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Huoli teollisen aikakauden aiheuttamista ympäristövaikutuksista on herättänyt keskustelua 

myös kaupallisen meriliikenteen aiheuttamasta ympäristökuormasta. Suurin osa globaalista 

meriliikenteestä hyödyntää operoidessaan hiili-intensiivisiä polttoaineita, mikä on saanut eri 

tahot huolestumaan etenkin meriliikenteen aiheuttamista hiilidioksidipäästöistä. Tämä on 

saanut aluilleen meriliikenteen päästöprofiilin muutoksen, koska meriliikenteen toimijat 

ovat alkaneet etsimään ratkaisuja laivojen hiilidioksidipäästöjen kontrolloimiseksi liiketoi-

mintansa jatkuvuuden turvaamiseksi. Kasvava kysyntä on luonut markkinan, jossa yritykset 

kilpailevat keskenään tuodessaan markkinoille uusia tuotteita sekä tekniikoita meriliikenteen 

hiilidioksidipäästöjen vähentämiseksi.  

Kohdeyritys on tuomassa markkinoille hiilidioksidintalteenottojärjestelmän, joka ottaa hii-

lidioksidin talteen laivan pakokaasusta. Uuden järjestelmän markkinoille tuomisen onnistu-

miseksi tutustumme tässä diplomityössä meriliikenteen hiilidioksidipäästöihin sekä asioihin, 

jotka ohjaavat meriliikenteen päästöprofiilin muutosta. Kerätyn tiedon pohjalta voimme 

muodostaa selkeän kuvan vallitsevasta markkinasta sekä kysyntään vaikuttavista tekijöistä. 

Tämän lisäksi perehdymme markkinoinnin oleelliseen teoriaan sekä pyrimme löytämään ne 

keskeiset tekijät, jotka antavat uudelle järjestelmälle kilpailuetua vallitsevilla markkinoilla. 

Kerätyn tiedon sekä muodostetun kokonaiskuvan pohjalta pystymme selvittämään, miten 

kohdeyrityksen markkinointitoimia tulee kehittää mahdollisimman tehokkaan markkinoin-

nin toteutumiseksi. 
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Concern about the environmental impacts of the industrial revolution has also sparked dis-

cussions about the environmental burden caused by commercial maritime traffic. Most of 

the global maritime traffic relies on carbon-intensive fuels, which has raised concerns espe-

cially regarding the CO2 emissions from maritime operations. This has initiated a shift in the 

emissions profile of maritime traffic, as operators seek solutions to control the CO2 emis-

sions from ships to ensure the continuity of their business. Growing demand has created a 

market where companies compete by introducing new products and technologies to reduce 

maritime CO2 emissions. 

The target company is introducing a CO2 capture system that captures CO2 from the ship's 

exhaust gases. To successfully bring this new system to market, this thesis examines mari-

time CO2 emissions and the factors driving changes in the emissions profile of maritime 

traffic. Based on the collected information, it is possible to form a clear picture of the current 

market and the factors influencing demand. Additionally, we will delve into essential mar-

keting theory and strive to identify the key factors that give the new system a competitive 

edge in the current market. Using the gathered information and the formed overall view, we 

can determine how the target company's marketing efforts should be adjusted to achieve the 

most effective marketing possible. 
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ALKUSANAT 

Kun aloitin koulutaipaleeni 7-vuotiaana, en osannut ajatella mihin asti se johtaa. Nyt noin 

18 vuotta myöhemmin kirjoittelen diplomityöni alkusanoja ja samalla mietin, että tähänkö 

tämä opiskelu nyt oikeasti päättyy. Peruskoulusta oli vielä luontevaa jatkaa lukioon, mutta 

sen jälkeen en ollut enää varma opintojeni suunnasta ja siitä, mitä haluaisin tehdä sitten kun 

kasvan isoksi. Perheeni kannustamana päätin seurata isoveljeni jalanjälkiä ja hakea luke-

maan tekniikkaa yliopistoon ja nyt melkein 6 vuotta myöhemmin voin kertoa valmistuvani 

energiatekniikan diplomi-insinööriksi. 

Pitkälle koulutaipaleelleni on mahtunut paljon erilaisia tilanteita sekä tunteita. Olen saanut 

opintojeni kautta upeita mahdollisuuksia sekä tavannut paljon ihania ihmisiä, jotka toivotta-

vasti pysyvät elämässäni vielä pitkään opintojeni päättymisen jälkeenkin. Haluankin nyt kiit-

tää kaikkia opiskeluaikani sankareita, jotka ovat olleet korvaamaton tuki tällä polulla. Tah-

don kiittää rakasta perhettäni kannustamisesta ja opiskelukavereitani niin hyvien kuin vähän 

huonompienkin hetkien jakamisesta. Haluan antaa myös erityismaininnan isoveljelleni, joka 

on jaksanut mentoroida minua tahtomattanikin. Ilman teidän tukeanne en olisi tässä tänään.   

Kiitos esihenkilölleni Lauralle, kun mahdollistit tämän diplomityön tekemisen ja olet luot-

tanut tekemiseeni myös jo useamman työsuhteen ajan. Kiitos myös työkavereilleni tuesta 

sekä avusta. Ennen kaikkea arvostan positiivista työympäristöä, jossa ei tarvitse pelätä epä-

onnistuvansa. Reilu sekä inhimillinen suhtautuminen kaikkien työpanosta kohtaan on ollut 

arvokas voimavara myös tämän diplomityön teon aikana. Te olette mahdollistaneet tämän. 

Kiitos. 
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1  JOHDANTO 

Meriliikennettä voidaan pitää maailmantalouden selkärankana, sillä se kattaa yli 80 % maa-

ilmankaupalle tarpeellisten hyödykkeiden kuljetuksesta (UNCTAD 2019). Vaikka merilii-

kenne tunnetaan tehokkuutensa lisäksi suhteellisen ympäristöystävällisenä rahtimuotona, on 

sen jatkuvasti kasvava rooli maailmantalouden rattaissa herättänyt huolta sen aiheuttamasta 

ympäristökuormasta. Etenkin meriliikenteen operoinnista vapautuvat hiilidioksidipäästöt 

ovat aiheuttaneet keskustelua viime vuosikymmeninä. Sosiaalinen sekä institutionaalinen 

paine ovat saattaneet meriliikenteen toimijat tilanteeseen, jossa on mietittävä liiketoiminnan 

jatkuvuuden turvaamiseksi uusia ratkaisuja laivojen hiilidioksidipäästöjen kontrolloi-

miseksi. 

Hiilidioksidin ilmastoa lämmittävä vaikutus on yleisesti tuttu puheenaihe, ja teollisen aika-

kauden aiheuttamia hiilidioksidipäästöjä pyritään parhaillaan kontrolloimaan eri tavoin kes-

tävämmän tulevaisuuden turvaamiseksi. Myös meriliikenteen tarpeisiin kehitetään jatkuvasti 

uusia laitteistoja sekä toimintamalleja, joilla laivojen hiilidioksidipäästöjä voidaan vähentää. 

Yhtenä potentiaalisena tapana hiilidioksidipäästöjen vähentämiselle voidaan pitää hiilidiok-

sidintalteenottojärjestelmien hyödyntämistä. Hiilidioksiditalteenottojärjestelmät tarjoavat 

meriliikenteen toimijoille tavan jatkaa joustavasti fossiilisten polttoaineiden käyttöä, sillä ne 

ottavat hiilidioksidin talteen laivan pakokaasusta. 

Meriliikenteen tarpeeseen vastaavat hiilidioksidinvähennysratkaisut ovat muodostaneet tiu-

kan sekä jatkuvasti kasvavan kilpailun yritysten välille. Tässä ympäristössä hiilidioksidin-

talteenottojärjestelmää tarjoavan yrityksen on kyettävä erottautumaan selkeästi kilpailijois-

taan tarjoamalla ainutlaatuisia etuja sekä kestävää kehitystä tukevia ratkaisuja potentiaali-

sille asiakkaille. Hiilidioksidintalteenottojärjestelmän markkinoille tuomisen onnistuminen 

edellyttää kattavan ymmärryksen muodostamista järjestelmän mahdollisuuksista, hyödyistä 

sekä kilpailueduista. Lisäksi viestinnän selkeys, laitteiston luotettavuus sekä jatkuva yrityk-

sen toimintamallien kehittäminen ovat keskeisiä tekijöitä, jotka auttavat yritystä menesty-

mään sekä erottumaan markkinoilla. 

1.1  Työn taustaa 

Tämä diplomityö on toteutettu toimeksiantona Langh Tech Oy Ab:lle. Langh Tech on 

vuonna 2015 perustettu yritys, joka valmistaa erilaisia prosessijärjestelmiä meriliikenteen 
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tarpeisiin. Langh Tech haluaa olla mukana kehittämässä kestävämpää meriliikennettä sekä 

samalla tulevaisuutta. Tämän takia Langh Tech kehittää parhaillaan uutta hiilidioksidintal-

teenottojärjestelmää, jonka tarkoituksena on olla mukana pienentämässä meriliikenteen hii-

lidioksidipäästöjä. Hiilidioksidintalteenottojärjestelmän kehitys on jo pitkällä, minkä takia 

valmiin järjestelmän lanseeraaminen on kohta ajankohtaista. Tämän takia Langh Tech ha-

luaa kehittää markkinointitoimiaan, jotta uuden laitteiston markkinoille tuominen saadaan 

toteutettua mahdollisimman tehokkaasti. Tämä edellyttää perehtymistä yrityksen aiempiin 

markkinointitoimiin sekä tekijöihin, jotka uuden tuotteen markkinointiin vaikuttavat. Tämän 

tiedon pohjalta pyritään rakentamaan mahdollisimman ehyt näkemys markkinointitoimien 

kehittämiselle kohdeyrityksen asettamissa puitteissa. 

1.2  Työn tavoitteet ja tutkimuskysymykset 

Työn tavoitteena on parantaa kohdeyrityksen markkinointitoimia uuden järjestelmän mark-

kinoinnin tehostamiseksi. Työn tavoitteen täyttämiseksi olemme valinneet tutkimuskysy-

mykset, joihin tämän työn puitteissa etsitään vastausta. Näin saamme rajattua ja selkeytettyä 

työn sisältöä. Markkinointitoimien parantamiseksi työssä tutustutaan aluksi globaalin meri-

liikenteen aiheuttamiin hiilidioksidipäästöihin sekä asioihin, jotka meriliikenteen päästöpro-

fiiliin muutokseen vaikuttavat. Tämän tiedon pohjalta voidaan muodostaa kokonaiskuva te-

kijöistä, joista uuden järjestelmän kysyntä muodostuu. Tutustumme myös vaihtoehtoisiin 

tapoihin kontrolloida meriliikenteen hiilidioksidipäästöjä, mitä voidaan hyödyntää selvittä-

essä kohdeyrityksen järjestelmän kilpailuetuja. Tutustuttuamme kohdeyrityksen järjestel-

mään sekä aiemmin toteutettuihin markkinointitoimiin, voimme muodostaa mahdollisim-

man monipuolisen näkemyksen markkinointia parantavista tekijöistä. Tämän diplomityön 

tutkimuskysymykset ovat muotoiltu seuraavasti: 

 

- Mistä tekijöistä kohdeyrityksen uuden järjestelmän markkina rakentuu? 

- Mitkä tekijät korostavat kohdeyrityksen hiilidioksidintalteenottojärjestelmän parem-

muutta vallitsevilla markkinoilla? 

- Miten kohdeyrityksen markkinointitoimia voidaan kehittää? 
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1.3  Työn rakenne ja rajaus 

Työ on jaettu kahteen osuuteen, joista ensimmäinen on kirjallisuuskatsaus ja toinen sovel-

tava yritysosuus. Kirjallisuuskatsauksen tavoitteena on luoda työlle teoreettinen tausta, 

jonka pohjalta voidaan lopulta esittää parannusehdotuksia kohdeyrityksen markkinointitoi-

mien kehittämiseksi. Kirjallisuuskatsauksen puitteissa perehdytään globaalin meriliikenteen 

aiheuttamiin hiilidioksidipäästöihin sekä niiden ympäristövaikutuksiin. Selvitämme myös, 

mitkä asiat ohjaavat meriliikenteen päästöprofiilin muutosta. Lopulta tutustumme tapoihin, 

joiden avulla meriliikenteen hiilidioksidipäästöjä voidaan vähentää sekä esittelemme koh-

deyrityksen kehittämän hiilidioksidintalteenottojärjestelmän toimintaperiaatetta. Teorian 

tarkoituksena on selvittää, mitkä tekijät ovat kohdeyrityksen järjestelmän markkinoinnille 

keskeisiä, ja mistä asioista tulevan tuotteen kysyntä muodostuu. Kirjallisuusosuudessa esi-

tellään myös oleellista markkinoinnin teoriaa, jota hyödynnetään markkinointitoimien opti-

moinnissa. 

Soveltavassa yritysosuudessa pyritään toimeksiannon mukaisesti etsimään parannusehdo-

tuksia kohdeyrityksen toteuttamille markkinointitoimille, jotta uuden järjestelmän markki-

nointi olisi mahdollisimman tehokasta. Aluksi tutustumme kohdeyrityksen imagoon sekä 

määritämme ne kohderyhmät, joille järjestelmän markkinointi tulee kohdistaa. Markkinoin-

titoimien parantamiseksi selvitämme myös, mitä markkinointikanavia kohdeyrityksen tulee 

hyödyntää ja millä tavoin. Lopuksi määritämme kohdeyrityksen hiilidioksidintalteenottojär-

jestelmästä ne piirteet, jotka antavat kohdeyritykselle kilpailuetua markkinoilla. Muodos-

taaksemme lopulta selkeän kuvan kohdeyrityksen markkinatoimien kehitystoimista, tutus-

tumme myös kohdeyrityksen aiemmin toteuttamiin markkinointitoimiin. 
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2  MERILIIKENTEEN HIILIDIOKSIDIPÄÄSTÖT 

Globaalin meriliikenteen merkitys maailmantaloudelle on ilmeinen, sillä se kattaa yli neljä 

viidesosaa maailmantaloudelle elintärkeästä kuljetussektorista (UNCTAD 2019). Merilii-

kenne tunnetaan kustannustehokkaana sekä ympäristöystävällisenä tapana kuljettaa maail-

mankaupan hyödykkeitä sekä tavaroita ympäri maailmaa, mutta sen suuri osuus kuljetussek-

torista on herättänyt viime vuosina huolta sen aiheuttamasta ympäristökuormasta. Kasvava 

kiinnostus meriliikenteen ympäristövaikutuksia kohtaan ilmenee aihetta käsittelevän kirjal-

lisuuden sekä tutkimustiedon lisääntymisenä. Myös meriliikenteen toimintaa käsittelevät 

toimenpiteet, aloitteet sekä päätökset saavat osakseen enemmän huomiota kuin ennen. (Lee 

et al. 2016)  

Kansainvälisen meriliikenteen tiedetään olevan yksi suurimmista maailmantalouden aiheut-

tamista kasvihuonekaasupäästösektoreista, ja tämän osuuden odotetaan kasvavan entisestään 

tulevaisuudessa (Gibbs et al. 2014). Erityisesti meriliikenteen aiheuttamat hiilidioksidipääs-

töt ovat keränneet kritiikkiä viime vuosina. Kansainvälinen merenkulun järjestö (IMO) ar-

vioi vuonna 2020 julkaistussa kasvihuonekaasututkimuksessaan, että kansainvälisen meri-

liikenteen synnyttämien hiilidioksidipäästöjen osuus vuonna 2018 oli noin 2,89 prosenttia 

maailman vuotuisista antropogeenisistä hiilidioksidipäästöistä. IMO arvioi myös, että tämä 

osuus tulisi kasvamaan jopa 15 prosenttiin vuoteen 2050 mennessä, ellei jotakin toimia pääs-

töjen vähentämiseksi tehdä.  

2.1  Hiilidioksidin vaikutus ympäristöön 

Antropogeenisilla hiilidioksidipäästöillä tarkoitetaan ihmisen toiminnasta syntyviä hiilidi-

oksidipäästöjä. Hiilidioksidia vapautuu ilmakehään, kun fossiilista polttoainetta poltetaan. 

Fossiilisia polttoaineita esiintyy maankuoressa, jossa ne ovat kehittyneet tuhansista miljoo-

niin vuosiin sopivissa olosuhteissa. Fossiiliset polttoaineet sisältävät paljon hiiltä sekä vetyä, 

jotka palaessaan vapauttavat runsaasti energiaa. Öljy, maakaasu sekä hiili ovat esimerkkejä 

fossiilisista polttoaineista, joilla on korkea hiili-intensiteetti. (Vakkilainen 2016) 

Kun fossiilisia polttoaineita poltetaan, happi reagoi polttoaineessa olevan hiilen kanssa muo-

dostaen hiilidioksidia, joka vapautuu ilmakehään. Hiilidioksidin esiintyminen ilmakehässä 

on luonnollista ja tämä on jopa omalta osin mahdollistanut aikanaan elämän kehittymisen 
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maapallolla. Tämä johtuu hiilidioksidin kyvystä absorboida itseensä lämpösäteilyä, mikä 

lämmittää ilmakehää. Luonnossa hiilidioksidia vapautuu ilmakehään esimerkiksi kasvilli-

suuden sekä muun biomassan hajoamisesta, tulivuorten purkauksista, metsäpaloista sekä 

valtameristä vapautuvan kaasun seurauksena. Näitä luonnollisia päästöjä kompensoi hiili-

nieluiksi kutsutut tekijät, joista yksi esimerkki on meressä sekä maalla esiintyvien kasvien 

fotosynteesi. Tästä syntyy luonnollinen kierto, joka kontrolloi ilmakehässä esiintyvän hiili-

dioksidin määrää. (Zhang et al. 2023) 

Teollisen aikakauden aikana fossiilisten polttoaineiden hyödyntäminen on yleistynyt mer-

kittävästi. Modernin yhteiskunnan tiedetäänkin olevan parhaillaan hyvin riippuvainen fos-

siilisista polttoaineista, johtuen niiden laajamittaisesta käyttöönotosta. Fossiiliset polttoai-

neet ovat energiarikkaita ja niiden käsitteleminen on suhteellisen helppoa. Tämän lisäksi 

fossiilisia polttoaineita hyödyntävät prosessit ovat pitkälle kehittyneitä ja täten myös kustan-

nustehokkaita. Riippuvuus fossiilista polttoaineista näkyy myös meriliikenteessä. Suurin osa 

maapallon laivoista hyödyntää polttoaineenaan raskasta polttoöljyä, kaasuöljyä tai dieselöl-

jyä, jotka kaikki ovat hiili-intensiivisiä polttoaineita. Meriliikenteen hyödyntämistä fossiili-

sista polttoaineista polttoöljyn (HFO) osuuden arvioitiin olevan viime vuonna 64 %. Kaasu-

öljyn (MGO) sekä dieselöljyn (MDO) arvioitiin puolestaan kattavan meriliikenteen fossiili-

sista polttoaineista 32 %. (Zhang et al. 2023) 

Teollistumisen seurauksena fossiilisten polttoaineiden käyttö on yleistynyt runsaasti lyhyen 

ajan kuluessa, mikä on aiheuttanut ilmakehässä havaittavissa olevan hiilidioksidipäästöpii-

kin. Hiilidioksidin runsas määrä ilmakehässä lämmittää ilmastoa aiheuttaen moninaisia ym-

päristöhaasteita. Ilmastonmuutoksena tunnetun ilmiön tiedetään vaikuttavan alueittain esi-

merkiksi vuosittaisiin sademääriin, ilmavirtoihin, kasvien kasvuun sekä kehitykseen, ja sitä 

kautta koko ravintoketjuun (Ahmad et al. 2022). Nykyään tiedetään, että kaikkien elävien 

olentojen kasvu, ravitsemus sekä kehitys riippuvat aina suoraan tai epäsuoraan ympäristöstä. 

Siksi nopeasti kasvaneet hiilidioksidipäästöt ovat keränneet osakseen huomiota. Kuvaajassa 

2.1 on esitetty ilmakehän hiilidioksidipitoisuuden kehitys viime vuosikymmeninä Yhdys-

valtain liittovaltion sää- ja valtamerentutkimusorganisaation (NOAA) keräämän tiedon poh-

jalta. 

 



13 
 

 

Kuva 2.1 Ilmakehän hiilidioksidipitoisuuden kasvu. (Muokattu lähteestä: NASA 2024) 

 

Kuvaajasta voidaan havaita, että hiilidioksidin määrä ilmakehässä on kasvanut tasaiseen tah-

tiin vuodesta 1960. Kansallinen ilmailu- ja avaruushallintovirasto (NASA) arvioi, että ih-

misten toiminta on kasvattanut ilmakehän hiilidioksidipitoisuutta vähintään 50 % alle 200 

vuodessa. Ilmakehän hiilidioksidipitoisuuden epäluonnollisen nopea kasvu on vaikuttanut 

tutkitusti ilmastoon ja tämän pohjalta on esitetty huolestuttavia teorioita myös tulevaisuu-

desta. Kasvihuoneilmiön vaikutukset ympäristöömme voidaan nähdä jopa tuhoisina (Ahmad 

et al. 2022). Tämä on herättänyt huolta tulevasta sekä lisännyt kiinnostusta muun muassa 

hiilidioksidipäästöjen kontrolloimista kohtaan. Yhä useammat tahot pyrkivät tämän takia 

löytämään ratkaisuja hiilidioksidipäästöjen vähentämiseksi. 

2.2  Laivaliikenteen päästövähennyksiä ohjaavat tekijät 

Huoli ilmaston lämpenemisestä on aiheuttanut kritiikkiä myös meriliikennettä kohtaan. Kui-

tenkin konkreettiset meriliikenteen hiilidioksidipäästöjen kontrolloimiseen tähtäävät toimet 

on aloitettu vasta kuluneen vuosikymmenen aikana. Meriliikenteen päästöpolun kehittymi-

seen vaikuttavat useat eri tekijät, joista tärkeimmät voidaan jakaa kuitenkin kolmeen eri pää-

kategoriaan: 
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1. Institutionaaliset tekijät 

2. Resurssien saatavuus sekä markkinoiden muutokset 

3. Sosiaaliset sekä ekologiset paineet 

2.2.1  Institutionaaliset tekijät 

Kun Pariisin ilmastosopimus hyväksyttiin vuoden 2015 joulukuussa, 195 maata sitoutui ra-

joittamaan maapallon lämpötilan nousun selvästi alle 2 asteen esiteolliseen aikaan verrat-

tuna. Pariisin ilmastosopimus, joka on ilmastonmuutoksen torjuntaan tähtäävä sopimus, kes-

kittyy pääasiassa kasvihuonekaasupäästöihin ja niiden vähentämiseen (Paris Agreement 

2015). Vaikka laivaliikenne tunnustetaan merkittäväksi talouden aiheuttamaksi päästöläh-

teeksi, sen sisällyttäminen suoraan Pariisin ilmastosopimukseen on ollut haastavaa sekä mo-

nitulkintaista. Tietyt tahot ovat sitä mieltä, että kansainvälinen laivaliikenne on luonnollista 

sisällyttää mukaan ilmastosopimuksen tavoitteisiin sen ollessa elintärkeä osa maailmanta-

loutta. Toiset tahot puolestaan tulkitsevat sopimusta niin, että velvoitteet eivät koske meri-

liikennettä niin kauan, kun sitä ei ole sopimuksessa erikseen mainittu. (Serra & Fancello 

2020) 

Pariisin ilmastosopimus ei siis toistaiseksi sisällä suoria velvoitteita laivaliikenteen päästö-

jen vähentämiseksi. Sen sijaan laivaliikenteen päästöjä käsitellään erikseen Kansainvälisen 

merenkulkujärjestön alaisuudessa. IMO (International Maritime Organization) on yhdisty-

neiden kansakuntien (YK) nimittämä erityisjärjestö, joka toimii hallitsevana elimenä meren-

kulkualan sääntelyssä. IMO itse määrittelee päätehtäväkseen luoda merenkulkualalle teho-

kas, oikeudenmukainen, yleisesti hyväksytty sekä sovellettavissa oleva sääntelykehys. Tä-

hän sisältyy muun muassa päästöjen vähentämiseen tähtäävien toimenpiteiden suunnittelu 

sekä toteutus. IMO on täten ottanut käyttöön useita aloitteita sekä sopimuksia laivaliikenteen 

päästöjen kontrolloimiseksi. Merkittävimpänä näistä voidaan pitää MARPOL-yleissopi-

musta, joka toimii pohjana laivaliikenteestä aiheutuvien ympäristövaikutteiden minimoi-

miseksi (Serra & Fancello 2020). 

IMO on sitoutunut olemaan suunnannäyttäjä meriliikenteen päästövähennyspolulla. Vuonna 

2018 IMO esitti alustavan strategian päästövähennystavoitteiden saavuttamiseksi, mutta lo-

pullisen suunnitelman IMO toi julki vasta vuonna 2023. Tätä 
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kasvihuonekaasupäästöstrategiaa voidaan pitää kehyksenä, joka määrittää yhteiset tavoitteet 

sekä toimenpiteet meriliikenteen päästöjen vähentämiseksi. Strategiasta voidaan nostaa 

esille sen neljä tärkeintä tavoitetta: 

 

1. Uudislaivojen tulee täyttää energiatehokkuutta parantavat suunnitteluvaatimukset. 

2. Kansainvälisen meriliikenteen hiilidioksidipäästöintensiteettiä tulee pienentää. 

3. Nollapäästöisten tai lähes nollapäästöisten teknologioiden, polttoaineiden sekä ener-

gialähteiden käyttöä tulee lisätä. 

4. Kansainvälisen meriliikenteen tulee saavuttaa nettonollapäästöt vuoteen 2050 men-

nessä. 

 

Strategiassaan IMO esittää meriliikenteen yhteiseksi tavoitteeksi vähentää meriliikenteen 

hiilidioksidipäästöintensiteettiä 40 % vuoteen 2030 mennessä vuoden 2008 tasoon verrat-

tuna. Hiilidioksidipäästöintensiteetin vähentämisellä tarkoitetaan päästöjen pienentämistä 

toteutunutta kuljetussuoritetta kohden. IMO asettaa toiseksi merkittäväksi tavoitteeksi stra-

tegiassaan pudottaa netto-kasvihuonekaasupäästöt nollaan vuoteen 2050 mennessä. Strate-

gian tavoitteita voidaan pitää kunnianhimoisina, mutta samalla välttämättöminä, mikäli me-

riliikennettä koskevat tavoitteet halutaan yhtenäistää Pariisin ilmastosopimuksen asettamien 

tavoitteiden kanssa (Serra & Fancello 2020). Saavuttaakseen nämä päästövähennystavoit-

teet, IMO pyrkii lisäämään nollapäästöisten tai lähes nollapäästöisten teknologioiden, polt-

toaineiden sekä energialähteiden hyödyntämistä meriliikenteessä. IMO:n mukaan uuden tek-

nologian tulee kattaa vähintään 5 % meriliikenteen hyödyntämästä energiasta vuoteen 2030 

mennessä. (IMO 2023) 

Laivojen energiatehokkuuden parantamiseksi IMO on ottanut käyttöön kaksi energiatehok-

kuusindeksiä, joiden tehtävänä on seurata sekä kehittää laivojen suorituskykyä ja tätä kautta 

vähentää myös syntyviä päästöjä. EEDI (Energy Efficiency Design Index) on indeksi, jonka 

tarkoituksena on parantaa uusien, vasta suunnitteluvaiheessa olevien, laivojen teknistä suo-

rituskykyä sekä energiatehokkuutta. Se asettaa uusille aluksille energiatehokkuustasot, jotka 

on saavutettava laivan käyttöönoton toteutumiseksi. Käytännössä EEDI mittaa teoreettisella 

tasolla aluksen kuluttaman energian suhdetta sen kuljettaman lastin tai matkustajien mää-

rään. EEXI (Energy Efficiency Existing Index) on puolestaan indeksi, jonka tarkoituksena 
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on seurata sekä parantaa jo olemassa olevien laivojen suorituskykyä. Molemmat indeksi ot-

tavat huomioon kunkin laivatyypin erityispiirteet määrittäessään energiatehokkuustasot, 

joita kiristetään vuosien kuluessa asteittain. (IMO 2024) 

Laivojen hiilidioksidi-intensiteetin seuraamista varten IMO on ottanut erikseen käyttöön 

myös CII (Carbon Intensity Indicator) mittarin, jonka tarkoituksena on sen nimensäkin mu-

kaan mitata sekä rajoittaa laivojen synnyttämiä hiilidioksidipäästöjä. Mittarin mukaan syn-

tyneen hiilidioksidin määrä ilmoitetaan grammoissa laivan kuljetuskapasiteettia sekä kuljet-

tua meripeninkulmaa kohden. Laivat saavat tuloksensa perusteella ympäristöluokituksen: A 

(erittäin hyvä), B (hyvä), C (kohtalainen), D (huono) tai E (erittäin huono). Mikäli laiva saa 

kolme peräkkäistä D-luokitusta tai yhden E-luokituksen, tulee laivan energiatehokkuuden 

hallintasuunnitelma päivittää luokituksen parantamiseksi. Päivitetyn toimintasuunnitelman 

tulee sisältää myös analyysi siitä, miksi vaadittua CII:ta ei aiemmin saavutettu. (DNV 2024) 

2.2.2  Resurssien saatavuus ja markkinatekijät 

Markkinoilla tapahtuvien muutoksien tiedetään olevan suoraan yhteydessä innovaatioiden 

kehitykseen. Erityisesti polttoaineen hinnan muutokset, jotka perustuvat esimerkiksi raaka-

öljyn hinnanmuutoksiin, ovat aina kannustaneet meriliikenteen toimijoita tutkimaan vaihto-

ehtoisten energia- tai operointiratkaisujen käyttöä. Laivan käyttökustannuksista energiakus-

tannusten osuuden arvioidaan olevan 50–70 % (Serra & Fancello 2020), mikä tekee poltto-

aineen hinnasta tärkeän laivan operointiin liittyvän kustannustekijän. Energiakustannukset 

ovat tiedettävästi suoraan verrannollisia polttoaineen hintaan, minkä takia meriliikenteen 

toimijat ovat yleisesti hyvin kiinnostuneita kartoittamaan myös vaihtoehtoisia polttoaine- 

sekä energiaratkaisuja kulujen kontrolloimiseksi markkinoiden muutoksissa. (Rehmatulla & 

Smith 2015) 

Polttoaineen saatavuuteen sekä kustannuksiin vaikuttaa myös merkittävästi arviot polttoai-

nevarantojen riittävyydestä. Polttoainevarantojen kokoa on vaikea laskea tai vahvistaa, 

minkä takia arviot polttoainevarantojen riittävyydestä vaihtelevat. Juuri epävarmuus fossii-

listen polttoaineiden riittävyydestä aiheuttaa epävakautta hinnan muodostumiselle, mikä 

omalta osin kannustaa tutkimaan uusia energiaratkaisuja (DNV GL 2016). Lisäksi poliitti-

nen epävakaus useilla tärkeillä öljyvarantoalueilla aiheuttaa huolta polttoaineiden saatavuu-

desta sekä siihen liittyvästä turvallisuudesta. Energiavaihtoehtojen monipuolistamisella 
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nähdään olevan merkittävä rooli tulevaisuuden merenkulun kestävyyden turvaamisessa. 

(Rehmatulla & Smith 2015) 

2.2.3  Ekologinen tietoisuus sekä sosiaaliset paineet 

Ympäristö- ja ilmastohaasteet ovat jatkuvasti otsikoissa ympäri maailmaa. Eri sidosryhmät, 

kuten instituutiot, sijoittajat sekä kuluttajat, luovat myös merialalle jatkuvasti painetta siirtyä 

kohti kestävämpiä energiaratkaisuja. Merenkulkualalla etenkin asiakkaita sekä sijoittajia 

voidaan pitää merkittävinä ajureina ympäristöystävällisempien toimintatapojen käyttöön-

otossa. Asiakkaiden hyväksynnän saaminen voi olla ratkaisevan suuressa roolissa liiketoi-

minnan jatkumisen varmistamiseksi (Linder 2018).  On siis odotettavissa, että meriliikenteen 

toimijat pyrkivät vastaamaan yhä tehokkaammin asiakkaiden odotuksiin. Odotuksiin vastaa-

misella voidaan tarkoittaa esimerkiksi kilpailukykyisten kustannusten tarjoamista, päästöjen 

vähentämistä, energiatehokkuuden parantamista sekä terveys- ja turvallisuustekijöiden huo-

mioimista. (Lam 2015) 

Nykyään tiedetään hyvin, miten paljon kansalais- sekä ympäristöjärjestöt voivat vaikuttaa 

yrityksien toimintaan. Sosiaalisesti hyväksytystä toimintatavasta poikkeaminen saattaa al-

tistaa yrityksen asiakkaiden menettämiselle, mikä vaurioittaa liiketoimintaa. Ei ole siis sat-

tumaa, että yhä useammat merenkulkualan yritykset sekä satamatoimijat investoivat prog-

ressiivisesti erilaisiin viestintäkampanjoihin sekä aloitteisiin, joiden avulla pyritään edistä-

mään vihreän imagon luomista. Tämän lisäksi on odotettavissa, että sääntelytoimet tiuken-

tuvat entisestään tulevaisuudessa, minkä takia meriliikenteen toimijat haluavat tehdä enna-

koivia toimia vihreän siirtymän edistämiseksi sekä mahdollisen kilpailuedun takaamiseksi 

(Linder 2018).  Proaktiivinen ympäristöstrategia nähdään myös mahdollisena positiivisena 

tekijänä yrityksen hakiessa tunnustusta yhteisöiltä sekä instituutioilta, mikä vaikuttaa myön-

teisesti yritysimagoon. (Serra & Fancello 2020) 
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3  HIILIDIOKSIDIPÄÄSTÖJEN VÄHENTÄMINEN 

IMO:n määrittelemien kestävyystavoitteiden saavuttaminen ei ole suoraviivaista ja sen on-

nistuminen edellyttää laajaa vähähiilisten teknologioiden sekä ympäristön kannalta kestä-

vämpien toimenpiteiden käyttöönottoa. Jatkuvasti kiristyvät määräykset sekä ympäristötie-

toisuus pakottavat meriliikenteen toimijat tekemään perustavanlaatuisia muutoksia nykyisiin 

toimintamalleihin. Muutos tarkoittaa käytännössä markkinaperusteisiin toimenpiteisiin pa-

neutumista, operatiivisten toimenpiteiden tehostamista sekä uusien teknologisten ratkaisujen 

käyttöönottoa (Serra & Fancello 2020). 

3.1  Operatiiviset muutokset 

Operatiivisilla toimilla on todettu olevan huomattava vaikutus laivan energiatehokkuuden 

säätelyssä. Operatiiviset toimet pitävät sisällään taloudellisemman navigoinnin tavoittelemi-

sen sekä kulkunopeuden optimoinnin. Operatiivisten toimien toteutusta pidetään helpoim-

pana tapana säädellä laivan polttoaineenkulutusta, koska ne eivät vaadi suuria investointeja 

ja niillä voidaan saavuttaa merkittäviä etuja lyhyessä ajassa. (Zis & Praraftis 2019) 

3.1.1  Nopeuden hallinta 

Polttoaineen kulutuksen sekä kulkunopeuden välinen suhde ei ole lineaarinen. Laivojen polt-

toaineenkulutuksen tiedetään olevan suhteessa nopeuden kolmanteen potenssiin, minkä ta-

kia pienelläkin nopeuden laskulla voidaan saavuttaa merkittävät polttoainesäästöt (Alvarez 

et al. 2010). Nopeuden alentaminen voidaan toteuttaa teknisillä tai operatiivisilla toimenpi-

teillä. Tekniset toimenpiteet koskevat uudislaivoja, joissa teoreettisesti saavutettavissa ole-

vaa nopeutta on alennettu. Esimerkiksi ensimmäisten konttialusten tiedetään saavuttaneen 

jopa 33 solmun nopeus, kun nykypäivänä maailman suurimmat konttialukset saavuttavat 

vain noin 14 solmun nopeuden (Fagerholt et al. 2010). Laivojen operointinopeuden lasku 

yleistyi voimakkaasti vuoden 2007 talouskriisistä johtuvan polttoaineen hinnan nousun 

myötä (Cariou & Notteboom 2011). Vuoteen 2010 mennessä lähes kaikki globaalisti toimi-

vat merialan yritykset ottivat nopeuden alentamisen tavalliseksi käytännöksi. Nopeutta sää-

täessä on kuitenkin hyvä tiedostaa, että kukin laiva on suunniteltu operoimaan tietyllä no-

peusalueella, minkä takia liiallinen nopeuden alentaminen voi jopa vahingoittaa laivan 
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moottoreita. Siksi teoreettisesti saavutettavissa oleva taloudellinen säästö nopeutta alenta-

malla on laivakohtaista. (Yin et al. 2014)  

Laivojen nopeuden hidastaminen auttaa hiilidioksidipäästöjen vähentämisessä, vaikka no-

peuden säätö ei toteutuisikaan taloudellisten etujen kannalta optimaalisesti sekä strategisesti 

sopivalla alueella (Kim et al. 2014). Nopeuden alentaminen voi auttaa myös merialalla tänä 

päivänä yleisenä ongelmana pidetyn ylikapasiteetin pienentämisessä, mikä laskisi myös me-

riliikenteen hiili-intensiteettiä. Kuitenkin joissakin tilanteissa nopeuden alentaminen voi-

daan nähdä myös ongelmana. Etenkin lyhyillä etäisyyksillä liian alhainen nopeus voi kan-

nustaa hyödyntämään maarahtia merirahdin sijaan, mikä voi jopa lisätä rahtaamisen aiheut-

tamia kasvihuonekaasupäästöjä. Tämän lisäksi on myös tutkittu, että joskus taloudelliset 

hyödyt rajoittavat päästöjen vähentämistä, kun yritykset yrittävät löytää optimaalisen ope-

rointinopeuden (Woo & Moon 2004). Tämä tarkoittaa siis valitsemista taloudellisten hyöty-

jen sekä ympäristöhyötyjen väliltä yrityksen omien strategisten tavoitteiden mukaisesti.  

3.1.2  Navigoinnin optimointi 

Moderni teknologia mahdollistaa sään sekä meriolosuhteiden ennustamisen erittäin tarkasti, 

mitä voidaan hyödyntää energiatehokkaimman reitin valinnassa. Reitin nähdään erittäin kus-

tannustehokkaana, koska se mahdollistaa sellaisten merireittien välttämisen, joilla laivan te-

hokkuus laskisi huonojen sääolosuhteiden vuoksi. Navigoinnin optimoinnilla nähdään ole-

van paljon potentiaalia energiatehokkuuden parantamisessa etenkin pidemmillä etäisyyk-

sillä, mikä tekee reittisuunnittelusta oleellisempaa syvänmerensegmentin aluksille (Styhre 

& Winnes 2013). On myös tutkittu, että merenkäynti vaikuttaa polttoaineen kulutuksen li-

säksi suoraan hiilidioksidipäästöihin. On osoitettu, että aallonkorkeuden kasvaessa tietyn 

pisteen yli, laivan suorituskyky alkaa laskemaan radikaalisti, mikä kasvattaa hiilidioksidi-

päästöjä kuljettua matkaa kohden. Siksi reitin optimoinnilla voidaan todeta olevan suuri mer-

kitys myös hiilidioksidipäästöjen vähentämisessä. (Pric-orsic et al. 2016) 
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3.2  Markkinaperusteiset toimenpiteet 

Viime vuosina markkinapohjaisten toimenpiteiden hyödyntäminen meriliikenteen päästöjen 

vähentämisessä on kerännyt kiinnostusta (Psaraftis 2016). Toisin kuin lainsäädännölliset toi-

menpiteet, markkinapohjaiset toimenpiteet perustuvat taloudellisiin kannustimiin. Markki-

napohjaiset toimenpiteet voidaan hiilidioksidipäästöjen osalta jakaa kahteen eri kategoriaan: 

 

1. Kannustetaan meriliikenteen toimijoita vähentämään korkeahiilisten polttoaineiden 

käyttöä. 

2. Kannustetaan vähähiilisten käytäntöjen omaksumiseen erilaisten kannustimien 

avulla. 

 

Näistä kahdesta tavasta ensimmäinen voidaan toteuttaa päästöjen hinta- tai määräpohjaiseen 

valvontaan perustuvilla lähestymistavoilla. Molemmat lähestymistavat pohjautuvat kuiten-

kin ajatustapaan, jossa enemmän päästöjä aiheuttavat tahot maksavat enemmän aiheuttamas-

taan ympäristökuormasta (Kosmas & Acciaro 2017). Niin sanottu ”päästösakko” on siis suh-

teutettu päästöjen määrään. Hintapohjaisista menetelmistä esimerkkeinä voidaan pitää hiili-

veroa sekä kasvihuonepäästörahastoa. Merenkulun toimijat maksavat päästösakon, jonka 

suuruus suhteutetaan kulutettuun polttoaineeseen ja sen laatuun. Osa tästä rahasta voidaan 

hyödyntää tulevien CO2-päästövähennyshankkeiden rahoittamiseen. Vaikka hintapohjaiset 

toimenpiteet ovat teoreettisesti tunnustettu tehokkaaksi tavaksi tavoitella kestävämpää me-

renkulkualaa, sisältyy sen hyödyntämiseen myös riski siitä, että merirahti korvataan muilla 

rahtimuodoilla päästömaksujen välttämiseksi (Balcombe et al. 2019). Tämän lisäksi hinta-

pohjaista valvontaa ei ole toistaiseksi sovellettu maailmanlaajuisesti vaan alueittain, mikä 

mahdollistaa maksujen kiertämisen niillä alueilla, joissa laivojen aiheuttamia päästöjä ei val-

vota (Moffat 2010).  

Päästömääräpohjaiset menetelmät, kuten päästökauppajärjestelmät, perustuvat vuosittain 

myönnettäviin päästöoikeuksiin, joiden määrittämien rajojen puitteissa yritykset voivat va-

pauttaa ilmakehään hiilidioksidipäästöjä. Mikäli yrityksen päästöt alittavat vuodessa päästö-

oikeuksien asettaman päästökaton, voi se kaupata käyttämättömiä lupiaan eteenpäin. Toi-

saalta päästökaton ylittyessä yritystä voidaan verottaa päästömääräpohjaisten menetelmien 

mukaisesti. Päästökaton asettaminen vaatii huolellista suunnittelua, sillä liian varovainen 

mitoitus voi johtaa päästöoikeuksien myyntihintojen nopeaan kasvuun, kun markkinoilla 
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olevien oikeuksien määrä vähenee. Toisaalta liian korkea päästökatto voi heikentää päästö-

kauppajärjestelmän tavoitteiden saavuttamista. Päästökauppajärjestelmän vaikutukset voi-

daan jakaa pitkäaikaisiin sekä lyhytaikaisiin vaikutuksiin (Gu et al. 2010). Pitkällä aikavä-

lillä päästökauppajärjestelmät voivat kannustaa meriliikenteen toimijoita investoimaan uu-

siin, päästöjä vähentäviin, innovaatioihin minimoidakseen päästöjen aiheuttamia kustannuk-

sia. Lyhyellä aikavälillä päästökauppajärjestelmät voivat kannustaa meriliikenteen toimi-

joita hyödyntämään esimerkiksi kulkunopeuden madaltamista vähentääkseen polttoaineen 

kulutusta sekä sitä kautta myös päästöjä. (Serra & Fancello 2020) 

Kannustinmekanismeihin kuuluvat esimerkiksi suotuisat verojärjestelmät, alhaiset korot 

ympäristöhankkeisiin myönnettävissä lainoissa sekä erilaisten tukien jakaminen. Nämä yh-

dessä luovat houkuttelevan toimintaympäristön vihreiden investointien tekemiselle. Kannus-

tinmekanismien tavoitteena on tehdä ympäristöystävällisistä ratkaisuista taloudellisesti kan-

nattavampia ja siten edistää yritysten siirtymistä kestävämpiin toimintamalleihin. Monet sa-

tamat ovat myös osallistuneet aktiivisesti päästöjen vähentämiseen tarjoamalla erilaisia ta-

loudellisia etuuksia laivoille, jotka täyttävät tietyt ympäristökriteerit. Näitä kriteerejä voivat 

olla esimerkiksi vähäpäästöisten moottorien käyttö tai polttoaineen kulutuksen pienentämi-

nen. (Papaefthimiou & Sitzimis 2017, 81) 

3.3  Teknologiset muutokset 

Jatkuvasti kiristyvien päästövähennystavoitteiden sekä ympäristötietoisuuden luoma paine 

kannustavat meriliikenteen toimijoita etsimään uusia tapoja kestävämmän toiminnan takaa-

miseksi. Teknologisiin muutoksiin perustuvat ratkaisut ovat avainasemassa, kun pyritään 

vähentämään meriliikenteen aiheuttamia CO2-päästöjä. Tässä työssä teknologiset muutokset 

jaetaan kolmeen eri kategoriaan, joiden kautta meriliikenteen toimijat voivat pyrkiä kohti 

IMO:n asettamia päästövähennystavoitteita:  

 

1. Vaihtoehtoiset polttoaineratkaisut 

2. Muutokset laivan suunnittelussa 

3. Investointi CCS-teknologiaan 
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3.3.1  Vaihtoehtoiset polttoaineratkaisut 

Yli 60 % maailman laivaliikenteestä hyödyntää polttoaineenaan raskasta polttoöljyä, jonka 

tiedetään olevan tieliikenteessä käytettyä dieseliä huomattavasti epäpuhtaampaa (Cullinane 

2014, 1–5). Raskas polttoöljy synnyttää siis palaessaan runsaasti kasvihuonekaasupäästöjä 

tuotettua tehoa kohden, eikä päästöjen määrää saada merkittävästi alennettua edes moder-

neilla laivamoottoreilla. Koska raskas polttoöljy on yhä tänä päivänä yleisimmin hyödyn-

netty polttoaine, on selvää, että kestävämpien energialähteiden hyödyntämisellä meriliiken-

teen hiilidioksidipäästöjä voitaisiin vähentää merkittävästi. (Serra & Fancello 2020) 

Nesteytetyn maakaasun (LNG) potentiaali vähentää meriliikenteen hiilidioksidipäästöjä 

jakaa mielipiteitä. LNG:tä hyödyntämällä hiilidioksidipäästöjä voitaisiin alentaa teoreetti-

sesti 30 prosenttia perinteisesti hyödynnettyihin polttoaineisiin verrattuna. Kuitenkin jotkut 

tahot epäilevät nesteytetyn maakaasun käytön potentiaalia CO2 -ekvivalenttipäästöjen vä-

hentämisessä (Brynolf et al. 2014). Esimerkiksi metaanin aiheuttamat hajapäästöt tankkauk-

sen aikana voivat merkittävästi heikentää nesteytetyn maakaasun ympäristöpotentiaalia 

(Serra & Fancello 2020). 

LNG:n käyttöä käsittelevät tutkimukset ovat lisääntyneet runsaasti viimeisen 15 vuoden ai-

kana. Tutkimukset ovat nostaneet esille LNG:n käyttöönottoon liittyviä esteitä (Wang & 

Notteboom 2014). Esimerkiksi kansainväliset standardit sekä kehittymätön infrastruktuuri 

nähdään merkittävinä esteinä LNG:n tehokkaan käyttöönoton toteutumiselle. Toisaalta ai-

hetta tutkivat tahot ovat myös huomioineet, että muut tulevaisuuden polttoainevaihtoehdot 

voivat kohdata isompia haasteita tulevaisuudessa, mikä parantaa LNG:n asemaa markki-

noilla. Myös runsaat maakaasuvarannot tukevat LNG:n asemaa tulevaisuuden meriliiken-

teen polttoaineena. Näiden etujen lisäksi LNG on parhaillaan ainoa vihreänä pidetty poltto-

aine, joka skaalautuu syvänmeren segmentin laivoille.  (Serra & Fancello 2020) 

LNG:n kysynnän odotettiin aiemmin kasvavan runsaasti tulevaisuudessa, mistä johtuen esi-

merkiksi EU on investoinut yli 500 miljoonaa dollaria projekteihin, jotka kehittävät LNG 

laivojen tarvitsemaa infrastruktuuria (Serra & Fancello 2020). Tämän lisäksi Euroopassa 

useat eri satamat ovat investoineet LNG:n tankkauspisteisiin EU direktiivin (2014/94/EU) 

voimaan astumisen myötä (Chistodoulou et al. 2019). Alkuinnostuksen takia LNG:tä polt-

toaineenaan hyödyntävien laivojen määrä kasvoi pelkästään vuoden 2018 aikana 400 aluk-

sen verran (IGU 2019). Sittemmin LNG laivojen käyttöönotto on tasaantunut ja tänä päivänä 
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kaupallisia LNG-valmiudessa olevia aluksia raportoidaan olevan hieman alle tuhat (Lloyd’s 

list 2019). Tämä tarkoittaa noin 4 % osuutta meriliikenteessä hyödynnettävistä fossiilisista 

polttoaineista (Tavakoli et al. 2023). 

Lisääntynyt tutkimustieto on nostanut esille huolen LNG:n todellisesta ympäristöpotentiaa-

lista. Elinkaariarviot osoittavat, että LNG:n vaikutus ilmastonmuutokseen saattaa olla samaa 

luokkaa raskaan polttoöljyn kanssa, ellei jopa suurempi (Brynolf et al. 2014). Tutkimusten 

tulokset ovat herättäneet epäilykset siitä, voiko meriliikenne saavuttaa IMO:n asettamat hii-

lidioksidipäästötavoitteet vuoteen 2050 mennessä LNG:n avulla. Tämän takia LNG:n tule-

vaisuus meriliikenteen uutena polttoaineena jakaa parhaillaan paljon mielipiteitä. (Lowell et 

al. 2013) 

Biopolttoaineiden hyödyntämisessä nähdään mahdollisuuksia myötävaikuttaa kasvihuone-

kaasupäästöjen vähentämiseen. Biopolttoaineiden etuna pidetään niiden joustavuutta, sillä 

niitä voidaan sekoittaa perinteisten polttoaineiden kanssa tai hyödyntää vanhan laivakannan 

moottoreissa ilman merkittäviä teknisiä muutoksia. Kuitenkin myös biopolttoaineiden hyö-

dyntämiseen liittyy omat haasteensa. Useat projektit liittyen biopolttoaineiden käyttöönoton 

tekniseen toteuttamiseen osoittavat, että laajemmassa mittakaavassa voi olla haastavaa tur-

vata biopolttoaineiden riittävä tuotanto (IEA 2017). Tämän lisäksi on myös tutkittu biopolt-

toaineiden todellista potentiaalia vähentää kasvihuonekaasupäästöjä. Esimerkiksi viljelyn ai-

kana syntyvät päästöt voivat vaikuttaa negatiivisesti biopolttoaineiden ympäristöhyötyyn 

meripolttoaineena (Balcombe et al. 2019). 

Metanoli on käyttöönottopolullaan huomattavasti aikaisemmassa vaiheessa kuin LNG tai 

biopolttoaineet, mutta laajemmat testit osoittavat sen pitävän sisällään paljon teoreettista po-

tentiaalia olla osittain korvaava vaihtoehto öljypohjaisille polttoaineille tulevaisuudessa 

(DNV GL 2019). Etenkin uusiutuvan metanolin ympäristöpotentiaalia voidaan pitää merkit-

tävänä. Arvioiden mukaan uusiutuvan metanolin avulla meriliikenteen hiilidioksidipäästöjä 

voidaan vähentää jopa 95 % (Bee 2023). Suuren päästövähennyspotentiaalin lisäksi meta-

nolin varastointi sekä jakelu olisivat LNG:tä helpompia toteuttaa, koska metanoli on neste-

mäistä huonelämpötilassa. Metanolin käyttöönottoa kuitenkin hidastaa sen rajallinen saata-

vuus, infrastruktuuri sekä varastointitilat. Tämän takia kaikki tahot eivät toistaiseksi pidä 

metanolia kovin varteenotettavana vaihtoehtona meriliikenteen polttoaineeksi etenkään suu-

ressa mittakaavassa. (DNV GL 2019, DNV GL 2015) 
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Ammoniakki nähdään metaanin ohella potentiaalisena vaihtoehtona meriliikenteen uudeksi 

polttoaineeksi (Brohi 2014, OECD 2018). Laivanvarustajat sekä teollisuusanalyytikot sano-

vat odottavansa ammoniakin olevan tulevaisuudessa ratkaisevassa asemassa meriliikenteen 

hiilidioksidipäästöjen vähentämisessä. Kuitenkin ammoniakin laajan käyttöönoton saavutta-

miseksi on selätettävä useita haasteita. Yksi näistä on vanhan laivakannan kykenemättömyys 

hyödyntää ammoniakkia polttoaineenaan. Tämän lisäksi etenkin hiilineutraaleilla menetel-

millä valmistettu vihreä ammoniakki on toistaiseksi kiven alla. Perinteisesti valmistettua am-

moniakkia voidaan pitää elinkaaritarkastelussa hyvin hiili-intensiivisenä, eikä sen hyödyn-

täminen täten olisi yhtä tehokasta. (Gallucci 2021) 

Vaikka ammoniakin hyödyntäminen meriliikenteessä on vasta alussa, on sen suhteen otettu 

odotuksia isompia kehitysaskelia viime vuosina. Vuonna 2023 teollisuusyhtiö Wärtsilä lan-

seerasi ensimmäisen kaupallisesti saatavilla olevan, ammoniakilla toimivan merimoottorin. 

Kansainvälinen energiajärjestö IEA arvioi, että vuonna 2050 meriliikenteen energiakulutuk-

sesta jopa 40–45 % saatetaan kattaa uusiutuvalla ammoniakilla. Kaikki arviot eivät ole kui-

tenkaan yhtä kunnianhimoisia. Kansainvälinen luokituslaitos DNV arvioi ammoniakin osuu-

den kattavan meriliikenteessä hyödynnettävästä polttoaineesta noin 25 % vuosisadan puoli-

väliin mennessä.  

Uusiutuvaan energiaan perustuvat sovellutukset ovat herättäneet kiinnostusta myös me-

risektorilla. On arvioitu, että pelkästään aurinkoenergian hyödyntämisellä laivojen hiilidiok-

sidipäästöjä voitaisiin vähentää parhaassa tapauksessa jopa 12 %, ja yhdistettyjä tuuli- sekä 

aurinkoenergiajärjestelmiä hyödyntämällä voidaan saavuttaa jopa 40 % polttoainesäästö 

(Bouman et al. 2017). Skenaariot tuuli- sekä aurinkoenergian hyödyntämisestä ovat kuiten-

kin vasta alussa, ja siksi sitä ei pidetä toistaiseksi elinkelpoisena vaihtoehtona kaupalliselle 

merenkululle (IEA 2017). Kuitenkin uusiutuvalla energialla valmistetuilla polttoaineilla, ku-

ten metaanilla sekä ammoniakilla, on paljon potentiaalia vähentää meriliikenteen hiilidiok-

sidipäästöjä tulevaisuudessa. 

Sähköjärjestelmät, akut sekä polttokennot tarjoavat mahdollisuuden optimoida laivojen 

energiankulutusta ja sitä kautta myös päästöjä etenkin satama-alueilla (Dai et al. 2019, Zis 

2019). Täyssähkölaivat hyödyntävät akkuja, jotka ladataan täyteen maaverkosta satamassa 

ollessa. Täyssähköisten laivojen operoiminen on mahdollista kuitenkin vain lyhyemmillä 

etäisyyksillä, mikä sulkee pois syvänmeren segmentin. Valtamerilaivat voivat kuitenkin 
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optimoida energiankäyttöään satama-alueilla hyödyntämällä akkuja (DNV GL 2019). Akut 

mahdollistavat useiden eri hybridisaatioasteiden toteuttamisen joustavasti erityyppisille lai-

voille, ja siksi hybridijärjestelmien nähdään omaavan paljon energiatehokkuuspotentiaalia 

tulevaisuudessa. Tulevaisuuden näkymiin vaikuttavat kuitenkin merkittävästi akkuteknolo-

gian kehitys sekä hintataso (Schmidt et al. 2017).  

Polttokennot voivat tuottaa sähköä tehokkaasti hyödyntämällä vedyn tai muiden yhdisteiden 

sisältämää kemiallista energiaa. Polttokennojen energiatehokkuus voittaa perinteiset mäntä-

moottorit, sillä niiden tehokkuus voi yltää jopa 60 prosenttiin (Mahapatra & Singh 2014, 

Sadek & Elgohary 2020). Etenkin vedyn hyödyntämisellä polttokennojen polttoaineena näh-

dään olevan paljon potentiaalia, mutta tämäkään ei ole täysin ongelmatonta. Vedyn hyödyn-

täminen ei aiheuta ongelmia pelkästään tuotannossa, kuljetuksessa sekä varastoinnissa, vaan 

myös turvallisuudessa (Saito 2018). European Maritime Safety Agency (EMSA) toteaa ra-

portissaan (2016), että polttokennoteknologian kaupallistamiseksi on selätettävä useita es-

teitä ennen kuin siitä voi tulla elinkelpoinen sekä realistinen tulevaisuuden energiavaihto-

ehto.  

Jatkuvasti lisääntyvä tutkimustieto, investoinnit sekä uudet innovaatiot vaikuttavat merkit-

tävästi siihen, miltä tulevaisuudessa meriliikenteen polttoainejakauma tulee näyttämään. 

Parhaillaan on olemassa erilaisia skenaarioita siitä, miten meriliikenteen päästövähennysta-

voitteet saadaan toteutettua. DNV arvioi, että vielä vuonna 2050 noin 47 % meriliikenteen 

energiatarpeesta täyttyy öljypohjaisilla polttoaineilla, 32 % kaasupohjaisilla polttoaineilla ja 

loppu osuus vaihtoehtoisilla polttoainelähteillä, kuten biopolttoaineilla (DNV GL 2019).  

 

3.3.2  Muutokset laivan suunnittelussa 

Laivojen suunnitteluun liittyvä energiatehokkuuden optimointi on oleellisessa asemassa me-

riliikenteen päästöjen kontrolloimisessa. Laivojen suunnittelussa tehtävät toimenpiteet kä-

sittävät esimerkiksi rungon muodon sekä päällysrakenteiden muutokset, propulsion paranta-

misen sekä energiatehokkaampien mallien jatkuvan kehittämisen. Laivojen rungon muodon 

sekä materiaalien optimoinnin on tutkittu vähentävän suurten alusten hiilidioksidipäästöjä 

jopa 15 %, ja muilla suunnitteluvaiheessa tehdyillä toimenpiteillä CO2-päästöt voidaan jopa 

puolittaa (IMO 2009). On kuitenkin hyvä muistaa, että tämä teoreettinen potentiaali voidaan 



26 
 

saavuttaa vain laivan operoidessa suunnitteluparametrien puitteissa sekä suhteellisen alhai-

sella nopeudella (Winnes et al. 2015). 

IMO:n vuonna 2011 hyväksymä laivojen suunnitteluun liittyvä energiatehokkuusindeksi 

(EEDI) on merkittävin tekijä uudislaivojen energiatehokkuuden parantamisessa sekä niiden 

päästöjen kontrolloimisessa. Energiatehokkuusindeksin täyteen panoa vuonna 2013 voidaan 

pitää meriliikenteen kasvihuonekaasupäästöjen sääntelemättömän aikakauden loppuna 

(Serra & Fancello 2020). EEDI:n asettamat rajat kullekin laivatyypille perustuvat meriko-

keisiin, joiden pohjalta määritetään kullekin laivatyypille teoreettisesti saavutettavissa oleva 

energiatehokkuustaso. Nykyiset merikoemenettelyt ovat kuitenkin keränneet osakseen kri-

tiikkiä, koska ne eivät vastaa aina todellisia olosuhteita. Tällöin indeksin asettamia energia-

tehokkuustavoitteita ei välttämättä saavuteta todellisuudessa, mikä vaikuttaa negatiivisesti 

myös päästövähennystavoitteisiin (Lindstad et al. 2019). Merikokeiden soveltuvuuden li-

säksi tutkijat ovat keskustelleet siitä, viekö EEDI:n asettamat energiatehokkuustavoitteet 

huomiota pois muista oleellisista suunnitteluun liittyvistä parametreistä. On havaittu, että 

energiatehokkuuden parantamiseen tähtäävä suunnittelu voi vaikuttaa negatiivisesti esimer-

kiksi ohjattavuuteen, kuljetustehokkuuteen sekä turvallisuuteen (Psaraftis 2019).  

3.3.1  Investointi CCS-teknologiaan 

Suunnitteluun sekä energialähteisiin liittyvien muutosten lisäksi yksi vaihtoehtoinen ratkaisu 

on investoida vihreään teknologiaan, mikä tarkoittaa hiilidioksidipäästöjen osalta investoin-

tia talteenotto sekä varastointijärjestelmiin. Hiilidioksidin talteenotto- sekä varastointijärjes-

telmät ovat tarjonneet maalla toimiville teollisuuslaitoksille toimivan tavan kontrolloida nii-

den synnyttämiä hiilidioksidipäästöjä, ja nyt niiden potentiaali nähdään myös meriliikenteen 

hiilidioksidipäästöjen vähentämisessä (Tavakoli et al. 2024). Vaikka kiinnostus vaihtoeh-

toisten polttoaineiden hyödyntämiseen kasvaa, CCS-teknologia tarjoaa päästövähennysta-

van myös laivoille, jotka edelleen luottavat fossiilisiin polttoaineisiin. DNV toteaa vuonan 

2023 julkaistussa tutkimuksessaan, että hiilidioksidintalteenottojärjestelmillä on suuri po-

tentiaali vähentää meriliikenteen hiilidioksidipäästöjä (DNV 2023b). 

CCS-teknologiaan kuuluu hiilidioksidipäästöjen talteenotto laivan pakokaasuista, väliaikai-

nen varastointi laivan päällä, kuljettaminen sekä pysyvä varastointi. Vaihtoehtoisesti talteen 

otettua hiilidioksidia voidaan hyödyntää teollisissa sekä kemiallisissa prosesseissa. 
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Toistaiseksi CCS-teknologian tarvitsema infrastruktuuri meriliikenteenteelle on vasta kehi-

tysvaiheessa, ja useat tutkimushankkeet kartoittavat vasta uuden teknologian toteuttamisen 

mahdollisuutta. Prosessimallinnuksilla sekä kustannusanalyyseillä pyritään arvioimaan 

CCS-järjestelmien kannattavuutta erityyppisille laivoille. (Long et al. 2021) 

CCS-teknologian käyttöönoton onnistumiseksi, on hyvä ymmärtää sen tarjoamien mahdol-

lisuuksien lisäksi myös sen heikkoudet sekä haasteet. Toistaiseksi kehittymätön infrastruk-

tuuri sekä teknologia nähdään oleellisimpina hidasteina CCS-teknologian laajamittaiselle 

hyödyntämiselle. Osa tutkimuksista on tullut lopputulokseen siitä, että CCS-teknologia on 

todennäköisesti kustannustehokkaasti toteutettavissa vain suuremmilla laivoilla, joilla on 

korkea polttoaineen kulutus ja riittävästi tilaa uuden järjestelmän asentamiseksi sekä loppu-

tuotteen varastoimisen toteuttamiseksi (Tavakoli et al. 2024). IMO arvioi vuoden 2020 ra-

portissaan, että noin 60 % meriliikenteen päästöistä on peräisin säiliö-, bulkki- sekä kont-

tialuksista. Vaikka nämä alukset edustavat lukumääräisesti suhteellisen pientä osuutta maa-

pallon kokonaismeriliikenteestä, niillä on suuri polttoaineen kulutus sekä hiilidioksidipääs-

töt. Taulukossa 3.1 on esitetty kunkin laivakategorian aiheuttamat hiilidioksidipäästöt 

vuonna 2018.  

 

Taulukko 3.1 Vuoden 2018 CO2-päästöt laivakategorioittain. (Muokattu lähteestä: IMO 2020) 

Laivan tyyppi Laivojen lukumäärä DWT CO2-päästöt 

 [-] [t] [Mt] 

Kuivabulkki 11 948 69 392 193,4 

Säiliö 24 143 27 709 240,7 

Kontti 5 337 50 661 232,1 

Muu rahti 30 868 6 580 228 

Matkustaja ja palvelut 165 137 1 426 162 

 

Taulukosta voidaan nähdä, että säiliö-, bulkki- sekä konttialukset tuottivat vuonna 2018 yh-

teensä 666 miljoonaa tonnia hiilidioksidia, mikä on huomattavasti enemmän kuin jäljelle 

jäävien laivakategorioiden muodostama 390 miljoonan tonnin osuus. Perustuen taulukosta 

saataviin tuloksiin on voitu päätellä, että meriliikenteen hiilidioksidipäästöjä voidaan vähen-

tää jopa 8 kertaa enemmän keskittymällä yllä esitettyihin kolmeen laivakategoriaan kahteen 
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alimpaan kategoriaan verrattuna, kun suoriteyksikkö on sama (Tavakoli et al. 2024). Tämä 

on merkittävä tieto tutkiessa CCS-teknologian teoreettista potentiaalia olla osana meriliiken-

teen hiilidioksidipäästöjen kontrolloimista. 
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4  CO2-TALTEENOTTOJÄRJESTELMÄ 

Langh Tech on tuomassa markkinoille järjestelmän, jonka avulla hiilidioksidia voidaan ottaa 

talteen laivan pakokaasusta. Kohdeyritys on hiljattain aloittanut ensimmäiset koeajot pilot-

tijärjestelmällä, minkä takia järjestelmä on osittain vielä kehitysvaiheessa. Tässä osiossa kä-

sitellään järjestelmän toimintaperiaatetta, rakennetta sekä sen tärkeimpiä ominaisuuksia, 

joita voidaan myöhemmin hyödyntää kohdeyrityksen markkinointitoimien tehostamisessa.  

4.1  Kemialliset reaktiot 

Kohdeyrityksen kehittämän järjestelmän hiilidioksidin talteenottokyky perustuu lipeän 

(NaOH) sekä hiilidioksidin (CO2) keskinäiseen kemialliseen absorptioreaktioon. Lipeä on 

vahva emäs, joka veteen dissosioituneena luo otollisen pohjan hiilidioksidin talteenottoa var-

ten. Alla on esitetty perusta järjestelmän kemialliselle toiminnalle: 

 

 𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁 + 𝐶𝐶𝐶𝐶2 → 𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁3        ∆𝐻𝐻𝑜𝑜 =  −131 𝑘𝑘𝑘𝑘/𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 

 

(1) 

 

Hiilidioksidi reagoi voimakkaasti vesipohjaiseen liuokseen dissosioituneiden hydroksidi-io-

nien (OH-) kanssa. Hiilidioksidin absorboituminen reaktioliuokseen on monivaiheinen tasa-

painoreaktioiden sarja, jonka lopputuotteena saadaan natriumbikarbonaattia (NaHCO3). 

Natriumbikarbonaatti, joka tunnetaan myös nimellä ruokasooda, on valkoista sekä helposti 

veteen liukenevaa pulveria, jolle on kysyntää myös teollisuuden kemikaalina. Sen ominai-

suudet tunnetaan hyvin, eikä se ole kemiallisesti ihmisille tai ympäristölle vaarallista (Yoo 

2013). Kohdeyritys tavoittelee lopputuotteen pitoisuuden olevan suurimmalta osin natrium-

bikarbonaattia, joka voidaan väliaikaisesti varastoida ja myöhemmin käsitellä tarvittavalla 

tavalla. Natriumbikarbonaatin lisäksi reaktiotuotteeksi saadaan kuitenkin myös toista yhdis-

tettä, jonka reaktioyhtälö on esitettynä alla: 

 

 𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁3 → 𝑁𝑁𝑁𝑁2𝐶𝐶𝐶𝐶3 + 𝐶𝐶𝐶𝐶2 + 𝐻𝐻2𝑂𝑂       ∆𝐻𝐻𝑜𝑜 =  91 𝑘𝑘𝑘𝑘/𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚  

 

(2) 
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Mikäli reaktio saa tapahtuakseen tarpeeksi lämpöä (80–100 oC), reaktiotuotteeksi saadaan 

natriumbikarbonaatin lisäksi natriumkarbonaattia (Na2CO3), hiilidioksidia sekä vettä. Nat-

riumkarbonaatti tunnetaan halpana bulkkikemikaalina, jota hyödynnetään maapuolen teolli-

suudessa. Natriumbikarbonaatin tavoin natriumkarbonaatilla voidaan nähdä olevan tämän 

takia kaupallista potentiaalia. Kuitenkin reaktioyhtälöitä vertaillessa voidaan huomata, että 

lopputuotteena natriumbikarbonaatilla on mahdollista sitoa tuplasti enemmän hiilidioksidia 

kulutettua lipeää kohti. Tämän lisäksi on arvioitu, että lopputuotteen mahdollinen myyminen 

teollisuuden tarpeisiin natriumbikarbonaattina on natriumkarbonaattia taloudellisempaa, 

koska vesi ei ole erottunut irti lopputuotteesta. Kuitenkin reaktion jatkamisella natriumkar-

bonaatiksi on mahdollista yhdistää lopputuotteen kaupallinen hyödyntäminen sekä hiilidi-

oksidin erillinen loppuvarastointi, koska osa hiilidioksidista erottuu lopputuotteesta reaktio-

yhtälön 2 mukaisesti. Tämä voi olla haluttu lopputulos tietyissä tilanteissa.    

Lopputuotteen koostumus on nestemäistä lietettä, kun muodostuneet karbonaatit sekoittuvat 

reaktioliuoksen joukkoon. Lopputuote on kemiallisesti sekä mekaanisesti helposti käsiteltä-

vissä sen koostumuksen vuoksi. Tämä mahdollistaa järjestelmän yksinkertaistamisen, kun 

monimutkaisia järjestelmiä reaktiotuotteen käsittelyyn tai varastoimiseen ei tarvita laivan 

päällä. Lopputuotteena natriumkarbonaatti sekä -bikarbonaatti ovat myös hyvin stabiileja, 

mikä on hyvä asia varastoinnin toteuttamisen kannalta.  

Reagenssina käytetty lipeä itsessään on yleisesti hyödynnetty prosessikemikaali myös meri-

puolen sovellutuksissa, minkä takia sen saatavuus on kansainvälisesti hyvällä tasolla eikä 

kuljettamiseen liity merkittäviä logistisia haasteita. Tämän lisäksi kokemusperäinen tieto 

sekä taito on lipeän käytön osalta hyvällä tasolla, mikä vähentää sen käyttöön liittyviä ris-

kejä. Lipeää tuotetaan pääosin elektrolyysin avulla natriumkloridista (NaCl). Natriumklori-

din elektrolyysiin tarvittu energia on mahdollista tuottaa uusiutuvilla energialähteillä, mikä 

tekee lipeästä myös ympäristökuormansa puolesta hyvin kilpailukykyisen käyttökemikaalin.  

4.2  Järjestelmän rakenne 

CO2-talteenotto tapahtuu erillisessä talteenottoyksikössä, joka on yhteydessä laivan pääpa-

koputkeen. Puhallin kuljettaa pääkoneelta tullutta pakokaasua halutun määrän U-tyypin re-

aktoriin, jonka pohjalla on lipeästä sekä vedestä muodostunut liuos. Ollessaan kosketuksissa 

liuoksen nestepinnan kanssa, hiilidioksidi reagoi lipeän kanssa. Hiilidioksidin talteenoton 
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tehostamiseksi reaktiorissa on myös suuttimet, jotka ruiskuttavat lipeän sekä veden muodos-

tamaa reaktioliuosta pieninä pisaroina pakokaasuvirtaan. Suuttimien lisäksi reaktorissa on 

haponkestävästä terässilpusta koostuva peti, jonka tarkoituksena on hidastaa pakokaasun vir-

tausta ja lisätä reaktiopinta-alaa. Kun pakokaasussa oleva hiilidioksidi on saatu talteen, puh-

distettu pakokaasu johdetaan ulos reaktorista, josta se jatkaa matkaansa pisaraerottimen 

kautta ilmakehään.  Kuvassa 4.1 on esitettynä yksinkertaistettu kaavio kohdeyrityksen ke-

hittämästä hiilidioksidintalteenottojärjestelmästä. 

 

Kuva 4.1 Hiilidioksidintalteenottojärjestelmän yksinkertaistettu prosessikaavio. 

 

Reaktiotuotteena muodostuneet karbonaatit laskeutuvat reaktorin pohjalle nestemäisenä liet-

teenä, joka on helppo pumpata väliaikaiseen säilytykseen kontteihin. Reaktiotuotetta ei kä-

sitellä laivan päällä, mikä vähentää merkittävästi järjestelmän energiankulutusta. Kun 
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reaktorin pohjalla olevaa lietettä poistetaan, lisätään reaktoriin lisää emäksistä vesi-lipeä-

liuosta, jotta reagointi pakokaasussa olevan hiilidioksidin kanssa pysyy jatkuvana.  

4.3  Lopputuotteen varastointi ja loppusijoitus 

Hiilidioksidin talteenotosta muodostuva lopputuote pumpataan reaktorista kontteihin väliai-

kaiseen säilytykseen. Lopputuotteen ollessa nestemäistä lietettä, ei sen varastoimiseen tar-

vita paineistettuja tankkeja. Sen sijaan varastoimisessa hyödynnetään tankkikontteja, jotka 

on sijoitettu laivan kannelle. Tankkikontteja hyödynnetään perinteisesti nestemäisten tai 

kaasumaisten aineiden varastoimisessa sekä kuljetuksessa, ja ne on varustettu turvallisuus- 

sekä säilytysvaatimusten mukaisesti.  

Väliaikaisen varastoinnin jälkeen lopputuotteen jatkohyödyntämiselle on olemassa jousta-

vasti eri vaihtoehtoja yllä esitettyjen kemiallisten ominaisuuksien mukaisesti. Natriumbikar-

bonaatti sekä -karbonaatti ovat kemikaaleja, joita voidaan hyödyntää monipuolisesti eri te-

ollisuuden sovellutuksissa. Riippuen lietteen lopullisesta koostumuksesta sekä puhtaudesta, 

laivanomistajat voivat mahdollisesti hyötyä lopputuotteen kaupallisesta potentiaalista tarjoa-

malla sitä markkinoille. Lopputuotteen jatkojalostaminen natriumkarbonaatiksi antaa myös 

mahdollisuuden irrottaa osan lopputuotteen hiilidioksidista, mikä antaa asiakkaalle mahdol-

lisuuden yhdistää lopputuotteen myynnin sekä hiilidioksidin lopullisen varastoinnin näin ha-

lutessaan. Lopputuotteelle on siis olemassa useita eri käyttöoptioita asiakkaan näkökul-

masta. 
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5  MARKKINOINTI 

Markkinointi on laaja käsite, joka pitää sisällään useita eri osakäsitteitä aina mainonnasta 

myyntiin sekä jakeluun. Tehokkaan markkinointituloksen sekä tehtävien organisoinnin saa-

vuttamiseksi tulee yrityksen ymmärtää markkinointiin kuuluvien käsitteiden keskinäissuh-

teita. Markkinoinnin lähtökohtana voidaan pitää markkinoita sekä siellä vallitsevia tarpeita. 

Yrityksen tuoteratkaisua voidaan puolestaan pitää perustana muille kilpailukeinoille, kuten 

hinnoittelulle, myynnille, jakelulle sekä mainonnalle. (Anttila & Iltanen 2001) 

Markkinointi-käsitteen laajuus sekä sisältö jakavat mielipiteitä, minkä takia markkinoinnin 

määritelmä vaihtelee. American Marketing Association on Yhdysvalloissa toimiva markki-

noinnin ammattiväen yhdistys, joka keräsi 25 vaihtoehtoista markkinoinnin määritelmää ja 

muodosti näiden pohjalta yhteisen, nykyään yleisesti hyväksytyn määritelmän markkinoin-

nille: 

 

”Markkinointi on suunnittelu- ja toimeenpanoprosessi, jossa ideoita,  

tuotteita ja palveluja kehitetään, hinnoitellaan, tiedotetaan ja toimitetaan  

asiakkaille niin, että siten täytetään yksittäisten asiakkaiden tai 

 yritysten/laitosten kyseiselle vaihdannalle asettamat tavoitteet.” 

 

Markkinoinnin tarkka määritteleminen ei ole siis yksiselitteistä ja eri tahojen tekemät mää-

ritelmät eroavat toisistaan enemmän tai vähemmän. Syinä poikkeavuuksiin voidaan pitää 

markkinoinnin monitahoisuutta sekä käsitteen subjektiivisuutta (Doyle 2016). Markkinointi 

voi herättää eri ihmisille erilaisia mielikuvia riippuen heidän taustastansa sekä kokemuk-

sista. Kuitenkin tarkasteltaessa eri tahojen antamia määritelmiä, voidaan havaita niiden usein 

sisältävän nykyaikaisen markkinointiajattelun keskeisiä osatekijöitä. Anttila sekä Iltanen 

(2001) esittelevät nämä osatekijät kirjassaan ”Markkinointi” seuraavasti: 

 

1. Markkinointi on tavoitteellinen johtamisprosessi, jonka tehtäviä ovat suunnittelu, toi-

meenpano sekä valvonta. 

2. Asiakaskeskeisyys sekä tarvelähtöisyys. 

3. Kokonaisvaltainen markkinointi sekä kannattavuus. 
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4. Markkinointitoiminnot, joilla yritys pyrkii vaikuttamaan kysyntään ja tyydyttämään 

sitä – idea/tuote/palvelu, hinta, jakelu, viestintä – ja joita yhdessä sanotaan markki-

noinninkilpailukeinoiksi; niistä käytetään myös yhteisnimitystä markkinointimix. 

5. Markkinointitutkimus ja ympäristöanalyysi, joiden avulla saadaan tietoa kysynnästä, 

asiakkaista, kilpailusta ja suoritettujen markkinatoimenpiteiden onnistumisesta. 

 

Markkinoinnin voidaan siis päätellä olevan johtamistapa, joka perustuu asiakkaiden tai va-

littujen asiakasryhmien tarpeisiin. Sen määritelmä ei ole yksiselitteinen ja sen lopullinen 

muoto riippuu ympäristön sekä olosuhteiden luomista tarpeista. Yrityksen näkökulmasta 

markkinoinnilla pyritään täyttämään asiakkaiden tarpeet kilpailutilanteessa mahdollisimman 

hyvin, jotta yritys voi saavuttaa kannattavuuden sen asettamien resurssien sekä tavoitteiden 

mukaisesti. Markkinoinnin keskeinen tavoite on löytää yrityksen kriteerien kannalta mah-

dollisimman tehokas markkinointikeinojen yhdistelmä. Tätä varten yrityksen tulee selvittää 

asiakkaiden tarpeet sekä muut ulkopuoliset tekijät markkinointitutkimuksen sekä ympäris-

töanalyysin avulla. (Anttila & Iltanen 2001) 

5.1  Markkinoinnin tehtävät 

Markkinoinnin päätehtävänä voidaan pitää kysyntään vaikuttamista ja sen tyydyttämistä. 

Toimintoja, joilla yritys pyrkii vaikuttamaan markkinoiden muodostamaan kysyntään ja vas-

taamaan siihen, kutsutaan markkinoinnin kilpailukeinoiksi. Niiden yhdistelmästä käytetään 

Amerikasta saatua nimitystä markkinointimix, mikä tarkoittaa markkinoinnin peruskilpailu-

keinojen yhdistämistä sopivan markkinointiohjelman luomiseksi. Markkinointiohjelman 

luomisella yritys tavoittelee kilpailuedun saavuttamista markkinoilla (Doyle 2016). Kilpai-

luedulla tarkoitetaan tuotetta myytäessä asiakkaan sille arvostamaa ylivoimaisuutta kilpaile-

viin tuotteisiin verrattuna, ja jonka perusteella asiakas valitsee tuotteen. Yrityksen kilpai-

luedun saavuttaminen voi myös perustua parempiin tuotteen ominaisuuksiin tai paremman 

tuoteimagon luomiseen verrattuna kilpailijoihin. (Anttila & Iltanen 2001) 

Markkinoinnin onnistumiseksi yritykselle on erityisen tärkeää määrittää sopiva painotus yri-

tyksen markkinointimixille ja sen sisältämille tekijöille. Sopivan markkinointimixin muo-

dostamiseen vaikuttaa esimerkiksi yrityksen kilpailutilanne sekä markkinointibudjetin suu-

ruus. Markkinointimix koostuu perinteisesti neljästä peruskilpailukeinosta: 
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1. TUOTE 

Ensimmäisenä askeleena voidaan pitää tuotteen sekä palvelun määrittämistä. Tähän 

sisältyy tuotteen ominaisuuksien määrittely, sekä sen positiivisten erityispiirteiden 

korostaminen. Tässä määritelmässä korostuu voimakkaasti asiakas, jota kiinnostaa 

erityisesti tuotteesta saatu hyöty. 

2. HINTA 

Hinnan määritteleminen tuotteelle on tärkeä osa markkinointimixin luomista. Hinnan 

tulee olla samaan aikaan kilpailukykyinen markkinoilla sekä kattaa yrityksen kulut 

ja tuottaa voittoa. 

3. JAKELU 

Jakelukanavien valinta on tärkeää, jotta tuote tai palvelu saadaan asiakkaiden saata-

ville. Yrityksen on päätettävä, mitkä jakelukanavat ovat tehokkaimpia sen kohdeylei-

sön tavoittamiseksi. Esimerkkeinä jakelukanavista voidaan pitää vähittäiskauppaa, 

verkkokauppaa sekä tukkumyyntiä. 

4. VIESTINTÄ 

Viestinnän osalta yrityksen tulee miettiä, miten se tiedottaa tehokkaasti asiakkailleen 

tarjoamistaan tuotteista sekä palveluista ja niihin liittyvistä tekijöistä. Tiedottaminen 

voi tapahtua esimerkiksi erilaisten markkinointitapojen, kuten mainonnan tai spon-

soroinnin kautta. 

 

Vaikka yllä esitetty on kansainvälisesti hyväksytty pohja markkinointimix-käsitteelle, voi 

siihen tarvittaessa lisätä markkinointikeinoja tai poistaa niitä. Markkinointimix-käsitteen 

pohjana voidaan kuitenkin melkein aina poikkeuksetta pitää tuotetta tai palvelua, johon muut 

kilpailukeinot liittyvät tiiviisti. Tuotetta valitessaan kuluttaja miettii ensisijaisesti siitä saa-

tuja hyötyjä ja pyrkii valinnallaan täyttämään mahdollisimman hyvin omat tarpeensa. Täten 

yritys voi koota tuotteensa ympärille juuri omaan toimialaansa sekä kilpailutilanteeseensa 

sopivimman markkinointimixin. Valintaan liittyvät tiiviisti myös yrityksen markkinointi-

osaaminen, asema markkinoilla sekä kilpailijoiden toimenpiteet. (Anttila & Iltanen 2001) 
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Loppujen lopuksi markkinoinnin tehtävät riippuvat oleellisesti siitä, mitä yritys markkinoin-

nilla tavoittelee ja mistä näkökulmasta yritys tarkastelee näitä tehtäviä. Yrityksen sisällä luo-

dun markkinointiohjelman toimintaa voidaan siis loppujen lopuksi pitää hyvin yksilöllisenä. 

Sopivimman markkinointiohjelman löytämiseksi yrityksen on markkinointimixin lisäksi 

hyvä tutustua yrityksen sisäisiin sekä ulkoisiin markkinointitehtäviin. Sisäiset markkinoin-

titehtävät tarkoittavat yrityksen markkinointitoiminnan tehostamista yrityksen sisällä, kun 

taas ulkoiset markkinointitehtävät käsittävät asiakassuhteiden luomiseen sekä niiden ylläpi-

tämiseen liittyviä toimia. Rope sekä Vahvaselkä (1998) jakavat markkinoinnin tehtävät kir-

jassaan ”Nykyaikainen markkinointi” seuraavasti: 

 

SISÄISET MARKKINOINTITEHTÄVÄT 

• Markkinointitutkimus toiminnan jatkuvan kehityksen takaamiseksi. 

• Asiakaskohderyhmien valinta toiminnan tehokkaan suuntaamisen saavuttamiseksi. 

• Markkinointinäkökulman esille tuominen tuotekehitysprosessissa kilpailuedun yllä-

pitämiseksi. 

• Hinnoittelun liittyvien perusratkaisujen suorittaminen johdonmukaisen hintapolitii-

kan toteutumiseksi. 

• Palvelun rakentaminen vuorovaikutusmarkkinoinnilla toteutettavaksi tekijäksi. 

• Jakeluratkaisujen kehittäminen tuotteiden saatavuuden varmistamiseksi. 

• Sisäisellä markkinoinnilla varmistettava liikeidean jokapäiväinen toimivuus. 

• Markkinoinnin suunnitteleminen toiminnan systematisoinniksi. 

 

ULKOISET MARKKINOINTITEHTÄVÄT 

• Tunnettavuuden saavuttaminen valituissa kohderyhmissä. 

• Haluttujen mielikuvien luominen kiinnostuksen herättämiseksi yrityksen tuotetta 

kohtaan. 

• Hinnoittelutoimien toteuttaminen kilpailuedun ylläpitämiseksi markkinoilla. 
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• Tuotteiden jatkuvan saatavuuden turvaaminen. 

• Tiedotustoiminta sidosryhmien pitämiseksi organisaatiolle myötämielisinä. 

• Markkinointiviestinnän tehokas toteutus kysynnän luomiseksi. 

• Jälkimarkkinointitoimien toteuttaminen menestyksekkään asiakassuhteen varmista-

miseksi. 

 

Yllä esitetyt markkinointitehtävät on hyvä sisällyttää yrityksen markkinointitoimintaan. Yri-

tyksen tulee pyrkiä luomaan tehokas sekä hyvin organisoitu markkinointiohjelma, jota kuu-

luu noudattaa pitkäjänteisesti sekä kehittää jatkuvasti tarpeiden sekä olosuhteiden muutok-

sen mukana. Vain täten markkinointi pystyy toteuttamaan sen oleellisimman tehtävän eli 

auttamaan organisaatiota menestymään markkinoilla. (Rope & Vahvaselkä 1998) 

5.2  Mielikuvamarkkinointi 

Mielikuvamarkkinointi on yksi keskeisimmistä markkinoinnin toimintakentistä, ja kytkey-

tyy täten olennaisesti yrityksen liikeideaan. Mielikuvamarkkinoinnilla tarkoitetaan toivottu-

jen mielikuvien tarjoamista halutuille sidosryhmille, ja tämän toiminnan tarkoituksena on 

auttaa yritystä tavoitteidensa saavuttamisessa (Mether & Rope 2001). Mielikuvien merkitys 

perustuu siihen, että ihmisten kaikki näkemykset ovat pohjimmiltaan enemmän tai vähem-

män mielikuvia. Ilman aiempaa kokemusta tuotteesta tai yrityksestä, asiakkaan pitää tehdä 

ostopäätös puhtaasti mielikuvan, eli asenteiden, tunteiden sekä uskomusten pohjalta. (Rope 

& Vahvaselkä 1998) 

Imago on henkilön subjektiivinen käsitys jostakin asiasta. Imago muodostuu ihmisen kerää-

män tiedon, kuten kokemusten, asenteiden tai tuntemusten pohjalta. Yrityksen näkökulmasta 

halutun imagon rakentaminen on tärkeässä roolissa kilpailuetua sekä asiakkaita tavoitellessa. 

Valinta siitä, millaisen mielikuvan yritys haluaa välittää asiakkailleen, pidetään myös yhtenä 

keskeisimmistä liiketoiminnan markkinoinnillisista strategiapäätöksistä. (Rope & Vahva-

selkä 1998) 

 



38 
 

Yrityksen imagon rakentaminen voi tarkoittaa yrityskuvan, tuotekuvan tai näiden molem-

pien yhdistämistä. Täten imagon vaikutus yritykseen voi olla myös monitasoista. Rope & 

Vahvaselkä (1998) puhuvat kirjassaan ”Nykyaikainen markkinointi” välittömistä sekä välil-

lisistä imagon liiketoiminnallisista menestystekijöistä: 

 

VÄLITTÖMÄT IMAGON LIIKETOIMINNALLISET MENESTYSTEKIJÄT 

1. Asiakas tekee ostopäätöksen mielikuvien pohjalta. Ratkaisevaa ei ole itse tuote, vaan 

mielikuvat siitä. 

2. Hyvä imago vaikuttaa siihen, miten yrityksen viestintään suhtaudutaan. Mikäli asi-

akkaalla on ennestään epäilevä asenne yritystä kohtaa, voi hän torjua viestisisällön. 

3. Hyvällä mielikuvalla voidaan pitkällä aikavälillä saavuttaa tilanne, jossa markki-

nointipanosta voidaan pienentää myytyä yksikköä kohden. Tällöin yrityksen ei tar-

vitse enää ”ostaa” asiakkaita samanlaisella volyymilla, koska asiakkaat ostavat tuo-

tetta hyvän mielikuvan pohjalta oma-aloitteisesti.  

4. Hyvä mielikuva mahdollistaa usein myös katteellisemman hinnoittelun, mikä tar-

koittaa parempia tuottomahdollisuuksia. 

 

VÄLILLISET IMAGON LIIKETOIMINNALLISET MENESTYSTEKIJÄT 

1. Positiiviset mielikuvat helpottavat rekrytointia, koska ihmiset haluavat hakeutua tun-

nettuun, hyvän maineen omaavaan yritykseen. Tämä parantaa henkilöstöpotentiaalia 

sekä hyödyttää toiminnallisen tason nostoa. 

2. Hyvä mielikuva helpottaa sidosryhmäsuhteiden ylläpitämistä, mikä antaa paremmat 

edellytykset toimia yhteistyössä sidosryhmien kanssa. 

3. Hyvä mielikuva antaa puskuria mahdollista kielteistä julkisuutta vastaan. Tällöin hy-

vää yritysimagoa voidaan pitää ikään kuin henkivakuutuksena, joka suojaa negatii-

viselta julkisuudelta. 

 

 



39 
 

Onnistuneen mielikuvamarkkinoinnin merkitystä voidaan pitää hyvin ratkaisevana, kun 

asiakas tekee lopullisen ostopäätöksen. Joskus yrityksen tarjoama tuote ei eroa kilpailijoiden 

tuotteista merkittävästi, jolloin imagon tuoma lisäarvo ohjaa asiakasta tekemään päätöksen. 

Mielikuvamarkkinointi on siis joskus ainoa keino yritykselle erottua kilpailijoista. Siksi yri-

tyksen olisi hyvä perehtyä siihen, millaisen viestin se haluaa välittää itsestään tai tuotteestaan 

asiakkaille, ja mitä keinoja tähän tulisi hyödyntää. (Blythe 2008)  

Yritys voi mielikuvaa kehittäessään hyödyntää kahta eri strategiaa. Ensimmäinen strategia 

keskittyy kohottamaan yrityskuvan heikkoja ominaisuuksia saattaakseen ne kilpailijoiden 

tasolle. Tätä strategiaa hyödyntäessä ei yleensä tavoitella ylivoimaista kilpailuetua, eikä yri-

tyksellä monesti ole osaamista näiden heikompien puolien parantamiseksi. Heikompien puo-

lien parantamiseen liittyy useasti myös ongelma siitä, että ihmisten valmiiksi muodostamia 

negatiivisia mielipiteitä sekä näkemyksiä yritystä kohtaan voi olla vaikea muuttaa. Tämä 

vaikeuttaa yrityksen profiilin kääntämistä nykyisestä uudeksi. Tämän takia kyseisen strate-

gian toteuttaminen vaatisi yritykseltä paljon ponnisteluita, resursseja sekä sitoutumista. Täs-

täkin huolimatta heikkojen puolien vahvistamisella ei yleensä pystytä saavuttamaan uusia 

ylivoimaisuuksia kilpailijoihin verrattuna. (Rope & Vahvaselkä 1998) 

Vaihtoehtoinen strategia on pyrkiä vahvistamaan yrityksen valmiita vahvuuksia ylivoimai-

siksi kilpailukeinoiksi. Tämän strategian hyödyntämisen taustalla voi olla kaksi eri tekijää: 

 

1. Yritys pyrkii erottautumaan kilpailijoista. Erilaistumisella yritys pystyy luomaan it-

selleen kilpailuvaltit, joiden avulla se tavoittelee menestystä. 

2. Yritys haluaa ennemmin olla jossakin asiassa paras kuin monessa asiassa hyvä. Täl-

löin yritys haluaa saavuttaa ylivoimaisuutta saadakseen asiakkaiden positiiviset asen-

teet preferenssiksi. 

 

Tätä strategiaa hyödyntäessään yrityksen on syytä keskittyä parantamaan ominaisuutta, joka 

on potentiaalisen asiakkaan silmissä merkitsevä. Asiakkaiden mielikuvien sekä yrityksen 

osaamisen lisäksi tärkeässä roolissa strategian onnistumisessa on kilpailijoiden osaaminen 

sekä osaamattomuus.  Kilpailijoiden heikkoudet antavat yritykselle mahdollisuuden oman 

ylivoimaisuuden rakentamiseen. Täten kilpailijan heikkouksien tunnistamista voidaan pitää 

yrityksen näkökulmasta jopa tärkeämpänä kuin vahvuuksien tunnistamista, sillä juuri niiden 
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pohjalta yrityksen on mahdollista luoda hyvä pohja erottuakseen joukosta. (Rope & Vahva-

selkä 1998) 

5.3  Tuotestrategia 

Uusien tuotteiden merkitys yrityksen menestymiselle on tärkeä ymmärtää. Yritykset pyrki-

vät uusia tuotteita kehittämällä vahvistamaan asemaansa markkinoilla ja pysymään kilpailu-

kykyisinä (Kotler & Armstrong 2012). Usein yrityksen keskeisimpänä uhkana voidaan pitää 

kilpailijoiden kehittämiä, samassa tuoteryhmässä keskenään kilpailevia, tuotteita sekä niistä 

mahdollisesti toteutuvaa markkinoiden kyllästymistä eli saturaatiota. Tuotekehityksen 

avulla yritys kykenee puolustautumaan tätä uhkaa vastaan sekä turvaamaan toimintaansa 

pitkällä aikavälillä. Tuotekehityksen tarkoituksena on kehittää palveluja, tuotteita sekä toi-

mintoja täyttääkseen asiakkaidensa muuttuvat tarpeet, ja joiden avulla yritys voi turvata toi-

mintansa jatkuvuutta. (Anttila & Iltanen 2001) 

On hyvä ymmärtää, että tuotteiden kehittäminen on laajempi käsite kuin pelkkä tuotesuun-

nittelu. Uuden tuotteen kehittäminen käsittää koko ketjun aina ideasta tuotteen kaupallista-

miseen. Se on monimuotoinen, vaiheittainen sekä kurinalainen johtamisprosessi, jonka teh-

tävänä on muuntaa luova ideointi, teknologian kehittäminen sekä markkinoiden jatkuva ana-

lysointi yritykselle kannattavaksi lopputulokseksi (Anttila & Iltanen 2001). Tuotteen kehit-

tämisen lisäksi yrityksen on hyvä perehtyä siihen, mitä kaikkea tuote itsessään on. Haverila 

sekä Saarikorpi (1994) määrittelevät kirjassaan ”Markkinointi” tuotteen seuraavasti: 

 

” Tuote on paketti erilaisista hyödyistä, joita asiakas  

saattaa saada tuotteesta ostamisen jälkeen.” 

 

Tuote on siis tavaroista, palveluista sekä mielikuvista koostuva kokonaisuus. Sen osiksi voi-

daan määrittää ydintuote, avustavat osat sekä liitännäispalvelut. Kiristyvän kilpailun vuoksi 

yritys ei voi kilpailla enää pelkällä ydintuotteella, koska asiakkaat eivät ole kiinnostuneita 

pelkästään siitä. Mikäli yritys esittelee potentiaaliselle asiakkaalle pelkästään ydintuotetta, 

asiakkaan huomio kiinnittyy väistämättä liikaa tuotteen hintaan, koska se on ainoa vertai-

luarvo kilpailijoihin verrattuna. Yrityksen kannalta tämä ei ole kilpailutilanteessa tehokasta, 
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koska nykymarkkinoilla tarjotut tuotteet koostuvat useista, asiakkaan tarpeita tyydyttävistä, 

osista. (Haverila & Saarikorpi 1994) 

Tiukassa kilpailutilanteessa yrityksen on tärkeää rakentaa markkinoille tuotavan tuotteen 

ympärille sellainen avustavien osien sekä palvelujen joukko, jota potentiaalinen asiakas oi-

keasti arvostaa. Avustavia osia voivat olla esimerkiksi rahoitus, takuu, huolto tai varaosapal-

velut (Anttila & Iltanen 2001). Tuotteen koko kehitysprojektin on siis lähdettävä aina asiak-

kaan tarpeista. Nykypäivänä on yhä harvinaisempaa, että yritys kykenee kilpailemaan pel-

källä ydintuotteella perustuen sen ylivoimaisuuteen (Rope & Vahvaselkä 1998). Tämän ta-

kia yritys voi varmistaa kilpailukyvyn säilymisen käytännössä pelkästään liitännäispalvelu-

jen kehittämisellä ydintuotteen lisäksi. (Haverila & Saarikorpi 1994) 

Tuodessaan uutta tuotetta markkinoille, yritys pyrkii erilaistamaan eli differoimaan tuot-

teensa muista kilpailevista tuotteista. Asiakkaan puolellensa voittamiseksi yrityksen pitää 

ymmärtää, miltä tuote asiakkaan silmissä näyttää. Asiakkaan näkemys on aina subjektiivi-

nen, eikä täten helposti tulkittavissa. Saavuttaakseen asiakkaan mielenkiinnon yritys voi 

hyödyntää tuotteensa differoimisessa seuraavia keinoja:   

  

TUOTTEEN DIFFEROINTIKEINOT: 

• Laatu 

• Nimi ja merkki 

• Ulkoasu ja muotoilu 

• Käyttöohjeet, tavaraselosteet, käyttökoulutus 

• Tuote- ja yrityskuva 

• Huolto- sekä varaosapalvelut 

• Mainonta 

 

Tuotteen avustavina osina voidaan pitää käyttötakuuta, käyttöohjeita sekä -koulutusta. Tä-

män lisäksi yritys voi tarjota asiakkailleen erilaisia huoltojärjestelmiä sekä varaosapalve-

luita. Valmistajan tulee aina vastata tuotteen virheettömyydestä. Takuun voidaan sanoa ole-

van ikään kuin tuotteen laadun tae.  
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Usein yritys haluaa erottautua kilpailijoistaan käyttämällä jotakin nimeä ja suojaa merkkinsä 

rekisteröimällä sen. Tavaramerkki on oikeudellisesti kaupallinen tunnusmerkki. Se voi olla 

symboli, logo tai niiden molempien yhdistelmä. Tavaramerkki on vahvasti kytköksissä 

tuote- sekä yrityskuvaan, koska se on monesti ensimmäinen symboli, joka herättää asiak-

kaassa mielikuvia yrityksestä aiemman tiedon sekä asenteiden pohjalta.  

5.4  Markkinoiden valinta 

Yrityksen tärkeä markkinointipäätös on asiakkaiden eli markkinoiden valinta. Yritys voi ke-

hittää tuotteitaan sekä myynninedistämisstrategioitaan asiakkaiden tarpeiden mukaisesti, 

kun markkina on määritetty (Haverila & Saarikorpi 1994). Markkina on siis ryhmä tietyn 

tuotteen todellisia sekä potentiaalisia asiakkaita. Anttila sekä Iltanen (2001) määrittelevät 

markkinan olevan ryhmä yksilöitä tai organisaatioita, jotka täyttävät tuotteen markkinointiin 

liittyen seuraavat kriteerit: 

 

1. Markkinan tulee haluta tai tarvita myytävää tuotetta. 

2. Markkinalla tulee olla kyky ostaa tuote. 

3. Markkinan tulee haluta käyttää ostovoimaansa tuotteen hankkimiseksi. 

4. Markkinalla tulee olla valtuudet ostaa tuote. 

 

Markkinoiden valintaa voidaan pitää siis tärkeänä strategisena päätöksenä, jonka avulla yri-

tyksen on mahdollista tehostaa markkinointiaan. Markkinat voidaan jakaa kahteen eri luok-

kaan: kuluttajamarkkinoihin sekä organisaatio- tai tuotantohyödykemarkkinoihin. Organi-

saatio- tai tuotantohyödykemarkkinat ovat yritysten väliselle kaupankäynnille keskeisiä, 

koska markkina koostuu tällöin ihmisryhmistä, jotka ostavat tuotteen hyötyäkseen siitä itse 

esimerkiksi yleisissä päivittäisissä toiminnoissa. (Anttila & Iltanen 2001) 

On tärkeää, että yritys tuntee oman markkinansa. Markkinoiden tunnistamisella yrityksellä 

on mahdollisuus saavuttaa kilpailuetua, kun se voi tehokkaasti kohdistaa markkinointitoi-

menpiteensä oikeille asiakkaille. Tämä edellyttää puolestaan asiakaskäyttäytymisen sekä 

kilpailutilanteen tuntemusta. Kun kohdemarkkina on tiedossa, yritys voi suunnata kaikki 
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voimavaransa toimintoihin, jotka edistävät kohdemarkkinoiden saavuttamista. (Rope & 

Vahvaselkä 1998) 

5.5  Markkinointikanavat 

Tehokkaan markkinoinnin takaamiseksi yrityksen on hyvä perehtyä siihen, mitä markki-

nointikanavia hyödyntämällä valittu kohdeyleisö tavoitetaan mahdollisimman tehokkaasti. 

Markkinointikanavien hyödyntäminen vaatii moniulotteista osaamista, jotta markkinoinnilla 

voidaan päästä haluttuun lopputulokseen. Markkinointikanavat mahdollistavat markkinoin-

nin tehokkaan kohdentamisen sekä optimoidun markkinointiresurssien käytön. Parhaassa ta-

pauksessa oikein valitut markkinointikanavat parantavat kohderyhmän tavoittamista sekä 

kasvattavat markkinoinnin tuottoja. 

Markkinointikanavat voidaan jakaa karkeasti kahteen ryhmään: fyysiset sekä digitaaliset 

markkinointikanavat. Fyysiset markkinointikanavat käsittävät messut sekä muut erilaiset ta-

pahtumat. Tämän lisäksi fyysisiksi markkinointikanaviksi voidaan mieltää esimerkiksi myös 

erilaiset lehdet, radio sekä televisio. Fyysisten markkinointikanavien tarkoituksena on herät-

tää asiakkaan mielenkiinto myytävästä tuotteesta. Mainonnassa tarjottu tieto on tällöin tii-

vistettyä ja esille nostetaan tuotteesta vain ne asiat, joiden uskotaan herättävän kiinnostusta 

asiakkaassa. (Jain et al. 2024) 

Fyysisten markkinointikanavien valintaan vaikuttaa merkittävästi se, keskittyykö yritys ku-

luttajamarkkinoihin vai organisaatio- tai tuotantohyödykemarkkinoihin. Yritysten välisessä 

markkinoinnissa erilaiset tapahtumat, kuten messut sekä seminaarit, ovat merkittävä tapa 

yritykselle tuoda itseään esille markkinoilla. Tapahtumat antavat yrityksille mahdollisuuden 

luoda uusia sekä ylläpitää vanhoja asiakassuhteita. Verkostoituminen on usein yritysten vä-

lisen markkinoinnin keskiössä. Tämän takia myös asiakastapaamisia voidaan pitää tärkeänä 

työkaluna asiakassuhteiden rakentamisessa. Fyysisten markkinointikanavien avulla yritys 

pyrkii antamaan itsestään sekä tuotteistaan pintapuolisen, mutta samalla positiivisen kuvan 

potentiaalisille asiakkaille. (Jain et al. 2024) 

Digitaaliset markkinointikanavat koostuvat erilaisista sähköisistä markkinointialustoista. 

Näitä ovat esimerkiksi verkkosivut, sosiaalisen median alustat sekä erilaiset virtuaaliset ta-

pahtumat. Digitaaliset markkinointikanavat antavat yrityksille mahdollisuuden tarjota 
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yksityiskohtaisempaa tietoa itsestään sekä myytävistä tuotteistaan (Wu et al. 2024). Yrityk-

sen tulee kuitenkin olla selvillä siitä, miten tarjottavaa sisältöä tulee muokata kullekin alus-

talle sopivaksi. Esimerkiksi sosiaalisen median alustoilla yritysten tarjoama sisältö on usein 

pintapuolisempaa sisältöä yrityksen toiminnasta sekä tuotteisiin liittyvistä tapahtumista. 

Verkkosivujen tulee puolestaan olla informatiivinen alusta, josta potentiaalisilla asiakkailla 

on mahdollisuus saada monipuolisesti tietoa yrityksestä sekä myytävistä tuotteista. Verkko-

sivut voivat esimerkiksi sisältää asiakasarvioita sekä informatiivisia dokumentteja. (Casais 

& Alexandre 2024) 
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6  JÄRJESTELMÄN MARKKINOINTI 

Tässä osiossa tutustutaan kohdeyrityksen toteuttamiin markkinointitoimiin sekä asioihin, 

jotka tehokkaan markkinoinnin saavuttamiseen vaikuttavat. Selvitetyn tiedon pohjalta py-

rimme löytämään parannusehdotuksia kohdeyrityksen markkinointitoimille. Markkinointi-

toimien kehittäminen sekä optimointi edellyttävät perehtymistä markkinoinnin eri osa-alu-

eisiin sekä niiden välisiin keskinäissuhteisiin. Markkinointi on laaja käsite, jonka onnistu-

minen vaatii pitkäjänteistä sitoutumista sekä sen jatkuvaa kehittämistä. Hiilidioksiditalteen-

ottojärjestelmän onnistunut markkinointi pitää sisällään kattavan ymmärryksen sen tarjoa-

mista mahdollisuuksista, hyödyistä sekä kilpailueduista.  

Aluksi selvitämme, mistä kohdeyrityksen imago koostuu saatavilla olevan julkisen materi-

aalin pohjalta. Tutustumme kohdeyrityksen kautta mielikuvamarkkinoinnin merkitykseen 

uuden tuotteen markkinoinnissa ja pyrimme löytämään ne keskeiset piirteet, jotka tukevat 

tuotteen markkinointitoimien kehittämistä. Työssä määritetään myös päämarkkinaryhmät, 

joille hiilidioksidintalteenottojärjestelmän markkinointi kohdistetaan. Perehdymme myös 

markkinoitavan tuotteen sekä sen liitännäispalveluiden positiivisiin puoliin potentiaalisten 

asiakkaiden näkökulmasta. Pyrimme löytämään ne tekijät, joilla tuote voi nauttia kilpailue-

tua vallitsevilla markkinoilla. Tutustumme myös markkinointikanaviin, joita kohdeyrityksen 

on syytä hyödyntää tuotteensa markkinoimisessa. Lopuksi käymme läpi kohdeyrityksen 

aiemmin toteuttamia markkinointitoimia ja pyrimme löytämään ne seikat, joita kohdeyritys 

voi parantaa. 

6.1  Kohdeyrityksen imago 

Langh Tech on yksi Langh Group konsernin tytäryhtiöistä. Yritys on perustettu vuonna 

2015, mutta aiempaa kokemusta teollisista pesuprosesseista sekä meriteollisuuden järjestel-

mistä löytyy jo useamman vuoden takaa sisaryhtiöiden Langh Ship sekä Hans Langh kautta. 

Langh Tech on kansainvälinen yritys, joka valmistaa erilaisia prosessijärjestelmiä merilii-

kenteen tarpeisiin. Ensimmäisiin markkinoille tuotuihin tuotteisiin lukeutuvat suljetun sekä 

avoimen kierron rikinpesujärjestelmät, sekä prosessiveden käsittelyjärjestelmät. Vuosien 

saatossa Langh Tech on kehittänyt myös lastivedenkäsittelyjärjestelmän ja tulevaisuudessa 

yritys tavoittelee hiilidioksidintalteenottojärjestelmän markkinoille tuomista. 
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Langh Tech haluaa korostaa asiakkailleen omaavansa vuosikymmenten kokemuksen puh-

distusjärjestelmistä sekä meriteollisuudesta. Tämän lisäksi Langh Tech korostaa tarvettaan 

kehittää kestävämpiä ratkaisuja meriliikenteen tarpeisiin. Langh Tech haluaa olla mukana 

muutoksessa kohti päästötöntä tulevaisuutta ja lupaa kehittävänsä jatkuvasti yritystoimin-

taansa taatakseen parhaan mahdollisen palvelun asiakkailleen. Järjestelmiensä lisäksi Langh 

Tech tarjoaa asiakkailleen tukensa asennusprosessin ajaksi sekä miehistön järjestelmäkou-

lutuksen. Tämän lisäksi Langh Tech pitää huolen laitteistojensa käyttöönotosta ja tarjoaa 

jälki huolto- sekä varaosapalveluita prosessijärjestelmien koko elinkaaren ajaksi.  

Langh Tech antaa tukensa laivojen omistajille sekä telakoille aina ensimmäisestä yhteyden-

otosta järjestelmän lopulliseen luovutukseen asti. Yritykselle on tärkeää varmistaa huolelli-

sella suunnittelulla tai integrointisuunnittelulla, että laitteistot toimivat luotettavasti ja hel-

posti käyttöönoton jälkeen. Yrityksen asiantuntijat ovat asiakkaiden käytössä koko projektin 

ajan ja tekninen tuki on saatavilla myös operoinnin aikana. Käyttöohjeiden tai huoltovaati-

muksien muuttuessa, uusin tieto välitetään automaattisesti asiakkaalle. 

Langh Tech ottaa täyden vastuun kaikista toimittamistaan järjestelmistä ja lupautuu siis tu-

kemaan asiakasta operointiin tai huoltoon liittyvien kysymysten kanssa. Asiakkaalle taataan 

tehokkaat sekä luotettavat laitteistot ja komponentit, jotka täyttävät viranomaisten asettamat 

vaatimukset. Laitteistojen sujuvan toiminnan takaamiseksi Langh Tech tarjoaa aikataulute-

tut määrähuollot sekä yllättäviin vikoihin liittyvät huoltokäynnit nopeasti tarvittaessa. Tek-

ninen tuki on tavoitettavissa jatkuvasti ympäri vuorokauden. 

Kohdeyrityksen imagon voidaan tiivistää perustuvan siis lupaukseen luotettavista järjestel-

mistä sekä läheisestä yhteistyöstä asiakkaan kanssa laitteistojen koko elinkaaren ajan. Yritys 

lupaa asiakkaalleen joustavat asennus sekä jälkihuoltopalvelut, joiden tarkoituksena on he-

rättää asiakkaassa luottamusta. Yritys ei siis myy vaan järjestelmää tuotteena, vaan sen li-

säksi asiakas saa kaikki oleelliset palvelut järjestelmän sujuvan toiminnan takaamiseksi. Yri-

tys haluaa olla avoin, ja tarjota kattavan koulutuksen järjestelmiensä käyttöä varten, minkä 

tarkoituksena on sujuvoittaa laitteistojen toimintaa ja vähentää teknisiä haasteita.  

Uuden laitteiston markkinointiin ja sen onnistumiseen vaikuttaa merkittävästi yrityksen 

aiemmin muodostama imago vallitsevilla markkinoilla. Täten myös aiemmin myytyjen jär-

jestelmien sekä niihin liittyvien oheispalvelujen toimivuutta voidaan pitää hyvin keskeisinä 

tekijöinä uuden tuotteen markkinoille tuomisessa. Yrityskuvan roolia uuden järjestelmän 
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tuotekuvan rakentamisessa voidaan pitää siis merkityksellisenä tekijänä, kun tavoitellaan 

uuden tuotteen tehokasta markkinointia. Välittömien imagon liiketoiminnallisten menestys-

tekijöiden mukaisesti yritysimago vaikuttaa esimerkiksi tuotteen hinnoitteluun, tarvittavan 

markkinointipanoksen suuruuteen sekä viestinnän tehokkuuteen.  

6.2  Markkinaryhmän määritys 

Sosiaalinen paine sekä institutionaaliset tekijät painostavat meriliikennettä muuttumaan jat-

kuvasti kestävämpään suuntaan, ja siksi markkinoille kehitetään parhaillaan runsaasti erilai-

sia laitteistoja sekä tapoja meriliikenteen hiilidioksidipäästöjen vähentämiseksi. On siis sel-

vää, että hiilidioksidipäästöjen vähentämiseen liittyvien laitteistojen markkina muodostuu 

pohjimmiltaan meriliikenteen toimijoiden pakollisesta tarpeesta kontrolloida hiilidioksidi-

päästöjään liiketoimintansa turvaamiseksi. Tapoja päästöjen kontrolloimiseksi on olemassa 

kuitenkin useita, ja jokainen toimija pyrkii löytämään itselleen optimaalisimman vaihtoeh-

don. Tämän takia markkinoilla vallitsee tiettyjä rajoitteita, jotka ohjaavat kohdeyrityksen 

tuotteen markkinointiryhmän määrittämistä. 

Hiilidioksidipäästöjen vähentämiseen on olemassa useita eri tapoja, joista merkittävimpänä 

kohdeyrityksen markkinointitoimien kannalta voidaan pitää teknologisia muutoksia. Tekno-

logisilla muutoksilla tarkoitetaan esimerkiksi muutoksia käytettävässä polttoaineessa sekä 

uudislaivojen suunnittelussa. Yritykset voivat myös investoida CCS-teknologiaan, mistä 

muodostuu kysyntä kohdeyrityksen tuotteelle. Optimaalisimman päästövähennystavan va-

lintaan vaikuttavat esimerkiksi laivan tyyppi, ikä, koko, kulkumatka sekä alue, jossa laiva 

pääosin operoi.  

Kohdeyrityksen tuote poistaa hiilidioksidia laivojen pakokaasusta, minkä takia tuotteen pää-

markkinaryhmä koostuu laivoista, jotka operoivat perinteisillä polttomoottoreilla, ja jotka 

hyödyntävät täten pääosin hiili-intensiivisiä polttoaineita. Tämä tarjoaa asiakkaalle mahdol-

lisuuden käyttää jatkossakin joustavasti fossiilisia polttoaineita, mikä on usein kustannusten 

näkökulmasta tehokkain ratkaisu vanhemmilla polttomoottorilaivoilla. Vapaa polttoaineiden 

käyttö riippumatta niiden hiili-intensiteetistä antaa asiakkaalle mahdollisuuden kustannuste-

hokkaaseen polttoaineiden valintaan muuttuvista markkinaolosuhteista riippumatta. Hiilidi-

oksidintalteenottojärjestelmä tuo myös turvaa tilanteissa, joissa laivalla hyödynnetään 
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biopohjaisia polttoaineita, koska mahdolliset polttoaineen saatavuusongelmat eivät rajoita 

laivan käyttöä. 

Toistaiseksi yksi merkittävimmistä merenkulun energiasektorin muutosta rajoittavista teki-

jöistä on laivojen kulkeman matkan pituus. On selvää, että toistaiseksi syvänmeren segmen-

tin laivoille skaalautuvat polttoaineet ovat rajalliset, mikä tukee fossiilisten polttoaineiden 

käytön jatkamista. Tämän takia hiilidioksidintalteenottojärjestelmät ovat varteenotettava 

vaihtoehto etenkin laivoille, joiden kulkemat etäisyydet ovat pitkiä. Syvänmeren segmentin 

laivoihin lukeutuvat esimerkiksi säiliö-, bulkki- sekä konttialukset, joiden todettiin tuottavat 

myös suurimman osan meriliikenteen globaaleista hiilidioksidipäästöistä. Korkeat hiilidiok-

sidipäästöt kertovat fossiilisten polttoaineiden laajamittaisesta hyödyntämisestä, minkä takia 

kohdeyrityksen päämarkkina suuntautuu etenkin syvänmeren segmentin laivoihin. Muita 

pitkillä etäisyyksillä kulkevia aluksia ovat matkustajalaivat sekä jäänmurtajat. 

Uudislaivojen hiilidioksidipäästöjä voidaan kontrolloida useilla eri tavoilla, kuten esimer-

kiksi suunnitteluun liittyvillä toimenpiteillä sekä moderneilla, uusiutuvia energialähteitä 

hyödyntävillä, moottoreilla. Kuitenkin suurin osa uudislaivoista varustetaan yhä myös pe-

rinteisiä polttoaineita hyödyntävillä polttomoottoreilla. Tämän takia yksi potentiaalinen 

asiakassektori hiilidioksiditalteenottojärjestelmälle muodostuu telakoista sekä suunnittelu-

toimistoista, joiden liiketoiminta perustuu uudislaivojen suunnitteluun sekä rakentamiseen. 

Nämä yritykset voivat olla kiinnostuneita integroimaan hiilidioksiditalteenottojärjestelmiä 

uusiin laivoihin jo rakennusvaiheessa parantaakseen kilpailukykyään. Tämän takia toimiva 

yhteistyö laivanrakennuksen parissa toimivien yritysten kanssa voi tarjota merkittävän 

markkinan kohdeyrityksen hiilidioksidintalteenottojärjestelmälle. 

6.3  Markkinointikanavien valinta 

Markkinointikanavien valinta on strateginen päätös, joka vaikuttaa merkittävästi kohdeylei-

sön tavoitettavuuteen sekä markkinoinnin tehokkuuteen. On siis selvää, että markkinaka-

navien valintaan on syytä kiinnittää huomiota, kun kohdeyleisö halutaan tavoittaa mahdolli-

simman tehokkaasti. Kohdeyrityksen toimialan takia tuotteiden sekä palveluiden markki-

nointi on yrityksille kohdennettua. Tämän takia myös hiilidioksiditalteenottojärjestelmän 

markkinointi on kohdennettu yrityksille, mikä vaikuttaa merkittävästi markkinointikanavien 

valintaan. Tehokkaita kanavia yritysten tavoittamiseen ovat esimerkiksi toimialaan liittyvät 
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messut, tekniset seminaarit, ammattilehdet, verkkosivut sekä yritysvierailut. Kohdeyritys 

onkin perinteisesti hyödyntänyt näitä kanavia markkinoidessaan tuotteitaan merialan yrityk-

sille.  

Fyysiset markkinointikanavat sekä markkinointikeinot mahdollistavat yritysten välisen ver-

kostoitumisen, mitä voidaan pitää tärkeänä tekijänä asiakassuhteiden ylläpidossa sekä luo-

misessa. Potentiaalisia fyysisiä markkinointikanavia kohdeyrityksen tarpeisiin ovat erilaiset 

merialan messut, konferenssit, asiakastapaamiset ja seminaarit. Fyysiset markkinointikana-

vat tarjoavat kohdeyritykselle tavan esittäytyä uusille asiakkaille. Fyysisillä markkinointika-

navilla panostetaan pintapuolisen, mutta positiivisen mielikuvan tarjoamiseen myytävästä 

tuotteesta sekä yrityksestä. Ydinajatuksena fyysisten markkinointikanavien käytössä on he-

rättää potentiaalisissa asiakkaissa kiinnostusta sekä kerätä kontakteja. Tämän onnistumiseksi 

asiakkaalle on hyvä tarjota tiivistettyä tietoa hiilidioksidintalteenottojärjestelmästä esimer-

kiksi esitteiden tai erilaisten tutkimuspainosten avulla. Fyysiset markkinointikanavat koros-

tavat kohdeyrityksen tarvetta tunnistaa, mitkä asiat ovat tärkeitä esittää asiakkaalle kiinnos-

tuksen herättämiseksi. 

Fyysisten markkinointikanavien lisäksi kohdeyrityksen on hyvä hyödyntää myös digitaalisia 

markkinointikanavia. Sopivia digitaalisia markkinointikanavia kohdeyrityksen tarpeisiin 

ovat esimerkiksi kohdeyrityksen omat verkkosivut, webinaarit ja muut virtuaaliset tapahtu-

mat sekä sosiaalisen median alustat. Digitaalisten markkinointikanavien avulla yrityksellä 

on mahdollisuus tarjota itsestään sekä tuotteistaan yksityiskohtaisempaa tietoa sekä tavoittaa 

potentiaaliset asiakkaat globaalisti helpommin kuin fyysisten markkinointikanavien avulla. 

Kuitenkin digitaalisilla markkinointikanavilla on myös keskinäisiä eroja, jotka on syytä tun-

nistaa. Esimerkiksi verkkosivujen tulee olla informatiivinen sekä käyttäjäystävällinen alusta, 

josta asiakkaat saavat helposti yksityiskohtaista tietoa haluamastaan tuotteesta. Verkkosi-

vuille voi sisällyttää erilaisia teknisiä dokumentteja, julkaisuja tutkimuksista sekä asiakasar-

vioita. Verkkosivujen lisäksi kohdeyritys voi hyödyntää webinaareja hiilidioksiditalteenot-

tojärjestelmän markkinoinnissa. Webinaarit tarjoavat yritykselle mahdollisuuden esitellä 

tuotettaan yksityiskohtaisemmin. Tämän lisäksi webinaarit antavat myös asiakkaille mah-

dollisuuden esittää avoimia kysymyksiä, mikä antaa kohdeyritykselle tehokkaan tavan välit-

tää asiakkaalle juuri tämän arvostamaa informaatiota tuotteesta.  

Kohdeyritys voi hyödyntää markkinoinnissa myös sosiaalisen median alustoja. Yksi tunne-

tuimmista yrityksille suunnatuista sosiaalisen median alustoista on LinkedIn, jossa yritykset 
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voivat jakaa informaatiota toiminnastaan sekä kommunikoida asiakkaidensa kanssa. Sosiaa-

lisen median alustoille on tyypillistä, että siellä jaettu sisältö on usein julkaistavissa mata-

lammalla kynnyksellä kuin virallisemmat yritysjulkaisut muilla digitaalisilla alustoilla. 

Tämä antaa asiakkaille yrityksestä usein tuttavallisemman sekä helposti lähestyttävämmän 

kuvan, mikä voi olla positiivinen tekijä asiakassuhteiden luomisessa sekä ylläpitämisessä.  

Hakukone- sekä verkkokaupankäyntialustat voivat olla merkittävä apu hiilidioksiditalteen-

ottojärjestelmän markkinoimisessa. Hakukonealustojen tarkoituksena on saattaa potentiaali-

set asiakkaat sekä yritykset yhteen hyödyntämällä hakukoneoptimointia. Tällä tavoin koh-

deyritys voi lisätä näkyvyyttään markkinoilla sekä tavoittaa potentiaalisia asiakkaita ilman 

aktiivista markkinointia. Hakukoneoptimointia voidaan hyödyntää myös verkkosivujen nä-

kyvyyden parantamiseen, millä voi olla positiivinen vaikutus markkinoinnin parantamisessa. 

Tavoitellessaan mahdollisimman tehokasta markkinointia, kohdeyrityksen tulee hyödyntää 

fyysisiä sekä digitaalisia markkinointikanavia jouhevasti yhdessä. Tämä edellyttää tunte-

musta fyysisten ja digitaalisten markkinointikanavien parhaista puolista sekä selkeää ym-

märrystä markkinoinnin tavoitteista. Asetettujen tavoitteiden puitteissa kohdeyrityksellä on 

mahdollisuus räätälöidä markkinointimateriaali kuhunkin tilanteeseen sopivaksi, mikä te-

hostaa markkinointia.  

6.4  Tuotteen differointi 

Uusien tuotteiden kehittämisen merkitystä yrityksen toimintakyvyn ylläpitämiseksi voidaan 

pitää keskeisenä. Hiilidioksidintalteenottojärjestelmän kehittämisellä kohdeyritys pyrkii 

vahvistamaan asemaansa markkinoilla sekä pitämään itsensä kilpailukykyisenä. Onnistuak-

seen uuden tuotteen markkinoinnissa tulee ensin selvittää, mitkä piirteet saavat kohdeyrityk-

sen tuotteen eroamaan kilpailijoiden tuotteista, ja mitä ominaisuuksia potentiaaliset asiak-

kaat mahdollisesti tuotteessa arvostavat. Mikäli asiakas haluaa jatkaa fossiilisten polttoai-

neiden käyttöä, on hiilidioksidintalteenottojärjestelmä potentiaalinen ratkaisu jo toiminnassa 

olevien polttomoottorilaivojen hiilidioksidipäästöjen vähentämiseksi. Täten kohdeyritys kil-

pailee muita markkinoilla olevia hiilidioksidintalteenottojärjestelmiä vastaan. Kohdeyrityk-

sen kannalta on siis tärkeä selvittää, miten tuote saadaan positiivisesti erottumaan sen kilpai-

lijoista. 
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Aiemmin selvitettiin, että tuote on tavaroista, palveluista sekä mielikuvista koostuva koko-

naisuus. Täten tuote rakentuu ydintuotteesta sekä sen avustavista osista ja liitännäispalve-

luista. Siksi kilpailuetua tavoitellessa kohdeyrityksen tulee huomioida markkinoinnissa 

ydintuotteen lisäksi myös muut palvelut, joita se järjestelmän lisäksi asiakkailleen tarjoaa. 

Näin asiakas saa tuotteesta vertailukelpoista tietoa, jolla yrityksen on mahdollista erottua 

kilpailijoista. Paremmuustekijöiden määritykseen vaikuttavat markkinaympäristö sekä siellä 

vallitsevat kysyntätekijät. Tuotteen differoimisessa pyritään siis löytämään ne positiiviset 

tekijät, jotka vaikuttavat asiakkaan ostopäätökseen.  

6.4.1  Tekninen rakenne sekä luotettavuus 

Hiilidioksidintalteenottojärjestelmän tekniset ominaisuudet sekä luotettavuus ovat avainase-

massa, kun asiakas vertailee saatavilla olevia tuotteita keskenään. Asiakas pyrkii löytämään 

järjestelmän, joka sopii parhaiten haluttuun laivaan, ja jonka kestävyys on hyvällä tasolla 

järjestelmän luotettavan toiminnan takaamiseksi. Kohdeyritys on pyrkinyt parantamaan lait-

teistonsa kestävyyttä sopivilla materiaalivalinnoilla. Esimerkiksi reaktorin runkomateriaa-

liksi on valikoitunut hyvän korroosiokestävyyden meriympäristössä omaava 254 SMO teräs, 

minkä tarkoituksena on lisätä reaktorin käyttöikää. Järjestelmän muiden komponenttien ma-

teriaalivalinnat on myös valittu meriympäristöön sopiviksi perustuen aiempaan kokemuk-

seen rikinpesujärjestelmistä.  

Komponenttien valinnassa kohdeyritys on ottanut huomioon ahtaat sekä rajalliset tilat, mikä 

on laivoilla usein tyypillinen rajoittava tekijä. Esimerkiksi järjestelmäpumput ovat mahdol-

lisimman kompakteja ja pienimmillään ne saadaan sovitettua vain noin 40 x 40 cm tilaan. 

Tuotekehityksessä rajallisen tilan asettamat haasteet on otettu huomioon myös laitteiston 

yksinkertaistamisella. Mitä vähemmän komponentteja vaaditaan järjestelmän toimintaan, 

sitä pienemmäksi tilan tarve muuttuu. Tämän takia järjestelmän rakenne sekä sen kompo-

nenttien koko on merkittävä tekijä sopivimman talteenottojärjestelmän valinnassa. Koh-

deyrityksen järjestelmän reaktori rakentuu erillisistä moduuleista, minkä tarkoituksena on 

parantaa laitteiston asennettavuutta.  

Järjestelmän luotettavuuden parantamiseksi kohdeyritys perehtyy laitteistonsa käytettävyy-

teen pilottijärjestelmän avulla. Suoritettujen testien perusteella kohdeyrityksellä on mahdol-

lisuus kehittää sekä optimoida järjestelmänsä luotettavuutta sekä käytettävyyttä. 
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Käyttövarmuuden takaamiseksi kohdeyritys on asentanut järjestelmäänsä myös useita tur-

vaominaisuuksia, joiden tehtävänä on pysäyttää järjestelmän toiminta automaattisesti vika-

tilanteissa. Esimerkkinä turvaominaisuuksista voidaan pitää reaktorissa olevia pinta-antu-

reita, jotka mittaavat jatkuvasti reaktioliuoksen nestepinnan tasoa. Pinta-antureiden lisäksi 

järjestelmän painetta mitataan jatkuvasti paineantureilla. Lipeän annostelussa puolestaan on 

käytössä vuotokaukalot, joissa on nestetunnistimet. Turvaominaisuuksien tarkoituksena on 

lisätä miehistön turvallisuutta sekä minimoida vikatilanteista aiheutuvat vauriot järjestel-

mässä, mikä parantaa laitteiston käyttövarmuutta. 

Kohdeyritys hakee parhaillaan järjestelmälleen luokituslaitos DNV:n (Det Norske Veritas) 

hyväksyntää. DNV tarjoaa sertifiointi ja luokituspalveluja muun muassa merenkulkualan 

tarpeisiin. Sertifiointiprosessi sisältää perusteelliset järjestelmätarkastukset sekä -testaukset. 

Hyväksynnän saaminen antaisi potentiaalisille asiakkaille varmuuden siitä, että järjestelmän 

suorituskyky on tarkastettu sekä varmennettu puolueettoman sekä arvostetun organisaation 

toimesta. Tämä lisää luottamusta sekä parantaa tuoteimagoa, mikä lisää kilpailuetua vallit-

sevilla markkinoilla. 

Luotettavan kuvan rakentamiseksi kohdeyritys tarjoaa asiakkailleen takuuajan laitteiston 

käyttöönoton jälkeen. Tavallisesti takuuajan pituus on vuosi laitteiston käyttöönottopäivästä. 

Tällöin kohdeyritys on vastuussa mahdollisista asiakkaasta riippumattomista vikatilanteista 

sekä komponenttien vaurioitumisesta. Takuuehdot on hyvä kirjata tarvittaviin asiakirjoihin 

riittävän selkeästi ja tarkasti. Tämän lisäksi takuuehdot on syytä käydä yksityiskohtaisesti 

läpi asiakkaan kanssa, mikä lisää luotettavuutta. Luottamuksen tunteella on iso rooli osto-

päätöksen teossa, minkä takia kommunikointiin sekä mahdollisten sopimusehtojen esittämi-

seen on hyvä panostaa. 

6.4.2  Käyttö- sekä huoltokustannukset 

Käyttökustannukset muodostuvat muun muassa järjestelmän energiankulutuksesta sekä suo-

ritetuista huoltotoimista. Täten potentiaaliset asiakkaat ovat järjestelmän käytettävyyden li-

säksi kiinnostuneita operointi- sekä huoltokustannuksista, joita järjestelmän hankinnasta 

seuraa. Kohdeyrityksen järjestelmä koostuu vain hiilidioksidintalteenottoprosessista. Tämän 

takia järjestelmä kuluttaa energiaa suhteellisen vähän verrattuna muihin markkinoilla saata-

villa oleviin talteenottoprosesseihin, jotka käsittelevät talteenotosta syntyvän lopputuotteen 
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laivan päällä. Esimerkiksi amiinipohjaiset talteenottojärjestelmät erottavat hiilidioksidin tal-

teenottokemikaalista, jotta prosessikemikaali voidaan palauttaa takaisin talteenottokiertoon. 

Tämä kuluttaa runsaasti energiaa, mikä voi olla asiakkaalle negatiivinen tekijä järjestelmän 

valinnassa. Kohdeyrityksen järjestelmän energiantarve koostuu käytännössä pelkästään pro-

sessipumppujen sekä -puhaltimien energiankulutuksesta, mikä voidaan nähdä positiivisena 

tekijänä asiakkaiden näkökulmasta. 

Järjestelmähuolloista koostuvat kustannukset muodostavat ison osan prosessijärjestelmän 

operointikustannuksista. Täten asiakas pyrkii valitsemaan järjestelmän, jonka huoltokustan-

nukset ovat mahdollisimman pienet samalla tinkimättä järjestelmän käyttöiästä. Säännölliset 

huoltovälit ovat tarpeen järjestelmän pitkän käyttöiän takaamiseksi, mutta samalla usein 

toistuvat yllättävät huoltotoimet eivät ole toivottuja. Täten suunniteltu huolto-ohjelma on 

asiakkaan näkökulmasta merkittävä. Kohdeyritys suosittelee järjestelmilleen vuosittaisia 

huolto- sekä tarkastuskäyntejä, jotta mahdolliset alkavat viat saadaan huomioitua ajoissa.  

Kun hiilidioksidi on saatu talteen, lopputuotteena laivalle varastoidaan natriumkarbonaattia 

sisältävää nestemäistä lietettä. Tarkemmat testit tulevat osoittamaan lopputuotteen lopullisen 

koostumuksen, mutta teoreettisesti lopputuotteella voidaan nähdä olevan kaupallista arvoa. 

Tämä kompensoi aiheutuneita operointikustannuksia. Potentiaalisen tulonlähteen lisäksi 

lopputuotteen myymisellä teollisuuden käyttöön asiakkaan on mahdollista välttyä talteen 

otetun hiilidioksidin loppusijoittamiseen liittyvistä kustannuksista. Tämä lyhentää järjestel-

män takaisinmaksuaikaa, mikä voidaan nähdä taloudellisesti positiivisena kannustimena asi-

akkaalle ostaa kohdeyrityksen järjestelmä. 

6.4.3  Käyttäjäystävällisyys 

Asiakkaan näkökulmasta on tärkeää, että järjestelmän käyttö on sujuvaa sekä mahdollisim-

man helppoa. Järjestelmän käytön optimointi onkin iso osa tuotteen kehittämistä. Pilottijär-

jestelmän avulla kohdeyrityksen on mahdollista kehittää järjestelmänsä käyttömukavuutta, 

mikä on merkittävä etu tuotteen kehittämisen kannalta. Järjestelmän sujuvan käytön takaa-

miseksi kohdeyritys on kehittänyt käyttäjäystävällisen sekä intuitiivisen käyttöliittymän. 

Kohdeyrityksen tavoitteena on, että asiakas voi käyttää järjestelmää helposti vain yhden oh-

jauspaneelin avulla. Aiempi kokemus muista meriliikenteen järjestelmistä antaa kohdeyri-

tykselle hyvän pohjan kehittää järjestelmän käytettävyyttä asiakaskokemusten kautta. 
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Kohdeyrityksen järjestelmän etuna voidaan pitää sen mukautuvuutta aiempien järjestelmien 

kanssa. Järjestelmä on mahdollista räätälöidä tarpeeseen sopivaksi, mikä lisää myös lopul-

lista käyttömukavuutta. Tämä on oleellista asiakkaan näkökulmasta, sillä järjestelmän su-

juva käyttö lisää asiakastyytyväisyyttä sekä tehostaa laitteiston sujuvaa toimintaa. Kun jär-

jestelmän käyttö on vaivatonta, on sitä helpompi käyttää optimaalisella tavalla, mikä lisää 

käyttöikää sekä pienentää huoltokustannuksia pitkällä aikavälillä. 

Kohdeyritys pyrkii tehostamaan järjestelmänsä käytettävyyttä tarjoamalla miehistölle katta-

van käyttökoulutuksen. Miehistön perusteellisella koulutuksella on huomattava vaikutus 

laitteiston käyttäjäystävällisyyden parantamisessa. Yllättävien käyttöön liittyvien vika- tai 

ongelmatilanteiden ilmaantuessa asiakkaalla on mahdollisuus saada teknistä tukea kohdeyri-

tyksen asiantuntijoilta. Kohdeyritys lupaa teknisen tuen olevan saatavilla myös toimistoajan 

ulkopuolella tarvittaessa. Kuitenkin äkillisten vikatilanteiden välttämiseksi, etukäteen suun-

nitellut vuosihuollot sekä -tarkastukset ovat suositeltuja. Asiakasta tiedotetaan myös mah-

dollisista huolto- tai kalibrointitoimista, joita järjestelmän ylläpitämiseksi tulee tehdä mah-

dollisimman sujuvan toiminnan takaamiseksi. 

6.4.4  Ympäristövaikutukset sekä säädösten noudattaminen 

Globaalisti kasvava tietoisuus maailmankaupan ilmastovaikutuksista on muuttanut yritysten 

imagoajattelua. Voidakseen kilpailla moderneilla markkinoilla, yritysten on hyvä perehtyä 

ympäristöimagoonsa sekä siihen vaikuttaviin tekijöihin. Hiilidioksidintalteenottolaitteiston 

valinnassa merkittävänä päätöstä ohjaavana tekijänä voidaan pitää siis myös laitteiston ym-

päristövaikutuksia. Kohdeyrityksen järjestelmässä hyödynnetyt materiaalit on mahdollista 

kierrättää täysin järjestelmän tullessa elinkaarensa loppupäähän. Tämän lisäksi hiilidioksidin 

talteen otosta muodostunut lopputuote voidaan hyödyntää myöhemmin muissa teollisuuden 

prosesseissa. Prosessikemikaalina hyödynnetty lipeä on puolestaan mahdollista valmistaa 

uusiutuvaa energiaa hyödyntäen, mikä tarjoaa asiakkaalle tavan toimia kestävämmin. Nämä 

kaikki tekijät yhdessä antavat asiakkaalle tavan minimoida ilmakehään vapautuvan hiilidi-

oksidin määrää, mikä voidaan nähdä positiivisena yrityskuvan kannalta. 

Laitteisto on suunniteltu täyttämään kaikki kansainväliset sekä paikalliset ympäristösäädök-

set. Täten laitteistoa voidaan hyödyntää globaalisti, mikä antaa järjestelmän käytölle jousta-

vuutta. Hyödyntämällä laitteistoa, joka täyttää voimassa olevat ympäristösäädökset, 
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asiakkaalla on mahdollisuus rakentaa mainettaan vastuullisena sekä luotettavana toimijana. 

Asiakkaan näkökulmasta ympäristösäädökset täyttävä järjestelmä herättää myös luottamusta 

sen toimivuudesta, mikä parantaa järjestelmän asemaa vallitsevilla markkinoilla. 

6.5  Aiemmat kohdeyrityksen markkinointitoimet 

Hiilidioksidintalteenottojärjestelmä on toistaiseksi vasta kehitysvaiheessa, mutta kohdeyri-

tys on aloittanut jo ennakoivan markkinoinnin. Markkinointia varten ei toistaiseksi ole ke-

hitetty tarkempaa markkinointisuunnitelmaa. Sen sijaan kohdeyritys on hyödyntänyt mark-

kinoinnissa jo aiempien järjestelmien markkinoimisesta tutuksi tulleita työkaluja. Pääsään-

töisesti järjestelmän markkinointi on pohjautunut asiakaskohtaamisiin messuilla sekä erilai-

sissa tapaamisissa. Tämän lisäksi yritys on hyödyntänyt myös digitaalisia markkinointialus-

toja järjestelmän alustavassa markkinoimisessa. Hiilidioksidintalteenottojärjestelmän mark-

kinoinnin tavoitteena on ollut herättää potentiaalisissa asiakkaissa kiinnostusta. Tämän takia 

järjestelmän markkinointi on ollut pääosin vielä pintapuolista, eikä syventävää markkinoin-

tisuunnitelmaa ole tehty. 

Kohdeyritys on hyödyntänyt digitaalisia markkinointikanavia jakaakseen tietoa hiilidioksi-

dintalteenottojärjestelmän kehitysprosessista sekä toimista sen ympärillä. Kohdeyritys on 

esimerkiksi julkaissut omilla verkkosivuillaan artikkeleita sekä jakanut sisältöä LinkedIn 

alustalla herättääkseen kiinnostusta potentiaalisissa asiakkaissa. Digitaalisilla alustoilla esi-

tetty materiaali ei täten ole sisältänyt syventävää informaatiota laitteiston toimintaperiaat-

teesta tai rakenteesta. Markkinoinnissa on selkeästi korostettu kohdeyrityksen tarvetta kehit-

tää kestäviä teknologisia ratkaisuja meriliikenteen tarpeisiin. Täten hiilidioksidintalteenot-

tojärjestelmän markkinoinnin voidaan nähdä olleen osittain myös yritysimagon tukemista. 

Messut, konferenssit, seminaarit sekä asiakastapaamiset ovat kohdeyritykselle tuttuja mark-

kinointityökaluja. Fyysiset tapahtumat ovat kohdeyrityksen tapa kohdata uusia sekä vanhoja 

asiakkaita, mikä parantaa asiakassuhteita sekä lisää yrityksen näkyvyyttä. Kuitenkin esitetty 

materiaali on toistaiseksi ollut vielä suhteellisen rajallista, koska esimerkiksi laitteiston to-

dellista kapasiteettia ei olla vielä pystytty käytännössä todentamaan testien ollessa kesken. 

Järjestelmän markkinointi onkin koostunut sen toimintaperiaatteen sekä teknisistä ominai-

suuksien esittelemisestä samalla korostaen tärkeimpiä yksityiskohtia. Fyysiset tapahtumat 

ovat olleet kohdeyritykselle toimiva työkalu keskustella avoimesti potentiaalisten 
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asiakkaiden kanssa uudesta järjestelmästä. Tämä auttaa kohdeyritystä tarjoamaan kiinnostu-

neille asiakkaille juuri näiden arvostamaa tietoa järjestelmästä.  

Kohdeyritys on siis jo alussa hiilidioksidintalteenottojärjestelmän markkinoimisen kanssa, 

mutta syventävä markkinointisuunnitelma puuttuu. Hiilidioksidintalteenottojärjestelmän ny-

kyisessä markkinoinnissa voidaan huomata korostuvan seuraavat asiat: 

 

1. Kohdeyrityksen pitkä historia pesu- sekä vedenkäsittelyjärjestelmien parissa. 

2. Aiempi kokemuksen tuoma ammattitaito meriliikenteen prosessijärjestelmistä. 

3. Järjestelmän rakenteelliset edut, kuten modulaarinen sekä kompakti rakenne. 

4. Prosessissa käytettävän reagenssin merkittävät ominaisuudet, kuten kemiallinen te-

hokkuus sekä hyvällä tasolla oleva saatavuus globaalisti. 

5. Lopputuotteen kaupallinen potentiaali, kuitenkin ottaen huomioon lopputuotteen lo-

pullisen koostumuksen merkitys. 

6.6  Järjestelmän markkinointitoimien kehitysehdotukset 

Kerätyn tiedon pohjalta voimme esittää parannusehdotukset aiemmin toteutettujen markki-

nointitoimien ympärille. Markkinointi on laaja käsite, jonka onnistuminen edellyttää yrityk-

seltä ymmärrystä markkinointiin vaikuttavien tekijöiden keskinäissuhteista. Täten markki-

nointisuunnitelman kehittämisessä on perehdytty laajasti siihen vaikuttaviin tekijöihin.  

Hiilidioksidintalteenottojärjestelmä on tuote, jonka markkina muodostuu pohjimmiltaan lai-

vanomistajien pakollisesta tarpeesta löytää ratkaisu kontrolloida laivojen hiilidioksidipääs-

töjä. Täten kohdeyritys on tuomassa parhaillaan uutta järjestelmää markkinoille, jossa ky-

syntä hiilidioksidintalteenottojärjestelmälle on jo olemassa. Potentiaalisiksi markkinointi-

ryhmiksi määritimme fossiilista polttoainetta hyödyntävien laivojen omistajat sekä laivojen 

suunnitteluun tai rakentamiseen liittyvät yritykset. Syventävällä asiakassegmenttitutkimuk-

sella kohdeyritys voisi selvittää, miten markkinointipanos kannattaa jakaa eri segmenttien 

kesken.  

Markkinointisuunnitelman päätavoitteena on erottautua muista kilpailevista tuotteista vallit-

sevilla markkinoilla, mikä edellyttää järjestelmän sekä siihen liittyvien oheispalveluiden 
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etujen korostamista. Kohdeyritys on jo aiemmin tuonut esille markkinoinnissaan tulevan jär-

jestelmänsä etuja, mutta laajempi kilpailuetujen korostus on jäänyt toistaiseksi huomiotta. 

Tämä johtuu siitä, että markkinoitavaa tuotetta ei ole vielä kaupallistettu. Kerätyn tiedon 

sekä teorian perusteella järjestelmän paremmuutta tukevat tekijät voidaan esittää seuraa-

vasti: 

 

TEKNISET OMINAISUUDET SEKÄ LUOTETTAVUUS 

1. Meriolosuhteisiin sopivat materiaalivalinnat takaavat kestävän järjestelmän. 

2. Järjestelmän yksinkertainen sekä modulaarinen rakenne mahdollistavat laitteiston 

räätälöimisen kuhunkin laivaan sopivaksi. 

3. Kompaktit komponentit saadaan sovitettua laivan ahtaisiin tiloihin. 

4. Erilaiset turvaominaisuudet parantavat laitteiston käyttövarmuutta sekä miehistön 

turvallisuutta. 

5. DNV hyväksynnän saaminen parantaisi asiakkaiden mielikuvaa laitteiston luotetta-

vuudesta. 

6. Takuuaika tarjoaa asiakkaille turvaa laitteiston hankintaan, mikä lisää kohdeyrityk-

sen luotettavuutta asiakkaiden silmissä. 

 

KÄYTTÖ- SEKÄ HUOLTOKUSTANNUKSET 

1. Alhainen energiankulutus vaikuttaa merkittävästi operointikustannuksiin. 

2. Ennakoivat määrähuollot estävät laajempien vikatilojen kehittymistä, mikä pidentää 

järjestelmän käyttöikää sekä ehkäisee yllättävien huoltokustannuksien kehittymistä.  

3. Saatavan lopputuotteen kaupallinen potentiaali antaa asiakkaalle tavan kompensoida 

järjestelmästä aiheutuvia kustannuksista sekä lyhentää järjestelmän takaisinmaksu-

aikaa. 

4. Lopputuotteen myymisellä asiakkaalla on mahdollisuus välttää mahdollisista hiilidi-

oksidin loppusijoitukseen liittyvistä kustannuksista. 
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KÄYTTÄJÄYSTÄVÄLLISYYS 

1. Tuotekehitys oman pilottijärjestelmän avulla parantaa laitteiston käytettävyyttä. 

2. Käyttäjäystävällinen sekä intuitiivinen käyttöliittymä. 

3. Järjestelmän vaivaton käyttö vain yhden ohjauspaneelin kautta. 

4. Laitteiston räätälöintimahdollisuus edistää myös lopullista käyttömukavuutta, kun 

laitteisto saadaan optimoidusti sopimaan aiemmin asennettujen järjestelmien kanssa. 

5. Kattava miehistökoulutus parantaa käyttövarmuutta. 

6. Kohdeyritys tarjoaa teknisen tukensa asiakkaalle koko laitteiston elinkaaren ajan. 

7. Kohdeyritys tarjoaa asiakkailleen huolto- sekä varaosapalvelut, jotka tukevat järjes-

telmän toimintaa. 

 

YMPÄRISTÖVAIKUTUKSET SEKÄ SÄÄDÖSTEN NOUDATTAMINEN 

1. Järjestelmässä hyödynnetyt materiaalit voidaan kierrättää laitteiston tullessa elinkaa-

rensa loppupäähän. 

2. Saatu lopputuote voidaan käyttää teollisuuden prosesseissa. 

3. Prosessikemikaalina käytetty lipeä on mahdollista valmistaa uusiutuvalla energialla. 

4. Laitteisto täyttää kaikki kansainväliset sekä paikalliset ympäristösäädökset, mikä he-

rättää asiakkaissa luottamusta sekä auttaa parantamaan yritysimagoa kestävämpään 

suuntaan. 

 

Itse tuote sekä sen oheispalvelut pitävät sisällään paljon positiivisia tekijöitä, joilla kohde-

yritys voi kilpailla vallitsevilla markkinoilla. Tästä syystä huomio kiinnittyy tämän työn 

puitteissa enemmän markkinoinnin toteutukseen sekä asioihin, jotka vaikuttavat markki-

nointisisällön välittämiseen asiakkaille. Kilpailuetua lisäävien piirteiden laajempi korosta-

minen on tarpeen, kun tuote kaupallistetaan. Asiakas arvostaa selkeästi rakennettua sekä 

monipuolista informaatiota tehdessään ostopäätöksen. Tämän takia kohdeyrityksen on hyvä 

kehittää markkinointimateriaalinsa yhtenäisyyttä sekä perehtyä siihen, mitä asioita tulee ko-

rostaa eri markkinointikanavien kautta. Esimerkiksi järjestelmään liittyvien oheispalvelujen 
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korostaminen on merkittävässä roolissa, kun kohdeyritys pyrkii esittäytymään edukseen 

markkinoilla. 

Tutustuimme aiemmin kohdeyrityksen imagoon julkisesti saatavilla olevan tiedon pohjalta. 

Aiemmin selvitimme myös, miten yritysimago vaikuttaa uuden tuotteen markkinointiin. 

Kohdeyritys on rakentanut imagoaan korostaen muun muassa aiempaa kokemustaan erilai-

sista meriliikenteen vedenpuhdistus- sekä prosessijärjestelmistä. Aiempaan kokemukseen 

perustuen kohdeyritys lupaa asiakkailleen laadukkaat tuotteet sekä kattavat oheispalvelut, 

joiden tarkoituksena on tukea asiakasta koko laitteiston elinkaaren ajan. Kohdeyritys pyrkii 

näyttäytymään markkinoilla yrityksenä, jonka toiminta perustuu kestävään kehitykseen. 

Tämä on moderneilla markkinoilla positiivista sekä toivottavaa, sillä globaali meriliikenne 

on muuttumassa jatkuvasti ekologisempaan suuntaan.  

Hiilidioksidintalteenottojärjestelmä ei ole kuitenkaan kohdeyrityksen ensimmäinen markki-

noille tuotu järjestelmä, minkä takia asiakkaat eivät välttämättä tee ostopäätöstä pelkästään 

mielikuvien sekä yrityksen tarjoaman puolueellisen tiedon perusteella. Koska kohdeyritys 

on ennestään markkinoilla tuttu, voi potentiaalisilla asiakkailla olla kokemusperäistä tietoa 

kohdeyrityksen toiminnasta, mikä saattaa vaikuttaa merkittävästi uuden laitteiston markki-

noinnin onnistumiseen. Tämän vuoksi ennen lopullisen markkinointisuunnitelman toteutta-

mista, kohdeyrityksen olisi hyvä suorittaa laajempi asiakastutkimus. Tutkimuksen pohjalta 

kohdeyritys voi kerätä arvokasta tietoa omista vahvuuksistaan sekä heikkouksistaan vallit-

sevilla markkinoilla, minkä pohjalta se voi kehittää toimintaansa sekä tehostaa myös uuden 

laitteiston markkinoimista. Tällä voi olla merkittävä vaikutus markkinoinnin onnistumiseen. 
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7  JOHTOPÄÄTÖKSET 

Työn tavoitteena oli parantaa kohdeyrityksen markkinointitoimia uuden järjestelmän mark-

kinoinnin tehostamiseksi. Tämä edellytti perehtymistä meriliikenteen päästöprofiilin muu-

tokseen sekä siihen vaikuttaviin tekijöihin. Tutustuimme työn puitteissa kohdeyrityksen hii-

lidioksidintalteenottojärjestelmän lisäksi myös vaihtoehtoisiin tapoihin kontrolloida merilii-

kenteen hiilidioksidipäästöjä. Tämän pohjalta pystyimme rakentamaan kattavan kuvan koh-

deyrityksen järjestelmästä sekä sen markkinaympäristöstä. Markkinaympäristön ymmärtä-

misen lisäksi työssä tutustuttiin tuotteen markkinointia tukevaan teoriaan. Työn tavoitteiden 

täyttämiseksi muotoilimme alussa tutkimuskysymykset, jotka esitettiin seuraavasti: 

 

- Mistä tekijöistä kohdeyrityksen uuden järjestelmän markkina rakentuu? 

- Mitkä tekijät korostavat kohdeyrityksen hiilidioksidintalteenottojärjestelmän parem-

muutta vallitsevilla markkinoilla? 

- Miten kohdeyrityksen markkinointitoimia voidaan kehittää? 

 

Sosiaalinen paine sekä institutionaaliset tekijät ovat luoneet meriliikenteen toimijoille pa-

kollisen tarpeen muuttaa toimintamallejaan turvatakseen liiketoimintansa jatkumisen. Meri-

liikenteen toimijat pyrkivät tämän takia löytämään optimaalisimman tavan kontrolloida lai-

vojensa hiilidioksidipäästöjä. Tämä tarve on luonut markkinan, jossa useat eri hiilidioksidin 

vähennys ratkaisut kilpailevat keskenään. Hiilidioksidintalteenottojärjestelmä ottaa hiilidi-

oksidin talteen laivan pakokaasusta, mikä mahdollistaa fossiilisten polttoaineiden käyttämi-

sen. Työssä selvitimme, että suurin osa globaalista meriliikenteestä hyödyntää operoides-

saan perinteisiä polttomoottoreita, mikä tekee hiilidioksidintalteenottojärjestelmistä potenti-

aalisen tavan kontrolloida meriliikenteen hiilidioksidipäästöjä. Myös valtaosa uudislaivoista 

varustetaan yhä perinteisillä polttomoottoreilla. Tämän takia määritimme työssä hiilidioksi-

dintalteenottojärjestelmän kohdemarkkinan koostuvan polttomoottoreilla toimivien laivojen 

omistajista sekä uudislaivojen suunnitteluun tai rakentamiseen liittyvistä yrityksistä.  

Kohdeyrityksen hiilidioksidintalteenottojärjestelmän paremmuutta tukevien tekijöiden mää-

ritystä varten tutustuimme järjestelmän positiivisiin piirteisiin useasta eri näkökulmasta. 

Esille nousi esimerkiksi järjestelmän modulaarinen sekä kompakti rakenne, mikä mahdol-

listaa järjestelmän räätälöimisen sekä asennuksen ahtaisiin tiloihin. Turvaominaisuudet 
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parantavat puolestaan laitteen luotettavuutta sekä turvallisuutta. Mahdollinen DNV hyväk-

syntä sekä vuoden mittainen takuu antavat asiakkaalle turvaa sekä luotettavamman kuvan 

laitteiston toimivuudesta. Järjestelmän yksinkertainen rakenne mahdollistaa alhaisen ener-

giankulutuksen ja ennakoivat huollot vähentävät ylläpitokustannuksia. Hiilidioksidin talteen 

otosta saatavan lopputuotteen arvioitu kaupallinen potentiaali auttaa myös kompensoimaan 

operointiin liittyviä kustannuksia, mikä lyhentää järjestelmän takaisinmaksuaikaa. Käyttä-

jäystävällisyyden lisäämiseksi kohdeyritys on kehittänyt järjestelmän käyttöä varten intuitii-

visen käyttöliittymän, joka toimii vain yhden ohjauspaneelin kautta. Tämän lisäksi kohde-

yritys tarjoaa kattavan käyttökoulutuksen miehistölle, jotta järjestelmän käyttö olisi mahdol-

lisimman sujuvaa sekä turvallista. Mahdollisten vikatilanteiden varalle kohdeyritys tarjoaa 

asiakkailleen myös jatkuvasti saatavilla olevan teknisen tuen sekä kattavat varaosa- ja huol-

topalvelut. Järjestelmä on suunniteltu täyttämään kaikki ympäristösäädökset, minkä lisäksi 

järjestelmän materiaalit ovat kokonaan kierrätettäviä ja prosessikemikaalina hyödynnetty li-

peä voidaan valmistaa haluttaessa uusiutuvalla energialla. Kohdeyrityksen järjestelmän kil-

pailuedut vallitsevilla markkinoilla ovat siis moninaiset. 

Markkinointitoimien kehittämiseksi kohdeyrityksen tulee perehtyä markkinointimateriaa-

linsa sisältöön sekä eri markkinointikanavien kautta korostettaviin asioihin. Asiakkaat ar-

vostavat saadessaan ostopäätöksensä tueksi monipuolista, mutta samalla selkeästi esitettyä 

tietoa tuotteesta sekä sen oheispalveluista. Tämän takia kohdeyrityksen tulee korostaa laa-

jemmin järjestelmänsä sekä sen oheispalvelujen etuja viimeistään silloin, kun järjestelmä 

kaupallistetaan. Myös eri markkinointikanavilla esitetyn markkinointimateriaalin optimointi 

toisiaan tukevaksi kokonaisuudeksi on oleellista, kun tavoitellaan mahdollisimman teho-

kasta markkinointia. Totesimme myös, että kohdeyrityksen kannattaa hyödyntää markki-

noinnissa hakukone- sekä verkkokaupankäyntialustoja näkyvyyden lisäämiseksi. Kohdeyri-

tyksen mielikuvamarkkinointiin perustuvan imagon selvitettiin olevan sopiva vallitseville 

markkinoille. On kuitenkin tärkeää ottaa huomioon mahdollinen asiakkaiden kokemusperäi-

nen tieto, joka voi vaikuttaa merkittävästi uuden tuotteen markkinoinnin onnistumiseen. Esi-

merkiksi laajan asiakastutkimuksen avulla kohdeyritys voi kerätä arvokasta tietoa proses-

siensa toimivuudesta, mitä voidaan hyödyntää uuden järjestelmän markkinoinnin onnistu-

miseksi. 
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