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Ajatus opinnäytetyön aiheesta pohjautui kohdeorganisaation liiketoiminnan 
muutokseen, jossa rautatiekuljetukset Suomen itärajan ylitse Venäjän hyök-
käyssodan seurausvaikutuksena päättyivät vuonna 2022. Baltian maiden 
kautta Suomenlahden junalauttayhteyden avulla Suomen rautatieverkostoon 
kytkeytyvän reitin tuottamia mahdollisuuksia uudeksi liiketoiminnaksi ei ollut 
kohdeorganisaation toimesta aiemmin tutkittu. Reittiä tutkittiin eri toimijoiden 
muodostamana kuljetuspalvelua tarjoavana toimitusketjuna.  
 
Tutkimuskysymyksillä etsittiin tietoa reitin tulevaisuudennäkymistä, liiketoimin-
tamahdollisuuksista sekä reitin riskiskenaarioista ja riskeihin varautumisesta. 
Tutkimuksen viitekehys koostui toimitusketjusta, liiketoimintamahdollisuuk-
sista ja riskienhallinnasta. Luonteeltaan laadullisen tutkimuksen tutkimusme-
netelminä käytettiin dokumenttianalyysia, SWOT-analyysia, PESTE-analyy-
sia, Business Model Canvas -mallia, asiantuntijahaastattelua ja riskimatriisia. 
Lähestymistavaltaan tapaustutkimukseksi luokiteltava opinnäytetyö sisälsi 
myös ennakoinnin piirteitä. 
 
Reitin tulevaisuudennäkymien tutkimustulokset esitettiin SWOT- ja PESTE- 
analyysien kautta, reitin liiketoimintasuunnitelman pohjaksi laadittiin Business 
Model Canvas sekä riskiskenaariot ja niihin varautuminen esiteltiin riskimatrii-
sin tukemana. Tutkimustuloksena liiketoimintamahdollisuuksien osalta todet-
tiin, että toistaiseksi mahdollisuuksia toiminnan käynnistämisen edellyttämien 
asiakassopimusten solmimiseen ei tunnistettu.  
 
Mikäli turvallisuuspolitiikan, vihreän siirtymän tai maailmankaupan muutosten 
myötä Suomen ja Baltian alueen logistinen tilanne muuttuu, tulee Suomen rau-
tatieverkoston ja Baltian rautatiereitin muodostaman toimitusketjun kehitys- ja 
liiketoimintamahdollisuudet sekä riskit tutkia uudelleen. Tilannekuvan päivitys 
on perusteltua myös, mikäli jollakin toimijalla ilmenee valmius kantaa liiketoi-
mintariski reitin muodostamasta toimitusketjusta ilman sitovia asiakassopi-
muksia runkoliiketoiminnasta. Kohdeorganisaation näkökulmasta kansainvä-
listen uusien liiketoimintamahdollisuuksien jatkokehityskohteeksi soveltuu Tor-
nion ja Haaparannan kautta länsirajan ylittävä raideyhteys. Tätä tutkimusta 
hyödyntämällä uudessa tutkimuksessa pääsee hyvin alkuun. 
 
Avainsanat: toimitusketju, liiketoimintamahdollisuus, riskienhallinta, resilienssi, 
varautuminen. 
 



 
 
 

 

ABSTRACT 
 
Forsman, Pasi: Baltic rail route as a supply chain 
Master’s thesis 
Development of Supply Network 
April 2025 
Number of pages: 85 
 
The idea for the Master’s thesis subject was based on the change of target 
organisation’ s business activities. International transportation across eastern 
border of Finland was terminated due to Russia’s war aggression in 2022. Tar-
get organisation’s business opportunities that Baltic rail route connected to 
Finnish rail network via rail ferry connection across Gulf of Finland could offer, 
was not previously studied. Rail route was studied as a supply chain consisted 
of network of transportation service providers. 
 
Research questions searched information on the future scenarios of the rail 
route, business opportunities, risk scenarios and risk management. Frame of 
reference included supply chain, business opportunities and risk management. 
The nature of the research was qualitative, and the methods used included 
expert interviews, document analysis, SWOT analysis, PESTE analysis, Busi-
ness Model Canvas and risk matrix analysis. The research approach was a 
case study including elements of anticipation. 
 
The research results for future scenarios were presented using SWOT and 
PESTE analysis, a foundation for business plan was formed with Business 
Model Canvas. Risk scenarios and risk preparedness methods were pre-
sented with the support of risk matrix. As a result concerning business oppor-
tunities, it was concluded that, for the time being, no customer contract agree-
ments enabling the launch of the business were identified.   
 
In case logistical environment of Finland and Baltic region changes due to 
shifts in security politics, the green transition or in the global trade, route’s fu-
ture scenarios, business opportunities, risk scenarios and risk management 
should be studied again. The study should also be updated if some organisa-
tion is ready to assume the business risk for the entire supply chain of the 
Baltic rail route. From the perspective of the target organization, another sub-
ject for further research into international business opportunities is the rail con-
nection over Finnish-Swedish border. Good start for that study can be 
achieved by utilising this research. 
 
Keywords:  supply chain, business opportunity, risk management, resilience, 
preparedness. 
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1 JOHDANTO  

Tämän työn esinäytös tapahtui 1850-luvulla, jolloin Suomi oli osa Venäjän suu-

riruhtinaskuntaa. Tällöin suuriruhtinaskunnan ensimmäisen suuren radanra-

kennushankkeen, Pietarin ja Moskovan välisen rautatien raideleveydeksi vali-

koitui amerikkalaisen rakennushankkeen johtajan suosituksesta muun läntisen 

Euroopan käyttämästä raideleveydestä poikkeavasti viisi jalkaa eli 1524 mm. 

Sama raideleveys vakioitui koko suuriruhtinaskuntaan ja sitä kautta myös Suo-

meen. (Zetterberg, 2011, s. 21.) 1950-luvulla Neuvostoliitto alkoi pyöristää rai-

deleveyttä lähimpään tasakymmenlukuun.  Tämän myötä raideleveys Venä-

jällä on nykyisin 1520 mm. (Korhonen, 2011.)  Suomessa raideleveys on edel-

leen 1524 mm.  

 

Muusta läntisestä Euroopasta poikkeava raideleveys on vaikuttanut Suomen 

saareksikin määritettyyn logistiseen suorituskykyyn ja kustannusrakenteeseen 

Euroopan koillisnurkassa runsaan puolentoista vuosisadan ajan. Sittemmin 

Neuvostoliitto on hajonnut ja koko Itämerta ympäröivät EU:n jäsenvaltiot Kali-

ningradin kaistaletta ja Suomenlahden pohjukkaa lukuun ottamatta. Ulko-

maankaupan viimeisimpänä muutoksena Venäjän Ukrainaan suuntaaman 

hyökkäyssodan seurauksena liiketoiminta ja kuljetukset Suomen itärajan ylitse 

ovat romahtaneet. 

 

Tämä opinnäytetyö tutkii Baltian maiden kautta junalauttayhteyden avulla kul-

kevaa reittiä ja reitin yhteensopivuutta Suomen rautatieverkostoon huomioiden 

erityisesti rautatielogistiikan liiketoimintaa harjoittavan yrityksen näkökulma. 

Reittiä tutkitaan eri toimijoiden muodostamana kuljetuspalvelua tarjoavana toi-

mitusketjuna. Opinnäytetyön tekijällä on pitkä kokemus logistiikan, varautumi-

sen ja toimitusketjujen asiantuntijatyöstä. Kokemusta hyödynnetään erityisesti 

empiirisessä osiossa ja tutkimustulosten analysoinnissa. 
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2 TYÖN TAUSTA JA TAVOITTEET 

2.1 Kohdeorganisaatio  

VR-Yhtymä Oyj on vuonna 1862 perustettu Suomen valtion omistama matkus-

taja-, logistiikka- ja kunnossapitopalvelua tarjoava yritys. Yrityksellä on liiketoi-

mintaa Suomessa ja Ruotsissa ja sen kotipaikka on Helsinki. Vuonna 2023 

yhtiö vastasi 15 miljoonasta kaukoliikenteen matkasta ja 23 tonnista kuljetettua 

tavaraa. Yhtiön liiketoimintayksiköitä ovat VR Kaukoliikenne, VR Kaupunkilii-

kenne ja VR Transpoint eli logistiikka. VR Kaukoliikenne vastaa kaukojuna-

matkoista Suomessa sekä Ruotsissa Tukholman ja Göteborgin välillä sekä tar-

joaa ravintola- ja kahvilapalveluita junissa ja asemilla. VR Kaupunkilii-

kenne vastaa lähijuna-, raitiovaunu- ja linja-autoliikenteestä Suomessa ja 

Ruotsissa. VR Transpointin toimialaa on rautatielogistiikan kuljetus- ja oheis-

palvelut Suomessa. Lisäksi VR FleetCare tarjoaa henkilö- ja tavaraliikenteen   

kunnossapito- ja modernisaatiopalveluita sekä valmistaa tavaravaunuja. (VR-

Yhtymä, 2024a.) 

 

Kohdeorganisaation visiona on ”yhteisellä matkalla maailman parhaaksi”. Vi-

sion keskiössä ovat kestävän liikkumisen tulevaisuus ja turvalliset, ympäris-

töystävälliset kuljetukset. Arvoina ovat ”välitämme, teemme yhdessä ja py-

rimme parempaan”. Arvot ohjaavat päivittäistä työtä ja päätöksentekoa strate-

gian toteutusta ja tavoitteiden saavuttamista tukien. Strategia koostuu kol-

mesta teemasta. ”Tyytyväiset asiakkaat tuovat kasvua.”  Kasvun edellytys on 

tyytyväinen asiakas. ”Tehokkuus mahdollistaa kannattavan tulevaisuuden”. 

Kestävä tulevaisuuden liikenne edellyttää investointikykyä. Tämä puolestaan 

edellyttää kannattavuuden parantamista. Motivoituneet ihmiset luovat menes-

tystä. Tyytyväinen ja sitoutunut henkilöstö luo tyytyväisiä asiakkaita ja toisin-

päin. Tavoitteena on positiivinen kierre. (VR-Yhtymä, 2024a.)  
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Kuviossa 1 on kuvattu kohdeorganisaation monisyiset sidosryhmät. Kohdeor-

ganisaation omistajaohjauksesta vastaa valtioneuvoston kanslia. Liikenne- ja 

viestintävirasto ja Väylävirasto säätelevät organisaation toimintaympäristöä 

kansallisella tasolla. Kohdeorganisaatio on ydinliiketoiminnassaan määrää-

vässä markkina-asemassa, Työ- ja elinkeinoministeriön alaisen Kilpailu- ja ku-

luttajaviraston antamat ohjeet ja määräykset tuovat yrityksen liiketoiminnalle 

omat erityisedellytyksensä.  

 

 

Kuvio 1. Kohdeorganisaatio sidosryhmät (mukaillen VR-Yhtymä, 2024a)  

 

Opinnäytetyön kohteena olevan rautatielogistiikan palveluratkaisut koostuvat 

kuljetuspalveluista ja oheispalveluista keskiössä suuren kapasiteetin palvelu-

tuotanto. Varsinaisen kuljetuspalvelun lisäksi palveluportfolioon kuuluu muun 

muassa konseptisuunnittelu- ja päästöraportointipalveluita. Kohdeorganisaa-

tiossa on myös voimakas panostus digitalisaatioon ja asiakaskäyttöön on lan-

seerattu sähköisiä rajapintoja sekä web-pohjaisia sovelluksia. Asiakaskunta 

koostuu eri teollisuudenalojen edustajista pääpainon ollessa vientiteollisuuden 

tuote- ja raaka-ainekuljetuksissa. (VR-Yhtymä, 2024a.) 
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Kohdeorganisaatiossa helmikuu 2022 ja Venäjän hyökkäyssota Ukrainaan 

muuttivat liiketoimintaympäristöä radikaalisti. Pian tämän jälkeen yritys ilmoitti 

lopettavansa Venäjän suunnan vienti-, tuonti- ja transito- eli kauttakulkuliiken-

teen. Kasvua hakevalle liiketoiminnalle tarkastelemisen arvoinen vaihtoehto 

on selvittää ulkomaille suuntautuvan reitin palveluntarjoajista muodostuvan 

toimitusketjun tarjoamia mahdollisuuksia. Ajantasaista, yksityiskohtaista ja 

asiakasnäkökulmaa sisältävää tarkastelua ei aiheesta kohdeorganisaation toi-

mesta ole tehty.  

2.2 Tutkimuksen osa-alueet ja tavoitteet 

Opinnäytetyössä tutkimuksen kohteena olevaa reittiä tutkitaan toimitusket-

juna. Toimitusketjun tarjoama palveluratkaisu koostuu eri palveluntarjoajien 

muodostamasta kokonaisuudesta.  Tutkimuksessa analysoidaan reitillä toimi-

vien yritysten markkinatilannetta, tavaraliikenteen volyymeja ja tulevaisuuden-

näkymiä sekä reitin varrella sijaitsevien valtioiden näkemyksiä reitin kehittä-

mismahdollisuuksista. Opinnäytetyö tutkii myös kaupallisia liiketoimintamah-

dollisuuksia hyödyntäen muun muassa asiantuntijahaastatteluita. Reitin riskis-

kenaarioita sekä kykyä reagoida muutoksiin häiriötilanteessa ja turvallisuusti-

lanteen muutoksessa tutkitaan riskienhallintaa ja resilienssiä käsittelevässä 

osiossa. Riskikartoitus selvittää todennäköisyydeltään ja vakavuudeltaan vaih-

televia tilanteita riskimatriisin keinoin.  

 

Opinnäytetyön päätavoite on ajankohtainen tutkimustulos Baltian rautatiereitin 

muodostaman toimitusketjun kehitysnäkymistä ja riskeistä sekä potentiaalista 

kohdeorganisaation liiketoiminnan kasvattamiseen. Ensimmäisenä osatavoit-

teena on laaja-alainen tilannekuva Baltian reitin rautatieoperaattoreiden ja 

muiden reittiin liittyvien toimijoiden nykytilasta ja tulevaisuudennäkymistä suo-

malaisesta näkökulmasta. Rautatieoperaattorilla tarkoitetaan tässä yhtey-

dessä rautatiekuljetuspalveluja tarjoavaa yritystä.  
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Nykytilan arvioinnissa tutkitaan muun muassa reitin volyymikehitystä, väy-

läinfrastruktuurin kapasiteettia sekä Baltian maiden eroavaisuuksia tavaralii-

kenteen näkökulmasta. Tulevaisuudennäkymien osalta tarkastellaan lisäksi 

yritysten, valtioiden ja EU:n suunnitelmia raideyhteyden kehitykselle. Tässä 

osiossa tärkeässä roolissa on Rail Baltica -hanke, jonka tavoitteena on raken-

taa uusi Euroopassa yleisemmin käytetyn yleiseurooppalaisen raideleveyden 

raideyhteys koko Baltian läpi. Lisäksi selvitetään operatiivisesti toteuttamiskel-

poiset mahdollisuudet yhdistää Baltian rautatiereitti ja Suomen rautatiever-

kosto aktiiviseksi kuljetuskäytäväksi Suomenlahden ylittävää junalauttaratkai-

sua hyödyntäen.   

 

Tutkimuksen toisena osatavoitteena on tutkimustulos reitin muodostaman toi-

mitusketjun elinkelpoisuudesta kaupallisesta näkökulmasta. Reitin kaupallisia 

liiketoimintamahdollisuuksia ja reitin elinkelpoisuutta arvioidaan tutkimalla sen 

houkuttelevuutta teollisuuden tarpeisiin. Teollisuudella tarkoitetaan tässä tut-

kimuksessa valmistavan teollisuuden lisäksi logistiikkayrityksiä ja elinkelpoi-

suudella operatiivisesti toteuttamiskelpoiseksi arvioitavaa kuljetuspalvelukon-

septia. Lähtökohtana tämän osion tutkimuksessa on tutkimuksen toimeksian-

tajana toimivan kohdeorganisaation tarpeet eli tarkastelu tehdään suomalai-

sen rautatieoperaattorin näkökulmasta. 

 

Kolmantena osatavoitteena on tutkimustulos reitin muodostaman toimitusket-

jun riskeistä ja resilienssistä eli häiriönsietokyvystä sekä riskien ehkäisy- ja 

hallintakeinoista. Riskianalyysissa kuvataan reitin tunnistetut riskit ja niiden va-

kavuustasot sekä asetetaan toimenpide-esityksiä riskien ehkäisyyn ja toimin-

takyvyn ennallistamiseen.  
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2.3 Tutkimuskysymykset 

Tutkimus pohjautuu tutkimusongelmaan, joka jäsentyy tutkimuskysymyksiksi 

tavoitteena tutkimusprosessin helpottaminen. Tutkimuskysymyksen vastaus 

ratkaisee tutkimusongelman sekä ohjaa koko tutkimusta ja aineistonkeruuta.  

Kysymyksenasettelun avulla määritetään, millaisia vastauksia aineistolla saa-

daan. (Kananen, 2017, s. 60-61.) Kysymyksenasettelun tukena voidaan hyö-

dyntää hyvän tutkimuskysymyksen listaa. Kysymykset tulee asettaa niin, että 

kyllä tai ei vastaukset eivät ole mahdollisia eikä kysymys itsessään sisällä vas-

tausta. Kysymyksen pitää olla laajuudeltaan oikea ja siihen tulee löytyä sopi-

vaa tutkimuskirjallisuutta. Kysymykseen tulee ylipäänsä olla vastaus löydettä-

vissä ja sen pitää olla riittävän selkeä.  Tutkijan on myös arvioitava, onko tut-

kimuksella mitään merkitystä.  Jos siitä ei ole kenellekään mitään arvoa, siihen 

tuskin kannattaa ryhtyä. Viimeiseksi on arvioitava, onko tutkimuskysymys re-

surssit ja osaaminen huomioiden ylipäänsä ratkaistavissa. (Schwalback, vii-

tattu lähteessä Kananen, 2017, s. 64.) 

 

Tutkimuksessa haetaan vastauksia kolmeen tutkimuskysymykseen:  

• Mitkä ovat Baltian kautta kulkevan rautatiereitin muodostaman toimitus-

ketjun tulevaisuudennäkymät? 

• Mitä uusia rautatielogistiikan liiketoimintamahdollisuuksia reitin muo-

dostama toimitusketju voi kohdeorganisaatiolle tarjota? 

• Millaisia ovat reitin muodostaman toimitusketjun toimintakykyyn kohdis-

tuvat riskit ja miten niihin varaudutaan? 

2.4 Viitekehys ja opinnäytetyössä noudatettavat rajaukset 

Tietoperusta on opinnäytetyön taustateoria, jota hyödyntämällä opinnäytetyön 

aihe käsitteellistetään. Opinnäytetyön tietoperustan tarkoituksena on taustoit-

taa ja paikantaa opinnäyte käsitteellisesti ammattialaan ja sen osa-alueisiin.  

Se tekee näkyväksi millaiseen perinteeseen ja keskusteluun opinnäytetyöllä 

osallistutaan.  Tietoperustaa voidaan kuvata opinnäyteyön tekijän valinnaksi 
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siitä, missä raamissa hän haluaa toimeksiantajan ja kehittämisen osapuolten 

kehitettävän asian ymmärtävän. (Kostamo ym., 2020, luku 3, kohta Ammatilli-

nen tieto perustana.) Hankkeen suunnittelun ja toteuttamisen perustana ole-

vasta kirjoitetusta tiedosta voidaan käyttää nimitystä tietoperusta, useasti siitä 

käytetään myös nimitystä teoreettinen tausta tai viitekehys. Toisin sanoen tie-

toperusta on käsitejärjestelmä, jolla kuvataan tärkeimpiä käsitteitä sekä niiden 

välisiä suhteita. (Ojasalo ym., 2020, s. 25.) 

 

Opinnäytetyön avainkäsitteet ovat toimitusketju, liiketoimintamahdollisuudet ja 

riskienhallinta. Niiden ympärille rakentuu opinnäytetyön viitekehys, joka on 

määritettynä kuviossa 2. Toimitusketju on organisaatioiden ylläpitämä ver-

kosto, jossa yhteistyössä toimivien yritysten ja yhteisöjen toimesta ohjataan ja 

kehitetään materiaali- ja palveluvirtoja sekä niihin liittyviä raha- ja tietovirtoja. 

Baltian rautatiereitti muodostaa yhdessä junalautan avulla kytketyn Suomen 

rautatielogistiikkatoimintojen kanssa toimitusketjun. Toimitusketjun piirteitä ja 

kehitysnäkymiä tutkimalla edetään toimitusketjun ytimessä oleviin liiketoimin-

tamahdollisuuksiin ja riskienhallintaan. (Relander, 2011.)  

 

Baron (2006) määrittelee liiketoimintamahdollisuudet kolmen ominaispiirteen 

avulla. Tuotteella tulee olla potentiaalinen taloudellinen arvo eli kapasiteetti 

tuottaa voittoa, sen tulee omata uusia ominaisuuksia eli sen tulee tuoda mark-

kinoille jotain uutta sekä sillä tulee olla havaittu haluttavuus eli tuotteella on 

oltava kysyntää. Rautatiereitin muodostaman toimitusketjun liiketoimintamah-

dollisuudet ovat opinnäytetyön toimeksiantajan näkökulmasta opinnäytetyön 

oleellisin asia. 

 

Riskienhallinta on ohjattua toimintaa, jota sovelletaan riskien johtamiseen. Se 

on hyödynnettävien resurssien, pääomien ja kustannusten optimointia suh-

teessa tavoiteltavaan hyötyyn. Riskienhallinnan ydintehtävänä voidaan sanoa 

olevan arvon luominen ja säilyttäminen varmistamalla riskienhallinnan riittävä 

resursointi. (Juvonen ym., 2023.) Opinnäytetyössä riskienhallinta määrittää 

rautatiereitin toimitusketjun riskiskenaariot ja kyvykkyyden häiriönsietoon. 
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Kuvio 2. Teoreettinen viitekehys: toimitusketju, liiketoimintamahdollisuudet ja 
riskienhallinta 

 

Tutkimustyö edellyttää valintojen tekemistä ja tapauksen rajaamisessa on teh-

tävä monia valintoja. Rajaaminen luo tutkimukselle raamin ja toimii ohjeistuk-

sena tutkimuksen eri vaiheiden lävitse. Rajaamalla tutkija tekee myös tulkin-

taa, sillä tietyt ulottuvuudet sisällyttämällä jätetään jotakin muuta ulkopuolelle. 

On myös tärkeää koko tutkimuksen ajan tiedostaa mitä tutkimuksella halutaan 

tuottaa sekä mitkä ovat valitut keinot ja niiden rajoitukset. Tähän sisältyy myös 

päätös siitä, millaisten käsitteiden avulla tutkimuskohde koetetaan ottaa hal-

tuun. (Laine ym., 2008, s. 58.)  

 

Tutkimus keskittyy reitin analysointiin rautatietavaraliikenteessä eikä käsittele 

matkustajaliikennettä. Tutkimuksen medialähteiden tarkastelu rajataan ajalli-

sesti vuoden 2024 loppuun. Tutkimus ei myöskään tuota kuljetuspalveluratkai-

sujen euromääräisiä arviohintoja.  
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3 REITIN HISTORIA, NYKYTILA JA TULEVAISUUS 

3.1 Suomen raideleveys ja sen merkitys tutkimuskohteelle 

Kohdeorganisaation Suomesta itään Venäjän raja-asemien kautta suuntau-

tuva kauttakulku-, tuonti- ja vientiliikenne toteutettiin vuoden 2022 kevääseen 

saakka 1520 mm raideleveyden vaunuilla sekä Suomen että Venäjän puolella. 

Rajan ylittävässä liikenteessä käytetyt vaunut eivät olleet kohdeorganisaation 

omistamia vaan vaunujen omistajana toimi Venäjän valtion rautatiet (RZD) tai 

yksityinen toimija.  Vaunut ylittivät valtioiden välisen rajan tyypillisesti niin, että 

vaunuryhmäkokoonpano ei muuttunut, ainoastaan vetovoimana käytetty vetu-

rikalusto vaihtui.  

 

Suomen raideleveydestä käytävä keskustelu ja ratkaisuvaihtoehtojen tarkas-

telu ei ole uusi asia. Kahden eri raideleveyden malli on puhuttanut jo itsenäis-

tymisen alkuajoilta alkaen. Muun muassa suuri kulkulaitoskomitea näki vuonna 

1920 julkaistussa rautatierakennusohjelmassaan kauttakulkuliikenteen Länsi-

Euroopan, Pohjois-Amerikan ja Neuvostoliiton välillä tärkeänä. Komitean mu-

kaan vielä tärkeämpi kuitenkin oli oman maan kehittyvä tavaraliikenne idän 

suunnan lisäksi länteen, Eurooppaan ja Pohjois-Amerikkaan.  Suunnitelman 

edellyttämä kahden eri raideleveyden ratkaisu ei kuitenkaan eduskuntakäsit-

telyissä kustannussyistä menestynyt ja määrärahat kohdistettiin uusien ra-

tayhteyksien rakennustyöhön. (Zetterberg, 2012, s. 20.) 

 

Sata vuotta myöhemmin, 2020-luvulla käydään jälleen keskustelua siirtymi-

sestä läntiseen raideleveyteen.  Huhtikuussa 2023 Liikenne- ja viestintäminis-

teriö julkaisi selvityksen eurooppalaisen raideleveyden käyttöönoton vaikutuk-

sista Suomessa. Tämä pohjautui Euroopan komission esitykseen, joka velvoit-

taisi rakentamaan uudet Euroopan laajuisen TEN-T liikenneverkon raideyhtey-

det eurooppalaisella raideleveydellä ilman poikkeuksia.  Liikenne- ja viestintä-

ministeriön selvityksen mukaan vaihtoehtojen kustannukset ovat huomattavat 

suhteessa hyötyihin eikä sitä voida pitää kustannustehokkaana ratkaisuna. 
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Suomi katsoi tuolloin, että komission asetusehdotukseen tulee olla mahdollista 

käyttää kansallista harkintaa. Sittemmin Euroopan Unionin neuvosto hyväksyi 

yleisnäkemyksen, joka säilytti raideleveyskysymyksessä kansallisen harkinta-

vallan. Neuvottelut asetusehdotuksista ovat vielä kesken. (Liikenne- ja viestin-

täministeriö, 2023.)  

 

Kesäkuussa 2024 Liikenne- ja viestintäministeriö ilmoitti käynnistävänsä uu-

den selvitystyön, jossa kartoitetaan läntisen raideleveyden rataverkon ulotta-

mista Suomen puolelle. Ministeriön tiedotteen mukaan selvitys tulee tarkaste-

lemaan muun muassa kustannustasoa, teknisiä näkökulmia sekä teollisuuden, 

huoltovarmuuden ja sotilaallisen liikkuvuuden tarpeiden tarkastelun. Työn on 

suunniteltu valmistuvan elokuuhun 2025 mennessä. Tämän selvitystyön taus-

talla on erityisesti NATO-jäsenyys, yleinen turvallisuustilanne sekä liikenteen 

turvaaminen tilanteessa, jossa Itämeren turvallisuustilanne on heikentynyt ja 

meriliikenne vaarantunut. (Liikenne- ja viestintäministeriö, 2024.)  

 

Asiaan on ottanut kantaa myös Puolustusvoimat. Sotatalouspäällikkö, kenraa-

limajuri Heiskasen mukaan läntisen raideleveyden ratayhteys tulisi ensimmäi-

senä rakentaa länsirajalta Rovaniemelle. Tämä mahdollistaisi sotatarvikkeiden 

ja sotilasajoneuvojen lisäksi kriisi- ja sotatilanteessa suurien potilasmäärien 

sujuvamman kuljettamisen Ruotsin ja mahdollisesti Tanskan sairaaloihin. 

(Mainio, 2024.) Tätä opinnäytetyötä kirjoitettaessa ei ole vielä selvyyttä siitä, 

tuleeko Suomeen eurooppalaisen raideleveyden ratayhteyksiä. Tällä olisi to-

teutuessaan työn sisältöön ja päätelmiin oleellista merkitystä. 

 

Kansainvälisesti tarkastellen osittaista kaksoisraideratkaisua toteutetaan Es-

panjassa. Espanjan yleinen raideleveys on 1635 mm, jolla valtaosa liiken-

teestä operoidaan. Tämän lisäksi kansainvälissä suurnopeusjunissa on käy-

tössä yleiseurooppalainen raideleveys. Osissa junista on käytössä kaksoisak-

selisto, jolla voidaan hyödyntää molempia raideleveyksiä. (Álvarez, 2010.) 
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3.2 Baltian rautatiereitin kehitys ja yhteys Suomeen   

Baltian maiden rautatietavaraliikenne on voimakkaassa murroksessa. Hyvin 

merkittävä osuus alueen volyymista on ollut sidoksissa Venäjään. Venäjän 

hyökkäyssodan käynnistyttyä transito- ja kansainvälisen liikenteen volyymit 

ovat pudonneet voimakkaasti. Virossa tavaraliikenteen kokonaisvolyymin 

muutos vuosina 2021–2023 on 23 miljoonasta tonnista 10 miljoonan tonniin (-

57 %), Latviassa 22 miljoonasta tonnista 15 miljoonaan tonniin (-32 %) ja Liet-

tuassa 51 miljoonasta 27 miljoonaan tonniin (-47 %) (Oficiālās statistikas por-

tals, n.d.; Oficialiosos statistikos portalas, n.d.; Statistikameet, n.d.). Vuonna 

2023 Euroopan rautateiden (EU, Norja, Sveitsi) tavaraliikenteen kokonais-

volyymi oli 1,41 miljardia tonnia. Yhteenlaskettuna Baltian maiden osuus tästä 

oli 3,7 %, yhteensä 52 miljoonaa tonnia ja Suomen osuus 27 miljoonaa tonnia 

(1,9 %) (Eurostat, 2024a.) Kuviossa 3 kuvataan volyymin kehitys maittain vuo-

sina 2019–2023. 

 

  

Kuvio 3. Rautateiden tavaraliikenne Virossa, Latviassa ja Liettuassa 2019–

2023 (Oficiālās statistikas portals, n.d.; Oficialiosos statistikos portalas, n.d.; 
Statistikameet, n.d.) 
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Kaikissa Baltian maissa on valtioiden omistamat, tavaraliikennettä hoitavat 

rautatieyhtiöt. Virossa Operail, Latviassa LDZ Cargo ja Liettuassa LTG Cargo.  

Venäjän hyökkäyssodan jälkeen yhtiöiden omistajien tavoitteet ovat myös 

muutostilassa ja eriävät toisistaan voimakkaasti. Operailin markkinaosuus Vi-

ron liikenteessä on edelleen laskusuuntainen ja Viron valtio on edennyt yhtiön 

myynnissä yksityiselle sijoitusyhtiölle. (Operail, 2024.)  LDZ ja LTG puolestaan 

tavoittelevat laajentumista muiden Baltian maiden markkinoille. LDZ ja LTG 

ovat sittemmin onnistuneet voittamaan tarjouskilpailuja naapurimaiden liiken-

teissä. (Papatolios, 2023; van der Laan, 2024.) 

 

Arvioitaessa mahdollisuuksia operoida samalla vaunukalustolla Suomessa ja 

Baltian maissa teknisesti kyseeseen tulee ensisijaisesti Baltian 1520 mm rai-

deleveyden kaluston vaunuston hyödyntäminen Suomen raideverkolla. Tämä 

edellyttäisi vaunuston ominaisuuksien tarkempaa selvitystä sekä Liikenne- ja 

Viestintäministeriön hyväksyntämenettelyn läpäisyä. Vastaavasti kohdeorga-

nisaation sisäisten selvitysten mukaan Suomen leveämmän raideleveyden ka-

luston operoiminen Baltian maiden 1520 mm raideleveydellä edellyttäisi eri-

koisvalmisteista molemmille raideleveyksille soveltuvaa teliratkaisua. 

 

Baltian maiden nykyistä rataverkostoa tarkastellessa huomiota herättää säh-

köistettyjen rataosuuksien matala osuus, Viro 12 %, Latvia 13 % ja Liettua 8 

% (Eurostat, 2024b). Vertailun vuoksi Suomessa sähköistetyn rataverkon 

osuus on 58 %. Kaikissa Baltian maissa on tavoitteena nostaa sähköistetyn 

rataverkon osuutta merkittävästi. Viron tavoitteena on sähköistää valtaosa ra-

taverkosta vuoteen 2028 mennessä. (Suomen Tietotoimisto, 2023.) Liettuassa 

on parhaillaan käynnissä maan tiheimmin liikennöidyn Vilnan ja Klaipedan vä-

lisen rataosuuden sähköistys, jonka suunniteltu valmistuminen on 2025. Tä-

män valmistuttua sähköistettyjen raideosuuksien osuus on 28 %. (LTG, n.d.) 

Sähköistetty raideliikenne on mahdollista toteuttaa päästöttömästi, mikäli 

energia tuotetaan uusiutuvalla energialla, esimerkiksi vesivoimalla. Tämä tu-

kee EU-maiden Pariisin sopimusta, jossa jäsenmaat sitoutuvat tekemään 
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EU:sta ilmastoneutraalin vuoteen 2050 mennessä.  (Eurooppa-neuvosto, 

2024.)  

 

Finest Bay Area Development Estonia yrityksen kaavailema tunnelihanke Suo-

men ja Viron välille ei ole toistaiseksi etenemässä. Viron valtio on kommentoi-

nut tunnelihankkeen olevan realistinen ainoastaan valtioiden välisenä yhteis-

hankkeena, tällaisen hankesuunnitelman olemassaolosta ei kuitenkaan ole jul-

kista tietoa. Suhtautuminen tunnelihankkeeseen on ollut varauksellista myös 

Suomessa, helmikuussa 2024 liikenne- ja viestintäministeri Lulu Ranne kom-

mentoi hankkeen olevan epärealistinen. (Lotila, 2024.) Todennäköistä on, että 

Suomenlahden alittava tunnelihanke ei tule toteutumaan lähitulevaisuudessa.   

 

Vaihtoehdoksi jää tämän myötä junalauttayhteys. Tällä hetkellä aktiivista juna-

lauttatoimintaa Suomen ja Viron välillä ei ole. Teknisesti junalauttaratkaisussa 

Baltian maiden raideleveyden (1520 mm) vaunujen operoiminen Suomessa on 

suositeltavin vaihtoehto. Mallissa vaunut vedetään tai työnnetään laivaan ra-

kennetuille kiskoille.  Tietyille tuoteryhmille vaihtoehtona on siirtokuormaus sa-

tamassa vaunusta vaunuun. Tämä on mahdollista esimerkiksi konteille mutta 

ei kustannustehokkaasti irtotavaralle.  

 

Manner-Euroopassa ja Skandinaviassa käytetty raideleveys on 1435 mm.  Tä-

män vuoksi raideliikenne Baltiasta Puolan kautta edelleen Keski-Eurooppaan 

ei ole mahdollista ilman muutostoimenpiteitä. Vaihtoehtoja on neljä. 

• Telipyörästön vaihto rajaterminaalissa. Menetelmässä vaunu nostetaan 

1520 mm levyiseltä telipyörästöltä 1435 mm levyisen telipyörästön 

päälle ja toiseen suuntaan edettäessä päinvastoin. 

• Säätyvä telipyörästö, jossa teliin on rakennettu säätömahdollisuus, 

sama telipyörästö soveltuu molemmille raideleveyksille.  

• Multiraideratkaisu, jossa samalla rataosuudella on eri raideleveyksillä 

varustettuja raiteistoja. Tekninen ratkaisu voi olla toteutettu kolmella tai 

neljällä raiteella. Kolmen raiteen ratkaisussa yksi raide on käytössä mo-

lemmilla raideleveyksillä liikennöitäessä ja vain toinen raide vaihtuu. 
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• Tavaran siirtokuormaus eli tavaran siirtäminen rajaterminaalissa vau-

nusta toiseen. Siirtokuormaus soveltuu esimerkiksi konttikuljetuksiin tai 

muuhun tuotekuljetukseen, jossa siirtokuormaustoimenpide on tehok-

kaasti toteutettavissa. (VR-Yhtymä, 2023.) 

 

Puolan ja Baltian maiden tavoitteena on integroida Baltian maat yleiseuroop-

palaiseen raideleveyteen ja rataverkostoon. Tätä toteuttamaan perustettu 

hanke kantaa nimeä Rail Baltica. Kyseessä on mittava kokonaisuus, hankkeen 

alkuperäinen kustannusarvio on kuusi miljardia euroa, josta EU:n osuus on 4,9 

miljardia euroa. Baltian maat vastaavat rahoituksesta ja hankkeen toteutuk-

sesta omalla alueellaan. Hanke on kuitenkin kärsinyt viivästyksistä ja rahoituk-

seen liittyvistä ongelmista. Viivästyksistä johtuen kokonaiskustannusten arvi-

oidaan nousevan alkuperäisestä arviosta merkittävästi, jopa yli 15 miljardin eu-

ron tasolle. Mittavista kustannuksista huolimatta hankkeen aikaansaama hyöty 

arvioidaan kustannuksia suuremmiksi, Rail Baltican nettoarvon arvioidaan ole-

van 6,6 miljardia euroa ja laajempien taloudellisten hyötyjen kohoavan yli 20 

miljardiin euroon. (Lehtonen, 2024.) Kuvassa 1 on visualisoituna tutkittava kul-

jetusyhteys Suomesta Baltian maiden kautta Puolaan saakka. 
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Kuva 1. Rail Baltica kartalla (Rail Baltica, 2023) 

 

Hankkeen tämän hetken tavoitteena on, että raideyhteys olisi kokonaisuudes-

saan käyttövalmis vuonna 2030. Rail Baltican hyötyinä nähdään lyhenevät 

matkustusajat sekä maanteiden liikennemäärien ja lentoliikenteen vähenemi-

nen. Lisäksi se parantaa sotilaallista liikkuvuutta, pienentää tavaraliikenteen 

päästöjä ja lisää kauttakulkuliikenteen liiketoimintamahdollisuuksia. Suomi kyt-

keytyy Rail Balticaan Tallinnan kautta. Etelän suunnassa Liettuaan on suunni-

teltu rakennettavaksi kolme matkustaja-asemaa sekä kaksi eri liikennemuodot 

yhdistävää terminaalia. Hankkeen eteneminen on pisimmällä juuri Liettuassa, 

jossa on muun muassa jo valmiina Kaunasin ja Puolan rajan välinen vuonna 

2015 rakennettu eurooppalaisen raideleveyden yhteys. Tämäkin rataosuus to-

sin edellyttää modernisointityötä soveltuakseen Rail Baltican tarpeeseen. 

(Lehtonen, 2024.) 
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3.3 Maayhteys Baltiasta Puolaan ja Suomenlahden merenkulun häirintä 

Tutkittaessa Baltian rautatiereitin häiriöherkkyyttä korostuu Liettuan, Puolan, 

Venäjälle kuuluvan Kaliningradin alueen ja Valko-Venäjän maarajoja yhdistä-

vän noin sadan kilometrin levyisen Suwalkin käytävän merkitys, jonka sijainti 

esitellään kuvassa 2. Kyseessä on ainoa maaraja- ja rautatieyhteys Baltian 

maista Puolan kautta Manner-Eurooppaan ja muihin NATO-maihin. Karnitsch-

nikin (2024) mukaan aluetta pidetään yhtenä todennäköisimmistä mahdollisen 

NATOn ja Venäjän sotilaallisen yhteenoton kohteista.  Suwalkin käytävä on 

erityisen haavoittuvainen myös hybridivaikuttamiselle. 

 

Rautatiereitin näkökulmasta häirintää voi esiintyä muun muassa junaliikentee-

seen ja raiteistoinfrastruktuuriin kohdistuvalla sabotaasilla tai tietoliikenteen 

häirinnällä Kalingradista tai Valko-Venäjältä toteutettuna. Lisäksi pelkkä Su-

walkin käytävään kohdistettu propaganda voi heikentää koko reitin houkutte-

levuutta. Asiakkaat voivat arvioida reitin riskitason liian korkeaksi, mikäli medi-

assa tai valtioiden ja muiden vaikutusvaltaisten tahojen edustajien lausun-

noissa esiintyy viitteitä hybridihäirinnän voimistuvasta vaikutuksesta reitin toi-

mintakykyyn ja mahdollisuuksiin toteuttaa sujuvaa liikennettä. 

 

 

Kuva 2. Suwalkin käytävä (Wall Street Journal 2023) 
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Tätä opinnäytetyötä kirjoittaessa paljastui Itämerellä ja Suomen aluevesien lä-

heisyydessä tapahtuneita varjolaivaston aiheuttamia merenalaisten kaapelei-

den vahinkoja. Varjolaivastoksi kutsutaan kolmannen valtion lipun alla seilaa-

via merialuksia, joilla kohdemaa kiertää kansainvälisiä pakotteita ja rajoituksia 

etenkin öljykaupassa. Varjolaivasto muodostaa kansainväliselle yhteisölle ja 

rantavaltioille merkittävän riskin, laivat ovat useasti riittämättömästi vakuutet-

tuja, vanhoja sekä huonokuntoisia ja ne heikentävät meriturvallisuutta kulke-

malla salassa sijaintiaan paljastamatta. Kaapelivahinkojen arvioidaan olevan 

keino testata Suomen ja NATO-maiden reaktiokykyä hybridivaikuttamiseen. 

Seurausvaikutukset joulukuussa 2024 tapahtuneesta kaapelivaurioista ovat 

kokonaisuudessaan vielä epäselvät, Nato on ilmoittanut lisäävänsä valvontaa 

Itämerellä ja jännittynyt tilanne jatkuu. (Lakka & Tolkki, 2024.) Toistaiseksi tie-

dossa olevilla Itämeren alueen tapahtumilla tai seurausvaikutuksilla ei ole suo-

raa vaikutusta Baltian rautatiereitin houkuttelevuuteen ja riskiarvioon. 

3.4 Reitti toimitusketjuna 

Opinnäytetyössä tutkittava toimitusketju muodostuu Baltian ja Suomen rauta-

tiekuljetuksesta, merikuljetuksista sekä terminaalitoiminnoista koostuvasta 

kuljetuspalvelukokonaisuudesta. Toimitusketjun rakenne on kuvattu toimitus-

ketjun jäseniä selvittävän kuvion 4 muodossa. 

 

 

Kuvio 4. Reitti toimitusketjuna, Suomen vientisuunta 

 

Toimitusketjun lähtöpisteenä on asiakaslastaus asiakkaan tai kaupallisen toi-

mijan toimesta. Mikäli lähetyserät ovat pienempiä tai koostuvat laajemman alu-

een keräilystä, toimitusketjuun voidaan liittää maanteitse suoritettava etukulje-

tus, sekä tavaran keräily ja välivarastointi. Suomessa kohdeorganisaation toi-

mesta suoritettavan rautatiekuljetuksen jälkeen satamaoperaattori siirtää vau-

nut lauttavaunuun. Merikuljetuksesta Suomen ja Viron välillä vastaa 
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sopimuspartneriksi valikoitunut varustamo. Virossa vaunujen siirron lauttavau-

nusta junaan hoitaa terminaalioperaattori. Baltian alueen rautatiekuljetuksia 

operoiva yhteistyökumppani toimii kaikissa Baltian maissa koordinoiden myös 

paikallista viranomaisyhteistyötä vastaten valtiorajoja ylittävän raideliikenteen 

erityispiirteiden alueellisesta vaikutushallinnasta. Vaunuston purku ja siirto-

kuormaus määräasemalla toteutetaan toimitusketjun jäsenen toteuttamana, 

siirtokuormaus mahdolliseen jatkoyhteyteen rautateitse tai maanteitse voidaan 

tapauskohtaisesti liittää toimitusketjuun osana kokonaispalvelutarjontaa. Toi-

mitusketjun prosessia sovelletaan käänteisenä Suomen tuontisuunnan palve-

lukonseptissa.  
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4 TOIMITUSKETJUN HALLINTA JA JOHTAMINEN 

4.1 Toimitusketjun hallinta 

Heizerin (2017, viitattu lähteessä Lau ym., 2019) mukaan toimitusketjun hal-

linnan tärkein tavoite on kehittää toimitusketjua siten, että sen kilpailukyky vah-

vistuu. Globalisaation, kovan kilpailun ja alati muuttuvan liiketoimintaympäris-

tön vuoksi toimitusketjun jatkuva kehittäminen on entistäkin tärkeämmässä 

asemassa. (Simchi-Levi, 2009; Chan, 2012, viitattu lähteessä Lau ym., 2019.) 

Tämä korostaa toimitusketjun jäsenten välisen yhteistyön merkitystä. Toimi-

tusketjun jäsenet yrittävät kasvattaa kilpailukykyä jakamalla teknologiaa ja tie-

toa sekä tavoittelemalla laajempaa yhteistoimintaa hyödyntämällä yhteistä ris-

kinottoa ja päätöksentekoa toimitusketjun jäsenten kesken. Tällä tavoitellaan 

voitonteon maksimointia ja asiakkaalle tuotettavan lisäarvon kasvattamista. 

(Kiesling; Singh & Power, 2009, 2014, viitattu lähteessä Lau ym., 2019.) 

 

Toimitusketjun hallinta voidaan kuvata kolmen toisiinsa tiiviisti kytköksissä ole-

van komponentin avulla. Nämä ovat verkoston rakenne, liiketoimintaprosessit 

ja johtamistaso. Toimitusketjun hallinnan komponentit ovat kuvattu kuviossa 5. 

 

 

Kuvio 5. Toimitusketjun hallinnan komponentit (mukaillen Lambert ym., 1998, 
viitattu lähteessä Jespersen ym., 2005) 
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Verkoston rakenne määrittää yhteistyön syvyyden. Organisaatiot luokitellaan 

niiden toimitusketjuun kohdistuvan merkityksen mukaan ja resurssit keskite-

tään merkityksellisimpien avainpartnerien kanssa suoritettavaan yhteistyöhön, 

toimitusketjun kehittämiseen ja hallinnointiin. Liiketoimintaprosessissa määri-

tetään tuote- ja palvelusuoritteet sekä informaatiovirrat, jotka ovat sidoksissa 

toimitusketjuun ja sen asiakkaisiin. Näitä ovat esimerkiksi tilausten käsittely, 

asiakaspalvelu ja runkokuljetus. Toimitusketjun kannalta merkittävä strategi-

nen päätös on, mihin prosesseihin keskitytään ja minkä prosessien yhdenmu-

kaistaminen on toimitusketjun toiminnan kannalta tärkeimmässä asemassa. 

(Jespersen ym., 2005.)  

  

Toimitusketjun kehyksessä johtaminen jaetaan fyysisten ja teknisten sekä 

operatiivisten ja käyttäytymisen komponentteihin. Fyysisiä ja teknisiä kom-

ponentteja ovat muun muassa suunnittelujärjestelmät, prosessi- ja organisaa-

tiorakenteet ja tiedon kulku. Operatiivisia ja käyttäytymisen komponentteja 

ovat muun muassa yrityskulttuuri, johtamiskäytännöt ja toimitusketjun yritysten 

väliset valtasuhteet. (Jespersen ym., 2005.)  

4.2 Toimitusketjun johtaminen ja toimitusketjun vastuullisuus kilpailutekijänä 

Tanskasen (2014) mukaan tämän päivän organisaatiot ovat useasti enemmän 

sopimusten solmukohtia kuin selkeärajaisia organisaatioita, jotka itse luovat 

koko tuotanto- tai palvelukokonaisuuden. Organisaatiot yhdessä kumppa-

niensa kanssa kehittävät jatkuvasti toimitusketjua tavoitteena arvonluonti ja 

uudet liiketoimintamahdollisuudet. Yritysten välinen suhdetoiminta voidaan ja-

kaa formaaleihin ja epäformaaleihin hallintamalleihin. Formaalin suhteidenhal-

linnan perustana ovat kirjalliset sopimukset, kun taas epäformaali suhteiden 

hallinta koostuu luottamukseen ja vastavuoroisuuteen pohjautuviin sopimuk-

siin. Verkoston muokkaamisesta, resurssien yhdistämisestä ja sen toimijoiden 

vaikuttamisesta voidaan käyttää termiä ulkoisen resurssiverkoston orkest-

rointi. Voidakseen orkestroida ulkoista resurssiverkostoa, organisaation tulee 

luoda strategiaa tukeva ulkoisten resurssien hallintamalli.   
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Organisaation sijoittuminen toimitusketjussa pohjautuu sen asiantuntemuk-

seen arvoketjun rakenteesta, arvon ja kustannuksen muodostumisesta ver-

kostossa sekä arvoketjun osapuolten välisestä informaationkulusta. Toimitus-

ketjun arvonmuodostus voi eri toimialoilla poiketa toisistaan huomattavasti, 

joka korostaa oikean asemoitumisen merkitystä. Epäonnistunut asemointi voi 

johtaa siihen, että organisaation tuottama arvo valuu muille toimitusketjun osa-

puolille. Tuotteen arkkitehtuurilla on suuri merkitys mahdollisuuksiin orkest-

roida ulkoista resurssiverkostoa, modulaarisella tuoterakenteella ja avoimilla 

rajapinnoilla mahdollistetaan ulkoisten resurssien laaja orkestrointi. Tällä ta-

voin organisaatiolla on mahdollisuus kehittää toimintaa systemaattisesti yh-

dessä toimittajien kanssa. (Tanskanen, 2024.) Ulkoisen resursoinnin toiminta-

malli on kuvattu kuviossa 6. 

 

 

Kuvio 6. Ulkoisen verkoston resursointimalli (mukaillen Laiho, 2016) 

 

Organisaatio ja sen toimitusketjun vastuullisuus ovat hyvin voimakkaasti si-

doksissa toisiinsa, yrityksen toimitusketjun voidaan katsoa olevan yhtä vas-

tuullinen kuin sen toimitusketjukin on. Toimitusketjun vastuullisuus on merkit-

tävässä asemassa organisaation oman kilpailukyvyn sekä yritysvastuun kehit-

tämisessä ja toteuttamisessa. (Hallikas ym., 2016.) Logistiikka-alan osuus glo-

baaleista hiilidioksidipäästöistä on 15 % ja sen prosenttiosuus kasvaa edelleen 

energiatuotannon ja yritysten suorien päästöjen määrän vähetessä jatkuvasti. 
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Tämä aiheuttaa logistiikka-alaan kohdistuvaa merkittävää fossiilisten polttoai-

neiden osuuden vähentämiseen tähtäävää ulkoista painetta. Kokonaisuudes-

saan jopa 90 % yrityksen kokonaispäästöistä voi koostua toimitusketjujen ai-

heuttamista epäsuorista hiilidioksidipäästöistä. Toimitusketjujen epäsuorat hii-

lidioksidipäästöt koostuvat päästöistä, jotka aiheutuvat kuljetettaessa tuotetta 

tai sen osia tai raaka-aineita toimitusketjun eri osapuolten välillä. (Pyykkö, 

2024.)  

 

Toimitusketjujen hiilestä irtautuminen edellyttää uudenmuotoista toimialojen 

välistä yhteistyötä sekä digitalisaation ja systeemisen ajattelun kehittämistä. 

Eri toimialojen välinen, laajempi yhteistyö tarvitsee pohjakseen yhteisen tavoi-

teltavan tahtotilan. Tämä edellyttää jatkuvaa iterointia, poisoppimista ja yh-

teistä suuntaa kohti parasta mahdollista ratkaisua. Tällainen kehitystyö vaatii 

myös julkisen sektorin tukea ja erilaisten fasilitaattorien hyödyntämistä sekä 

poikkitieteellisen tutkimuksen lisäämistä. (Pyykkö, 2024.)  

 

Rautatiekuljetus on lähtökohtaisesti vähäpäästöisin kuljetusmuoto. Rata-

osuuksille, jossa ei voida hyödyntää sähköistä vetovoimaa ratkaisuna tois-

taiseksi on uusiutuva polttoaine. Raideliikenteen muut vaihtoehtoiset käyttö-

voimat, kuten akku- ja vetyteknologia, ovat vielä kehitysvaiheessa. (VR-Yh-

tymä, 2024a.) Rautatien vähäpäästöisyys tukee Baltian rautatiereitin muodos-

tamaa toimitusketjua houkuttelevana logistiikkaratkaisuna. 

4.3 Riskit toimitusketjussa  

Toimitusketjun riskienarviointi edellyttää riskityyppien ja niihin vaikuttavien te-

kijöiden kokonaisarviointia. Riskityypit voidaan luokitella kysynnän ennakoi-

mattoman muutoksen kysyntäriskeihin, palvelutarjonnan tuotantokykyyn vai-

kuttaviin operatiivisiin riskeihin sekä toimitusketjun asiakkaalle tarjoaman ko-

konaispalvelun häiriöiden toimitusriskeihin. Toimitusketjun riskeihin vaikutta-

vat tekijät voidaan luokitella ympäristö-, geopolitiikka-, talous- ja teknologia-

segmentteihin. Ympäristöön vaikuttavia tekijöitä pidetään 



28 
 
 

 

todennäköisyydeltään suurena ja vaikeasti vaikutettavissa olevina. Luonnon-

katastrofit, sään ääri-ilmiöt, myrskytuulet kuuluvat tähän kategoriaan. Pande-

mian todennäköisyys on pieni mutta sen vaikutukset voivat olla merkittävät.  

 

Geopolitiikkaan vaikuttavilla tekijöillä todennäköisyys ja vaikuttavuus vaihtelee 

alueittain, esimerkiksi poliittisen epävakauden ja terrorismin merkittävyydet 

vaihtelevat suuresti. Tullien ja kauppapakotteiden vaikutus voi puolestaan olla 

hyvin suuri. Merkittävimmät taloustekijöiden muutokset liittyvät kysynnän- tai 

hinnanmuutoksiin. Näiden taustatekijöinä voivat olla geopolitiikka- tai ympäris-

tötekijöihin liittyvät tekijät tai energian saatavuuden ja hintatason heilahtelu. 

Informaatiotekniikan toimivuus on toimitusketjun toiminnalle kriittinen tekijä. 

Lyhytaikaiset ja alueelliset häiriöt ovat yleisiä. Laajentuessaan ja pitkittyessään 

niillä on vaikutus koko toimitusketjun toimintakykyyn. (Rodrique, 2024.) Toimi-

tusketjun riskityypit ja niihin vaikuttavat tekijät on kuvattu kuviossa 7. 

  

 

Kuvio 7. Kansainvälisen toimitusketjun riskit (mukaillen Rodrique, 2024; Manuj 
& Mentzer, 2008) 

 

Toimitusketjun riskienhallinnassa voidaan erottaa seitsemän erilaista strate-

giaa. Välttely- eli luopumisstrategiaa hyödynnetään, kun tietyn palvelun tarjoa-

minen, tietyllä maantieteellisellä alueella toimiminen tai tietyn asiakkaan tai toi-

mittajan kanssa tehtävä yhteistyö ei ole hyväksyttävissä ja riskejä välttääkseen 

organisaation johto päättää luopua kyseisestä toiminnasta. (Mentzer ym., 

2006.) Esimerkkinä luopumisstrategian toteuttamisesta on länsimaisten 



29 
 
 

 

yritysten laajamittainen vetäytyminen Venäjältä Ukrainan hyökkäyssodan seu-

rauksena.  Lykkäysstrategiassa resurssien sitomista lykätään tuotantoproses-

sissa mahdollisimman pitkälle tavoitellen kustannusten optimointia. Selektiivi-

nen tai spekulatiivinen riskienhallintastrategia on lykkäysstrategian peilikuva, 

resursointipäätökset tehdään oletetun, vahvistamattoman asiakaskysynnän 

perusteella. Kontrollistrategiassa organisaatio pitää tärkeäksi tunnistetut teh-

tävät ja osaamisen omassa organisaatiossaan ulkoistamisen sijaan. Tällä me-

nettelyllä suojataan ennen kaikkea organisaation omaa asema toimitusket-

jussa. (Mentzer ym., 2006, s. 327–334.) 

 

Suojautumisstrategia voidaan jakaa tilastolliseen ja taloudelliseen metodiin. 

Tilastollinen metodi perustuu suureen volyymiin, heilahtelu ei samanaikaisesti 

tule vaikuttamaan koko asiakaskuntaan tai tuotantokapasiteettiin. Taloudelli-

sessa metodissa sama ilmiö vaikuttaa koko asiakaskuntaan tai toimitusket-

juun, esimerkiksi valuutan arvonmuutoksina. Suojausstrategian ideana on yh-

distellä näitä kahta metodia, kansainvälisessä toimitusketjussa riskiä jaetaan 

hajauttamalla niin, että esimerkiksi poliittiset konfliktit tai luonnonkatastrofit ei-

vät lamauta koko toimintaa.  

 

Tuotantonäkökulmasta fokus asetetaan ennen kaikkea joustaviin konseptei-

hin. Riskin siirtämisen tai jakamisen strategiassa tyypillisesti hyödynnetään ris-

kin ulkoistamista. Toimittajalle tai muulle kumppanille maksetaan palkkio tai 

kompensoidaan muulla tavoin riskin siirtyminen heidän vastuulleen. Turvalli-

suusstrategiassa hyödynnetään erityisesti moderneja tietojärjestelmiä, läpiva-

laisulaitteita sekä muuta kehittynyttä tekniikkaa. Tällä ehkäistään esimerkiksi 

salakuljetusta ja verkkorikollisuutta. (Mentzer ym., 2006, s. 327–334.) 

 

Yksityiskohtaisillakaan riskienhallintastrategioilla ei ole mahdollista kattaa 

kaikkia toimitusketjuun kohdistuvia riskejä. Esimerkkinä tästä on COVID-19-

pandemia, jonka vaikutuksiin ei toimitusketjuissa ja organisaatioissa osattu riit-

tävästi varautua.  Tavaraliikenteen kuljetusten estymisen tai vaikeutumisen 

sekä tuotantokapasiteetin ja työvoiman liikkuvuuden rajoitusten seurauksena 
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tuotteiden ja palvelujen hinnat nousivat ja saatavuus heikkeni monilla toi-

mialoilla merkittävästi. Seurausvaikutuksena etenkin pandemian tyylisiin ääri-

ilmiöihin, varautuminen toimitusketjuissa ja organisaatioissa on nykyään aikai-

sempaa tiedostetummalla tasolla. Monet organisaatiot muuttivat riskienhallin-

tastrategioitaan tärkeydeltään korkeiden ja toteutumistodennäköisyydeltään 

alhaisten häiriöiden osalta. (Hohenstein, 2022.) 
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5 LIIKETOIMINTAMAHDOLLISUUKSIEN TUNNISTAMINEN JA 
KILPAILUTEKIJÄT 

5.1 Liiketoimintamahdollisuuksien tunnistaminen  

Mäkinen (2016) määrittelee liiketoimintamahdollisuuden tilaisuudeksi, jossa 

resursseja hyödyntämällä tavoitellaan markkinoiden tarpeen tyydyttämistä ja 

liiketoiminnan hyötyä. Liiketoimintamahdollisuus voidaan määritellä markkinoi-

den imun ja teknologisen työnnön kautta. Markkinoiden imulla tarkoitetaan 

asiakastarpeen tunnistamista ja teknologisella työnnöllä tarkoitetaan teknolo-

gisia mahdollisuuksia, jotka tähtäävät suorituskyvyn parantamiseen. Tavoit-

teena on yhdistää nämä kaksi kehitystoiminnan mekanismia sykliksi, jossa tek-

niset ratkaisut kehitetään markkinoiden tarpeisiin. Tämä mahdollistaa tar-

jooman kehittymisen oikeansuuntaisesti. Organisaation kehitystoiminta mark-

kinoiden imun ja teknologisen työnnön kentässä on piirrettynä kuviossa 8. 

 

  

 

Kuvio 8. Organisaation kehitystoiminta markkinoiden imun ja teknologisen 
työnnön kentässä (mukaillen Mäkinen, 2016) 

 

Organisaation kehitystoiminnan ytimessä luodaan mahdollisuudet käyttää 

imu-työntödynamiikkaa asetettujen tavoitteiden saavuttamiseksi. Kehitystoi-

minnalla tyypillisesti tarkoitetaan uusien tuotteiden ja palveluiden kehittämistä 
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sekä jo olemassa olevien tuotteiden ja palveluiden jatkokehitystä. Mikäli orga-

nisaatiojohto seuraa erityisesti jompaakumpaa toimintatapaa, sen kiinnostuk-

sen kohteena on joko asiakastarpeen täyttäminen tai teknologian kehittäminen 

ja muokkaaminen. Markkinoilla menestyminen edellyttää kuitenkin molempien 

lähestymistavan yhtäaikaista käyttämistä. Kehitystyön on oltava laaja-alaista 

ja sen tulee ylittää organisaatiorajat. Tämä mahdollistaa teknisten tavoitteiden 

integroinnin markkinavaatimuksiin ja organisaation omien tavoitteiden toteut-

tamiseen. (Mäkinen, 2016, luku 5.)  

5.2 Liiketoiminnan kilpailutekijät 

Porterin (2008) mukaan liiketoiminnan elinkelpoisuutta analysoitaessa useasti 

tarkastellaan ainoastaan kilpailutilannetta markkinoilla jo toimivia yrityksiä vas-

taan. Tämän pohjalta muodostettava kokonaisnäkemys on kuitenkin rajoittu-

nut. Porterin (2008) luomassa, viiden toimialakohtaisen kilpailua muokkaavien 

tekijöiden mallissa huomioidaan markkinoilla jo olevia yrityksiä käytävän kilpai-

lun lisäksi potentiaaliset uudet kilpailijat, korvaavan toimintamallin mahdolli-

suus sekä asiakkaiden ja toimittajien neuvotteluvoima.  

 

Uudet markkinoille tulevat kilpailijat hakevat markkinaosuutta ja luovat yleensä 

painetta markkinoilla jo toimivien yritysten hinnoitteluun ja kustannusrakentee-

seen. Erityisesti tämä korostuu tilanteissa, jossa markkinoille tuleva uusi kil-

pailija pystyy saavuttamaan synergiaetuja kustannuksiinsa yhdistämällä ole-

massa olevaa jatkuvaa liiketoimintaansa kilpailun kohteena olevaan uuteen lii-

ketoimintaan. Ostavan organisaation näkökulmasta toimittajavaihdoksen ai-

heuttamat kustannukset, mahdolliset viiveet ja yhteistyön alkuun liittyvät toi-

minnan käynnistämisen viiveet ovat seikkoja, jota arvioidaan ja pisteytetään 

toimittajavalinnasta päätettäessä. (Porter, 2008, s. 79–81.) Kuviossa 9 on ku-

vattuna Porterin viiden toimialakohtaista kilpailua muokkaavien tekijöiden 

malli. 
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Kuvio 9. Viiden toimialakohtaista kilpailua muokkaavien tekijöiden malli (mu-

kaillen Porter, 2008)  

 

Toimittajan neuvotteluvoima voi ilmetä tuotantorajoituksina tai toimittajan teke-

minä hinnankorotuksina, joita ei pystytä siirtämään edelleen asiakashintoihin. 

Toimittajayhteistyö voi sisältää tuotantoprosessin ja tietojärjestelmien pitkälle 

vietyä integraatiota. Tämän seurauksena toimittajien vaihtaminen on työlästä 

ja aiheuttaa valmistettavan palvelun tai tuotteen arvoon suhteutettuna huomat-

tavia kustannuksia. (Porter, 2008, s. 82.) 

 

Asiakkaan neuvotteluvoima ilmenee kyvykkyytenä edellyttää omilta toimittajil-

taan alhaisempaa hintaa sekä parempaa laatua ja palvelua. Erityisen korkea 

neuvotteluvoima on asiakkailla, joiden tilaukset edustavat suurta osuutta toi-

mittajan liiketoiminnasta. Asiakkaan neuvotteluvoima on suuri myös toi-

mialalla, jossa tuote on pitkälle standardoitu tai yleinen. Tällöin asiakkaalla on 

mahdollisuus löytää helposti korvaava toimittaja. (Porter, 2008, s. 83–84.) 

Kilpailu markkinoilla jo olevia yrityksiä vastaan ilmenee muun muassa hintakil-

pailuna, uusien tuotteiden lanseerauksina sekä erilaisina muutoksina yrityksen 

tuote- ja palvelutarjontaan. Kilpailun vaikutus on voimakas, mikäli kilpailevat 

yritykset edustavat samaa kokoluokkaa ja markkinaosuutta. Tällöin markki-

nalla ei ole selvää markkinajohtajaa, jonka toiminta ohjaisi markkinan kehitystä 
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ja hintatasoa. Kilpailu on voimakasta myös, jos markkina kasvaa hitaasti tai 

kynnys markkinoilta poistumiseen on korkea. Liiketoiminta-alueilla, jossa kiin-

teiden kustannusten osuus on korkea ja muuttuvien kustannusten osuus on 

matala, esiintyy painetta laskea hintoja alle kokonaiskustannuksen. Tällä me-

nettelyllä tavoitellaan markkinaosuuden kasvattamista kiinteiden kustannusten 

kattamiseksi. (Porter, 2008, s. 85.)  

5.3 Logistiikan liiketoimintaympäristön muutostekijät ja pullonkaulat 

Tavallisesti kuljetusten ja logistiikkapalveluiden kysynnän muutoksen katso-

taan korreloivan yleisen talouskasvun muutoksen kanssa. Kuljetusliiketoimin-

nasta voidaan kuitenkin myös eriyttää muita kuljetusten ja lisäarvopalveluiden 

kasvuun vaikuttavia tekijöitä. Menestyäkseen jatkuvassa kilpailutilanteessa tu-

lee yritysten kehittää toimintojaan ja strategiaansa. Useasti ratkaisuna on kes-

kittyminen omaan ydinosaamiseen ja muiden ei-strategisten toimintojen ul-

koistaminen. Toimittaja- ja alihankintaverkostoakin tulee kuitenkin kehittää ja 

johtaa, minkä vuoksi organisaation toiminnan kannalta tärkeiden yhteistyö-

kumppaneiden määrää pyritään pitämään rajoitettuna. Tämän seurauksena 

toimittaja-alihankintaverkosto voi muodostua pitkäksi ja monivaiheiseksi. Mit-

takaavaetujen hyödyntämiseksi tuotantolaitokset erikoistuvat tyypillisesti tiet-

tyihin toimintoihin. (Lahtinen, 2016.) 

 

Lopputuotteen edellyttäessä asiakaskohtaista räätälöintiä työvaiheita saate-

taan siirtää toimitusketjussa eteenpäin esimerkiksi lähemmäksi asiakasta si-

jaitsevaan tuotteen jatkokäsittelyä tai kokoonpanoa suorittavaan palvelukes-

kukseen. Optimoituja varastotasoja ja toimitusaikoja suosivat, arvoa tuotta-

mattomien vaiheiden karsimiseen perustuvat johtamisfilosofiat tyypillisesti pie-

nentävät toimituseräkokoja ja lisäävät kuljetustarvetta. Sama vaikutus on voi-

makkaasti kasvaneella verkkokaupalla sekä siihen osittain liittyvällä paluu-

logistiikalla, joka koostuu takuu- ja huoltotoimituksista, asiakaspalautuksista ja 

kierrätyksestä. Kuljetusjärjestelmän kehityksen ja kuljetusten konsolidoinnin 

kuljetusmuotoja ja eri organisaatioiden kuljetuksia yhdistelemällä on 
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vastaavasti mahdollista vähentää kuljetusten aiheuttamia kokonaiskustannuk-

sia. Tämä kuitenkin edellyttää organisaatioiden avointa ja läpinäkyvää yhteis-

työtä. (Lahtinen, 2016.) Taulukossa 1 kuvataan liiketoimintarakenteen muutos-

ten vaikutuksia kuljetustarpeeseen. 

 

Taulukko 1. Liiketoiminnan rakenteellisia muutoksia ja niiden vaikutuksia kul-
jetusten tarpeeseen (mukaillen Cuthberson 2011; Sulogtra 2006, viitattu läh-
teessä Lahtinen, 2016) 

 

 

Rautatielogistiikan kehittymistä ja liiketoimintamahdollisuuksia voidaan tarkas-

tella myös rajoittavien tekijöiden kautta, jotka ovat kuvattuna kuviossa 10. Rai-

deinfrastruktuurin puutteellisen teknisen kehityksen ja ylläpidon myötä rataa ei 

voida hyödyntää tehokkaimmalla mahdollisella tavalla aiheuttaen rajoituksia 

liikennöintinopeuteen tai kuormapainoon. Rata voi olla yksiraiteinen, jolloin lii-

kennöinti on samanaikaisesti mahdollista vain yhteen suuntaan. Rata voi myös 

olla kapasiteetiltaan riittämätön ja olemassa oleva liikenne käyttää raiteen 

koko kapasiteetin. Tällöin uuden liikenteen lanseeraus on haasteellista tai 

mahdotonta.  
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Raideinfrastruktuuria voi rajoittaa myös radan sähköistyksen puuttuminen, 

joka asettaa rajoituksia vetovoimalle sekä usein nostaa käyttökustannuksia. 

Liikenteen hallinnan heikko taso voi aiheutua ratatöihin tai onnettomuuksiin liit-

tyvien väliaikaisten kapasiteettikapeikkojen puutteellisista varautumissuunni-

telmista tai valvonnasta, kansainvälisen rajan ylittävän raideliikenteen puut-

teellisesta koordinaatiosta tai raskaasta lupa- ja regulaatioprosessista.  

 

 

Kuvio 10. Rautatielogistiikan kehittymisen pullonkaulat (mukaillen ECM Ven-
tures, 2022) 

 

Kaluston saatavuusongelmien ja kalliiden tekniikkaratkaisujen taustalla voi olla 

matalan volyymin liikennevirtojen heikko houkuttelevuus vaunu- ja vetovoima-

kalustomarkkinoilla tai kaluston pitkät toimitusajat. Syynä voivat olla myös tek-

nisesti kompleksit kaluston valmistusratkaisut, joissa tuotantokustannus on 

korkea suhteessa kuljetettavan tavaran arvoon tai kuljetuspalvelussa tavoitel-

tavaan liikevoittotasoon. Epäterveessä kilpailutilanteessa vain osa toimittajista 

saa julkista rahallista tukea investoinneissa tai liikennöinnissä. Epäterve kil-

pailu voi toteutua myös tilanteessa, jossa yritys myy tietoisesti tiettyä liiketoi-

mintaa tappiolla. Tähän voi liittyä saalistushinnoittelu, jossa hintaa nostetaan 

kilpailijan poistuttua markkinoilta. (ECM Ventures, 2022.) 
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6 REITIN RISKIENHALLINTA JA RISKEIHIN VARAUTUMINEN  

6.1 Riskienhallinnan määrittely 

Riskillä tarkoitetaan epävarmuuden aiheuttamaa vaikutusta asetettuihin tavoit-

teisiin. Riskienhallinta on organisaation riskien koordinoitua ohjaamista ja joh-

tamista. Riskienhallinnan avulla optimoidaan tavoiteltavien hyötyjen suhdetta 

resursseihin ja kustannuksiin. Organisaatioiden on tärkeätä tunnistaa riskit ja 

varmistaa toiminnan jatkuvuuden edellytykset kaikissa olosuhteissa.  Tämä 

mahdollistaa riskienhallinnan kyvykkyyden arvonluomiseen, joka on riskien-

hallinnan päätarkoitus. (Juvonen ym., 2023.) 

 

Reittianalyysin riskienhallinta noudattaa riskienhallinnan yleisiä perusperiaat-

teita, jonka viitekehys esitellään kuviossa 11. Kyseessä ei ole ainoastaan uh-

kien etsiminen ja ongelmien välttäminen, lisäksi tavoitteena on tiedon lisäämi-

nen ja ymmärryksen kasvattaminen toiminnan jatkuvuuden sekä suoritusky-

vyn suhteen. Kaikkien riskien absoluuttinen tunnistaminen etukäteen ja kaik-

kien tapahtumaketjujen ennakointi ei ole mahdollista. Tämän vuoksi tarvitaan 

edellytyksiä selviytyä kaikenlaisista omaa toimintaa uhkaavista tapahtumista. 

Oleellinen osa riskienhallintaa on palautumiskyky poikkeustilanteista normaa-

litoimintaan mahdollisimman nopeasti. (Juvonen ym., 2023.)   

 

 

Kuvio 11. Riskien hallinnan viitekehys, SFS ISO 31000 (mukaillen Rousku, 
2017) 
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Riskienhallintaprosessin toimintaympäristön määrittelyvaiheessa suoritetaan 

riskien arvioinnin kannalta tärkeimmät rajaukset siitä, mitä prosessiin sisällyte-

tään ja mitä jätetään sen ulkopuolelle. Riskien tunnistamisessa havainnoidaan 

ja kuvataan oleelliset riskit ja mahdollisuudet, riskien taustat, vaikuttimet, ta-

pahtumat sisältäen olosuhteiden muutokset sekä niiden syyt ja mahdolliset 

seuraukset. Analyysilla luodaan perusta päätöksille: mitä riskejä käsitellään ja 

millä menetelmillä? Merkityksen arvioinnilla tavoitellaan päätöksen tukemista 

siitä, miten riskejä tulee käsitellä ja missä järjestyksessä. Käsittelyprosessissa 

tehdään päätökset riskikohtaisista toimenpiteistä. (Rousku, 2017.) 

6.2 Riskienhallintaprosessi ja riskien luokittelu 

Suomenlahden ylittävää Baltian rautatiereittiin kytkeytyvää reittiä käsitellään 

tässä tutkimuksessa riskienhallinnan näkökulmasta toimitusketjuna. Tummala 

& Schoenherrin (2011) mukaan toimitusketjujen riskejä voidaan hallita tehok-

kaammin hyödyntämällä toimitusketjun riskienhallintaprosessia. (The Supply 

Chain Risk Management Process, SCRMP). Prosessi jaetaan kolmeen 

vaiheeseen. Vaiheessa yksi riski tunnistetaan, mitataan ja suoritetaan ylätason 

riskien arviointi. Vaiheessa kaksi suoritetaan tarkka arviointi. Arviointi sisältää 

alimman kohtuullisesti saavutettavissa olevan tason ALARP-arvioinnin, jossa 

määritetään hyväksyttävissä oleva, siedettävä ja ei hyväksyttävissä oleva ris-

kitaso. Arviointimenetelmä esitellään kuviossa 12. Hyväksyttävä taso ei 

yleensä vaadi erillisiä toimenpiteitä tarkkailun lisäksi. Siedettävällä tasolla ris-

kien hallinta vaatii toimenpiteitä, mutta kustannukset tai resursointi eivät ylitä 

hyväksyttävissä olevaa tasoa. Ei-hyväksyttävällä tasolla riskienhallinnan kus-

tannustaso tai resursointi nousee niin korkeaksi, että sen toteutus ei ole pe-

rusteltua tai ääritilanteissa ollenkaan mahdollista.  
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Kuvio 12. Alimman kohtuullisesti saavutettavissa olevan tason periaate (mu-
kaillen Tummala & Schoenherr, 2011) 

 

Toimitusketjun riskienhallintaprosessin vaihe kaksi jatkuu suorittamalla riskin 

suunnitelmallinen lieventäminen ja varasuunnitelman laadinta.  Vaiheessa 

kolme tarkastetaan aiempien vaiheiden toimenpiteet ja tehdään tarvittaessa 

muutoksia niihin. (Tummala & Schoenherr, 2011.) 

 

Riskeille on laadittu useita erilaisia luokitteluja ja niiden painotukset vaihtele-

vat. Hopkinin (2012) mukaan riskien luokittelussa tulee huomioida myös riskin 

ajallisen vaikutuksen arviointi.  Tässä luokittelussa organisaatio lajittelee riskit 

pitkän-, keskimääräisen ja lyhyenajan vaikutuksen perusteella ja analysoi nii-

den vaikutusta strategiaansa ja toimintakykyynsä. Pitkän ajan riskit vaikuttavat 

usean vuoden ajan kohdistuen erityisesti strategisiin päätöksiin. Keskimääräi-

sen ajan riskit vaikuttavat tyypillisesti projekteihin, niiden vaikutus on koetta-

vissa takautuvasti noin vuoden kuluttua riskin laukeamisesta. Lyhyen ajan ris-

kien vaikutus on koettavissa välittömästi riskin laukeamisesta. Riskien hallin-

nan näkökulmasta viimeksi mainittu riskityyppi on tietystikin helpoimmin tun-

nistettavissa ja hallittavissa.  

 

Riskit voidaan jakaa myös aiheutuvuuden mukaan: 

• Kysynnän riskit. Kysynnän päivä- ja kausikohtaiset vaihtelut. Volyy-

miennusteiden paikkansapitävyys ja rajoitukset sitouttaa asiakkaat vo-

lyymitasoihin ja volyymiennusteisiin. 
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• Häiriöriskit. Pitkäkestoiset työtaistelut, sääilmiöiden aiheuttavat viiveet. 

Pandemiat sekä muut yllättävät laajamittaiset sairaspoissaolot. 

• Kapasiteettiriskit. Tuotantokoneiston ja raaka-aineiden riittävyys. Hen-

kilöstön saatavuusongelmat.  

• Tuotantoprosessiriskit. Tuotantoon ja palveluun tarvittavien koneiden ja 

laitteiden laatuongelmat, Huolto- ja kunnossapitoprosessin ruuhkautu-

minen ja viiveet toimituksissa. 

• Tietojärjestelmäriskit. Organisaation sisäisen ja organisaatioiden välis-

ten tietojärjestelmien häiriöt, järjestelmäintegraatio-ongelmat.  

• Yhteiskuntariskit. Demokratian vastainen toiminta ja liikehdintä alueelli-

sesti, maakohtaisesti tai laajempana ilmiönä. Yhteiskuntajärjestyksen 

horjuminen ja sodankäynti. (Chopra, 2004; Schoenherr, 2008, viitattu 

lähteessä Tummala & Schoenherr, 2011.) 

6.3 Resilienssi ja jatkuvuuden hallinta 

Toimitusketjun kriisinkestävyyden parantamisen lähtökohtana ovat ennakointi 

ja jatkuvasti kehittyvä toimintamalli muutoksiin reagoimisessa. Tämä edellyt-

tää koko toimitusketjun sitoutumista sovittuihin toimintamalleihin sekä val-

miutta konkreettisesti toimia ennakoivien ja korvaavien toimenpiteiden mukai-

sesti. Pidemmän ajan kriisivalmiuden ja varautumisen menestyksekäs toteu-

tus vaatii myös valmiutta oppia aiemmista poikkeustilanteista. (Lehtisaari, 

2022.)  

 

Riskienhallinta on tärkeä, jatkuvasti kehittyvä osa modernin organisaation toi-

mintaa. Riskienhallinnan avulla ei kuitenkaan ole mahdollista tunnistaa kaikkia 

riskejä. Kasvavan epävarmuuden aikana odottamattomia tilanteita tulee väis-

tämättä. Tällaisia tilanteita varten tarvitaan resilienssiä, joka tukee riskienhal-

lintaa ennalta-arvaamattomissa ja yllätyksellisissä tilanteissa. Toimitusketjun 

resilienssillä tarkoitetaan kyvykkyyttä vastata häiriötekijöihin riittävällä valmis-

tautumisella ja operatiivisen toimintakyvyn jatkuvalla ylläpitämisellä. (Liekkilä, 

2020.) Toimitusketjun resilienssi prosessina on kuvattuna kuviossa 13.  
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Kuvio 13. Toimitusketjun resilienssi prosessina (mukaillen Mandal ym., 2016) 

 

Mandalin (2016) tutkiman resilientin toimitusketjun tavoitteena on yhdistää toi-

mitusketjun eri toimijoiden onnistuneiksi osoittautuneita toimintatapoja ja me-

netelmiä häiriöihin varautumiseen sekä niiden ehkäisemiseen ja poistamiseen. 

Tämä kytkeytyy toimitusketjun läpinäkyvyyteen varmistamalla toimitusketjun 

toimivuudelle olennaisen tiedon viivästyksetön siirtäminen toimitusketjun orga-

nisaatioiden välillä. Baltian rautatiereitillä operointi toteutetaan usean eri rai-

deinfrastruktuurinhaltijan ylläpitämillä rataosuuksilla normiston ja lainsäädän-

nön ollessa tietyiltä osin vaihtelevia. Tällainen tilanne korostaa tarvetta kette-

rälle ja nopealle tiedonkululle sekä viestiliikenteelle. Häiriötilanteiden aikainen 

nopea päätöksenteko vahvistaa valmiutta vastata häiriöihin yritys- ja maarajat 

ylittävällä, strukturoidulla jatkuvan kehittämisen toimenpidemallilla. 

 

Organisaatioilla tulee olla kykyä heikentää voimakkaiden häiriötekijöiden vai-

kutusta ja samanaikaisesti sopeutua jatkuvasti muuttuvaan toimintaympäris-

töön. Organisaatiot, joilla on toimiva riskienhallinta pystyvät kehittymään luot-

taen siihen, että ne kykenevät kestämään tunnistettuja ja tunnistamattomia ris-

kejä. Monet organisaatiot myös hyödyntävät skenaariosuunnittelua tiedos-

taakseen paremmin globaaleja riskejä. Samalla ne implementoivat uusia toi-

mintamalleja, joilla voimistetaan riskitietoista kulttuuria. Mukautumiskykyinen 
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kulttuuri korostaa riskienhallinnan osalta rakentavaa kyseenalaistamista ja yh-

teisvastuuta. Mitä avoimempi keskustelukulttuuri on, sitä tehokkaammin tun-

nistetaan hiljaisia signaaleja kriiseistä ja pystytään varautumaan niihin riittävän 

ajoissa. (Ala-Nissilä ym., 2022,) Organisaation riskien hallinnan, jatkuvuuden 

ja resilienssin aikajänne esitellään kuvoissa 14. 

 

 

Kuvio 14. Riskien hallinnan jatkuvuuden ja resilienssin aikajänne (mukaillen 
Ala-Nissilä ym., 2022) 

 

Normaaliolosuhteissa organisaation riskeihin varautuminen koostuu riskiana-

lyyseista, jatkuvuuden suunnittelusta ja resilienssin kehittämisestä. Kriisin 

puhjetessa tärkeintä on toiminnan jatkuvuuden turvaaminen suunniteltujen toi-

mintamallien ja toimenpiteiden mukaisesti. Kriisiviestintä on tärkeä osa kriisin-

hallintaa. Välittömän vaiheen rauhoittuessa kehitetään jäljellä olevan liiketoi-

minnan pohjalta uutta liiketoimintaa. Vähitellen organisaatio on jälleen uudel-

leenkohdistetussa toimintamallissa ja sen menestyksen tukemisessa. Päätök-

set tehdään käytännönläheisesti liiketoimintaperustein. Välittömän kriisivai-

heen jäädessä taakse, organisaatio päivittää varautumissuunnitelmansa. (Ala-

Nissilä ym., 2022.) 
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7 TUTKIMUKSEN LÄHESTYMISTAPA JA TUTKIMUSMENETEL-
MÄT  

7.1 Lähestymistapa  

Lähestymistavan määrittelee ratkaistavan ongelman luonne ja kukin lähesty-

mistapa käsittää sille tyypillisen aineiston keruun ja validiteetin (Kananen, 

2017).  Tämä tutkimus on ensisijaisesti tapaustutkimus. Tavoitteena on tutki-

tun tiedon tuottaminen kohteesta eli siinä painottuvat tavanmukaisen tutkimuk-

sen tavoitteet. Kehittämistyössä tapaustutkimus soveltuu hyvin lähestymista-

vaksi, kun halutaan tuottaa tutkimuksen keinoin kehitysehdotuksia. Tapaustut-

kimus tavoittelee syvällistä ja tarkkaa tietoa tutkimuskohteesta.  Tämän kautta 

tapaustutkimusta hyödyntämällä halutaan ymmärtää kehittämisen kohdetta 

kokonaisvaltaisesti todenmukaisessa toimintaympäristössä. Toisin sanoen ta-

paustutkimuksella tavoitellaan ennemmin suppeasta kohteesta paljon tietoa 

kuin vähän laajasta joukosta.  (Ojasalo ym., 2015, s. 37.)   

 

Tutkimuksessa on myös ennakoinnin piirteitä. Ennakoinnin tehtävänä on tar-

kastella systemaattisesti pitkällä aikajänteellä tulevaisuutta sekä pyrkiä tunnis-

tamaan strategisia tutkimus- ja kehittämisalueita. Tulevaisuuden mahdolli-

suuksien avoin tarkastelu auttaa varautumaan ympäristössä tapahtuviin muu-

toksiin sekä vaikuttamaan niihin. Tietoa tuotetaan tyypillisesti päätöksenteon 

tueksi. Ennakoinnin tuottama tulevaisuustieto on tyyliltään vaihtoehtoista, tu-

levaisuudestahan ei ole etukäteen päätetty. Pyrkimyksenä onkin ennen kaik-

kea selvittää mikä on mahdollista tai oletettavaa kohdeorganisaation tulevai-

suudessa.  (Ojasalo ym., 2015, s. 39.) 
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7.2 Tutkimusmenetelmät 

Kehittämisen tavoitteen, tarkemman kehittämistehtävän ja lähestymistavan 

määrittämisen jälkeen voidaan suunnitella kehittämisen tukena käytettäviä tut-

kimusmenetelmiä. Tutkimusmenetelmät on perinteisesti jaettu määrällisiin 

(kvantitatiivinen) ja laadullisiin (kvalitatiivinen) menetelmiin. Tämä tutkimus on 

luonteeltaan laadullinen. Laadullisen tutkimuksen tavoitteena on ymmärtää il-

miötä paremmin ja kokonaisvaltaisemmin. Siinä tutkimusprosessin tarkka ku-

vaus ja tulkintojen perustelut ovat hyvin oleellinen osa tutkimusprosessia, nii-

den kautta tutkimuksen lukija arvioi tutkimuksen luotettavuutta.  

 

Tulosten luotettavuutta voidaan parantaa soveltamalla triangulaatiota eli laa-

jentamalla ilmiön tutkimuksen useisiin eri näkökulmiin, esimerkiksi useita eri-

laisia aineistoja ja tiedonkeruumenetelmiä hyödyntämällä. (Ojasalo ym., 2015, 

s. 105.)   Kanasen (2017, s. 33) mukaan laadullinen tutkimus mahdollistaa 

syvällisen näkemyksen tutkittavasta ilmiöstä ja sitä voidaan kutsua kaiken tut-

kimuksen ”äidiksi.”  

 

Creswell (2007, viitattu lähteessä Kananen, 2017, s. 34) listaa tyypillisiä laa-

dullisen tutkimuksen piirteitä: 

• Tutkimus toteutetaan aidossa ympäristössään. 

• Aineistonkeräys suoritetaan vuorovaikutussuhteessa tutkimuskohtei-

den kanssa.  

• Tutkija toimii aineiston kerääjänä. 

• Tutkimus on monipuolista sisältäen muun muassa tekstiä, kuvia, haas-

tatteluja.  

• Aineiston analyysi on käytännöstä teoriaan etenevää eli induktiivista, 

vuorovaikutteista sekä palautuvaa eli rekursiivista. Aineiston analyysin 

tavoitteena on kuvailla sekä ymmärtää tutkimuksen kohteena olevaa il-

miötä. 

• Huomio keskittyy tutkittavien näkökulmaan, merkitykseen ja näkemyk-

siin. 
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• Tutkimuksella tavoitellaan tutkittavan ilmiön kokonaisvaltaista ymmär-

rystä. 

 

Laadullisessa tutkimuksessa on myös tiedostettava ihmisten ymmärtävän asi-

oita niiden keskinäisten suhteiden, yksityiskohtien ja kokonaisuuden välisinä 

relaatioina. Pystyäkseen täyttämään tiedeyhteisön tieteelliselle tutkimukselle 

asettamat vaatimukset, tulee laadullisen tutkijan omaksua laadullisen tutki-

muksen perusteet ja ominaispiirteet. (Juuti & Puusa, 2020, kohta Laadullisen 

tutkimuksen erityispiirteet.) Menetelminä laadullisessa tutkimuksessa hyödyn-

netään tyypillisesti yksilöhaastatteluja, ryhmähaastatteluja, dokumenttiaineis-

toja tai eri muodoissa toteutettua havainnointia.  Useasti näitä aineistonkeruu-

menetelmiä myös yhdistellään toisiinsa. (Juuti & Puusa, 2020, kohta Millaisia 

vaiheita laadulliseen tutkimukseen sisältyy.) Tutkimuksessa esitellään seuraa-

vaksi tutkimukseen valitut laadullista tietoa keräävät menetelmät. 

7.2.1  Dokumenttianalyysi  

Laakson ja Dietrichin (2024) mukaan dokumenttianalyysia käyttämällä kasva-

tetaan syvällistä ymmärrystä sekä mahdollistetaan uuden oppiminen viimei-

sintä tutkimustietoa hyödyntämällä. Dokumenttianalyysi tutkii kaikkia tutkitta-

vasta ilmiöstä julkaistua materiaalia muun muassa raportteja, lehtiartikkeleja 

ja haastatteluja. Tavoitteena on analysoida dokumentteja järjestelmällisesti ja 

luoda selkeä kuvaus tutkittavasta ja kehitettävästä asiasta ja lisätä informaa-

tioarvoa tutkittavasta kohteesta. Dokumenttianalyysin vahvuus on sen herk-

kyys asiayhteydelle. Sitä voidaan käyttää valmiiden aineistojen analysointiin, 

myös sellaisten, joita alun perin ei ole tarkoitettu tutkimusta varten.  Dokument-

tianalyysi voidaan jakaa kahteen erilaiseen analyysitapaan, dokumentin sisäl-

töä sanallisesti selittävään sisällön analyysiin ja sisällön erittelyyn, jossa teks-

tin sisältöä tyypillisesti kuvataan määrällisesti, esimerkiksi numeroin. (Ojasalo 

ym., 2015, s. 43.) Tässä opinnäytetyössä käytetään sisällön analyysia.  
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Dokumenttianalyysin vaiheittainen eteneminen esitetään kuviossa 15. Analyy-

sin etenemisessä opinnäytetyön tavoitteet ja tutkimuskysymykset toimivat oh-

jaavina tekijöinä koko analyysin ajan. Tämän tiedostaminen korostuu etenkin 

kartoittaessa ja perehdyttäessä laajaan lähdeaineistoon.   

 

 

Kuvio 15. Dokumenttianalyysin eteneminen (mukaillen Laakso & Dietrich, 
2024) 

 

Opinnäytetyössä dokumenttianalyysia sovelletaan laajemmin reitin nykytilaa ja 

tulevaisuuden kehitysnäkymiä sekä reittiin kohdistuvia riskejä arvioitaessa. 

Dokumenteista kerätään tietoa, jonka avulla analysoidaan reitin operatiivista 

kyvykkyyttä kustannustehokkaaseen palveluntarjontaan sekä sen kykyä so-

peutua ja palautua häiriötilanteista. Tämän opinnäytetyön dokumenttianalyy-

sin materiaali koostuu alueen julkisten toimijoiden, yritysten sekä logistiikka-

alan verkkojulkaisuista, painetusta materiaalista ja tutkijan käytettävissä ole-

vasta julkaisemattomasta aineistosta. Dokumenttianalyysissa hyödynnetään 

soveltuvin osin myös yleisten mediayhtiöiden uutissivustoja. Turvallisuustilan-

teen muutokseen liittyvässä tutkimusmateriaalissa osa dokumenteista on luot-

tamuksellisia tai salaisia. Opinnäytetyössä ei julkaista Valtioneuvoston turval-

lisuusluokituksen suojaustason I-VI alaista erittäin salaista, salaista, luotta-

muksellista tai rajoitetun käytön materiaalia.  

7.2.2 Haastattelu 

Toisena tiedonkeruun menetelmänä hyödynnetään haastattelua, joka on ylei-

simmin käytetty laadullisen tutkimuksen menetelmä. Lomake-, teema- ja syvä-

haastattelujen avulla tutkitaan erilaisia ilmiöitä ja haetaan ratkaisuja erilaisiin 

ongelmiin. Näistä strukturoiduin on lomakehaastattelu. Lomakehaastattelua ja 

postitse toimitettavaa kyselyä eli lomakekyselyä luokitellaankin usein kvantita-

tiiviseksi aineistonkeruumenetelmäksi. Lomakehaastattelua sovelletaan usein 
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kyselylomakkeen vaihtoehtona, koska lomakehaastattelulla on mahdollista 

saavuttaa kyselylomaketta suurempi vastausprosentti. Lomakehaastattelun 

tavoitteena on saada vastaus kaikkiin lomakkeen kysymyksiin haastattelijan 

asettamassa järjestyksessä. (Tuomi & Sarajärvi, 2018.) 

 

 Avoimuutta tarkastellessa teemahaastattelu on lähellä syvähaastattelua.  

Teemahaastattelussa tutkija tavoittelee käsitystä tutkimuksen kohteena ole-

vasta ilmiöstä, jossa on aina mukana ihminen ja hänen toimintansa, jota tutkija 

pyrkii analysoimaan. Haastattelujen avulla pyritään muodostamaan yksittäi-

sistä osista kokonaisuus. Kysymysten ohjenuorana toimii tutkimusongelma, jo-

hon haetaan vastausta. (Kananen, 2017, s. 91–94.) Metodologisesti teema-

haastattelu korostaa ihmisten tulkintoja asioista sekä heidän antamiaan asia-

merkityksiä sekä merkitysten muotoutumista vuorovaikutuksessa (Hirsjärvi & 

Hurme, 2007, viitattu lähteessä Tuomi & Sarajärvi, 2018). Teemahaastatte-

lussa avoimuudesta riippuen, kysymysten suhde vaihtelee intuitiivisten ja ko-

kemuspohjaisten havaintojen hyväksymisestä tarkasti vain etukäteen määri-

tellyissä kysymyksissä pitäytymiseen. Syvähaastelussa puolestaan hyödynne-

tään vain avoimia kysymyksiä, ainoastaan keskusteltava teema on määritelty. 

(Tuomi & Sarajärvi, 2018.) 

 

Teemahaastattelussa haastateltava kertoo kokemuksiaan vapaasti tutkijan 

tehdessä väliin tarkentavia kysymyksiä. Tutkijan tehtävänä on pitää keskustelu 

tutkittavassa aiheessa. Haastattelun jälkeen tutkija analysoi aineiston mahdol-

lisimman nopeasti. Teemahaastattelun lopputulemana on aineisto, joka selit-

tää tutkittavaa ilmiöitä. Aineistolla tavoitellaan ymmärrystä ja ratkaisua tutki-

musongelmaan. (Kananen, 2017, s. 95.)  

 

Tämän opinnäytetyön teemahaastattelun kohdehenkilöt toimivat asiantuntija- 

ja johtamistehtävissä varautumisen, logistiikan ja teollisuuden palveluksessa. 

Teemahaastattelua sovelletaan erityisesti tutkittaessa reitin houkuttelevuutta 

kaupallisesta näkökulmasta. Haastattelun avulla selvitetään myös reitille so-

veltuvia liiketoimintamahdollisuuksia sekä kartoitetaan kohdehenkilöiden 
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näkemyksiä reitin resilienssiin. Haastateltaville henkilöille kerrottiin haastatte-

lun alussa, että vastaukset tullaan käsittelemään anonyymina. Tällä mahdol-

listettiin mahdollisimman avoin suhtautuminen aiheeseen. 

7.2.3 SWOT-analyysi 

SWOT-analyysin perustana on laatia tilannearvio päätöksenteon tueksi. Ana-

lyysin avulla voidaan tarkastella ulkoisia ja sisäisiä voimavaroja nelikent-

täympäristössä, joka jakautuu vahvuuksiin, heikkouksiin, mahdollisuuksiin ja 

uhkiin. Analyysin lopputulemana laaditaan toimenpidemäärittely, jossa vahvis-

tetaan vahvuuksia ja pyritään muuttamaan heikkoudet ja uhat mahdollisuuk-

siksi. Perimmäinen ajatus on, että uhat on pystyttävä tunnistamaan, jotta niihin 

voidaan reagoida. (Viitala & Jylhä, kohta SWOT-analyysi, 2013.) 

 

Laadukasta SWOT-analyysia voidaan kuvata tulevaisuussuuntautuneeksi. Se 

painottaa toimintaympäristön muutoksia (uhat, mahdollisuudet) tulevaisuuden 

näkökulmasta sekä tarkastelee heikkouksia ja vahvuuksia. Tulevaisuuteen voi 

varautua hyödyntämällä aktiivisesti tulevaisuuden luomia mahdollisuuksia tai 

puolustamalla omaa asemaa kehitystä seuraamalla. Hyökkäävä toimintatapa 

soveltaa proaktiivista, aggressiivista strategiaa, jossa skenaarion mahdolli-

suuksia hyödynnetään riskien kasvu tiedostaen. Puolustava toimintavaihto-

ehto soveltaa reaktiivista strategiaa, joka keskittyy skenaarion uhkiin ja riskien 

minimointiin. Lopullinen strategiavalinta tehdään näitä reunaehtoja puntaroi-

den. (Molarius ym., 2007.) Opinnäytetyössä SWOT-analyysi suoritetaan hyö-

dyntämällä dokumenttianalyysin tuottamaa materiaalia, teemahaastattelujen 

tuloksia sekä tekijän omaa asiantuntemusta.  

7.2.4 PESTE-analyysi 

PESTE-analyysin avulla muodostetaan kokonaiskuva tutkimuskohteeseen liit-

tyvistä kehityskuluista. Analyysin avulla on mahdollista tarkastella tekijöitä, joi-

hin yksittäinen toimija ei itsenäisesti pysty vaikuttamaan.  Perusmuotoisena 
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analyysi koostuu viidestä arvioitavasta osiosta, joiden avulla asetettuja reuna-

ehtoja tunnistamalla ja ennakoimalla voidaan saavuttaa kilpailuetua. (Puusa 

ym., 2015.) 

 

Seuraavana on lueteltu PESTE-analyysin osat (Dufva, 2022): 

• Politiikan vaikutus muun muassa lainsäädännön, puolueohjelmien, ve-

rotuksen ja kansainvälisten sopimusten kautta.  

• Taloudelliseen toimintakykyyn ja kehitykseen vaikuttavat tekijät sisäl-

täen muun muassa työllisyyden, ostovoiman ja kansantalouden kehi-

tyssuunnat. 

• Sosiaalisten tekijöiden vaikutus, muun muassa väestörakenne, kulutta-

jakäyttäytyminen ja ihmisten asenteet.  

• Teknologinen kehitys sisältäen muun muassa uudet innovaatiot. 

• Ympäristötekijöiden vaikutus, muun muassa ilmastonmuutos sekä 

raaka-aineresurssien käyttö ja saatavuus.  

 

PESTE-analyysilla voidaan jäsentää toimintaympäristöä kattavasti useampaa 

näkökulmaa tutkien. Analyysin jälkeen on kuitenkin perusteltua tarkastella ko-

konaiskuvaa kriittisesti ja arvioida mahdollisia puutteita. Se voi johtaa liian 

abstraktiin kokonaiskuvaan tai painottua liikaa tiettyyn osioon, jolloin on vaa-

rana, että lopputuloksesta tulee sekava tai osioiden väliset yhteydet jäävät hei-

koiksi. (Dufva, 2022.) Opinnäytetyön PESTE-analyysilla selvitetään reitistä 

muodostuvia toimitusketjuun kohdistuvia ulkoisia vaikutteita hyödyntäen myös 

SWOT-analyysin lopputuloksia.   

7.2.5 Business Model Canvas 

Business Model Canvas (BMC) strategiatyökalua hyödynnetään uuden liike-

toiminnan kehittämiseen, visualisointiin ja dokumentointiin. BMC:n tarkoituk-

sena on selvittää organisaation ansaintalogiikka strategisia toimintoja tarkas-

telemalla. BMC on traditionaalista liiketoimintasuunnitelmaa ketterämpi, sitä 

on helpompi muuttaa, mikäli suunnitelma edellyttää korjaamista ja uutta 
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innovointia. (Vuorinen & Huikkola, 2023.)  BMC rakentuu yhdeksästä raken-

nuspalikasta: 

• Asiakassegmentti, organisaatio palvelee yhtä tai useampaa asiakas-

segmenttiä. Miten asiakkaat luokitellaan, millaisista organisaatioista 

asiakaskunta koostuu? 

• Arvolupaus, tavoitteena on tarjota ratkaisu asiakkaan ongelmiin ja lu-

nastettujen arvolupausten avulla vastata asiakastarpeeseen. Miten 

asiakas hyötyy tuotetusta palvelusta? 

• Asiakassuhteet, asiakassuhteiden segmenttikohtainen luonti ja ylläpito, 

miten asiakassuhteiden tapauskohtainen hoito yksilöidään ja toteute-

taan? 

• Kassavirta, asiakkaalle menestyksekkäästi tarjottu arvonluonti, mistä 

tulot muodostuvat, miten palvelut tulee hinnoitella?  

• Kriittiset resurssit, ehdottomasti asiakkaalle annetun palvelulupauksen 

lunastamiseksi tarvittavat resurssit, mitä ne ovat, vaihtelevatko ne seg-

menteittäin?  

• Toimitusverkosto, toimitusketjun koostumus, miten saavutamme asiak-

kaat? 

• Avaintehtävät, organisaation merkitys tarjottavan palvelun tuottajana, 

mitä toimintoja on suoritettava, jotta palvelulupaus voidaan lunastaa? 

• Yhteistyökumppanit, tarjottavan kokonaisratkaisun mahdollistajat, mil-

laisia organisaatioita tarvitsemme palveluratkaisun tuottamiseen? Mitkä 

kumppanit ovat keskeisimmässä roolissa? 

• Kulurakenne, mistä toiminnoista palvelutuotannon keskeisimmät kus-

tannukset muodostuvat? (Osterwalder & Pigneur, 2010.) 

 

Tässä tutkimuksessa BMC-työkalun avulla laaditaan liiketoimintasuunnitelma 

Baltian rautatiereitin muodostamalle toimitusketjulle.  Tähän hyödynnetään eri-

tyisesti dokumenttianalyysin ja asiakashaastattelujen myötä saatavaa aineis-

toa. 
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7.2.6 Riskimatriisi 

Riskien luokitteluun ei ole olemassa yhtä mallia, joka soveltuisi kaikkiin kohtei-

siin, luokittelu tuleekin suunnitella ja toteuttaa huomioiden tutkittavan kohteen 

toiminnan erityispiirteet ja toimintaympäristö. Opinnäytetyössä luokittelussa 

sovelletaan 4x4 riskimatriisia, jossa arvioidaan todennäköisyyden ja vaikutta-

vuuden yhteisvaikutusta hyödyntäen opinnäytetyön muiden tutkimusmenetel-

mien tutkimustuloksia. Riskimatriisin avulla laaditaan väline, jota voidaan so-

veltaa konkreettiseen toimintaan liiketoimintasuunnitelmaa laadittaessa. Riski-

matriisin laadinnassa ensiarvoista on olennaisten riskien sisällyttäminen rekis-

teriin. Lukumääräisesti riskejä voi olla suurikin määrä, oleellista kuitenkin on 

pitää riskirekisteri hallittavana ja tarkoituksenmukaisena. Tärkeä osa riskire-

kisteriä on myös sen päivitys ja ajan tasalla pitäminen. (Ilmonen ym., 2022.) 

Riskimatriisin luokittelumalli esitetään kuviossa 16. 

 

 

Kuvio 16. Riskimatriisiluokittelu (mukaillen, Hopkin, 2012) 

 

Riskimatriisissa hyödynnetään neljän todennäköisyyden ja neljän vaikutuksen 

mallia seuraavasti: 1. Todennäköinen, tapahtuman tiedetään tai odotetaan to-

dennäköisesti tapahtuvan.   2. Mahdollinen, tapahtuma voi toteutua jossain 

olosuhteissa. 3. Harvinainen, toteutuminen on mahdollista mutta ei odotetta-

vissa. 4. Epätodennäköinen, tapahtuman odotetaan toteutuvan vain poikkeuk-

sellisissa olosuhteissa. Vaikutusarvioinnissa käytetään seuraavaa luokittelua: 
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1. Vähäinen, riskin toteutumisella on vähäistä haittaa toimintaan. 2. Kohtalai-

nen, riskin toteutuminen vaikeuttaa toimintaa selvästi ja aiheuttaa mainehait-

taa. 3. Merkittävä, riskin toteutuminen vaikeuttaa toimintaa merkittävästi ja ai-

heuttavaa voimakasta mainehaittaa. 4. Kriittinen, riskin toteutuminen keskeyt-

tää tai estää koko toiminnon aiheuttaen erittäin suurta vahinkoa ja kustannuk-

sia.  (Hopkin, 2012, s. 143–145.) Tässä opinnäytetyössä arvioidaan luonteel-

taan vaihtelevien riskiskenaarioiden vaikutusta toimitusketjun toimintakykyyn. 

Arvioinnin mahdollistamiseksi hyödynnetään riskimatriisia, jonka luokittelu on 

laadittu siten, että se kattaa myös toisistaan voimakkaasti todennäköisyydel-

tään tai vaikuttavuudeltaan eroavat skenaariot.  
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8 TUTKIMUKSEN TOTEUTUS  

8.1 Tutkimuksen toteutuksen eteneminen  

Tutkimuksen toteuttamisvaiheen ensimmäinen osio oli kerätyn dokumenttiai-

neiston analyysi, jota seurasi asiantuntijahaastattelut. Dokumenttianalyysista 

ja asiantuntijahaastatteluista saatua materiaalia käytettiin soveltuvin osin poh-

jatietona tutkimuksen seuraavissa vaiheissa. Kuviossa 17 esitetään tutkimuk-

sen tiedon keruun vaiheet ja eteneminen tutkimuksen toteuttamisessa. 

 

 

Kuvio 17. Tiedon keruun ja tutkimuksen toteutuksen eteneminen 

 

Dokumenttianalyysin ja asiakashaastattelujen tukemilla SWOT- ja PESTE 

analyyseilla haettiin vastausta tutkimuskysymykseen Baltian rautatiereitin 

muodostaman toimitusketjun toimintaympäristöstä ja kehitysmahdollisuuk-

sista.  Business Model Canvas esittää mallin tulevaisuuden liiketoimintasuun-

nitelman rungoksi soveltaen dokumenttianalyysin ja asiantuntijahaastattelujen 

tuloksia. Riskien ja varautumisen osiossa laadittiin riskimatriisi riskien toden-

näköisyyksien ja vaikutuksien arviointiin sekä riskimatriisi riskeihin varautumi-

sen määrittelyyn. Myös tässä osiossa hyödynnettiin soveltaen dokumentti-

analyysia ja asiakashaastatteluja. Tutkimuksen eteneminen esitellään seuraa-

vaksi yksityiskohtaisemmin tutkimusmenetelmittäin. 
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8.2 Dokumenttianalyysin suorittaminen ja hyödyntäminen 

Tutkimuksen teoriatiedon soveltaminen käynnistettiin dokumenttianalyysilla. 

Dokumenttianalyysin kokoamis- ja perehtymisvaiheet kestivät yhteensä noin 

puoli vuotta. Analyysin luokitteluvaiheessa suoritettiin kerätyn aineiston tar-

kempi valikointi. Tässä vaiheessa luovuttiin lopullisesti aineistosta, mikäli kä-

siteltävästä aiheesta oli tunnistettu laadukkaampaa materiaalia tai kerätty ma-

teriaali ei tukenutkaan tutkimusta tarkoituksenmukaisella tavalla.  

 

Reitin turvallisuustilanteeseen ja Baltian alueen geopoliittiseen tilanteeseen 

liittyvää uutismateriaalia oli saatavilla runsaasti päivittyen koko tutkimuksen 

ajan. Tutkimuksen lähdemateriaalihankinta rajattiin kuitenkin tietoisesti 2024 

vuoden loppuun.  Erityisen merkittävä rooli dokumenttianalyysilla oli tutkitta-

essa reitin muodostaman toimitusketjun tilannekuvaa ja kehitystä. Dokument-

tianalyysissa kerätyn tiedon pohjalta muodostettiin näkemys reitin teknisistä 

ominaisuuksista, kuljetusjärjestelmästä, kansainvälisestä roolista sekä julkis-

ten toimijoiden asenteista reitin tulevaisuuteen.  Aineistona tässä osiossa oli-

vat reitillä toimivien yritysten verkkosivut, Baltian maiden tilastokeskukset, 

EU:n virastot, suomalaiset virastot, uutismediat, painettu kirjallisuus sekä jul-

kaisemattomat dokumentit. Toimitusketjun kehityksestä dokumenttianalyysin 

avulla saatu tutkimustieto esitellään sovelletusti SWOT- ja PESTE-analyy-

seissa.   

 

Dokumenttianalyysi tuotti materiaalia myös reitin liiketoimintamahdollisuuksien 

tarkasteluun sekä riskienhallintaan ja resilienssiin. Aineistona liiketoiminta-

mahdollisuuksien tutkimuksessa olivat erityisesti reitillä toimivien yritysten 

verkkosivut sekä soveltuvin osin logistiikan alan julkaisut, uutismediat sekä 

kohdeorganisaation sisäinen, julkaisematon materiaali. Liiketoimintamahdolli-

suuksien osalta materiaalia hyödynnettiin reitillä toimivien yritysten toiminnan 

sekä liikennevirtojen analysointiin, asiantuntijahaastattelun kysymyksenaset-

teluun sekä Business Model Canvas -taulukon luontiin. Riskienhallinnan ja re-

silienssin osalta dokumenttianalyysin suurin merkitys oli reitin riskiskenaarioi-

den määrittämisessä tuottaen myös tukimateriaalia asiantuntijahaastatteluun. 
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Tämän osion aineisto koostui julkaisemattomista lähteistä sekä useiden viras-

tojen ja uutismedioiden verkkosivuista.   

8.3 Asiantuntijahaastattelut 

Asiantuntijahaastatteluilla haettiin vastauksia tutkimuskysymyksiin sekä kerät-

tiin tietoa sovellettavaksi tutkimuksessa asiantuntijahaastatteluja seuranneille 

tutkimusmenetelmille. Kysymysrunkojen rakentamisessa yhdistettiin teoria-

osuudesta ja dokumenttianalyysista tunnistettuja, tutkimuskysymysten näkö-

kulmasta oleellisia teemoja ja aihealueita. Asiantuntijahaastattelujen kysymyk-

senasettelu tukeutui tutkimuksen teoriaan kilpailutekijöiden, kuljetusten tar-

peeseen vaikuttavien liiketoiminnan rakenteellisten muutosten, toimitusketjun 

riskitekijöiden sekä logistiikan kehittymisen rakenteellisten pullonkaulojen 

kautta.   

 

Kysymysasettelussa käytettiin hyödyksi lisäksi dokumenttianalyysissa tunnis-

tettuja, erityisesti reitin nykytilaan ja kehitysnäkymiin sekä riskienhallintaan ja 

resilienssiin liittyviä tekijöitä. Dokumenttianalyysin avulla saadun aineiston 

pohjalta opinnäytetyön tekijä pystyi lisäksi esittelemään haastateltaville haas-

tattelun pohjustukseksi reitin nykytilannetta ja kehitysnäkymiä. Tämän menet-

telyn tavoitteena oli Baltian rautatiereitin muodostaman toimitusketjun tarjoa-

man kuljetuspalveluratkaisun ja sen tuomien mahdollisuuksien kuvaaminen 

ajankohtaisen tutkimustiedon pohjalta hälventäen haastateltavien mahdollisia 

ennakkoasenteita tutkimuskohteen suhteen.  

 

Asiantuntijahaastattelut sovittiin puhelimitse tutkijan aloitteesta ja ne toteutet-

tiin Teamsin välityksellä. Haastateltaville kerrottiin haastattelusta sovittaessa 

mikä tutkimuksen aihe on, mitä tutkimuksella tavoitellaan ja mitä aihepiiriä 

haastattelukysymykset tulevat käsittelemään. Samassa yhteydessä haastatel-

lut saivat tiedon haastattelujen toteuttamisesta anonyymina. Varsinaisten 

haastattelujen kesto vaihteli 35 minuutista 80 minuuttiin. Haastateltavia liike-

elämän edustajia oli seitsemän henkilöä koostuen teollisuuden ja 
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logistiikkatoimialan johtavassa asemassa olevista asiantuntijoista. Heille esi-

tettiin sekä liiketoimintamahdollisuuksien että riskienhallinnan ja resilienssin 

kysymysrungot. Liike-elämän edustajat valittiin tietoisesti eri asiakassegment-

tien edustajista. Tällä tavoiteltiin laaja-alaista otantaa erilaisista volyymipoten-

tiaaleista ja eri kohderyhmien tarpeista.  

 

Riskienhallinnan ja resilienssin haastateltuja asiantuntijoita oli kolme henkilöä, 

heidän haastatteluissaan hyödynnettiin riskienhallinnan ja resilienssin kysy-

mysrunkoa. Riskienhallinnan ja resilienssin asiantuntijoiden valinnassa tavoi-

teltiin asiantuntijanäkemystä logistiikan ja rautatieliikenteen riskiskenaarioihin 

sekä Itämeren alueen geopoliittiseen tilanteeseen. 

 

Tutkija tunsi haastateltavat työtehtäviensä kautta, mikä helpotti haastatelta-

vien hyväksyntää haastattelulle. Ennen varsinaisen haastattelun alkua haas-

tateltaville muistutettiin, että haastattelua ei nauhoiteta, haastateltavia tai hei-

dän edustamiaan organisaatioita ei mainita nimeltä, eikä niitä myöskään ole 

tutkimuksesta pääteltävissä. Tähän menettelyyn päädyttiin, jotta haastatelta-

vat olisivat haastattelutilanteessa vapautuneita ja kommenteissaan mahdolli-

simman avoimia. Haastattelusta sovittaessa osa haastateltavista kertoi ano-

nyymiyden olevan edellytys haastatteluun osallistumiselle. 

 

Haastattelut etenivät sujuvasti, Teams-yhteyden kanssa ei ollut ongelmia. Yksi 

haastattelu keskeytyi väliaikaisesti haastatellun henkilön saaman puhelun ta-

kia. Kaikkien haastateltavien asennoituminen haastatteluun ja tutkimusaihee-

seen oli positiivinen sekä tutkijaa kannustava. Tutkija kirjasi tiedot haastattelu-

jen aikana muistiinpanoihin. Haastattelut etenivät kysymysrunkojen mukai-

sessa järjestyksessä. Tämän jälkeen haastateltavilla oli mahdollisuus tuoda 

esiin teemoja, joita kysymysten kautta ei mahdollisesti ollut vielä käsitelty. Lo-

puksi tehtiin yhteenveto haastatteluista ja tutkija kertoi tutkimuksen etenemi-

sestä. Tutkija kertoi myös erikseen informoivansa haastateltavia tutkimuksen 

julkaisusta. 
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Haastattelujen analyysi suoritettiin välittömästi haastattelutilanteen jälkeen, 

koska tällöin tieto oli vielä haastattelijan tuoreessa muistissa. Analyysissa tar-

kasteltiin kommenttien samankaltaisuuksia ja eroavaisuuksia sekä henkilö-

kohtaisia painotuksia. Haastatteluanalyysilla saatu tutkimustieto esitellään yk-

sityiskohtaisemmin soveltuvin osin tutkimuksen SWOT-, PESTE-, Business 

Model Canvas - ja riskimatriisiluvuissa 8.4.–8.7. 

 

Ensimmäinen kysymysrunko oli suunnattu liike-elämän edustajille pääpainon 

ollessa liiketoimintamahdollisuuksien ja reitin kaupallisen houkuttelevuuden 

arvioinnissa. Liiketoimintaan keskittyvät kysymykset ja niihin kytkeytyvä teoria 

esitellään taulukossa 2. Kysymyksillä selvitetään asiakastarvetta, mahdolli-

suuksia sitoviin kuljetuspalvelusopimuksiin, kilpailutilannetta, kuljetusratkaisun 

hyväksyttävissä olevaa hintatasoa, hintakilpailukykyä, vähäpäästöisyyden 

merkitystä sekä hintatason ja kysynnän muutosta riskitason kohotessa. 

 

Taulukko 2. Liiketoimintamahdollisuuksien teemahaastattelukysymykset ja 
niitä tukeva teoria 
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Toisessa kysymysrungossa painotus on riskienhallinnan ja resilienssin analyy-

sissa kohderyhmän edustaessa julkisen sektorin asiantuntijoita. Riskienhal-

linta- ja resilienssikysymykset esitettiin myös liike-elämän edustajille. Nämä 

kysymykset ja niihin kytkeytyvä teoria esitellään taulukossa 3. 

 

Taulukko 3. Riskienhallinta- ja resilienssikysymykset ja niitä tukeva teoria  

 

 

Kysymysteemoissa käsiteltiin vaihtelevia, tekijän dokumenttianalyysin ja teo-

riaosuuden pohjalta tunnistamia tilanteita sekä pyydettiin haasteltavia kuvaa-

maan lisäksi itse tunnistamiaan riskiskenaarioita. Kysymysteemat käsittelivät 

vakavuudeltaan ja toteutumistodennäköisyydeltään merkittävästi vaihtelevia 

skenaarioita työmarkkinahäiriöstä sotilaalliseen konfliktiin.  

8.4 Reitin tulevaisuudennäkymät SWOT-analyysissa 

Tutkimus eteni SWOT-analyysina, joka pohjautui teoriaosuuteen, dokumentti-

analyysiin ja haastattelututkimusaineistoon. SWOT-nelikenttään nostettiin 

asiakokonaisuuksia sitä mukaa, kun niitä tunnistettiin. Asiantuntijahaastatte-

luissa reitin vahvuudeksi mainittiin rautatieliikenteen vähäpäästöisyys kaikkien 
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haastateltavien toimesta. Dokumenttianalyysin mukaan rautatien vähäpäästöi-

syys korostui etenkin sähköistä veturikalustoa hyödyntämällä. Kuljetuspalvelu 

voidaan toteuttaa kokonaan fossiilivapaasti käyttämällä vesivoimalla tuotettua 

sähköä. (VR-Yhtymä, 2024a.)  

 

Vahvuutena dokumenttianalyysin pohjalta oli myös EU:n ja Baltian jäsenvalti-

oiden positiivinen suhtautuminen rautatiekuljetuksiin ja niiden kehittämiseen. 

Rautatieyhteyden uskotaan vaikuttavan positiivisesti alueen talouteen, ima-

goon ja ympäröivän luonnon tilaan (Rail Baltica, 2023). Rautatieyhteyden Bal-

tian alueen kehittyvyyteen luoman positiivisen mielikuvan nosti esiin suurin osa 

haastelluista. Osa haastateltavista mainitsi vahvuutena Suomen reittiin linkit-

tyvän satamainfrastruktuurin kunnon. Satamien tuloraiteet ja satamaraiteistot 

ovat monilta osin valmiina, mikä keventää investointitarvetta sekä sujuvoittaa 

lupaprosessia.  

 

Kaikki haastateltavat olivat valmiita harkitsemaan tällä hetkellä Baltian kautta 

maanteitse kuljetettavan volyymin kokonaista tai osittaista siirtämistä rauta-

tiereitille, mikäli hinta ja toimitusaika ovat kilpailukykyiset. Uusien, tällä hetkellä 

muuta kuin Baltian kautta kulkevien volyymien transito- eli kauttakulkuliiken-

teen volyymipotentiaalin mainitsi pieni osa haastateltavista. Osa haastatelta-

vista mainitsi myös digitalisaation ja teknologian kehityksen luomat uudet mah-

dollisuudet.  Dokumenttianalyysin mukaan liikennöintimahdollisuuksia rajoitta-

via tekijöitä olivat raiteistojen kantokyvyn junille asettama maksimipituus ja -

paino, raiteiston läpäisykyky sekä vaarallisten aineiden liikennöintirajoitukset 

(VR-Yhtymä, 2024b). Reitin SWOT-analyysi on esitelty kuviossa 18. 
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Kuvio 18. Reitin SWOT-analyysi 

 

Dokumenttianalyysin mukaan reitin heikkoutena olivat raiteiston ja Suomen-

lahden junalauttaratkaisun rahoitushaasteet. Rail Baltican rahoituksen sekä 

Suomenlahden junalautan rahoituksen varmistaminen on ratkaisematta ja yk-

sityisen sektorin sijoittajien kiinnostus reittiin on toistaiseksi ollut vaatimatonta.  

(Lotila, 2024.) Nykyisen 1520 mm raideleveyden edellyttämät lisätoimenpiteet 

siirtokuormauksen, kaksoisraideratkaisun, telinvaihdon, tai teknisesti kahden 

eri raideleveyden mahdollistaman vaunukalustoratkaisun myötä kasvattavat 

kustannuksia sekä hidastavat kuljetusketjua. 

 

Suurin osa haastateltavista mainitsi reitin uhkana olevan riskin joutua hybridi-

häirinnän kohteeksi. Häirinnän tai häirinnän uhan kasvaessa kaupalliset toimi-

jat voivat arvioida reitin turvallisuustason tai luotettavuuden heikentyneeksi tai 

kokonaan estyneeksi. Tähän voi liittyä geopoliittisen turvallisuustilanteen 

yleistä tai alueellista heikentymistä mikä heijastuu reitin riskiarviointiin. Sisämi-

nisteriön (2023) kansallisen riskienarvioinnin mukaan Suomen huoltovarmuu-

teen ja ulkomaankauppaan liittyvät kuljetukset ovat hyvin alttiita Itämeren me-

riliikenteen häiriöille, ja Suomen saavutettavuus on erittäin voimakkaasti sidok-

sissa toimivaan laivaliikenteeseen.  Syksystä 2023 lähtien Baltian maissa ja 

Puolassa on havaittu selvää kasvua sabotaasi- ja häiriötoiminnassa sisältäen 

muun muassa paljastettuja suunnitelmia junien radalta suistamisesta ja juna-

liikenteen viestintäjärjestelmien sähköisestä häirinnästä (Praks, 2024). 
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8.5 Reitin tulevaisuudennäkymät PESTE-analyysissa 

Tutkimus etenee Baltian rautatiereitin tulevaisuuden muutostekijöiden PESTE-

analyysitaulukkoon, jossa hyödynnetään dokumenttianalyysia, haastatteluai-

neistoa, tutkimuksen teoria-aineistoa sekä SWOT-analyysissa tunnistettuja 

teemoja. Dokumenttianalyysin ja asiantuntijahaastattelujen pohjalta voidaan 

päätellä, että poliittiset konfliktit sekä Baltian ja Itämeren alueen yleisen turval-

lisuustilanteen heikentyminen nostavat riskitasoa, kasvattavat yksikkö- ja 

yleiskustannuksia sekä heikentävät reitin houkuttelevuutta. Kansainvälisten 

toimitusketjun riskien luokittelussa kyseessä on geopoliittinen ja taloudellinen 

riski (Rodrique, 2024; Manuj & Mentzer, 2008).  

 

Haastateltujen mukaan lainsäädännön ja normiston muutokset voivat vaikut-

taa reitin toimintaedellytyksiä parantavasti tai heikentävästi muutoksen sisäl-

lön mukaan. Vastaavasti työtaistelujen vaikutus tulevaisuuden muutostekijänä 

koettiin kaikkien haastateltavien mukaan negatiivisena tekijänä. Reittianalyy-

sin näkökulmasta globalisaatio voidaan nähdä positiivisena signaalina ja kaup-

papakotteet negatiivisena. Ostovoiman kehittymisessä, ammattitaitoisen työ-

voiman saatavuudessa, kansalaisten arvokäsityksissä ja kuluttajakäyttäytymi-

sen muutoksissa vaikutuksen suunta voi olla kumpaan suuntaan tahansa. 

Kansainvälisen toimitusketjun riskien luokittelussa edellä mainitut ovat talou-

den ja geopolitiikan riskitekijöitä (Rodrique, 2024; Manuj & Mentzer, 2008).  

 

Sovellettavan teknologian kehitys voidaan nähdä positiivisina tulevaisuuden 

muutostekijöinä. Kaikki haastateltavat kokivat päästövähennysten, energiate-

hokkaiden vetovoimaratkaisujen sekä maantieltä rautateille siirtyvän liikenteen 

ruuhkia vähentävän ja tätä kautta maanteiden liikenneturvallisuutta kasvatta-

van vaikutuspotentiaalin myönteisenä tulevaisuuden muutostekijänä. Reitin 

PESTE-analyysi on esitelty kuviossa 19. 
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Kuvio 19. Reitin PESTE-analyysi 

 

Reitin toimijoiden muodostaman toimitusketjun kompleksisuuteen vaikuttavat 

tyypillisten hinta-, valikoima- ja toimitusaikavaatimusten lisäksi voimistuneet 

vastuullisuusvaatimukset. Suuryritykset asettavat proaktiivisesti ja asiakkai-

den asettamien vaatimusten pohjalta liiketoiminnalleen ja toimitusketjulle 

muun muassa päästövähennystavoitteita. Velvoittavana lainsäädäntönä Eu-

roopan Unionin yritysvastuudirektiivi (Corporate Sustainability Due Diligence 

Directive) lisää kaikkien toimialojen suuryritysten vastuuta ihmisoikeus- ja ym-

päristöasioihin. Se vaikuttaa välillisesti myös pienempiin yrityksiin suurempien 

yritysten toimitusketjujen osana. (Lehtisaari, 2022.)   

8.6 Liiketoimintamahdollisuudet ja Business Model Canvas  

Dokumenttianalyysin ja asiantuntijahaastattelun pohjalta voidaan todeta, että 

tutkimuskohteena olevan reitin muodostaman toimitusketjun liiketoiminnan 

käynnistäminen edellyttää investointeja vaunukalustoon, Suomenlahden ylit-

tävään lauttaan sekä mahdollisesti terminaali-infrastruktuuriin lähtö- ja määrä-

asemilla. Ajallisesti liikennöinnin aloittaminen vaatii 2-3 vuoden valmisteluajan 

päätöksentekohetkestä toiminnan käynnistämiseen, mikä hankaloittaa asiak-

kaiden mahdollisuuksia määrittää reitille soveltuvaa kuljetusvolyymia.  
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Tärkeimpänä löydöksenä asiantuntijahaasteluissa on, että liiketoiminnan 

käynnistämispäätöksen edellyttämää, konseptin perusliiketoimintana toimivaa 

pitkäaikaista ja volyymiltaan merkittävää asiakassitoutumista ei tunnistettu.  

Tämän seurauksena toiminnan käynnistämistä ei voida pitää todennäköisenä. 

Tutkijan johtopäätöksenä tästä on, että yksityiskohtaisempaan liiketoiminta-

mahdollisuuksien tarkasteluun ei ole perusteltua edetä. 

 

Tilanne voi kuitenkin muuttua, jos merkittävän volyymin omaava asiakas tai 

asiakasryhmä on valmiina sitoutumaan reittiin. Muutos on myös mahdollinen, 

mikäli joku reitin toimitusketjun jäsenistä on valmis vastaamaan koko toimitus-

ketjusta ja liiketoiminnan käynnistämisestä ilman varmuutta perusliiketoimin-

nasta. Tämä edellyttää myös valmiutta vastata liiketoiminnan vaatimista inves-

toinneista. Liiketoimintamahdollisuuksien osalta keskitytään rakentamaan Bal-

tian rautatiereitille Business Model Canvas mahdollisen myöhemmässä vai-

heessa käynnistyvän liiketoiminnan suunnittelun tueksi. 

 

Malli koostuu yhdeksästä kentästä. Sen avulla esitetään reitin liiketoiminta-

suunnitelman runko ja reitin toimintakykyyn vaikuttavat olennaiset tekijät poh-

jautuen dokumenttianalyysiin, asiantuntijahaastatteluihin, tutkimuksen teori-

aan ja tutkimuksen tekijän kokemukseen liiketoiminnan kehittämisestä. Baltian 

rautatiereitin liiketoimintamahdollisuuksien Business Model Canvas on esitelty 

kuviossa 20. 
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Kuvio 20. Baltian rautatiereitin liiketoimintamahdollisuuksien Business Model 
Canvas (mukaillen, Osterwalder & Pigneur, 2010) 

 

• Asiakassegmentti. Asiakkaat kategorisoidaan teräs-, kemia-, metsäte-

ollisuus- sekä logistiikka- ja projektiasiakkuuksiin. Logistiikka-asiakkuu-

det koostuvat huolinta- ja logistiikka-alan yrityksistä kattaen useita toi-

mialoja. Kategoriajako pohjautuu tutkimuksen kohdeorganisaatiossa 

sovellettavaan asiakassegmenttien luokitteluun. Kaikki uudet potentiaa-

lit tarkastellaan räätälöidysti tilannekohtaisesti.  

• Asiakassuhteet. Asiakassuhteet ja sopimukset hoidetaan keskitetysti. 

Yhden sopimuksen periaate kattaen koko kuljetusketjun eli asiakas os-

taa kokonaispalvelun yhdellä sopimuksella toimitusketjusta vastaavalta 

toimijalta. Liiketoimintamahdollisuuksien asiantuntijahaastatteluissa yh-

den sopimuksen periaate ei ollut kysymyslistalla, mutta useampi haas-

tateltava nosti sen tärkeyden esiin omatoimisesti. Tärkeimmille asiak-

kuuksille nimetään sopimusyhteyshenkilöt, yksittäiset ja pienasiakkaat 

hoidetaan erillisen desk sales -toiminnon kautta tarvittaessa sopimus-

yhteyshenkilöitä konsultoiden. Aktiivinen uusmyynti ja uusasiakaskar-

toitus ulkomailla suoritetaan kansainvälisiä partnereita hyödyntäen.  

• Arvolupaus. Asiakkaalle taataan toimintavarma toteutus Suomesta 

määräpaikkaan sekä lähtöpaikasta Suomeen sovitussa ajassa. Toimin-

taa kehitetään ja entistä kilpailukykyisempiä palveluratkaisuja haetaan 
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jatkuvasti. Kaikki liiketoimintamahdollisuuksiin liittyvistä haastatelluista 

kokivat toimitusketjun toimintavarmuuden tärkeänä tekijänä. Vastuulli-

suus ja ympäristötekijät ovat palveluratkaisujen kehityksessä merkityk-

seltään kasvavassa asemassa ja tuovat lisäarvoa asiakasnäkökul-

masta. 

• Toimitusverkosto. Asiakkaan kuljetustarpeen tyydyttäminen ja palvelu-

ratkaisun toteuttaminen suoritetaan toimitusketjun partneriyritysten yh-

teistyöllä. Kuljetusketjun vastuualueet ovat selkeästi määritelty organi-

saatioiden kesken.  

• Kriittiset tehtävät. Rautatiekuljetus ja junalauttaratkaisu, kuljetuspalve-

lun menestyksekäs toteutus edellyttää perustehtävän onnistunutta to-

teutusta ja jatkuvaa kehitystä. 

• Kriittiset resurssit. Ammattitaitoisen henkilöstön ja junakaluston riittä-

vyyden varmistaminen. Erityispiirteenä resursoinnissa ovat ratapiha- ja 

veturinkuljettajahenkilöstön pätevyysvaatimukset ja pätevöitymiskoulu-

tukset, ajallisesti prosessi rekrytointipäätöksestä koulutuksen päättymi-

seen on noin vuoden mittainen.  

• Yhteistyökumppanit. Kuljetuspalveluratkaisussa partnerina toimivat 

Baltian maiden rautatieoperaattorit, vuokrattujen vaunujen vaunuomis-

tajat sekä terminaali- ja laivaoperaattorit. Lisäksi yhteistyökumppaneita 

ovat raideinfrastruktuurin omistajat, säätelyelimet ja muut viranomaiset. 

• Kassavirta, varsinainen kuljetuspalvelu on tulojen ydin, lisäveloitukset 

suoritetaan oheispalveluluonteisena tukitoimintona. 

• Kulurakenne. Kiinteiden kustannusten osuus on huomattava, merkittä-

vimmät kustannukset muodostuvat energiasta, vetovoima-, kuljetuska-

lusto- ja henkilöstökuluista. Terminaalitoiminnoissa on mahdollisuus 

hyödyntää ainakin osittain työvoimavuokrausta.  
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8.7 Riskit ja riskeihin varautuminen  

8.7.1 Riskien todennäköisyys ja vaikutus riskimatriisissa 

Riskien todennäköisyyden ja vaikutuksen luokitteluun sovellettavan riskimat-

riisin pohjatietona toimivat tutkimuksessa hyödynnettävien tutkimusmenetel-

mien kautta esiin nousseet reitin kilpailukykyiseen ja operatiivisesti onnistu-

neeseen toimintaan vaikuttavat olennaiset riskit. Matriisi kattaa kahdeksan to-

dennäköisyydeltään ja vaikutukseltaan voimakkaasti toisistaan eriävää riskis-

kenaarioita. Riskimatriisihäiriöiden vaikutuksesta reitin toimintakykyyn on ku-

vattu kuviossa 21. 

 

 

Kuvio 21. Riskimatriisi häiriöiden vaikutuksesta reitin toimintakykyyn  

 

Todennäköisimmäksi häiriöksi haastateltavat mainitsivat tietoliikenteeseen ja 

tietojärjestelmiin liittyvät häiriöt. Häiriön voi myös aiheuttaa luonnonilmiö, ihmi-

sen toiminnasta johtuva onnettomuus tai häiritsevää toimintaa harjoittavan ri-

kollisten tai valtiollisten toimijoiden toiminta. Tietoliikenteeseen ja 
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tietojärjestelmiin kohdistuva rikollinen toiminta voi sisältää tietomurtoja, haitta-

ohjelmia, palvelunestohyökkäyksiä tai tietojen kalastelua.  

 

Toteutumistodennäköisyydeltään ja vaikuttavuudeltaan seuraavana on rauta-

teihin, merenkulkuun tai satamiin kohdistuva pitkäkestoinen työmarkkinahäi-

riö. Samaa riskitasoa edellä mainitun kanssa edustaa rataosien tai siltojen pit-

käkestoinen käytettävyysrajoitus, joka aiheuttaa rautateille pitkiä kiertoreittejä 

tai estää liikennöinnin. Esimerkiksi syyskuussa 2024 Liikenne- ja Viestintämi-

nisteriön alainen Väylävirasto keskeytti Kaskisten ja Vaasan välisen Suupoh-

jan radan rautatieliikenteen reitillä sijainneen sillan heikon kunnon vuoksi. 

Toistaiseksi liikennöintiä vähäliikenteisellä rataosuudella ei jatketa eikä Väylä-

virasto suunnittele liikennöinnin jatkumisen edellyttämiä korjausinvestointeja. 

(Ala-Renko, 2024.) 

 

Haastatteluanalyysin perusteella vakavia vaikutuksia reitin toimintakykyyn olisi 

raideliikenteen häirinnän lisäksi merenkulkuun tai satamiin kohdistuvilla säh-

kön tai polttoaineiden jakeluhäiriöillä. Suuronnettomuus tai yksittäinen vaka-

van terrorismiin tai rikollisuuteen liittyvä uhka ei tällä hetkellä ole todennäköi-

nen. Pitkäkestoinen, tietoliikenteen toiminnan estävä häiriö, kaupallisen laiva-

liikenteen pitkäkestoinen häiriintyminen tai päättyminen pidemmäksi aikaa olisi 

Suomen ulkomaankaupalle ja reitin toimintakyvylle erittäin vakava asia. Tähän 

liittyy todennäköisesti sotilaallisen voiman käytön uhka. Vakavin skenaario si-

sältää sotilaallisen voiman käytön, jonka myötä kaupallinen rahtiliikenne Suo-

menlahden ylitse tai Liettuan ja Puolan yhdistävän Suwalkin käytävän kautta 

olisi todennäköisesti kokonaan estynyt. 

8.7.2 Riskien varautumismekanismit riskimatriisissa  

Baltian rautatiereitin varautumismekanismit perustuvat haastatteluanalyysiin, 

dokumenttianalyysiin sekä tutkimuksen tekijän kokemukseen liiketoiminnan 

varautumisen toimenpidesuunnittelusta ja poikkeustilanteen riskienhallin-

nasta. Reitin varautumismekanismit on eritelty kuviossa 22. Tarkastelu 



68 
 
 

 

aloitetaan riskimatriisissa todennäköisimmäksi luokitellusta tietoliikenteen ja 

tietojärjestelmien häiriöstä. Varautumiskeinot voidaan jakaa kahteen osioon. 

Ensimmäinen osio on henkilöstön jatkuva kouluttaminen tietojärjestelmien 

käyttöön liittyvän rikollisen toiminnan osalta. Toinen osio on varsinainen tieto-

järjestelmiin liittyvä varautumistoiminta. Tämä sisältää tietojärjestelmätoimitta-

jien valinnassa turvallisuusnäkökulman vahvan painotuksen ja mahdollisuuk-

sien mukaan varajärjestelmän ylläpidon.  

 

Logistiikan pitkäaikaisiin markkinahäiriöihin sekä kriittisten rataosien ja siltojen 

käytettävyysrajoituksiin varaudutaan aktiivisella keskusteluyhteydellä työ-

markkinajärjestöihin ja väylänpidosta vastaaviin viranomaisiin. Tällä tavoin py-

ritään vaikuttamaan esimerkiksi radan korjaamiseen kohdistettavien määrära-

hojen käyttökohteisiin. Riskianalyysi tunnistaa myös skenaarion, jossa liiketoi-

minnalle tärkeä liikenne hoidetaan vähäliikenteisellä ja heikkokuntoisella ra-

dalla, esimerkiksi aiemmin mainittu Suupohjan rata. Tällöin on tiedostettava 

riski liikenteen päättymisestä raideosuudella ja tutkittava korvaavia vaihtoeh-

toja.  

 

Merenkulkuun ja rautatieliikenteeseen käytettävän energian pitkäkestoisia ja-

keluongelmia voidaan polttoaineiden osalta lieventää ylläpitämällä varmuus-

varastoja. Varautumista tukevat polttoaineyhtiöiden velvoitevarastot ja valtion 

varmuusvarastot, jotka ovat mitoitettu kattamaan yhteiskunnan toiminnalle 

kriittisten toimijoiden normaali kulutus viiden kuukauden ajan (Huoltovarmuus-

keskus, 2022). Suuronnettomuuksien, terrorismin ja yksittäisten vakavien uh-

katilanteiden varalle tulee järjestää erilaisia uhkia ja poikkeustilanteita simu-

loivia harjoituksia.  
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Kuvio 22. Reitin varautumismekanismit  

 

Varautuminen tietoliikenteen vakaviin pitkäkestoisiin häiriöihin noudattaa sa-

moja toimintaperiaatteita kuin lyhytkestoiset tietojärjestelmäuhat. Kaupallisen 

laivaliikenteen pidempiaikainen estyminen sekä sotilaallisen voiman käytön to-

teutuminen ovat todennäköisesti toimitusketjun tuottaman liikenteen jatkumi-

sen keskeyttäviä toimintoja. Organisaation tulee kuitenkin laatia toimintamalli 

siitä, miten toiminta saataisiin uudelleen käynnistettyä mahdollisimman lyhy-

ellä aikajänteellä. 
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9 TUTKIMUSTULOKSET JA YHTEENVETO 

9.1 Tutkimustulokset 

Tutkimustulokset reitin muodostaman toimitusketjun tulevaisuudennäkymien 

vahvuuksista korostavat rautatieliikennemuodon vähäpäästöisyyttä, alueen 

valtioiden ja EU:n myönteistä suhtautumista asiaan sekä satamien monilta 

osin kehittynyttä infrastruktuuria. Tulevaisuuden mahdollisuuksia tarjoavat 

laaja volyymipotentiaali, tekniikan kehitys ja digitalisaatio. Heikkouksina tutki-

muksessa esiin nousivat Baltian alueen raideratkaisujen ja junalauttaratkaisun 

rahoitushaasteet ja yksityisen sektorin sijoittajien matala kiinnostus. 

 

Heikkoutena voidaan myös pitää Suomen, Baltian ja Manner-Euroopan toisis-

taan eriäviä raideleveyksiä. Reitin tulevaisuudennäkymien uhkakuvat koostu-

vat hybridihäirinnän aiheuttaman reitin luottamuksen heikkenemisestä ja geo-

poliittisen turvallisuustilanteen muutoksista. Tämän seurausvaikutuksena on 

mahdollisesti reitin operatiivisen toimintakyvyn heikkenemistä ja asiakasme-

netyksiä.   

 

Toimitusketjun tulevaisuudennäkymien toimintaympäristötarkastelu poliitti-

sesta näkökulmasta korostaa alueen yleisen turvallisuustilanteen, valtioiden, 

EU:n sekä kansainvälisten järjestöjen säädösten ja suositusten vaikutusta rei-

tin toimintaan. Taloudellinen näkökulma painottaa globalisaation, kauppapa-

kotteiden ja kuluttajien ostovoiman kehittymisen vaikutusta reitin kilpailuky-

kyyn. Sosiaalisen näkökulman mukaan huomattavia tekijöitä ovat ammattitai-

toisen henkilöstön saatavuus, sosiaalisen median merkitys, asiakkaiden arvo-

käsitykset ja kuluttajakäyttäytymisen muutos. Teknologianäkökulma huomioi 

digitalisaatio- ja automaatiokehityksen, raideliikenteen teknisen kehityksen ja 

tekoälyn tuomat mahdollisuudet. Ympäristöosio korostaa raideliikenteen kei-

noja vähentää päästöjä ja maantieliikenteen ruuhkia. 
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Asiantuntijahaastattelujen lopputulemana oli, että liiketoiminnan käynnistämi-

sen ja investointien edellyttämää asiakassitoutumista ei toistaiseksi tunnis-

tettu. Liiketoiminnan käynnistäminen ja sen vaatimat investoinnit edellyttävät 

lisäksi toimijaa, joka on valmis kantamaan kaupallisen riskin koko toimitusket-

justa. Toimeksiantajalle tutkimustulos oli hyödyllinen, tällä hetkellä liiketoimin-

nan kehityksen ja myynnin resursointia ei ole perusteltua kohdistaa Baltian 

rautatiereitille. Mahdollisen lähitulevaisuuden positiivisen tilannekehityksen 

varalle laadittiin liiketoimintasuunnitelman runko Business Model Canvas -mal-

lia hyödyntäen.  

 

Reitin toimintakykyyn kohdistuvat riskit ja niihin varautuminen ovat vakavuus-

asteeltaan ja todennäköisyydeltään toisistaan merkittävästi poikkeavia. To-

dennäköisiin, vaikutukseltaan lievempiin riskeihin kuten tietoliikenteen häiriöi-

hin on mahdollista varautua varajärjestelmien ylläpidolla ja jatkuvalla koulutuk-

sella. Logistiikan pitkäaikaisiin työmarkkinahäiriöihin ja raide- tai satamainfra-

struktuurin käytön rajoituksiin voidaan osittain varautua vaikuttamistyöllä.  

 

Merenkulun ja rautateiden pitkäkestoisiin energian jakeluongelmiin voidaan 

varautua polttoaineiden osalta varmuusvarastoinnilla. Suuronnettomuuteen ja 

yksittäiseen, vakavaan toimintakykyä lamauttavaan terroritoimintaan pyritään 

varautumaan harjoitustoiminnalla ja simuloimalla mahdollisia uhkatilanteita.   

Epätodennäköisiin, vakavuusasteeltaan korkeisiin riskeihin varautuminen on 

hyvin haasteellista. Tietojärjestelmien toiminnan pitkäkestoiseen estymiseen 

pyritään varautumaan kuten lievemmissä tietojärjestelmien häiriötilanteissa 

koulutusta ja varajärjestelmiä hyödyntäen. On kuitenkin mahdollista, että va-

kavassa häiriötilanteessa sähköenergian saanti ja tietoliikennejärjestelmän 

käyttö ovat rajoittuneet eikä varajärjestelmän käyttö ole mahdollista. 

 

Vaikutukseltaan suurimpana ja epätodennäköisimpänä on skenaario, jossa lii-

kennöinti on kokonaan estynyt, laivaliikenne Suomenlahdella ei ole turvallista 

ja/tai liikennöinti Liettuan ja Puolan välisen Suwalkin käytävän kautta on esty-

nyt. Varautumisena vakavimpaan skenaarioon on suunnitelma ja simulaatio 
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nopeasta etenemisestä, kun uhka lieventynyt ja liikennöinti on jälleen mahdol-

lista. 

9.2 Tutkimuskysymykset ja yhteenveto 

Tutkimuksessa etsittiin vastauksia kolmeen tutkimuskysymykseen. Ensimmäi-

nen kysymys käsitteli Baltian kautta kulkevan rautatiereitin muodostaman toi-

mitusketjun tulevaisuudennäkymiä. Toimitusketjun teoriaosuus tarkasteli toi-

mitusketjun hallintaa, ulkoisen verkoston resursointimallia, toimitusketjun joh-

tamista sekä toimitusketjun vastuullisuutta kilpailutekijänä. Asiantuntijahaas-

tattelujen, dokumenttianalyysin sekä teoriaosuuden pohjalta muodostettiin 

SWOT- ja PESTE-analyysit reitin tulevaisuudennäkymistä, joiden yhteistulos 

muodostaa vastauksen ensimmäiseen tutkimuskysymykseen. 

 

Toisessa tutkimuskysymyksessä selvitettiin reitin muodostaman toimitusketjun 

kohdeorganisaatiolle tarjoamia rautatielogistiikan liiketoimintamahdollisuuk-

sia. Liiketoimintamahdollisuuksien teoriaosuudessa tarkasteltiin liiketoiminta-

mahdollisuuksien tunnistamista, liiketoiminnan kilpailutekijöitä, liiketoiminnan 

rakenteellisia muutoksia ja niiden vaikutuksia, sekä logistiikan kehittymisen 

pullonkaulojen vaikutuksia.  

 

Asiantuntijahaastattelun tutkimustuloksena todettiin, että toistaiseksi reitille ei 

tunnistettu liiketoiminnan käynnistämisen edellyttämää asiakassitoutumista. 

Toisena huomionarvoisena liiketoimintamahdollisuuksien tutkimuslöydöksenä 

oli, että liiketoiminnan käynnistäminen edellyttää yhden toimijan kantamaa ko-

konaisvastuuta reitin muodostaman toimitusketjun investoinneista, liiketoimin-

nasta ja asiakassopimuksista.  

 

Kolmannessa tutkimuskysymyksessä selvitettiin reitin muodostaman toimitus-

ketjun toimintakykyyn kohdistuvia riskejä ja niihin varautumista. Riskienhallin-

nan ja resilienssin teoriaosuus käsitteli riskien hallinnan viitekehystä, riskien-

hallintaprosessia, riskien luokittelua sekä resilienssiä ja jatkuvuuden hallintaa. 
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Asiantuntijahaastattelujen, dokumenttianalyysin sekä teoriaosuuden pohjalta 

muodostettiin kaksi matriisitaulukkoa, joiden avulla laadittiin vastaukset ris-

kienhallinnan ja resilienssin tutkimuskysymykseen. Ensimmäisessä matrii-

sissa määritettiin reittiin kohdistuvat häiriöt sekä niiden toteutumistodennäköi-

syydet ja vaikutukset reitin toimintakykyyn. Toisessa matriisitaulukossa määri-

tettiin reitin varautumismekanismit häiriötilanteiden hallintaan. 
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10 POHDINTA JA JATKOKEHITYS 

10.1 Tutkimuksen eettisyys ja luotettavuus 

Tämä tutkimus noudattaa Tutkimuseettisen Neuvottelukunnan (2023) ja eu-

rooppalaisen tutkimuseettisen säännöstön mukaisia perusperiaatteita, luotet-

tavuutta, rehellisyyttä, arvostusta ja vastuunkantoa. Tutkimuksesta laadittiin 

opinnäytetyösopimus, jossa osapuolina olivat ammattikorkeakoulu, toimeksi-

antaja ja tutkija. Sopimuksessa eriteltiin osapuolten vastuut ja oikeudet. Kaikki 

osapuolet toimivat sopimuksen mukaisesti koko tutkimuksen ajan. Tutkimuk-

sen aineiston hankinta toteutettiin tekijänoikeuksia kunnioittaen ja henkilösuo-

jalakia noudattaen. Aineistoa käsiteltiin huolellisesti koko tutkimuksen ajan. 

Tutkimuksen jälkeen kerätty lähdeaineisto hävitetään tai säilötään huolelli-

suutta noudattaen. Tutkimus ei sisällä luottamuksellista tietoa, liikesalaisuuk-

sia tai muuta salassa pidettävää materiaalia.  

 

Haastateltavia informoitiin tutkimuksen taustasta, tavoitteista, tutkimusaineis-

ton käyttötarkoituksesta ja haastateltavien henkilöllisyyden suojaamisesta 

haastatteluista sovittaessa sekä varsinaisen haastattelutilanteen aikana. Tut-

kimuksen julkaisun jälkeen tutkija informoi haastateltavia tutkimuksen valmis-

tumisesta ja toimittaa heille tutkimuksesta laaditun yhteenvedon sekä hyper-

linkin tutkimukseen. Opinnäytetyön lähdeviittaukset perustuvat Satakunnan 

Ammattikorkeakoulun (2024) lähdeviittausohjeeseen, joka perustuu soveltaen 

American Psychological Associationin (APA) tyyliohjeen 7. painokseen.  

 

Tutkimuksen validiteetti kuvaa tutkimuksen kykyä näyttää todeksi se, mitä sillä 

on tarkoitus selvittää. Validiteettia arvioitaessa tarkastellaan sitä, kuinka tutki-

musote ja tutkimusmenetelmät soveltuvat tutkittavan ilmiön tutkimukseen. (Hy-

väri & Vuokila-Oikkonen, n.d., luku Tutkimus- ja kehittämistyön luotettavuus.) 

Tuomi & Sarajärven (2018) mukaan tutkimuksen validiteettia voidaan arvioida 

kysymällä, onko tutkimuksessa tutkittu sitä, mitä on luvattu. Tässä tutkimuk-

sessa hyödynnetyt tutkimusmenetelmät tuottivat vastaukset 
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tutkimuskysymyksiin tukeutuen monipuoliseen lähdeaineistoon. Dokumentti-

analyysin materiaali koostui julkisten toimijoiden, yritysten sekä logistiikka-alan 

verkkojulkaisuista, painetusta materiaalista ja tutkijan käytettävissä olleesta 

julkaisemattomasta aineistosta. Teoriaosuuden lähdemateriaalina hyödynnet-

tiin laaja-alaisesti kotimaisia ja kansainvälisiä tutkimuksia sekä artikkeleita. 

 

Tutkimuksen reliabiliteetilla eli luotettavuudella tarkoitetaan tulosten tark-

kuutta. Reliabiliteetti kertoo tutkimuksen kyvystä antaa ei-sattumanvaraisia tu-

loksia. (Vilkka, 2021, kohta Reliabiliteetti.)  ”Laadullinen tutkimus tutkii merki-

tyksiä niissä yhteyksissä, joissa ne ilmenevät ja siihen liittyy oleellisesti aineis-

ton tulkitseminen” (Hannonen, 2012). Laadullisen tutkimuksen reliabiliteetin 

arvioinnissa oleellista on koko tutkimusprosessin ja tutkimustulosten huolelli-

nen kuvaaminen. Tämän pohjalta voidaan suorittaa arvio siitä, miten tutkija on 

noudattanut tutkimusasetelmassa kuvaamiaan menetelmiä. (Stenbacka, 

2011, viitattu lähteessä Hannonen, 2012.)  

 

Tämän tutkimuksen tutkimusprosessi eteni johdonmukaisesti ja tutkimuksen 

eri vaiheet olivat kuvattuna asianmukaisesti. Tutkimus noudatti tutkinto-ohjel-

man opinnäytetyöprosessia, jossa tutkimus etenee kolmivaiheisena työpajojen 

kautta. Ensimmäisen vaiheen aiheanalyysi sisälsi tutkimuskysymykset, tutki-

muksen tavoitteen, viitekehyksen sekä etenemissuunnitelman.  Toiseen vai-

heen kehittämistyöpaja keskittyi teorian ja valittujen menetelmien esittelyyn. 

Kolmas, viimeistelyä vaille valmiin tutkimuksen raportoinnin työpaja esitteli tut-

kimuksen tulokset ja tutkimuksen yhteenvedon.  

 

Laadullisen tutkimuksen perusvaatimuksena on, että tutkijalla on mahdollisuus 

varata riittävästi aikaa tutkimuksen suorittamiseen. Tutkimusprosessin julki-

suuden voidaan puolestaan katsoa parantavan tutkimuksen luotettavuutta. 

Tällä tarkoitetaan sitä, että tutkija raportoi tekemäänsä seikkaperäisesti, sekä 

sitä, että tutkijakollegat arvoivat prosessia. (Tuomi & Sarajärvi, 2018, luku 6.4.) 

Tutkimuksen kolmivaiheisen työpajaraportoinnin jokaisessa vaiheessa 
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ohjaajien lisäksi opponentilla ja opiskelijaryhmän jäsenillä oli mahdollisuus lu-

kea ja kommentoida tutkimusta sekä esittää kehitysehdotuksia sen etenemi-

seen.  

 

Tuomi & Sarajärven (2018) mukaan tutkimuksen tarkoitus ja tutkijan oma si-

toutuminen painottavat tutkijan ymmärrystä siitä, miksi tutkitaan sekä miten 

tutkijan sitoutuminen tutkimukseen säilyy tutkimuksen edetessä. Tämän tutki-

muksen tarkoitus pohjautuu kohdeorganisaation tarpeeseen, kyseessä oli tut-

kijan ajankohtaiseksi kokema tutkimuskohde, jota ei kohdeorganisaation toi-

mesta ole aiemmin tutkittu. Tutkija itse koki sitoutuneensa opinnäytetyön teke-

miseen koko tutkimuksen ajan.  

 

Tutkimus eteni suunnitellussa aikataulussa, mikä tuki motivaation ja keskitty-

misen säilymistä.  Tutkimuksessa käytettiin alkuperäislähdettä aina kun siihen 

oli mahdollisuus, lähdeaineisto valittiin harkitusti hyödyntäen kotimaista ja kan-

sainvälistä aineistoa. Tutkimuksessa haastatellut henkilöt valittiin huolellisesti 

liike-elämän edustajista sekä julkisen sektorin asiantuntijoista. Haastatellut 

henkilöt pystyivät kommentoimaan ja kertomaan näkemyksiään vapaasti, hen-

kilöllisyyden suojaaminen oli haastateltavien tiedossa haastattelun alusta al-

kaen.  

10.2 Havainnot ja pohdinta 

Tutkimuksen alussa määritettiin mitä tutkimuksella tavoitellaan ja mihin tutki-

muskysymyksiin haetaan vastausta. Tutkimuksen apuna hyödynnettiin 

backcasting-menetelmää, jossa tavoiteltava tulevaisuustila on ennalta kiinni-

tetty (Laakso & Lehtinen, 2014, s. 21). Backcasting-menetelmän hyödyntämi-

nen soveltui tutkimukseen, koska tutkimuksen tavoitteet olivat tiedossa, mutta 

polku eli tutkimuksen eteneminen päämäärän saavuttamiseksi ei ollut selvä. 

Tutkimuksen aikana tutkija arvioi parasta mahdollista etenemistapaa backcas-

ting-menetelmää soveltaen lähtien liikkeelle tavoitteista ja siirtymällä askel ker-

rallaan taaksepäin nykytilaa kohti. (Laakso & Lehtinen, 2014, s. 22.) Tämä 
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menettely toimi tukena tehdessä valintoja tutkimukseen liittyvistä tutkimusme-

netelmistä, tutkimuksen rajauksista ja lähdemateriaalista. Kuviossa 23 esite-

tään Backcasting-menetelmä sovellettuna Baltian rautatiereitin muodostaman 

toimitusketjun tutkimuksessa. 

 

Kuvio 23. Backcastingin lopputulos tutkimuksen tukimenetelmänä (mukaillen, 
Generate Canada, n.d.) 

 

Pohdittaessa mitä tutkimuksessa olisi voinut tehdä toisin, esiin nousevat asi-

antuntijahaastattelut. Haastattelut suoritettiin yksilöhaastatteluina, näiden li-

sänä ryhmähaastattelu olisi saattanut tuottaa tutkimuksellista lisäarvoa. Tällöin 

haastateltavat olisivat saaneet vaikutteita muilta asiantuntijoilta, mikä puoles-

taan olisi voinut tuottaa oivalluksia ja ratkaisuja, jotka nyt jäivät löytämättä.  

Ryhmähaastattelu olisi voitu toteuttaa myös tulevaisuusverstaana, jolloin sen 

toteutus olisi ollut tyypillistä ryhmähaastattelua osallistavampi. Tulevaisuus-

verstastyöskentelyssä joukko ihmisiä pohtii yhdessä tulevaisuutta ja luo yh-

dessä uusia ajatuksia jonkin tulevaisuuden elämänalueen kehittämiseksi. Me-

netelmä on joustava ja avoin sille, mihin suuntaan osallistujat sitä prosessin 

aikana kuljettavat. (Armanto ym., 2008, s. 222.) Hyödyntämättä jäänyt ryhmä-

haastattelu pois lukien tutkija kokee, että tutkimuskysymys- ja tutkimusmene-

telmävalinnat sekä tutkimusprosessi suoritettaisiin samalla tavoin, mikäli pro-

jekti käynnistyisi nyt alusta.  
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10.3 Tulosten hyödynnettävyys ja jatkokehitys 

Tutkimustuloksilla kohdeorganisaatio saa räätälöidyn ja ajantasaisen tilanne-

kuvan reitin tämän hetken tilasta sekä analyysin reitin tulevaisuuden näky-

mistä. Tutkimus sisältää selvityksen reitin liiketoimintamahdollisuuksista sekä 

analyysin reitin riskinsietokyvystä ja varautumismekanismeista. Tutkimusta 

voivat hyödyntää alalla toimivat, aiheesta kiinnostuneet ja korkeakouluopiske-

lijat. Riskianalyysi ja resilienssinäkökulma kiinnostavat mahdollisesti laajem-

paakin lukijakuntaa. Tutkimus on laadittu siten, että sen seuraaminen ei edel-

lytä syvää ammattiosaamista. 

 

Tutkimus ei tunnistanut liiketoiminnan käynnistämisen edellytyksiä Suomen ja 

Baltian rautatiereitin toimitusketjulle. Tilanne voi kuitenkin muuttua nopeasti-

kin, turvallisuuspolitiikan sekä maailmankaupan muutokset voivat muokata Itä-

meren alueen logistiikkavirtoja, rautatiekuljetusten vähäpäästöisyys voi nousta 

nykyistä merkittävämmäksi kilpailutekijäksi ja markkinoille voi muodostua uu-

sia kuljetusvirtoja. Tällöin Suomen rautatien ja Baltian rautatiereitin muodosta-

man toimitusketjun kehitys- ja liiketoimintamahdollisuudet sekä riskit on perus-

teltua päivittää. Tilannekuvan uudelleentarkastelu on perusteltua myös, mikäli 

jollakin toimijalla ilmenee valmius kantaa liiketoimintariski reitin muodosta-

masta toimitusketjusta ilman sitovia asiakassopimuksia runkoliiketoiminnasta.  

 

Kohdeorganisaation kansainvälisten rautatielogistiikan liiketoimintamahdolli-

suuksien jatkotutkimuskohteeksi soveltuu Tornion ja Haaparannan kautta län-

sirajan ylittävä raideyhteys. Yhteys mahdollistaa raideyhteyden Norjan ja Poh-

janmeren satamiin muodostaen ulkomaankaupalle, huoltovarmuudelle ja liit-

touman sotilasmateriaalikuljetuksille vaihtoehdon Itämeren liikenteen ollessa 

uhattuna tai kokonaan estynyt. Tätä tutkimusta hyödyntämällä läntisen rai-

deyhteyden tilannekuvan, kehitysmahdollisuuksien ja liiketoimintapotentiaa-

lien tutkimuksessa pääsee hyvin alkuun. 
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