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sen mahdollisuuksia aikaisemmassa vaiheessa yrityksen toimitusketjua kaukomaiden vien-
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tietokannasta. Lisdksi tutkimuksessa aineistoa kerattiin niin asiantuntijoiden kuin yrityksen
tyontekijoiden valilla kdydyistd keskusteluista ja avoimista haastatteluista. Kustannuslas-
kuja varten tehtiin muutamia hintakyselyja eri palveluntarjoajille. Ndiden lisdksi tein omaa
havainnointia toimintaymparistosta.

Tutkimus tuloksena saatiin selville niin nykyisen kuin mahdollisen uuden toimintamallin
kustannusrakenteet. Tuloksista selvisi konttitoimituksien taman hetken toimitusvolyymit ja
mihin pdin maailmaa kontit suuntautuvat. Tutkimustuloksista saatiin myds selkeat kuvat
nykyisesta toimintamallista ja sen eri prosessista seka mahdollisesta uudesta toimintamal-
lista ja uuden toimintamallin toteuttamisesta. Tuloksista selvisi myds mahdollisen inves-
toinnin kannattavuus.

Uudeksi kontitustavaksi ehdotettiin automaattista tayttolaitetta. Automaattinen taytto-
laite sopii parhaiten Lunawoodin asettamiin vaatimuksiin uudesta toimintamallista, varsin-
kin jos toimitusmaarat kasvavat odotuksien mukaan. Automaattinen tayttolaite lisaisi toi-
mitusketjussa palvelutehokkuutta ja asiakastyytyvaisyyttd. Toisena etuna nahtiin konttitoi-
mituksien tayttéasteen mahdollinen nousu. Investointina laite on kuitenkin kallis ja ennen
investointia automaattiseen tayttolaitteeseen pitaa tutkia laitetta lisda seka mahdollisesti
toteuttaa simulaatio kontittamisesta. Tutkimuksessa myos esitettiin muutamia toimintaa
tehostavia kehityskohteita nykyiseen toimintamalliin.

Avainsanat (asiasanat)
Toimitusketju, kontti, kontitus, automaattinen lastauslaite, investointi

Muut tiedot

Salassa pidettavat osiot (luvusta 7 kappaleet 7.1.1 ja 7.1.2 seka tyon liitteet) on poistettu tasta julkisesta versi-
osta. Salassapidon peruste Julkisuuslain 621/1999 248, kohta 17, yrityksen liike- tai ammattisalaisuus. Salassa
pitoaika seitseman (7) vuotta, salassapito paattyy 1.6.2025



http://www.finto.fi/

Author(s) Type of publication Date
Kokkonen, Simo Bachelor’s thesis May 2018
Language of publication:
Finnish
Number of pages Permission for web publi-
67 cation: X

Title of publication
Development of model for long distance export operations
Case: Lunawood

Degree programme
Degree Programme in Logistics

Supervisor(s)
Ldhdevaara, Hannu

Assigned by
Oy Lunawood Ltd.

Abstract

The purpose of this research was to find out the possibility to expanding use of sea con-
tainer of earlier phase in the Lunawood’s supply chain. In practice, this meant examining
the possibility of containerizing containers at the factory. Second task was find out the cost
of a possible solution and the profitability of the investment. The focus of the research was
to examine only the factory that is in lisalmi.

Research was a case study that utilizes qualitative and quantitative methods. In the re-
search there was used the data from the Lunawood’s database. In addition, the study in-
volved discussions with both experts and the employees of the company. Also, some price
quotations were used for cost calculations of the research. In addition, the operating envi-
ronment was observed by myself to get information about supply chain activities.

The results of the research revealed the cost structures of the existing and possible new
operating model. The results revealed also the current volumes of container deliveries and
where the containers are delivered. The results showed clear images of the current operat-
ing model as well as a possible new operating model. The profitability of the investment
was also calculated to the results.

An automatic loading plate device was proposed for the new model of supply chain in long
distance export operations. In my opinion loading plate is best option for Lunawood's re-
quirements. Loading plate would also be easiest to add to current the supply chain without
major changes in the factor. Loading plate would increase service efficiency and customer
satisfaction in the supply chain. Another advantage was the increase of filling capacity on
container deliveries. Loading plate is an expensive investment. Before purchase of the de-
vice there is need to examine more and if possible to do implement a simulation. For this
reason, the study also presented some development targets that enhance efficiency in the
current operating model without so big investments.
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1 Johdanto

1.1 Opinndytetydn tausta

Suomelle ulkomaankauppa on aina ollut merkityksellinen asia Suomen kansantalou-
delle ja hyvinvointivaltion yllapitamiselle. Lisaksi ulkomaankauppa on tarkea Suomen
kaltaiselle pienelle maalle markkinatalouden kehittymisen ja kilpailukyvyn yllapitami-
sen takia. Suomen vienti on ollut pienoisessa kasvussa viime vuosina vuoden 2008 la-
man jalkeen. Tosin vuoden 2008 laman jalkeen tavaroiden ja palvelujen viennin toi-
puminen on ollut hidasta ja vientilukemat ovat viela selvasti lamaa edeltavien vienti

madrien tason alapuolella. (Ulkomaankauppa 2018.)

Metsateollisuus on Suomessa merkittava vientiala, vaikka metsateollisuuden osuus
kokonaisviennista on pienentynyt huomattavasti parhaimmista ajoista. Metsateolli-
suuden vientiosuus oli vuonna 2016 Idhes 22 %, siita paperiteollisuuden osuus oli
noin 17 % ja puuteollisuuden osuus oli 5 %. (Ulkomaankauppa 2018.) Taman opin-
ndytetyon toimeksiantaja, Oy Lunawood Ltd, kuuluu metsateollisuuden piiriin ja sille
vientikauppa on merkittavin osa yrityksen liikevaihtoa, silla suurin osa asiakkaista on

kansainvalisia toimijoita. Lunawoodin tuotteista arviolta n.90% paatyy ulkomaille.

Lunawood on kasvanut yrityksena viimeisten kolmen vuoden aikana merkittavasti ja
kasvu on ollut keskimaarin vuositasolla yli 10 prosenttiyksikkéa. Kasvu johtuu juuri-
kin ulkomaankaupan ja uusien markkina-alueiden kasvusta. Tulevaisuudessakin odo-
tetaankin kaukomaiden myynnin kasvavan suuresti. Suurimat kasvuodotukset koh-

distuvat Kiinan, Lahi-idan ja Pohjois-Afrikan alueen (MENA-alue) - markkinoille.

Kasvaneiden kaukomaiden markkinoiden takia yritykselld on yha suurempi ja kasvava
tarve merirahdille ja merikonteille. Téman takia onkin ajankohtaista kartoittaa mah-
dollisuudet kaukomaiden vientitoimituksien kehittdmisessa ja palveluntason nosta-
misessa, silla toimintaa ja palvelua tulee kehittaa jatkuvasti kovan ja kasvavan kilpai-
lun vuoksi. Yritykselld on jonkin aikaan kayty keskustelua mahdollisuudesta kontittaa
tavarat suoraan kontteihin itse, eikd satamassa huolitsijalla erillisesta kontituspalve-
lua kdyttaen kuten aikaisemmin on tehty. Talld ratkaisulla yritys pyrkisi vihentdmaan
tavaran kasittelykertoja asiakkaan ja tehtaan valillg, jolloin tuotteen laadun takaami-

nen parantuisi ja samalla pystyttaisiin tuottamaan asiakkaalle lisdarvopalvelua. Yritys



uskookin palvelun toteuttamisesta seuraavaan lisda asiakastyytyvaisyytta, reklamaa-
tioiden vahentymista ja myos kustannussaastdja. Opinndytetyon tarkoituksena oli
tutkia, miten kontitus mahdollisesti toteutettaisiin tehtaalla ja kuvata konttaamiseen
sopiva vaihtoehto lisalmen toimipisteella. Lisdksi tuli selvittdaa, millaisia muutoksia
kontitus tehtaalla aiheuttaa seka toimitusketjussa. Tutkimuksessa myos tutkittiin mi-

ten kustannukset jakautuvat ja onko investointi kannattava Lunawoodille.

1.2 Oy Lunawood Ltd

Oy Lunawood Ltd historia alkoi vuonna 2001, jolloin Veljekset Aulis ja Olavi Karkkai-
nen laittoivat lampdpuun tuotannon toimimaan pienena perheyrityksena vain yhdek-
san tydntekijan voimin lisalmessa Soinlahdessa. Veljekset Aulis ja Olavi Karkkdinen
paattivat pitkan yrittdjauransa luomalla Lunawood-brandin ja sen he mdivat vuonna
2010 Lunawoodin Capman Oyj:lle, joka on nykyaan yrityksen paaomistaja. Lunawoo-
din lisalmen toimipisteessa toimii myos Lunawoodin tytaryhtié Lunacomp. Lunacomp
perustettiin vuonna 2008 ja se aloittaa [amp&puukomposiittituotannon vuoden 2011
alussa. Lunawood onkin kasvanut kansainvaliseksi markkinajohtajaksi ja edellakavi-

jaksi ekologisen lampopuun valmistuksessa.

Nykyaan Lunawood tyollistaa yli 80 henkilod neljdssa eri toimipisteessa ympari Suo-
mea. Laimpopuutuotantoa on nykyaan yhteensa kolmella eri tuotantolaitoksella: lisal-
messa, Joensuussa ja Kaskisissa (ks. Kuvio 1). Naiden lisdksi yritykselld on paa- ja

myyntikonttori Lahdessa. (Lunawood Company Presentation 2018.)

Kuvio 1. Lunawoodin toimipisteet kartalla (Lunawood Company Presentation 2018.)



Yritys myy lampokasiteltya sahatavaraa ja lampokasiteltyja puujalosteita. Jalostetuja-
tuotteita ovat ulkoverhoilu-, sisdaverhoilu-, rima- ja terassituotteet. Vuotuinen tuotan-
tokapasiteetti kolmella tuotantolaitoksella on yhteensa n. 117 000 m3 ja tuotantoka-
pasiteetin uskotaan kehittyvan vuoteen 2020 mennessa ldahelle 150 000 m3:ta. Luna-
woodin suurin tuotantolaitos sijaitsee lisalmessa, mista koko yrityksen toiminta sai

alkunsa (ks. Kuvio 2). (Lunawood Company Presentation 2018.) Opinnaytetyo toteu-

tettiinkin juurikin lisalmen toimipisteella.

Kuvio 2. Lunawoodin lisalmen toimipiste vuodelta 2016 (Lunawood Company Presen-
tation 2018.)

Lunawoodin markkinaosuus lampdpuumarkkinoilla on noin 25 %, ja vuonna 2017 lii-
kevaihto oli noin 40 miljoonaa euroa. Lisdksi Lunawoodin vuotuinen kasvu on ollut
viime vuosina varsin positiivista noin 10 % vuodessa. Suurin osa tuotteiden raaka-ai-
nesta on mantypuuta ja raaka-aineet hankitaan suomalaisilta sahoilta. Suurimmat
markkina-alueet |6ytyvat Euroopasta. Euroopan maista suurimpia maaria toimitetaan
Saksaan, Iso-Britanniaan, Tanskaan, Belgiaan ja Ruotsiin. Uudet ja kasvavat markkina-
alueet Kiina ja Lahi-Ita ovat kasvaneet myds tarkeiksi markkina-alueiksi Lunawoodin
asiakaskunnassa. Asiakaskunta on jaettu neljaan asiakassegmenttiin: projekti-, am-
mattilais-, teollisuus- ja jalleenmyyntisegmentti. Suurin ja merkittavin segmentti talla

hetkellad on teollisuussegmentti. (Lunawood Company Presentation 2018.)



2 Tutkimusasetelma

2.1 Tyon tarkoitus ja rajaukset

Opinndytetyon tehtdvana oli tutkia merikontin kdytén laajentamisen mahdollisuutta
kaukomaiden vientitoimituksissa seka selvittaa mahdollisen ratkaisun kustannukset
ja investoinnin kannattavuus Lunawood Oy:n merikonttikuljetusjarjestelman kehitta-

miseksi.

Tutkimuksen ensimmaisena tavoitteena oli pyrkia kuvaamaan ja selvittamaan meri-
kontin kdyton laajentamisen mahdollisuutta Lunawoodin kaukomaiden vientitoimi-
tuksissa. Tutkimuksessa pyrittiin kuvailemaan mahdollisimman tarkasti mahdollinen
kontitusprosessi. Toisena tutkimuksen tavoitteena oli tutkia ja selvittaa kustannuk-
sien muodostuminen ja jakautumien seka niiden avulla tehda investointilaskelmat ja
kustannusvertailu nykyisen ja mahdollisen uuden toimintamallin valilla eli selvittaa,
kannattaako merikontin kdyton laajentaminen yrityksen nakdkulmasta taloudelli-

sesti. Tutkimustavoitteiden saavuttamiseksi keskeiset tutkimuskysymykset olivat seu-

raavat:
1. Millainen jdrjestely kontittamiseen tarvitaan?
2. Kuinka prosessit hoidetaan toimitusketjun muuttuessa?
3. Miten kustannukset jakautuvat ja syntyvat?
4. Kuinka kallis ja kannattava investointi on?

Tutkimus rajattiin koskemaan vain lisalmen tehdasta, silla suurin osa kaukomaiden
konttitoimituksista Iahtee juuri lisalmen tehtaalta. Lisaksi lisalmen tehtaalla tuote-

taan lampopuuta volyymillisesti eninten kolmesta tehtaasta.

2.2 Tutkimusmenetelmat ja aineistonkeruu

Tutkimusmenetelmédn avulla ratkaistaan itse tutkimusongelma. Menetelma on eraan-
lainen menettelytapa tai keino, jota noudattamalla paastaan ratkaisuun ongelmassa.
Tutkimuksen ongelma taytyy olla hyvin ymmarrettyna ja maariteltyna, jotta oikean
tutkimusmenetelman valitseminen on edes mahdollista. Tutkimusmenetelman va-

linta maarittda myos tavan, jolla tutkimuskohdetta lahestytdaan. (Kananen 2015.)



Tutkimusmenetelmét voidaan jakaa kahteen ryhmaan: kvalitatiivisiin eli laadullisiin
tutkimuksiin ja kvantitatiivisiin eli maarallisiin tutkimuksiin. Molemmat menetelmat
ovat niin sanottuja lahestymistapoja, ja niita on kaytannossa vaikea erottaa tarkkara-
jaisesti. Lisdksi on olemassa moniotteisia tutkimuksia, joissa yhdistyy molempien tut-
kimusmenetelmien piirteita, silla ne usein taydentavat toisiaan todella hyvin. (Hirs-

jarvi, Remes & Sajavaara 2007, 135.)

Kvalitatiivisen tutkimuksen lahtokohtana on todellisen elaman kuvaaminen ja tutki-
muksessa pyritaan kuvaamaan kohdetta mahdollisimman kokonaisvaltaisesti. Kvalita-
tiivisessa tutkimuksessa onkin tarkeaa ymmartaa tutkimuskohde ja usein tdman tyyp-
piset tutkimukset alkavat sen toimintaympariston kartoittamisella, jossa tutkija toi-
mii. Esimerkiksi tassa tutkimuksessa kartoitin lampopuutehtaan toiminnan perusteet.
Aineistoa kvalitatiivisessa tutkimuksessa keratdaan esimerkiksi haastattelemalla ja ha-
vainnoimalla. Tiedon keruun ldhteina ovat ihmiset eli kohdejoukko, joka on valittu

tarkoituksenmukaisesti. (Hirsjarvi ym. 2007, 161.)

Kvantitatiivisessa tutkimuksessa keskeisia asioita ovat aiemmat teoriat. Kvantitatiivi-
nen tutkimus pyrkiikin yleistamaan olemassa olevaa teoriaa. Aineiston on oltava
tdssa maarallista, numeeriseen mittaamiseen soveltuvaa ja sita on pystyttava analy-
soimaan tilastollisesti. Tutkimuksessa voidaan kayttaa aineistona kerattyja tilastoja
rekistereista ja tietokannoista. Keskeisessa roolissa ovat myos kasitteiden maarittely,

hypoteesien esittaminen ja johtopaatdksen tekemine.

Tama tutkimus sisalsi seka kvalitatiivisia etta kvantitatiivisia piirteita. Kvalitatiivisen
tutkimuksen tyypillisind tutkimusmenetelmina kaytettiin hyodyksi haastatteluja ja
kenttatutkimuksia, jossa havainnoitiin toimintaa ja kirjattiin havainnot muistiin.
Haastattelut toteutettiin avoimina haastatteluina, ja ne olivat |ahinna yleisia keskus-
telutilanteita, kun kaytiin paljon vapaita keskusteluja erityisesti logistiikka- ja tuotan-
totiimin sekd myynninjohdon kanssa. Tyopaikan sisdlld toteutettujen haastattelujen
lisdksi tietoja uuden kontitusprosessin toiminnasta ja kustannuksista saatiin tarjous-

pyyntdjen ja alan ammattilaisten haastattelujen avulla.
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Tutkimuksessa kvantitatiivisia menetelmid hyodynnetiin, kun kdytettavissa oli myos
Lunawoodin sisdistd materiaalia ja tilastoja Lunawoodin toiminnanohjausjarjestel-
masta ja muusta tilastoinnista. Menneisyyden tilastojen lisaksi tutkimuksessa hyo-
dynnettiin myynnin myyntiennusteen tulevaisuuden lukuja toimituksen maarien kas-

vua tutkiessa.

2.3 Tutkimusstrategiat

Tutkimustyypiltdan tutkimus on tapaustutkimus, silld kuten edellisessa luvussa maini-
taan, tutkimus toteutettiin hyddyntaen niin kvantitatiivisia kuin kvalitatiivisia mene-
telmia. Aineisto kerattiin useaa eri tapaa hyodyntaen eli ns. monimenetelmaisesti.
Kun aineistoa on keratty riittava maara, taytyy se analysoida. Aineiston analysoin-

nissa pyritaan joko selittdmaan tai ymmartamaan ilmiota tai tutkimuksen kohdetta.

Tutkimustyon alussa tarkoituksena oli saada kattava ja selkea kuva tutkittavan ilmion
nykytilasta ja [6ytaa oikeaa numeraalista dataa. Nykytilan vaiheita selvitettiin avoi-
milla haastatteluilla prosessiin osallistuville tyontekijoille, joilla on vankka kokemus-
pohja toimitusketjun eri toiminnoista. Nykytilan selvityksen jalkeen ty6ssa selvitettiin
nykyisen toimintamallin kustannuksia. Taman jalkeen tydssa selvitettiin toimintamal-
lin muuttamisen mahdollisuuksia ja sen tuottamia kuluja eri sahkopostikyselyjen ja

tarjouspyyntdjen avulla.

Teoriapohja koostuu alan kirjallisuudesta sekd useammasta internet lahteesta. Viite-
kehyksena toimivat tutkittavaan toimitusketjuun liittyvat kuljetusjarjestelmat, sa-
tama toiminta, kustannukset ja sen hallinta. Teoreettisessa osuudessa myds kaydaan
lapi merikonttien hyodyntamista kuljetusketjussa ja sen vaatimia toimintoja kuljetus-
ketjuun. Lisaksi teoreettiseen viitekehitykseen kuuluu investointilaskelmien perus-

teita koskeva osuus.

3 Toimitusketjun hallinta

3.1 Toimitusketjun tavoitteet

Toimitusketju on erddnlainen verkosto, jossa eri yritykset pyrkivat yhteistyon avulla

ohjaamaan ja kehittdmaan materiaali- tai palveluvirtoja seka niihin liittyvia raha- ja
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tietovirtoja. Naistéd virroista muodostuu logistinen prosessi, joka alkaa raaka-aineldh-
teiltd ja paattyy loppuasiakkaaseen. Noin puolet toimitusketjussa tehtavasta tyosta
on puhdasta toimisto -ja hallintotyota. Toimitusketjun hallintaan kuuluvat logististen
toimintojen hallinta, tilausten kasittely, tuotantoprosessien hallinta sekd markkinoin-
nin, myynnin, hankinnan, tuotesuunnittelun, talouden ja informaatioteknologian
koordinointi. Toimitusketjussa kullakin sidosryhmalld on oma merkittava roolinsa on-
nistuneen kokonaisuuden nakdkulmasta, jotta raaka-aineiden muuntaminen asiak-
kaan haluamaksi lopputuotteeksi onnistuu sujuvasti ja kustannustehokkaasti. Jokai-
sen organisaation toimitusketjun rakenne riippuu paljon yrityksen tuotteista, toimia-

lasta, koosta ja asiakkaista. (Logistiikka ja toimitusketju n.d.)

Toimitusketjulla on kaksi suurempaa paatavoitetta ja ne ovat yrityksen sisdinen ta-
voite eli kustannustehokkuus ja ulkoinen tavoite eli palvelutehokkuus. Kustannuste-
hokkaassa toimitusketjussa koetetaan valttaa turhia kasittelyja ja pyritaan pieniin va-
rastotasoihin. Lisaksi toimitusketjua pyritdan kehittdmaan siten, ettd tyon seka paa-
oman tuottavuus parantuisivat jatkuvasti. Palvelutehokkuudella pyritaan tarjoamaan
asiakkaalle entistda enemman ratkaisuja ja lisdarvoa tuotteelle. Samalla myos palvelu-
tehokas toimitusketju auttaa lisadmaan asiakkaan sisaista ja ulkoista tehokkuutta.
Yrityksen onkin pyrittava optimoimaan oman toimitusketjunsa osalta palvelutason ja
kustannustehokkuuden valinen tasapaino. Tavoitteiden saavuttaminen edellyttaa
suunnitelmallisuutta ja hyvin toimivaa yhteistyota niin yrityksen sisalla kuin yrityksen
sidosryhmien kanssa. (Sakki 2003, 143-145) Tata kokonaisvaltaista suunnittelua, oh-
jausta ja johtamista, jonka tavoitteena on asiakkaiden arvonlisdyksen maksimointi,
kutsutaan toimitusketjun hallinnaksi. Keskeista toimitusketjun hallinnan ohessa on
myos ketjun rakenteen muodostaminen ja sen kehittaminen. Toimitusketjun hallin-

nassa korostuvat aika, luotettavuus ja lapindkyvyys. (Logistiikka ja toimitusketju n.d.)

Kansainvalisissa kuljetuksissa toimitusketjun hallinta korostuu entisestdan. Ketju ovat
pitkid, ja lahettdjan on siksi todella haastavaa kontrolloida lahetysta lapi koko toimi-
tusketjun. Yleensa kansainvilisissa kuljetuksissa kaytetdan huolintaa auttamaan
kontrolloinnissa. Huolitsijan tehtadviin kuuluvat tavaran kuljetus, tavaran varastointi ja
muut tavaran kuljetukseen liittyvat tehtavat, kuten esimerkiksi tavaran tullaus, toi-

meksiantajan avustamien julkisoikeudellisten velvollisuuksien tayttamisessa, vakuu-
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tuksen merkitseminen ja avustaminen vienti- ja tuontiasiakirjojen laadinnassa. Huo-
litsijan rooli onkin yleensa suunnitella kuljetus, valita kuljetusmuoto ja tehda siihen

tarvittavat kuljetussopimukset. (Karhunen & Hokkanen 2007, 195-196.)

3.2 Logistiikka toimitusketjussa

Logistiikka mielletdaan monesti samaksi asiaksi kuin toimitusketju, mutta todellisuu-
dessa logistiikka on vain yksi osa toimitusketjua. Yrityksessa toimitusketjua hallinoiva
henkild onkin vastuussa myds yrityksen logistisista toiminnoista, joita ovat esimer-
kiksi asiakaspalvelu, kysynnan ennustaminen, hankinta, varastonhallinta, kuljetus, in-
formaatioteknologia, pakkaaminen, varastointi, materiaalinkasittely ja tilausten kasit-
tely. Nykypaivan liike-elama ei pyorisi ilman kunnollista ja hallinnoitua logistiikkaa.
Jokainen logistinen toiminto aiheuttaa yritykselle logistiikkakustannuksia. Sen takia
logistiikkajarjestelmien paatavoite on vahentaa kuluja, vaikuttaa yrityksen liikevoit-
toon positiivisesti ja pitda palvelutaso korkealla. Logistiikalla ja sen jarkevalla hallin-

nalla on ratkaiseva rooli monien yritysten kannattavuudessa. (Marion 2016.)

Logistiikan tavoitteena on toimittaa raaka-aineet, puolivalmisteet ja valmiit tuotteet
sovittuun paikkaan ja oikeaan aikaan seka laadullisesti ja maarallisesti niin kuin on
sovittu asiakkaan ja myyjan valisessa sopimuksessa. Logistiikan voi jakaa kolmeen
osaa tulo-, sisa- ja 1ahto logistiikkaan. Tulologistiikka on ensimmainen vaihe. Se o
hankintatoimien osuus eli tavaran tilaamista ennusteiden pohjalta, vastaanotto, tar-
kastus, purkaminen ja varastoon sijoittaminen. Sisdlogistiikka on materiaalin liikku-
mista ja kasittelya tuotteen valmistavan organisaation omissa tiloissa. Sisdlogistiikan
toimintoja ovat esimerkiksi kokoonpano ja laitteiden huolto. Lahtdlogistiikka on luon-
nollisesti tavaran toimittamista asiakkaalle. Léht6logistisia toimintoja ovat varastosta
keraily, pakkaaminen, lastaaminen ja kuljetus asiakkaalle. (Ritvanen, Inkildinen, von

Bell & Santala 2011, 19-21.)

Toimivasta ja tehokkaasta logistiikasta voi tehda etenkin kansainvalisilla markkinoilla
huomattavan kilpailuetutekijan yritykselle. Kilpailuetu saavutetaan, kun yritys saa ta-
sapainon koko toimitusketjun logistisiin kustannuksiin ja yritys pystyy vaikuttamaan

kustannuksiin jopa alentavasti. Kustannuksia pienentdessa yritys on paasty tilantee-
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seen, ettd kaikesta tuottamattomasta toiminnasta pyritdan padsemaan eroon ja yri-
tys pystyy keskittamaan kaiken tiedon ja taidon ydinosaamiseen. Ydinosaamiseen
keskittyminen on johtanut ulkoistamiseen ja sen my6ta myos logistiikkapalveluyritys-
ten maara on lisddantynyt huomattavasti viime vuosien aikana. Ulkoistamisen lisaksi
kilpailuedun mahdollistamiseksi nykyaikana on tarkeaa, etta toimitusketjun eri osa-
puolet pystyvat jakamaan avoimesti tieto ketjun eri vaiheista. Tietovirtojen ja tiedon
lapinakyvyys ehkaisee virheita ja vahentaa kapasiteetti- ja saatavuusongelmia seka
varastointia. Yhtena osana logistiikkaa ovat myds raha- eli pddomavirrat yrityksen,
yhteistyokumppanien ja asiakkaiden valilla. Taman takia myo6s paaomien hallinta va-
hentda vaihto-omaisuuden ja varastotasoja. Myos kuljetuksien jatkuva kehittaminen
ja kustannuksien pienentaminen kilpailuttamalla auttavat luomaan yritykselle kilpai-

luetua markkinoilla. (Ritvanen ym. 2011, 26.)

Logistiikalla ei luoda riittavan suurta kilpailuetu ainoastaan kustannuksia saastamalla
vaan tdytyy myos pystya toteuttamaan toimitusketjun toistakin tavoitetta eli palvelu-
tehokkuuden yllapitamista, kuitenkaan nostamatta kustannuksia liian korkeaksi. Yri-
tyksen on pyrittava optimoimaan palvelutason ja kustannustehokkuuden valinen ta-
sapaino. Ritvasen ja muiden mukaan asiakkaalle vaikuttavia tekijéita palvelutason na-
kokulmasta ovat luotettavuus, kuljetuksiin kuluva aika, markkinoiden kattavuus, jous-
tavuus seka havikin ja vahinkojen maara. Tilaus- ja toimitusketjussa palvelutasoa
maaritetdan ja seurataan mm. avulla toimitusvarmuuden, -ajan, -tasmallisyyden, -ti-
heyden ja -kyvyn kautta. (Ritvanen ym. 2011, 27-28). Puuteollisuudessa yleensa tar-
keimmaksi palvelutason kriteeriksi nousevat toimitusvarmuus ja -aika. Yleensa laa-
dukkaalla palvelutasolla ja toimivalla tilaus- ja toimitusketjulla vihennetdaan myos
reklamaatioiden maara ja sita myoten sadstetdaan rahaa reklamaation kasittely ker-

roissa.

3.3 Riskienhallinta logistiikassa

Riskienhallinta on osa toimitusketjun hallintaa ja palvelutason yllapitamistd. Riskien
hallinta korostuu varsinkin kansainvalisessa kaupassa, silld mitd pitemmat toimitus-
ketjut, sitd enemman on erilaisia riskeja. Riskien tunnistaminen ja arviointi ovat ris-
kienhallinnan |ahtokohtia. Jokaisessa toimitusketjussa riskitekijat ovat kuitenkin eri-

laisia ja sen takia ne on arvioitava tapauskohtaisesti. Riskienhallinnalla tarkoitetaan
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toimenpiteitd, joilla riskeja ja niistad aiheutuvia vahinkoja vahennetdan. Riskinhallin-
nan pohjalla on yrityksen oma riskianalyysi, jonka perustella yritykselle on muodostu-

nut kuva omista potentiaalista riskeista. (Harrison & van Hoek 2011, 119.)

Riskit voidaan luokitella useaan erilaiseen ryhmaan. Riskit voidaan esimerkiksi luoki-
tella sen perusteella, onko riski tapahtuma itse aiheutettu vai onko se esimerkiksi
luonnonvoimien aiheuttama. Naita riskeja kutsutaan ns. sisaisiksi ja ulkoisiksi ris-
keiksi. Luokitteluperusteena voidaan myos kayttaa riskin esiintymistiheytta ja vaka-
vuutta. Riskit voidaan jakaa neljaan todennakaoisyysluokkaan: erittain harvinainen,
melko harvinainen, suuri todenndkdisyys ja yleinen. Riskien vakavuuden mukaan luo-
kiteltaessa ryhmat ovat: vahdinen, kohtalainen, suuri ja katastrofaalinen riski. (Suo-
minen 2003, 20-21.) Riskien merkitysta ja niiden taloudellisia vaikutuksia mitataan
suuruusluokalla. Taloudellisen riskin mittaamisessa suoruusluokat jaetaan yleensa

kolmi- tai viisiportaisesti, kuten edelliset riksiluokittelut. (Riskienhallinta n.d.)

Kun riskit tunnistetaan ja niiden todennakdisyys, arvo ja vaikutukset on analysoitu,
on yrityksella kaytossa riskienhallinnassa useita erilaisia mahdollisuuksia ja toimenpi-
teitd, kuinka hallita riskia. Riskienhallinta on joukko juridisia, taloudellisia ja teknisia
tyokaluja. Riskienhallintatoimia tulee tarkastella logistiikassa osana kokonaisketjua
esimerkiksi seuraavan jaottelun mukaan: sopimuspolitiikka, ennen kuljetusta tehta-
vat toimenpiteet, kuljetuksen aikaiset toimenpiteet ja vahinkojenhoito. (Kuljetusris-

kien hallinta yrityksissa 2002, 41-42.)

Sopimuspoliittisilla asioilla myyja ja ostaja pystyvat maaritelmaan keskinaiset velvoit-
teensa, ja osalla maaritelmista on keskeinen ja ratkaiseva merkitys logistiikalle. Pe-
rusasioista eniten logistiikan riskeihin vaikuttavat toimituslausekkeet, joista kerro-
taan tarkemmin luvussa 5. Ennen kuljetusta tehtavissa toimenpiteissa on yrityksen
suunniteltava tuote ja se pakkaus niin, etta tuote selviaa sille valitussa kuljetusmuo-
dossa maaranpaahan asti ehjana. Myos kuormien lastauksien suunnittelu etukdteen
vahentaa riskia kuljetuksissa. Kuljetuksen aikana lahettdjalla ei ole padsaantoisesti
mahdollisuuksia vaikuttaa tavaraan vaan vastuussa on itse kuljetuksensuorittaja. Tar-
kein keino kuljetusriskien pienentdamiseen on laadukas lastaaminen, sidonta ja tu-
enta. Toisena keinona vahentaa kuljetuksen aikaisia riskeja on seurantajarjestelma,
jonka avulla tiedetdan tavaran sijainti kulloisellakin hetkelld sekd kunto. Kaikista poik-

keamista alkuperaisesta suunnitelmasta on jokainen kuljetusketjun jasen velvollinen
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raportoimaan valittamattomasti. Raportoinnin nopeus ja laatu ovat kiinni toimitus-
ketjunhallinnan tehokkuudesta ja laadusta. Vahinkojenhoidolla tarkoitetaan tilan-
netta, jossa tavaravahinko on tapahtunut, niin kaikkea ei ole siina tilanteessa vield
menetetty. Tarkeintd tdssd on nopea reagointi ja tavaran vastaanottajan tietoisuus,
miten han voi saada kompensaatiota tai vakuutuskorvausta vahingosta. Nopea toi-
minta vahinkotilanteissa luo my6s luottamusta myyjan ja ostajan vilille. (Kuljetusris-

kien hallinta yrityksissa 2002, 40-42.)

My0s reagointi yrityksen sisdisiin toimintamalleihin ja kdytanteisiin voi vahentaa tai
poistaa riskin olemassa olon. Mikali esimerkkisi vakituisesti kdytetty kuljetusyritys tai
-jarjestelma ei kykene vastaamaan esimerkiksi dkilliseen kuljetusvolyymin kasvuun,
on hyva kartoittaa vaihtoehtoisia kuljetusjarjestelmia ja uudelleen suunnitella kulje-
tuksia, jotta riski palvelutason laskemiseen pienenisi. Toinen esimerkki palvelutason
sailyttamiseen on reagointi kuljetusvaurioihin, joko muuttamalla pakkaustapaa, la-
taus kaytanteita tai kuljetusmuodon vaihtoa. Reagoinnin on onnistuttava nopeasti ja
siksi toimitusketjussa on varauduttava riskien aiheuttamiin uhkiin myos rakenteelli-

sesti. (Harrison & van Hoek 2011, 144.)

3.4 Kustannukset

Logistiikka sitoo yhteen yrityksen prosesseja. Toiminnat muodostavat yhdessa koko-
naisprosessi, jossa logistiikka kulkee lapi yrityksen normaalien toimintojen joukon

muodostaen huomattavan osan yrityksen arvoketjusta. Tata arvoketjua yleensa kut-
sutaan ns. Porterin arvoketjuksi. Arvoketju koostuu toimintojen ketjusta ja toiminnot
muodostavat ns. materiaalivirran, jonka perustoimintoja ovat yrityksen tulologis-

tiikka, sisdinen logistiikka seka lahtologistiikka. Muita perustoimintoja ovat osto ja

myynti, markkinointi seka huolto. Logistiikkaan vaikuttavat paljon asiakkaat seka toi-
mittajat. Vaikka jokaisen arvoketjun vaihe pitaisi paitsi lisatd tuotteen arvoa, se myos
kasvattaa tuotteeseen liittyvia kustannuksia. Yritys pyrkii minimoimaan kulut kaikissa
vaiheissa kehittamalla logistiikkaansa ja toimitusketjua, jotta se paasi ideaalitilantee-

seen, jossa tuotteen arvo on kustannuksia korkeampi. (Logistiikka luo arvoa n.d.)
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Kustannuksien hallinta onkin yrityksen tasapainottelua toimitusketjun sisdisen ja ul-
koisen tavoitteen valilla. Palvelutehokkuuden parantaminen lisaa yleensa kustannuk-
sia ja painvastoin kun halutaan kustannustehokkuutta esimerkiksi pitamalla varasto-
tasoja alhaalla, voi tama vaikuttaa palvelutehokkuuteen. Kustannuksien hallinnan
kannalta tarkeda on, etta kustannukset pitaa pystya kartoittamaan toimitusketjun eri
vaiheista seka saada ne kohdistumaan oikeille tuotteille ja asiakkaille. Tarkeinta kus-
tannuksien kartoittamisessa on jokaisen tyovaiheen kustannuksien tunteminen. Se
mahdollistaa edellytyksen arvioida tydvaiheen toteuttamistapaa ja merkitysta lisdar-
von nakokulmasta. (Sakki 2014, 14.) Logistiikkakustannukset ovat kohonneet hieman
vuoteen 2013 verrattuna, kun tutkitaan suomen logistiikkaselvitysta vuodelta 2016.
Suomessa toimivan teollisuuden- ja kaupanalan logistiikkakustannukset olivat keski-
maarin 13,9% liikevaihdosta vuonna 2015, kun ne vuonna 2013 olivat keskimaarin
13,4 % yritysten liikevaihdosta (ks. Kuvio 3). Suurin yksittdainen logistiikka kustannus
on selvityksen mukaan kuljetuskustannukset. Kuljetuskustannukset ovatkin kasva-

neet eniten vuosien 2013 ja 2015 valilla. (Logistiikkaselvitys 2016, 101-102.)

2005 2008 2009 0 2013

W Kuljetuskustannukset m Varastointikustannukset
W Varastoon sitoutuneen pidoman kustannukset W Logistiikan hallintokustannukset
W Muut logistiikkakustannukset

Kuvio 3.Teollisuuden ja kaupan logistiikkakustannukset yrityksen liikevaihdosta 2005-
2015 (Logistiikkaselvitys 2016, 102)

Logistiikan ja kuljetuksien rooli yrityksen taloudelle on merkittava, silla logistiikan

osuus yrityksen kokonaiskustannuksista on suuri ja siind pyritaankin [6ytamaan kus-
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tannustehokkaimmat ratkaisut. Kuljetuskustannukset ovatkin yleensa yrityksen suu-
rin logistiikka kustannuksista, se voi olla merkittava osa joidenkin tuotteiden myynti-
hinnasta. Esimerkiksi tavallisten raaka-aineiden kuljetuskustannuksien osuus hin-
nasta on huomattavasti suurempi yksikkd kohden verrattuna esimerkiksi kalliiseen
elektroniikkaan, jossa kuljetuskustannus on vain pieni osuus tuotteen hinnasta. Kulje-
tuskustannuksiin vaikuttavat tekijat voidaankin jakaa kahteen ryhmaan; tuotteen
ominaisuudet ja markkinatekijat. Tuotteen ominaisuuksista vaikuttavia tekijoita ovat
tiheys, muoto, koko, kasiteltavyys seka arvon ja painon suhde. Markkinatekijoita ovat
asiakkaiden etdisyys myyjasta, lainsaadanto ja kausi- tai sesonki vaihtelut. (Grant,
Lambert, Stock & Ellram 2006, 7-8.) Polttoaineen hinnan nousu on ollut yksi markki-
natekija, joka on kohotanut kuljetuskustannuksia entisestaan. Vuonna 2016 teete-
tysta valtakunnallisesta logistiikkaselvityksesta kay ilmi yritysten logistiikkakustannus-

ten osuuden kasvu liikevaihdosta vuodesta 2009 ldhtien.

Logistiikkakustannuksien merkitys korostuu yha entisestaa, mita enemman yrityksen
toiminta suuntautuu kansainvaliseen kauppaan ja vientiin. Kansainvalisissa kuljetuk-
sissa kokonaiskustannukset muodostuvat valittomista ja valillisistd kustannuksista.
Valittomia kustannuksia ovat kaikki suoraan tavaran kasittelysta koituvat kustannuk-
set. Vilillisia kustannuksia ovat muista kuljetusketjun toiminnoista aiheutuvat kus-
tannukset. Valillisista kustannuksista maakuljetukset ja merirahti, muodostavat valta-

osan kaikista kuljetusketjun kustannuksista. (Karhunen & Hokkanen 2007, 110.)

3.5 Logistiikka osana kilpailuetua

Sakin mukaan logistiikan kustannukset voivat olla suuret, mutta olisi virheellista arvi-
oida logistiikkaa vain aiheutuvien kustannuksien mukaan. Kustannuksien lisdksi on
syyta arvioida logistiikkaprosessin toimintaa myo6s asiakkaannakdkulmasta. Tasta joh-
tuen voidaan todeta, etta logistiikka on tarkea osa asiakaspalvelua ja sita tulee aina
arvioida asiakkaalle tuotetun lisdarvon perusteella. On turhaa tehda prosesseja, jotka
eivat tuota lisdarvoa asiakkaalle, silla loppujen lopuksi asiakas on se josta yritys saa

tulonsa. (Sakki 2003, 143)
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Eri asiakasryhmat odottavat erilaista palvelutasoa ja asiakkaat omaavat erilaisia tar-
peita, seka sen lisaksi tietysti on kysymys, kuinka paljon naiden tarpeiden tyydyttami-
nen kustantaa. Tarkeinta on pyrkia jokaisen asiakkaan kohdalla tarjoamaan "riitta-
vaan" hyvan asiakaskokemus ja varmistaa, etta lisddntyneista kustannuksista syntyy
aito kilpailuetu markkinoilla, eika vain turha kulu. Asiakaskayttaytymisen tunteminen
on avainasemassa palvelutasoa madrittdessa. Palvelutason toteuttamisesta aiheutu-
vat lisakustannukset on osattava hinnoitella myyntihetkella myyntihintaa, jottei yri-
tyksen tuotto katoa palvelutason yllapitoon. Yleensa kun asiakas kokee palvelun tuot-
tavan lisdaarvoa, on asiakas myo6s valmis maksamaan siita. Toimituspalvelujen hallin-
nan rooli on yha keskeisemdssa osassa yritysten strategista johtamista. Lisdaarvo tuot-
tavia palveluita voivat olla muun muassa:

e pakkaaminen

e asiakaskohtaisten myyntierien muodostaminen

e vdlivarastointia

e laadunvalvonta
e raportointi ja seuranta

Logistisesta osaamisessa sisdinen tehokkuus on tarkeda, mutta usein se on vain yri-
tyksen sisdinen ominaisuus eika vaikuta suoraan asiakkaan paatoksiin tuotteita han-
kittaessa. Sen sijaan yrityksen ulkoista tehokkuutta lisdava logistinen keino tai toi-
minto voi helpottaa asiakkaan ostopaatosta ja on yksi hyva kilpailukeino erottua
markkinoilla. Ulkoista tehokkuutta ovat joustavuus, hyva toimitus- ja palvelukyky ja
ymparistéosaaminen. Ndihin ominaisuuksin ja niiden erilaisuus kilpailijoihin nahden,
voi luoda pohjan pitkdaikaiselle asiakassuhteelle. Loppujen lopuksi lisdarvon tuotta-
minen logistiikassa on sisdisen ja ulkoisen tehokkuuden tasapainotusta. Tyytyvdinen
asiakas ja asiakassuhteen jatko ovat merkki hinnan ja laadun tasapainosta. (Sakki

2003, 144-145.)

4 Kuljetukset ja konttiliikenne

4.1 Kuljetukset

Kuljettamisen tarkoituksena on tuotteen toimittaminen asiakkaalle. Kuljetus tuottaa

aika- ja paikkahyotya asiakkaalle, mutta ei tuota lisdarvoa itse tuotteelle. Kaytettyyn
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kuljetusmuotoon vaikuttavat tuotannon sijainti, kuljetettavan tuotteen laatu, kulje-
tusvolyymi ja olemassa oleva infrastruktuuri. Kuljetusmuodot ja infrastruktuuri muo-
dostavat yhdessa kuljetusjarjestelman. Kuljetusjarjestelmaa valittaessa pyritdaan yh-
distdamaan vaatimukset hyvasta palvelutasosta, laadusta ja kohtuullisista kustannuk-

sista. (Ghiani, Gilbert & Musmanno 2013, 9-12.)

Kuljetusjarjestelman paakomponentteina ovat rakenteet, laitteet ja ihmiset. Raken-
teen muodostavat jakelukeskukset, terminaalit, aluevarastot, tiet, tunnelit, satamat
ja sillat. Laitteet muodostuvat kuljetuskalustosta eli kuorma-autoista, tavaratiloista,
junista, laivoista ja lentokoneista. Ihmiset puolestaan muodostavat kuljetuksia to-
teuttavan organisaation. Yksi ja merkittava osa kuljetusjarjestelmaa on lainsaadanto,
jonka kuljetuksen toteuttajan on erityisesti osattava ja huomioitava. Lisdksi toteut-
taja ja kayttdja joutuvat tekemisiin useasti kolmansien osapuolien kanssa. Kolmansia

osapuolia ovat esimerkiksi valittajat ja huolitsijat. (Ldhdevaara n.d., 4-6.)

Jokaisen kuljetusjarjestelman perustarkoitus on siirtda kuljetettava rahti rahdinanta-
jalta rahdin vastaanottajalle, esimerkiksi tehtaalta satamaan. Kuljetusjarjestelman ra-
kenteeseen vaikuttavat kiinteasti myos kuljetuksen piirteet ja luonteet. Kuljetukset
voidaan jakaa kahteen tyyppiin: kaukokuljetukseen ja jakelukuljetukseen. Jakelukulje-
tukset ovat lyhyen matkan kuljetuksia. Naissa kuljetuksissa tavaroita paasaantoisesti
siirretaan autolla. Usein seka rahdin nouto etta jakelu suoritetaan samalla ajoneu-
volla. Jakelu- ja noutokuljetuksille on ominaista, etta asiakasmaara on sijoittunut suh-
teellisen rajatulle alueelle. Kaukokuljetuksissa valimatka lahettdjalta vastaanottajalle
on pitka. Kaukokuljetus voidaan jakaa ovelta-ovelle-kuljetukseen ja yhdistelevaan
kuljetukseen. Ovelta-ovelle kuljetuksessa kuljetuksen toteuttaja siirtda rahtia ainoas-
taan yhdelta lahettdjalta suoraan vastaanottajalle. Yhdistelevassa kuljetuksessa ma-
teriaalia kootaan useilta eri lahettdjilta terminaaliin jatkokuljetusta varten. (Léhde-

vaara n.d, 26-29.)

4.2 Kuljetusmuodot

Kuljetusmuodot jakautuvat neljaan muotoon eli maantie-, lento-, raide- ja vesikulje-
tuksiin. Jokaisella kuljetusmuodolla on omat etunsa, ongelmansa ja rajoitteensa, joi-

hin kuljetusmuodon valinta perustuu. Rahdin ominaisuuksillakin on suuri painoarvo
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kuljetusmuotoa valittaessa, kuten tuotteen koolla, volyymilla, pinottavuudella, mate-
riaalilla ja arvollg suhteessa tuotteen omaan kokoon ja painoon. Yleensa kuljetusmat-
kojen kasvaessa paadytdaan useamman kuljetusmuodon yhdistamiseen eli yhdistel-
makuljetuksiin, jossa jokaisen kuljetusmuodon ominaisuuksia hyédynnetdan kustan-

nustehokkaasti. (Kuljetus n.d.)

Kuorma-auto tai yhdistelmaajoneuvo ovat maantiekuljetuksissa kaytettavia kuljetus-
vdlineitd. Maatiekuljetuksissa kuljetetaan kaikkein monipuolisimmin kaikkea mahdol-
lista aina elintarvikkeista elektroniikkaan ja kulutustuotteisiin seka bulkkituotteisiin.
Maantiekuljetukset kilpailevat eniten lentokonekuljetusten kanssa, kun lastin volyymi
on suhteellisen pieni verrattuna esimerkiksi merikuljetuksiin ja etdisyys kohteiden va-
lilld on korkeintaan 500 km (Grant ym. 2006, 202-203). Maantiekuljetusten merkitys
kuljetusmuodoissa on merkittava, koska paitsi etta ne liittyvat maantiekuljetusten
runkokuljetuksiin, niilld on lisaksi usein tarkea rooli muiden kuljetusmuotojen alku- ja
loppupaan kuljetuksiin. Muihin kuljetusmuotoihin verrattuna maantiekuljetuksien
kilpailuvaltti on ehdottomasti niiden joustavuus ja monipuolisuus. Joustavuus tarkoit-
taa kuljetusmuodon ketteryyttd, jolloin esimerkiksi kuljetusreitteja voidaan helposti
muuttaa. Muissa kuljetusmuodoissa maaranpaan tai vaikkapa toimitusajan muutta-
minen ei ole laheskadan niin helppoa kuin maantiekuljetuksissa. Maantiekuljetusten
kattava infrastruktuuri tekee myos kuljetusmuodosta houkuttelevan. Lisaksi kuor-
mankasittelyyn kuluva aika on vahainen ja kuljetuksien aikana tapahtuvien havikkien
tai tuotteiden vahingoittumisen todennakoisyys on pieni, joten maatiekuljetukset

ovat usein turvallisia. (Hokkanen & Karhunen 2014, 96.)

Lentokonekuljetus on kuljetusmuotona kallis. Lentokuljetusten vahvuuksia ovat no-
peus ja luotettavuus. Lentokuljetukset muodostuvat merkittavaksi kuljetusmuodoksi
pitkien etdisyyksien, syrjaisen sijainnin ja tuotteiden jalostusasteen kohoamisen ta-
kia. Merkittavin valinta peruste lentokuljetuksen kohdalla on tavaran arvo painoon
suhteutettuna. Kun arvon suhde painoon on verrattain suuri tai tuotteen sailyvyys
edellyttavat nopeaa kuljetusta on lentokuljetus oikea valinta. Tdiman takia lentoko-
neella kuljetetaankin yleensa arvokkaita tuotteita, joiden valmistuskustannukset ovat

valmiiksi korkeat. (Grant ym. 2006, 204).
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Rautatiekuljetukset havidvat maantiekuljetuksille muun muassa joustavuudessa ja
kuljetusajassa. Joustamattomuus johtuu infrastruktuurista ja todella tiukoista aika-
tauluista. Lisaksi verrattuna maantiekuljetukseen rautatiekuljetus on paasaantoisesti
hitaampi ja kuljetuksia on saatavilla harvemmin juuri kaluston ja aikatauluista joh-
tuen. Rautatiekuljetukseen yhdistetaankin usein maantiekuljetus alku- ja loppupaa-
han, koska kiskoja ei monestikaan ole vedetty asiakkaan kiinteistolle saakka. Tosin
rautatiekuljetuksissa saavutetaan kuitenkin alhaisempi hinta-painosuhde maantie- ja
lentokuljetuksiin verrattuna. Suomessa rautatiekuljetus rahdin osalta suuntautuu
yleensa satamiin, silla kotimaan liikenteesta suurin osa liittyy teollisuuden vientikulje-
tuksiin tehtailta vientisatamiin. Rautatiekuljetuksia kayttavat selvasti eniten raskaan
teollisuuden kuljetukset, joiden tehtaisiin tulee oma ratapiha. (Hokkanen & Karhunen

2014, 101.)

Vesikuljetukset eli laivakuljetukset hallitsevat kansainvalisia tavarakuljetuksia. Laiva-
kuljetuksilla voidaan kuljettaa suuria volyymeja rahtia, mikd mahdollistaa edullisen
kuljetuskustannuksen pitkilla matkoilla. Usein vesikuljetukset soveltuvat parhaiten
suurteollisuudelle. Laivakuljetuksissa tuotteet pakataan usein kontteihin tuotteen
suojaamiseksi ja erilaisten tuotteiden kasittelyn helpottamiseksi. Vesikuljetukset tar-
koittavat Suomessa lahinna ulkomaan liikennetts, silla sisdvesilla on vain vahan lii-
kennetta. Meriliikenne on valttamattomyys Suomelle, silla Suomi on erdanlainen
saari muuhun Euroopan nahden ja suurin osa vienti ja tuontiliikenteesta on vesikulje-
tuksia, sillda Suomen oma pieni markkina-alue ei ole riittavan suuri. (Kuljetusten ja ja-

kelun logistiikkaa n.d.)

Kuljetusmuotoja pystytadan myos yhdistamaan. Naita kuljetusmuotojen yhdistelyja
kutsutaan yhdistetyiksi kuljetuksiksi. Yhdistetty kuljetus voidaan jakaa kahteen eri
toimintamalliin, jotka ovat multimodaalikuljetus ja intermodaalikuljetus. Multimo-
daalikuljetuksessa kuljetettavat tavarat kuljetetaan yhden kuljetussopimuksen perus-
teella vahintaan kahdella eri kuljetusmuodolla. Intermodaalikuljetus on kuljetus,
jossa kaytetaan joko yhta ja samaa kuljetusyksikkoa tai kulkuneuvoa ja kuljetusyksik-
koa tai kulkuneuvoa kuljetetaan kahdella tai useammalla eri kuljetusmuodolla ilman,
ettd kuljetettaviin tavaroihin tarvitsee valilla tehda kasittelykertoja (Karhunen &Hok-

kanen 2007, 175-176.)
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4.3 Kontti

Runsaat 50 vuotta kaytossa olleet kontit ovat teknisesti maariteltyna standardisoituja
kuljetusyksikkoja, jotka on tarkoitettu toistuvaan kayttoéon tavaran kuljetuksessa eri
kuljetusvalineiden valilla. Taman takia merikontit sopivatkin hyvin yhdistettyihini kul-
jetuksiin. Konttikuljetuksilla pyrittaakin sen intermodaalisuuden ansioista tilantee-
seen, jossa kuljetettava tavara pyritdaan toimittamaan lahettdjalta vastaanottajalle
mahdollisimman vahilla kasittelykeroilla. Lisdksi kontteja on useimmiten helppo tyh-
jentaa ja tayttaa sen standardi mittojen ansioista. Kontteja voidaan myos kayttaa
myo0s varastointitilana ja sisaltad varusteltuina parakkeina toimisto- ja muina tyoti-
loina. Konttien yleisimpina rakennusaineina kdytetaan terasta, alumiinia ja vaneria.

(Kontti n.d.)

Konttien mitat pohjautuvat ISO:n standardiin ja sen takia konteissa kaytetdan anglo-
saksisia mittayksikoita eli tuumia ja jalkoja. ISO-standardi syntyi USA:n hallituksen
aloitteesta Vietnamin sodan aikaan 60-luvulla, jotta tavarankuljetus olisi tehokkaam-
paa. ISO-standardien ansiosta merikontit saadaankin pakattua konttialuksiin hyvin
helposti ja tehokkaasti tilan- sekd ajankdyton kannalta. ISO- kontteja on neljaa nimel-
lispituutta 40, 30, 20, ja 10 jalkaa eli 12, 9, 6 ja 3 metria. Kaikkien konttien leveys on
ISO standardin mukaan 8 jalkaa eli n. 2,4 metria. ISO standardissa ei ole maaritelty
korkeutta, mutta yleisimmin kadytetyt korkeudet ovat ns. normaalikorkeus 8,6 jalkaa
eli 2,6 metria ja ns. high cube kontti 9,6 jalkaa eli 2,9 metrid. Tunnetuimmat ja ylei-
simmin kaytOssa olevat kontit ovat 20 jalan ja 40 jalan umpinaiset yleiskontit (ks. ku-
vio 4), joissa on ovi vain toisessa paddyssa konttia. Naiden mittojen lisdksi kontteja
valmistetaan erikoismitoissa tallaisia ovat 10-, 30- ja 45-jalkaiset kontit. Umpikont-
tien lisaksi on yleisesti kdaytossa jaahdytyskontteja, sailiokontteja, irtotavarakontteja,

avokontteja, lavakontteja seka Flat Rack-kontteja. (Kontti n.d.)


http://www.logistiikanmaailma.fi/kuljetus/merikuljetus/kontti/
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Tunnus Pituus Leveys Korkeus TEU
20'DC 6,1m (5,9m) | 2,44m (2,33m) | 2,59m (2,37m) 1
20" HC 6,1m (5,9m) | 2,44m (2,33m) | 2,9m (2,69m) 1
40 'DC 12,2m (12m) | 2,44m(2,33m) | 2,59m (2,37m) 2
40" HC 12,2m (12m} | 2,44m (2,33m) | 2,9m (2,69m) 2

*suluissa oleva luku sisdmitta

Kuvio 4. Yleisimpien konttien mittoja

Standardien mukana myos konttilaivojen kapasiteetit ilmoitetaan TEU (Twentyfoot
Equivalent Unit) yksikoissa, joka on konttiliikenteen perusyksikké. 1 TEU vastaa yhta
20 jalankonttia ja vastaavasti 2 TEU vastaa yhta 40 jalan konttia. Suurimmat kont-
tialustyypit eli (Ultra Large Container Vessels) pystyvat kuljettamaan minimissaan
14501 TEU:ta. Taman hetken yksi suurimmista aluksista on Maersk Tirpl E — luokan
rahtilaiva luokka, johon mahtuu kerralla 18 340 TEU:ta. Nykyisin suurimmat konttilai-
vat alkavat olla optimaalisen kokoisia taloudellisen hyédyn kannalta. Suuremmat
alukset muuttaisivat sataman puitteet liian kalliiksi seka pakkaus- ja purkuajat kasvai-
sivat liikaa eli sopivia satamia suuremmille aluksille olisi tosi vahan. (Konttilaivojen

kehitys 2016.)

4.4 Konttiliikenne Suomessa

Nykyaikaisessa maailmankaupassa arviolta 90 % kulkee meriteitse ja merikuljetusvo-
lyymit ovatkin Iahes kolminkertaistuneet 1980-luvulta vuoteen 2016. Myos konttien
maara on kasvanut koko ajan globaalissa maailmanmarkkinassa, joka muodostaa ko-
koko merikuljetusvolyymista yhden kolmasosan. Yhden kolmasosan muodostaa 6ljy
ja kaasu ja viimeisen kolmasosan muodostaa viisi suurinta irtolastiryhmaa eli ns.
bulkryhma. Tahan kuuluvat rautamalmi, hiili, vilja, bauksiitti ja alumiini seka fosfaatti.

(Castonguay 2015.)

Tama globaali trendi heijastuu Suomen vienti- ja tuontikuljetuksien kuljetusmuotoi-
hin. Suomen tullin mukaan vuonna 2015 ulkomaankaupassa kuljetettiin 96 miljoona

tonnia tavaraa. Tuosta kokonaismadrasta merikuljetukset muodostivat 83 prosenttia
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ja tama on maarallisesti runsaat 79 miljoonaa tonnia. Pelkdstadn vientia tarkastella
laivakuljetuksien osuus nousee 91 prosenttiin ja tonneissa maara on hieman yli 38
miljoonaa. (ks. Kuvio 4) Suomen ulkomaan merikuljetuksia hoidettiin 45 eri sata-
masta vuonna 2016, joista suurin oli Kilpilahti. Kilpilahden kautta kuljetettiin yh-
teensa 21,5 miljoonaa tonnia tavaraa. Kilpilahden suuret tonnimaarat pohjautuvat
sielta kuljetettavan raakadljyn suureen maaraan. Muita kuljetettavia tuotteita Kilpi-
lahdesta ovat valmiit 6ljytuotteet seka kaasut ja muut kemikaalit. Seuraavaksi suu-
rimpia satamia olivat HaminaKotka (12,3 milj. t), Helsinki (11,4 milj. t), Kokkola (6,2
milj. t) ja Rauma (5,6 milj. t). Suomen kymmenen suurimman sataman osuus koko ul-
komaan tavaraliikenteesta oli 83 prosenttia. Suurimmat tuontisatamat olivat Kilpi-
lahti, Helsinki ja Raahe. Suurimmat vientisatamat ovat HaminaKotka, Kilpilahti, Hel-

sinki, Kokkola ja Rauma. (Ulkomaankaupan kuljetukset 2016)

Vientikuljetukset kuljetusmuodon mukaan (milj. tonnia; osuus %)
Muut kuljetukset;
0,3,08%

Maantiekuljetukset;

29,68%
Rautatiekuljetukset;
0,5 12%

Laivakuljetukset;
38,3:91,2 %

Kuvio 5. Suomen vientikuljetuksien prosenttimaarat kuljetusmuodon mukaan (Ulko-
maankaupan kuljetukset 2016)

Suomessa meritse kuljetettujen konttien maara onkin kasvanut vuosittain. Vuonna
2007 Suomen konttiliikenteen yksikkémaara oli yhteensa 1 554 000 TEU. Suurimmat
konttisatamat olivat Kotka (563 000 TEU), Helsinki (431 000 TEU), Hamina (199 000
TEU) ja Rauma (165 000 TEU), joiden osuus oli 84 prosenttia satamien konteissa kul-
jetetusta tavaramaarasta ja 87 prosenttia TEU-yksikoista. Suomen satamien kont-

tialukset saapuvat tai lahtevat |ahes tdysin ja poikkeuksetta Euroopan unionin sata-



25

mista. Suomen kuormatut kontit Idhtevat ns. feeder-aluksiin, jotka operoivat pienem-
milla vesialueilla lyhyempia matkoja. Toisin sanoen Suomen kaltaiselle pikkumaalle,
jolla ei ole tarjota suuria materiaalivirtoja, feeder-yhteydet ovat korvaamattoman
tarkeita. Feeder-aluksien liikenne suuntautuu lahinna Saksan tai Benelux-maiden
suurempiin satamiin. Nama satamat ovat valtameriyhteyksien jalleen laivaussatamia,
kuormatut kontit siirretdan suurempiin Deep sea -aluksiin, joista liikkenne suuntautu
Euroopan. Merikontteja kaytetaan varsinkin Euroopan ulkopuolelle suuntautuvassa
liilkenteessa, silla Euroopan sisdisessa liikenteessa konteista saatava lisahyoto ei ta-
vallisiin maantielld kulkeviin trailereihin verrattuna ole valttamatta kovinkaan suuri.

(Merenkulkulaitos 2008, 11-14.)

Puuteollisuuden etenkin sahateollisuuden vienti satamiin on varsin suurta, silla suu-
rin osa suomalaisista metsateollisuuden tuotteista valmistetaan vientiin. Suomen
maantieteellisesta sijainnista johtuen merikuljetukset ovat edullisin kuljetusmuoto
pitkilla kuljetusetadisyyksilla. Logistisesti tarkastellen moni sahalaitos ja puuteollisuu-
den tuotantolaitos on melko kaukana merisatamista, joten yhdistetyt kuljetukset
ovat valttamattomia suurimmalle osalle sahalaitoksista. Sahatavaran viennissa suurin
vientisatama HaminaKotka vei ldhes kolmanneksen kokonaisvolyymista. Toiseksi suu-
rin oli Loviisan satama, joka oli kokonaisviennista lahes viidenneksen. Loput vienti-
maarat jakautuivat melko tasaisesti suuremmille satamille. Suurin osa sahateollisuu-
den sahatavarasta kuljetetaan satamaan irtolasteina n. 85 %. Loput ovat kontitettu jo
tehtaalla valmiiksi ennen satamiin kuljetusta. Yleensa kontitettu tuote on arvokkaam-
paa tai erikoisempaa tuotetta, jonka jalostusarvo on korkeampi kuin normaalin saha-
tavara. (Brunila & Hamalainen 2015.) Lunawood on kayttanyt paasaantoisesti Hami-
naKotkan ja Vuosaaren satamia. Jonkin verran tavaraa lahtee my6s Rauman sata-

masta.

4.5 Kontin lastaaminen

4.5.1 Kontin lastauksen suorituspaikka

Konttiliikenteessa kdytetdan rahdinmaaraytymisperusteina tavallisesti FCL (Full Con-

tainer Load) tai LCL (Less than Container Load), riippuen tavaran ldhettdjan tarvitse-



26

masta tilasta. FCL tarkoittaa, ettd tavaran ldhettdja lastaa kontin itse tai toimittaa ta-
varan rahdinkuljettajalle lastattavaksi ja LCL tarkoittaa, ettd tavara lahetetaan sata-
maan tai terminaalin konttiin lastattavaksi ja puretaan purkusatamassa. LCL -kontissa
kuljetetaan aina useiden laivaajien lasteja samassa kontissa. Puuteollisuudessa
yleensa kontissa lahettavien tavaroiden volyymi on sen verran suuri, etta sielld yleisin

rahdinmaaraytymis peruste on FCL. (Linjaliikenteen yleiset toimintaperiaatteet n.d.)

Kontin lastaamisen voi siis suorittaa valmistajan omissa tiloissa, valmistajan omalla
kalustolla, omien tyontekijoiden toimesta tai toisena vaihtoehtona on kayttaa konti-
tuksiin erikoistuneita yhtiota, jotka toteuttavat kontituksen satamassa tai muualla
kontitusyhtion tiloissa. Suomessa on useita sahatavaran tai puuteollisuuden kontitus-
palveluita tarjoavia yrityksia, suurin osa niista sijaitsee eri satamien ldheisyydessa.
Kontittaessa valmistajan omissa tiloissa taytyy kontittamiseen olla tarvittava kalusto
kontin siirtelyyn, kontin tayttoon seka kuljetusjarjestelma ja kuljetusverkko tyhjien
konttien hankintaan ja taysin kuljettamiseen satamaan. Kontittaessa satamassa tava-
rat kuljetetaan yleensa satamaan maantiekuljetuksena. Kontittamisen tapahtuessa
vasta satamassa tavara on myos mahdollista varastoida huolitsijan varastointi ti-
loissa. Talla varastoinnilla voidaan varautua merikonttien saatavuuden vaihteluun.
My0s rautatiekuljetuksien avulla pystytdan siirtaa tavaraa kontitettavaksi satamaan.
Rautatiekuljetuksilla on merkittava rooli sadannoéllisten ja suurten tavaravirtojen kul-
jettamisessa satamiin. Rautatienkuljetuksien rooli tulee myos jatkossa kasvavamaan

konttiliikenteessa, kun rautatieliikenne konttijunien osalta Kiinaan vilkastuu.

4.5.2 Kontittaminen tyokoneita apuna kayttdaen

Puuteollisuuden tuotteita on mahdollista lastata merikontteihin kayttamalla taval-
lista vastapaino trukkia. Lastaavan trukin korkeus ei saa ylittda kontin oviaukon kor-
keutta, jotta lastaaminen onnistuu trukilla. Lastaaminen tapahtuu kayttamalla kontin
suulle asennettavaa ramppia, jota hyoédyntden tavarat tyonnetdan trukilla konttiin
puunipuista pinoon pinottuina “torneina” yksi kerrallaan (ks. Kuvio 6). Kontin las-
tausta helpottamaan ja nopeuttamaan voi trukin piikkeihin kiinnittda tyontoalustan.
Tyontoalustan avulla konttiin pystytdan lastamaan yhdella kerralla koko kontin levey-

delta nelja nippua. Nippujen alle on jarkevaa laittaa aluspuut, jotka helpottavat las-
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taamista ja purkamista kontin purkupadssa. Tyontoalustalla tapahtuva kontitus on in-
vestointikustannuksiltaan suhteellisen alhainen, silla sitd varten tarvitaan vain tyon-
toalusta ja ramppi avustamaan tyonndssa. Kontittamisen voi suorittaa kdaytannossa,
missa vain tehtaalla. Talloin konttien siirtelyyn tarvitaan omaa kalustoa tai hyddynne-
taan kuljetusyrityksen sideloader-kalustoa. Toinen vaihtoehto on lastata suoraan las-

tauslaiturilta traileriin, jonka paalla kontti on valmiina, kuten kuviossa 6.

Kuvio 6. Kontittaminen trukilla lastauslaiturilta (Committed to Timely and Accurate
Delivery n.d.)

Kontittamisessa voidaan myos hyédyntaa pydrakuormaajaa tai suurempaa haaruk-
katrukkia, kun siihen on erikseen kiinnitetty puskulevya. Vastapainotrukki asettaa
kontitettavat sahatavarapaketit kontin oviaukolle pituussuunnassa konttiin nahden,
jonka jalkeen pyordakuormaaja tai haarukkatrukki tyontaa koneen etukuormaimeen
kiinnitetylla puskulevylla paketit sisalle konttiin. Tassa tavassa tehtaalla ei tarvitse
olla lastauslaituria ja konttia ei myoskaan tarvitse laskea maahan alas kuljettavan kul-
kuneuvon paalta. Talloin tosin lastausvaurioiden syntyminen on hyvinkin mahdollista,
jos paketit tydnnetdan konttiin vinossa vertikaalisessa tai horisontaalisessa suun-
nassa (ks. Kuvio 7). Suomen talviset olosuhteet ovat myos haastavat talle kontitusta-

valle pakettien liukkauden takia.
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Kuvio 7. Kontituksen ongelmat pyorakuormaajalla (LoadPlate in the Forestry environ-
ment 2016.)

4.5.3 Merikontin tayttolaite

Merikontit pystytaan myos lastaamaan automaattistentayttolaitteiden eli ns. loapla-
ten avulla. Naita tayttolaiteita kutsutaan ns.”One Shot”-laitteiksi. One shot termi tu-
lee siita, etta taytto laitteet pystyvat tydontamaan koko kuorman yhdella tyénnolla ko-
konaan suoraan konttiin. Tayttolaite mahdollistaa 20, 40 ja 45 jalan merikonttien las-
tauksen ja silla voidaan lastata myds 13,6 m pitkia trailereita. Lastaukset sujuvat lait-
teella erittain nopeasti ja kustannustehokkaasti. Yleisin sovellus on juuri sahateolli-
suuden tai puutavarateollisuuden puunippujen kontitus. Saha- ja puuteollisuuden-
tuotteiden lastaaminen tapahtuu turvallisesti, tiiviisti ja ilman vaurioita konttiin, jo-
ten myos tilankayttd on optimaalista. Laitteen kayttd onnistuu kaytannossa yhdelld

tyontekijalla ja yhdella trukilla. (LoadPlate in the Forestry environment 2016.)

Loadplaten kaytto on varsin yksinkertainen ja helppo laite kayttaa. Systeemi perus-
tuu 15 millid paksuun muovilevyyn, jonka paalle kuorma ensin kootaan. Haluttu
kuorma voidaan suunnitella levyn paalle. Tama ohut muovilevy ns. tyéntélevy on rul-
lakuljettimen péaalle, jonka avulla levy jonka paalla on kuorma, tyénnetaan kontin tai
trailerin kuormatilan sisalle. Kuormatilaan kuorman tyonnettyaan, laite vetaa lastaus-
levyn kuorman alta pois. Laitteessa olevalla puskimella pidetdan tuotteet kontin si-
salla, kun lastauslevy vedetdan alta pois. Yhdelld tyonnolla pystytdan siis lastaamaan

kokonainen kuormatila tayteen. Laiteella voi lastata my0ds suoraan kuljetuskaluston
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paallad olevaan konttiin ja ndin taysien konttien siirtelyyn ei tarvitse kalustoa. Lisaksi

erilliselle lastauslaiturille ei ole tarvetta, silla laite itsessddn on sellainen. (LoadPlate

in the Forestry environment 2016.)

Kuvio 8. Actiw LoadPlate automaattinen tayttolaite (LoadPlate in the Forestry envi-
ronment 2016.)

Loadplaten suurimpia etuja varsinkin pitkien puuteollisuuden tuotteiden lastauksessa
on se, ettd sen kadyttd vahentaa kasittelyvaurioita, silla trukilla ei tarvitse ajaa kuor-
matilan sisdan ja puunippujen siirto ja kasittely kerrat vahenevat toimittajan ja asiak-
kaan valilld. Kun kasittelyvauriot vahenevat samalla myos asiakkaiden tekemat kulje-
tusvaurioista syntyvat reklamaatiot vahenevat. My6s Toinen suuri etu on parantuva
tyoturvallisuus, koska tyontekijoiden ei tarvitse kuormatilan sisalle ja trukin kayttoa
on vdhemman ja myos tyontekijéiden maaran lastaustapahtumassa on alhaisempi.
Yhtena etuna myods koetaan alhaiset elinkaarikustannukset, silld laitteen huoltotoi-
menpiteet ovat vahdaiset kayttdonoton jalkeen ja suhteellisen yksinkertaisia. (Load-

Plate in the Forestry environment 2016.)

Tunnetuin Suomessa automaattisia lastauslaitteita valmistava yritys on Actiw Oy,
jolla on toimitettuna automaattisia lastauslaitteita, niin suomalaiselle kuin ulkomaa-
laisille sahoille. Nadiden lisdksi useista kotimaan satamista loytyy Actiw Oy:n valmista-
mia automaattisia tayttolaitteita. Muita samankaltaisia automaattisia konttilastaus-
laitteiden valmistajia ovat suomalainen yritys Simec Oy, saksalainen CFM ja yhdysval-

talainen CSL. CSL toiminta malli on hyvin pitkalle samanlainen kuin Actiw Oy:n Load
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plate:lla. Simec systems ja saksalaisen CFM valmistavat myos molemmat standardi-
konteille soveltuvia automaattisia tayttolaiteita, joissa kuorma koota kontin ulkopuo-
lella lastausalustojen paalle ja taman jalkeen tyonnetdan konttiin hydrailutoimisella
laitteella. Molemmissa laitteissa idean ydin on haalauspalkit seka kuormalle opti-
moitu kuljetusalusta. Kuorma nostetaan hydrauliikan avulla noin 50 millimetria lattia-

tasosta ilmaan pyorien varaan.

4.6 Konttien kuljetukset

Standardoidut ISO-kontit soveltuvat kuljettavaksi satamaan niin rautatie- ja tieliiken-
nekuljetuksissa tai vesiteitse. Kontti sopii hyvin yhdistettyihin kuljetuksiin eli ns. in-
termodaalikuljetuksiin, jossa kaytetaan vahintaan kahta eri kuljetustapaa. Intermo-
daalikuljetuksissa konttien kaytolla on useita eri hyotyja, silla esimerkiksi intermodaa-
likuljetuksilla vahennetaan tarvittavan tyovoiman maaraa, kuljetusvaurioita, lyhentaa
toimitusaikaa ja mahdollistaa tavarantoimittajalle alhaisemmat kuljetuskustannuk-
set. Lyhyempi toimitusaika johtuu alahaisemmista tavaran kasittelykerroista sata-
massa, eli kontti voidaan lastata ja purkaa laivasta nopeasti ja valipurkuja kontista

esimerkiksi traileriin ei tarvitse toteuttaa. (Karhunen & Hokkanen 2007, 175-180.)

Suomessa ei voi siirtaa kontteja satamaan vesiteitse, koska Suomessa ei ole konttien
lauttaliikennetta ollenkaan. Taman lisaksi junakuljetukset ovat hinnoitelleet itsensa
ulos muulta kuin raskaalta teollisuudelta ja raideverkosto rajoittaa usein myds rauta-
tiekuljetuksien kayttd. Naiden syiden pohjalta konttien kuljetuksissa maantiekulje-
tukset ovat suosituin ja paikoin jopa ainoa keino saada kontit satamaan. Tyypillisesti
kontin kuljetusketju alkaa tyhjan kontin noudolla. Tyhjat kontit saadaan noudettua
varustamon valtuuttamista konttivarikoilta. Suomessa konttivarikot sijaitsevat sata-
missa. Nama konttivarikot pitdvat huolta konttien kunnosta, korjaamisesta ja varas-
toinnista. Tyhja kontti tuodaan vientiyrityksille joko junalla tai ajoneuvoyhdistelmalla.
Tyhjan kontin kuljetuksesta vastaa huolitsija, varustamo tai vientiyritys itse sopimuk-

sesta riippuen. (Peltonen 2014)

Intermodaalikuljetuksissa maantielld vaaditaan oikeanlaista kalustoa, jotta kontin
siirtdminen esimerkiksi valmistajan ja sataman valilla onnistuu. Kontteja kuljetetaan

yleensd niiden kuljetukseen suunnitelluilla puoliperdvaunuyhdistelmilld, varsinkin
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kun kuljetetaan 40 jalan konttia. Lavettitoimituksissa kaytetaan termia "vapaasti au-
ton paalld", eli kuljetuksen hintaan ei kuulu kontin pudottaminen maahan. Kun kont-
teja tarvitsee nostaa tai pudottaa esimerkiksi valmistajan pihamaalla kdytetaan mm.
seuraavanlaisesti varusteltuja kuljetuskalustoa: nosturilla varustettu lavetti tai nosto-
laiteella varustettu kuorma-auto tai peravaunu, joka nostaa tai laskee maahan kontin
ajoneuvon sivulta ajoneuvon paalle eli ns. sideloader. Kolmas vaihtoehto on vaihto-
lava-auto. N&illa ajoneuvojen omilla varusteilla pystytaan hoitamaa kontin siirtely ja
lastaus, eika erillista kalustoa tarvita kontin nostamiseen tai siirtelyyn. Lavettikulje-
tukset ovat edullisempia kuin nosturiauto- tai sideloader-toimitukset, silla autoja on
saatavilla enemman eika toimitus vaadi nostoja tai ylimaaraista tyoaikaa. (Mita mi-

nun pitaa tietda konttien maantiekuljettamisesta? 2016.)

4.7 Satamatoiminta

4.7.1 Sataman toimijat

Satamassa on useita toimijoita, jotka yhdessa vaikuttavat sataman toimintaan. Sata-
matoimijat voidaan jakaa neljaa luokkaan; satamaorganisaatiot, palveluntuottajat,
asiakkaat/kayttajat ja viranomaiset. Satama organisaatiota ovat satamapitajat ja sa-
tamaoperaattorit. Satamapitdjat ovat Suomessa yleensa pienid, muutamia henkildita
tyollistavia organisaatioita, jonka tehtavana on rakentaa satama-alueelle tehokas inf-
rastruktuuri. Satamaoperaattorit ovat usein suurempia organisaatioita, jotka tyollis-
tavat satoja ihmisia Suomalaisissa satamissa. Satamaoperaattorin tarkeimpiin tehta-
viin kuuluvat kuljetusyksikoiden lastaaminen ja kiinnittaminen aluksiin tai muihin kul-
jetusvilineisiin sekd purkaminen aluksista tai muista kuljetusvélineista. Myos kont-
tien siirtaminen konttiterminaaliin ja sieltd lastaaminen esimerkiksi kuorma-autoihin
jatkokuljetuksiin kuuluvat satamaoperaattorin tehtaviin. Operaattorit voivat myos
usein tarjota huolintapalveluita. Viranomaiset ovat myds tarkedssa roolissa satama-
toiminnossa. Tulliin rooli on ehka nakyvin satamassa viranomaisista. Satamassa tulli
tarkastaa tavaran asiakirjoineen ja antaa luvan sen lastaamisesta alukseen. Lisaksi
tulli kerda varustamoilta vaylamaksuja ja lastimaksuja seka pitda tilastoja ylla sata-

mista. (Tapaninen 2013, 92.)



Satamaorganisaatiot
Satamanpitajat

* Satamalaitokset

* Liikennelaitokset
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Maaliikenneyhtiot
Laivaajat

Tavaran vastaanottajat
Matkustajat
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Huolinta " . .
Laivamuonitus Liikenteen turvallisuusvirasto

Aluspalvelut Tulli

Polttoal_nehuF)Ito Poliisi
Huolto ja korjaus .
Hinaus Raja
Jddnmurto, luotsaus
Merimiespalvelu

Kuvio 9. Sataman toimijat (Tapaninen 2013, 92.)

Satamissa on useita palveluntarjoajia ja asiakkaita, kuten hinaajia, huoltoyksikoita,
polttoaineiden toimittajia, proomuja, laivaajia, huolitsijoita ja varustamoja yms. Kon-
tinkuljetusprosessin kannalta keskeisia toimijoita ovat varustamo, satamaoperaat-
tori, maakuljetusyritys, tulli ja huolintayritykset. Kuljetusketju lahtee liikkeelle, kun
lastinantaja tai hanen edustajansa esimerkiksi huolintayritys sopii kuljetuksen varus-
tamon edustajan kanssa. Huolitsijat toimivat tavaran lahettdjan tai vastaanottajana
edustajana. Huolitsijan tehtaviin kuuluvat tavaroiden siirtoon ja kasittelyyn liittyvat
koordinointi tehtavat, tullimuodollisuudet, esi- ja jatkokuljetukset ja kuljetuksiin liit-
tyvien kysymyksien konsultointi. Huolitsijat ovat vahvasti yhteistydssa varustamoiden
kanssa, jotta koordinointi onnistuu. Itse varustamot omistavat laivoja ja tarjoavat
merikuljetuspalveluja. Varustamo siis vuokraa joko osittain tai kokonaan kaytta-
mansa aluskaluston. Talloin varustamo voi keskittya myymaan rahtitilaa. Toisin sa-
noen varustamot voivat joko vuokrata rahdinantajalle, esimerkiksi huolitsijalle, aluk-
sista tilaa tavaralle tai voivat my0s itse toimia rahdinantajina. Kuljetussopimuksen te-
kemisen jalkeen varustamo varaa tarvittavan kuljetuskapasiteetin. Monesti huolitsija
hoitaa my6s sopimusasiat kuntoon maapuolen kuljetuksissa. (Tapaninen 2013, 93 -

96.)

Satamaprosessissa tiedon kulun tarkeys monen toimijan valilla on valttamatonta. Kun

tavarat viimein saapuvat satamaan, niin satamaoperaattorit suunnittelevat aluksen
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lastauksen ja toteuttavat sen varustamon antamien lastausohjeiden mukaisesti. Tie-
dot kulkevat satamassa usein jopa kymmenien eri toimijoiden vailla, kuten lastinan-
tajan, varustamon, ahtausyrityksen, huolitsijan, maakuljetusyrityksen, tullin ja sata-
malaitoksen valilla ennen kuin tuote on kulkenut ldhettdjalta vastaanottajalle. Esi-
merkiksi kun lastaus on suoritettu, satamaoperaattorit lahettavat lastausraportin va-
rustamolle, rahdinkuljettajalle ja tullille. Raportissa on tarkat tiedot, mita laivaan on
lastattu ja lisaksi raportin mukana satamaoperaattorilta tulee varustamolle sijoitus-
kartta, jonka avulla tiedetdan, missa mikin tavara on aluksessa. Tdman takia tiedon
valittdminen avoimesti ja lapinakyvasti on tarkeaa, etta tavarat paatyvat lahettajalta

vastaanottajalle. (Tapaninen 2013, 96.)

4.7.2 Satamakustannukset

Satamakustannukset voidaan jakaa valittomiin ja valillisiin kustannuksiin. Valittomat
kustannukset koostuvat tavaran kasittelysta syntyvista kuluista ja valilliset syntyvat
muista kuljetuksiin liittyvista kustannuksista (ks. Taulukko 1). Terminaaliehdot vaikut-

tavat, miten kustannukset jakautuvat.

Taulukko 1. Sataman vililliset ja valittomat kustannukset (Santala 2004)

Kuljetusketjun elementti Kustannuksiin vaikuttava tekiji

Kotimaan maakuljetus satamakeskitys, lilkennevaihtoehdot,
kuljetuksen laatu ja hinta, lilkennetiheys,
menao-paluukuljetukset kiyttdmahdollisuus
sekd kuljetustuki

Vilillinen

Varastointi varastotilojen maara, laatu ja hinta,

varastotyyppi, (yleensa satamassa suoritetaan
vain vilivarastointi)

Lastaus alustyyppi, lastinkasittelytekniikka ja
kaytettavissa oleva kalusto, tyGvoima, lastin

Vilittomat

fyysiset ominaisuudet ja erikoisvaatimukset,
lastin homogeenisyys

Merirahti aluskoko ja kaytettavissa olevat laiturit,
linjojen lukumaara ja lilkkennetiheys, kilpailu

Vilillinen

Purku Samat vaikuttavat tekijat kuten lastauksessa

Varastointi varastotilojen méars, laatu ja hinta,
varastotyyppi,

Vilittédmat

Ulkomaankuljetus Samat vaikuttavat tekijat kuten
kotimaankuljetuksessa

Vilillinen
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Merirahtia voidaan pitda satamakustannusten valillisend kustannuksena. Se on suu-
rin kustannustekija kokonaisessa merikuljetusketjussa. Yleensa kun kyseessa on linja-
lilkenne, maaraytyy rahti kuljetettavan tavaran koon ja tarvittavan kaluston mukaan.
Rahdin hinta lasketaan tavaran painon tai tilavuuden mukaan. Rahti voidaan antaa
myos yksikkdhinnoissa, jos kyseessa on kontti tai ajoneuvo. Se voidaan myos laskea
prosenttiosuutena tavaran arvosta, jos kuljetettava tavaran arvo on tarpeeksi korkea
(Karhunen, Hokkanen, 2007, s. 64-65.) Merikuljetuksissa suuri menoera menee myos
muihin kustannuksiin. Muihin kustannuksiin lasketaan kuuluvan esimerkiksi lastinka-
sittely-, syottoliikenne- ja satamamaksut, laitteiden vuokrat, muut hallinnolliset kus-
tannukset ja tullimaksut, kuten esimerkiksi termianaalikasittelymaksut eli THC-
maksut. THC maksut ovat varustamoiden kerdamia maksuja, joilla ne kattavat kontti-
terminaalissa konttien lastauksen ja purkamisen seka muiden konttien kasittelyihin

liittyvat kulut 13ht6- ja tulosatamassa.

5 Toimituslausekkeet ja dokumentit viennissa

5.1 Toimituslausekkeiden rooli

Toimituslauseke on myyjan ja ostajan valisen kauppasopimuksen osa, joka maaritte-
lee sen, miten tavaran toimitukseen liittyvat kustannukset ja riskit jaetaan myyjan ja
ostajan kesken. Toimituslauseke on myos eraalla tapaa toimeksianto yrityksen sisai-
selle tai ulkoiselle logistiikkaorganisaatiolle. Se antaa signaalin yrityksen logistiikka
osastolle toimintatavoista, esimerkiksi mita velvollisuuksia logistiikkaorganisaation
tulee tayttaa myyjan tai ostajan puolesta. Yleisimmin maailmalla kdytettava toimitus-
lauseke on Incoterms 2010-toimituslauseke, joka maarittelee sekda myyjan etta osta-
jan velvollisuutta. Tarkeimmat maaritelmat, jotta ongelmilta valtytadn, ovat toimituk-
sen tapahtuminen, kustannusten jakautuminen ja riskin siirtyminen. Yleensa yrityk-
sissa on helpotettu oikean toimituslausekkeen valintaa paattamalla ja asettamalla
etukateen, mitka toimituslausekkeet sopivat yhtion toimintamalleihin ja myyntistra-

tegiaan parhaiten. (Toimituslausekkeen valinta n.d.)

Incoterms-lausekkeet eivat ole ainoita mahdollisia vientilausekkeita. Incoterms-toi-

mituslausekkeet ovat kuitenkin muodostuneet maailmanlaajuisesti kaytetyimmaksi
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toimitusehtokokoelmaksi. Muita erilaisia toimituslausekkeita esimerkiksi ovat Combi-
terms ja Finnterms. Combiterms on pohjoismaisten huolitsijoiden kehittama jarjes-
telma, jossa osittain otetaan Incotermsia tarkemmin kantaa eraisiin kustannusposi-
tioihin. Combitermsin kaytto on ollut vahaista Incotermsin uudistuessa vuonna 2010,
tosin Incotermsin tapaan, myds Combiterms-jarjestelmaa tarkennettiin vuonna 2011.
Finnterms on kotimaan kaupan toimituslausekkeita, jotka rakentuvat pitkalle Inco-

terms-lausekkeiden pohjalle. (Finnterms n.d.)

5.2 Incoterms 2010

Incoterms on kansainvalisen kauppakamarin yllapitama toimituslausekekokoelma.
Incoterms sisaltaa yhteensa yksitoista erilaista toimituslauseketta. Incoterms toimi-
tuslausekkeet luovat yritysten valiselle tavarakaupalle kaytanteet, jotka kuvaavat ta-
varantoimittamiseen liittyvia kauppasopimuksen osapuolten eli myyjan ja ostajan va-
lisia velvollisuuksia sekd kustannusten jakoa, vakuuttamisvelvollisuuksien jakautu-
mien, asiakirjojen hankkimisvastuut, tarkastusvelvollisuudet ja riskin siirtymista hei-
dan valillaan. Incoterms-lausekkeet eivat voi maaritelld osapuoltenvelvollisuuksia ai-
van tyhjentavasti esimerkiksi Incoterms ei maarittele tavarana omistussuhdetta, hin-
taa, maksuehtoa, sopimusrikkomuksen seurauksia tai suoraan kuljetustapaa. (Toimi-

tusten hallinta ICC Incoterms 2010 n.d.)

Toimituslausekkeen kayttd myyjan ja ostajan valisessa sopimuksessa tulee selkedsti
ilmoittaa kauppasopimuksessa. Toimituslauseketta valittaessa taytyy tarkistaa, etta
se on lahetettavalle tavaralle ja kuljetusvalineelle soveltuva ja ettd se vastaa osapuol-
ten valista sopimusta koskien heidan velvoitteitaan esimerkiksi vakuutusten jarjesta-
misestd. Toimituslausekkeessa pitda olla nimetty satama tai maarapaikka eli paikka
johon myyja maksaa rahdin. Maarapaikka on hyva ilmoittaa mahdollisimman tarkasti,
jotta valtytaan tulkinnanvarallisuuksilta. Tarkeimpia kohtia toimituslausekkeissa ovat
niin kutsutut kriittiset pisteet eli vaiheet, jolloin vastuu kuljetettavasta tavarasta siir-
tyy myyjalta ostajalle. E-alkuisissa toimituslausekkeissa ostajalla on suurin vastuu niin
tarvittavien toimenpiteiden hoidossa, kustannusten hoidossa kuin riskeissa. D-alkui-

sissa toimituslausekkeissa myyjalla on suurin vastuu ja riski koko kuljetusketjun.

Toimituslausekkeet voidaan jakaa neljaan ryhmé&an seuraavasti:
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o E-lausekkeet lahtopaa

o F-lausekkeet eivat sisalla rahtia
e C-lausekkeet sisaltavat rahdin
e D-lausekkeet tulopaa

5.3 Toimituslausekkeet konttitoimituksissa

Konttitoimituksissa kaytetaan toimituslausekkeista FAS-, FOB-, CFR- ja CIF- toimitus-
lausekkeita. Merikuljetuksiin sopivat lausekkeet maarittelevat mika osapuoli maksaa

lastauksen ja purun ja kuljetuksen satamiin ja satimista.

FAS (Free Alongside Ship) eli suomeksi vapaasti aluksen sivulla tarkoittaa sita, etta
myyjan vastuulla on toimittaa tavara vientiselvitettyna aluksen viereen ostajan kay-
tettavaksi sovittuun satamaan. Lastauspaikka tulee sopia mahdollisimman tarkasti,
koska kustannukset ja riski ovat tahan saakka myyjan vastuulla. Myyijalla ei ole velvoi-
tetta hoitaa kuljetus tai vakuutussopimuksia. Tavaran vahingonvaaran riski siirtyy,
kun toimitettavat tavarat ovat lausekkeen nimen mukaisesti aluksen vierella. Taman

jalkeen ostaja on kaikista kustannuksista vastuussa. (Incoterms n.d.)

FOB (Free On Board) eli "Vapaasti aluksessa” tarkoittaa ettd myyjan vastuulla on las-
tata tavarat tarvittaessa vientiselvitettyna ostajan nimeamaan alukseen sovitussa sa-
tamassa. Myyjan velvollisuuksiin ei kuulu vakuutus- tai kuljetussopimukset. Riski siir-
tyy ostajalle, kun tavara on lastattu ostajan nimedamaan laivaan. Taman vaiheen jal-

keen ostaja on kaikista kustannuksista vastuussa. (Incoterms n.d.)

CFR (Cost and Freight) eli “kulut ja rahti maksettuina” tarkoittaa ettd myyja toimittaa
tavaran tarvittaessa vientiselvitettyna ja merirahti maksettuna alukseen lahtésata-
massa. Myyjan vastuulla on kuljetussopimuksen solmiminen ostajan puolesta. Myyja
vastaa tdssa toimituslausekkeessa kustannuksista aina lausekkeeseen merkittyyn
paatekohtaan asti. Vahingon riski siirtyy ostajalle tavaran ollessa aluksessa, eli tavara

on jo koko kuljetuksen ajan ostajan vastuulla. (Incoterms n.d.)

CIF (Cost Insurance and Freight) eli “kulut, vakuutus ja rahti maksettuna” tarkoittaa
ettd tavaran toimittaminen alukseen on myyjan vastuulla. Myyja huolehtii myos
mahdollisesta vientiselvityksesta, kuljetussopimuksen tekemisesta seka tavaravakuu-
tuksen ottamisesta. Tavaran vahingonvaaran riski siirtyy ostajalle siina vaiheessa, kun

tavara on aluksessa. Kriittisia pisteita talla toimituslausekkeella on kuitenkin kaksi,
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koska riskien siirtyminen ja kustannusten jakautuminen tapahtuvat eri paikoissa.
Kauppasopimuksessa tulee ilmetda maardsatama, mutta se ei aina kerro laivaussata-
maa, ja laivaussatama on se riskin siirtymisen paikka. Sen takia joissain tapauksissa
on myos tarkeda mainita ostajalle laivaussatama, jo sopimusta tehdessa. (Incoterms

n.d.)

5.4 Kontin laivausehdot

Incoterms on sopimus ostajan ja myyjan valilla rahdin velvollisuuksia seka kustannus-
ten jakoa. Laivausehdot ovat helpottamassa lastinantajan ja rahdinkuljettajan valista
toimintaa kustannuksien ja vastuun jaon osalta. Yksin kertaisemmillaan vastuun jako
tapahtuu vakiolaivausehdoilla. Suomalaiset vakilaivausehdot eivat ole tunnetuimpia
laivausehtoja vaan ulkomaankaupassa kdytetdan yleensa joko linja- tai FIO-ehtoja.

(Vakiolaivausehdot Standard Shipping Terms, 2008.)

Linjaehto, tarkoittaa, etta osapuolten valiset kustannukset jakautuvat kyseisessa lii-
kenteessa ja kyseisessa satamassa yleisesti noudatettavalla tavalla. Yleensa linjaeh-
doissa laivaaja maksaa kulut lastaussatamassa ja siita eteenpain rahdinkuljettaja
maksaa loput kustannukset aina purkusatamaan astin. Vastaanottajan tehtavaksi jaa
tavaran noutaminen riittavan nopeasti. Kdytettdessa perusehtoa FIO lastinantaja te-
kee ahtaussopimuksen ahtaajan kanssa, lastaa tavaran aluksen ruumaan, maksaa las-
tauksesta aiheutuvat kustannukset ja vastaa lastauksen aikana tapahtuneista tai siita
johtuneista vahingoista. Rahdinkuljettaja sijoittaa tavaran paikoilleen ruumaan, ah-
taa, tukee ja surraa tavaran, vastaa kaikista edella mainituista kuluista seka tavaran
paikalleen sijoittamisen aikana koituneista vahingoista. Vastaanottaja tekee ahtaus-
sopimuksen lastin purkamisesta purkusatamassa, purkaa tavaran ruumasta ja vastaa
purkauksen aikana syntyneista vahingoista. (Vakiolaivausehdot Standard Shipping

Terms, 2008.)

Vakiolaivausehdoista konttien kohdalla kdytetdan yleensa ”“porttiehtoa” (Gate term)
ja konttiehtoa (C-Y term / Container-yard term). Termit sopivat kuljettajan ja vastana
ottajan osalta, miten maakuljetusajoneuvo tai juna saapuvat satamaan ja mihin koh-

taan kontti puretaan. Porttiehdossa lastinantaja luovuttaa tavaran tai latausyksikén
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rahdinkuljettajalle sovittuna aikana kuljetusvalineen purkupaikalle. Kuormaa puretta-
essa maadrdasatamassa rahdinkuljettaja luovuttaa tavaran sopimuksen mukaisesti las-
tauslaiturilla tai kuormattuna vastaanottajan osoittamaan kulkuvalineeseen, riippuen
sopimuksesta. Porttiehdossa lastinantajalla on pienimmat velvoitteet. Konttiehdossa
lastinantaja luovuttaa rahdinkuljettajalle valmiiksi lastatun kontin lastaussatamassa.
Purkusatamassa rahdinkuljettaja asettaa kontin varastoon konttipihalle ja luovuttaa
ennalta sovittuna maaraaikana kontin vastaanottajalle. (Vakiolaivausehdot Standard

Shipping Terms, 2008.)

5.5 Kontin vaatimat dokumentit

Vientiyrityksen viedessa tuotteitaan yli maanrajojen tarvitaan useita erilaisia asiakir-
joja riippumatta siitd, tapahtuuko toimitus yhteistalueelle vai yhteison ulkopuolelle.
Tarvittavien asiakirjojen lisdksi on hallittava asiakirjojen taytto. Asiakirjoja vaaditaan
mm. viranomaisten valvontaa, vakuutuksia, maksuliikennetta, rahoitusta tai tullausta
varten. Kansainvalisen kaupan asiakirjat maaraytyvat suurimmaksi osaksi EU:n aset-
tamien maaraysten ja lisaksi viennin kohdemaan viranomaisten vaatimusten perus-

teella. (Asiakirjat 2014.)

Konossementti (Bill of lading) on tarkeimpia asiakirjoja kansainvélisessa kaupassa.
Konossementilla on useita tehtavia. Sen tehtaviin kuuluu oikeutus tavaran fyysiseen
kuljetukseen ja se toimii kuittina vastaanotetusta tavarasta. Se on myds todiste kulje-
tussopimuksesta. Konossementti velvoittaa rahdinkuljettajaa toimittamaan tavaran
maaranpahan sopimuksen mukaisesti. Konossementteja on lukuisia eri tyyppeja. Ta-
vallisimmat ovat serterpartiakonossementti, siirtokonossementti, konttikonosse-
mentti ja ryhmakonossementti. Maardsatamassa tavara luovutetaan vastaanottajalle
vain alkuperaista konossementtia vastaan. Jos tavaraa kuljetetaan kahdella eri varus-
tamonlaivalla, esimerkiksi Kotkasta Rotterdamiin ja sieltd valtamerialuksella johonkin
kaukaisempaan maarasatamaan, kaytetaan siirtokonossementtia tai toiseltaan ni-
melta kauttakulkukonossementti (Through Bill of Lading). Silloin paarahdinkuljettaja,
eli valtamerikuljetuksesta vastaava varustamo, myontda konossementin koko mat-

kalle. (Karhunen & Hokkanen 2007, 89—-90.)
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Konossementin kdyttd on nykyisin vahentymaéan pain, koska matka-ajat ovat lyhenty-
neet ja konossementtia ei enda saada valttdmatta ennen tavaraa perille. Usein sen
korvaajana toimii merirahtikirja, eli Liner Waybill. Merirahtikirja toimii todistuksena
tavaran vastaanottamisesta ja sitouttaa rahdinkuljettajaa toimittamaan tavaran maa-
rapahan sopimuksen mukaisesti. Konossementista poiketen tavara luovutetaan maa-
rapadssa merirahtikirjaan merkitylle vastaanottajalle. (Karhunen & Hokkanen 2007,

90.)

Viedessa tavaraa EU-alueen ulkopuolelle, on viejan tehtava vienti-ilmoitus tullille.
Vienti-ilmoituksen tarkoituksena on antaa vientimaan tulliviranomaisille tietoa, jonka
avulla voidaan valvoa mahdollisia vientirajoituksia ja kieltoja, kerata ulkomaana-
kuapan tilastoaineistoa ja torjua terrorismia ja rikollisuutta. llmoituksen liitteeksi on
yleensa lisattava esimerkiksi kauppalasku, mahdolliset vientiluvat tai lisenssit. Las-
tattu kontti sinetdidaan ja vientiyritys ilmoittaa sen sisalloén kontti ja sinettinumeroi-
neen varustamolle. Tyhjia kontteja saadaan vientiyritysten kaytt66n Suomessa pure-

tuista tuontikonteista. (Vientitavaran tulliselvitys n.d.)

Kansainvalinen merenkulku jarjestd6(IMO) on muuttanut SOLAS-sopimuksen ehtoja
niin, etta laivaan lastattavilla vienti konteilla taytyy olla luotettavasti todennettu
paino (VGM). Tama ehto tuli voimaan 1. kesdkuuta 2016. Taman jalkeen laiva- seka
terminaalioperaattorin taytyy saada kontin VGM-paino. Uusitun sadannon mukaan lai-
vaajan tulee ilmoittaa kontin vahvistettu massa kuljetusasiakirjassa, joka toimitetaan
aluksen paillikolle tai hanen edustajalleen seka sataman terminaalin edustajalle aluk-
sen ahtaussuunnitelman laatimista varten. Muuten sité ei saa lastata laivaan. (Kontti-

punnitus 2016.)

Muita laivarahdissa vaadittavia asiakirjoja ovat kauppalasku, pakkausluettelo, alkupe-
raistodistus selvitys vaarallisesta aineesta (IMDG code) jne. Oikeiden asiakirjojen
kdytto on valttamatonta onnistuneen toimituksen kannalta. Asiakirjoissa esiintyvat
virheet johtavat helposti viiveisiin ja ongelmiin tullauksessa ja maksuliikenteessa tul-

len helposti kalliiksi vientiyrityksille. (Branch 2006, 352.)



40

6 Investointi

Kun tuotantoon tai johonkin liiketoiminnan muuhun kohteeseen paatetdan sijoittaa
rahaa ja sijoitukselle odotetaan tuottoa pidemmalla aikavalilla, kutsutaan sita inves-
toinniksi. Investoinnin perusperiaate on, etta kannattava investointi tuottaa enem-
man kuin siihen taytyy sijoittaa. Investoinnit voidaan jakaa kahteen luokkaan: reaali-
investointeihin ja finanssi-investointeihin. Reaali-investointi on sijoitus aineellisiin tai
aineettomiin tuotantotekijoita tehostaviin asioihin, kuten koneeseen tai henkildkun-
nan koulutukseen. Finanssi-investoinnilla taas tarkoitetaan esimerkiksi sijoitusta jon-
kin yrityksen osakkeisiin. Investoinnit ovat yleensa merkittavia paatoksia, silla niihin
sitoutunut pddoma on poissa muusta kaytosta. Sen takia paatoksen tueksi tehdaan
laskelmia, joilla voidaan verrata kannattavuutta tai eri investointivaihtoehtoja keske-

nadan. (Saaranen, Kolttola & P6s6 2017, 323.)

6.1 Lahtoarvot

Investointilaskelman pohja syntyy Iahtdarvoista, joista osa voidaan mitata tarkkaan,
mutta osa tayttyy osata arvioida ja ennustaa. LahtOarvojen taytyy kuitenkin olla tark-
koja ja uskottavia, jotta laskelmasta pystytaan saavuttamaan haluttu hyoty. Lahtoar-
voja pystytadn lopussa vield analysoimaan herkkyysanalyysin avulla. Siind analysoi-
daan, miten arvojen muuttelu vaikuttaa kannattavuuteen. Lahtdarvoja, joilla tutki-
taan investoinnin kannattavuus, ovat

hankintameno

e vuotuiset kustannukset

e vuotuiset tuotot

e jaanndsaro

laskentakorkokanta
investointiaika

Lahtoarvoissa yleensa vaikein osuus on niiden arvioiminen, silla tulevaisuuden ennus-
tamisessa aina tapahtuu pienia virheita. Kyse onkin siitd, mika arvio on |[ahimpana us-

kottavuutta ja todellisuutta. (Saaranen ym. 2017, 324-326.)
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6.2 Laskentatavat

Investoinnin kantattavuutta voidaan selvittaa usealla eri laskentatavalla, mutta kai-
kissa tavoissa keskeisin kysymys on eriaikaisten maksusuoritusten saattaminen kes-
kenaan vertailukelpoisiksi. Tassa luvussa kdydaan lapi yleisimmat tavat toteuttaa in-
vestointilaskelma. Yleisimmat menetelmat ovat takaisinmaksuajan menetelma, nyky-

arvomenetelma, sisdisen korkokannan menetelma ja annuiteettimenetelma.

Takaisinmaksuajan menetelmassa laskentamalli on yksinkertaisin investointilas-
kelma, siina selvitetdan, kuinka monen vuoden sisalld investointi maksaa itsensa ta-
kaisin eli milloin vuotuiset nettotuotot kattavat hankintamenon. Investointi on tassa
menetelmdssa kannattava, jos takaisinmaksuaika on yrityksen asettamaa tavoiteai-
kaa lyhyempi. Mita lyhyempi takaisinmaksuaika, sitd parempi investointi. Takaisin-
maksumenetelmaa voidaan soveltaa, joko korottomana tai korollisena versiona. Ko-
rottomassa ei oteta huomioon rahan aika-arvoa eli laskentakorkokantaa. Tall6in vuo-
tuisia nettotuottoja verrataan suoraan hankintamenoon. Korollisessa takaisinmaksu-
ajan menetelmassa laskentakorkokanta otetaan huomioon laskemalla yhteen vuotui-
sia diskontattuja nettotuottoja niin kauan, kunnes niiden kokonaissummasta kertyy
hankintamenoa vastaava padaoma. Diskonttausta tehdaan niin pitkdan, etta netto-
tuottojen summa on yhta suuri kuin hankintameno. Menetelmat eivat huomioi takai-
sinmaksuajankohdan jalkeen investoinnista tulevia tuottoja ja kustannuksia, joten ne

eivat sovi hyvin kannattavuuden arviointiin. (Saaranen ym. 2017, 327-329.)

Nykyarvomenetelmassa investoinnin kaikki kustannukset ja tuotot diskontataan ny-
kyhetkeen laskentakorkokannan avulla. Kun laskennasta on saatu muutettua arvioi-
dut tuotot nykyarvoon, niin sita verrataan kustannuksien nykyarvoon. Jos tuottojen
ja kustannuksien erotuksen tulos on positiivinen, on investointi kannattava. Lasken-
taa voidaan helpottaa vahentamalla toisistaan saman vuoden tulot ja kustannukset
ennen diskonttaamista, jolloin saadaan vuosittainen nettotuotto tai -kustannus. (Saa-

ranen ym. 2017, 331.)

Sisdisen korkokannan menetelmassa maaritetaan korkokanta, jolla tuottojen nyky-
arvo on yhta suuri kuin kustannusten nykyarvo. Sisdinen korkokanta kertoo inves-

tointiin sijoitetulle padomalle saatavan vuotuisen tuottoprosentin. Tuottoprosenttia
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verrataan yrityksen asettamaan tavoite eli laskentakorkokantaan. Investointi on kan-
nattava, jos yrityksen sisdinen korkokanta on suurempi kuin investoinnille asetettu

tuottovaatimus. (Saaranen ym. 2017, 337.)

Annuiteettimenetelmassa jaetaan kaikki tuotot ja kustannukset investointiajalle yhta
suuriksi suoritteiksi eli annuiteeteiksi. Annuiteetteja eli tulo- ja menoannuiteetteja
verrataan keskenaan. Investointi on kannattava, jos tuloannuiteetti on vahintaan

yhta suuri kuin menoannuiteetti. (Saaranen ym. 2017, 341.)

7 Tutkimuksen toteuttaminen ja tutkimustulokset

Tutkimuksessa kartoitettiin kaukomaiden vientitoimituksien nykytilanteen toiminta-
malli, volyymit ja kustannukset, jotka muodostuvat Lunawoodin kaukomaille mene-
vien tuotteiden toimitusketjusta tehtaan lastausalueelta lahtésatamaan. Nykytilan-
teen kustannuksia verrattiin mahdolliseen tehtaalla tapahtuvan kontituksen kustan-
nuksiin. Myos yrityksen myyntiennusteita peilattiin kaukomaiden vientitoimituksiin ja
myyntiennusteen pohjalta tehdyn arvion myynnin nousun aiheuttamiin volyymimuu-
toksiin toimituksissa. Tutkimustulosten pohjalta lasketaan mahdollisen investoinnin

kannattavuus ja analysoidaan investoinnin hyo6tyja ja uhkia yritykselle.

7.1 Kaukomaiden vientitoimituksien toimitusketjun nykytilan kuvaus

Lunawoodin toimituksista suurin osa suuntautuu Suomen ulkopuolelle. Nama vienti-
toimitukset voidaan jakaa kahteen luokkaan eli Eurooppaan suuntautuvaan ja Euroo-
pan ulkopuolelle suuntautuvaan vientiin. Eurooppaan suuntautuva vienti tapahtuu
padsaantoisesti maanteitse puoliperavaunulla. Tasta poikkeuksena ovat Portugali ja
Turkki, joihin tuotteet toimitetaan kdytdnnossa vain merikonteissa, kuten Euroopan
ulkopuolelle suuntautuvissa vientikohteissa. Molempien vientikohteiden toimitusket-
jun vaiheet alkavat samalla tavalla myyjan ja asiakkaan sopimuksesta seka tuotannon
suunnittelusta. Ainoana erona tietenkin lastausyksikon koon asettamat rajoitteet,
joka pitaa ottaa huomioon sopimusta tehdessa. Taman jalkeen toimitusketjun vai-

heet eroavat hieman toisistaan.

Nykytilanteessa Euroopan ulkopuolelle toimitettavan toimituksen toimitusprosessi

(ks. Kuvio 10) lahtee liikkeelle, kun myyja ja asiakas tekevat sopimuksen, jonka myyja
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lahettda tuotannonsuunnittelijalle hyvaksyttavaksi ja aikataulutettavaksi. Tuotannon-
suunnittelija hyvaksyy ja antaa arvioidun valmistusajan tai ehdottaa myyjalle jotain
muuta tuotetta. Kun tuotanto ja myyja ovat I6ytaneet sopivat ehdot sopimukselle,
niin myyja hyvaksyttaa viela sopimuksen asiakkaalla, minka jalkeen myyja vahvistaa

sopimuksen toiminnanohjausjarjestelmaan.

Sopimuksen vahvistaminen toiminnanohjausjarjestelmaan antaa signaalin yrityksen
sisaiselle logistiikalle toimia. Ensimmaisena lahettamo ja tuotanto suunnittelevat ai-
kataulutuksen tuotteiden valmistumiselle, jotta kontin buukkaus onnistuu huolitsi-
jalta. Joskus kontin buukkaus joudutaan suorittamaan aivan viime hetkelld suhteessa
laivan aikatauluun. Tallaisia tilanteita on esimerkiksi silloin, kun myyja myy tuotteita,

jotka loytyvat varastosta valmiiksi, ja tuotantovaihe jaa kokonaan pois.

Signaali logistiikkaan.
Lagistiikka luo
lastausmaarayksen

Myyja tekee
asiakkaan kanssa
sopimuksen

uotannonsuunnittelija
kasittelee sopimuksen.
‘oidaanko valmistaa?

Myyjs vahvistaa
sopimuksen

P,
Tavaroiden
valmistuminen
seurantaa ja valmiit

Myyja ehdottaa
vaihtoehtoiia tuotteita

asiakkaalle kerailyyn
Y
Keraillyt tavarat |ajitellaan ja Bookkaus hualitsijalta
Tavaroiden lastaus Kuljetuksen tilaus pakataanmaaramittaisiksi anvioidun
yhdistelma ajoneuvaon satamaan kasittely-yksikdiksi ns. valmitumisajan
torneiksi perusteella

Kontti nostetaan
huolitsijan valitsemaan
laivaan

Kuljetusliike kuljettaa Tavaroiden purku Kontittaja kontittaa

tavarat satamaan satamaan kontittajalle tavarat merikonttiin

Kuvio 10. Prosessikaavio kaukomaiden vientitoimituksista

Taman jalkeen, kun jokainen tuote on valmistunut, toiminnanohjausjarjestelmasta
varataan oikeat tuotteet kerailtavaksi. Tuotteita varattaessa suunnitellaan kontin
tayttoa, ettd saadaan mahdollisemman monta pakettia mahtumaan yhteen 40 jalan
merikonttiin. Valitut paketit annetaan haarukkatrukin kuljettajalle kerattavaksi. Ke-
railija keraa valitut paketit erilliseen varastoon odottamaan seuraavaa vaihetta. Va-
rastoa, johon paketit keratdan odottamaan, kutsutaan A-halliksi. Kerdilyvaihe kestaa

keskimaarin 2,5 tuntia riippuen tuotteista.
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A-hallissa paketit odottavat prosessia, jossa paketit lajitellaan ja pakataan maaramit-
taisiksi kasittely-yksikoiksi. Ne on suunniteltu merikonttiin mahtuviksi ja helposti las-
tattavaksi kontittajalle satamassa. Tata toimitusketjun prosessin vaihetta kutsutaan
yrityksen sisalla tornitukseksi. Paketit lajitellaan ja pakataan siksi, etta tayttoaste pys-
tytdan optimoimaan mahdollisimman korkeaksi. Lisaksi yksikdt ovat helposti kasitel-
tavia satamassa ja ndin valtytdaan turhalta tuotteen kolhimiselta. Kuljetusyksikot hel-
pottavat myos maantiekuljetuksessa niin auton purussa kuin lastauksessa. Kun tava-
rat saapuvat satamaan kontituksen, niin tuotteita ei tarvitse erikseen lajitella paketti-
kohtaisesti, vaan ne ovat satamassa suoritettavaan kasittelyyn valmiita trukkikuormia
ja helposti kontitettavissa. A-hallissa tornituksen suorittaa yksi tuotannon tyéntekija.
Tama prosessin vaihe kestaa yhdelta henkilolta keskimaarin kolmesta neljaan tuntiin.
Joskus tyémaara voi nousta kuudesta kahdeksaan tuntiin, jos tornittamiseen liittyy
ns. ylimaaraista tyota, kuten huppujen vaihtoa, pakettien korjausta tai aluspuiden va-
lista pois ottamista yms. Toisaalta “helpoimmat” tornitukset kestavat kaksi tuntia.
Kun paketit on sidottu oikeanlaisiin kasittely-yksikoihin eli ns. torneihin, tornit siirre-

taan haarukkatrukilla lastausalueelle odottamaan noutoa.

Noutokyydin saavuttua tehtaalle tilattuna paivana, rupeaa haarukkatrukin kuljettaja
lastaamaan torneja autoon. Auton lastaus vie trukinkuljettajalta aikaa keskimaarin 15
minuutista puoleen tuntiin. Taman jalkeen kuljetusliikkeen auto kuljettaa tavarat |ah-
tosatamaan, jossa kuorma puretaan autosta kontittajalle. Kontittaja kontittaa tilois-
saan kasittely-yksikot kontitusohjeiden mukaan huolitsijan varaamaan konttiin, josta
kontittamisen jalkeen valmis tdysi kontti siirtyy odottamaan lastausta alukseen. Kon-
tin tulee olla satamassa kontitettuna ja kaikkien asiakirjojen oltavana valmiina closin-
giin mennessa. Yleensa closing on aluksen ldhtépadivan aamuna kello 6. Kontti lasta-
taan feeder-alukseen, joka kuljettaa kontin johonkin Keski-Euroopan satamaan. Sielta

se lastataan toiseen laivaan, josta kontti suuntaa kohti maarasatamaa.

Nykymalissa suurin riskin on tuotteen kunnon varmistaminen koko toimitusketjun
lapi eli toimitusketjun laadun valvominen on vaikeaa. Kun tuotteet ovat lastattu teh-
taalta kohti satamaan, pakettien kohtelua ja kuntoa ei voida taysin varmistaa asiak-

kaallfe asti. Riskin suuruus korostuu varsinkin uusille asiakkaille ensimmaista eraa toi-
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mittaessa, jolloin asiakkaaseen tehdaan ensivaikutelma. Talloin pakettien ja tuottei-
den kunto ei saisi heikentya kontitusvaiheessa ja tuotteiden pitdisi saapua asiakkaalle

priimakunnossa.

7.1.1 Tomitusmaarat nykyhetkessa

Taman luvun teksti on poistettu sen luottamuksellisuuden vuoksi.
7.1.2 Toimitusmaarat myyntiennusteen pohjalta

Taman luvun teksti on poistettu sen luottamuksellisuuden vuoksi.

7.2 Nykytilanteen kustannukset

Nykytilanteessa kustannuksissa huomioitiin kustannukset tehtaan lastauspaikalta
aina lahtosatamaan saakka. Kustannuksissa on otettu huomioon tyo ja lastauskustan-
nukset, esikuljetuskustannukset seka satama- ja huolintakustannukset. Kustannuksia
tutkiessa otin huomioon vain 40 jalan merikonteissa lahteneita kuljetuksia. Kustan-
nukset laskettiin €/m3 muotoon, kokonaiskuutio maara ja tayttoasteet perustuivat
huolitsijan laskuttamiin satunnaisesti valittuihin laskuihin. Laskuja valikoitui 38 kap-
paletta. Laskuista poimittiin kulujen lisdksi konttien tayttémaarat, joista keksitaytoksi
saatiin 47,4 m3. Esikuljetuksen kustannukset saatiin selville kuljetuksen satamaan
hoitavan kuljetusliikkeen lahettamista aikaisemmista laskuista, joista laskettiin kes-
kiarvon yhdelle kuutiolle eri satamiin kuljetuttuna. Tyo- ja lastauskustannukset perus-
tuivat tyotekijoiden tuntipalkkaan sivukuluineen ja trukinkaytté kustannuksiin. Koko-

naiskustannuksien jakautumisen ja erittelyn voi nahda liitteesta 2.

Ty6- ja lastauskustannus ovat laskettu kdyttamalla tyontekijoiden arvioita ja omia ha-
vaintoja sekd mittauksia. Kustannuksiin on otettu huomioon tavaroiden keraily, kulje-
tusyksikkdon pakkaaminen ja lastaukseen meneva aika. Tavaroiden kerailyyn aikayk-
sikkona laskuihin kaytettiin 2,5 tuntia, kuljetusyksikk6on pakkaamiseen laskuihin kay-
tettiin 4 tuntia ja lastaukseen 0,33 tuntia. Lisdksi ndiden kustannuksien lisdksi laskin
tyokustannuksiin reklamaatioista aiheuttavat kustannukset. Reklamaatiot olivat 0,4

% kokonaiskustannuksista eli kuljetusvaurioista johtuvia reklamaatiota on ollut to-
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della vahan tutkittuina vuosina. Kun tyo- ja lastauskustannuksia seka reklamaatiokus-
tannuksia verrattiin koko toimitusketjun kattaa sen kustannukset 8,6 % kaikista kus-

tannuksista.

Esikuljetuskustannukset sisaltavat konttiin lastattavien kuljetusyksikdiden kuljetuk-
sen ldahtosataman. Satamaan kuljetus tapahtuu maanteitse. Kuljetuksen hinta maa-
raytyy Lunawoodille rahdin painon perusteella. Tassa kuitenkin laskin kuljetuksista

syntyneen kustannuksen yhta kuutiota kohden. Esikuljetuksen osuus satamaan vas-

taa 17 % koko merikonttitoimituksien toimitusketjun kokonaiskustannuksista.

Satama- ja huolintakustannukset koostuvat tuotteen merirahdista, MARPOL-lisast3,
kontittamisesta muodostuvasta kustannukset, sataman veloittamasta tavaramak-
susta, kontin terminaali- ja kasittelykustannuksista syntyvista kuluista vastaanotta-
vassa satamassa (THC) seka huolinnasta aiheutuneet kulut kuten esim. vientihuolinta
maksu, konossementti maksu (B/L maksu) yms. Satama- ja huolintakustannukset
ovat selvasti isoin kustannusera koko toimitusketjussa kattaen 74 % kaikista kustan-
nuksista. Suurin osa kustannuksista syntyy merirahdista, joka on itsestaan 46,8 %.
kaikista kustannuksista. Satamassa suoritettavan kontituksen osuus kokonaiskustan-
nuksista 8,4 % kaikista kustannuksista. Kuviosta 13 voi havaita graafisesti kustannuk-

sien jakautumisen.

NYKYTILANTEEN KUSTANNUKSIEN JAKAUTUMINEN

Satama- ja
huolintakustannukset

Esikuljetuskustannukset

Ty6- ja lastauskustannus

Kuvio 11. Nykytilanteen kustannuksien jakautuminen merikonttitoimituksissa
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7.3 Kontituksen kuvaus

Opinnadytetydssa selvitin Lunawoodille mahdollisuutta nykyisen toimintatavan muut-
tamista vaihtoehtoiseen toimintatapaa, jossa selvitettiin mahdollisuutta konttien las-
taamista jo tehtaalla sataman sijasta. Tehtaalla ei ole omaa lastauslaituria, joten kon-
tittaminen tyontolevylla ei ole mahdollista. Toinen vaihtoehto olisi sideloader-auton
hyédyntaminen ja kontin nostaminen tehtaalla maahan lastattavaksi. Tassa vaihtoeh-
dossa lastaus vaatisi oikean korkuisen trukin ja lastaaminen olisi suhteellisen hidasta
ja lastaamisessa vaurioiden syntyminen edelleen olisi varsin mahdollista. Kolmas
vaihtoehto on, ettd tehtaalla investoitaisiin kontin automaattiseen tayttolaitteeseen.
Kolmas vaihtoehto oli myds mita tehtaalla on mietitty aikaisemminkin ja paadyin tut-

kimaankin sen mahdollista toteuttamista.

Tehtaalla suoritettavan kontituksen toimitusketju lahtee liikkeelle aivan samanlailla,
kuin nykyisen toimintamallin toimitusketju. Toimitusketjun eroavaisuudet alkavat ke-
raily vaiheessa, jossa haarukkatrukilla kuorma kerdtaan A-hallin sijasta kontin auto-
maattilastaajan paalle. Samalla trukin kuljettaja voi suunnitella kuorman tarkkaan
konttiin sopivaksi suoraan alustan paalle. Suoraan kontteihin lastatessa nippujen sito-
minen eli tornittaminen ei ole enaa tarpeen, koska konttien tayttéaste on niin suuri,
ettd ne tukevat toisiaan konteissa, ja nippuja ei enaa kasitella ennen purkua asiak-

kaan toimitiloissa.

Kun tavaroiden valmistuminen ja keradilyyn kuluva aika on aikataulutettu, pystyy lo-
gistiikkatiimi varaamaan varustamolta suoraan tai huolitsijan kautta tyhjan kontin
konttideposta. Varauksen yhteydessa kontista saadaan varustamolta kontin nouto-
viite. Noutoviite toimitetaan kuljetusliikkeelle, jotta kuljetusliikkeen auto pystyy ha-
kemaan juuri tietyn kontti kyytiin. Kontti nostetaan konttiperdvaunuun tai sideloa-
der-ajoneuvoon. Konttiperavaunu vaihtoehto on edullisempi vaihtoehto, mutta vaati
lastauslaiturin tai automaattilastauslaitteen. Sideloaderin avulla kontin pystyy laske-
maan maahan kontittamisen ajaksi. Tassa tapauksessa normaali konttiperdvaunu so-
pii paremmin kayttotarkoitukseen. Taman jalkeen auto kuljettaa tyhjan kontin Luna-
woodin tehtaan pihaa. Kun auto saapuu tyhjan kontin kanssa, niin auto vain peruut-

taa peravaunun kontteineen kiinni automaattisentayttolaitteeseen. Taman jalkeen
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valmiiksi keratty ja suunniteltu kuorma tyonnetaan lastauslevyn avulla kontin pas-
dysta olevasta suuaukosta konttiin (ks. Kuvio 14). Lastaus on todella nopea ja helppo
toteuttaa. Eri valmistajan antamien tietojen pohjalta lastaus automaattisella lastaus-
laitteella kestaa ajallisesti noin 5 minuuttia. Lastauksen jalkeen tayteen lastattu

kontti kuljetetaan satamaan suorana vetona.

SNacTiw “SNAcTIW

SNAacTiw

LoadPlate loading cycle

Kuvio 12. Kontin lastaus automaattisella tayttolaitteella

Kun tehtaalla lastatut kontit saapuvat satamaan, ne nostetaan auton kyydista ja vie-
daan varastointialueelle odottamaan vientilaivaan lastausta. Toimittaessa valmiiksi
lastatun kontin satamaan taytyy saapuvasta kontista tehda termianaali-ilmoitus,
missd on varustamon vientiviite ja kontin tullistatus. Taman jalkeen huolitsija ja sata-

maoperaattori hoitaa kontin oikeaan laivaa, josta se lahtee kohti asiakasta.

Kontituspaikkaa ja tayttolaitetta varten ei ole vield maaratty tiettya aluetta tehtaalla.
Tehtaalla on kuitenkin juuri asvaltoitu ja tasainen kenttdaluetta, joten paikan loyta-

minen ei olisi todenndkaoisesti mikdan haaste. Lastauslaite pystyy myos olemaan tay-
sin sdanarmoilla taivasalla, mutta pakettien kasittelyn kannalta jonkinlainen katos ei

olisi huono vaihtoehto.
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Kontittamisen etuna tehtaalla olisi se, etta kontittaminen vahentaisi nippujen kasitte-
lykertoja. Kasittelykerroista jaa pois tuotteiden lastaaminen tehtaalla maatienkulje-
tus yksikkdon ja tuotteiden purkaminen kontittajalle satamassa. Myds kontittajalla
tapahtuvat siirrot jadvat pois kasittelykerroista. Kasittelykertojen minimointi vahen-
taa kasittelyvaurioiden maaraa ja siten myods tuo lisdarvoa asiakkaalle. Lisaksi mah-
dolliset tavarahavikit vahenevat, kun kuljetusketjussa kasitelladn ainoastaan konttia
eika sen sisalla olevaa rahtia. Tama olisi my0ds suoraan vaikutuksessa reklamaatioihin,
silld niiden maara pitdisi vahentya lahelle nollatasoa kuljetusvaurioiden osalta. Talla
my0s taataisiin parempi laatu ensimmaisissa toimituksissa uusiille asiakkaille, joilla
luodaan ensivaikutelma yrityksena toimittaja seka yhteistydkumppanina. Talldin toi-
mitusketjun riskinhallinta on paremmassa kontrollissa ja esim. riski menettaa uusi
asiakas huonon toimitusketjun takia pienenisi. Toisin sanoen Lunawood voisi nostaa

toimitusketjun palvelutasoa ja muodostaa nain kilpailu etua kilpailijoihinsa ndhden.

Toinen merkittava etu olisi konttien tayttéasteen nostaminen, silla laitteiden toimit-
tajat lupaavat myds paremman tayttoasteen. Tama toimenpide parantaisi myos asi-
akkaiden tyytyvaisyytta ja lisaksi se laski kustannuksia yhta toimitettua kuutiota koh-

den, jolloin katetta jaisi hieman enemman yritykselle.

Suurimmaksi riskin nden konttien saatavuudesta lisalmeen. Konttien kiertoaika sata-
masta tehtaalle ja takaisin satamaan on vahintaan kolme vuorokautta. Konttitilan-
teen saatavuuden kannalta ongelmallisia ovat varsinkin kuukausien loput, mutta eri-
tyisesti vuosineljanneksien loput, jolloin vienti on vilkkaimmillaan ympari maata, eika
pelkastaan Lunawoodilla. Konttien saatavuus ongelmaan pitdisi siis keksi mahdolli-
nen varasuunnitelma, jolla saataisiin tavarat liikkeelle. Myds tuotannonsuunnittelu
taytyy toimia entista tarkemmin merikonttitoimituksissa, mikali kontteja aiotaan kon-
tittaa suoraan tehtaalla, silla kontin ja auton seisoittaminen pihassa on huomatta-

vasti kalliimpaa, kuin normaali trailerin.

7.4 Kontitus kustannukset

Kontituksen kustannukset on jaettu samoihin kolmeen kustannuseraan kuin nykytoi-

mintamallin kustannukset eli ty6- ja lastauskustannukset, esikuljetuskustannukset
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sekd satama- ja huolintakustannukset. Yksikko mitd kustannusvertailussa oli myos

€/m3. Kokonaiskustannuksien jakautumisen ja erittelyn voi ndhd3 liitteesta 3.

Ty6- ja lastauskustannukset ovat pienentyneet selvasti, silla nyt tydkustannuksia syn-
tyy laitteen kayttéonoton jalkeen vain kerailyprosessi ja itse lastauslaitteen huolto.
Huoltokustannus on laskettu valmistajien antamien tietojen pohjalta saatuun lukuun,
joka on laskettu €/lastauskerta. A-hallin tuottamat “tornituskustannukset” ja lastaus-
kustannukset seka kuljetus reklamaatioiden osuus ovat jaannet pois kustannuksia
tuottavista tekijoista. A-hallin kustannuksia ei synny, silla tuotteet kerataan suoraan
lastauslevyn paille, josta ne tydnnetaan merikonttiin. Lastauskustannuksien pois
jaanti selittyy silla, etta lastaus tapahtuu laitteennappia painamalla ja kestaa noin.
viisi minuuttia, joten siita syntyvat kustannukset kuuluvat huoltokustannuksiin. Rek-
lamaatio kustannukset ovat melkein nollassa kuljetusvaurioiden osalta nykyisessakin
tilanteessa, joten laitteen tulon myota namakin kustannukset voidaan laskea pois.

Ty6- ja lastauskustannukset ovatkin kokonaiskustannuksista yhteensa 4,5 %.

Esikuljetus muuttuu nyt konttiperavaunulla kuljetettavaan merikonttiin normaalin
perdvaunun sijaan. Esikuljetuksen kustannus viekin nyt huomattavasti isomman osan
kokonaiskustannuksesta, silla hinta sisdltda tyhjan merikontin kuljetuksen tehtaalle ja
tayden kontin kuljetuksen takaisin satamaan. Tata hintaa kutsutaan ns. kontinveto-
hinnaksi. Kontinveto hinta-arvio muodostui neljan eri kuljetus- ja logistiikka-alan toi-
mijalta kysytyn hinnan perusteella ja niista laskettuun keskihintaan. Esikuljetuksen

kustannukset kasittavatkin nyt kokonaiskustannuksista 30 %.

Satama- ja huolintakustannukset ovat selvasti vield suurin kustannusera. Tama joh-
tuu merirahtien korkeasta hinnasta, mutta kontituksen siirtyminen tehtaalle pienen-
taa selvasti osuttaa kokonaiskustannuksien jakautumisessa, silld nyt satama- ja huo-

lintakustannusera kattaa 65 % kokonaiskustannuksista nykytilanteen 74 % sijaan.

7.5 Investointilaskelma

Paatin tehda investointilaskelman takaisinmaksumenetelmaa ja nykyarvomenetel-
maa kayttaen. Laskelmat ovat suuntaa antava investoinnin kannattavuudesta. Inves-
tointi laskuissa toimitusmaarissa on kaytetty hyddyksi myynninarviota tulevista vuo-

sista aina vuoteen 2025. Suurimman osan laskelmassa kadytettdvista arvoista olin jo
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laskenut valmiiksi kustannuslaskelmissa, joten niitad arvoja kaytettiin myoés paljon 1ah-
toarvoina. Automaattisen tayttolaitteen hinta perustui valmistajien antamiin hinta-

arvioihin, mita laitteen hankkiminen kustantaisi Lunawoodille.

7.5.1 Takaisinmaksu mentelma

Takaisinmaksu menetelmassa laskin takaisinmaksun ajan laitteentuomien saastojen
perusteella. Laskin takaisin maksuajan tayttdasteen paranemisen mukaan, jota lait-
teenvalmistaja lupaa. Laskelmissa laskettiin seuraavien tayttdasteen nousujen mu-
kaan yhden, kahden ja kolmella prosentin nousut tayttoasteen keskiarvoissa. Laskel-

man tulokset ovat nahtavissa liitteesta 4.

Tuloksista voi huomata, etta ilman tayttdasteen nousua investointi vain lisda kustan-
nuksia kuutiota kohden, jolloin investointi ei tuota yritykselle mitddan hyotya. Inves-

tointi muuttuu kustannuksien osalta kannattavaksi, kun keskiarvo nousee merikont-
tien tayttoasteissa. Talloin voi huomata, ettd yhden ja kahden prosentin nousut tayt-
toasteissa eivat pysty maksamaan kustannussaastoilla investointia seiseman vuoden
sisalla. Toisin kolmen prosentin nousu kontin tayttoasteissa maksaa investoinnin ta-

kaisin itsensa kustannussadastolla jo kuudennen ja seitsemannen vuoden valissa.

Takaisinmaksu menetelma ei osoita investoinnin kannattavuutta, vaan rahoitusvaiku-
tusta. Siksi sitd ei pida koskaan kayttaa ainoa arviointimenetelmand, vaan sen rin-

nalle on otettava muitakin menetelmia.

7.5.2 Nykyarvomenetelma

Laskin investoinnin kannattavuuden myds nykyarvomenetelmallda. Taman laskelman
tarkoitus oli tukea takaisinmaksu menetelmaéan, koska se ottaa myds huomioon las-
kentakoron. Nykyarvomenetelmassa laskin myds tuottojen kassavirran 7 vuodelta

vuodesta 2019 vuoteen 2025. Tuottojen kassavirrassa olen ottanut huomioon myyn-
nissa saatavat lisdkuutiot ja niiden tuottaman lisa voiton katteessa. Vuotuiset netto-
tuotot siis muodostuivat vuotuisista lisd myyntituotoista verrattuna tilannetta ilman

lastauslaitetta.
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Laskentakorkokannaksi asetin 12%. Jdaanndsarvo oli vaikea asettaa automaattisenlas-
tauslaitteen jalleenmyyntiarvosta, silla markkinoilla ei myyda ollenkaan taman kaltai-
sia laitteita. Tama voi johtua siita, etta laitteet kdytetaan loppuun asti ja niin sanottu

jaannosarvo on tallaisilla laitteella 0O€, jota kaytin myds itsekin naissa laskuissa.

Menetelmassa diskontataan vuotuiset nettotuotot laskentakorkokannalla nykyhet-
keen, eli tassa tapauksessa 12 %. Saadusta luvusta vahennetaan hankintameno, jol-
loin saadaan nettonykyarvo. Liitteesta 5 voi ndhda, etta nettonykyarvo on positiivi-
nen, kun tayttéaste nousee 2 % tai 3 %. Vastaavasti 1 % tayttoasteen nousu jaa nega-

tiivisen puolelle, joten investointi ei ole tasta nakokulmasta jarkeva.

8 Johtopaatokset

8.1 Kontittaminen tehtaalla

Tutkimus antoi tarkan kuvan tehtaan nykytoimintamallista kaukomaiden konttitoimi-
tuksissa ja sen toiminnasta seka volyymeista. Selkeiden prosessikuvausten avulla ny-
kytilan toimintamallia kddnnettiin kirjallisesta ja suullisesta muodosta helposti ym-
marrettavaksi ja hahmotettavaksi kuvioksi. Lisdksi tata tehdessa sain selkean kuvan
nykyisen mallin hidastavista tekijoista, joihin taytyy tulevaisuudessa kiinnittaa huo-

miota. Naista lisaa jatkokehitys luvussa.

Tutkimuksessa my0s saatiin kasitys tehtaalla tehtdavan kontituksen mahdollisuuksista
ja kaytanteista. Tuloksista selvisi, etta jarkevin vaihtoehto tehtaalla toteutettavaan
kontitukseen olisi automaattisen tayttolaitteen kayttoonotto, silld muissa vaihtoeh-
doissa joutuisi muokkaamaan liikaa tehtaan toiminta-aluetta tai niilld ei tavoitettaisi
yrityksen haluamaa palvelutason nousua. Automaattinen tayttolaite lisdisi asiakkai-
den palvelutaso ja laitteella saataisiin riski minimoitua konttien toimitusketjussa, joka
on yksi yrityksen paatavoitteista. Myyntiennusteiden vuosivolyymien nousu tulevai-
suudessa aiheuttaisi nykymallille varmasti haasteita tehokkaiden ja lyhyiden toimi-
tusaikojen takaamisessa, joten automaattinen tayttolaite helpottaisi mahdollisesti
Lunawoodia pitamaan kiinni nopeista, joustavista ja tarkoista toimitusajoista. Taytto-
laitteen kayttoonotto myos lisdisi mahdollisesti tayttdasteen nousua konttitoimituk-

sissa, jolla olisi suoraan vaikutusta yhden toimituksen tuottavuuteen.
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Tutkimuksen kustannuserittelylla saatiin selked kuva nykyisen ja mahdollisen auto-
maattisen tayttolaiteen kustannusjakaumasta. Molemmissa vaihtoehtoissa satama-
kustannus on selvasti suurin kuluera. Kontittaminen tehtaalla olisi hieman kalliimpi
vaihtoehto kuin nykyinen toimintamalli mitattuna €/m?3 vaikka kontittamiskustannus
satamassa ja A-hallin tyokustannukset jaavat pois. Kustannuksen nousu johtuu esikul-
jetuksien valisesta hintaerosta, silld kontinveto hinta satamasta tehtaalle ja tehtaalta
satamaan on sen verran korkeampi kuin normaalin kuorman veto satamaan, etta au-
tomaattilaiteen tuomat edut kustannuksista eivat kata tata hintaeroa. Toisaalta kon-
tittaminen tehtaalta muuttuu kannattavaksi kustannuksien osalta, jos konttien keski-

maaraista tayttoastetta pystytdaan noutamaan edes prosentin verran.

Automaattiselle lastauslaitteelle tehty investointilaskelma on suuntaa antava ja siina
taytyy ottaa huomioon, etta se perustuu tulevaisuuden myyntilukuihin ja tulevaisuut-
tahan on aina mahdotonta tdysin tietda ja miten liiketoiminta kehittyy eri markkina-
alueilla. Myds kasvavien myyntisaamisten avulla lasketussa nettonykyarvolasken-
nassa ei ole otettu huomioon tietojen puutteen vuoksi kayttépadaoman muutos taysin
oikein johon siséltyisi, vaihto-omaisuuden muutosta, myyntisaamisen muutosta ja os-
tovelkojen muutosta. Kysynnan kasvaessa kasvavat myos vaihto-omaisuus ja ostove-
lat, mutta lahtokohtaisesti laskuissa kuitenkin voidaan olettaa, etta investoinnin paa-

rahoituslahde on kuitenkin juurin kasvava kayttokate.

Kokonaisuudessa automaattinen tayttolaite on suhteellisen kallis investointi ja vaatii
muutoksia toimintamallissa seka uuden kontituspaikan. Automaattisen lastauslait-
teen hankkiminen ei ole mielestani nykyisilla toimitusmaarilla kannattavaa ja hankin-
taa ennen taytyy vield seurata kuinka esim. Kiinan markkinat kehittyvat tana ja lahi-
vuosina ja tuleeko esimerkiksi kuluvana vuonna viela lisda kaukomaiden asiakkuuksia.
Tulevaisuudessa tosin laitteen hankkiminen voi olla varteen otettavat vaihtoehto
nostaessa palvelutasoa yha korkeammaksi nykyisesta jo valmiiksi korkeasta palvelu-

tasosta.

8.2 Jatkokehitys ehdotukset

Keratessa tietoja toimeksiantajan tiloissa ja haastatellessa tehtaan tydntekijoita, ha-

vaittiin myos muitakin parannusehdotuksia, joilla voidaan tehostaa tyoskentelya.
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Tyodskentelyn tehostus onkin tarkeaa tulevaisuutta ajatellen, silld kasvat kontti toimi-
tusmaarat vaativat tehokkaampaa toimintaa ilmankin automaattista tayttolaitetta.
Nyt tutkittuina kuukausina suurimmat toimitusmaarat aiheuttivat sen, etta juurikaan
enempaan ei olisi yhdella tyontekijalla olisi kerennyt tehda. Valillda myds rimoittamon
iltavuorosta jouduttiin ottamaan apuaja tornittamiseen, etta toimitukset saatiin

ajalla satamaan ja asiakkaat pidettya tyytyvaisena.

Yhtena kehityskohteena varmasti on tyévoiman lisdys. lltavuoro taytyy myos tulevai-
suudessa ottaa kayttoon yha useammin A-hallissa, silla talla hetkella A-hallin toiminta
on paasaantodisesti vain aamuvuoroissa. Tulevaisuudessa siis pitda laskea, etta milloin
toimituksien maara on tarpeeksi suuri, jotta iltavuoron tyontekijan hyoty on tar-
peeksi suuri kustannuksiin nahden. Talla hetkelld kuukausien vaihtelu konttitoimituk-
sissa aiheuttaisi sen, etta A-hallin tydomaara ei riittaisi kahdelle tyontekijalle koko vuo-
den ajaksi. Nyt on satunnaisia piikkeja vuodessa, jolloin iltavuoro on tarpeen. Piikit

ovat yksittaisia viikkoja pahimpien sesonkien aikaan.

Toisena kehityskohteena nadin tornitettaessa kaytettavien materiaalien parempi laatu
ja saatavuus. Esimerkiksi yhdella keralla tutkimuksen aikana tornitus pysahtyi sen ta-
kia, kun metallipanta oli loppunut. Tallaisten tydssa kaytettavat perusmateriaalien
riittavyys taytyisi olla sellaisella tasolla, etta ne eivat saisi loppua koskaan kesken.
My0s tornien suojalautana kaytettavat vanerilevyt voisivat olla pitempia, jotka hel-
pottaisivat talléin tornien suojaamista ja nopeuttaisi niiden kiinnittamista torneihin
yhdelta tyontekijalta. Nykyadn vanerien yhteen kiinnittaminen vie liikkaa aikaa. Myo6s
tuotteiden ulkoinen olemus muuttuisi paremman nakoiseksi, silla nykyiset yhteen
kiinnitetyt suojavanerilevyt eivat silmia hivele ja ne tahtovat irrota hyvin usein toimi-
tusketjun eri vaiheiden aikana. Materiaaleissa A-hallin tyéntekijan toiveissa oli myds
pitemmat puut torneihin tehtaviin aluskelkkoihin. Aluskelkkoja tehdessa pidemmille

nipuille, joudutaan turhan usein yhdistdmaan kelkkaan usein lyhyita aluslautoja.

Yhtena kehityskohteena voisi olla myds toimitusketjun laadunvarmentaminen esi-
merkiksi kehittelemalld pakkauksille paremmat suojaukset, kuten esimerkiksi suoja-
lautoja lisdamalla tai jotain uuden suojamateriaalin kokeilua. Myos kontitusvaiheesta
voisi pyyta kuvia valmiiksi lastatusta kontista huolitsijan ylldapitamaan sahkoiseen jar-

jestelmaan. Kuvilla olisi helppo todistaa asiakkaalle tuotteiden kontituksen jalkeinen
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kunto. Lisdksi sidontaliinojen lisdédminen jokaiseen kontissa toimitettavaan torniin

helpottaisi asiakasta purkamaan tavarat pois ilman suurempia vaurioita.

Viimeisena kehityskohteena koin A-hallin layoutin uudelleen suunnittelu ja varasto-
paikkojen parempi jarjestely. Nykymallissa A-hallin on ahdas ja varastopaikkoja ei ole
sen tarkemmin suunniteltu tuotteiden kierron tai minkdan muukaan loogisen jarjes-
tyksen mukaan. Varastossa on paljon ylimaaraista ja turhaa tavaraa lojumassa. Yh-
delld kunnollisella siivoamisella ja suunnitelulla saataisiin toimintaan nopeutta, sel-

keytta ja tehokkuutta.

Jos tehtaalla paatetdaan ruveta kontittamaan, niin kontittamisesta voisi olla jarkevaa
tehda simulointi kuljetusketjusta. Mikali tiedetdaan esimerkiksi kuljetusvolyymit, eri
toimintojen suorituskyky ja kustannukset seka konttien saatavuus, voitaisiin simulaa-
tion avulla tutkia muodostuuko kuljetusketjuun pullonkauloja. Myds itse lastauspro-
sessi automaattisella tayttolaitteella olisi hyva kdayda tutkimassa ennen investointi

padtdsta, joissain sahalla mista kyseinen lastauslaite jo 16ytyy ennestaan.

9 Pohdinta

Opinndytetyossa tavoitteena oli saada kuva, millainen jarjestely kontittamisen tarvi-
taan, kuinka prosessi muuttuu ja kuinka kallis investointi olisi kyseessa, jos kontitus
tehtaisiinkin jo Lunawoodin tehtaalla lisalmessa sataman sijaan. Mielestani tavoittei-
siin paastin ja yritys sai varsin hyvan kuvan siitd, mita vientitoimitukset ovat nykyaan,
mita kontittaminen tehtaalla vaatii ja mita etuja tai huonoja puolia kontittaminen
tehtaalla aiheuttaa. Tutkimuksessa saatiin myos tutkimuskysymyksien ulkopuolelta
uusia kehityskohteita, joilla voidaan varmasti tehostaa nykytoimintaa vain pienilla

muutoksilla ilman suuria investointeja.

Tutkimuksen validiteetti on hyva, koska teoria ja tulokset antavat vastauksen tutki-
muskysymyksiin. Tyon reliabiliteettia pitda hieman kyseenalaistetava, silla tyossa teh-
tyjen kustannuslaskelmien tyovaiheiden kestot perustuivat muutamaan tornitukseen
ja kokeneiden tyontekijoiden arvioihin. Naissa luvuissa olisi pitanyt mitata viela tar-
kemmin kuluvaa aikaa, jotta paastaisiin viela hieman tarkempiin arvoihin. Myds tule-

vaisuuden kasvuennusteisiin perustavat investointilaskut vaatisivat ennusteiden
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osalta vield tarkempaa ennustamista, jotta laskuista saadut luvut olisivat entista tar-

kempia.

Alun perin tutkimukseen oli tarkoitus sisallyttdaa myos suunnitelma uuden konttien
lastausalueen sijainnista ja sen layoutista. Tahan ei kuitenkaan ollut aikaa enaa pa-
neutua, ja tutkimus olisi muutenkin muuttunut turhan laajaksi. Tehtaalla on kuitenkin
vasta asvaltoitu piha ja mielestani suunnitteilla olevaan uuteen varastorakennukseen
voisi olla mahdollista tulevaisuudessa sijoittaa automaattinen tayttolaite. Tosin ta-
man vaihtoehdon toteuttaminen vaatisi lisda tutkimuksia ja keskusteluja eri tahojen

valilla.

Tapaustutkimuksen tapaan tassa tutkimuksessa otos oli pieni. Otosta olisi voinut suu-
rentaa kaytannossa vain pidentamalla tutkimuksen aikavalia, mika ei tassa tapauk-
sessa ollut mahdollista. Tutkimusdata oli kustannustarkastelun kannalta riittava ja
sitd voidaan pitda verrattain luotettavana. Toisaalta kustannukset voivat muuttua
ajan myota hintavaihtelun seurauksena. Ajallisesti tyo valmistui haluttuun aikatau-
luun jokaisen osapuolen nakdkulmasta, joten senkin osalta voidaan olla tyytyvaisia

tyon lopputulokseen.
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