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LITELUETTELO

LIITE 1. Haastattelukysymykset



1 JOHDANTO

Tama tutkimus on tehty toimeksiantona teknologiateollisuuden yritykselle, jonka
lilketoiminta perustuu tarjoamaan raataloityja ratkaisuja meri- ja energiatekniikka
markkinoille. Toimeksiannon tarkoituksena on luoda yhtion kuljetusorganisaa-
tiolle valmiuksia varauduttaessa poikkeustilanteiden tuomiin haasteisiin kansain-
valisissa vientikuljetuksissa. Idea opinnadytetydlle syntyi kohdeyrityksen henkil®s-
ton tarpeesta saada ratkaisuja vientikuljetusten organisointiin poikkeustilanteiden
aikana seka aiheen ajankohtaisuuden vuoksi. Kohdeyrityksen kuljetusyksikon toi-

mipaikka sijaitsee Suomessa Pohjanmaan alueella.

1.1 Tutkimuksen tavoite, rajaukset ja tutkimuskysymykset

Tutkimuksen tavoitteena on selvittda, miten poikkeustilanteet kuten COVID-19
pandemia ja VenAnssil233djan hyokkadys Ukrainaan helmikuussa 2022 ovat vaikut-

taneet kohdeyrityksen vientikuljetuksiin ja siihen liittyvaan prosessiin.

Opinndytetyo rajattiin koskemaan vain kohdeyrityksen vientikuljetuksia, koska
henkilostolla on monipuolisemmat mahdollisuudet vaikuttaa vientikuljetuksien
prosesseihin verrattaessa tuontikuljetuksiin poikkeustilanteiden aikana. Tahan

vaikuttaa mm. toimituksien laaja sdaanndllisyys tuontikuljetuksissa.

Opinnaytetyon tutkimusongelmana on selvittdaa, miten poikkeustilanteet ovat vai-
kuttaneet toimeksiantajan kdyttamiin kansainvalisiin kuljetuksiin. Tarkoituksena
on myos tutkia, miten voidaan varautua jatkossa ndiden tilanteiden vaikutuksiin

kuljetusten organisoinnissa.

Eritellyt kysymykset:

1. Miten kansainvaliset poikkeustilanteet vaikuttavat toimeksiantajan vienti-
kuljetuksiin?
2. Miten kohdeyrityksen kuljetusyksikko voi varautua poikkeustilanteiden ai-

heuttamiin haasteisiin/riskeihin?



1.2 Tutkimuksen rakenne

Tutkimus koostuu teoreettisesta viitekehyksesta seka empiirisesta tutkimuksesta.
Johdannon jalkeen tutkimuksessa paneudutaan teoriaosuuteen, jossa kasitellaan
ensimmaiseksi eri kuljetusmuotoja ja sen jalkeen kuljetusprosessia. Teoriaosuu-
den toisessa luvussa kasitellaan poikkeustilannetta COVID-19 pandemian ja Ukrai-
nan kriisin 2022 nakodkulmasta. Viimeisessa teoria luvussa tarkastellaan poikkeus-
tilanteisiin varautumista vientikuljetuksien kannalta, johon sisaltyy toimitusehto-

jen ja riskianalyysin kasittely.

1.3 Kohdeyritys

Kohdeyrityksena tutkimuksessa on teknologiateollisuuden yritys, joka on meri- ja
energiatekniikkamarkkinoiden globaali johtaja alyteknologian ratkaisujen tarjo-
ajana. Yhtion henkildstén maara on noin 17 000 ja sen toiminta on jakaantunut yli
68 eri maahan. Yhtion myynti- ja palveluverkosto toimii n. 200 eri toimipisteessa.
Suomessa henkiléstén maara on noin 3700. Liiketoiminta jakaantuu kolmeen eri
alaan, joita ovat meritekniikka, energiatekniikka ja huolto. Yhtion liikevaihto oli
vuonna 2021 noin 4778 miljoonaa euroa. Suurin osa yhtion tuotteista tuotetaan
vientiin, jonka arvo Suomesta vietavista tuotteista vuonna 2021 oli 1845 miljoonaa
euroa. Yhtio on listattuna poérssiin Nasdaq Helsingissa. Yhtion portfolio jakaantuu
lilketoimintaosastoihin, milla pyritdan itsendiseen johtoon vaikuttaen suoritusky-
vyn tehostamiseen ja vapaan arvon luomiseen yritysmyynnin- ja muiden strategis-

ten keinojen avulla.

Yrityksen pohjanmaan logistiikkaorganisaatio koostuu noin 30 tydntekijasta, joista
noin viisi henkiloa tyoskentelee kuljetusosastolla. Henkildiden tyotehtaviin kuuluu
huolehtia yrityksen vienti- ja tuontikuljetuksista sekd kotimaan sisaisista- seka pai-
kalliskuljetuksista. Tyonkuvaan kuuluu myds laatia erilaisia kansainvaliseen kaup-

paan liittyvia dokumentteja.
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2 VIENTIKULJETUKSET

Tassa luvussa madaritelldadn, mita eri kuljetusmuotoja on olemassa sekd mita niiden
valinnassa tulisi huomioida. Lisaksi tuodaan esille, miten kuljetusprosessi etenee

vaiheittain.

Vientikuljetus on osa vientitapahtumaa, mika syntyy osana yritysten kansainva-
lista kasvua. Vientitapahtuman vaiheet voidaan tiivistaa yrityksen vientivalmiuden
selvittdmiseen, viennin perustamiseen, liikeyhteyksien hankkimiseen, tarjouk-
seen, sopimusvaiheiseen, toimitusvalmisteluun, kuljetus- ja maksuvaiheeseen ja

toimituksen jalkiselvitykseen. (Melin 2011, 16-18.)

Kokonaisuudessaan Suomen vientikuljetusten osuus vuonna 2021 oli tavaramaa-
rallisesti 44,4 miljoonaa tonnia. Viennin maara oli laskenut vuodesta 2020 noin 3,8
prosenttia. Kuljetusmuotoihin perustuen vientirahdin maara oli laskenut laiva- ja

lentokuljetuksissa vuodesta 2020 vuoteen 2021. (Tulli 2021.)

2.1 Kuljetusmuodot

Vientikuljetuksia suunniteltaessa valittavana on erilaisia kuljetusmuotoja. Valin-
nassa tulee huomioida kuljetuskustannukset, toimitusaika ja asiakaspalvelun
laatu. Suoritteisen kuljetuskustannuksen lisaksi tulee huomioida liitannaiskulut
kuljetuskustannuksissa, kuten esimerkiksi pakkauskustannukset. Toimitusaika ja
laatu tulee huomioida, koska kuljetusajalla voi olla vaikutus tuotteeseen, kilpailu-
tilanteeseen, jaljitettavyyteen ja reklamaatioiden maardan. Valinnassa tulee huo-
mioida myds kuljetettavan tavaran maara, mitat, arvo ja kohdemaa. Tavaran suuri
koko ja ominaisuudet voivat rajata valittavien kuljetusmuotojen tarjontaa seka
velvoittaa hankkimaan erikoisluvan kuljetukselle. Ennen kuljetusmuodon valintaa
tulee myos selvittaa vastaanottajan maaramaan infrastruktuuri, koska liikkenneyh-

teyksilla voi olla suuri merkitys toimitukseen. (Melin 2011, 194-195.)

Kuljetusmuodon valinnassa on keskeistda myds huomioida tuottajayhtioon liittyvat

ominaisuudet. Téallaisia perusteita ovat toimiala, kuljetustarpeen sadannallisyys ja
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toimitusten tiheys. Kuljetusten tasmallisyyden tarve korostuu korkean tuotearvon
omaavissa kuljetuksissa, missa tuotteen saatavuus maaraajassa on keskeista. (Lo-

gistiilkan maailma a. 2022.)

2.1.1 Maantiekuljetus

Maantiekuljetus on tavarankuljetusmuodoista yleisin ja se kattaa noin 90 prosent-
tia kaikesta kuljetettavasta tavarasta kansainvalisesti. Taman vuoksi se luokitel-
laan kuljetusjarjestelman keskeisimmaksi osaksi. Yleisesti puhekielessa maantie-
kuljetuksista puhutaan kumipyo6rakuljetuksina ja ne voidaan jakaa: esi- ja jalkikul-
jetuksiin, runko- ja siirtokuljetuksiin seka nouto- ja jakelukuljetuksiin. (Logistiikan

maailma a. 2022.)

Maantiekuljetusten etuna nahdaan joustavuus, nopeus seka hyvat ominaisuudet
kuljettaa myos pienempia kollimaaria tavaraa. Tiekuljetukset ndahdaan tarkeim-
pana kuljetusmuotona melkein kaikissa teollistuneissa maissa, koska kaytettavissa
on monipuolinen infrastruktuuri, mikda mahdollistaa edulliset ja nopeat kuljetuk-
set. Tiekuljetusten hyodyllisyys korostuu, kun syntyy tarve lyhyen matkan nopealle

toimitukselle, missa tavaravirta on vahaista. (Logistiikan maailma a. 2022.)

Maantiekuljetuksen edut ndhddan sen monipuolisuudessa kuljettaa hyodykkeita
niiden pakkaustyypista riippumatta. Konttikuljetusten my6ta maantiekuljetukset
ovat muodostuneet valttamattomiksi myos muille kuljetusmuodoille. Myos kalus-
ton padomakustannukset ovat suhteellisen alhaiset, mika pitaa alan kilpailutason
korkeana. Alhaiset padomakustannukset mahdollistavat uusien innovaatioiden ja

teknologian kehityksen toimialalla. (Rodrigue, Comtois & Slack 2013, 91-93.)

2.1.2 Merikuljetus

Merikuljetuksella tarkoitetaan kuljetusmuotoa, missa hyodykkeita tai ihmisia kul-
jetetaan kayttamalla merialuksille suunniteltuja reitteja. Merirahdin etu nahdaan
sen suuressa kuljetuskapasiteetissa ja alhaisissa yksikkokustannuksissa. (Rodrigue,

Comtois & Slack 2013, 96-98.)
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Vuonna 2021 laivakuljetuksien osuus Suomen tavaraviennista oli noin 91 prosent-
tia suhteutettuna muihin vientikuljetuksiin. Laivakuljetuksien tavaramaarissa ton-

neittain oli havaittavissa noin yhden prosentin lasku vuodesta 2020. (Tulli 2021.)

Tarkasteltaessa Suomen ulkomaankaupan kuljetuksia, niistd suurin osa tapahtuu
merikuljetuksina ja talla tarkoitetaan laivankayttoa kuljetusvalineena merirahtilii-
kenteessa. Kuljetusjarjestelmat jaetaan merirahtiliikenteessa hakurahti-, linja- ja

sopimusliikenteeseen. (Melin 2011, 196-197.)

Hakurahtiliikenne perustuu laivakuljetuksiin satamien valilld, missa laivakuljetuk-
sille ei ole asetettu sddannénmukaisia aikatauluja. Suurin osa maailman kauppalai-
vastoista on hakurahtiliikennetta ja tavaramaarista noin kolme neljasosaa on si-
dottu kyseiseen kuljetustapaan. Tyypillisimmat markkinat hakurahtiliikenteessa
keskittyvat oljy-, hiili-, vilja- ja lannoitetoimialoille. Hakurahtien maarat vaihtelet

yleisesti perustuen markkinoiden kysyntaan ja tarjontaan. (Melin 2011, 197.)

Linjaliikenne on hakurahtiliikenteen vastakohta, missa laivan aikataulut ovat etu-
kateen sovittu ja vahvistettu tiettyjen satamien valille. Linjaliikenteelle on tyypil-
listda eri varustamojen yhteistyd keskendan, jotka tunnustavat linjakonferenssin
kayttaytymissaannot. Suomen linjaliikenne on sitoutunut hoitamaan vientiin

suuntautuvan teollisuuden kuljetuksia. (Melin 2011, 197-198.)

Sopimusliikenne merikuljetuksissa perustuu eri osapuolien sopimiin kuljetusehtoi-
hin. Sopimusliikennettad sovelletaan tyypillisesti suurissa rahtivolyymeissa, missa
kuljetetaan massatavaraa. Tallaisia ovat esimerkiksi raaka-ainekuljetukset, kuten

0ljy-, hiili- ja malmikuljetukset. (Melin 2011, 198.)

2.1.3 Lentokuljetus

Kiireellisissa toimituksissa suositaan usein lentokuljetuksia, jolloin halutaan kuljet-
taa hyodykkeita nopeasti hyddyntamalla monipuolista reittiliikennetta. Lentorahti
valitaan kuljetusmuodoiksi usein tilanteissa, jolloin tavaran arvo suhteessa mas-

saan on korkea tai kun halutaan sailyttaa tavaran ajankohtaisuus. Lentokuljetus
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valitaan myds usein tilanteissa, jolloin halutaan varmistaa tavaran hyva kunto va-

haisten kasittelykertojen avulla. (Melin 2011, 218.)

Lentokuljetuksilla pyritdan myos varastointiajan minimoimiseen, mika tukee opti-
moimisellaan yritysten investointien tuottavuuden kehitysta. Lentorahti soveltuu
ominaisuuksiltaan JOT (Just On Time) -toimituksiin, missa pyritddan saamaan tuot-
teet maaradpaikkaan ajallaan valttden ylimaaraisia varastointeja. Kollikohtaisesti
lentokuljetus on kustannuksiltaan kallein kuljetusmuoto. Kuljetusturvallisuuteen
perustuen lentorahti antaa kuljetettavalle tavaralle turvallisimman toimitusketju-
prosessin, mihin sisaltyy turvatarkastukset, sidosryhmien auditoinnit ja muut lu-

pamenettelyt. (logistilkan maailma b. 2022.)

Lentokuljetuksen toimitusketjulle on tyypillistd useampien toimijoiden maara.
Huolitsija toimii usein lentokuljetusketjun yllapitajana, jarjestdjana ja linkkina vi-
ranomaisiin, esimerkiksi tulliin. Alihankkijoita kdytetdaan tavaraan liittyvissa kasit-
telyissa ja kuormauksissa. Lentorahtiin liittyvaa toimitusketjua voidaan havainnol-

listaa alla olevalla kuviolla 1:

LEheftaja Huolitsija Lentoyhtio Maakuljettaja Tulli Huolitsija Vastaanotiaja

/Lentotiedot 2 w —
AWB
Laskut pown
WB. r
(=2 I
* Ok Laskut

@

[~

Vienti-
tullaus

-
<
oK
Ef
- + Turva-
i‘ | tarkastus

Tilanvaraus Ia::j::-
)

i

1

Vapautus
maardys

Korjaukset

jakelu

Tullien ja
= verojen maks

0

Kuvio 1. Lentorahtildhetyksen perusprosessi. (Logistiikan maailma 2022.)
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2.1.4 Yhdistelmakuljetus

Kuljetus kasitelldan yhdistelmakuljetukseksi, kun kdytdssa on vahintadn kaksi tai
useampi kuljetusmuoto. Yhdistelmakuljetuksien hyoty on lisaantynyt vakiokulje-
tusten ja kuljetuskonttien yleistyttyd, mitka helpottavat kuljetettavan tavaran ka-
sittelyd ja estavat kuljetusvahinkoja. Tyypillisesti yhdistelmakuljetuksissa syntyy

my0s ajansaastoa konttikuljetusten ansiosta. (Melin 2011, 221.)

Yhdistelmakuljetukset voidaan jakaa modaali-, multimodaali ja intermodaalikulje-
tuksiin. Modaalikuljetuksissa rahdin runkokuljetus hoidetaan joko rautateitse tai
meriliikenteen avulla, mutta kuljetusketjuun sisaltyva nouto tai jakelu tapahtuu
maantierahdin avulla. Multimodaalinen kuljetustapa eroaa edellda mainitusta kul-
jetustapojen monipuolisuudellaan, jossa vaihtoehtoina ovat kaikki kuljetusmuo-
dot. Intermodaalikuljetuksissa puolestaan kuljetettava rahti on lastattu yhteen
kuljetusyksikk6on, missa sitad siirretdaan kokonaisena kuljetusmuodosta toiseen.

Esimerkiksi puoliperdvaunutraileri tai kuljetuskontti. (Logistiikan maailma c. 2022.)

Yhdistelmdkuljetuksien katsotaan sopivan parhaiten yli 500 kilometrin etdisyyk-
sille. Vientikuljetuksissa, missa kotimaan osuus hoidetaan etukuljetuksena, tapah-
tuu usein maantiekuljetuksena. Yhdistelmakuljetukset nahdaan Suomessa hyodyl-
lisind ja valttamattomina ajatellen kotimaan maantieteellistd sijaintia. (Melin

2011, 221.)

Yhdistettyyn kuljetukseen sisaltyy kasite perattdiskuljetus, milla viitataan erilais-
ten kuljetusvalineiden hyodyntamiseen kuljetusketjussa. Perattaiskuljetuksessa
kdytetdaan yhteen kuljetussopimukseen perustuvaa kdytantda, missa toimitus to-

teutetaan usean kuljetusliikkeen toimesta perdkkain. (Melin 2011, 222.)

2.1.5 Erikoiskuljetus

Erikoiskuljetus tarkoittaa kuljetusta, missd massa- ja mittasuhteet ylittyvat nor-

maaliin maantieliikenteeseen ndhden. Erikoiskuljetus jarjestetdan usein silloin,
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kun kuljetettavaa tavaraa ei pystyta jakamaan useampiin kuljetuskertoihin huomi-
oiden vahinkoihin ja kustannuksiin liittyvat riskit. Tyypillisia erikoiskuljetuksien
vaativia tuotteita ovat esimerkiksi suuret koneet, rakennuselementit ja nosturit.

(ELY-keskus 2022.)

Erikoiskuljetuksia varten voidaan vaatia erikoiskuljetuslupa, minkda Suomessa
myontda Pirkanmaan ELY-keskus. Kuljetuskaluston ollessa rekisterdity EU- ja ETA-
alueilla voidaan vapaiden mitta- ja massarajojen puitteissa suorittaa erikoiskulje-
tuksia ilman erikoislupaa. Raja-arvoista saddetaan tieliikennelaissa. Erikoiskulje-
tusluvat jaetaan kahteen eri kategoriaan: reittikohtainen- ja reitistélupa. Reitti-
kohtaisissa luvissa laht6- ja maardpaikka on maaritelty ja lupa soveltuu kaytetta-
vaksi ainoastaan menomatkalla. Reitistéluvassa on puolestaan maaritelty ennalta
tiet ja alueet, missa kuljetuskalustolla saa liikkua. Lupa sisaltdda myods alueita kos-
kevat rajoitukset, esimerkiksi nopeus ja massarajoitukset. (L8.5.2020/360, 157§;

Suomen Kuljetus ja Logistiikka ry 2022.)

2.2 Kuljetusprosessi

Viennin nakokulmasta logistiikkaketju voi alkaa, kun vastaanottajalle on syntynyt
tarve hyodykkeen hankkimisesta. Taman jalkeen vastaanottaja tekee toimittajalle
tilauksen, mista ilmenee tarvittavan tuotteen maara, arvo, toimitusaika ja ehdot.

(Vesterinen 2011, 30.)

Prosessi voidaan kasitella vaiheittain seuraavasti:

1. Tuottajan valmistus- tai varastointivaihe. Todetaan hyodykkeen olevan toi-
mittajalla valmistuksessa tai valmiina varastossa.

2. Kerailyvaihe. Kasitellaan tilaukseen sisallytetyt tuotteet, jonka jalkeen ne
toimitetaan varastosta lahettamoalueelle, missa kuljetettava tavara laite-
taan valmiiksi noutoa varten. Pakkaukseen kiinnitetdan tarvittavat kulje-
tusasiakirjat ja viitteet, mista ilmenee muun muassa osoitetiedot ja muut

tarvittavat tiedot.
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3. Noutokuljetuksen saapuessa tavara lastataan kuljetusvalineeseen, missa
se toimitetaan vastaanottajalle asti tai tavara kulkeutuu valiterminaaliin
varastoon, jonka jalkeen tuotteelle hoidetaan jatkokuljetus.

4. Mahdollisen vilivarastoinnin jdlkeen tuote lastataan runkokuljetukseen,
jolla se kuljetetaan satamaan, koska suuri osa vientikuljetuksista tapahtuu
yhdistelmakuljetuksena ja yleensa meriteitse.

5. Tavaran saavuttua maaramaan satamaan kuljetus pysahtyy hetkellisesti,
jonka jalkeen se siirretddn sataman terminaaliin kasittelyyn. Usein taman
jalkeen tavaralle tapahtuu siirtokuljetus maantiekuljetuksena maaratermi-
naaliin.

6. Maaraterminaalin varastoinnin jalkeen tavara on valmiina jakelukuljetuk-

seen, joka toimitetaan vastaanottajalle. (Vesterinen 2011, 30.)

2.2.1 Vientipakkaus

Vientiin tarkoitetun tavaran oikeaoppisella pakkaamisella on suuri merkitys koko
toimitusketjulle. Rahtitavaran pakkaamisessa on otettava huomioon esimerkiksi
kuljetuksessa mahdollisesti koituvat iskut, varastointiolosuhteet, ymparistéhaitat,
turvallisuus, merkinnat, tavaran ominaisuudet ja pakkauksen jalkikaytto. Pakkaus-
materiaalina voidaan kayttaa esimerkiksi puuta, muovia, kartonkia, kovalevya,
pahvia tai vaneria. Materiaali tulee valita tuotteelle perustuen sen kuljetusmuo-

toon, kasittelykertoihin ja lampétilaolosuhteisiin. (Logistiikan maailma d. 2022.)

Pakkaukseen kohdistuvat rasitukset voidaan jakaa mekaanisiin, ilmastollisiin, ke-
mikaalisiin ja biologisiin rasituksiin. Alla oleva kuvio 2 havainnollistaa rasituksia

kohderyhmittain:



17

[ v

* Happi

® [skut
& Pyristuminen
* Tarinat
o Siirtelyt

« Tuhohybnteiset Lampétila

: ® Kosteus
: aa;.:: * limanpaineen vaihtelu
* Homehtuminen . UV-steily

Kuvio 2. Pakkauksiin kohdistuvia rasituksia. (Logistiikan maailma 2022.)
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3 POIKKEUSTILANNE

Poikkeustilanne maaritelldan ajankohdaksi, jolloin syntyy vdaestdon toimeentulolle
vakava uhka tai tapahtuma. Talloin yhteiskunnalle tarkeat toiminnot merkittavasti
vaarantuvat. Tallaisia tilanteita voivat olla esimerkiksi suuronnettomuudet ja

hyokkaysuhka sotatilanteissa. (L29.12.2011/1552, 1-3§.)

3.1 COVID-19 Pandemia

Joulukuussa 2019 Kiinan kaupungissa Wuhanissa alkoi levitd koronaviruksen
muoto SARS-CoV-2, mika luetaan nuhakuumeen aiheuttajiin. COVID-19 tartunta-
tauti aiheuttaa vakavia infektioita, jonka vuoksi se on aiheuttanut myos kuole-
maan johtavia tapauksia. Epidemia laajeni pandemiaksi maaliskuussa 2020, jonka

julkisti maailman terveysjarjestd WHO. (Fimea 2022.)

Koronavirukset luokitellaan yleisiin viruksiin, mista aiheutuu tyypillisesti ihmiselle
hengitystietulehdus. COVID-19 pandemian aiheuttaneen koronaviruksen itamis-
aika tartunnasta mahdollisten oireiden alkamiseen on noin 1-14 vuorokautta.
Maailman terveysjarjesté WHO ilmoitti tilannekatsauksessaan 5.8.2022, ettd maa-
ilmanlaajuisesti koronaviruksen aiheuttama kuolleisuus on ollut 1.1 % maailman

vdestosta. (Anttila 2022.)

Koronaviruksessa on havaittu muutoksia pandemian aikana, mitka ovat vaikutta-
neet sen levidmiseen ja ilmenneisiin oireisiin. Viruksesta on kehittynyt erilaisia va-
riantteja, kuten UK, delta ja omikronmuunnos. Viruksen on havaittu muuttuvan
kesadlla 2022 ns. kotoperdiseksi eli endeemiseksi eri maissa, joten sen voidaan

ndhda ilmaantuvan vaihtelevalla tavalla eri sijainneissa. (Anttila 2022.)
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3.2 Ukrainan kriisi -22

Ukrainan kriisilla vuonna 2022 viitataan Venajan aloittamaan sotaan Ukrainaa vas-
taan 24. helmikuuta 2022. Taman myota useat maat ovat asettaneet Venajalle pa-
kotteita vaikuttamalla sen ulkopoliittisiin toimiin yrittaen turvata kansainvalista

turvallisuutta. (Valtioneuvosto 2022.)

Vuonna 2022 alkaneeseen sotatilanteeseen on vaikuttanut jo vuonna 2014 synty-
neet levottomuudet Ukrainan ja Vendjan valilla. Konflikti syntyi tuolloin Venaja-
mielisten kapinallisten ja Ukrainan hallituksen valille, mihin vaikutti myds Vendjan
sotilaallinen miehitys Krimissa. Tammikuussa 2021 Ukraina aloitti keskustelut so-
tilasliittoon (NATO) liittymisestd, mika tulehdutti myos valtioiden valeja. (RULAC
2022.)

Helmikuun 24. paivana 2022 Venaja alkoi siirtdmaan sotilaallisia joukkojaan Ukrai-
nan kaupunkien ldheisyyteen, minka jalkeen Vendjan joukot aloittivat ilmahyok-
kaykset, mitka levittaytyivat laajoille alueille Ukrainassa. Helmikuussa 2022 Vena-
jan sotilaalliset hyokkaykset kohdistuivat myos paakaupunki Kiovaan Ukrainassa.

(RULAC 2022.)

Elokuussa 2022 sota on jatkunut puoli vuotta, ja sen loppumisen merkkeja ei ole
ilmaantunut. Tassa vaiheessa osapuolille on kertynyt lukuisia kuolonuhreja seka
taloudellisia tappioita. Lansimaat ovat asettaneet Vendjille talouspakotteita,
mitkd ovat osasyyna sodasta johtuviin taloudellisiin tappioihin. Sodan jatkuessa
lansimaiset yritykset ovat siirtdneet toimintaansa Vendjalta muihin maihin.

(Moshes 2022.)
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3.3 Poikkeustilanteiden vaikutus vientikuljetuksiin

COVID-19 pandemia ja Ukrainan kriisi ovat osoittaneet, kuinka suuri merkitys lo-
gistiikalla ja toimitusketjunhallinnalla on maailman talouselamalle. Poikkeustilan-
teet ovat vaikuttaneet negatiivisesti toimitusketjun toimintaan Euroopan alueella.

(Paldanius 2022.)

Euroopan talousalueen nopea toipuminen koronapandemian vaikutuksista on kas-
vattanut hyodykkeiden kokonaiskysyntaa ja tilauskantoja. Taman vuoksi myos kul-
jetuspalvelujen kysynta on kasvanut, mista on aiheutunut kuljettajapulaa Euroo-
passa. Kyseinen vaikutus on hankaloittanut toimitusketjujen hallintaa. Kuljettaja-
pula on hankaloittanut kuljetusalan toimijoiden kykya rekrytoida kuljettajia kasva-
neiden palkkakustannuksien muodossa. Rekrytointia on hankaloittanut myoés pan-
demiasta johtunut polttoainehintojen nousu, mika on kasvattanut kuljetusyhtioi-

den muuttuvia kustannuksia. (Freja 2022.)

Koronapandemia on kansainvalisesti lisannyt verkossa tapahtuvaa kulutusta eli
kasvattanut verkkokauppatuotteiden myyntia. Talla on ollut verrannollinen vaiku-
tus kuljetustarpeen lisddantymiseen ja yleisesti logistiikkaan. Pandemiasta johtu-
neet karanteenit ovat sulkeneet toimitusketjulle merkityksellisia merisatamia ja
varastoja, mitka ovat osaltaan vieneet mahdollisuuden rahtitavaran liikkkumiselta.
Kasvaneet kuljetustilaukset loivat merirahdille ongelmaksi konttipulan, mika enti-

sestadn kasvatti kuljetuskustannuksia kansainvalisesti. (chs 2021.)

Lentorahdin puolella matkustukseen liittyvat rajoitukset tulivat voimaan pande-
mian aikana, mika sulki yleisia lentoreitteja mita on kdytetty lentorahdin kuljetuk-
sissa. Pandemian vaikuttaessa suurien satamien toimintaan on se edelleen ruuh-
kauttanut rautatieyhteyksia, milla on aikaisemmin pyritty kuljettamaan merirahti-
tavaraa pois satamista. Tyypillinen ongelma nayttaytyy erityisen vahvasti Yhdys-
valtojen konttisatamissa sekd kansainvélisesti yhdessa suurimmista satamista

Shanghaissa Kiinassa. (chs 2021.)
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Covid-19 pandemiasta johtuneet kaupunkien sulut ovat vaikeuttaneet tavaran liik-
kumista, mika on akillisesti tuonut ongelmia kuljetusyhtididen tulorakenteeseen.
Tama on luonut toimialalle lisdksi rahoitusvajeen, mika vaikuttaa yritysten inves-
tointikykyyn ja lilkketoiminnan yllapitdmiseen. Tulevaisuuden ndakymat huomioiden
kuljetusalan toimijoiden tulisi suunnitella pitkan aikavalin investoinnit poikkeus-

ajan tulokehityksen mukaan. (Deloitte 2022.)

Kevaalla 2020 koronapandemian vaikutukset alkoivat ndkya maantiekuljetuskalus-
ton saatavuudessa, kun toimialalla komponenttipula vaikutti merkittavasti tuotan-
toprosessiin. Vaikutuksien alkaessa kuorma-autojen alustojen toimitusaika saattoi
venya yli vuoteen, talla hetkellad toimitusaika on noin 6—10 kuukautta. Perdavaunu-
jen toimitusaika venyy talla hetkelld vuoden mittaiseksi. Uuden kuljetuskaluston
hinnat ovat nousseet, mika vaikuttaa myos osittain kuljetusyritysten investointiky-
kyyn. Sama ongelma nakyy varaosien saatavuudessa ja taman vuoksi kaluston
huoltoimenpiteet venyvat, jolloin kustannukset nousevat. Kuorma-auton ja pera-
vaunun toimituksen jalkeen kalustoon jalkiasennetaan kuljetustehtdavan mukaan
ominaiset korit ja paallisrakenteet, mika yha pidentaa kaluston kayttéonotto aika-

taulua. (Savela 2022.)

Kevaalla 2022 raskaankaluston dieselmoottoreissa kdytettavan AdBlue-liuoksen
saatavuudessa ilmeni ongelmia mm. Vendjan kauppapakotteiden vuoksi. Liuosta
kdytetdaan dieselmoottoreiden pakokaasujen pdastdjen hallinnassa. Liuoksen tuo-
tanto on tilapaisesti rajoitettua ja kysynta suurempaa, kuin tarjonta. Tama on ai-
heuttanut AdBluen hinnannousun. Paastomaaraysten vuoksi liuoksen kayttd on
pakollista sille suunnitelluissa moottoreissa. Liuoksen loppuessa sailiosta laskee
kuorma-auton suorituskyky niin alhaiseksi, ettad kaluston kaytto ei ole mahdollista

ennen kuin sailio on taytetty. (Koneporssi 2022.)

Venajan ja Ukrainan sotatilanne on lakkauttanut rahtialusten kuljetukset Vena-
jalle, mika on luonut kustannusten nousun ja logistiikan epatasapainon Suomesta

suuntautuvalle vientitavaralle. Kotimaan vientimahdollisuuksissa meriliikenteen
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toimivuuden tarve korostuu Finnairin lentojen Siperian yli ollessa keskeytettyna

sekd idan rautatieliikenteen ollessa poikki. (Lukkari 2022.)

Venajan ja Ukrainan tilanne on luonut kotimaan vientiyrityksille kuljetusongelmia
kustannusten nousun valossa. Taman vuoksi kilpailu on hankaloitunut yha enem-
man muihin maiden nahden koska Suomen syrjdinen sijainti luo ennestaan haas-

teita toimitusketjun hallinnalle kuljetusten osalta. (Osto ja logistiikka 2022.)
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4 VARAUTUMINEN POIKKEUSTILANTEISIIN VIENTIKULJETUKSISSA

Tassa luvussa madritelldadn kansainvalisessa kaupassa kaytettavat toimituslausek-
keet seka kasitellaan riskianalyysia ja siihen liittyvia toimenpiteita. Ndiden ymmar-

tamiselld on keskeinen yhteys varautumiseen liiketoiminnassa.

4.1 Toimituslausekkeet

Toimituslausekkeet (incoterms) on luotu maarittelemaan kansainvalisia kauppata-
poja, joita yllapitaa Kansainvalinen kauppakamari. Kauppamuodot kasittavat yksi-
toista lauseketta, joille on annettu maaritelmat, nimet ja lyhenteet. Valittu toimi-
tuslauseke mainitaan ostajan ja myyjan valisessa kauppasopimuksessa, milld tuo-
daan ilmi yksityiskohdat hyodykkeen toimittamisesta, jonka tulee vastata osapuo-
lien solmimaa kauppatapaa. Lausekkeet voidaan eritelld toimituspaikan mukaan

E-, F-, C- ja D lausekkeisiin. (Raty 2020, 6-7.)

E- lausekkeeseen sisdltyy madritelma ExWorks (EXW), mika tarkoittaa noudettuna.
Tama kertoo kauppatavasta, missa tuotteen myyja asettaa tavaran vastaanottajan
kaytettavaksi maaritetyssa paikassa. Sopimuksessa mainittu ostaja noutaa itse
hyodykkeet ja on vastuussa sen jdlkeisista kustannuksista ja mahdollisista ris-
keistd. Tata lauseketta pystytdaan hyédyntamaan kuljetusmuodosta riippumatta.
Tassa lausekkeessa suurin riski on ostajalla, koska velvollisuudet ovat paljon vahai-

semmat myyjalla. (Raty 2020, 19.)

F-lausekkeisiin sisaltyvat maaritelmat FCA, FAS ja FOB. F-lausekkeissa tuotteen
myyja huolehtii tuotteet ostajalle ldhelld myyjaa. FCA lyhenne tulee sanoista Free
Carrier eli vapaasti rahdinkuljettajalla. FCA-lausekkeen mukaan ostaja on velvolli-
nen noutamaan tavarat myyjalta. Myyja puolestaan toimittaa tuotteet ostajan
hankkimalle rahdinkuljettajalle sopimuksessa maaritellyssd noutopaikassa. Kus-
tannukset ja riski asettuvat voimaan ostajalle taman rahdinkuljettajan noudettua
tavarat eli suurempi vastuu toimituksesta on ostajalla. FCA toimitusehto soveltuu

kaikkiin kuljetusmuotoihin. (Raty 2020, 27-28.)
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Lausekkeita FAS (Free Alongside Ship) ja FOB (Free On Board) eli Vapaasti aluksen
sivulla ja vapaasti aluksessa voidaan kayttaa vain vesikuljetusliikenteessa. FAS toi-
mituslausekkeessa myyja huolehtii ostajan tuotteen sopimuksessa maarattyyn sa-
tamaan, josta ostaja huolehtii tuotteelle jatkokuljetuksen merirahtina. Myyjan
luovutettua tuotteen ostajalle satamassa siirtyy vastuu kustannuksista ja riskeista
ostajalle. FOB ehto poikkeaa FAS lausekkeesta myyjan velvollisuuksilta siina, etta
myyja toimittaa tuotteen sopimuksessa maariteltyyn rahtialukseen, jonka jalkeen

vastuu siirtyy ostajalle. (Raty 2020, 89-99.)

C-lausekkeissa CPT, CIP, CFR ja CIF myyjan vastuu on huomattavasti suurempi mita
ostajan. Toimittaja huolehtii tuotteet ostajalle lahella itsedan hoitamalla kuljetuk-
sen ja kustantamalla rahdin. Ostaja on velvollinen vastaanottamaan tuotteet kul-
jetuksesta sopimuksessa mainitussa maarapaikassa. Riskit ja vastuu siirtyvat osta-
jalle maarapaikassa, joka on ldhelld vastaanottajaa. Kaikkia C-ryhman toimituseh-

toja pystytdan hyodyntamaan kuljetusmuodosta riippumatta. (Raty 2020, 8.)

Lausekkeita CPT (Carriage Paid To) ja CIP (Carriage and Insurance Paid) eli kuljetus
maksettuna seka kuljetus ja vakuutus maksettuna, kaytetaan tyypillisesti yhdis-
telma kuljetuksessa ja konttirahtauksessa. Toimituslausekkeissa CPT ja CIP on tar-
keda, ettd myyja ja ostaja ovat maaritelleet tuotteelle toimitus- ja maarapaikan.
Molemmissa ehdoissa myyjan vastuuseen kuuluu tavaran luovuttaminen toimitus-
paikalla kuljetusliikkeelle, jolloin myyjan velvollisuudet toimitusketjussa paattyy.
Ostaja on puolestaan velvollinen vastaanottamaan tavaran kuljetusliikkeelta maa-
rapaikalla, jolloin vastuu siirtyy ostajalle. Lausekkeet CPT ja CIP eroavat toisistaan
siind, etta CIP lausekkeessa myyja vakuuttaa kuljetuksen. Ehdot ovat muilta osin

samanlaiset molemmissa lausekkeissa. (Raty 2020, 37-57.)

Toimituslausekkeita CFR (Cost and Freight) ja CIF (Cost Insurance and Freight) eli
kulut ja rahti maksettuina seka kulut, vakuutus ja rahti maksettuina pystytdaan hyo-
dyntamaan vain vesikuljetuksissa. Molempien lausekkeiden mukaisesti myyja te-
kee rahtisopimuksen valitsemansa kuljetusliikkeen kanssa, joka toimittaa tavaran

alukseen maardasatamassa ostajalle, tai ilmoittaa ostajalle, etta tavara on lastattu
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alukseen. Kun tavara on lastattu, vastuu siirtyy ostajalle. Lausekkeet eroavat toi-
sistaan rahdin vakuuttamisen puolesta. CIF ehdossa myyja vakuuttaa kuljetuksen,
mutta CFR lausekkeessa ostaja yleensa vakuuttaa kuljetuksen alustoimituksen

vuoksi. (R&ty 2020, 109-129.)

D-lausekeryhmaan luokitellaan ehdot DAP (Delivered At Place), DPU (Delivered At
Place Unloaded) ja DDP (Delivered Duty Paid). Ehdot kddnnettynd suomen kielella
tarkoittavat: Toimitettuna maarapaikalle, toimitettu purettuna ja toimitettu tul-
lattuna. D-lausekkeita pystytaan hyodyntamaan kuljetusmuodosta riippumatta. D-
toimitusehtojen mukaan toimittaja huolehtii tavarat sopimuksen mukaiselle maa-
rapaikalle, mika on vastaanottajan lahettyvilla. Kdytanndssa maara- ja toimitus-

paikka on D-lausekkeissa sama kohde. (Raty 2020, 8.)

DAP- ja DDP lausekkeissa myyjan velvollisuus on huolehtia tavara maarapaikalle
Iahelld vastaanottajaa, missa rahti on valmiina purettavaksi kuljetusvalineesta.
Toimittajan vastuu siirtyy vastaanottajalle, kun kuljetusvaline on saapunut maara-
paikalle. DDP- lauseke eroaa DAP-lausekkeesta siing, ettd DDP-lausekkeessa myyja
on velvollinen huolehtimaan maaramaan tullausmuodollisuuksista. DPU- lauseke
eroaa muista D- ryhman lausekkeista siind, ettd myyja toimittaa tavaran valmiiksi
kuljetusvadlineesta purettuna sopimuksessa maaritetylld toimituspaikalla. (Raty

2020, 59-85.)

4.2 Riskianalyysi

Riskianalyysia kaytetaan riskikohteiden, todennakoisyyden ja riskin vakavuuden
selvittdmiseen, minka jalkeen voidaan analysoida mahdollisia riskistad koituvia vai-
kutuksia. Analyysia hydédynnetaan riskikohteiden lapikdymiseen tiettyja ohjesdan-

t6ja noudattaen. (Suunnittelu- ja konsulttitoimistojen liitto 2004.)

Riskianalyysilla pyritdan tunnistamaan ja kasittelemaan eri riskitekijoita ja niiden

riippuvuutta. Tekijat luokitellaan usein osiin analyysiprosessissa, jotta niita pysty-
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taan tarkastelemaan yksityiskohtaisesti. Eri analyysitapoja ovat esimerkiksi poten-
tiaalisten ongelmien analyysi (POA) ja liiketoiminnan nelikenttdanalyysi (SWOT).

(Suomen Riskienhallintayhdistys Ry, 2022.)

Potentiaalisten ongelmien analyysissa maaritelldan alussa riskit, mita ollaan tun-
nistamassa, esimerkiksi hinta- tai kuljetusriskit. Valmisteluun liittyy usein joukko
ihmisia, jotka pohtivat rajattua riskikohdetta analyysin vetdjan kanssa. Taman jal-
keen riskeja aloitetaan arvioimaan jarjestelmallisesti, jossa haetaan vastausta val-
misteluissa ilmenneisiin riskeihin. Esimerkiksi, miksi mahdollinen kohde koetaan
riskiksi ja onko se todellinen. Lisaksi riskille etsitdaan syita ja mahdollisia seurauksia.
Lisaksi pyritdaan huomioimaan ilmenneiden riskien merkittavyytta, jonka jalkeen
niistd kootaan yhteenveto toimenpidearviointia varten. Toimenpidetarpeessa
analysoidaan riskien kokoluokkaa ja annetaan arvio kolmiportaisella asteikolla: va-
hdinen, kohtalainen tai merkittava. Viimeisessa vaiheessa riskienhallintatoimenpi-
teessa kirjataan toimenpiteet, vastuuhenkilo ja toteutusaikataulu, jotta riskeja
pystytdan ennaltaehkdisemaan ja negatiivisia vaikutuksia pienentamaan. (Suomen

Riskienhallintayhdistys Ry, 2022.)

Nelikenttdaanalyysi on liiketoiminnassa yleisesti hyédynnetty analyysimenetelms,
milla haetaan vastausta yritystoiminnan vahvuuksiin, heikkouksiin, mahdollisuuk-
siin ja uhkiin. Menetelma toteutetaan tyypillisesti nelikenttaruudukolla, jossa
edelld mainittuja tekijoitda huomioidaan tamanhetkisen tilanteen mukaan seka tu-
levaisuuden nakokulmasta. Talla pyritadn parantamaan yrityksen kustannustehok-
kuutta, liiketoimintaa seka yritetdaan 16ytaa uusia toimintaratkaisuja. (Suomen Ris-

kienhallintayhdistys Ry, 2022.)

Kuvio. 3 PK-RH riskienhallinta - Nelikenttdanalyysi — SWOT (Suomen Riskienhallin-
tayhdistys Ry, 2022.)
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Positiiviset Negatiiviset
Siséiset Vahvuudet Heikkoudet
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4.2.1 Riskienhallinta

Riskilld kuvataan maaritelmana mahdollisuutta taloudellisiin kustannuksiin ja tap-
pioon. Riskin mahdollisuus jaetaan osa-alueisiin, missa maaritelladn sen suuruus
ja todenndkdisyys. Tama johdetaan laajempana maaritelmana riskinhallintaan.

(Helppi &Paloheimo 2005, 27-28.)

Riskienhallinnalla yritykset pyrkivat turvaamaan liiketoimintansa sujuvuuden ja
asemansa oman toimialansa markkinoilla. Hyédyntadkseen tehokasta riskienhal-
lintaa yrityksen on tunnistettava mahdollisia riskeja omassa liiketoiminnassaan.
Odottamattomat riskit, mita yritykset eivat ole pystyneet tunnistamaan, voivat va-
hingoittaa merkittavasti yrityksen taloudellisia kipukohtia. Riskienhallinta on orga-
nisoitua tietoista toimintaa, milla pyritdaan vahentamaan mahdollisia vahinkoja. Li-
saksi riskienhallinta tulisi sisallyttaa kaikkiin yrityksen prosesseihin riskien valtta-

miseksi. (Vesterinen 2011, 111.)

Riskienhallintaprosessi tiivistettyna:

1. Ollaan tietoisia, siitd mita ollaan tekemassa.

2. Tiedostetaan toimintaan liittyvat vastuut ja velvollisuudet.

3. Kaytossa on toimivat seka tuottavat prosessit ja tyomenetelmat.

4. Riskinotto tapahtuu vain tietoisesti ja harkitun paatoksen kautta. (Vesteri-

nen 2011, 111.)
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Riskienhallinta toteutuu, mikali koko yrityksen henkilostd ja muut liiketoimintaan
vaikuttavat sidosryhmat ovat yhdessa motivoituneita kehittdmaan turvallisuutta.
Organisaation kehittyminen riskienhallinnassa lahtee liikkeelle johdon sitoutumi-
sesta toimintaan. Keskeinen osa riskienhallintakulttuuria on omavalvonnan yllapi-
taminen yrityksessa. Talla tavoin yrityksen ongelmatilanteita pystytdaan analysoida
ja mitata, jotta saavutetaan kustannussaastoja seka ohjataan liiketoimintaa kohti
parempaa tulostavoitetta. Riskienhallinnassa kaytetaan tyypillisesti siihen suunni-
teltuja ohjelmistoja, mitka on raataloity yrityksen liiketoimintaan sopiviksi. (Veste-

rinen 2011, 113.)

Riskienhallintatyon laajuus yrityksessa vaihtelee kokoluokan, toimialan, vaatimuk-
sien, kulttuurin, lainsdadannon, sidosryhmien seka sijainnin mukaan. Naista riip-
pumatta riskienhallintaan luetaan nelja osa-aluetta, mitka tulee sisallyttaa proses-

siin. (Vesterinen 2011, 113-114.)

Riskienhallinnan osa-alueet:

Riskien
tunnistaminen ! riskienhallintamenetelmat

Riskien arviointi s Riskien rajoittaminen / _a Riskien

J1

valvonta

3o Ry

Kuvio.4 Riskienhallinnan osa-alueet (Vesterinen 2011, 113.)

4.2.2 Riskien arviointi

Riskien arvioinnissa analysoidaan kaikkien l6ydettyjen riskien suuruutta ja toden-
nakoisyyksia. Puhuttaessa riskin todennakoisyydesta viitataan siihen, kuinka to-
denndkdisesti tarkkailtava riski voisi toteutua. Suuruutta arvioitaessa taas viita-
taan siihen, kuinka paljon riski vahingoittaisi yrityksen liiketoimintaa sen tapahtu-

essa. (Vesterinen 2011, 114.)
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Riskien arviointiin on kaytdssa monenlaisia arviointityokaluja. Tyokaluista on ole-
massa yksinkertaisia seka monipuolisempia malleja. Riskien arviointiin voidaan
kayttaa arviointitaulukkoa, missa analysoidaan riskin suuruutta ja todennakoéi-
syyttd termeilld: vahainen, haitallinen, vakava seka epatodennakdinen, mahdolli-
nen ja todenndkdinen (Kuvio 5). Riskin vakavuutta arvioidaan termeilla: merkityk-
seton, vahdinen, kohtalainen, merkittdava ja sietdmaton. Monipuolisemmissa ris-
kien arvioinnin tyokaluissa kaytetaan lisdksi raportointiohjelmia ja riskienhallinta-

keinoja. (Vesterinen 2011, 114-115.)

Vahdinen Haitallinen Vakava
Epatodenndkéinen  Merkitykseton Vahainen Kohtalainen
Mahdollinen Vahainen Kohtalainen Merkittava
Todenndkdinen Kohtalainen Merkittava Sietamaton

Kuvio 5. Riskien arviointitaulukko (Vesterinen 2011, 115.)

4.2.3 Yrityksen riskipolitiikka

Yritysten etuna ndahdaan kirjallisesti maaritelty riskipolitiikka, milld pyritdan seu-
raamaan millaisia riskejd, organisaatio on valmis ottamaan ja miten riskeilta suo-
jaudutaan. Lisaksi riskipolitiikassa tulisi maaritelld, ketka henkil6t ovat valtuutet-
tuja riskinoton paatoksenteosta organisaatiossa ja miten tydnjako toteutetaan ris-

kin suojaamisessa ja analysoinnissa. (Helppi & Paloheimo 2005, 29-31.)

Riskipolitiikalla pyritdan yleisesti takaamaan ja tukemaan, etta riskienhallinta to-
teutuu osana organisaation ohjaus- ja johtamisjarjestelmaa. Tavoitteena on myods
kattaa yhtion yhtenaiset toimintaperiaatteet. Eri toimialoilla voi olla riskienhallin-
taan liittyvaa lainsaadant6a ja maarayksia, minka vuoksi ne tulee huomioida laa-

tiessa organisaation riskipolitiikkaa. (Valtiovarainministerio 2022.)
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Vastuu riskipolitiikan laatimisesta on yhtion johdolla. Riskipolitiikan toteutuminen
nakyy koko organisaation paivittdisessa toiminnassa. Tallaisia toimintoja voivat
olla esimerkiksi sopimus- ja yhteistydneuvottelut. (Helppi & Paloheimo 2005 29—
31.)

Riskipolitiikan soveltaminen kaytannossa voi olla esimerkiksi ohjesaanto sopimuk-
sen laatimisesta, limiittien hyédyntaminen tai suositusten noudatus maksuta-
voissa. Jokaiselle riskilajille voidaan laatia erikseen riskipolitiikat, esimerkiksi kulje-
tus- ja luottoriskille. Yleinen tapa riskien lajitteluun on jakaa ne kolmeen kohde-
ryhmaan: lyhyt- ja pitkdaikaiset riskit, poliittiset ja kaupalliset riskit seka valmistus-
aikaiset ja hyodykkeen toimituksen jalkeiset riskit. (Helppi & Paloheimo 2005 29—
31.)
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5 EMPIIRINEN TUTKIMUS

Tassa luvussa kasitelladn toimeksiannon empiirista tutkimusta. Opinndytetyon ai-
kaisempien lukujen teoriat toimivat tutkimuksen viitekehyksena. Luvussa tuodaan

esille tutkimuksessa kaytetyt tutkimusmenetelmat, suunnittelu ja toteutus.

5.1 Teoreettinen viitekehys

Teoreettisessa viitekehyksessa tuodaan esille tutkittavan kohteen kannalta oleel-
lisimmat teoriat ja niiden pohjalta luodut uusimmat tutkimustulokset. Viitekehys
johdetaan monipuolisista lahteistd, kuten tieteellisista artikkeleista, kirjallisuu-
desta ja aikaisemmista tutkimuksista, mitka liittyvat opinnaytetyon tutkimuskysy-
myksiin. Tutkimuksessa kaytetyilla [ahteilla tulee olla selkea yhteys esitettyyn tut-
kimusongelmaan. Teoreettinen viitekehys voidaan asetella kolmeen eri jarjestyk-
seen, jotka ovat kronologinen jarjestys, metodologinen jarjestys ja teemojen mu-
kainen jarjestys. Tyypillisesti teoriaosa laitetaan kronologiseen jarjestykseen eli ai-
kajarjestykseen. Tama sen vuoksi, koska teoriat ja mallit kehittyvat ajan kuluessa.

(Kananen 2015, 112-117.)

Kuviossa 6 havainnollistetaan tutkimuksen teoreettinen viitekehys, mika koostuu
kolmesta eri teemasta. Ensimmainen tutkimuskysymys: "Miten kansainviliset
poikkeustilanteet vaikuttavat toimeksiantajan vientikuljetuksiin?” on muodos-
tettu kahden teorialuvun: vientikuljetukset ja poikkeustilanne pohjalle. Vientikul-
jetukset teorialuvussa kdydaan lapi eri kuljetusmuodot seka kuljetusprosessi ja
vienti maaritelmana. Poikkeustilanne luvussa kasitelldaan ilmi6ita: Covid-19 pande-
mia ja Ukrainan kriisi 2022. Poikkeustilanteita kaydaan lapi teorialuvussa niiden
syntymisen ja kehittymisen nakokulmasta ja luvun viimeisessa kappaleessa tuo-
daan esille teoreettisesti poikkeustilanteiden vaikutus vientikuljetuksiin. Kolman-
nessa teorialuvussa teemana on varautuminen vientikuljetuksiin, jossa kasitelldan
riskienhallintaa ja toimitusehtoja. Luvun aiheet muotoutuvat toisen tutkimuskysy-
myksen ymparille: Miten kohdeyrityksen kuljetusyksikké voi varautua poikkeusti-

lanteiden aiheuttamiin haasteisiin/riskeihin?
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Kuvio 6. Teoreettinen viitekehys.

5.2 Tutkimusmenetelmat

Tutkimusmenetelmia kdytetdan tutkimusongelman ratkaisemiseksi. Ongelmaan
pyritdan saada ratkaisu perustellen ja hyodyntamalla tarvittavaa tietoa. Kaytetylla
tiedonkeruumenetelmalld pyritdan jalostamaan havaittu tieto tutkimusongelman

johtopaatokseksi. (Kananen 2014, 51.)

Kvantitatiivinen tutkimus tarkoittaa maarallistd tutkimusta eli taman kaltaisessa
tutkimuksessa pystytaan mittaamaan havaittua ilmioéta eri muuttujilla. Kvantitatii-

visesta tutkimuksesta voidaan puhua myos tilastollisena tutkimuksena ja sen
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avulla pyritaan selvittamaan lukumaaria tai prosenttiosuuksia. Aineisto kerataan
tyypillisesti standardoidulla tutkimuslomakkeella ja tuloksista pyritdan tekemaan
yleistyksia. Maarallista tutkimusta tehtdessa otannan tulisi olla mahdollisimman
suuri, jotta esille tulevat riippuvuussuhteet pystytdaan maarittelemaan. Tiedonhan-
kintamenetelmana maarallisessa tutkimuksessa on usein kysely, minka voi toteut-

taa esimerkiksi internetkyselyna. (Heikkila 2014, 15-17.)

Laadullista tutkimusmenetelmaa eli kvalitatiivista tutkimusta kaytetaan ymmar-
ryksen saamiseksi tutkittavasta ilmiosta ja silla pyritdan tarjoamaan syvallisempi
selitys kohteesta. Tata tutkimusmenetelmaa kaytetaan usein silloin, kun tutkitta-
vasta ilmidsta ei ole tarkempaa tietoa, teoriaa tai tutkimusta olemassa. Talla ta-
voin tuodaan esille uusia hypoteeseja ja teorioita tutkittavista aiheista. Laadulli-
sessa tutkimuksessa kaytetaan vain muutamaa havaintoyksikkoa, jotka tutkitaan
laadullisin keinoin kattavasti, mutta naiden pohjalta ei voida vedota yleistamiseen
tai mittamaan havaintoarvoja millaan asteikolla. Saadut tulokset voivat pitaa paik-

kansa ainoastaan tutkimuksen kohdetapauksessa. (Kananen 2017, 32-35.)

Tdssd opinnaytetydssa hyddynnetddan tutkimusmenetelmana laadullista tutki-
musta, koska taman avulla saadaan syvallisempaa tietoa, mika palvelee tutkimus-
kysymyksia “Miten kansainvaliset poikkeustilanteet vaikuttavat toimeksiantajan
vientikuljetuksiin?” ja ”“Miten kohdeyrityksen kuljetusyksikké voi varautua poik-
keustilanteiden aiheuttamiin haasteisiin ja riskeihin? ”. Tutkimuksessa halutaan
selvittda tdman ilmion vaikutuksia toimeksiantajan vientikuljetuksiin ja miten or-
ganisaation tyontekijat pystyvat varautumaan toiminnallaan naihin vaikutuksiin,
joten tiedonkeruun muuttaminen maaralliseksi esim. taulukkomuotoon ei olisi
mielekastd, koska ilmidstd halutaan saada kokonaiskuvan saavuttamiseksi nako-
kulmia ja tulkintoja kuljetusorganisaation tueksi. Lisaksi kyseessda on nopeasti
muuttuva ilmio, jonka vuoksi laadullista tutkimusta voidaan pitda luotettavam-

pana tiedonkeruumenetelmana pitkalla aikavalilla.

Opinnaytetoissa on mahdollista yhdistaa kvantitatiivinen ja kvalitatiivinen tutki-

mus. Tatd kaytetdadn usein laajemmissa tutkimusprojekteissa, kun halutaan seka
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maarallista ettd laadullista tietoa. Monimenetelmatutkimusta eli triangulaatiota
kdytetdaan tutkimusongelman mukaan. Talldin menetelmien yhdistdminen tulisi
nahda toisiaan taydentavana hyotyna tutkimusta ajatellen. Triangulaatiolla pyri-
taan usein korvaamaan toisen tutkimusmenetelman puutteita, jotta tulokset olisi-

vat mahdollisimman luotettavia. (Kananen 2017, 170-172.)

Havainnointi luetaan vanhimpiin tieteellisen tutkimuksen aineistonkeruumenetel-
miin, ja sitd voidaan kayttaa kvalitatiivisessa- etta kvantitatiivisessa tutkimuksessa.
Tata aineistonkeruumenetelmaa on kaytetty usein tyontekoon ja johtamiseen liit-
tyvissa tutkimuksissa. Tassa tutkimuksessa kdytetdaan osallistuvaa havainnointia
osana aineistonkeruumenetelmas, koska tietoa ilmiosta ei ole tai ne ovat vahaisia.
Lisaksi olen tydskennellyt osana tutkittavaa organisaatiota, minka vuoksi osallistu-
van havainnoin tunnusmerkit ovat tayttyneet tarkastellessani ilmiéta kokonaisuu-
tena tyon ohessa. Olen on tyoskennellyt vientikuljetuksien parissa helmikuusta
2021 asti ja kyseisena aikana on kertynyt ennakkotietoja organisaatiosta ja eri toi-
mintatavoista tutkimusta ajatellen. Tietojen pohjalta on koottu teemahaastatte-

lun kysymykset mahdollisimman tarkoiksi. (Kananen 2017, 83-84.)

5.3 Tutkimuksen suunnittelu ja toteutus

Tutkimuskysymyksien ja toimeksiannon luonteen vuoksi tutkimusmenetelmana
kaytettiin laadulliselle tutkimukselle hyvin yleistd teemahaastattelua. Tassa mene-
telmassa tutkija ja haastateltava keskustelevat aihe kerrallaan eli tutkija on luonut
haastattelulle eri teemat etukadteen. Tutkija valitsee teemat ennakkondakemysten
perusteella tutkittavasta ilmiosta. (Kananen 2017, 88.) Teemahaastattelu luokitel-
laan lomake- ja avoimen haastattelun valimuodoksi, jolloin haastattelun aihepiirit
ovat tiedossa teemoittain, mutta kysymyksille ei ole maaritelty tarkkaa jarjestysta
tai muotoja. Teemahaastattelu on talle tutkimukselle otollinen, koska se luo tulok-
sien kannalta mahdollisuuden monipuoliseen tulkintaan ja analysointiin. (Hirsjarvi,

Remes & Sajavaara 2009, 208.)
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Tutkimushaastattelulle on olemassa useita lajeja ja ne eroavat toisistaan ohjaile-
vuuden eli strukturointiasteen perusteella. Tama viittaa siihen, kuinka vapaamuo-
toisesti haastattelu toteutetaan. Tutkimusaiheen luonteen vuoksi haastattelussa
kdytettiin teemoihin perustuvaa puolistrukturoitua haastattelulomaketta, jotta
haastateltavien nakékulmat tulisivat vapaasti esille. Lisaksi haastattelulla haluttiin
luoda mahdollisuus esille tuleviin asioihin, joita tutkija ei valttamatta olisi ottanut
huomioon haastattelulomaketta laatiessaan. Haastattelulomakkeen runko esitet-

tyna liitteessa 1. (Puusa ym. 2020; Valli ym. 2018, luku 1.)

Haastattelussa kdytetdaan neljaa erilaista teemaa, jolla pyritadan saamaan mahdol-
lisimman oleellista tietoa tutkittavasta ilmidsta. Ensimmainen teema oli taustatie-
dot, milla selvitettiin haastateltavan tyokokemus ja tyonimike kohdeyrityksessa tai
sidosryhmassa. Seuraavan teeman aiheena oli nykyhetki, jonka kysymykset kasit-
telivat poikkeustilanteiden vaikutuksia talla hetkella ja miten niiden vaikutus on
edennyt koronapandemian ja Ukrainan kriisin alettua. Haastattelun kolmas teema
on tulevaisuus, jolla pyrittiin 10ytamaan vastauksia poikkeustilanteiden pidempi-
kantoisille vaikutuksille vientikuljetuksien nakékulmasta. Viimeinen teema oli va-
rautuminen, millad haluttiin selvittda haastateltavien nakemyksia varautumiskei-

noista poikkeustilanteiden varalle vientikuljetuksia ajatellen.

Haastattelun kohdejoukon valinnassa tulee kiinnittaa erityista huomiota tutkitta-
vien tietoon ilmidsta. Tavoitteena on siis valita haastateltavaksi henkil6t, jotka tie-
tavat siita eniten. Taman vuoksi kohdejoukoksi valikoitui toimeksiantaja yrityk-
sessa tyoskentelevia henkilGitd seka sidosryhmaan kuuluvia henkildita, jotka hoi-
tavat tyokseen kohdeyrityksen vientikuljetuksia ulkoistettujen huolintayhtiditten
kautta. Tutkittavan aiheen vuoksi haastateltavaksi tuli saada vientikuljetuksien pa-
rissa tyoskentelevia henkil6itd kohdeyrityksen organisaatiosta, jotta poikkeusti-
lanteiden vaikutuksista saataisiin mahdollisimman syvallista tietoa toimeksianta-

jaa ajatellen. (Kananen 2017, 128.)
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5.4 Aineiston kasittely ja analyysi

Tutkimuksen haastattelut danitettiin ja litteroitiin. Litteroinnilla viitataan erilaisten
tallenteiden, kuten esimerkiksi aanitteiden ja videoiden muuttamista kirjalliseen
muotoon. Litteroinnin tasoja ovat sanatarkka, yleiskielinen ja propositiotason lit-
terointi. Sanatarkka litterointi luokitellaan tarkimmaksi tasoksi, jolloin myds aa-
nenpainot pyritdan huomioimaan. Yleiskielisessa litteroinnissa tekstista poiste-
taan murre- ja puhekielen ilmaisut. Propositiotasolla huomioidaan ainoastaan ha-
vainnon ydinkohdat. Tutkimuksen teemahaastatteluaineistoon kdytettiin proposi-
tiotason litterointia, koska kysymykset herattivat myos paljon avointa keskustelua
aiheesta, minka vuoksi vastauksien sanatarkka litterointi ei olisi tutkimukselle mie-
lekdsta. Litteroinnin jalkeen tulosten ydinsisaltd johdettiin harkintakyvyn mukaan

yhdistetyiksi tuloksiksi. (Kananen 2017, 134-135.)

Laadullisen aineiston havaintoja pystytdaan tulkitsemaan esimerkiksi teemoitte-
lulla. Tama viittaa siihen, ettd haastattelutulosten analysointivaiheessa pyritaan
[6ytamaan tuloksista piirteitd, mitka ovat haastattelun kohdejoukolle yhteisia.
Talla tavoin voidaan l6ytda analyysin avulla samankaltaisuuksia ja séannénmukai-
suuksia. Teemoittelu voidaan toteuttaa kdytanndssa kirjaamalla haastatteluissa il-
menneita nakokulmia ja teorioita taulukkoon, jolloin voidaan hahmottaa haasta-
teltavien mahdolliset ilmaisut teemaan liittyvista asioista. Talla tavoin voidaan

analysoida tutkimuksen saturaatiota. (Puusa ym. 2020; Valli ym. 2018, 149.)
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6 TUTKIMUSTULOKSET

Tassa luvussa tarkastellaan ja analysoidaan empiirisen tutkimuksen tuloksia. Haas-
tattelutulokset esitelladn teemoittain samassa jarjestyksessa, kuin mitd ne ovat
haastattelulomakkeella. Haastatteluja jarjestettiin kuusi kappaletta, joista yksi to-
teutettiin ldhihaastatteluna ja muut puhelinhaastatteluna. Haastattelut toteutet-
tiin lokakuussa 2022 viikkojen 40 ja 42 valisena aikana. Tutkimuskysymykset ja

haastateltavien suorat lainaukset erotetaan kursiivilla.

6.1 Haastateltavat

Haastattelun kohdejoukosta keskusteltiin ennakoivasti toimeksiantajayrityksen
yhteyshenkilén kanssa ja toimeksiantaja antoi nakemyksen henkil6ista, joilla on
tyotehtdviensa puolesta asiantuntijuutta tunnistaa poikkeustilanteiden vaikutuk-
set ja niihin liittyvia asioita kuljetusprosessissa. Henkil6ista valikoitui nelja tyonte-
kijaa, jotka tyoskentelevat kohdeyrityksessa kuljetusorganisaatiossa ja kaksi hen-
kil6a, jotka tyoskentelevat osana kyseisen organisaation sidosryhmaa kahden eri
huolintayhtion palveluksessa. Keskeinen toive toimeksiantajan puolelta oli, etta
kohdejoukolta saataisiin nakokulmia kaikista kuljetusmuodoista, mitd kohdeyritys

kayttaa vientikuljetuksissaan.

6.2 Teema 1: Taustatiedot

Haastattelun alussa haluttiin selvittdaa haastateltavien taustatiedot kohdeyrityk-
sessd seka sidosryhmadn kuuluvissa huolintayrityksissa. Tutkimuksen kannalta
taustatiedot ovat olennaisia, koska ndin voidaan todeta kohdejoukon kokemus

vientikuljetuksiin liittyvista tyotehtavista pidemmalla aikavalilla.

Taulukossa 1 havainnollistetaan haastateltujen henkildiden taustatietoja. Toimek-
siantajayrityksessa tyoskentelevilla henkil6illa tyévuodet ovat jakautuneet 2 ja 30
vuoden vilille. Ulkoisista toimijoista henkilolla D on kokemusvuosia kertynyt 17
vuotta ja toisessa huolintayrityksessa tydskentelevalla henkildlla E puolestaan 8

vuotta. Henkildiden tamanhetkiset tyonimikkeet nakyvat taulukossa 1.
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Kysymykset: Tyékokemus ja tyénimike kohdeyrityksessd/huolintayrityksessé?

30 vuotta Kuljetuspaallikkd Kohdeyritys

15 vuotta Kuljetuskoordinaattori Kohdeyritys
2vuotta  Vientikoordinaattoriharjoittelija Kohdeyritys
17 vuotta Toimitusjohtaja Ulkoistettu huolitsija
8 vuotta Liikkennekoordinaattori Ulkoistettu huolitsija
16 vuotta Kuljetuspaallikkd Kohdeyritys

Taulukko 1. Haastateltavien taustatiedot.

6.3 Teema 2: Nykyhetki

Kysymys: Millé tavoin poikkeustilanteet ovat vaikuttaneet kohdeyrityksen vienti-
kuljetuksiin? Onko havaittavissa muutoksia kuljetusmdiéirissé, hinnoissa, laadussa,

toimitusajoissa, kuljetuskapasiteetissa?

Haastateltavista kaikki kertoivat kohdeyrityksen kuljetusmaarien pysyneen ennal-
laan poikkeustilanteiden aikana vientikuljetuksissa, lukuun ottamatta satunnaisia
tavarapulan ongelmia. Kaikki vastaajat myos totesivat, etta kaikkien vientikulje-
tuksien toimituksissa on ollut viiveita kuljetusmuodosta riippumatta. Henkilo A
kertoi viivastysten nakyvan erityisesti meri- ja lentokuljetuksissa. Toimitusaikojen
pidentymiseen on vaikuttanut keskeisesti asiakkaiden kyky vastaanottaa kuljetet-

tavaa tavaraa. Tahan viittaa henkilon E kommentti:

“Toimitusajat ovat pidentyneet ja toimitusvarmuus heikentynyt vastaanottajien

sulkiessaan yritysten aukioloajat pandemian aikana”

Haastateltavilla oli yhtendiset nakemykset myds rahtihintojen noususta, johon
kaikki 6 vastaajaa nakivat merkittdvana syyna poikkeustilanteiden aiheuttaman
polttoaineenhinnan nousun. Henkil6t A, B, C ja D kertoivat suurimman hinnannou-
sun nakyvan lentokuljetuksissa, kun taas henkilot E ja D viittasivat hinnannousun
kohdistuvan monipuolisesti kaikkiin kuljetusmuotoihin. Haastateltavien nakokul-
mia kuljetushintojen kasvusta viitteina olivat 30-50 % ja 5—10 kertainen hinnan-

nousu eri kuljetusmuodoissa.
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Haastateltavista A, B, Cja E kertoivat vientikuljetuksien laadun pysyneen ennallaan
poikkeustilanteiden aikana. Henkild A viittasi laadun pysyvan ennallaan, koska
kohdeyrityksen huolitsijat tayttavat tietyn laatuluokituksen sopimuksien perus-
teella, jolla pyritdan vahentamaan laadun heikentymista. Myos Henkilé E kertoi
kuljetustenlaadun pysyneen ennallaan, koska huolintayrityksen yhteistydkumppa-
nit ovat pysyneet samoina, jotka tayttavat vaadittavat laatukriteerit. Vastaajat D
ja F puolestaan kertoivat vientikuljetuksien laadun heikentyneen. Henkil® D viittasi
laadun heikentyneen, koska on jouduttu kayttdmaan monipuolisemmin eri kulje-
tusliikkeita toimitusketjun toteutumiseen, jolloin on ilmennyt ongelmia. Henkil6 F
on havainnut laadun heikentymisen merireiteilla poikkeustilanteiden tuoman
konttipulan merkeissa, mika on vaikuttanut eri satamien varustamoiden palvelui-

hin muun muassa kapasiteettiongelmana.

Haastateltavat A, E ja F kertoivat kuljetuskapasiteetin vahentyneen poikkeustilan-
teiden myota. Tama on nakynyt eniten maantie- ja merikuljetuksissa kolmen vas-
taajan mukaan. Henkilo F korosti vastauksessaan jo edelld mainittua konttipulaa,
mikd nakyy erityisesti merikuljetuksissa kapasiteettiongelmana. Haastateltavista
B, Cja D kertoivat kuljetuskapasiteetin pysyneen ennallaan poikkeustilanteiden ai-
kana, eika kuljetuskaluston saatavuudessa ole ilmennyt juuri ollenkaan ongelmia

vientikuljetuksissa.

Kysymys: Kuinka nopeasti uudet ilmiét ndkyvdt vientikuljetuksissa? Onko tdssd

eroja verrattaessa viiden vuoden takaiseen tai téihén pdivadn?

Haastateltavista viisi henkil6a painotti poikkeustilanteista johtuvien ilmididen na-
kyvan valittomasti vientikuljetuksissa. Haastateltavat kertoivat ilmididen nakyvan
globaalisti kaikissa kuljetuksissa, eikd ainoastaan vientikuljetuksissa. Vastaajat ker-
toivat pandemian aiheuttaneen kaupunkien eristyksia ja sulkutoimenpiteitd, mika
vaikutti heikentamalla rahtitavaran liikkumista ja kuljetuskonttien saatavuutta. Li-
saksi polttoainehinnat nousivat haastateltavien mukaan nopeasti. Henkilé E maa-

ritteli muun muassa polttoaineen hinnannousun tapahtuneen valittdmasti:
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“Polttoaineen hinnannousu vaikutti yhdessd y6ssd, jolloin rahtihinnat nousivat vd-

littémdsti”

Henkilén F nakokulmasta ilmiét alkoivat nakymaan viiveella vientikuljetuksissa esi-
merkiksi konttipulan muodossa. Konttien saatavuus heikentyi niiden jadtya jumiin
eri puolille maailman satamia tavaranpaljouden keskityttya suurimpiin varusta-

moihin.

Kaikki haastatelluista henkil6ista totesivat, etta yhta voimakkaita hairiétekijoita ei
ole vientikuljetuksille ollut viisi vuotta sitten tai edes heiddan tyduransa aikana.
Henkil6t nakevat koronapandemialla ja Ukrainan tilanteella olleen suuri vaikutus
vientikuljetuksiin ja koko toimitusketjun hallintaan, jos tarkastellaan monia histo-

rian hairidtekijoita logistiikkaa kohtaan.

Kysymys: Miten tilanne on muuttunut COVID-pandemian ja Ukrainan kriisin

myétd? Millaisia eroja on eri maanosien kesken?

Kaikki haastatelluista totesivat poikkeustilanteiden muuttaneen kaytantéja erityi-
sesti Aasiaan suuntautuneissa vientikuljetuksissa. Tilanne on muuttunut esimer-
kiksi Kiinassa, missa laajat maaraykset liittyen covid-testauksiin vaikuttivat kulje-
tusten toimituksiin. Lisdksi Kiinan varustamot ja satamat ovat maailmanlaajuisia
solmukohtia merirahdin liikkkumiselle, minka vuoksi pandemian vaikutukset vai-
keuttivat toimitusketjua merikuljetuksiin liittyvassa liiketoiminnassa. Henkil6 B
mainitsi myos Englannin vientikuljetuksissa olleen suuria viiveita toimitusajoissa,
kun rahtitavara on siirtynyt jatkokuljetukseen maantierahdissa. Haastateltavat
henkilot kertoivat esimerkiksi kuljetusten viivastysten olleen maailmanlaajuinen
ilmio, vaikka se on nahty voimakkaimpana Aasiassa, on sen vaikutus huomattu kai-

kissa maanosissa.
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6.4 Teema 3: Tulevaisuus

Kysymys: Tulevatko toimitusketjut palaamaan takaisin normaaleiksi vai tuleeko
niihin pysyvié muutoksia poikkeustilanteiden myétd? Jddko esim. kontti- ja kuljet-

tajapula ja polttoaineiden- ja huoltokustannusten ongelmat pysyviksi?

Kaikki haastateltavat vastasivat, etteivat usko toimitusketjujen palaavan normaa-
lille tasolle ennen koronapandemiaa ja Ukrainan kriisia. Vastaajat nakevat erityi-
sesti polttoaineen hinnan jaavan korkeammalle tasolle, koska ei ole nakyvissa viit-
teita siita, etta hinta palaisi samalle tasolle ennen pandemiaa. Hinnan on ndhty
muodostuvan kuljetusliikkeiden kilpailukeinoksi, jolla pyritaan kattamaan kohon-
neita yleiskustannuksia. Henkilé D kertoi poikkeustilanteiden aiheuttaman kilpai-
lun lisdantymisen tuovan ongelmia lentokuljetusten toimitusajoille ja hinnankoro-
tuksille, mika voi jaada pysyvaksi ongelmaksi. Henkilé B nakee myo6s kuljettajapu-
lan jaavan ongelmaksi, koska poikkeustilanteet ovat tuoneet painetta toimialalle,
mika yhdessa vahenevan kuljettajakoulutuksen ja alhaisen palkkatason vuoksi kit-
kee alan houkuttelevuutta. Muut vastaajista uskovat kuljettajapulan helpottuvan

tulevaisuudessa, mihin vaikuttaa merkittavasti Ukrainan kriisin kehittymissuunta.

Haastateltavilla oli yhteinen ndakemys, ettd maailmanlaajuinen konttipula helpot-
tuu, ja siita on havaittavissa talla hetkelld palautumisen merkkeja. Vastaajat usko-
vat myos huoltokustannusten laskevan, kun komponenttipula normalisoituu. Hen-
kilo F kertoi huomanneensa tyotehtdviensa aikana myos muun kuljetuskaluston

saatavuuden helpottuneen verrattaessa pandemian alkuvaiheeseen.

Kysymys: Uskotko, etté mahdollisten uusien poikkeustilanteiden uhka tulee muut-
tamaan kuljetusprosessia tulevaisuudessa? Vaikuttavatko uhat kuljetusmuotojen

kédytettdvyyteen?

Haastateltavat henkilot eivat usko, ettad poikkeustilanteiden uhka tulee muutta-
maan kuljetusprosessia tulevaisuudessa. Henkildilld oli vastauksissa yhteinen na-

kokulma, ettd kuljetusmuotojen kaytettavyys tulee pysymaan samankaltaisena
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poikkeustilanteista huolimatta. Henkil6t B, C ja D nakevat uhan tuovan lisaa kulje-
tussuunnittelua, vaikka prosessi ei juuri muuttuisi. Tdma voi tuoda vientikuljetuk-
siin enemman varautumista ja vaikuttaa kaytettavien kuljetusmuotojen valintaan.
Haastateltavista A, E ja F uskovat kuljetusmuodon valintaan vaikuttavan jatkossa-

kin eniten toimitusaika ja rahdin hinta.

Kysymys: Onko poikkeustilanteiden aikana opittu jotain? Tulisiko tulevaisuudessa

tehddi jotain toisin tai tehdd muutoksia?

Haastateltavat B, C, D ja E ovat huomanneet, ettd poikkeustilanteiden aikana on
opittu paremmin ennakoimaan ja varautumaan erilaisiin tilanteisiin kuljetussuun-
nittelun avulla enemman, mita ennen poikkeustilanteita. Henkil6 B kertoi, etta tu-
levaisuutta ajatellen tulisi saada enemman aikaa kuljetussuunnittelua varten, jotta
ennakoimisen hyodyt kasvaisivat vientikuljetuksia suunniteltaessa. Henkil6t B ja F
painottivat, ettd on opittu paremmin huomioimaan toimitusaikojen viivastymisia,

joista on mahdollisesti koitunut lisakustannuksia.

Haastateltavat A ja D nakevat toimenpiteet hyvin vahaisina, mita tulisi ottaa huo-
mioon poikkeustilanteiden uhatessa tulevaisuudessa. Kahden vastaajan mielesta
vaikutusmahdollisuudet ndhdaan jopa mahdottomina, koska tilanteet vaikuttavat
eri tavalla eri kohdemaissa, jolloin saantomaarayksissa on poikkeavaisuuksia. Poik-
keustilanteiden vaikutukset ndahdaan jopa hyvin arvaamattomina, minka vuoksi

olisi vaikeaa tehda mitdan toisin.

6.5 Teema 4: Varautuminen

Kysymys: Mitkd ovat yleensd vientikuljetuksien isoimmat riskit?

Haastateltavista A, B, C ja D kertoivat tavarariskin olevan vientikuljetuksien suurin
riski, koska kuljetettava tavara voi vahingoittua esimerkiksi useiden vililastausten

tai huonokuntoisen kuljetuskaluston vuoksi. Henkil6 A kommentoi:
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“"Maailmantilanne tuo riskejé kuljetuksiin, jolloin tavaraa katoaa yhd enemmdn ja
reklamaatiot lisGdntyvdit. Yleisesti tavaranpaljous altistaa tavaran kdsittelyriskeille

ja tuo palveluihin painetta”

Henkilo E kokee sddolosuhteet ja maantieteelliset riskit suurimpina riskeina vien-
tikuljetuksille. Toivotut toimitusajat ovat haasteellista toteuttaa, mita suuremmat

etdisyydet lahettdjan ja vastaanottajan valilla vallitsevat.

Henkild F toteaa hintariskin olevan suurin tekija muun muassa polttoaineenhinnan
nousun vuoksi. Viisi muuta vastaajaa kertoi hintariskin olevan toiseksi suurin riski,
koska toimituksien myohadstymiset nostavat kustannuksia ja nain luovat hintaris-
kin. Muita riskeja mita haastatteluissa tuli esille olivat pakkausriski, varkausriski ja
palveluriski. Palveluihin ndhtiin vaikuttavan viestinndn laadun huonontuminen.
Henkild A kertoi palveluriskin nousevan, koska yhteydenottaminen sidosryhmiin

on heikentynyt ja vastausaika pidentynyt kuljetuksiin liittyvissa asioissa.

Kysymys: Kuinka tédrkednd ndet, ettd vientiyritykset ja huolitsijat varautuvat mah-

dollisiin ongelmiin kohdeyrityksen kuljetusprosessissa?

Haastateltavista kaikki nakevat vientiyrityksien ja huolitsijoiden varautumisen hy-
vin tarkedna ja valttamattomana kuljetusprosessin kannalta. Henkilot B ja D nosti-
vat esille, ettd yhteistyokumppaneiden maaran ollessa korkea, varautuminen on
erittdin tarkeda, koska ndin pystytdaan vaikuttamaan useammassa sijainnissa, ja
talloin sailyy laatu ja kontrolli vientikuljetusprosessissa. Henkilo E kertoi, etta eri-
tyisesti huolitsijoiden on tarkeaa kiinnittad huomiota kuljetuskaluston kunnon
tarkkailuun, koska téalla tavoin voidaan varautua ja ennaltaehkaista merkittavia on-
gelmia kuljetusprosessissa. Taman vuoksi auditointiin kdytetdaan huolintayhtidissa
paljon resursseja, mikd nakyy toimenpiteend myos varautumiseen. Henkilé F na-
kee varautumisen talla hetkelld hyvin vahaisena kohdeyrityksen nakokulmasta ja

asiaan tulisi kiinnittda enemman huomiota.

Kysymys: Kuinka mahdollisiin riskeihin voitaisiin varautua etukdteen?
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Kaikki haastateltavat nostivat esille kuljetussuunnittelun tarkeimmaksi varautu-
miskeinoksi. Suunnittelun tulisi pitda sisallaan tavaramaarien, aikataulujen, kulje-
tuspakkausten, reittien ja kustannusten yha syvallisemman tarkastelun, minka
pohjalta ennakoidaan mahdollisia riskeja. Rahtitavaran valilastausten minimoimi-

sella pystytdaan varautua mahdollisiin tavaran kasittelyriskeihin.

Henkilot A, B, C ja F kertoivat kuljetussopimuksilla olevan keskeinen vaikutus ris-
keihin varautumisessa. Kohdeyrityksella on kaytossa puitesopimus, jonka piiriin
kuuluvat huolitsijat ja kuljetusliikkeet ovat velvollisia noudattamaan sopimuksessa
mainittuja ehtoja. Puitesopimus laaditaan siten, etta siihen kuuluvat sidosryhmat
tayttavat toimeksiantajan vaatiman laatuluokituksen. Taman avulla pystytaan ra-
jaamaan laatuun ja palveluihin liittyvia riskeja. Sopimukset auttavat seuraamaan
myo6s hinta- ja palveluriskia, mikali on havaittu nousua hinnankehityksessa tai
puutteita palveluissa. Sopimusten pitdminen ajan tasalla mahdollistaa ennakoimi-
sen eri ongelmakohtiin. Henkil® A kertoi, etta kuljetusyhti6ita pyritdaan vaihtamaan
sopimuslistalla, jos palvelu on ollut puutteellista tai esimerkiksi reklamaatioiden

maara on kasvanut.

Haastateltava F ndkee toimintatapojen maarittdmisen oleellisena keinona riskei-
hin varautumiseen. Sijaintikohtaisesti maaritellyt toimintatavat ja ohjeet edesaut-
tavat ongelmien ehkdisemisessa. Henkild E puolestaan korosti auditoinnin ja kul-
jetuskaluston kunnon saanndllisen tarkastamisen ennaltaehkaisevan kuljetusris-

kid ja nostavan varautumistasoa.

Kysymys: Minkd kuljetusmuodon kdytettdvyydessd ndet suurimmat ongelmat/ris-

kit tallé hetkelld?

Haastateltavat A, B ja C ndkevat suurimmat riskit talla hetkelld lentokuljetuksissa
esimerkiksi rajun rahtihinnan nousun vuoksi, jos verrataan muiden kuljetusmuo-
tojen hintoihin. Lentoyhtiot ovat myds joutuneet valikoimaan rahtitavaraa lento-

jen alhaisen maaran vuoksi, mika on aiheuttanut vientitavaran kuljetuksille viivas-
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tyksia. Lentojen puutteen vuoksi huolitsijat ovat voineet joutua kayttamaan hal-
palentoyhtidita rahdin kuljettamiseen, minka vuoksi tavaran jaljitettavyys heiken-

tynyt ja heijastunut laadun heikentymisena kuljetuspalvelulle.

Henkil6t E ja F ndkevat suurimmat riskit yha merikuljetuksissa. Suurin osa tavara-
volyymista liikkuu yha meriteitse, joten konttipula on yha merkittava riski. Ongel-
mia on yha erikoiskonttien saatavuudessa, vaikka tavallisten konttien hankintaon-
gelmat ovat helpottuneet poikkeustilanteiden alkuajoista. Henkilo F nakee enem-
man riskeja merikuljetuksissa myo6s sen laajemman prosessin vuoksi, koska meri-
rahdissa on enemman asioita otettava huomioon kuljetussuunnittelussa verratta-

essa esimerkiksi maantiekuljetuksiin.

Henkild D kokee suurimpien riskien liittyvan talla hetkellda maantiekuljetuksiin.
Poikkeustilanteiden aikana maantiekuljetuksiin on tullut enemman muutoksia kul-
jetettavan tavaran volyymeissa. Tama on luonut maantiekuljetuksiin enemman
valilastauksia, minka vuoksi tavaran vahingoittumisen riski on kasvanut. Ylimaarai-
silla lastauksilla on heikentdva vaikutus myos rahtitavaran jaljitettavyyden kan-

nalta.
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7. JOHTOPAATOKSET JA POHDINTA

Tassa luvussa tarkastellaan tutkimuksen johtopaatdksia ja syvennytaan pohdin-
taan. Lisaksi arvioidaan tutkimuksen luotettavuutta ja kaydaan lapi mahdollisia jat-
kotutkimusehdotuksia. Luvussa pohditaan myds tutkimuksen tuomia hyoétyja toi-
meksiantajalle. Tutkimuksen tavoitteena oli selvittaa, miten poikkeustilanteet CO-
VID-19 pandemia ja Ukrainan kriisi 2022 ovat vaikuttaneet kohdeyrityksen vienti-
kuljetuksiin ja miten toimeksiantajan kuljetusorganisaatio pystyy varautumaan

poikkeustilanteiden tuomiin haasteisiin ja riskeihin.

Tavoite oli 16ytaa vastaus kahteen tutkimuskysymykseen, mitka johdettiin tutki-

musongelmasta:

1. Miten kansainvaliset poikkeustilanteet vaikuttavat toimeksiantajan vienti-
kuljetuksiin?
2. Miten kohdeyrityksen kuljetusyksikko voi varautua poikkeustilanteiden ai-

heuttamiin haasteisiin/riskeihin?
7.1 Tutkimustulosten johtopaatokset
7.1.1 Taustatiedot

Tutkimus aloitettiin kartoittamalla haastateltavien tyokokemus kohdeyrityksessa
ja huolintayhtidissa sekd selvittamalla tyonkuvaa nimikkeiden avulla. Tyokoke-
muksen pituudella kohdeyrityksen organisaatiossa on merkittava vaikutus tutki-
mustulosten kannalta, koska haastateltavilla piti olla ndkemysta poikkeustilantei-
den tuomista ilmidista. Tutkimusongelman kannalta haastateltavilla tuli olla myo6s
tyokokemusta kohdeyrityksen kuljetuksien parissa tyoskentelysta. Haastatelta-

vien henkiléiden valintaan vaikutti toimeksiantajan ohjeet.
7.1.2 Nykyhetki

Koronapandemian ja Ukrainan kriisin nykyhetken teemalla selvitettiin haastatelta-

vien henkiléiden nakdkulmia poikkeustilanteiden vaikutuksesta kohdeyrityksen
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vientikuljetuksiin talla hetkella ja miten tilanne on muuttunut ilmididen alkamisen
jalkeen globaalisti. Lisdksi haluttiin selvittda, kuinka nopeasti ilmiot alkoivat vai-

kuttamaan ja miten ne ovat ilmenneet.

Tutkimuksessa havaittiin, ettd poikkeustilanteet ovat vaikuttaneet eniten vienti-
kuljetuksien toimitusaikoihin ja rahtihintoihin, joista haastateltavilla oli yhtenai-
nen nakemys. Toimitusaikojen pidentymiseen suurimpina syina todettiin merilii-
kenteen konttipula, matkustajalentojen vahentyminen, rajoitukset ja epasuorasti
naihin liittyvat toimenpiteet. Rahdin hinnannousuun todettiin suurena tekijana
polttoaineen hinnannousu, mika on noussut seka pandemian - etta Ukrainan krii-
sin vuoksi. My6s matkustajalentojen vaheneminen on vaikuttanut rahtihintoihin,
minka vuoksi suurin kustannusnousu todettiin juuri lentokuljetuksissa. Yksinker-
taisesti lentojen kysynta on ollut tarjontaa suurempi, jonka vuoksi hinnat pysyvat
yha korkealla tasolla. Hinnannousu vaikuttaa kaikissa kuljetusmuodoissa. Merilii-
kenteessa kustannusnousu on johtunut varustamojen ruuhkautuessa tavaramaa-
rastd, josta on seurannut kapasiteettiongelmia. Pandemia toi merirahtiin myos eri-

laisia lisid, mika nosti kuljetusmuodon kustannuksia.

Tutkimuksen mukaan voidaan todeta poikkeustilanteiden vaikuttaneen nopeasti
vientikuljetuksiin monella eri tavalla, mika toi mukanaan muuttuvia olosuhteita
kuljetusprosessille. Vastaavia ja yhta voimakkaita poikkeustilanteita tutkimuksen
haastateltavat eivat olleet kokeneet viisi vuotta aikaisemmin tai edes tyouransa
aikana. Uudet kaytannot ovat nakyneet kohdeyrityksen vientikuljetusten nakdkul-
masta voimakkaimmin Kiinassa, missa alkoi pandemian myo6ta koronarajoitukset
ja sulkumaaraykset, mika on vaikeuttanut erityisesti merirahdin liikkuvuutta. Myds
lentorahdin jatkokuljetukset ovat ajoittain estyneet vastaanottajalle aiheuttaen
toimitusketjun pysahdyksen. Kohdeyrityksen tavaramaarissa ei havaittu muutok-
sia vientikuljetuksia ajatellen. Laadun muutoksista vientikuljetuksissa todettiin

eridavia mielipiteita haastateltavilla.
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7.1.3 Tulevaisuus

Tulevaisuuden teemaan liittyvilla kysymyksilla haluttiin selvittad, miten poikkeus-
tilanteet ovat muuttaneet kuljetusprosessia ja tuleeko se palautumaan entisel-
leen. Lisdksi selvitettiin, olivatko haastateltavat oppineet tydssaan poikkeustilan-
teista tai vaikuttaisivatko poikkeustilanteet tekemaan toisin tulevaisuudessa tyo-

tehtavien ndkokulmasta.

Tutkimus osoitti, ettd haastateltavien mukaan toimitusketjut eivat palaisi enaa
normaalille tasolle ennen koronapandemiaa ja Ukrainan kriisid. Polttoaineen ko-
honnut hinta nahtiin paatekijana, etta vientikuljetuksien rahtihinnoissa hintataso
olisi pysyvasti korkeammalla tasolla kuin ennen pandemiaa. Tama ohjasi johtopaa-
toksiin, ettd polttoainekustannukset jaisivat kilpailukeinoksi kuljetuksien toimi-

alalle.

Vallitsevasta kapasiteettiongelmasta on havaittavissa helpotusta kuljetuksien
osalta. Merikonttien ja kuljetuskaluston tarjonta on talla hetkella korkeammalla
tasolla, mita se oli pandemian alkuvaiheessa. Kuljettajapulasta haastateltavilla oli
Iahes yhtendinen mielipide, ettd ongelma helpottuisi ajan kuluessa. Tutkimuksissa

tosin vedottiin, ettd kuljetusalan vetovoimaisuus on laskussa.

Kuljetusprosessin nahdaan pysyvan samankaltaisena myds tulevaisuudessa. Poik-
keustilanteiden uhasta huolimatta kuljetusmuotojen kaytettavyyden uskotaan sai-
lyvan ennallaan. Vastaavissa poikkeustilanteissa kuljetussuunnittelun rooli on kes-
keinen asia tulevaisuuden nakdkulmasta ja sen uskotaan lisdantyvan. Haastatelta-
vat ndkevat tulevaisuuden kuljetussuunnittelulla olevan vaikutusta kuljetusmuo-
tojen valintaan yhdessa kuljetustarpeen kanssa, mika perustuu padosin toimitus-

aikaan ja rahdin hintaan.

Haastateltavat perustelivat, ettd poikkeustilanteiden aikana on opittu hyédynta-
maan paremmin ennakoimista ja varautumista kuljetussuunnittelun avulla. Vien-

tikuljetuksien kannalta tulisi kdyttda enemman aikaa kuljetussuunnitteluun, jotta
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voitaisiin pienentaa kustannuksia ja ennaltaehkaista viivastyksia toimitusketjuissa.
Poikkeustilanteiden tuomien uhkien vaikutukset ovat poikenneet toisistaan eri
vientimaissa, minka vuoksi vaikutusmahdollisuudet on todettu myds vahaisiksi.
Esimerkiksi koronapandemiaan liittyvat toimintatavat ja maaraykset ovat poiken-

neet toisistaan eri maissa.

7.1.4 Varautuminen

Tutkimuksessa tuli esille useita riskeja, mitka koskettavat kohdeyrityksen vienti-
kuljetuksia. Tavarariski nahtiin suurimpana riskina, koska rahtitavaran kasittelyssa
voi tapahtua virheita tai kuljetettava tavara voi kadota heikon jaljitettavyyden seu-
rauksena. Muita merkittavaksi koettuja riskeja olivat hinta- ja palveluriski. Hinta-
riskin kehittymiseen on vaikuttanut eniten edella mainittu polttoaineenhinnan-
nousu ja matkustajalentojen vaheneminen. Lisaksi toimitusviiveista tulleet lisakus-
tannukset ovat nostaneet hintariskid. Palveluriskin kasvuun todettiin vaikuttavan

toimivan viestinnan puute eri sidosryhmien valilla.

Kuljetusprosessin kannalta varautuminen nahtiin tarkedana keinona toimeksianta-
jan organisaatiossa. Vientikuljetuksien nakékulmasta varautumisella pystytaan
sailyttamaan toimitusketjun kontrolli useammassa vientikohteessa, mika kohottaa
myo6s laadun tasoa. Sidosryhmien osalta vientikuljetuksien riskien varautumiseen
kdytetdan paljon resursseja, mutta haastattelutuloksien mukaan varautumista tu-

lisi yha tehostaa kohdeyrityksessa.

Poikkeustilanteiden vaikutukset koskettivat nopealla aikataululla kohdeyrityksen
vientikuljetuksia, jolloin varautumisen keinot olivat vahaisia. Tutkimuksessa ilmeni
useampi keino, miten toimeksiantaja pystyisi jatkossa varautumaan vientikuljetuk-

sissaan.

Kuljetussuunnittelu ndhdaan vahvana varautumisen keinona tutkimustulosten
kannalta. Suunnittelun tulisi sisdltda tavaramaarien, aikataulujen, pakkausten,

reittien ja kustannusten syvallisen tarkkailun aikaresurssien puitteissa. Tarkastelu
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johtaa riskien ehkdisemiseen ja ennakointiin. Suunnittelu nousi haastattelutulok-

sissa tarkeimmaksi varautumiskeinoksi.

Toinen keskeinen varautumiskeino nahtiin kuljetussopimuksissa. Kohdeyrityksella
on kaytdssa puitesopimus, jonka piiriin kuuluvien huolinta- ja kuljetusliikkeiden tu-
lee tayttaa tietyt luokitukset. Sopimusehtojen paivittamisellad tietyin ajoin varau-
dutaan esimerkiksi palvelu- ja laaturiskeihin. Tutkimustuloksissa tuli ilmi, ettd koh-
deyritys ei ollut varautunut koronapandemian vaikutuksiin kuljetussopimuksissa.
Sopimuksissa tulisi jatkossa huomioida vastaavien héirictilanteiden sattuessa eh-
doista, mitka kasittelevat kuljetuksen myohastymista ja mahdollisia lisakustannuk-
sia. Sopimukset tulee maaritelld kuitenkin toimitusehtojen mukaan. Saannélliset
sopimusten padivittamiset kannustavat myos huolitsijoita kehittdmaan palvelui-
taan ja nain luovat kilpailua toimialalle. Sopimuksien tulisi olla myds nopeasti muu-
tettavissa, mikali havaitaan puutteita vientikuljetuksiin liittyvissa palveluissa, jotta

pystytdan vaihtamaan palveluntarjoajaa nopealla aikataululla.

Toimintatapojen madrittaminen eri vientimaissa nousi tutkimuksessa yhdeksi va-
rautumisen keinoksi. Sijaintikohtaisesti on eroja eri maarayksilla ja toimintata-
voilla poikkeustilanteiden aikana, joten toimitusketjun prosessi tulisi olla maaritel-
tyna vientimaan mukaan. Ennalta maaritetyt ohjeet sulkevat riskeja ja nostavat

varautumista.

Tutkimushaastatteluissa korostettiin kommunikaation tarkeytta sidosryhmien va-
lilla, milld on suuri vaikutus varautumiseen. Poikkeustilanteiden aikana rahtitava-
ran jaljitettavyyden tarve korostuu, mikali aiheutuu valilastauksia vientikuljetuk-
sen aikana. Talloin kommunikaation ja palvelun tulee toimia seurannan vuoksi,
jotta tavaran toimitusvarmuus voidaan kartoittaa ja ennaltaehkaista viiveita seka

mahdollisia lisakustannuksia.

Kuljetusmuotojen perusteella tutkimuksessa todettiin riskien kohdistuvan eniten
lento- ja merikuljetuksiin. Lentokuljetuksissa hintariski nahtiin suurena ongelmana

verrattaessa muihin kuljetusmuotoihin. Merikuljetuksissa puolestaan vallitsevien
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kapasiteettiongelmien vuoksi konttipula osoittautui suureksi riskiksi. Merikulje-
tuksen laajemman prosessin vuoksi kuljetusmuodossa nahddan suurempi toden-

nakoisyys eri riskeille.

Johtopaatoksien pohjalta toimeksiantajalle luotiin ohjeet kuljetussopimuksien laa-
timisen ja tarkastelun tueksi. Ohjeilla pyrittiin vaikuttamaan ehtoihin, miten vien-
tikuljetuksien yhteydessa tulisi toimia poikkeustilanteiden aikana tai niista koitu-
neiden ilmididen jalkeen. Ohjeilla haluttiin kohdeyrityksen kiinnittavan huomiota
kuljetusliikkeiden polttoainelisiin ja tarvittaessa lisddvan sopimuksiin polttoainek-
lausuulin. Ohjeet painottavat huolitsijoita kiinnittdmaan huomiota kuljetusten
seurantaan ja poikkeusmaarayksiin eri sijainneissa. Ohjeilla haluttiin parantaa
myos sidosryhmien valista viestintda, jotta kohdeyritys on tietoinen esimerkiksi
kuljetuksien mahdollisista myohastymisista. Ehdoissa myods maaritelldan, etta
huolitsijat ovat velvollisia ilmoittamaan viipymatta kuljetuksiin liittyvista ongel-

mista.

7.2 Tutkimuksen luotettavuus

Tutkimuksen luotettavuuden arvioinnissa kaytetaan kasitteita validiteetti, satu-
raatio ja reliabiliteetti. Laadullisen tutkimuksen voidaan todeta olevan luotettava,
kun tutkimuksen kohde ja tulkittu materiaali sopivat yhteen, eivatka epdolennai-
set tekijat ole vaikuttaneet teorian muodostamiseen. (Hirsjarvi, Remes & Saja-

vaara 2009, 157; Puusa ym. 2020; Valli ym. 2018, luku 1.)

Reliabiliteetilla viitataan tulosten pysyvyyteen, eli mikali tutkimus uusittaisiin, saa-
taisiin samat tutkimustulokset. Talldin tutkimuksen uusinta vahvistaisi tutkimus-
tulokset. Reliaabeliutta lisaa siis, kun kaksi tutkijaa paatyvat samaan lopputulok-
seen kahdella rinnakkaisella tutkimusmenetelmalla. (Kananen 2017, 147; Puusa

ym. 2020; Valli ym. 2018, 171.)

Tutkimus olisi mahdollista toistaa uudelleen, jolloin uudet tutkimustulokset olisi-

vat todennakoisesti samankaltaisia. Kuljetus- ja logistiikka toimialana on kuitenkin
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nopeasti muuttuva ja olosuhteisiin sopeutuva ala, minka vuoksi reliabiliteetti pie-
nenee ajan kuluessa. Laadullisen tutkimuksen ominaisuuksien puolesta uuden tut-
kimuksen tulokset tuskin olisivat tarkalleen samankaltaiset, jos tutkimus uusittai-

siin useamman vuoden kuluttua.

Tutkimuksen validiteetilla viitataan siihen, etta tutkitaan ja mitataan oikeita asi-
oita. Validiteetti liittyy tutkimusasetelmaan, etta aineiston analyysi tapahtuu oike-
alla tavalla. Validiteetti voidaan jakaa sisdiseen ja ulkoiseen validiteettiin. Sisdisella
viitataan oikeaan syy-seuraussuhteeseen ja ulkoisella saatujen tulosten yleistetta-
vyyteen. Yleistavyys voidaan todeta otoksen vastattaessa kohderyhmaa, mutta

laadullisessa tutkimuksessa ei pyritad yleistamiseen. (Kananen 2014, 147-148.)

Tutkimuksen voidaan sanoa olevan validi, koska haastateltavat henkilot vastasivat
tutkimuksen kriteereja ja ymmarsivat haastattelukysymykset tutkimuksen kan-
nalta oikealla tavalla. Kysymyksilla saatiin myds vastauksia tutkimusongelmaan ja

niilla oli suora yhteys tutkimuksen teoriaan.

Saturaatiolla viitataan "kyllaantymiseen”, jolloin eri lahteista peraisin olevat tutki-
mustulokset toistuvat. Talldin yksi havaintoyksikkd (haastateltava) ei riita kyllaan-
tymisen toteamiseen vaan yksikkoja tulee olla useampia. Télle ei ole kuitenkaan
maaritelty tarkkaa maaraa. Haastatteluvastausten alkaessa toistaa toisiaan on
saavutettu kylladntymispiste, mita kutsutaan saturaatioksi. (Kananen 2014, 153—

154.)

Haastateltavien maaran ollessa tutkimuksessa kuusi, voidaan tuloksista tehda joh-
topaatoksid. Vastauksissa oli paljon toistuvuutta huolimatta muutamista eroavista
mielipiteista, minka vuoksi voidaan sanoa saturaation olleen enemman kuin koh-

talainen.



53

7.3 Toimeksiantajan saama hyoty ja jatkotutkimusehdotukset

Toimeksiantaja saa opinndytetyon lopputuotteesta eli kuljetussopimusten tukioh-
jeesta tyokalun, jota voidaan hyddyntdaa sopimuksia laadittaessa. Ohje auttaa si-
sallyttamaan sopimuksiin ehtoja ja kdytantoja poikkeustilanteiden nakoékulmasta,
minka avulla kohdeyritys saa hyotya riskienhallintaan. Tukiohje salataan tutkimuk-
sesta toimeksiantajan toiveesta, koska se sisdltda kohdeyrityksen kannalta arka-

luontoista tietoa.

Jatkotutkimusehdotuksena tutkimusta voitaisiin laajentaa vientikuljetuksista toi-
mitusketjun muihin osa-alueisiin. Jatkotutkimus voitaisiin myos rajata koskemaan
tiettya kuljetusmuotoa tai viennin kohdemaata. Logistiikka toimialana on nopeasti
muuttuva, jonka puolesta jatkotutkimukset kuljetusketjun muutos- ja sopeutumis-

vaiheista voisivat olla tulevaisuudessa mielekkaita toteuttaa.
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LITE 1

Tutkimuksen puolistrukturoitu haastattelulomake

Teema 1: Haastatellun tiedot

- Nimi

- Tyékokemus ja koulutus

Tutkimuksessa ei tulla mainitsemaan haastateltavia tai heiddn edustamiaan yrityksié nimeltd.
Teema 2: Nykyhetki

- Milla tavoin poikkeustilanteet ovat vaikuttaneet kohdeyrityksen

vientikuljetuksiin? Onko havaittavissa muutoksia kuljetusmaarissa, hinnoissa, laadussa, toimitusajoissa,
kuljetuskapasiteetissa?

- Kuinka nopeasti uudet ilmiot nakyvat vientikuljetuksissa? Onko tassa eroja verrattaessa viiden vuoden
takaiseen tai tahan pdivaan?

- Miten tilanne on muuttunut COVID-pandemian ja Ukrainan kriisin my6ta? Millaisia eroja on eri maan-
osien kesken?

Teema 3: Tulevaisuus

- Tulevatko toimitusketjut palaamaan takaisin normaaleiksi vai tuleeko niihin pysyvia muutoksia poik-
keustilanteiden myota? Jaako esim. kontti- ja kuljettajapula, polttoaineiden- ja huoltokustannusten on-
gelmat pysyviksi?

- Uskotko, ettd mahdollisten uusien poikkeustilanteiden uhka tulee muuttamaan
kuljetusprosessia tulevaisuudessa? Vaikuttavatko uhat kuljetusmuotojen kadytettavyyteen?
- Onko poikkeustilanteiden aikana opittu jotain? Tulisiko tulevaisuudessa

tehda jotain toisin tai tehda muutoksia?

Teema 4: Varautuminen

- Mitka ovat yleensa vientikuljetuksien isoimmat riskit?

- Kuinka tarkedna naet, etta vientiyritykset ja huolitsijat varautuvat mahdollisiin ongelmiin kohdeyrityk-
sen kuljetusprosessissa?

- Kuinka mahdollisiin riskeihin voitaisiin varautua etukateen?

-Minka kuljetusmuodon kaytettavyydessa naet suurimmat ongelmat/riskit talla hetkella?
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