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Logistiikka on aina ollut valttaméaton osa yritysten toimintaa. Kaupankaynti kansainvélistyy
jatkuvasti enemmaén, mika edellyttad yrityksiltd kansainvalisié strategioita. Globaalit toimi-
tusketjut ovat vélttdmatén osa kansainvalistd strategiaa. Yritys tarvitsee tehokkaan vienti-
prosessin, palvellakseen entistd vaativampia asiakkaita ympari maailmaa. Merkittdva osa
vientiprosessia on vientilogistiikka, mika mahdollistaa toimitukset kaytanndssa mista ta-
hansa ja minne tahansa maailmassa. Vaikka vientilogistiikka tarjoaa mahdollisuuksia, liittyy
sithen myds paljon riskeja ja epdvarmuutta, lisaksi se on aarimmaisen hairidherkka.

Tassa tyossa tutkitaan, miten Suomen erityinen logistinen ymparisto ja yritysten omat stra-
tegiset paatokset vaikuttavat yritysten vientilogistiikkaan ja sitd kautta kilpailukykyyn kan-
sainvalisesti. Tyossd perehdytadn logistiikan maaritelmaén ja sen alakésitteisiin, erityisesti
vientilogistiikkaan. Liséksi tarkastellaan Suomen toimintaymparistod etenkin merikuljetus-
ten ndkokulmasta, koska ne ovat elintdrkeitd viennillemme. Lopuksi selvitetddn, millainen
kilpailuvaikutus logistiikalla on yrityksissa, ja millaisia logistiikkastrategioita yritykset voi-
vat hyddyntéa litketoiminnassaan.

Ty0Ossa havaittiin, ettd viennin haasteet eivét vaikuta vain Suomeen vaan koskettavat yhté
lailla muitakin valtioita. Puhjenneiden kriisien vaikutukset ovat niin ikdan olleet kansainva-
lisia, eivatka ole siten vaikuttaneet vain Suomeen, heikentéen sen kilpailukykyd. Suomi on
kansainvalisilla indikaattoreilla mitattuna logistisesti ja kilpailullisesti maailman parhaita.
Tasta kertoo esimerkiksi toinen sija tunnetussa kansainvélisessa ”LPI” -indeksissa. Etenkin
huolitsijat ja viranomaiset tekevat erinomaista tyotd, muodostaen ison osan yritystemme lo-
gistisesta kilpailukyvystéa.
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1 Johdanto

Tehokas ja toimiva logistiikka on valttamatonta litke-elamaélle ja ilman sitd organisaatiot ei-
vat kykenisi toimimaan (Logistiikan Maailma, 2023a). Kaupankdynnin kansainvalistyessa
tulee logistiikan kehittamiseen Kiinnittaa entistd enemman huomiota, niin yrityksissa, kuin
my0s poliittisin keinoin. Kansainvalisen kaupan silmissa Suomi ei ole logistisesti parhaalla
sijainnilla. Logistisen toimintaymparistomme erityispiirteitd ovat pitkat etéisyydet maail-
manmarkkinoihin, ohuet tavaravirrat ja riippuvuus merikuljetuksista, johon liittyy vielé tal-
vimerenkulun tuomat haasteet (Logistiikan Maailma, 2023a; Ojala, Solakivi, Kiiski, Laari
& Osterlund, 2018, s. 46). Johtuen viime vuosina puhjenneista ja edelleen kaynnissé olevista
kriiseistd, logistiikan suorituskyvyn ja siihen vaikuttavien tekijoiden ymmartaminen on nyt
tarkedmpad kuin koskaan (The World Bank, 2023, s. 7). Vengjan aloittama hyokk&yssota
Ukrainaan toi mukanaan Vendjan ylilentokiellon ja katkaisi raideliikenteen Vendjan kautta
Euroopasta Aasiaan (The World Bank, 2023, s. 7). Liséksi kansainvalinen konttiliikenne
muuttui Suomen kannalta epasuotuisammaksi, kun litkenne Vengjalle vaheni pakotteiden
myo6té (Kivimaki, 2022).

1.1 Tavoite ja tutkimuskysymykset

Taman tyon tavoitteena on antaa lukijalle ajankohtainen kuva Suomen viennisté ja suoma-
laisten teollisuusyritysten vientilogistiikasta. Lukija ymmartdd Suomen logistisen ympéris-
ton, kuten kuljetusmahdollisuudet ulkomaille, logistiikkakustannusten muodostumisen ja
toimitusaikojen merkityksen. Vaikka toimintaympéristd asettaakin tietyt reunaehdot toimin-
nalle, on lukuisilla vientiprosessin parissa tydskentelevilld toimijoilla mahdollisuus vaikut-
taa lopputulokseen. Tydssa pyritdén selvittdmaan, millainen kilpailuvaikutus vientilogistii-
kalla on suomalaisiin yrityksiin, eli miten toimintaympéristd, mutta myos yritysten omat
strategiset valinnat vaikuttavat Kkilpailukykyyn. Tyon paatutkimuskysymys on muotoiltu

seuraavasti:

"Mikd vaikutus vientilogistiikalla on suomalaisten teollisuusyritysten kilpailukykyyn?”



Paatutkimuskysymys vastaa siihen, miten Suomen logistinen toimintaympéristo ja yritysten
strategiset paatokset vaikuttavat teollisuusyritysten vientiin, ja millaisia vaikutukset ovat Kil-
pailun ndkokulmasta. Voidaanko kilpailukykyé parantaa kehittamalla vientilogistiikkaa vai
onko Suomen logistinen osaaminen jo niin hyvaa, etta sita kehittdméalla ei voida saavuttaa

enempéa kilpailuetua?

Jotta lukija ymmartéa etenkin Suomen toimintaympariston realiteetit ja riittdvan aiheeseen

liittyvan kasitteiston, on tyon paatutkimuskysymysté asetettu tukemaan kaksi osakysymysta:
“Millainen on Suomen logistinen toimintaymparist6?
”Mita on vientilogistiikka ja mitk& ovat sen tunnuspiirteet?”

Ensimmainen osakysymys tarjoaa vastauksen siihen, millaisia ominaisuuksia ja toimintata-
poja suomalaiseen logistiikkaan liittyy. Liséksi selvitetdan, aiheutuuko toimintaymparistosta
rajoitteita yritysten toiminnalle. Toisella osakysymyksell& pyritddn selvittdmaan mita vien-
tilogistiikka kaytannossé tarkoittaa ja millaisia asioita siind tulee ottaa huomioon, verrattuna

kotimaan logistiikkaan.

1.2 Tyo0n rajaus, lahteet ja rakenne

Yritysten toimitusketjut ovat nykyisin kompleksisia ja ne voidaan jakaa useaan pienempéan
toimintoon. Toimitusketjun eri vaiheissa kaytetdédn niin ikaan erilaisia logistisia toimintoja.
Tassa tydssa kaytettava logistiikan jaottelu perustuu myéhemmin esiteltdvaan Logistiikan
Maailman (2023a) jaotteluun. Joka tapauksessa logistiikan osalta tarkastellaan ainoastaan
yritysten l&htologistiikkaa (engl. outbound logistics) ja vield tarkemmin viennin nakokul-
masta (engl. export). Toisin sanoen puhutaan siis vientilogistiikasta. Vientilogistiikkaa tar-
kastellaan etenkin suomalaisten teollisuusyritysten ja ndiden tavaraviennin nakokulmasta.
Ty0ssa esitelld&dn myds case-esimerkki liittyen elintarviketeollisuuden suuryritykseen, mutta

tyOté ei ole varsinaisesti rajattu ainoastaan elintarvikkeiden vientiin.

Tyo0ssa kaytetyt lahteet voidaan jakaa kolmeen erityyppiseen kokonaisuuteen. Tyoén teoria-
pohja muodostuu Kirjallisuudesta ja artikkeleista, jotka kéasittelevét logistiikkaa ja sen alaka-
sitteitd, kuten vientilogistiikkaa. Jotta logistiikkaa voidaan tarkastella yritysten kilpailuky-
vyn nakokulmasta, on teoriaa esitelty myos yritysten strategioihin liittyen. Toisena merkit-

tdvana lahdekokonaisuutena on Suomen Tullin, Tilastokeskuksen ja muiden luotettavien



lahteiden koostama tilastotieto liittyen Suomen ulkomaanvientiin ja logistiseen ympéristoon.
Eri lahteistd on saatavilla lukuisia ajankohtaisia tilannekatsauksia Suomen toimintaymparis-
tosta. Viimeiseksi tarkastellaan case-yritystd. Case-osuus toteutetaan haastattelemalla suo-
malaista elintarvikealalla toimivaa suuryritystd. Haastattelun avulla ty6éhon saadaan tar-
kempi toimialakohtainen esimerkki, joka sisaltdd samalla tuoreinta mahdollista tietoa toi-

mintaymparistosta ja toimintatavoista.

Taulukko 1 Kaytetyt hakusanat ja tietokannat

Kaytetyt hakusanat

Kéytetyt tietokannat

Logistics
Outbound logistics
Export logistics

Ocean freight

LUT Primo
Google Scholar
Tilastokeskus

Suomen Tullin tilastot

Competitive advantage
Logistiikka Suomessa

Suomen ulkomaankauppa

Taulukossa 1 on listattu kdytetyimpié hakusanoja, joita yhdistdmalla ja sijoittamalla osaksi
pidempi& lauseita on pyritty 10ytdmaan mahdollisimman spesifeja aiheeseen liittyvié 1ah-
teitd. Suomen toimintaympariston osalta on kaytetty suomenkielisia hakusanoja, koska suu-
rin osa ajankohtaisista toimintaymparistéa kasittelevistd julkaisuista on suomenkielisia.
Kaytannossé kaikki teorialédhteet ovat perdisin LUT Primo- ja Google Scholar tietokan-

noista.

Ty0 koostuu johdannon liséksi neljésta padluvusta ja johtopéatoksistd. Ensimmaisessa péa-
luvussa kasitellaan logistiikkaa ja sen alakasitteitd. Toisessa paaluvussa keskitytdan Suomen
toimintaympariston tarkasteluun ja esitelladn myos hieman ulkomaankaupan tilastoja lahi-
vuosilta. Kolmannessa paaluvussa tarkastellaan vientilogistiikan kilpailuvaikutuksia. Vaiku-
tuksia tarkastellaan kahdesta eri nékokulmasta, toimintaymparistdsta aiheutuvia ja yritysten
strategisilla paatoksilla tavoiteltavia vaikutuksia. Neljannessa, eli viimeisessé paéluvussa
esitelldén case-yrityksen mielipiteitd, sekda heiddn toimintatapojaan. Lopuksi tarkeimmaét

I6ydokset ja mahdolliset tulevaisuuden tutkimuskohteet esitell&4&n johtopaatoksissa.



2 Logistiikan ja sen alakésitteiden maarittely

Logistiikan juuret linkittyvat sotien aikaan, josta maaritelméa on lahtenyt kehittymaan. Tél-
16in késite liittyi kdytanndssa sotakaluston, kuten sotilaiden ja aseiden liikutteluun ja nédiden
huoltoon. Etenkin maailmansodilla on ollut merkittdva vaikutus kansainvaliseen logistiik-
kaan. (Brandimarte & Zotteri, 2007, s. 1-2) Tana paivana logistiikka voidaan jakaa lukuisiin

alakasitteisiin, miké helpottaa sen syvallisempaa tutkimista ja kehittdmista.
Logistiikka

Logistiikan maailman (2023a) mukaan logistiikalla tarkoitetaan tuotteiden ja palveluiden
ostamista, myymista, kuljettamista ja varastointia. Logistiikka on materiaalivirtojen lisaksi
mya0s tietovirtoja, joilla materiaalivirtoja ohjataan. Tehokas- ja toimiva logistiikka on oikea-
aikaista, kustannustehokasta ja siitd ei aiheudu ymparistolle negatiivisia vaikutuksia tai
muita turvallisuusriskeja. Murphyn & Woodin (2011, s. 22) yksinkertaisen maaritelman mu-
kaan logistiikka huolehtii tavara- ja tietovirtojen hallinnasta alkupisteestd kulutukseen. Sen
sijaan vanhemmassa Karruksen (1998, s. 13) méaritelméasséa korostuu kehittdminen, ja sen
avulla suuremman tehokkuuden tavoittelu. Hanen mukaansa logistiikka on yrityksen mate-

riaali-, tieto- ja padomavirtojen kokonaisvaltaista kehittdmisté ja johtamista.

Logistiikalla voidaan lisata tuotteen hyoty4, ja sita kautta arvoa. Logistiikan yksi keskeinen
tehtévé on kehittda tai poistaa arvoa laskevia tai kustannuksia kasvattavia vaiheita. Hyodyn
nelja ulottuvuutta ovat; aika, paikka, muoto ja hallinta. Logistiikassa korostuu etenkin ajan-
ja paikan merkitys. Tdma tarkoittaa sitd, ettd tuotteet ovat saatavilla silloin kun niille on
kysyntaa, ja sielld missa niille on kysyntaa. (Coyle, Novack & Gibson, 2016, s. 47-49; Kar-
rus, 1998, s. 26-27) Ajan- ja paikan merkityksen lisaksi Teoman (2020) esittelee logistiikan
seitsemén R-kirjainta, jotka k&éntyvat suomen kielessa seitsemaksi O:ksi; oikea tuote, oikea
mé&érd, oikea laatu, oikea paikka, oikea aika, oikea asiakas ja oikea kustannus. Esitetyista
madritelmisté voidaan todeta yhteenvetona, ettd logistiikka on niin aineellisten- kuin aineet-
tomien asioiden liikuttelua ja hallinnointia parhaalla mahdollisella tavalla, niin ettd vastataan

asiakkaiden vaatimuksiin, huolehtien samalla myds oman toiminnan kannattavuudesta.



Tietovirta
Hankinta Tuotanto Jakelu
Toimittajat Tulologistiikka Yritys / yksikko Lahtologistikka Asiakkaat
T
Ulkoinen logistiikka Sisainen logistitkka Ulkoinen logistitkka

Kuva 1 Logistiikan jaottelu (mukaillen Logistiikan Maailma, 2023a)

Logistiikka voidaan jakaa kuvan 1 mukaisesti hankinta-, tuotanto- ja jakelulogistiikkaan.
Padsaantoisesti edelld mainituista tuotantologistiikka on yrityksen siséisté ja hankinta- ja ja-
kelulogistiikka kuuluvat ulkoiseen logistiikkaan. Ulkoinen logistiikka voidaan jakaa myds
tulo- ja l&htologistiikaksi, mitk& kaytdnnossa vastaavat hankinta- ja jakeluvaiheita. (Logis-
tilkkan Maailma, 2023a) Nykyisin yritykset ulkoistavat entistd enemmaén toimintojaan, eli
voidaan puhua useamman osapuolen logistiikasta, josta kdytetyin on kolmansien osapuolien
logistiikka (engl. third-party logistics ”3PL”) (Coyle et al., 2016, s. 394-395). Useampien
osapuolien logistiikka voi vaikuttaa etenkin siihen, mika luokitellaan ulkoiseksi- ja mikéa

sisdiseksi logistiikaksi.
Lahtologistiikka

Lahtologistiikka maaritelld&n toimitusketjun osaksi, joka huolehtii tavaravirtojen suunnitte-
lusta, organisoinnista ja kontrolloinnista tuotannosta asiakkaiden kulutukseen (Swink, Mel-
nyk & Harley, 2020). Myds Porter (1985, s. 40) on madritellyt Iahtdlogistiikan yhdeksi tar-
kastelukohteeksi arvoketjuanalyysissdédn. Hanen mukaansa laht6logistiikka pitaé siséllaén
lopputuotteen kerdilyn, varastoinnin ja toimituksen asiakkaalle, mik& edellyttda kuljetusten
suunnittelua, tilaustenhallintaa ja aikataulutusta. Sen sijaan Logistiikan Maailma (2023a)

mainitsee lahtologistiikan sisaltavan kerdilyn, pakkaamisen, seké kuljetuksen, mutta jattaa



mainitsematta lopputuotteen varastoinnin. Logistiikan Maailman (2023a) mukaan varas-

tointi on osa yrityksen sisaista logistiikkaa, eika siksi kuulu laht6logistiikkaan.

Madritelmien perusteella I&ht6logistiikasta voidaan erottaa toisistaan kolme vaihetta; loppu-
tuotteen varastointi, toimituksen kerdily ja kuljetus asiakkaalle. Liberatore & Miller (2016)
mukaan vaiheiden tehokkuutta voidaan mitata erilaisilla logistiikkamittareilla, kuten varas-
toinnin kustannuksilla, kuljetuskustannuksilla ja toimitusaikojen toteutumisella. Laht6logis-
tilkan tehokkuudelle voidaan asettaa mittareita hyodyntdamalld myos aiemmin mainittuja
Teomanin (2020) logistiikan seitsem&& R-Kkirjainta.

Myo6s Manners-Bellin (2017, s. 26) mukaan logistiikalla pyritaan tuottamaan arvoa lisdavia
palveluita. Lahtologistiikalla on suurin merkitys etenkin asiakastoimituksella tavoiteltavaan
asiakasarvoon (Mukucha, Mushanyuri & Chari, 2022). Etenkin viimeisen jakeluosuuden
(engl. last-mile delivery) merkitys on kasvanut, silla asiakkaat vaativat joustavampia toimi-
tuksia (Solakivi, Ojala, Laari, Lorentz, Kiiski, Toyli, Malmsten, Bask, Rintala, Paimander
& Rintala, 2018, s. 53). Niin ik&&n Liberatore & Miller (2016) korostavat l&ht6logistiikan
tarkeytta hyvien asiakassuhteiden yllapitdmisessa. Heiddn mukaansa etenkin jalleenmyyjat
tarkastelevat toimittajiensa logistista toimituskykya kriittisesti, ja esimerkiksi yhdysvaltalai-
nen Walmart on asettanut toimittajilleen tiukat toimitusvaatimukset. Toimitusvaatimuksia
rikkoessaan toimittaja voidaan tuomita sakkoihin ja pahimmassa tapauksessa toimitussopi-

mus puretaan.
Vientilogistiikka

Vientilogistiikka rinnastetaan usein kansainvaliseen logistiikkaan, mika sinall&an ei ole véa-
rin, koska vientia harjoitetaan kansainvélisen logistiikan keinoin. Viennilla tarkoitetaan tuot-
teiden ja palveluiden myymista toiseen maahan. Kansainvalinen kauppa tarjoaa yrityksille
mahdollisuuden paasta suuremmille ja kilpailukykyisemmille markkinoille, lisdksi resurs-
sien kaytto on tehokkaampaa, yritykset voivat erikoistua paremmin ja hyddyntaa maan suh-
teellista etua (Bojnec & Ferto, 2015). Kansainvélinen logistiikka taas tarkoittaa valtioiden
rajat ylittdvaa tavaraliikennettd, johon liittyy useiden valtioiden vélisia logistisia toimintoja
(Murphy & Wood, 2011, s. 280). Yritys voi esimerkiksi toimittaa valmiita tuotteita myyta-
vaksi ulkomaille tai siirtdd puolivalmisteita valmistettavaksi matalampien kustannusten mai-
hin tai hankkia raaka-aineita ulkomailta (Murphy & Wood, 2011, s. 280). Kansainvélinen

logistilkka on kéaytanndsséd ylakasite vienti- ja tuontilogistiikalle, jota kéytetdan



huomattavasti enemmaén aihetta kasittelevissa julkaisuissa. Siksi tdssakin tydssé voidaan pu-
hua kansainvélisesta logistiikasta, vaikka sité tarkastellaankin ainoastaan viennin nakokul-

masta.

Kansainvalinen logistiikka on huomattavasti kompleksisempaa kuin kotimaan logistiikka.
Siihen liittyy lukuisia tunnuspiirteitd, joita kotimaan logistiikassa ei esiinny tai niiden vai-
kutukset ovat pienemmat. Murphyn & Woodin (2011, s. 27, 302) mukaan naita ovat esimer-
Kiksi:

- Pitkat maantieteelliset etéisyydet

- Korkeammat varastotasot

- Erilaiset liiketoimintakdytannot

- Dokumentit, séantely, tariffit ja tullimaksut

- Valuuttaerot

- Kulttuurierot

Bhatnagar & Chee-Chong (2009) luettelevat edellda mainittujen lisdksi viel& asioita, kuten
pidemmat l&pimenoajat, epéatasainen kysyntd, suurempi vaihtuvuus ja varastojen epatasa-
paino. Pitkat etdisyydet vaikuttavat luonnollisesti lapimenoaikoihin, pidentéen niitd merkit-
tavasti. Yli 90 % kansainvalisestd tavaraliikenteestd kulkee meriteitse, joten lapimenoaikoi-
hin on haastavaa vaikuttaa kuljetusten osalta (Fung, 2014). Toinen tekija kansainvalisilla
markkinoilla on epéatasainen kysyntd, mika aiheutuu tuotteiden lyhyempien elinkaarien ja
suurempien kausivaihteluiden my6ta. Epétasainen Kysynta voi aiheuttaa varastotasojen hei-
lahtelua ja bullwhip -efektin. Bullwhip -efekti aiheutuu, kun kysynnan vaihteluihin reagoi-
daan toimitusketjun eri tasoilla, ilman etté ollaan tietoisia koko toimitusketjun tilasta. Tasta
seuraa tarpeettoman suuret varastotaydennykset tai valmistusméaarat. Epavarma Kysyntati-
lanne edellyttdd korkeamman varastotason yll&pitamistd, mika luonnollisesti lisda varastoin-
tikustannuksia ja on vastoin nykyaikaisia filosofioita, joissa pitaisi pyrkid tehokkuuteen, laa-
tuun ja vélttdd pddoman sitoutumista. (Bhatnagar & Chee-Chong, 2009)

Edelld mainitut tekijat ovat sellaisia, joita voi esiintyd myos paikallisesti, mutta niiden vai-
kutukset ovat merkittdvampid kansainvalisesti. Sen sijaan kulttuurierot, useiden valuuttojen
kaytto, sdantely seka tariffi- ja tullimaksut ovat asioita, joiden voidaan katsoa liittyvan aino-
astaan kansainvéliseen kauppaan. Merkittava kulttuuriero on kieli, ja siksi esimerkiksi pak-

kauksissa kaytetdankin symboleita kirjoittamisen sijaan (Murphy & Wood, 2011, s. 284).
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Myos aikaero ja paikalliset pyhdpdivéat tuovat omat haasteensa kansainvaliseen logistiikkaan
(Murphy & Wood, 2011, s. 285). Valuuttoihin liittyva riski voi realisoitua, kun tuote arvos-
tetaan eri maiden valuutoissa (Murphy & Wood, 2011, s. 300). Murphy & Wood (2011, s.
280-281) mainitsevat vield valtioiden poliittiset toimet, joihin liittyy saéntely tai vienti- sek&
tuontikiellot, joilla valtiot sadtelevat mistd, mitd ja minkd verran tuotteita voidaan vieda tai
tuoda. Tariffi- ja tullimaksujen tarkoitus on suojella paikallisten toimijoiden liiketoimintaa
ja kilpailukykyd, mutta niitd on vuosikymmenten aikana kaytetty myos poliittisina voima-

keinoina valtioiden valilla.

Yksi kansainvalisen logistiikan ominaispiirteista on useampien kuljetusmuotojen yhdistele-
minen toimitusketjun eri vaiheissa. Téta kuljetusmuotojen yhdistelya kutsutaan intermoda-
lismiksi. Intermodaalikuljetuksissa tavarat kulkevat samassa kuljetusyksikdssa lapi kuljetus-
muotojen. Paras kdytdnnon esimerkki intermodalismin hyddyntdmisesta on kéyttaa standar-
doitua rahtikonttia, joka voidaan lastata sellaisenaan niin kuorma-autoon, junaan kuin lai-
vaan. Intermodaalikuljetuksissa on tarkead eri kuljetusmuotojen saumaton yhteistyo, jotta
hyddyt saadaan maksimoitua ja haitat minimoitua. Intermodaalikuljetuksilla on kyetty véa-
hentdmadn merkittavésti logistiikan kuljetuskustannuksia ja ymparistovaikutuksia. (Aga-
mez-Arias & Moyano-Fuentes, 2017; Murphy & Wood, 2011, s. 243)

Vapaan maailmankaupan edistdmiseksi on solmittu lukuisia kansainvélisia kauppasopimuk-
sia, joilla saantelyd seka tariffi- ja tullimaksuja saadaan poistettua tai vahennettyd. Valtioi-
den protektionistiset toimet olivat merkittavia etenkin maailman sotien jalkeen, ja karjisty-
essaan ne aiheuttivat kauppasotia. Tilanteeseen haluttiin puuttua ja merkittavaa oli, etta kau-
pan vapauttamisen tuomat hyddyt konkretisoituivat nopeasti ja ohjasivat taloutta parempaan
suuntaan. (Rodrik, 2018) Maailmanlaajuisesti toimiva Maailmankauppajarjestd (engl.
World Trade Oranization "WTO”) on ollut merkittvin toimija rajoitteiden Kitkemisessa
(Johnson, Whittington, Scholes, Angwin & Regner, 2015, s. 161). Euroopassa kaupankayn-
tid edistdd EU:n sisamarkkinat, jotka takaavat EU-kansalaisille vapaan liikkuvuuden ja kau-
pankaynnin EU-alueella (Euroopan Unioni, 2023). Pohjois-Amerikassa tunnettu kauppaso-
pimus on nimeltd&n NAFTA (North American Free Trade Agreement) (Johnson et al., 2015,
s. 161).

Mittakaavaedut (engl. economy of scale) ovat merkittava tekija vientilogistiikassa, jossa vo-
lyymit ovat suuria. Mitd suurempi maaré tavaraa kuljetetaan, sitd laajemmin Kiintedt kustan-

nukset jakautuvat. Sama péatee kuljetusetdisyyksiin (engl. economy of distance), kulkemalla
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yhtéjaksoisesti pidempi matka, jakautuvat kiintedt kustannukset useammille kilometreille.
(Swink et al. 2020, s. 375) Keskittamélla palvelukeskuksia voidaan saavuttaa mittakaava-
etuja, mutta toisaalta se vaikuttaa lapimenoaikoihin. Pidemmat lapimenoajat ovat tdna pai-
vand merkittavé asiakastyytyvaisyyttd heikentdva tekija. Myos tiukemmat toimitusvaati-
mukset ja kasvaneet kuljetuskustannukset ovat heikenténeet kehittyvissad maissa edullisem-
milla valmistuskustannuksilla saavutettavaa hyotyd. Nykyaan tuotantolaitosten perustami-
nen lahelle kohdemarkkinaa nahdaénkin hyvéna vaihtoehtona, lahtokohtaisesti korkeam-
mista valmistuskustannuksista huolimatta. Epatasaiseen kysyntaan voidaan I0ytéa ratkaisu
keskitetyn kysynnan avulla. Jokainen toimitusketjun osapuoli voi hyddyntéa samaa kysyn-
tadataa, jolloin esimerkiksi bullwhip -efektin todenn&koisyys pienenee. (Bhatnagar & Chee-
Chong, 2009; Manners-Bell, 2017, s. 27)

Voidaan todeta, ettd asioita, joita yrityksen tulee ottaa pelkdstaan vientilogistiikan osalta
huomioon, on lukuisia. On hyva muistaa, etta vientilogistiikka on vain yksi osa kansainvéa-
lista strategiaa ja esimerkiksi Johnson et al. (2015, s. 157-159) luettelevat kirjassaan monia

muita kansainvalisessé strategiassa huomioon otettavia asioita.
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3 Suomen ulkomaankauppa ja logistinen toimintaymparisto

Vienti on aina ollut Suomelle tarkeé osa taloutta, mika on luonnollisesti edellyttanyt toimi-
vaa logistiikkaa. 1990-luvun laman ja 2007—-2008 finanssikriisin valissd Suomen kokonais-
vienti peréti nelinkertaistui, mutta finanssikriisin seurauksena tasté havisi viidennes. Palau-
tuminen ennen finanssikriisia vallinneille luvuille kesti pitk&an, jopa kymmenen vuotta. Eika
mennyt kauaa, kun Suomen vienti koki taas kolauksen koronapandemian muodossa. Koro-
nan vaikutuksista on kuitenkin palauduttu nopeasti ja talla hetkella Suomen vienti on enné-

tyslukemissa. (Elinkeinoelamén keskusliitto, 2022)
3.1 Tilastoja Suomen ulkomaanviennista

Suomen Tulli vastaa Suomen kansainvalisen tavarakaupan sujuvuudesta ja laillisuudesta.
Tulli huolehtii erilaisten maksujen ja verojen kerddmisesta liittyen kansainvéliseen tavara-
kauppaan. Naiden lisaksi Tulli laatii viralliset ulkomaankauppatilastot Suomen tuonnista,
viennistd ja kauppataseesta. (Tulli, 2023a)

Suomen tavaravienti tuoteluokittain 2022

) i Metallit ja
Metsiteollisuuden metallituotteet: 18 %
tuotteet; 18 %o
Kone- ja
kulkuneuvoteollisuuden

tuotteet; 19 %

Kemian teollisuuden
tuotteet; 21 %

Sahko- ja
Muut tuotteet; elektroniikkateollisuuden
13% tuotteet; 11 %

Kuva 2 Suomen tavaravienti tuoteluokittain 2022, (Tulli, 2023b)
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Suomen vienti painottuu tavaravientiin, sen osuuden ollessa 72 % koko viennist4. Tavara-
viennin arvo vuonna 2022 oli 81,7 mrd.€, miké tarkoittaa noin 30 % saman vuoden brutto-
kansantuotteesta. Kansantaloudellinen merkitys on siis suuri. Tavaroiden painolla mitattuna
Suomesta vietiin samana vuonna 44,5 milj.kg tuotteita. Suomen vientituotteiden rahamaa-
raiset osuudet koko viennin arvosta on esitelty tuoteluokittain kuvassa 2. Suurin osa vienti-
tuotteista on raskaan teollisuuden tuotteita, joilla on suuret volyymit ja matala arvotiheys.
Arvotiheydelld (engl. value-weight ratio) tarkoitetaan tuotteen rahamaaréista arvoa suh-
teutettuna sen painoon (Bhatnagar & Chee-Chong, 2009). Keskiméaaradinen vientituotteiden
arvotiheys koko tavaraviennin arvolla ja painolla mitattuna vuonna 2022 oli 1,92 €/kg. Ot-
taen huomioon matalan arvotiheyden, on kymmenien senttien muutokset jo merkittévia esi-
merkiksi logistiikkakustannuksissa. (Elinkeinoeldman keskusliitto, 2022; Tilastokeskus,
2023a; Tulli, 2022a; Tulli, 2023b)

Tavaraviennin kaypahintainen arvo on kasvanut vuosien 2021-2022 valissa yli 10 miljardia
(Elinkeinoeldman keskusliitto, 2022; Tulli, 2023b). Kotamaki (2023) muistuttaa kuitenkin,
etta suurin osa kasvusta on seurausta inflaatiosta ja kehottaakin vélttdamaan hintasokeutta.
H&n mainitsee, ettd euromé&ardisen arvon sijaan nyt tulisi tarkastella reaalista hintatason
muutokset huomioivaa arvoa. Han mainitsee niin ikdadn maailmankaupan kehityksen vaiku-
tukset Suomen vientiin. Taloudellisen yhteistyon ja kehityksen jarjestd on ennustanut maa-
ilmantaloudelle ainoastaan 2,6 %:in kasvua vuodelle 2023, joka on huomattavasti alle histo-
riallisen keskiarvon (OECD, 2023). Vaikka Suomen vienti ei seuraa taysin maailmantalou-
den kehitystd, ei hidastuva kasvu ainakaan edista vientia (Kotamaki, 2023).

Suomen vienti on suuryritysten harteilla, vaikka pk-yrityksid on Suomessa yli 98 % koko
yrityskannasta (Tilastokeskus, 2016). Tullin (2022Db) tilaston mukaan Suomen viennisté vas-
taa lahes 85 prosenttisesti suuryritykset, pk-yritysten osuuden ollessa ainoastaan 13 %. Pe-
rinteisten suomalaisten teollisuusyritysten volyymit ovat niin suuret, ettd pienempien yritys-

ten osuudet jadvat niiden varjoon.
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Suomen tavaraviennin aluejakauma 2022, %

6.6 %
13.5%
38.7%
10,7 %
12.8%
17.6 %
® Euroalue = Muut EU-maat Muu Eurooppa
Pohjois-Amerikka = Aasia = Muut maat

Kuva 3 Suomen tavaraviennin aluejakauma, (Tulli, 2023b)

Kuva 3 havainnollistaa Suomen tavaraviennin jakautumista maantieteellisesti vuonna 2022.
Merkittava osa viennistd kohdistui Eurooppaan ja yksittdisista maista suurin vientimaa oli
Saksa 13,3 % osuudella koko tavaraviennisté. Vield vuonna 2021 tavaraviennista 5,4 % koh-
distui Vendjalle. Vastaava luku vuonna 2022 oli pakotteiden seurauksena enaa 2,6 % ja las-
kua on odotettavissa niin ikaan vuonna 2023. Kotaméen (2023) mukaan Vendjan kaupan
tyrehtyminen kuritti etenkin pk-yritysten vientid. (Elinkeinoeldman keskusliitto, 2022; Tulli,
2023b)

3.2 Logistiikka Suomessa

Kansainvélisisséd vertailuissa Suomi on saanut loistavia arvosanoja logistiikan Kkilpailuky-
vystddn ja tehokkuudestaan. Suomen logistisella ymparistélla on useita ominaispiirteita,
jotka poikkeavat merkittavasti esimerkiksi Keski-Eurooppalaisesta toimintaymparistosta.
Kansainvélisen logistiikan nakokulmasta Suomea voidaan kutsua jopa saarivaltioksi. (Ojala,
Paimander, Friman & Kairinen, 2022, s. 29-30)
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Logistics Performance Index, Suomi 2023

LPI
Timeliness Customs
Tracking & tracing Infrastructure
Logistics International
competence shipments

Kuva 4 Suomen logistinen suorituskyky LPI-indeksin mukaan vuonna 2023, (The World Bank,
2023, s. 32)

Suomi sijoittui vuonna 2023 julkaistussa Maailmanpankin (engl. The World Bank) yllapita-
massa tunnetussa logistisen tehokkuuden indeksissé (engl. Logistics Performance Index)
maailmanlaajuisesti sijalle 2 (Kuva 4). LPI-indeksi on kuuden osa-alueen muodostama pai-
notettu keskiarvo. Jokaisella osa-alueella maksimiarvosana on 5. Indeksissé arvioidaan toi-
mitusten oikea-aikaisuutta (Timeliness), lahetysten seurantaa (Tracking & tracing), logistii-
kan laatua ja osaamista (Logistics competence), liikenneinfrastruktuurin tasoa (Infrastruc-
ture), kansainvalisten kuljetusten saatavuutta ja niiden hintaa (International shipments) ja
tullaustoiminnan tehokkuutta (Customs). Sijaluvun perusteella voidaan todeta, ettd Suomi
on jokaisella osa-alueella l&hes tdydellinen. Edellisessd vuonna 2018 julkaistussa indeksissé
Suomi oli kymmenes, joten kehitysta on tapahtunut valtavasti. Maailmanpankin tuoreesta
julkaisusta selviaa, ettd yleisesti koronapandemian ja Vendjan hyokkayssodan vaikutukset
LPI-indeksiin olivat vahdaiset, joten Suomen kehitys on seurausta sen omista toimenpiteista,
eik& niinkaan kriisien suuremmista vaikutuksista muihin valtioihin. (The World Bank, 2023,
s. 12)

LPI-indeksin tehtdvdnd on auttaa valtioita tunnistamaan haasteitaan ja mahdollisuuksiaan
kansainvélisessa logistiikassa. Tulokset muodostetaan kahden erityyppisen tutkimuksen ja
analyysin avulla. Ensimmaéinen osa perustuu eri puolilla maailmaa alalla tydskentelevien an-

tamiin arvioihin ja kokemuksiin valtioiden suorituskyvystd. Toinen osa taas perustuu
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kansainvalisesti kerattyyn dataan, miké pitd4 sisallaan esimerkiksi toimitusnopeuksiin ja
myo6héstymisiin liittyvaa tietoa. Vuonna 2023 julkaistussa LPI-indeksissa oli vertailussa 139
maata. (The World Bank, 2023)

LPI-indeksin liséksi Solakivi et al. (2018, s.77) ovat taulukoineet useita maailmanlaajuisesti
kaytettyja logistiikan ja kilpailukyvyn indikaattoreita. Karkeasti voidaan todeta, ettd Suomi
sijoittuu lahes jokaisessa indikaattorissa aivan karkeen. Ainoa poikkeus on konttilinjalii-
kenne, jonka kalustoa Suomella on vahan ja johon sill& on huonot yhteydet. Ojalan, Solaki-
ven, Helmisen, Kajanderin & Paimanderin (2023, s.34) tuoreessa 28.2.2023 julkaistussa ra-
portissa mainitaan, ettd vain 15 % vaadituista kuljetustarpeista kyetéan toteuttamaan itse ja

loput on hankittava ulkomailta.

3.2.1 Kuljetusmuodot ja toimitusajat

Kansainvalisissa toimitusketjuissa kuljetukset ndhdaéan kaikista tarkeimpina tekijana nyky-
aikaisessa liiketoimintaymparistossa (Coyle et al., 2016, s. 1). Kuljetusmuotoa valittaessa
tulee pohtia palvelutasoa, hintaa ja ympéristovaikutuksia (Swink et al. 2020, s. 376). Niin
ikaan kuljetuksen nopeus, saatavuus, luotettavuus, kapasiteetti ja aikataulu vaikuttavat kul-
jetusmuodon valintaan (Swink et al. 2020, s. 376). Joka tapauksessa Suomen ulkomaanvien-
nin kuljetuksista suurin osa tapahtuu meriteitse (Kuva 5). Kaytdnndssa vientikuljetuksia ei
ole relevanttia tarkastella edes muiden kuin merikuljetusten osalta. Vuonna 2022 Suomen
satamista vietiin 403 689 merikonttia ja satamiin tuotiin 412 588 merikonttia, ndista lahes
90 % kaésiteltiin kolmessa suurimmassa satamassa, HaminaKotkassa, Helsingissd ja Rau-
malla (Tilastokeskus, 2023b). Kovana talvena kaikki Suomen satamat saattavat olla ja&ssa,
mika hankaloittaa meriliikennetta (Ojala et al., 2018, s. 46). Merikuljetusten suuresta osuu-
desta huolimatta tdytyy muistaa, ettd Suomen siséliikenteessé maantie- ja rautatieliikenteen

merkitys on korvaamaton.
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Vientikuljetukset kuljetusmuodon mukaan 2022, %
Rautatie: 0.3 %  Maantie; 4.8 %
/ Muut; 0,9 %

Laiva; 94,0 %

Rautatie = Maantie = Muut =Laiva

Kuva 5 Vientikuljetukset kuljetusmuodon mukaan, (Tulli, 2023c)

Kaytetty kuljetusmuoto, ja viel& tarkemmin merikuljetuksissa alustyyppi on pitkalti kiinni
kuljetettavasta tuotteesta. Esimerkiksi metsé- ja metalliteollisuudessa alukset ovat raataloity
juuri kyseisen teollisuuden kayttoon, ja varustamot laatineet toimittajan kanssa pitkat rah-
taussopimukset. Pitk& sopimus suojaa toimittajaa kustannusriskeiltd ja toisaalta takaa varus-
tamolle tasaisen tulovirran. Sen sijaan konttililkkenne on enemméan maailman merirahtimark-
kinoiden &killisten muutosten vaikutusalueella, misté voi aiheutua merkittaviakin seurauksia
suomalaisten yritysten vientiin, esimerkiksi hinnan tai kuljetusten saatavuuden muodossa.
(Ojalaetal., 2018, s. 48)

Alusten tilavuudesta kéaytetdan yksikkéa TEU (engl. twenty-foot equivalent unit), miké vas-
taa yhden 20 jalan rahtikontin viemaa tilaa (Logistiikan Maailma, 2023b). Suomen kautta
lilkennoivat padsaantoisesti alle 1000 TEU:n alukset ja ne toimivat niin sanottuna syottolii-
kenteend (engl. feeder-traffic) Manner-Euroopan valtamerisatamille (Ojala et al., 2018, s.
43). Suurimpien valtamerisatamien valill4 mannerten vélisessé valtameriliikenteessé (engl.
deep sea traffic) liikenndivien alusten vetoisuus on jopa 20 000 TEU:ta (Ojala et al., 2023,
s. 13). Eurooppaa ja sen valittoméssé laheisyydessa sijaitsevia maita ympar0i useat meret,
kuten Itdmeri, Pohjanmeri, Biskajanlahti ja Vlimeri. Tdmén ansiosta EU-alueella voidaan
kéyttaa runsaasti merikuljetuksia myas sisdisessa liikenteessa. Naitd kutsutaan lyhyen mat-
kan merikuljetuksiksi (engl. short-sea shipping ”’SSS”) ja ne ovat tehokas kuljetustapa eten-

kin ympariston ja kustannusten nakdkulmasta (Murphy & Wood, 2011, s. 299).
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Itdmerelld ja Euroopan sisdliikenteessa kéytetddn paasaantoisesti ro-ro -tyyppisia aluksia
(engl. roll on — roll off). Alusten lastaus- ja purkunopeus ovat huomattavasti konttialuksia
nopeampaa, kun jokaista rahtikonttia ei tarvitse erikseen purkaa ja lastata alukseen, vaan ne
kulkevat kuorma-autojen kyydissé (Ojala et al., 2018, s. 37). Ro-ro -alusten tayttdaste ei
kuitenkaan ole yht& tehokas kuin konttialuksilla ja lisdksi ne ovat konttialuksia kalliimpia
(Logistiikan Maailma, 2023b). Joka tapauksessa ro-ro -alusten kayttd vahentéa lapimenoai-
kaa satamissa, jotka ovat meriliikenteen suurimpia pullonkauloja (Karrus, 1998, s.119). Kul-
jetusyksikon satamassa viettdma aika (engl. port dwell time) oli Suomessa keskimaarin 9,4
paivad vuonna 2022, joka on hieman muita naapurimaita korkeampi (The World Bank, 2023,
s. 22, 48). Saman tutkimuksen mukaan, merkittavin syy tdhéan oli Vengjén tilanteen aiheut-

tamat heijastevaikutukset merikuljetuksiin.

Suomen konttiliikenteestd noin neljannes on tyhjien konttien kuljettamista, miké& vastaa noin
200 000 TEU:ta, eli 200 000 normaalikokoista rahtikonttia. Tama johtuu siitd, ettd Suomen
vienti tarvitsee enemman kuljetuskapasiteettia, kuin mita tuonnilta tai transitioliikenteesta
vapautuu. Aikaisemin Suomen kautta VVengjalle tapahtuva transitioliikenne oli vilkkaampaa,
joten kyseistd ongelmaa ei ilmennyt. Huomion arvoista on se, etta transitioliikenne oli va-
haistd jo vuoden 2018 tutkimusaineiston perusteella. Vuosien 20222023 aikana Venéjélle
asetettujen pakotteiden myota liikenne on vahentynyt entisestaan. Transitioliikenteesté va-
pautuneet rahtikontit vaikuttivat positiivisesti viennin kustannuksiin tuoden kymmenien mil-

joonien vuosittaisia saastoja. (Ojala et al., 2018, s. 43)
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Lahtokuljetus Satamakdésittely + merikuljetus Jatkokuljetus / jakelu

Y = yritys itse, LY = logistiikkayritys, HU = huolinta, SO = satamaoperaattori,
LS = laivanselvittdjd, VA = varustamo

Kuva 6 Merikuljetusprosessi (mukaillen Ojala et al., 2018, s. 35)

Kuvassa 6 on néhtavissa varsin pelkistetty merikuljetusprosessi tuotantolaitokselta aina vii-
meiseen asiakastoimitukseen. Suomalaisten teollisuusyritysten vientiprosessi Eurooppaan
nayttaé karkeasti talt4, joskin merikuljetuksia voi olla useampia perakkéin. Kuljetusmuoto-
jen valilla ei ole valttamé&tonta varastoida tuotteita, vaan kuljetusyksikot voidaan siirtaa suo-
raan seuraavaan kuljetukseen tai ro-ro-alusten tapauksessa kuorma-autot voivat jatkaa mat-
kaansa. Kuten kuvasta 6 nahdaan prosessi edellyttada useita kuljetusmuotoja ja sidosryhmié.
Kuva 6 on niin ikaan hyva esimerkki siitd, miksi aiemmin mainitut intermodaalikuljetukset

ovat valttaméattdmia tehokkaan lopputuloksen saavuttamiseksi.

Suomen maantieteellisen sijainnin takia toimitusajat ovat poikkeuksetta pidempia verrattuna
muihin EU-maihin. Pidemmat toimitusketjut alistuvat tietysti myds helpommin héiridille,
joista voi seurata viivastyksid. Hummels & Schaur (2013) mukaan, viivastyksen aiheuttama
taloudellinen kustannus maailmankaupassa on tavaralajin mukaan 0,6—2,1 prosenttia tavaran
arvosta yhtd vuorokautta kohti. Pitkistad kuljetuksista aiheutuvat epasuorat logistiikkakustan-
nukset jadvéat usein ndkymattomaksi. Mutta jos Hummelsin & Schaurin (2013) esittdméaa
prosenttilukua suhteuttaa esimerkiksi Suomen ulkomaanviennin arvoon vuonna 2022 (81,7

mrd. €), muutaman péivan viivastykset voivat aiheuttaa vuosittain useiden miljoonien
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lisdkustannukset. Tietysti toimitustasméllisyydelld on myo6s vaikutusta asiakastyytyvaisyy-

teen ja sitd kautta yritysten kilpailukykyyn. (Ojala et al., 2022, s. 32)

Finnlinesin (2023) mukaan esimerkiksi merikuljetus Suomesta Belgiaan kestaa 6-9 péivaa.
Toimitusaika vaihtelee hieman lahtGsataman ja maaranpdan mukaan, mutta karkeasti itse
merikuljetus kestaa viikon. Finnlines on erikoistunut nimenomaan ro-ro -kuljetuksiin. Niin
ikdaan Maerskin (2023) aikataulujen mukaan toimitusaika Helsingistd Antwerpiin on noin
viikon. Mielenkiintoinen huomio on se, etta Maerskin Helsinki-Antwerp reitilla puolet toi-
mitusajasta muodostuu Bremerhavenin satamassa tapahtuvasta aluksen vaihdosta. Hummel-
sin & Schaurin (2013) mukaan Euroopan péaéasatamista Yhdysvaltoihin merikuljetus kestaa
noin 20 paivaa ja Japaniin jopa 30 paivaa. Bhatnagar & Chee-Chong (2009) sen sijaan mai-
nitsevat toimitusaikojen olevan Pohjois-Amerikan ja Aasian vélill4 jopa 50-60 paivaa. Pit-
kien toimitusaikojen liséksi, vientikuljetukset ovat usein tiukan aikataulun alaisia, ja esimer-
kiksi rahdin tulee olla padséantdisesti 2 vuorokautta ennen laivan lahtéd satamassa (The
World Bank, 2023, s. 22). Toimitusketjun eri vaiheiden luotettavuus vaikuttaa siihen, kuinka

paljon varmuusmarginaalia tulee varata, jotta toimitus on varmasti ajallaan satamassa.

Riippuen yrityksen tuotannosta ja palvelutasosta, toimitusajat saattavat olla liian pitkia tai
aikataulut eivat sovi yhteen, jolloin on hyddynnettéva paikallisia palveluvarastoja tai konso-
lidointikeskuksia l&hempéand kohdemarkkinaa. T&ll6in tuotteet saadaan toimitettua nopeam-
min ja suoraviivaisemmin. (Hamaldinen, Twrdy & Inkinen, 2017; Swink et al., 2020, s. 382—
383)

3.2.2 Logistiikkakustannukset

Logistiikkakustannukset koostuvat toiminnoista, jotka liittyvét yrityksen materiaalivirtoihin
hankinnasta lopputuotteen toimitukseen saakka. Logistiikkakustannukset mielletddn usein
vain kuljetuskustannuksiksi, mutta niihin kuuluu myo6s materiaalin kasittelyyn ja varastoin-
tiin seka tilausten ja toimitusten kasittelyn liittyvat hallintokulut. Logistiikkakustannusten
kéasite ei ole vakiintunut termi yrityksissa tai alan tutkimuksissa, joten se jattaa paljon tul-
kinnanvaraa. Késitettd ei kéytetd mydskéan ulkoisessa laskentatoimessa. Kasitteeseen tulee
siis suhtautua kriittisesti. (Ojala et al., 2018, s. 54; Solakivi et al., 2018, s. 28)
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Vuonna 2018 tehdyn logistiikkaselvityksen mukaan suomalaisten yritysten liikevaihdolla
painotetut logistiikkakustannukset olivat vuonna 2017 noin 14,1 % liikevaihdosta (Solakivi
et al., 2018, s. 13-14). Suhteutettuna Suomen bruttokansantuotteeseen, logistiikkakustan-
nusten osuus oli noin 12,2 % vuoden 2017 bruttokansantuotteesta (Solakivi et al. 2018, s.
13-14). Suomessa kyseisté lukua nostaa raskaan teollisuuden suhteellisesti suuremmat lo-
gistiikkakustannukset, mutta myos pitkéat etdisyydet paddmarkkinoihimme, EU-maihin. Suo-
malaisten yritysten liikevaihtoon suhteutettuna, logistiikkakustannukset ovat arviolta 1-2
prosenttiyksikkdd Ruotsia ja 2—3 prosenttiyksikkoa Yhdysvaltoja korkeammat (Ojala et al.,
2018, s. 57). Kuljetuskustannusten osuus suomalaisyritysten logistiikkakustannuksista on
noin 40 % ja merikuljetusten osuus ulkomaankauppaa harjoittavien suomalaisyritysten kul-

jetuskustannuksista on yli puolet (Ojala et al., 2018, s. 57).

Logistiikkakustannukset voidaan karkeasti jakaa suoriin- ja epasuoriin kustannuksiin (Tau-
lukko 2). Tasta kahtiajaosta suorat logistiikkakustannukset ovat yksiselitteisempia ja hel-
pompi tunnistaa, kuin epasuorat kustannukset (Ojala et al., 2022, s. 30). Tuotteiden vienti-
jatuontitoimituksissa epasuorien logistiikkakustannusten minimoiminen ja sovittujen toimi-
tusaikojen varmistaminen on kuitenkin usein suoria kuljetuskustannuksia tarkeampaa (Ojala
etal., 2022, s. 32). Ojalan et al. (2018, s. 55) mukaan matalan jalostusarvon ja suuren volyy-
min tuotteissa logistiikkakustannusten osuus on aina merkittava, jopa 25 % liikevaihdosta.
Sen sijaan korkean jalostusarvon tuotannossa logistiikkakustannukset voivat olla vain joita-
kin prosentteja liikevaihdosta.

Taulukko 2 Logistiikkakustannusten jako merikuljetusten nakdkulmasta (mukaillen Ojala et al.,
2022, s. 31)

Suorat logistiikkakustannukset Epasuorat logistiikkakustannukset
Kuljetus- ja varastointi Viivastykset

Lastinkasittely Varastoon sitoutunut pddoma
Vaylé-, satama- ja terminaalimaksut Menetetty myynti

Huolintapalvelut Asiakasuskollisuus

Tuoreimmissa saatavilla olevissa raporteissa ei ole ehditty tarkastelemaan polttoaineiden
merkittavan hinnan nousun vaikutuksia kuljetuskustannuksiin. Tydssa on esitetty muutamia
arvioita kuljetuskustannusten osuudesta koko logistiikkakustannuksista, ja voidaankin kar-
keasti sanoa, etta niiden osuus on noin 40-60 %. Merikuljetuksissa polttoaineet kattavat jopa
50-60 % kuljetuskustannuksista (Fung, 2014). Meripolttoaineet seuraavat pitkélti raakaoljyn
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(engl. crude oil) hintaa. Oljymarkkinat ovat erityisen volatiileja, ja hintoihin vaikuttavat
etenkin geopoliittiset- ja muut tapahtumat maailmalla (Energy Information Administration,
2023). Esimerkiksi vuonna 2020 koronapandemian aikana 6ljytynnyrin hinta oli alimmillaan
noin 30 dollaria, kun vuoden 2022 viimeisella neljannekselld hinta oli lahes 110 dollaria

tynnyriltd (Energy Information Administration, 2023).
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4 Vientilogistiikka yrityksen kilpailutekijana

Tassa luvussa asetetaan edellisissa paaluvuissa kasitellyt asiat kilpailun kehykseen, eli kéy-
tdnndssa pohditaan vientilogistiikan vaikutuksia yrityksen kilpailukykyyn. Aluksi esitellaan,
miten logistiikalla voidaan kilpailla ja miten se on historian saatossa muuttunut. Tamén jal-
keen selvitetdan, millaisia vaikutuksia Suomen toimintaymparistosta aiheutuu ja mitka ovat
niiden vaikutukset kilpailukykyyn. Lopuksi tutkitaan, millaisilla strategisilla vallinnoilla lo-
gistista kilpailukykyé voidaan parantaa ja esitellaan erityyppisia logistiikkastrategioita ja nii-

den vaikutuksia.

4.1 Logistiikan kilpailukyky

Johnson et al. (2015, s.50) mukaan yrityksen Kilpailukyky muodostuu kynnyskyvykkyyk-
sistd, joita se tarvitsee ylipaataan kilpaillakseen markkinoilla ja kilpailuetu muodostetaan
erottuvilla kyvykkyyksilla. Erottuvilla kyvykkyyksilla yritys voi luoda kilpailuetua kilpaili-
joihinsa néhden ja saavuttaa siten suuremman tehokkuuden ja menestya kilpailijoitaan pa-
remmin. Porterin (1985, s.26) mukaan yritys voi saavuttaa ja yllapitaa kilpailuetua valitse-
malla oikean geneerisen strategian. Porter (1985, s.12) on tunnistanut kolme geneerista stra-
tegiaa, jotka ovat kustannusjohtaja, erilaistuja ja fokusoituja. Yritykselld tulee olla selke&
strategia, ja sen tulee ymmartaéd mill& osa-alueilla se kilpailee, koska ei ole mahdollista olla
paras jokaisella osa-alueella (Brandimarte & Zotteri, 2007, s. 9).

Christopher (2016) mainitsee, ettd tehokkaalla logistiikalla ja toimitusketjun hallinnalla voi-
daan saavuttaa merkittavaa kilpailuetua. Myos Swink et al. (2020, s. 371-372) mainitsevat
globalisaation, teknologisten mahdollisuuksien ja kasvaneiden asiakasvaatimusten kasvatta-
neen logistiikan merkitysta yritysten vélisessé kilpailussa. Teollisuusyrityksilla noin 20 %
kokonaiskilpailukyvystd muodostuu logistiikan ja toimitusketjujen hallinnasta. Keskisuu-
rilla- ja suurilla yrityksill& tdma osuus on jo yli 30 %. Sen sijaan teollisuusyritykset voivat
vaikuttaa suoraan vain noin 40 prosenttiin logistisesta kilpailukyvystédan. Joka tapauksessa
tehokas logistiikka on merkittava kilpailuedun lahde, eiké sité tulisi ndhd& ainoastaan lisé-

kustannuksina. Logistiikan tehokkaalla hallinnalla kyetdén ratkaisemaan niin sanotut "trade-
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off” -tilanteet, eli valitsemaan useiden etujen ja haittojen vélilt4 paras lopputulos. (Ojala et
al., 2022, s. 30)

Jo ennen 2000-lukua Karrus (1998) on maininnut logistiikan merkityksen kasvaneen yrityk-
sissd ja yhteiskunnassa, jolloin myd6s sen kilpailuvaikutus on lisdéntynyt. Asiat kuten tuot-
teiden lyhyemmat elinkaaret, toimitusnopeuksien kasvu ja verkkokaupan kehitys ovat olleet
omiaan vaatimaan logistiikalta enemmaén. Markkinoiden muuttuminen intensiivisemmiksi
on edellyttanyt yrityksiltd uusien tuotantomenetelmien kehittdmistd. 1900-luvulla tuotteet
valmistettiin padsaantoisesti “Just-In-Case” -menetelmaéllg, eli k&ytdnnossa valmiiksi varas-
toon. Kuljetusten osalta tdma tarkoitti sitd, ettd ne olivat taysia ja liikkuivat pitkalti vakituisia
reittejd, toisaalta talléin myos lapimenoajat olivat pitkid. JIC-menetelmélla ei kuitenkaan
pystytty vastaamaan tehokkaasti kysyntadn ja varastoihin sitoutui paljon pddomaa. (Man-
ners-Bell, 2017, s. 18-19)

Sittemmin tuotantomenetelmat ovat kehittyneet yritysten kannalta tehokkaammiksi ja asia-
kaslahtdisemmiksi. Naista esimerkkeind ovat Built-To-Order- ja Just-In-Time menetelmat.
BTO-menetelmallé kyetaén raataloimaan tuotteita yksilollisiin asiakastarpeisiin kilpailuky-
kyisin hinnoin ja minimoimaan lapimenoaikaa (Gunasekaran & Ngai, 2005, s. 425). Mene-
telman vahvuus on se, ettd tuote voidaan koota komponenteista asiakastilauksen perusteella.
Sen sijaan JIT-menetelmalld yritys pyrkii vastaamaan mahdollisimman tarkasti kysyntaan
ajallisesti, maarallisesti ja laadullisesti, minimoimalla aika- ja raaka-aine havikkia (Holl,
Pardo & Rama, 2013, s. 51-52). Toimiakseen, kumpikin menetelmé edellyttaa logistiikalta
luotettavuutta ja suoritusnopeutta. Logistiikan osalta tdmé tarkoittaa tihedmpia ja pienempia
kuljetuksia, miké& laskee sen kannattavuutta ja nostaa kustannuksia (Manners-Bell, 2017, s.
18-19). 1980-luvun aikana kuljetusten osuus toimitusketjun kustannuksista oli 33 %, kun
vastaava luku 2010-luvulla oli jo 60 % (Manners-Bell, 2017, s. 22).

Logistiikkapalveluiden alihankinta on niin ikd&n kasvanut yrityksissa merkittvasti vuosi-
kymmenten aikana. Solakivi et al. (2018, s. 18) mukaan suomalaisten yritysten toteuttama
alihankinta vuonna 2017 oli kuljetusten osalta 6,3 mrd.€, siind missé itse toteutettiin kulje-
tuksia ainoastaan 1,6 mrd.€ edestd. Sen sijaan varastointiin suomalaiset yritykset kdyttivét
3,1 mrd € kun taas ulkopuolelta hankittiin palveluita ainoastaan 1,1 mrd € edesté. Ulkoista-
malla palveluita, yritys ei kuitenkaan voi paeta vastuuta tehokkaan toimitusketjun kehitta-
misessé (Karrus, 1998). Suomessa useiden toimintojen ulkoistamisen suhteen ollaan ehka

vield hieman varovaisia, mutta jatkuvasti on siirrytty siihen suuntaan, ettd jopa tiettyja
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ydintoimintoja halutaan ulkoistaa, jolloin ainoastaan tarkeimmaét kilpailuetua muodostavat
tekijat pidetddn omissa kasissa. Logistiikka on kehittynyt suuntaan, jossa se pyrkii tuotta-

maan kasvavissa madrin arvoa lisdavia palveluita. (Manners-Bell, 2017, s. 23-27)

Nykyisin kansainvalinen logistiikka on k&ytdnndssd muutamien suurien yritysten hallin-
nassa. Fung (2014) onkin tutkinut merirahtimarkkinoiden oligopolistisen luonteen vaikutta-
van palveluiden hinnoitteluun. Maailman nelja suurinta varustamoa markkinaosuuksien pe-
rusteella hallitsevat lahes 60 prosenttisesti merirahtimarkkinoita (Alphaliner, 2023). Hin-
noittelun on todistettu olevan epdsymmetristd, eli se reagoi nopeasti kustannusten nousuun,
mutta hitaammin néiden laskuun (Fung, 2014). Toimialan oligopolistinen rakenne mahdol-

listaa téllaisen hinnoittelun, ja silla on vaikutusta palveluita kayttavien yritysten kilpailuky-

kyyn.

4.2 Suomen toimintaymparistdn vaikutukset kilpailukykyyn

Johnson et al. (2015, 5.49) mukaan toimintaympériston ominaisuuksilla ei voida ainoastaan
selittda yritysten valisia eroavaisuuksia menestymisessd, vaan menestyminen on kiinni yri-
tyksen omista strategisista kyvyistd, kuten resursseista ja kompetensseista. Johnson et al.
(2015, s.50) mukaan yrityksen resursseilla tarkoitetaan omaisuutta, jota yritykselld on, ja
kompetenssit taas ovat tapoja, joilla resursseja hyddynnetadn. Kaytanndssa yrityksen taytyy
I0ytaé ne resurssit ja kompetenssit, jotka soveltuvat parhaiten siihen toimintaymparistéon,

jossa silla on toimintaa.

Suomen toimintaympariston haasteita on jo esitelty aiemmin, mutta on syyté esitelld ne viela
uudestaan ja pohtia samalla toimenpiteita mainittujen haasteiden selattamiseksi. Toimin-

taympdristbmme haasteita ovat:

- Pitkat etéisyydet, pidemmaét toimitusajat

- Ohuet tavaravirrat

- Riippuvuus merikuljetuksista ja talvimerenkulku

- Pieni kuljetuskapasiteetti, etenkin konttiliikenteessa
- Suuremmat logistiikkakustannukset

- Vengjan toimien aiheuttamat heijastevaikutukset
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Taulukossa 3 on listattu yleisesti tassa tyossa 10ydettyja yritysten resursseja ja kompentens-
seja, joilla voidaan parantaa menestymisté kansainvalisessd kaupassa ja vientilogistiikassa.
Mainituilla resursseilla ja kompetensseilla suomalaiset yritykset voivat tavoitella Kilpailue-

tua kansainvalisilla markkinoilla.

Taulukko 3 Suomalaisten yritysten resursseja ja kompetensseja

Resurssi Kompetenssi

Osaavat ja koulutetut tyontekijat, kansainvélinen | Mahdollisuus kouluttaa ja hyddyntad koulutuksen
0saaminen tuomaa osaamista, Kielitaito

Suomalaisten kv-yritysten tunnettuuden hyodynta-

minen

Infrastruktuuri ja kalusto Vaatimukset tayttavan kaluston kéytto ja kehittami-
nen

Huolinta, Tulli & viranomaiset Huolinnan kyky edistdaa yritysten Kilpailukykya,

Tullin ja muiden viranomaisten tehokas toiminta

Kansainvalinen politiikka, sopimukset ja EU Poliittisiin p&éatoksiin osallistuminen, kauppasopi-
musten ja Euroopan Unionin hyddyntdminen kan-

sainvalisessé kaupassa

Maine, suomalainen imago Tunnettuuden ja suomalaisen laadun seké luotetta-
vuuden hyddyntdminen osana arvolupausta

Innovatiivisuus ja teknologian kehitys Kyky tuottaa uusia innovaatioita ja hyddyntaa nyky-
aikaista teknologiaa

Suomalaisen koulutuksen korkea taso ja pitkd kokemus kansainvalisesté liiketoiminnasta on
suuri voimavaramme. Koulutus takaa suomalaisille yrityksille ammattitaitoisia tyontekijoita
ja perinteiset suomalaiset yritykset ovat tehneet suomalaisen laadun késitteen selvaksi maa-
ilmalla. Merenkulkuun liittyvaan infrastruktuurin tulee myds panostaa, hankkimalla uusia
aluksia, kehittdmalla satamia ja lahivuosina huomioimalla digitaalisuus ja ymparistoasiat.
Merenkulkualan kilpailukykyyn ja sujuvaan liikenteeseen kannattaa panostaa, sill& meren-
kulkualan merkitys yhteiskunnalle on suuri (Logistiikan Maailma, 2023b). Merenkulku tu-
kee Suomen kilpailukykyd, sill& viennistd 90 prosenttia ja tuonnista 80 prosenttia liikkuu

meriteitse (Logistiikan Maailma, 2023b).

Yksi merkittavé tekija tehokkaan logistiikkamme takana on huolinta ja viranomaisten toi-
minta. Huolinta tarkoittaa tavaran, tiedon, rahan seka kuljetusvalineiden ja -yksikoiden oi-

kea-aikaista ja kustannustehokasta liikuttelua ja hallintaa ulkomaankaupassa ostajan,
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myyjan, kuljetus- ja varastointiyritysten seka viranomaisten vélill4. Usein ulkomaankauppaa
harjoittavilla yrityksilla ei ole sellaista osaamista ja resursseja, joita sujuva ulkomaankauppa
edellyttad. Lisaksi huolinta tarjoaa yrityksille mahdollisuuden keskittya ainoastaan omiin
ydintoimintoihin ja siirtad yrityksilta riskig, joka liittyy kansainvalisiin kuljetuksiin. Huo-
linta sujuvoittaa kuljetuksia ja tullitoimintaa, sekd mahdollistaa kustannustehokkaan ja kil-

pailukykyisemméan ympariston yrityksille. (Ojala et al., 2022, s. 5, 9)

Myas poliittisilla paatoksilla on merkitysta suomalaisten yritysten kilpailukykyyn. Esimer-
kiksi Euroopan parlamentti linjasi 23.3.2023 uusista meriliikenteen péaastorajoituksista, jotka
koskivat vaihtoehtoisten polttoaineiden kéayton lisadmistd meriliikenteessé. Paatokseen liit-
tyi merkittdvd Suomen toimintaympdriston huomioon ottava kohta. Europarlamentaarikko
Elsi Katainen kommentoikin pddtostd seuraavasti: ”Mikali asetukseen ei siséltyisi kompen-
saatiota suuremmasta polttoainekulutuksesta, suomalaisten yritysten kilpailukyky kansain-
valisilla markkinoilla karsisi vientikustannusten noususta.”. (Kujala, 2023) Myd6s Kivimaki
(2022) korostaa lasnédolon tarkeyttd EU:n paatoksentekotilanteissa. Han mainitsee, ettd Suo-
mella on kehittdmistd etenkin oikea-aikaisuudessa ja ennakoinnissa. Lisaksi hén korostaa,
ettd ei pid4 olettaa Suomen asioiden olevan itsestadnselvyyksié, vaan jokainen yksityiskohta

on syyta tuoda esille ja perustella vakuuttavasti.

4.3 Strategisilla valinnoilla tavoiteltava kilpailuetu logistiikassa

Logistiikan Maailma (2023a) mainitsee logistiikkastrategian tarkeyden toimitusketjun hal-
linnassa. Heiddan mukaansa, etenkin jakelukanavan rakenne on teollisuusyrityksissa toimi-
tusketjun suunnittelun tarkeimpié asioita. Jakelukanavan tulee olla joustava, sisaltdad vahén
jakeluportaita ja minimoida varastointi (Logistiikan Maailma, 2023a). Laajemmin toimitus-
ketjun hallinnalla pyritddn kustannustehokkuuteen ja kannattavuuden lisdédmiseen, laske-
malla kustannuksia, pienentamall& sitoutunutta pddomaa ja parantamalla palvelua (Logistii-
kan Maailma, 2023a). Asiakkaiden ndkokulmasta tarke&é ovat laatu, toimitusaika, valikoima
ja joustavuus (Brandimarte & Zotteri, 2007, s. 9-11). Edelld mainitut tekijat tulisikin ottaa
huomioon logistiikkastrategiaa suunniteltaessa. Logistiikan Maailma (2023a) on tunnistanut
kaksi logistiikkastrategiaa, jotka noudattelevat niin ikddn Porterin (1985, s. 12) geneerisié
strategioita. Ndma logistiikkastrategiat ovat kustannusten minimointiin perustuva ja palve-

lun parantamiseen perustuva strategia.
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Porterin (1985, s. 97) mukaan kustannusten minimoimisella saavutetaan kilpailuetua ja me-
nestysta silloin kun yritys kykenee tuottamaan samaa arvoa, kilpailijoita matalammilla kus-
tannuksilla. Jotta menestystd saavutetaan pidemmalla aikavalilla, tulee Kkilpailuetujen olla
mya0s vaikeasti kopioitavia (Porter, 1985, s. 97). Kustannusperusteisessa logistiikkastrategi-
assa pyritddn pienentaméan logistisiin toimintoihin sitoutuneen pddoman méaaréé, minimoi-
malla varastointia ja poistamalla turhia vaiheita toimitusketjusta. Kéayttamalla kolmansia
osapuolia, voidaan niin ik&an vahentaa padoman sitoutumista. Kolmansien osapuolien kéyt-
tdminen ei valttaméttd vahenna kokonaiskustannuksia, mutta parantaa pddoman tuottoas-
tetta, koska suurempi osa logistiikkakustannuksista ovat muuttuvia, eika Kiinteita esimer-
kiksi omaan kuljetuskalustoon sitoutuneita. (Logistiikan Maailma, 2023a)

Kustannusten hallinnointi ylip&atdan on yksi tarkeimmisté asioista, kun pohditaan toimitus-
ketjujen ja logistiikan Kilpailukykya. Kilpailukykyisin strategia ei kuitenkaan muodostu mi-
nimoimalla kustannuksia niin pieniksi kuin mahdollista, vaan tarkeampaa on l6ytaa komp-
romissi kustannusten ja muiden kilpailutekijéiden valilla, kuten laadun ja toimitusten osalta.
(Brandimarte & Zotteri, 2007, s. 12) Yrityksen ndkokulmasta tuotteen arvo kasvaa, kun sen
tuottamiseen ja jakeluun sitoutuvat kustannukset vahenevat, asiakkaan maksaessa edelleen

samaa hintaa.

Toinen Porterin (1985, s. 12) geneerisisté strategioista on erilaistuminen. Erilaistuvalla stra-
tegialla saavutetaan kilpailuetua silloin kun yritys kykenee tarjoamaan sellaista uniikkia ar-
voa asiakkaille, josta he ovat valmiita maksamaan enemman (Porter, 1985, s. 119). Logistii-
kan Maailman (2023a) palvelun parantamiseen perustuvaa strategiaa voidaan pitaa erilais-
tuvana strategiana. Palveluja parantamalla, asiakkaalle tarjotaan lisdarvopalveluita, joista
asiakas on valmis maksamaan lisda. T&ssa strategiassa on tarkeéa ottaa huomioon lisdarvo-
palveluiden aiheuttama nopea kustannusten nousu, ja verrata sita asiakkaan maksamaan li-

séarvoon (Logistiikan Maailma, 2023a).

Esimerkiksi Amazonin logistiikkastrategiaa voidaan kutsua erilaistuvaksi. He saavat Kilpai-
luetua siitd, ettd he pystyvat toimittamaan tilaukset kilpailijoitansa nopeammin, jopa tun-
nissa. Amazon on myos kokeillut toimituksia ilmassa lennéatettavilla droneilla ja heidan ta-
voitteensa on lyhentd4 toimitusaikaa entisestaén. Toistaiseksi drone -toimituksiin liittyy kui-
tenkin lainsadadannollisia haasteita. (Swink et al. 2020, s. 371-372)
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Erityyppisié logistiikkastrategioita ja niiden yhteytta yrityksen tuloksentekokykyyn on tut-
kittu. Liberatore & Miller (2016) jakoivat yritykset neljaan eri luokkaan perustuen siihen,

kuinka paljon yritykset kayttavat panoksia lahtologistiikkaansa:

- Matalat kustannukset, matala palvelutaso (Low-Cost, Low-Service providers)
- Suuret jakelu investoinnit (Heavy Distribution Spenders)

- Suunnittelijat ja tehokkaat jakeluinvestoinnit (Planners and Efficient Distribution
Spenders)

- Varastoinvestointien minimoijat (Inventory Investment Minimizers)

Heid&n mukaansa joukkojen vélille ei kuitenkaan muodostunut merkittavéa eroa tuloksente-
kokyvyssa. Suuremmat investoinnit nékyivat parempana palveluasteena, mutta k&dantépuo-
lena oli suuremmat kustannukset. Sen sijaan huomattiin, ettd kdytetty lahtélogistiikka oli
hyvin toimiala sidonnaista. Yrityksen tuotteilla ja tavoitellulla palvelutasolla on iso merkitys
logistiikkastrategian valinnassa. Matalan tuottoasteen tuotteilla toimitusketjun tulee olla te-
hokas ja edullinen. Sen sijaan ainutlaatuisemmilla ja raataloidyilla tuotteilla on tarkedmpaa
panostaa palvelun laatuun (Brandimarte & Zotteri, 2007, s. 16-18). On tarkedad myos integ-

roida strategia osaksi paivittéisia rutiineja (Logistiikan Maailma, 2023a).
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5 Case: Elintarviketeollisuuden suuryrityksen vientiprosessi ulko-

maille

Tassa luvussa késitelldédn suomalaisen elintarvikealalla toimivan suuryrityksen operatiivista
toimintaa kansainvalisilla markkinoilla. Kyseinen yritys on merkittdva toimija Suomessa ja
niin ik&an vastaa suuresta osasta Suomen elintarvikevientid. Tarkoitus on esitell& yrityksen
toimintatapoja ja ajatuksia kansainvélisesta- kaupasta ja logistiikasta. Haastateltavan rooli
kyseisessé yrityksessa on ”Head of Supply & Operations Planning, Supply”, eli haastateltava
vastaa kdytdnngssa myynnin- ja tuotannonsuunnittelun johtamisesta, sek& toimitusketjun

hallinnasta.

Case-yritys on perinteinen suomalainen elintarviketeollisuudessa toimiva suuryritys. Yrityk-
sen liikevaihto vuonna 2022 oli noin 2,2 miljardia euroa, josta ulkomaan liikevaihdon osuus
noin 37 %. Yritys on Suomessa toimialallaan suurin ja elintarvikkeiden viennistakin silla on
merkittdva 25 %:in osuus. Vaikka yrityksen arvolupauksessa korostetaan kotimaisuutta,
edellyttad toiminta globaaleja toimitusketjuja, niin hankintojen, kuin tuotteiden myynninkin
osalta. Toimintaa on Suomen lisaksi Euroopan-, Pohjois-Amerikan ja Aasian mantereilla.
Kokonaisuudessaan vientimaita on jopa 60.

Case-yrityksen vientilogistiikka

Yritys mainitsee kayttavansa taysin ulkoistettuja kuljetuspalveluita, mika tarkoittaa viennin
osalta huolintapalveluiden hyddyntdmista. Kuten aiemmin mainittiin, huolinta antaa yrityk-
sille mahdollisuuden keskittyd ainoastaan omiin ydintoimintoihin ja siirtad yrityksilta riskia,
joka liittyy kansainvélisiin kuljetuksiin. Lisaksi ulkoistamisella tavoitellaan kustannusséas-
t0ja seké kilpailukykyisemp&é toimintaymparistdd. Sen sijaan tehtaidensa yhteydessé olevia

varastoja yritys hallinnoi itse.

Yrityksella on kaksi mahdollista tapaa toteuttaa vientiprosessi. Valmiiksi ulkomailla toimi-
vien tytaryhtididen avulla tai suoraviennin avulla Suomesta. Tytaryhti6ita sijaitsee muuta-
malla eri mantereella, mikd véhent&a olennaisesti kuljetuskustannuksia ja lyhent&a lapime-
noaikaa, verrattuna siihen, ettd tuotteet lahtisivat Suomesta. Suoraviennin piirissé on silti

noin 50 maata. Suoravienti edellyttdd globaalia markkinointia esimerkiksi messuilla ja
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kansainvélisten asiakassuhteiden yllapitdmista. Fyysisiin kuljetuksiin yritys kdyttad kohde-
maiden tuontiyrityksia, joista luonnollisesti aiheutuu lisdkustannuksia. Pienemmilld volyy-
meilla suoravienti on edullisempaa, mutta volyymien kasvaessa on tarpeen perustaa tuotan-
tolaitos tai palvelukeskus lahemmaés kohdemarkkinaa, mik& on nykyisin hyvin varteenotet-
tava vaihtoehto.

Yritys on Suomessa erityisen tunnettu toimitusvarmuudestaan. He sitoutuvat toimituslu-
paukseen myos kansainvélisilla markkinoilla, mutta sen toteutuminen on hyvin vahan yri-
tyksesta itsestaan kiinni. Yrityksen tulee sovittaa vientitoimitukset kansainvalisen merirah-
din aikatauluihin, silla myds case-yrityksen tapauksessa lahes kaikki vienti toteutetaan me-
rikuljetuksilla. Meriliikenteen aikataulut ovat tiukat ja toimitusajat Suomesta pidempid. Suo-
mesta EU:n ulkopuolelle vietéessa rahti toimitetaan aluksi Euroopan suuriin satamiin, kuten
Rotterdamiin, ja tdman jalkeen Euroopan satamat palvelevat valtameriliikennettd, jonka
avulla tuotteet voidaan kuljettaa minne pdin maailmaa tahansa. Vientiprosessi sisaltaa siis
useita vaiheita, jotka voivat altistua helposti héirioille ja sitd kautta vaikuttaa merkittavasti

toimituksen onnistumiseen.
Vientituotteet

Yrityksen vienti koostuu péasaantoisesti erilaisista raaka-aineista, joista vientimaiden yri-
tykset jatkojalostavat tuotteita markkinoille. Suomesta vieddan my0s kuluttajatuotteita,
mutta niiden osuus kokonaisvolyymista on pieni. Tytaryhtiot ulkomailla valmistavat tuot-
teita omilla brandeill&dédn ja vastaavat siten viennista paikallisesti. Tuotteiden sailyvyydella
on vaikutusta vientiin. Lyhyen sailyvyyden tuotteita ei ole edellytyksi vieda kustannuste-
hokkaasti EU:n ulkopuolelle. Yrityksen vientituotteiden arvotiheys on sen verran matala,
ettd ei ole kannattavaa kayttaa nopeampia ja kalliimpia kuljetuksia. Siksi esimerkiksi Aasi-
aan viedaan jauheita, joiden séilyvyys on pidempi ja ne kulkeutuvat perinteisella rahtikon-
tilla. Yritys mainitsee Suomesta l&htevan jauheita Aasiaan noin 2500 rahtikontillista vuo-

dessa.

Elintarvikkeiden kuljetuksessa tulee huomioida hygieenisyys ja riippuen elintarvikkeesta
my6s kylméketjun séilyminen on valttdmatonta. Globaaleissa toimitusketjuissa myds saa-
olosuhteiden vaihtelut ovat merkittavid. Suomesta l&htiessaan tuotteet voivat altistua pakka-
selle, kun samaan aikaan toisella puolella maailmaa on hellettd. Tdmé voi vaikuttaa tuotteen

laatuun. Tarvittaessa yritys kayttda lampdsaadeltyjd kontteja perinteisten rahtikonttien
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rinnalla. Vientituotteissa taytyy ottaa huomioon myos kohdemaan vaatimukset merkintdjen
ja tuotteiden sisallon osalta. Valtiot saantelevat sitd, millaisia elintarvikkeita maahan saa

tuoda ja millaisia vaatimuksia on esimerkiksi tuoteselosteille ja muille merkinndille.
Toimintaympariston muutokset

Logistiikkakustannusten kasvun yritys ei nde vaikuttaneen omaan toimintaansa merkitta-
vasti. Yritys mainitsee, ettd suurin maaréava tekija on lopulta markkinoiden kysynté ja tar-
jonta, josta kannattavuusvaihtelut muodostuvat. Sen sijaan, globaali logistiikka on téll& het-
kelld epatasapainossa, mika kaytannossa tarkoittaa sitd, etta Aasian tuontivirrat ovat vienti-
virtoja suuremmat. Tama aiheuttaa sen, ettd kuljetuskapasiteettia ei ole Aasiassa riittavasti
ja merikontteja joudutaan kuljettamaan tyhjind takaisin. Euroopan péassa sen sijaan kulje-
tuksesta on ylitarjontaa, mika laskee sen hintaa ja toisaalta voi osaltaan nopeuttaa myos toi-
mitusta. Toisaalta Suomen tapauksessa konttiliikenteen saatavuus on heikompaa, koska Ve-

najan transitioliikenteesta ei enda vapaudu rahtikontteja kayttoon samalla tavalla kuin ennen.

Globaalit toimitushéiriot ovat aiheuttaneet yrityksessa lahes jatkuvia haasteita jo kolmen
vuoden ajan. Globaalit toimitushairiot ovat seurausta koronapandemiasta, Suezin kanavan
tukkeutumisesta ja Vendjan aloittamasta sodasta. Etenkin Kiinan arvaamaton Covid-poli-
tilkka sulki satamia yhtékkid, mik& vaikutti olennaisesti koko globaalin logistiikan toimin-
taan. Myos Suomessa Auto- ja kuljetusalan tyontekijoiden (AKT) ahtaajien lakko helmi-
kuun 2023 lopulla aiheutti paikallista hairiota kotimaassa. Venajan aloittamat sotatoimet ja
niihin liittyvat pakotteet sen sijaan estdvat tdna paivana raideliikenteen Venajan lapi Euroo-

pasta Aasiaan ja toisaalta myds merirahtiliikenne Itdmerelld on vahentynyt.

Vientiin liittyvista uhista yritys mainitsee ensimmaisend maailmanpolitiikan vaikutukset
maailmankauppaan. Jannitteita todella on télla hetkella monellakin mantereella, ja myds Ta-
loudellisen yhteistydn ja kehityksen jarjestdé on ennustanut maailmankaupan kasvun hidas-
tuvan. Toisena mainitaan kansainvalisen logistiikan hauraus. Kansainvélinen logistiikka toi-
mii stabiilissa ymparist0ssé, mutta se kestaa hyvin vahan hairioita. Talla hetkella eri puolilla
maailmaa vallitsevat jannitteet aiheuttavat heijastevaikutuksia kansainvéliseen logistiik-
kaan. Kansainvalisen logistiikan huono lapinékyvyys aiheuttaa myos haasteita, koska tuot-
teitaan vievalla yrityksella ei ole ajantasaista tietoa siitd, missa tuotteet milloinkin menevat.
Tahén voi vaikuttaa esimerkiksi logistiikan hidas digitalisaatio, ja toisaalta myos se, etta

toiminta on useat valtionrajat ylittdvaa, ja jarjestelmié ei ole integroitu toimimaan keskenaan.
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6 Johtop&atokset

Tassa tydssa tehtiin ajankohtainen katsaus Suomen vientilogistiikkaan ja sen kilpailuvaiku-
tuksiin. Tyossa perehdyttiin logistiikan maaritelmaén ja etenkin sen alakasitteistoon, lahto-
logistiikkaan ja vientilogistiikkaan. Liséksi tarkasteltiin Suomen logistista toimintaymparis-
t04 ja sen vaikutuksia yritysten viennin kilpailukykyyn. Tarkastelussa otettiin huomioon
mya0s yritysten omat strategiset mahdollisuudet vaikuttaa vientilogistiikan kilpailukykyyn.
Tyodssa hyddynnettiin aiheeseen liittyvaa kirjallisuutta, raportteja, tilannekatsauksia seka ti-
lastoja viime vuosilta. Tavoitteena oli etsid vastauksia johdannossa esiteltyyn paatutkimus-
kysymykseen, seka sitéd tukeviin kahteen osakysymykseen. Esitellddn osakysymyeksiin liit-

tyvét tulokset ensin.
Ensimmaéinen osakysymys oli:
“Millainen on Suomen logistinen toimintaymparist6?

Ty0ssé havaittiin, ettd Suomen toimintaymparisto asettaa monia haasteita toiminnalle. Naita
ovat pidemmat etdisyydet paamarkkinoille, sadolot, korkeammat kustannukset ja tuoreim-
pana Venajan toiminnasta aiheutuvat heijastevaikutukset. Lisaksi olemme riippuvaisia me-
rikuljetuksista ja toiminta on kaytdnnossa kolmen suuren sataman varassa, joihin on useiden
satojen kilometrien matka Keski- ja Pohjois-Suomesta. Suomen tavaraviennisté lahes 95 %
edellyttdd merikuljetuksia ja merikuljetukset ovat usein monivaiheisia. Maantie- ja rautatie-
liikenteen tarkeytta osana koko vientiketjua ei voi olla korostamatta liikaa. Nopeamman len-
torahdin kayttdminen sen sijaan on paasaantoisesti kannattamatonta, silld suomalaiset vien-
tituotteet ovat arvotiheydeltddn matalia ja edellyttévat suurta kuljetuskapasiteettia. Suomen
toimintaymparistossa on edellytykset merkittavésti huonompaan lopputulokseen, mutta Suo-

messa asiat osataan tehda hyvin.
Toisena osakysymyksené oli:
"Mitd on vientilogistiikka ja mitk& ovat sen tunnuspiirteet?”

Useiden madaritelmien perusteella tultiin siihen lopputulokseen, etté logistiikka on tané péi-
vané paljon enemman kuin vain fyysisié tavaravirtoja. Logistiikalla pyritddn nyky&én tuot-

tamaan lisdarvoa asiakkaalle, eikd se ole ainoastaan lisédkustannus. Kansainvalista
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logistiikkaa tarvitaan entistd enemman niin hankinnoissa kuin tuotteiden myynnissa. Vien-
tilogistiikka mahdollistaa tuotteiden myynnin missa pdin maailmaa tahansa ja tarjoaa yrityk-
sille mahdollisuuden péésta suuremmille ja kilpailukykyisemmille markkinoille. Yritykset
voivat erikoistua paremmin ja hyddyntad maansa suhteellista etua, mika ei valttdmatta olisi
mahdollista ainoastaan kotimaassa. Kansainvélinen logistiikka on keskittynyt muutamille
suurille yrityksille ja valtioille, eli riski ei ole hajautettu ja siksi hairiotkin ovat usein globaa-
leja. Vientilogistiikan tunnuspiirteitd ovat pitkat etaisyydet, tullit, tariffit ja yleisesti suu-
rempi epavarmuus ja riski, kuin kotimaisessa logistiikassa. Tama aiheuttaa sen, etta joudu-
taan pitdmaan korkeampia varmuusvarastoja, mika kasvattaa kustannuksia. Nykyisessé in-
tensiivisessa markkinaympaéristossa vientilogistiikan tehokkuus ei vélttamatta riité ja voi olla
tarpeen perustaa tuotantolaitoksia, valivarastoja tai konsolidointikeskuksia lahemmas koh-

demarkkinaa, jolloin lapimenoaikaa voidaan lyhentaa merkittavésti.
Kahden osakysymyksen avulla voidaan vastata tydn paatutkimuskysymykseen:
"Mikd vaikutus vientilogistiikalla on suomalaisten teollisuusyritysten kilpailukykyyn?”

Loppujen lopuksi vientilogistiikalla ei ole huomattavasti suomalaisten teollisuusyritysten
Kilpailukykya heikentavéa vaikutusta. Monet muut valtiot joutuvat niin ikaan taistelemaan
samojen viennin haasteiden kanssa. Kilpailuvaikutusta vahent&a edelleen se, ettd valtaosa
kansainvalisesté tavaraliikenteestd kulkee niin ikd&n merell4, eli Suomi ei ole senk&&n suh-
teen huonommassa asemassa. Vientituotteemme eivat myoskaan edellytd pikakuljetuksia,
mutta toisaalta juuri rajoittuneet ja hitaammat kuljetusmahdollisuudet voivat rajoittaa suo-
malaisten yritysten tuoteinnovaatioita. Konkreettinen ja merkittdvin vaikutus muodostuu
Suomen ja Euroopan pé&éasatamien vélisestd meriliikenteestd, jonka voidaan katsoa olevan
yliméardinen ajallinen- ja rahallinen kustannus suomalaisille teollisuusyrityksille. Ylimaa-
rainen kuljetus kestaa karkeasti viikon ja logistiikkakustannukset ovat Suomessa muutamia

prosentteja esimerkiksi Ruotsia korkeammat.

Suomi on kansainvélisilla indikaattoreilla mitattuna logistisesti ja kilpailukyvyltddn maail-
man parhaimmistoa, eli tdman perusteella kehitysmahdollisuudet logistiikan osalta ovat ra-
jalliset. Esimerkiksi 139 valtiota sisaltdvassa LPI-indeksissa Suomi sijoittui toiseksi vuonna
2023. Huolitsijat, viranomaiset ja poliitikot tekevat merkityksellistd ty6td, ja muodostavat
siten ison osan suomalaisten yritysten viennin kilpailukyvysta. Suomalaisilla yrityksilla it-

selldén on niin ik&&n useita resursseja ja kompetensseja, joilla he saavuttavat Kilpailuetua
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niin logistiikassa, kuin myds valmistamalla ja tuottamalla laadukkaita tuotteita kansainvali-

sille markkinoille.

Tulevaisuudessa ymparistotekijat ja etenkin vihredan siirtyméan panostaminen korostuvat ja
ne ndhdaan merkittavana kilpailutekijana taloudessa (Kiviméki, 2022). Valkonen, Kuusi,
Pohjola, Sillanaukee, Kuusela, Lehmus, Lintunen, Sarkia & Fronzek (2023) ennakoivat ra-
portissaan, etta ilmastonmuutos tulee hidastamaan suurten vientimaiden talouskasvua, mista
voi aiheutua heijastevaikutuksia myds Suomelle. Toisaalta suorat ilmastonmuutoksen vai-
kutukset n&dhd&an toistaiseksi pienempind Suomessa verrattuna muihin maihin, mika voi
houkutella kansainvalisié investointeja Suomeen. Ymparistévaikutusten tarkkaa vaikutusta-
paa tai kustannusvaikutusta on vaikea ennakoida, mutta mikéali kustannusvaikutus tulee ole-
maan samansuuntainen myds muille maille, ei Suomen suhteellinen kustannuskilpailukyky
valttamatta juurikaan muutu (Ojala et al., 2022, s. 54). Vihrean siirtyman tuomiin vaikutuk-
siin ja mahdollisuuksiin tulee siis tulevaisuudessa kohdistaa tutkimusta, jotta voidaan rea-
goida oikea-aikaisesti ymparistossa tapahtuviin muutoksiin. Niin ikdan viimeisen toimituk-
sen merkitys kasvaa jatkuvasti ja lahempana kohdemarkkinoita toimivilla yrityksilla on pa-
remmat valmiudet vastata asiakkaiden tarpeisiin nopeammin. Siksi suomalaisten yritysten
taytyy pohtia myds omien toimipisteiden siirtamista ladhemmas kohdemarkkinaa, jolloin riip-

puvuus kansainvélisesta logistiikasta vahenisi.
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Liite 1: Haastattelukysymykset Case-yritykselle

- Kayttaédko yritys ulkoistettuja vai omia logistiikkapalveluita?

- Millaisia tuotteita yritys vie ulkomaille ja mihin sijainteihin?

- Mika on tyypillisin kuljetusmuoto? Vaihtuuko sijainnin perusteella?

- Millaisia kuljetusolosuhteita/ominaisuuksia yrityksen tuotteet edellyttavat?
- Millaisia sidosryhmié vientiprosessissa on mukana?

- Toteutuuko toimitusvarmuus myo6s ulkomaille ja seurataanko sitd samalla tavalla

kuin Suomessa?

- Ovatko logistiikkakustannukset nousseet viime vuosina? Jos kyll&, niin mik& on ollut

niiden vaikutus kilpailukykyyn?
- Onko yritys kérsinyt kansainvélisista toimitushairidista?

- Mika on suurin uhka yrityksen viennille talla hetkell&?



