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Tiivistelmé

Téssa tutkielmassa tarkastellaan, miten yritys X voi edistdd Scope 3 -padstovahennyksia, jotka liittyvit sen
Science Based Targets initiativen (SBTi) mukaisiin paistotavoitteisiin, yhteistydssd kolmannen osapuolen lo-
gistiikkapalveluntarjoajien (3PL) kanssa. Tutkimuksen tavoitteena on laatia kohdeyritykselle ilmastosiirtyma-
suunnitelma, jossa tunnistetaan konkreettisia toimenpiteitd ja etenemispolkuja Scope 3 -pddstéjen vahenta-
miseksi ulkoistetun logistiikan osalta. Tutkimuksen teoreettinen viitekehys rakentuu toimitusketjujen dekar-
bonisaatiota, Scope 3 -pééstdjen hallintaa, yritysten ilmastotavoitteita sek tilaajan ja logistiikkapalveluntarjo-
ajien vilistd yhteistyota késittelevistd kirjallisuudesta.

Tutkimus toteutetaan tapaustutkimuksena hyddyntden yhdistettyd tutkimusasetelmaa, jossa kvantitatiivinen ja
laadullinen aineisto yhdistetddn vaiheittain. Kvantitatiivinen aineisto koostuu kohdeyrityksen olemassa ole-
vasta padstodatasta, jonka avulla tunnistetaan keskeisimmait Scope 3 -padstolahteet. Laadullinen aineisto kera-
tadn puolistrukturoiduilla teemahaastatteluilla keskeisiltd 3PL-kumppaneilta. Haastatteluaineisto analysoidaan
teoriaohjaavan siséltdanalyysin avulla.

Tulosten perusteella Scope 3 -péddstdjen vihentdmiseen vaikuttavat keinot liittyvét erityisesti operatiiviseen
optimointiin, kalustosiirtymén tukemiseen, sopimukselliseen ohjaukseen, yhteistyon syventdmiseen seki asi-
akkaan hankintavalintojen hyodyntdmiseen. Lisdksi padstovahennyksiin vaikuttavat paédstdraportoinnin meto-
dologiat ja lapindkyvyys, sdéntely, kuljetustyyppien erot sekd toimialakohtaiset logistiset erityisvaatimukset.
Tulosten pohjalta muodostetaan kolmivaiheinen ilmastosiirtymésuunnitelma, joka tukee yritys X:n padstota-
voitteiden edistimisti ja koostuu operatiivisesta vaiheesta, ohjausvaiheesta seké kalustosiirtyméavaiheesta.

Pelkké padstoviahennystavoitteiden asettaminen ei siten ole riittivad, vaan niiden saavuttaminen vaatii tavoit-
teiden muuttamista konkreettisiksi toimenpiteiksi, seurantakéytdnndiksi ja kehityspoluiksi. Scope 3 -péaastoi-
hin liittyvien tavoitteiden edistiminen edellyttdd tilaajayritykseltd aktiivista roolia, systemaattista ohjausta
seka pitkdjanteistd yhteistyotd logistiikkakumppaneidensa kanssa.

Avainsanat: ilmastosiirtyméasuunnitelma, Scope 3 -padstot, SBTi, toimitusketjujen dekarbonisaatio, 3PL,
padstoraportointi
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1 JOHDANTO
1.1 Motivointi ja tausta

Ilmastonmuutoksen vaikutukset heijastuvat yritysten strategiseen toimintaan asti. Ilmastokriisi on
lisdnnyt yritysten kokemaa painetta vahvistaa ilmastotavoitteitaan, silld toimimattomuuden vaiku-
tukset nikyvat yritysten markkina-arvossa asti (Bolton & Kacperczyk, 2021). Samanaikaisesti Eu-
roopan Unionin sdéntelykehys, erityisesti yritysten pakollista kestdvyysraportointia koskeva uudis-
tus, on siirtdnyt painopisteen vapaaehtoisista sitoumuksista kohti standardoitua, mitattavaa ja ulkoi-
sesti varmennettua raportointia (Pantazi, 2024). My06s Feigerlova (2024) analysoi EU:n yritysvas-
tuudirektiiviin liittyvid ehdotuksia ja tuo esiin, ettd ilmastotavoitteista siirtyminen konkreettisiin si-
toumuksiin ja toimenpiteisiin on valttiméatonta, jotta vastuullisuus ei jéisi vain viestinnilliseksi lu-
paukseksi. Tdma asettaa yrityksille paineen tehdd uskottavia ja toteuttamiskelpoisia suunnitelmia,
joiden avulla pédstdtavoitteiden saavuttamista voidaan edistdd myds toimitusketjujen osalta. Lisdksi
tutkimus osoittaa, ettd asiakkaiden, sijoittajien ja muiden sidosryhmien paine vaikuttaa merkittdvisti

yritysten ESG-raportointiin ja vastuullisuuskéytantdihin (Alessa et al., 2024).

Tédmin tyon tutkimuksen kannalta keskeinen on Science Based Targets initiative (SBT1), joka maa-
rittelee tieteeseen perustuvat ilmastotavoitteet ja varmistaa niiden olevan linjassa Pariisin sopimuk-
sen kanssa. SBTi hyvéksyy ainoastaan sellaisia tavoitteita, jotka tukevat globaalin ldampenemisen
rajoittamista 1,5 asteeseen. Tamai antaa tavoitteille uskottavuutta ja vertailtavuutta niin akateemi-
sessa tutkimuksessa kuin kaytdnnon liikketoiminnassakin. Kuitenkin pelkkien tavoitteiden asettami-
nen ei riitd, vaan yritysten on laadittava konkreettiset tiekartat niiden saavuttamiseksi (Arena &
Chiaroni, 2014). Kirjallisuudessa on tuotu esiin, ettd ilmastosiirtymésuunnitelmien sisilto ja toteu-
tustapa vaihtelevat suuresti toimialoittain. Maia ja Garcia (2023) ovat arvioineet energiayhtididen
padstoviahennyksid ja todenneet, ettd yritysten sanomiset ja tekemiset eivit aina kohtaa, joten kdy-
tannon toimet jadvat usein jilkeen asetetuista lupauksista. Taémé korostaa tarvetta tutkimukselle,
joka tarkastelee paitsi tavoitteiden asettamista, myos niiden kidytdnnon implementointia ja seuran-

taa.

Vaikka monet yritykset ovat asettaneet kunnianhimoisia ilmastotavoitteita, niiden kdytdnnon toteut-
taminen jai usein epdselviksi. Epdselvyyteen vaikuttaa entisestddn se, ettd yritys X toimii toi-
mialalla, jossa toimitusketjut ovat monimutkaisia ja pdédstojen hallinta on haastavaa. Vaikka yritys
voi hallita omia suoria padstdjadan (Scope 1) seki ostetun energian paist6ja (Scope 2) suhteellisen

helposti esimerkiksi energiatehokkuustoimien ja uusiutuvan energian kdyton kautta, suurin osa sen



ilmastovaikutuksista syntyy toimitusketjun epdsuorien paistojen kategoriassa (Scope 3). Ratkaise-
vassa asemassa ovat logistiikka, pakkausmateriaalit ja yhteistyo ulkoisten palveluntarjoajien ja toi-
mittajien kanssa. Aiempi tutkimus on jo osoittanut, ettd Scope 3 -padstot muodostavat yritysten suu-
rimman paastdldhteen, joten niiden vihentdminen on vaikeimmin hallittava osuus padstovahennys-

tyOstd, mutta samalla keskeisin nettonollatavoitteiden saavuttamisessa (Mohsin et al., 2025).

Ilman selkedd ilmastosiirtymasuunnitelmaa riskind on, ettd tavoitteet jadavat pelkiksi lupauksiksi,
eikd yritys pysty vastaamaan sidosryhmien odotuksiin tai tiukentuvan sééntelyn vaatimuksiin. T&-
méin vuoksi toteutettava tutkimus on aiheellista ja se tarjoaa yritykselle kdytdnnonldheisen viiteke-
hyksen ja tukea paitdksentekoon, jonka avulla ilmastotavoitteet voidaan kdantid konkreettisiksi toi-
menpiteiksi ja aikatauluiksi. Toteutettavan tutkimuksen arvo perustuu siihen, etté se tuottaa yrityk-
selle ilmastosiirtyméasuunnitelman, joka tukee etenemistd kohti SBTi-tavoitteita ja samalla lisdi toi-

meksiantajan ymmarrysti toimitusketjun hiilijalanjdljen hallinnasta.

Akateemisesti ty0 sijoittuu ilmastostrategioiden, toimitusketjun johtamisen ja vastuullisen liiketoi-
minnan leikkauskohtaan. Se tuo esiin, miten teoreettiset mallit, kuten vastuullisuustiekartta ja ilmas-
tosiirtymésuunnitelma, voidaan operationalisoida kidytdnnon ratkaisuiksi ja toimenpiteiksi. Néin tut-
kimus hyodyttaad sekd toimeksiantajaa ettd laajempaa keskustelua siitd, miten yritykset voivat tehok-
kaammin edetd kohti hiilineutraaliutta. Tdmén tutkimuksen yhteydessé laadittu ilmastosiirtyma-
suunnitelma perustuu logistiikkapalveluntarjoajien kanssa tehtdvén yhteistyon nikokulmaan, silla
merkittdvi osa toimeksiantajan Scope 3 -pddstoistd liittyy ulkoistettuihin kuljetuspalveluihin. Ta-
man vuoksi tutkimus keskittyy sithen, miten yritys voi yhteistydssd 3PL-kumppaneidensa kanssa ja

tatd kautta edistdd paastovahennyksié ja operationalisoida ne kdytdnnon toimenpiteiksi.
1.2 Tutkittava ongelma ja tutkimuskysymys

Yritys X:114 on Science Based Targets initiativen (SBT1) hyvdksymat ilmastotavoitteet. Ndiden saa-
vuttamiseksi halutaan syventdd ymmarrysta niisté litkketoiminnan osa-alueista, joithin keskittymall&
tavoitteisiin padsyd voidaan entisestdin tehostaa. Tavoitteiden asettaminen on strategisesti merkit-
tavé askel, mutta ilman selkedd suunnitelmaa ja toimenpideohjelmaa, niiden saavuttaminen jié epa-
varmaksi. Yrityksen toimialalla, suurin osa paistoistd syntyy toimitusketjun ulkoisissa toimin-
noissa. Tdma tekee pédstdjen hallinnasta monimutkaista, koska merkittdvimmat ilmastovaikutukset
syntyvit yrityksen suoran vaikutuspiirin ulkopuolella. Ongelma on siten seké strateginen ettd opera-
titvinen. Miten Yritys X voi ohjata ja tukea toimittajiaan seké logistiikkakumppaneitaan siten, ettd

ilmastotavoitteet toteutuvat?
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Tutkimusongelma liittyy siihen, miten ilmastosiirtymasuunnitelmat ja SBTi-tavoitteet voidaan ope-
rationalisoida toimitusketjun tasolle. Aiempi kirjallisuus on késitellyt ilmastostrategioiden ja vas-
tuullisuusroadmappien periaatteita (Arena & Chiaroni, 2014; Feigerlova, 2024), mutta véhemmén
huomiota on saanut niiden kéytdnnon toteutus toimitusketjuissa, joissa padstot syntyvét useiden eril-
listen toimijoiden yhteistyon tuloksena. Liséksi aiempi tutkimus (Zhang et al., 2022; Schneider
Electric & Women Action Sustainability, 2024) osoittaa, ettd toimitusketjun hiilestd irtautuminen
torméa usein toimittajayhteistyon ja tiedonhallinnan esteisiin. Tdma luo tutkimusaukkoa sille, miten
yritykset voivat yhdistii teoreettiset ilmastostrategiat ja kdytdnnon yhteistyon padstovahennysten

aikaansaamiseksi.

Tutkimuksen rajaus keskittyy toimitusketjun (Scope 3) paéstoihin ja niiden hallintaan yhteistydssi
keskeisten logistitkkakumppaneiden kanssa. Ty0ssa ei kehitetd uutta padstolaskentamallia, vaan
hyodynnetddn Yritys X:n olemassa olevaa padstodatan raportointia ja analysoidaan sen perusteella
toimitusketjun merkittdvimmat paastolahteet. Lisdksi tutkimuksessa tarkastellaan, millaisia toimen-

piteitd ja yhteistyomalleja Yritys X voi hyddyntdd ilmastosiirtyméasuunnitelmansa rakentamisessa.

Tamaén tutkielman tutkimusongelma tiivistyy seuraavaan tutkimuskysymykseen:

Milld vaikutusmekanismeilla Yritys X voi edistdd Scope 3 -pddstévihennyksid yhteistyossd 3PL-

kumppaneidensa kanssa?

1.3 Tutkimuksen tavoitteet ja toteutus

[Imastosiirtymésuunnitelma rakennetaan yhdistdmalld paastdanalyysi ja 3PL-kumppaneiden haas-
tattelut konkreettisiksi padstovihennystoimenpiteiksi. Tutkimus erottaa yrityksen omassa hallin-
nassa olevat toimenpiteet niistd, jotka tulevat yrityksen X toimintaymparistostd annettuina. Néin tut-
kimus tunnistaa keskeiset kehityskohteet olemassa olevassa kumppanuusyhteistydssé ja tuottaa kéy-
tannonldheisid suosituksia padstovahennysten edistamiseksi. Tuloksia voidaan hyodyntdé toimeksi-
antajan ilmastotyon tukena, miké tukee Yritys X:n etenemistd kohti SBTi:n hyviksymid tavoitteita

ja vahvistaa sen asemaa vastuullisena toimijana toimialallaan.

1.4 Tutkielman rakenne

Johdantoluvun jdlkeen luku 2 kisittelee ilmastostrategioita ja ilmastosiirtyméasuunnitelmia keskit-
tyen erityisesti Science Based Targets initiativeen (SBTi) sekd ilmastosiirtymasuunnitelma- ja vas-

tuullisuustiekarttamalleihin. Liséksi luvussa tarkastellaan yritysvastuun ja ilmastostrategian
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kytkentdd toimitusketjujen johtamiseen. Luku 3 syventyy toimitusketjujen hiilestd irtautumiseen tar-
kastelemalla Scope 1-, 2- ja 3 -pdéstojen hallintaa seki toimitusketjujen dearbonisaatiota. Erityinen
painopiste on padstoviahennysten toteuttamisessa 3PL-yhteistyon kautta, mukaan lukien ohjausme-
kanismit, datan merkitys seké kuljetuskaluston rooli paédstovahennyksissd. Luvussa 4 esitellddn tut-
kimuksen toteutus, tutkimusasetelma sekd haastattelujen rakenne ja analysointimenetelmait. Luku 5
esittelee empiirisen aineiston pohjalta muodostetut tulokset, joiden perusteella tunnistetaan keskei-

set vaikutusmekanismit Scope 3 -padstdjen vahentdmiseksi seké laaditaan kohdeyritykselle ilmasto

siirtymasuunnitelma, joka tukee SBTi-tavoitteiden saavuttamista.

1.5 Keskeiset kasitteet

Tamaén tutkimuksen kannalta keskeiset késitteet liittyvit ilmastostrategioiden toteuttamiseen toimi-
tusketjujen kontekstissa. Tutkimuksen pédépaino on siiné, miten tieteeseen perustuvat ilmastotavoit-
teet voidaan muuttaa konkreettisiksi padstovahennystoimiksi erityisesti toimitusketjun ulkoisissa
osissa, joissa yrityksen vaikutusmahdollisuudet ovat rajalliset. Néin ollen SBTi, Scope 3 -paéstét,
supply chain decarbonization, climate transition plan ja sustainability roadmap muodostavat tutki-
muksen keskeiset késitteet. Yhdessd ndma késitteet muodostavat kokonaisuuden, jonka avulla voi-
daan ymmartéa ja jasentdd, miten Yritys X voi edistdd tieteeseen perustuvien ilmastotavoitteidensa
saavuttamista. SBT1 méérittelee tavoitetason, Scope 3 madrittad tutkimuksen kohteen, supply chain
decarbonization kuvaa toimintaympériston, ja climate transition plan sekd sustainability roadmap
tarjoavat rakenteen, jonka puitteissa toimenpiteet voidaan suunnitella ja toteuttaa yhteistyossd 3PL-

kumppaneiden kanssa.

SBTi (Science Based Targets initiative) on kansainvilinen hanke, joka auttaa yrityksid asettamaan
kasvihuonekaasupaistdjen vihennystavoitteet siten, ettd ne ovat linjassa ilmastotieteen suositusten
ja Pariisin sopimuksen 1,5 °C:n tavoitteen kanssa. Li et al. (2025) osoittavat, ettd SBTi toimii strate-
gisena hallintamekanismina, joka integroi tieteelliset padstokayrét yritysten padtoksentekoon ja oh-
jaukseen. Néin ollen SBTi médrittelee puitteet sille, millaisia padstovihennystavoitteita yritykset

voivat uskottavasti asettaa ja raportoida.

Scope 3 -padstot kattavat yrityksen toimitusketjun epasuorat kasvihuonekaasupddstot, jotka synty-
vét oman toiminnan ulkopuolella, esimerkiksi hankinnoista, logistiikasta ja kuljetuksista. (Green-
house Gas Protocol, 2011) Toimitusketjujen nékdkulmasta juuri ndma péaastdt muodostavat suurim-
man osan kokonaisilmastovaikutuksesta ja ovat samalla vaikeimmin hallittavissa. Niiden véhenta-

minen edellyttdd yhteistyotd toimittajien, kuljetuspalveluntarjoajien ja muiden sidosryhmien kanssa.
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Supply Chain Decarbonization tarkoittaa toimitusketjun eri vaiheissa tapahtuvaa hiilesta irtautu-
mista, toimenpiteitd, joilla yritys ja sen kumppanit pyrkivét vihentimédn paéstdjd tuotannossa, lo-
gistiikassa ja materiaalivirroissa. Zhang et al. (2022) tunnistavat keskeisiksi esteiksi investointikus-
tannukset, toimittajien kapasiteetin puutteen ja tiedonhallinnan haasteet, mutta korostavat samalla
toimittajayhteistyon ja yhteisten kannustimien merkitystd. Tdmé nidkokulma on tutkimukselle kes-
keinen, silld Yritys X:n padstovihennysten onnistuminen riippuu 3PL-kumppaneiden ja muiden toi-

mitusketjun toimijoiden kanssa tehtdvastd yhteistyosta.

Climate Transition Plan tarkoittaa strategista suunnitelmaa, joka kuvaa yrityksen paédstoviahen-
nysten polun pitkélla aikavalilld. Siind asetetaan toimenpiteet, véilivaiheet ja aikataulut, jotka toimi-
vat siltana strategisten tavoitteiden ja operatiivisen toteutuksen vililld (Li et al., 2025; Nicolajsen et

al. 2025).

Sustainability Roadmap on konkreettinen etenemissuunnitelma, jossa vastuullisuuteen liittyvit
toimet jdsennetiédn vaiheittain. Roadmapin ytimessa on pédstdldahteiden tunnistaminen, vastuullisten
toimien priorisointi ja niiden aikataulutus, mika edellyttdd luotettavaa paédstodatan keruuta ja analy-

sointia (Arena & Chiaroni, 2014).
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2 ILMASTOSTRATEGIAT JA -SIIRTYMASUUNNITELMAT

Tamén luvun tavoitteena on muodostaa teoreettinen perusta tutkimukselle, joka tarkastelee, miten
yritys voi saavuttaa tieteeseen perustuvat ilmastotavoitteensa. Luku syventdd ymmarrysté ilmas-
tostrategioiden rakentamisesta, niiden jalkauttamisesta sekéd niihin liittyvisti johtamisen ja yhteis-
tyon haasteista. Luvussa kuvataan keskeiset mallit ja késitteet, joiden avulla voidaan hahmottaa, mi-
ten yrityksen ilmastosiirtymésuunnitelma voidaan rakentaa siten, ettd se yhdistda strategisen tason

tavoitteet ja operatiivisen tason toimenpiteet.

Luku rakentuu neljdstd kokonaisuudesta. Ensin tarkastellaan tieteeseen perustuvien ilmastotavoittei-
den viitekehysté ja Science Based Targets initiative (SBT1) -aloitetta, joka tarjoaa yrityksille stan-
dardoidun mallin ilmastotavoitteiden asettamiseen. Tdmin jdlkeen késitelldén ilmastostrategioiden
operationalisointia climate transition plan - ja sustainability roadmap -mallien avulla. Kolmannessa
osassa tarkastellaan ilmastosiirtymésuunnitelmien kadytinnon toteutukseen liittyvid organisatorisia
haasteita ja johtamiskdytantdjd. Lopuksi analysoidaan kestdvyyden ja toimitusketjujen johtamisen
vilistd yhteyttd seké sitd, miksi toimitusketjut ovat keskeisessé roolissa yritysten ilmastotavoitteiden

saavuttamisessa.

SBTi-tavoitteet

Ulkoisesti validoitu tavoitekehys

limastosiirtymasuunnitelma

Vastuullisuustiekartta

Operatiiviset toimenpiteet

Kuvio 1. limastostrategian operationalisointi tavoitteista toimenpiteisiin
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Kuviossa 1 osoitetaan, miten tieteeseen perustuvat ilmastotavoitteet etenevét strategiselta tasolta
kohti kdytdnnon toteutusta. Ilmastosiirtymasuunnitelma toimii linkkiné tavoitteiden ja liiketoiminta-

strategian vililld, kun taas vastuullisuustiekartta konkretisoi siirtymin operatiivisiksi toimenpiteiksi.
2.1 Science Based Targets -initiative (SBTi)

Science Based Targets initiative (SBTi) on kansainvilinen yhteistydaloite, jonka tavoitteena on aut-
taa yrityksid asettamaan kasvihuonekaasupaistojen vahennystavoitteet ilmastotieteen mukaisesti.
Aloite perustettiin vuonna 2015 neljin organisaation: Carbon Disclosure Project (CDP), United Na-
tions Global Compact, World Resources Institute (WRI) ja World Wide Fund for Nature (WWF)
yhteisend hankkeena vastauksena Pariisin ilmastosopimuksen 1,5 °C-tavoitteeseen. SBTi tarjoaa
yrityksille metodologisia tydkaluja ja validointiprosessin, joiden avulla ne voivat sitoutua tieteeseen
perustuvaan péadstdviahennyspolkuun ja raportoida sen mukaisesti edistymisestdédn (Science Based
Targets initiative, 2019). Tieteeseen perustuvat tavoitteet perustuvat ajantasaisiin ilmastomalleihin,
joissa madritellddn sektorikohtaiset padstovahennyskayrit ja hiilibudjetit, jotka ovat linjassa halli-
tustenvilisen ilmastonmuutospaneelin (Intergovernmental Panel on Climate Change, IPCC) 1,5 °C-
skenaarion kanssa (IPCC 2018; Rogelj et al., 2018). Yritysten on osoitettava, ettd niiden asettamat
tavoitteet noudattavat néiti tieteellisid polkuja, minki jdlkeen SBTi vahvistaa ne virallisesti. TAima
prosessi lisdd lapindkyvyyttd ja uskottavuutta, silld se perustuu kolmannen osapuolen validointiin ja

avoimesti saatavilla oleviin kriteereihin (Science Based Targets initiative, n.d.).

Giesekam et al. (2021) osoittavat, ettd SBTi:n hyvdksymat yritykset etenevit keskiméérin nopeam-
min padstovahennyksissi kuin muut toimijat, mutta edistyminen on edelleen epitasaista eri toi-
mialojen vililld. Myos Freiberg et al. (2021) osoittavat, ettd Science Based Targets -standardit toi-
mivat ulkoisina viitekehyksind, jotka lisddvét yritysten ilmastotavoitteiden uskottavuutta ja signaloi-
vat padstovihennyksiin liittyvdd kunnianhimoa sidosryhmille. Samalla niiden vaikutukset riippuvat
kuitenkin yritysten kyvykkyydesti toteuttaa padstovihennystoimenpiteitd kdytdnndssa, silld standar-
dit eivét ohjaa, miten tavoitteet saavutetaan. Tieteeseen perustuvat ilmastotavoitteet voidaan kuiten-
kin operationalisoida sektorikohtaisten pdéstd- ja intensiteettipolkujen avulla, joissa globaalit ilmas-

totavoitteet muunnetaan yritystasoisiksi padstovahennystavoitteiksi (Krabbe et al., 2015).

SBTi tarjoaa siis yrityksille selkeén ja tieteellisesti perustellun viitekehyksen ilmastotavoitteiden
asettamiselle ja seurannalle. Samalla se asettaa vaatimuksia organisaatioiden strategiselle johtami-
selle, mittaristolle ja yhteistyorakenteille. Tutkimusten perusteella SBTi:n tehokkuus ei riipu pelkés-

tddn tavoiteasetannasta, vaan siitd, kuinka onnistuneesti yritykset kykenevét kytkeméén ndma
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tavoitteet operatiiviseen toimintaan ja toimitusketjujen ohjaukseen (Bjorn et al., 2022; Giesekam et
al., 2021; Li et al., 2025). Science Based Targets initiative (SBT1i) verifioimiin tavoitteisiin sitoutu-
minen toimii mekanismina, jonka kautta yritykset voivat vastata niihin kohdistuviin sidosryhmé- ja
regulaatiopaineisiin ympéristdasioiden kohdalla. Damert et al. (2017) osoittavat, ettd ulkoiset pai-
neet lisddvit yritysten ilmastotoimia ja padstovdhennysaktiviteetteja, mutta ndmai eivit automaatti-
sesti johda parempaan hiilisuorituskykyyn pitkilla aikavililld. Tama korostaa, ettd myos SBTi-ta-
voitteiden osalta keskeista ei ole pelkdstdén tavoitteiden asettaminen, vaan niiden uskottava ja sys-

temaattinen toimeenpano.

2.2 Ilimastosiirtymasuunnitelmat ja vastuullisuustiekartat

Ilmastotavoitteiden asettaminen muodostaa ldhtokohdan ilmastosiirtymésuunnitelmien rakentami-
selle ja niiden kdytdnnon toteutukselle. Tutkimus osoittaa, ettd pelkka ilmastotavoitteiden asettami-
nen ei johda padstovahennyksiin. Yritykset voivat kdyttdd ilmastotavoitteita joko symbolisina sidos-
ryhmésignaaleina tai aidosti strategisina sitoumuksina, mikd vaikuttaa merkittdvisti siithen, kuinka
tehokkaasti tavoitteet kddntyvit konkreettisiksi pddstovihennystoimiksi (Dahlmann et al., 2019).
Symbolisessa lahestymistavassa tavoitteet voivat jaada yleiselle tasolle eivétka valttdmattd johda
merkittdviin operatiivisiin muutoksiin. Sen sijaan strategisesti integroidut ilmastotavoitteet ohjaavat
investointeja, vaikuttavat operatiivisiin pddtoksiin ja suuntaavat yrityksen resursseja kohti padstova-

hennysten saavuttamista (Dahlmann et al., 2019).

IImastotavoitteet eivit kuitenkaan toimi pelkdstddn strategisina sitoumuksina, vaan ne voivat toimia
myo0s keskeisind johtamisen vélineind, jotka ohjaavat organisaation toimintaa suunnittelun, koordi-
noinnin ja resurssien kohdentamisen kautta (Ioannou et al., 2016). Empiirinen tutkimus osoittaa li-
sédksi, ettd kunnianhimoisemmat paastovihennystavoitteet ovat yhteydessd korkeampaan tavoittei-
den toteutumisasteeseen. Tétd yhteyttd voidaan tulkita tavoiteasettamisteorian nikokulmasta, jonka
mukaan haastavat tavoitteet ohjaavat huomiota, lisdévét ponnistelua ja kannustavat organisaatioita

kehittimédn uusia ratkaisuja tavoitteiden saavuttamiseksi. (Ioannou et al., 2016).

Yritysten ilmastostrategioita konkretisoidaan yhi useammin toimintasuunnitelmiksi, joissa ilmasto-
tavoitteet linkitetddn liiketoimintamalliin, operatiivisiin toimenpiteisiin ja raportointimekanismei-
hin. Téllainen strateginen suunnitelma tunnetaan nimelld climate transition plan (ilmastosiirtymé-
suunnitelma), ja sen keskeinen tehtdva on varmistaa, ettd yrityksen liiketoimintamalli ja strategia
ovat yhteensopivia siirtymén kanssa kohti hiilineutraalia taloutta (European Commission, 2025).

IImastosiirtymésuunnitelma asettaa vélitavoitteet, konkreettiset toimenpiteet ja vastuutahot, mika
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erottaa sen pelkéstd visiosta tai tavoitelauseesta (EY, 2025). Vaikka monet organisaatiot ovat sitou-
tuneet tavoittelemaan nettonollapdistojd, tutkimukset osoittavat, ettd uskottavien transitiokriteerien
tayttdvien yritysten mddrd on edelleen hyvin rajallinen. Esimerkiksi vuonna 2023 toteutettu analyysi
yli 23 000 yrityksen ilmastoraportoinnista osoittaa, ettd alle yksi prosentti organisaatioista esitti us-
kottavan ilmastosiirtymésuunnitelman, ja erityisid puutteita esiintyi toimitusketjun paistdjen katta-
vassa huomioimisessa sekd konkreettisten vihennystoimien ja aikataulujen méérittelyssé (Nicolaj-
sen et al., 2025). Tdma korostaa sitd, ettd ilmastosiirtymésuunnitelma on tydkalu, jonka toteuttamis-

kelpoisuus ja johdonmukainen linkitys strategiaan ja operatiiviseen ohjaukseen ratkaisevat.

Toinen tyokalu ilmastostrategioiden kéytdnnon toteutuksessa on sustainability roadmap (vastuulli-
suustiekartta). Tdmé termi tarkoittaa vaiheittaista etenemissuunnitelmaa, jossa vastuullisuustoimet
jasennetdén selkedsti tdhtdimend saavuttaa asetetut ilmastotavoitteet. Roadmapissa painottuvat péas-
toldhteiden tunnistaminen, toimenpiteiden priorisointi, mittaristo ja jatkuva seuranta (EarthSR,
2025). Vastuullisuustiekartan toimivuus edellyttas, ettd yritykselld on luotettava paastodatan keruu-
ja analysointijirjestelmé seki jatkuva tarkistus- ja sopeutusmekanismi (WEF, 2025). Luotettavan
padstodatan merkitys korostuu erityisesti siksi, ettd yritysten hiilidioksidipdéstoihin liittyva data on
usein epdjohdonmukaista ja puutteellista, erityisesti epdsuorien Scope 3 -padstdjen osalta. Eri tieto-
lahteiden vililld esiintyy merkittidvid eroja, mikd vaikeuttaa padstdjen vertailua, seurantaa ja johta-
mista. Tdma havainnollistaa tarvetta systemaattisille mittaus- ja raportointikdytianndille, jotka tuke-

vat ilmastotavoitteiden operatiivista toteutusta. (Busch et al., 2022)

Naistd kahdesta késitteestd, ilmastosiirtymésuunnitelma ja vastuullisuustiekartta, erityisesti ilmasto-
siirtymésuunnitelma on keskeinen téssd tutkimuksessa. Ilmastotavoitteiden asettaminen (esim. tie-
teeseen perustuvat tavoitteet) on alkuvaihe, mutta ilmastosiirtymésuunnitelma luo yhteyden liiketoi-
mintaan ja konkretisoi toimenpiteiksi sen, miten tavoitetila saavutetaan. Ilman titd ldhestymistapaa
yritys saattaa jadda strategiseen sitoumukseen ilman operatiivista toimeenpanoa ja seuranta- sekd
ohjausjérjestelmid. Kéytdnnon ohjeistuksissa ilmastosiirtyméasuunnitelmia onkin kuvattu mekanis-
miksi, jonka avulla ilmastotavoitteet voidaan kytked yritysten strategisiin ja operatiivisiin prosessei-

hin (WBCSD & ERM, 2024).

2.3 llmastosiirtymasuunnitelmien toteutus

IImastosiirtymésuunnitelmien uskottavuus ja vaikuttavuus riippuvat erityisesti niiden operatiivisesta
konkretisoinnista, hallinnollisesta integroinnista seké kyvysté jalkautua koko toimitusketjuun. Kes-

keisiksi esteiksi on tunnistettu muun muassa resurssirajoitteet, johtamisen puutteet, mittaroinnin
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haasteet seki toimitusketjun toimijoiden sitouttamisen vaikeudet, jotka usein estivit ilmastotavoit-
teiden muuntamisen kdytdnnon toimenpiteiksi (Kouloukoui et al., 2025). Tdm4 osoittaa, ettd yritys-
ten ilmastostrategioissa on havaittu toistuvasti erdénlaisia toteutuskuiluja. Kaytdnnossa yritysten va-
lill4 esiintyy merkittidvid eroja siind, miten tavoitteet muunnetaan toteuttamiskelpoisiksi toimenpi-
teiksi, ja monilla organisaatioilla suunnitelmat jadvit strategiselle tasolle ilman selkeéa jalkautusta
(Bankar et al., 2025). Vaikka strategiset tavoitteet ovat usein kunnianhimoisia, niiden kiytdnnon
toimeenpano kohtaa merkittdvia rakenteellisia esteitd. Sitompul et al. (2023) osoittavat, ettd hii-
listrategioiden jalkauttamista hidastavat erityisesti lyhyen aikavélin voitontavoittelu, johtamisen si-
toutumisen puute seké sdédntely- ja markkinaepdvarmuus. Lyhyen aikavilin taloudellisten tavoittei-
den on osoitettu olevan ristiriidassa pitkén aikavélin ilmastotavoitteiden kanssa, ja mahdolliset osaa-
misvajeet voivat edelleen heikentdé organisaatioiden kykya toteuttaa paistovihennystoimia kdytan-

nossé (Slawinski & Bansal, 2015; Johnson et al., 2023).

Kirjallisuudessa osoitetaan lisdksi, ettd yritysten ilmastostrategioiden kadytdnnon toteutusta hidasta-
vat usein erilaiset organisatoriset ja institutionaaliset esteet. Tdmén takia kestdvyyden edistiminen
organisaatioissa edellyttdd seké organisatorista ettd arvoihin liittyvd4 muutosta, eikd pelkistdan tek-
nisid ratkaisuja. Pelkka yksittdisten ymparistotoimenpiteiden kéyttoonotto ei riitd, vaan tarvitaan
laajempaa kestdvyyteen liittyvien kdytintdjen implementointia (Linnenluecke & Griffiths, 2010).
Niéin ilmastostrategioiden tehokas toteutus edellyttdd niiden integroimista yritysten johtamis- ja hal-
lintorakenteisiin. Corporate governance -rakenteilla on keskeinen rooli ilmastoon liittyvien strate-
gisten paitosten ohjaamisessa seké resurssien kohdentamisessa ilmastotavoitteiden saavuttamiseksi
(Galbreath, 2009). Carbon Trustin (2024) kysely yli 400 suuryrityksen vastuullisuusjohtajalle
osoitti, ettd alle puolet yrityksistd kokee omaavansa riittdvit organisatoriset rakenteet ja johdon si-
toutumisen uskottavien ilmastosiirtymésuunnitelmien toteuttamiseen. Toimitusketjun paéstdjen hal-
linta, kustannukset seki strategisten kasvutavoitteiden yhteensovittaminen paastévihennysten

kanssa nousivat esiin teemoina.

Toimitusketjujen merkitys korostuu tdssé kokonaisuudessa erityisesti siksi, ettd merkittdva osa yri-
tysten kokonaispédéstdistd syntyy organisaation omien rajojen ulkopuolella. Tdméan vuoksi ilmasto-
siirtymasuunnitelmien uskottava toteutus edellyttdd yhteisty6téd toimittajien ja muiden toimitusket-
jun toimijoiden kanssa. Yritykset voivat esimerkiksi kiristdd toimittajille asetettuja ympéristovaati-
muksia tai kehittdd pdédstdja vahentdvid ratkaisuja yhteistydssd muiden toimitusketjun toimijoiden
kanssa (Kolk & Pinkse, 2005). Vaikka suurin osa yrityksistd on asettanut pitkdn aikavélin nettonol-
latavoitteita, vain rajallinen osa yrityksistd on laatinut yksityiskohtaisia ja operatiivisesti uskottavia

ilmastosiirtymésuunnitelmia. Y1i 2 000 yrityksen arviointi osoittaa, ettd kattavat ja kvantitatiiviset
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toimenpidepolut ovat edelleen harvinaisia (Amin et al., 2025). Tama4 tuo esiin, ettd ilmastotavoittei-
den saavuttaminen riippuu yhd enemmain yritysten kyvystd ulottaa strateginen ohjaus toimitusketju-

jen tasolle, jossa suuri osa padstovdhennyspotentiaalista sijaitsee.
2.4 Kestavyyden ja toimitusketjujen johtamisen vélinen yhteys

Yritysten kestdvyyteen liittyvét tavoitteet edellyttavit tasapainottelua taloudellisten, sosiaalisten ja
ympdristollisten tavoitteiden vélilld. Hahn et al. (2015) kuvaavat téiti jdnnitteend, jossa taloudelliset,
sosiaaliset ja ympaéristolliset tavoitteet ovat samanaikaisesti 1dsna ja voivat olla keskendén ristirii-
dassa. Yritysten on vastattava useiden sidosryhmien eridviin ja ristiriitaisiin vaatimuksiin kestiavyy-
teen liittyen. Kestidvyytté ei voida tarkastella vain irrallisena osa-alueena liiketoiminnassa, vaan
osana yrityksen padtoksentekoa, jossa taloudelliset, sosiaaliset ja ymparistolliset ulottuvuudet ovat
jatkuvassa vuorovaikutuksessa keskenddn. Tétd ndkokulmaa tdsmentdvét Carter ja Rogers (2008),
jotka méidrittelevit kestdvén toimitusketjujohtamisen ldhestymistavaksi, jossa taloudelliset, ympa-
ristolliset ja sosiaaliset tavoitteet integroidaan toimitusketjun keskeisiin liiketoimintaprosesseihin ja
niiden koordinointiin yritysten vélilld. Ndin kestdvyyteen liittyva tasapainottelu siirtyy yksittdisen
yrityksen paitoksenteosta toimitusketjun tasolle, jossa yhteistyd esimerkiksi toimittajien ja logistiik-

kakumppaneiden kanssa voi tehostaa yritysten kykyéa saavuttaa padstovahennykset.

Strategia Organisaatiokulttuuri

* Kestivyys osana = Syviidn juuartunut

integroitua » Organisaation
strategiaa T S kansalaisuus
Ympiristollinen Sosiaalinen
suorituskyky suorituskvky * Arvot ja etiikka
Kestivyys
Riskienhallinta Taloudellinen Lipinikyvyys

» Varasuunnittelu HllﬂrilUHk}'k}’ * Sidosryhmien sitouttaminen

+ Toimitusketjujen hiiriot « Toimittajaoperaatiot

« Jakeluketjut

Kuvio 2. Kestavan toimitusketjujen johtamisen kolme ulottuvuutta, Mukaellen: (Carter & Rogers,
2008)
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Kuviossa 2 havainnollistetaan kestdvyyden kolmiulotteinen luonne toimitusketjun tasolla, jossa ym-
paristollinen, sosiaalinen ja taloudellinen suorituskyky muodostavat toisiaan tdydentdvin kokonai-
suuden. Niiden ulottuvuuksien integraatio on keskeistd kestdvyyden saavuttamiselle, silld yksittdis-
ten osa-alueiden optimointi ilman kokonaisvaltaista tarkastelua ei johda pitkén aikavélin kestavaan
arvonluontiin (Carter & Rogers, 2008). Seuring ja Miiller (2008) tiydentivat tatd ndkdkulmaa tuo-
malla esiin toimitusketjun systeemisti luonnetta, jossa materiaalivirtojen, informaation ja pddoman
hallinta sekd yritysten védlinen yhteisty0 ovat keskeisid kestdvyyteen liittyvien tavoitteiden saavutta-
misessa. Kéytdnndssé yritysten on rakennettava péadstdjenhallinta osaksi koko toimitusketjun johta-
misjérjestelmad. Toimitusketjun paéstdjen hallinta ei siten ole vain ympéristdstrategian osa, vaan
olennainen osa liiketoiminnan kilpailukykya ja riskienhallintaa pitkalld aikavélilld. (Porter & Kra-

mer, 2019; Hartmann & Moeller, 2014)

Kleindorfer et al. (2005) tarkastelevat yrityksen paiatoksentekoa kestdvén operatiivisen johtamisen
nikokulmasta, jossa ymparistdon ja resurssien kdyttoon liittyvit kysymykset kytkeytyvit tuotannon
ja operatiivisten prosessien johtamiseen. Yrityksiin kohdistuu kasvavaa painetta huomioida tuottei-
den ja tuotantoprosessien ympdristovaikutukset sekd resurssien kiyttd. Heiddn analyysinsa osoittaa,
ettd kestidvyyteen liittyvit haasteet ulottuvat myds toimitusketjujen toimintaan ja edellyttavit ympa-
ristondkokulmien huomioimista operatiivisessa paatoksenteossa. Pagell ja Wu (2009) tdydentédvit
tatd osoittamalla, ettd kestdvien toimitusketjujen rakentaminen edellyttdd perinteisten toimittajan-
hallintakdytidntdjen laajentamista, silld pelkkddn kustannusperusteiseen toimittajavalintaan perustu-
vat mallit eivit ole riittdvid. Sen sijaan toimittajasuhteet muuttuvat strategisemmiksi kumppanuuk-
siksi, joissa painottuvat toimittajien kehittiminen, pitkdaikaiset suhteet sekd ymparistollisten ja sosi-

aalisten tavoitteiden huomioiminen.

Golicic ja Smith (2013) osoittavat meta-analyysissaan, ettd ymparistollisesti kestdvit toimitusketju-
kaytannot korreloivat positiivisesti sekd ymparistollisen ettd taloudellisen suorituskyvyn kanssa,
mikd viittaa siihen, etti vastuullinen toimitusketjujohtaminen voi tukea yritysten kilpailukykyé. Toi-
saalta Busch ja Lewandowski (2017) huomauttavat, ettd yritykset keskittyvét usein vain kustannus-
tehokkaimpiin toimenpiteisiin, mika voi rajoittaa laajempien ja systeemisten muutosten toteutumista
toimitusketjuissa. Néin kirjallisuus tuo esiin samanaikaisesti sekd kestdvyyden taloudellisia hyotyja

ettd niiden toteuttamiseen liittyvié rajoitteita toimitusketjujen johtamisessa.
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3 TOIMITUSKETJUJEN HIILESTA IRTAUTUMINEN

Kestidvyyden ja ilmastostrategioiden yhteys luo perustan toimitusketjujen hiilestd irtautumisen tar-
kastelulle. Edellisessé luvussa todettiin, ettd vastuullisuus ei ole erillinen osa liiketoimintaa, vaan se
kytkeytyy yrityksen strategisiin tavoitteisiin ja operatiivisiin rakenteisiin. (Porter & Kramer, 2006)
Tassd luvussa tarkastellaan, miten ndma strategiset tavoitteet konkretisoituvat toimitusketjujen joh-
tamisessa, ja erityisesti, millaisia teoreettisia malleja ja kdytdnnon ldhestymistapoja on kehitetty toi-

mitusketjujen paédstdjen vihentamiseksi.

Toimitusketjujen hiilesti irtautuminen (supply chain decarbonization) viittaa prosessiin, jossa yri-
tykset vihentdvét kasvihuonekaasupiistoji koko toimitusketjunsa laajuudelta. (de Sousa Jabbour et
al., 2019) Toimitusketjujen paéstot voivat olla keskiméérin jopa 5,5-kertaiset verrattuna yrityksen
omiin operatiivisiin paéstoihin, mik4 korostaa toimitusketjujen keskeisté roolia paédstovihennysten
saavuttamisessa. Tamén seurauksena yritysten on siirryttdva yksittdisten toimintojen optimoinnista
kohti laajempaa, monitasoista (multi-tier) toimitusketjun hallintaa, jossa padstovahennyksid tavoi-

tellaan yhteistydssi toimittajien ja asiakkaiden kanssa. (Zhang et al., 2023)

Tama teema on saanut kasvavaa huomiota seké akateemisessa tutkimuksessa etté yritysten toimin-
nassa, erityisesti regulaation, kuluttajapaineen ja kestdvyyshaasteiden seurauksena (Tang & Zhou,
2012; Acquaye et al., 2014), silld suurin osa yritysten kokonaispééstoistd toimitusketjuissa syntyy

erityisesti niin sanotuissa Scope 3 -paastdissd (Huang et al., 2009). Ndiden padstdjen hallinta edel-
lyttdd uudenlaista yhteisty6td, tiedonvaihtoa ja koordinointia eri toimijoiden vililld (Vachon &

Klassen, 2008; Beske & Seuring, 2014).

Luvun tavoitteena on kuvata, miten yritykset voivat kdytdnnossd vahentda toimitusketjuihinsa liitty-
vid paidstojd. Alaluvussa 3.1 tarkastellaan Scope 1-, 2- ja 3 -pdéstdjen kasitteellistd taustaa. Alalu-
vussa 3.2 keskitytddn dekarbonisaatiota ohjaaviin ja rajoittaviin tekijoihin, kuten sééntelyyn, infra-
struktuuriin ja teknologisiin epdvarmuuksiin. Tdmaén jélkeen alaluvussa 3.3 siirrytéén tarkastele-
maan, miten padstovihennyksid voidaan toteuttaa kdytdnnodssd 3PL-yhteistyon kautta. Lopuksi ala-
luvussa 3.4 muodostetaan teoreettinen viitekehys, joka kokoaa kirjallisuuden pohjalta tutkimuksen

empiiristd analyysid ohjaavat keskeiset vaikutusmekanismit.
3.1 Scope 1-, 2- ja 3 -paastot toimitusketjussa

Yritysten kasvihuonekaasupddstdjen raportointi perustuu yleisesti Greenhouse Gas Protocol -viite-

kehykseen, joka on yksi maailmanlaajuisesti keskeisimmisté standardeista yritystason paédstdjen
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méidrittelyssi ja raportoinnissa. Viitekehys jakaa yritysten padstot kolmeen luokkaan: Scope 1,
Scope 2 ja Scope 3. Scope 1 kattaa yrityksen suorat padstot, jotka syntyvit yrityksen omista toimin-
noista tai sen hallinnoimista paéstolahteistd. Scope 2 sisdltdéd ostetun energian, kuten sdhkon ja lam-
mon, tuotannosta aiheutuvat epdsuorat padstot, kun taas Scope 3 kattaa muut epdsuorat paastot,
jotka syntyvit yrityksen toimitusketjun ylé- ja alavirran toiminnoissa. (Greenhouse Gas Protocol,

2011)

Carrillo Pineda et al. (2024) painottavat, ettd erityisesti Scope 3 -pédstdjen hallinta on kriittista
SBTi-tavoitteiden saavuttamisessa, silld suurin osa yritysten ilmastovaikutuksista syntyy toimitus-
ketjun ulkopuolisissa toiminnoissa. Scope 3 -paistot kattavat siis useimmilla toimialoilla suurim-
man osan yritysten kokonaispééstoisti, miké laajentaa padstoanalyysin yrityksen omista operaati-
oista koko toimitusketjun tasolle ja korostaa epasuorien padstojen merkitystd (Huang et al., 2009;
KlaaBlen & Stoll, 2021; Kasperzak et al., 2023). Tatd tukevat Matthews et al. (2008), joiden mukaan
yritysten suorat padstot muodostavat keskimdérin vain noin 14 % kokonaispédstdistd ja suorat pads-
tot yhdessa ostetun energian kanssa noin 26 %, mika osoittaa, ettd pelkéstddan Scope 1- ja Scope 2 -
paistoihin keskittyminen voi johtaa yritysten todellisten ilmastovaikutusten aliarviointiin. Scope 3 -
paistdjen arviointia vaikeuttaa myo0s rajallinen ohjeistus, datan saatavuus sekd metodologiset haas-
teet, minkd vuoksi niitd arvioidaan kdytdnndssd harvemmin kuin muita paéstdluokkia (Downie &
Stubbs, 2012). Scope 3 -pééstdjen laskeminen on my0s haastavaa, koska niiden arviointi edellyttda
padstddatan jakamista useiden eri toimitusketjun toimijoiden valilld (Puschmann & Quattrocchi,

2023).
3.2 Dekarbonisaation ajurit ja rajoitteet

Toimitusketjujen dekarbonisaatio ei riipu pelkéstién yritysten sisdisistd paatoksisté, vaan sithen vai-
kuttavat laajemmat toimintaymparistoon liittyvat tekijat, jotka voivat sekd ohjata ettd rajoittaa péds-
tovihennystoimien toteuttamista. Dekarbonisaation on kuvattu olevan monitasoinen prosessi, jossa
teknologiset, taloudelliset, organisatoriset ja institutionaaliset tekijét kytkeytyvét toisiinsa samalla,
kun sédéntely, sidosryhmdodotukset ja markkinapaine ohjaavat yrityksid vahéhiilisiin ratkaisuihin
(Solanki et al., 2024). Liséksi politiikkakehykset, teknologinen valmius ja infrastruktuurin saata-
vuus médrittavat keskeisesti dekarbonisaation etenemismahdollisuuksia sekd sen kdytdnnon rajoja
toimitusketjuissa (Alam et al., 2025). Niin ollen toimitusketjujen véhahiilistimistd muovaavat sa-

manaikaisesti sekd ajurit ettd rajoittavat tekijat.
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3.2.1 Dekarbonisaation rajoitteet

Toimitusketjujen dekarbonisaatiota rajoittavat erityisesti pddstodatan saatavuuteen ja hallintaan liit-
tyvit epavarmuustekijét seké toimitusketjujen monitasoinen rakenne. Epéselvit toimitusketjurajat,
raportointistandardien puute ja rajalliset osaamisresurssit vaikeuttavat padstdjen mittaamista ja li-
sddvit epdvarmuutta padstdjen hallinnassa (Harju et al., 2025). Niitd haasteita syventdvit hajanaiset
raportointikdytdnnoét ja vertailukelpoisen datan puute toimitusketjun toimijoiden vélilla, miké hei-
kentdd padstovahennystoimien kohdentamista (Hettler & Graf-Vlachy, 2023). Toimitusketjujen mo-
nitasoinen rakenne rajoittaa nikyvyytté erityisesti alempien toimittajatasojen osalta, jotka voivat
olla yrityksille osittain tai kokonaan tuntemattomia, mikd vaikeuttaa pdéstolahteiden tunnistamista
ja hallintaa (Kalaiarasan et al., 2022). Liséksi padstoihin liittyvén tiedon jakaminen on usein rajal-
lista, silld kilpailulliset riskit ja luottamuskysymykset viahentdvit pdastodatan vaihtoa toimitusket-
jussa ja lisddvit informaatioepdsymmetriaa erityisesti kompleksisissa verkostoissa (HeeB et al.,
2024). Monitasoisuuden liséksi dekarbonisaatiota voivat rajoittaa my0s toimittajatasoon liittyvit ta-
loudelliset rajoitteet, silld osa toimittajista voi kohdata resurssirajoitteita investoidessaan kestdvim-

piin tuotantoratkaisuihin (Mirzajani et al., 2024).

Naéin ollen pééstddatan saatavuuteen liittyvit haasteet kytkeytyvét laajempiin organisatorisiin ja ins-
titutionaalisiin rajoitteisiin, silld toimitusketjujen dekarbonisaatiota hidastavat samanaikaisesti myos
taloudelliset, osaamiseen liittyvit sekd sdéntelyyn liittyvat tekijat, jotka muodostavat toisiinsa kyt-
keytyvin rajoitteiden kokonaisuuden (Bouabid et al., 2025). Saédntelyn paillekkiiset ja keskendin
ristiriitaiset padstoregulaatiot voivat lisitd kustannuksia ja hallinnollista taakkaa toimitusketjun toi-
mijoille, mikd vaikeuttaa tehokasta dekarbonisaatiota (Solakivi et al., 2025), ja sdédntelyyn liittyva
epavarmuus voi myos hidastaa investointeja ja uusien toimintamallien kédyttoonottoa (Prataviera et
al., 2024). Toimitusketjujen dekarbonisaatiota voivat rajoittaa myos polkuriippuvuuteen liittyvét
lukkiutumat, joissa olemassa oleva infrastruktuuri, institutionaaliset rakenteet ja vakiintuneet toi-
mintamallit ylldpitavét hiili-intensiivisid ratkaisuja ja hidastavat siirtyméda vahahiilisiin vaihtoehtoi-

hin (Seto et al., 2016).

Edella kuvatut taloudelliset, organisatoriset ja institutionaaliset rajoitteet heijastavat laajempia kes-
tavyysstrategioihin liittyvid jannitteitd. Hahn et al. (2018) osoittavat, ettd yritysten kestdvyysstrate-
gioissa on sisddnrakennettuja ristiriitoja taloudellisten, sosiaalisten ja ympaéristollisten tavoitteiden
vilill4. Niité tavoitteita luonnehtii niiden samanaikainen keskindinen riippuvuus, mikd muodostaa
niin kutsutun kestidvyysparadoksin. Tama tarkoittaa, ettd kaikkia tavoitteita ei voida optimoida sa-

manaikaisesti, vaan niiden hallinta edellyttdé tasapainottelua eri tavoitteiden valilla.
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3.2.2 Dekarbonisaation ajurit

Balaban et al. (2025) korostavat, ettd ympéristovastuullisuus ja toimitusketjujen kestdvyys ovat yha
keskeisempi osa kauppapolitiikkaa ja yritysten toimintaymparistod. Heiddn mukaansa ympéristovai-
kutusten hallinta edellyttda toimitusketjundkokulmaa, jossa yritykset huomioivat vaikutukset koko
toimitusketjun laajuudella, ja titd kokonaisuutta ohjaa laaja sddntelyn, standardien ja kestavyytta
edistdvien aloitteiden muodostama hallintakehikko, joka tukee yritysten kykya mitata, seurata ja ke-
hittdd ympadristosuorituskykyddn. Vastaavasti Glover et al. (2014) tuovat esiin, ettd toimitusketjujen
vastuullisuus ja ympéristojohtaminen rakentuvat institutionaalisten rakenteiden, normien ja eri toi-
mijoiden vilisten vuorovaikutussuhteiden varaan koko toimitusketjussa. Ndiden kautta kestavét

kaytannot vakiintuvat ja levidvét toimitusketjuissa.

Myd6s markkinavaatimukset ja sidosryhmien kasvavat tiedontarpeet lisddvét painetta kehittda vaha-
hiilisid toimitusketjuja, samalla kun hallintokehykset ohjaavat pdéstdjen mittaamista ja raportointia
systemaattisemmin (Stroher et al., 2025; Condomitti et al., 2025). Erityisesti pakottava sddntely ja
viranomaisvaatimukset voivat toimia keskeisind ulkoisina ajureina, jotka ohjaavat yrityksid otta-
maan kéyttoon vihreitd toimitusketjuratkaisuja seki laajentamaan niiden soveltamista liiketoimin-
taymparistossd (Yang, 2018; Gonzalez et al., 2022; Hoejmose et al., 2014). Institutionaalinen paine
ei kuitenkaan rajoitu pelkdstddn sdantelyyn, vaan siihen sisdltyvit my0s toimialan normit ja asiakas-
vaatimukset, jotka voivat vahvistaa yritysten halukkuutta kehittdd ympéristovastuullisia kdytintoja

toimitusketjuissa (Hoejmose et al., 2014).

Kansainvilisten ilmastosopimusten ja julkisen sddntelyn vaikutus konkretisoituu erityisesti silloin,
kun niitd tukevat teknologiset ratkaisut, jotka parantavat paistdjen mittaamista ja ldpindkyvyytti
toimitusketjuissa (Ouassou et al., 2024; Singh et al., 2025). Samalla toimijoiden vélinen yhteisty0 ja
prosessien integraatio voivat tukea pdédstdviahennysten toteuttamista toimitusketjun tasolla (Aloui et
al., 2021). Organisatoriset tekijit tdydentavat ulkoisia ajureita, silld johdon sitoutuminen, resurssien
saatavuus ja vihredt ydinkyvykkyydet edistdvit vihreiden logistiikkakdytintdjen kayttoonottoa ja
vahvistavat toimitusketjujen hiilineutraalia suorituskykyé. Samalla sdintelypaine, kilpailuedut ja
sidosryhmien odotukset toimivat ulkoisina ajureina, joiden vaikutusta ymparistdmyonteinen organi-
saatiokulttuuri edelleen vahvistaa. (Tetteh et al., 2025) Nettonollapolitiikat ja niihin liittyvét rapor-
tointi- ja hinnoittelumekanismit kannustavat yrityksid muuttamaan toimitusketjujaan vihéahiilisiksi
sekd lisddvit tarvetta systemaattisille padstdjen mittaus- ja seurantajirjestelmille. Raportointijérjes-

telmét toimivat tdssd vilittdvand mekanismina, silld ne mahdollistavat pdéstdjen mittaamisen,
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paistolahteiden tunnistamisen ja operatiivisten padstovihennystoimien kohdentamisen toimitusket-

jussa. (Singh & Foropon, 2025)

3.3 Paastovahennysten toteutus 3PL-yhteistyon kautta

Toimitusketjujen hiilestd irtautuminen edellyttdé yha tiiviimpad yhteistyo6té toimitusketjun eri toimi-
joiden kanssa, silld merkittidva osa paéstoistd syntyy hajautuneissa toimitus- ja logistiikkaproses-
seissa. Zhang et al. (2022) korostavat tutkimuksessaan erityisesti toimitusketjun laajuuteen liittyvid
haasteita, kuten osaamisen puutetta, rajallista tietoisuutta seké toimijoiden valistd vastarintaa, jotka
vaikeuttavat padstovihennystoimien toteuttamista. Haasteiden ratkaisut edellyttavét padstodatan
standardointia, toimittajayhteistyon vahvistamista ja kolmansien osapuolten (3PL) roolin kasvua ra-
portoinnin ja padstovdahennysten toteutuksessa. (Vachon & Klassen, 2008) My6s Mubarik et al.
(2025) osoittavat, ettd toimitusketjujen dekarbonisaatio edellyttdd erityisesti toimitusketjun raken-
teen parempaa ymmartdmistd sekd nikyvyyden lisddmisti eri toimijoiden ja prosessien vélilla. Hei-
dén tutkimuksensa mukaan supply chain mapping eli toimitusketjun kokonaisvaltainen kartoitus
raaka-ainetoimittajista loppuasiakkaisiin on keskeinen keino tunnistaa paistdintensiivisid prosesseja
ja parantaa toimitusketjun ldpindkyvyyttd. Kartoituksen avulla yritykset voivat kohdentaa pédastova-
hennystoimia tehokkaammin seké tukea strategista paatoksentekoa toimitusketjun eri tasoilla.
Omassa tutkimuksessani kartoitus kohdistuu 3PL-kuljetusten péddstoihin, jotta niiden rooli toimeksi-
antajayrityksen toimitusketjun kokonaispdéstoissd voidaan tunnistaa, ja niihin liittyvid vihennystoi-

mia kohdentaa tehokkaammin.

Routroy et al. (2025) tarkastelevat logistiikan roolia keskeisend seké péddstdjen ldhteend ettd niiden
vihentamisen mahdollistajana. Heidédn mukaansa logistiikkajarjestelmien tulee siirtyd perinteisesté
kustannuskeskeisesti ajattelusta kohti kestavyyspohjaista mallia, jossa matalahiiliset kuljetusratkai-
sut, uusiutuva energia seki energiatehokkaat logistiitkkatoiminnot muodostavat keskeisen kokonai-
suuden. My0s (Sarkis & Dou, 2017, pp. 106—107) painottavat titd kolmansien osapuolten logistiik-
katoimijoiden keskeisti roolia toimitusketjun ympéristovaikutusten vihentdmisessd. Tutkimuksessa
tunnistetaan useita konkreettisia keinoja logistiikan vihertimiseen, kuten uusiutuvan energian hyo-

dyntdminen, energiatehokkaat varastointiratkaisut sekd vahapaistoisten kuljetusmuotojen kéytto.

Logistiikkapalveluiden ympiristdtehokkuuden parantaminen edellyttidd laaja-alaisia investointeja ja
titvistd yhteistyoté logistiikkatoimijoiden ja niiden asiakkaiden viélilld. Téllainen organisaatioiden

vilinen yhteisty0 sisdltdd muun muassa yhteisid energiansddstotoimenpiteitd sekd asiakkaiden
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tukemista hiilijalanjdljen vdhentdmisessd, mikd muuttaa perinteista tilaaja—toimittaja-suhdetta kohti

strategisempaa kumppanuutta. (Routroy et al., 2025; Sarkis & Dou, 2017)

Ulkoisten tekijoiden kategoriat Rahtikuljetusten parametrit
Teknologia Kuljetusintensiteetti
Infrastruktuuri
Kuljetusmuotojen jakauma
Markkinat
Ajoneuvojen kayttoaste
Kayttaytyminen
: Polttoainetehokkuus
Energia
Saantely Energiasekoitus

Kuvio 3. Ulkoisten tekijdiden vaikutus rahtikuljetusten parametreihin, Mukaellen: (McKinnon, 2018)

Kuljetuslogistiikan padstoihin vaikuttavat my0s yritysten oman toiminnan ulkopuoliset tekijét, joita
havainnollistetaan kuviossa 3. McKinnon (2018) esittdéd kehyksen, joka kuvaa ulkoisten tekijoiden
vaikutusta kuljetusjérjestelmén parametreihin. Kehyksen mukaan teknologia, infrastruktuuri, mark-
kinat, kdyttdytyminen, energia seki sddntely muovaavat kuljetusjarjestelmian ominaisuuksia, kuten
kuljetusintensiteettid, ajoneuvojen kayttdastetta, energiatehokkuutta seki energialédhteiden hiilisisél-
tod. Tdmai osoittaa, ettd kuljetusten padstoihin vaikuttavat paitsi yritysten operatiiviset padtokset,
myo0s laajemmat institutionaaliset ja markkinaehtoiset tekijét, joten tdmé entisestdéin korostaa pais-

tojen vahentdmisen haasteen monimuotoisuutta.

Padstovdhennysten toteutus edellyttid siis logististen toimintojen koordinointia, tiedon jakamista
sekd pitkdjinteistd yhteistyotd toimitusketjun toimijoiden vélilld. Toimitusketjujen yhteistyd perus-
tuu usein yritysten viélisiin sosiaalisiin ja organisatorisiin resursseihin. Gold et al. (2010) osoittavat,
ettd luottamus, sitoutuminen ja yhteiset tavoitteet toimivat keskeisind organisatorisina resursseina,

jotka mahdollistavat tehokkaan yhteistyon toimitusketjun toimijoiden vélilld. Yritykset, jotka
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onnistuvat rakentamaan téllaisia yhteistoiminnallisia verkostoja, eivét ainoastaan pienennd paasto-
jddn, vaan voivat my0s parantaa toimitusketjunsa suoritus- ja kilpailukykyi. (Seuring & Miiller,

2008)

Seuraavissa alaluvuissa tarkastellaan yksityiskohtaisemmin 3PL-toimijoiden paéstdjen roolia, yri-
tysten kédyttdmien ohjausmekanismien ja sidosryhmien vaikutusta, ldpindkyvin yhteistyon merki-
tystd ja lopussa kuljetuskalustoon liittyviéd haasteita ja mahdollisuuksia padstovahennysten toteutta-

misessa.

3.3.1 3PL-toimijoiden paastojen rooli

Péaastovahennysten saavuttamisen tarve nousee kirjallisuudessa selvisti esiin. Padstovahennyksid
odotetaan saavutettavan kaikilla toimialoilla, miké painottaa toimitusketjujen laajuuden merkitysti
(Gulev et al., 2021). Péaastdjen kontekstissa kuljetussektorin rooli korostuu, silld liikkenne tuottaa
noin 15 % maailman kasvihuonekaasupddstdistd (Dhakal et al., 2022), joista noin kolmannes syntyy
nimenomaan tavarakuljetuksista (Ritchie et al., 2020). Merkittdva osa ndisti padstoistd kohdistuu
teollisuusyritysten Scope 3 -padstoihin. Kuljetuspalveluita tarjoavat toimijat kuljettavat raaka-ai-

neita sekd vili- ja lopputuotteita 14pi toimitusketjujen (Rodrigue, 2020).

Borchardt et al. (2025) tuovat esiin, ettd vaikka Scope 3 -pddstdjen mittaamiseen ja raportointiin liit-
tyva tutkimus on lisddntynyt, niithin liittyvit konkreettiset johtamis- ja ohjauskiytinnot ovat edel-
leen hajanaisia. Kirjallisuudessa tunnistetaan sidosryhmien, kuten logistiikkapalveluiden tarjoajien,
sitouttaminen keskeiseksi haasteeksi, silld yhteistyd ulottuu usein vain ensimmaéiseen tai toiseen toi-
mitusketjun tasoon, miké rajoittaa yritysten kykya vaikuttaa korkean paastdintensiteetin osiin. Vie-
ira et al. (2024) tdydentivét titd empiiriselld aineistolla eurooppalaisten yritysten dekarbonisaa-
tiostrategioista. He osoittavat, ettd pddvastuullisten yritysten rajallinen ndkyvyys toimitusketjuihinsa
heikentdd Scope 3 -péddstdinventaarioiden luotettavuutta seké yritysten kykya hallita epdsuoria péaas-
tojd. Tama liittyy erityisesti toimitusketjujen monimutkaisuuteen ja siihen, ettd yritykset pystyvit
usein tarkastelemaan vain rajallista osaa toimitusketjustaan. Yritykset keskittyvit pddasiassa ensim-
maéisen tason toimittajiin, ja vain noin 15 % tarkastelee toimitusketjua titd syvemmalle, mika koros-

taa monitasoisuuden aitheuttamia haasteita.

Scope 3 -pddstdjen hallinta on vahvasti sidoksissa pddvastuullisen yrityksen rooliin toimitusketjun
toimijoiden koordinoinnissa. Kolmansien osapuolten logistiikkatoimijat (third-party logistics provi-

ders, 3PL) ovat kuitenkin keskeisessd asemassa yritysten Scope 3 -pddstdjen muodostumisessa, silld
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kuljetustoiminnot ovat merkittdvi osa toimitusketjujen epésuorista padstoisti. Kirjallisuuden mu-
kaan Scope 3 -péastdt muodostavat monilla toimialoilla myds valtaosan yritysten kokonaispéés-
toistd, ja erityisesti toimittajiin ja logistiikkaan liittyvit toiminnot ndyttiytyvét keskeisind padstdaju-
reina. Koska ndmai pééstot syntyvit pddosin yrityksen suorien operatiivisten rajojen ulkopuolella,
niiden hallinta on my6s huomattavasti haastavampaa. (Borchardt et al., 2025) Liséksi toimitusketju-
jen kompleksisuus ja ldpindkyméttdmyys rajoittavat yritysten ndkyvyyttid koko toimitusketjuun,
mika lisdd epdvarmuutta Scope 3 -pddstdjen mittaamisessa ja hallinnassa seké tekee padstdjen va-

hentdmisesté entistd riippuvaisempaa useiden toimijoiden vélisestd yhteistydstd (Busse et al., 2017).

VSP-kehys ARIP-kehys Vihredn logistiikan kehys
Valta Aktiviteetti Kuljetusintensiteetti
Siirra Rakenne Al gtusmuutﬂjen
jakauma
Ajoneuvojen
[ kayttoaste
Paranna Intensiteett -

- Energiatehokkuus
Polttoaine Energian hiilisisaltt

Kuvio 4. Kuljetuslogistiikan dekarbonisaation keskeiset kehykset, Mukaellen: (McKinnon, 2018)

Kuvio 4 havainnollistaa kuljetuslogistiikan dekarbonisaation vaatimia toimenpiteitd. Logistiikan
paastovahennyksid voidaan tarkastella Vilta—Siirrda—Paranna (VSP) -kehyksen kautta, joka jasentda
kuljetusjérjestelmén paistovihennystoimet kuljetustarpeen vahentdmiseen, kuljetusten siirtimiseen
vihipadstoisempiin vaihtoehtoihin sekéd kuljetusten tehokkuuden parantamiseen (McKinnon, 2018).
Kehys osoittaa, ettd padstovihennykset eivit perustu yksinomaan ajoneuvoteknologian muutoksiin,
vaan edellyttivit logististen rakenteiden, kuljetusratkaisujen ja operatiivisten kdytdntéjen samanai-
kaista kehittamistd. Tétd ndkokulmaa tarkentavat Piecyk ja McKinnon (2010), joiden mukaan kulje-

tusten paastokehitys médrdytyy useilla logistisen pddtoksenteon tasoilla. He jakavat logistiset
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maédrittavat kuljetusjérjestelmén padstokehitystd. Rakenteelliset ja kaupalliset pdétokset, kuten ver-
koston suunnittelu ja hankintastrategiat, kytkeytyvét erityisesti kuljetusten vilttdmiseen, kun taas
operatiiviset ja funktionaaliset tekijit, kuten reititys, kuormien optimointi ja ajoneuvovalinnat, liit-

tyvit kuljetusten tehostamiseen ja paéstdjen vihentdmiseen kdytdnnon toteutuksessa.

Tédmai monitasoinen paatoksenteko havainnollistaa logistiikan optimoinnin merkitysti toimitusketju-
jen hiilijalanjdljen hallinnassa. Dekker et al. (2012) osoittavat, ettd kuljetusmuodon valinta, kulje-
tuskalusto ja kéytetty polttoaine ovat keskeisid operatiivisia paéatoksid, joilla voidaan vaikuttaa mer-
kittavésti toimitusketjujen ympéristovaikutuksiin. Esimerkiksi ajoreittien optimointi voi vihentda
ajokilometrej ja siten pienentdd kuljetusten padst6ja. Optimointimallien hyodyntdminen voi paran-
taa myo0s kaluston kiyttoastetta ja resurssien tehokkuutta. Ndin operatiiviset optimointitoimet tay-
dentdvit VSP-kehyksen mukaista ldhestymistapaa konkretisoimalla, miten kuljetusten tehokkuuden

parantaminen voidaan toteuttaa kdytdnnossa.
3.3.2 Ohjauskeinot ja sidosryhmavaikutukset

Ulkoistettuun logistiikkaan perustuvissa toimitusketjuissa yhteistyon toimivuus edellyttdd raken-
teita, joiden avulla organisaatioiden vilistd toimintaa voidaan koordinoida ja hallita. Wang et al.
(2020) tarkastelevat logistiikan integraatiota organisaatioiden vilisend prosessina, jossa keskeistd on
informaation jakaminen ja prosessien koordinointi. He osoittavat, ettd integraation toteutuminen ja
tehokkuus riippuvat kiytetyistd ohjausmekanismeista, jotka jasentyvit sopimuksellisiin ja relatio-
naalisiin kdytidntoihin. Niillda mekanismeilla on erilaiset mutta toisiaan tdydentivét roolit yhteis-
tyosuhteiden koordinoinnissa ja hallinnassa. Sopimuksellista ohjausta késitteleva kirjallisuus tiy-
dentdd tatd ndkemystd tarkentamalla sopimusten roolia yhteistyon hallinnassa. Sopimuksellinen oh-
jaus médritelladn formaaliksi mekanismiksi, jolla seurataan toimittajan suorituskykya ja hallitaan
opportunismia sopimusehtojen, sdéntdjen ja sanktioiden avulla (Yang & Lien, 2018). Vastaavasti
Wang et al. (2020) korostavat sopimusten merkitysté osapuolten roolien ja vastuiden méadrittelyssé

sekd yhteistyon ennakoitavuuden lisdéimisessé.

Kirjallisuudessa sopimuksellisen ohjauksen roolia tarkennetaan edelleen erottamalla sopimusten
koordinointi- ja kontrollifunktiot. Yksityiskohtaiset sopimukset tukevat yhteistyon koordinointia
madrittelemadlld tavoitteet ja vastuut etukéteen, kun taas sopimusten soveltaminen mahdollistaa toi-
minnan valvonnan ja poikkeamien kisittelyn yhteistyon aikana. Néin sopimuksellinen ohjaus toimii
sekd ex ante ettd ex post -mekanismina, joka ohjaa 3PL-yhteisty6té eri vaiheissa (Huo et al., 2015).

Tama tdydentdd Wang et al. (2020) esittdmaa jaottelua tuomalla esiin sopimuksellisen ohjauksen
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ajallisen ulottuvuuden yhteistydsuhteen eri vaiheissa. Hirvonen-Ere ja Bask (2023) korostavat edel-
leen, ettd sopimukset toimivat strategisina ja operatiivisina ohjausvélineind, joiden avulla yritykset
voivat siséllyttdd kestdvyyteen liittyvid vaatimuksia sekd mééritelld ymparistoon liittyvid mittareita
ja seurantamekanismeja toimittajasuhteiden ohjaamiseksi. Liséksi kestdvyyteen liittyvien KPI-
mittareiden kehittdminen ja siséllyttiminen sopimuksiin ndhdéén térkeénd keinona toimitusketjun
kestidvyyssuorituskyvyn mittaamisessa ja kehittdimisessd. Ndin ollen sopimuksellinen ohjaus yhdis-
taa kirjallisuuden perusteella yhteistyon koordinoinnin, opportunismin hallinnan seki kestavyyteen

liittyvien tavoitteiden ohjaamisen samaan rakenteeseen.

Sopimuksellisen ohjauksen lisdksi 3PL-palveluita ostavien yritysten toimittajavalinta muodostaa
myo0s ohjauskeinon logistiikkapalveluiden ympéristovaikutusten suuntaamisessa, mutta kirjallisuus
osoittaa timin mahdollisuuden jddvén usein hyodyntdmaittd. Useat tutkimukset osoittavat, ettd kul-
jetus- ja logistiikkapalveluiden valinta perustuu edelleen pédasiassa perinteisiin kriteereihin, kuten
kustannuksiin, toimitusvarmuuteen ja palvelutasoon, kun taas ympéristonidkokulmat jaavit vahai-
selle painoarvolle (Meixell & Norbis, 2008; Wolf & Seuring, 2010; Evangelista, 2014; Bask et al.,
2018; Touratier-Muller & Ortas, 2021). Tama viittaa siihen, ettd ostavien yritysten hankintapaatok-
set eivit systemaattisesti ohjaa palveluntarjoajien ympéristdsuorituskykyé. Tatd ndkemysta tdyden-
netddn osoittamalla, ettd 3PL-palveluiden hankintapditoksilld olisi potentiaalia toimia konkreetti-
sena ohjausmekanismina, esimerkiksi suosimalla paistodataa tarjoavia palveluntarjoajia, mutta tél-
laisia vaatimuksia asetetaan vield harvoin (Kallionpéi et al., 2026). Myds 3PL-toimijoiden nakdkul-
masta asiakkaiden vaikutus ymparistdtoimiin on todettu vaihtelevaksi ja usein rajalliseksi (Evange-

lista et al., 2017), miké vahvistaa kdsitystd ostajan valintavallan puutteellisesta hyddyntdmisesta.

Yrityksid ohjaavat vastuullisuustoimiin myds erilaiset siséiset ja ulkoiset sidosryhmit, joiden paine
perustuu instrumentaalisiin, relationaalisiin ja moraalisiin motiiveihin (Aguilera et al., 2007). Paul-
raj et al. (2017) osoittavat, ettd ulkoisista sidosryhmistd esimerkiksi asiakkaiden odotukset vaikutta-
vat yritysten halukkuuteen kehittdd ymparistoon liittyvid toimintatapoja. Myds Chu et al. (2019)
osoittavat, ettd asiakkaiden ympéristovaatimukset toimivat keskeisend ajurina 3PL-toimijoiden vih-
reiden innovaatioiden kehittdmisessd, silld asiakkaat voivat edellyttdd ympéristojohtamisen kdytan-
t6jd ja standardeja, mikd kohdistaa kuljetuspalveluntarjoajiin painetta omaksua ympéristdd huomioi-
via ratkaisuja ja toimintatapoja. Nditd ndkemyksid tukee myos toimitusketjujen dynamiikkaa késit-
televa kirjallisuus. Miklautsch ja Woschank (2023) kuvaavat ilmi6ta niin sanotun toimitusketjukon-
tagion kautta, jossa yritysten toimintatavat levidvit toimitusketjussa toimijalta toiselle. Heiddn mu-

kaansa erityisesti loppuasiakasta 1dhempinad olevat toimijat voivat kohdistaa painetta toimitusketjun
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muihin osapuoliin ympéristotoimenpiteiden omaksumiseksi, miké ohjaa kestdvien kdytantdjen le-

vidmistd toimitusketjussa eteenpiin.
3.3.3 Yhteistyon merkitys paastévahennysten taustalla

Yhteistyo toimitusketjun toimijoiden valilld muodostaa keskeisen perustan Scope 3 -pddstdjen hal-
linnalle. Dahlmann ja Roehrich (2019) painottavat, ettd Scope 3 -pééstdjen hallinta perustuu pitkalti
yrityksen kykyyn koordinoida ja sitouttaa toimitusketjun toimijoita erityisesti tiedonkeruun, -kasit-
telyn ja -jakamisen kautta. Vastaavasti Mollenkopf et al. (2010) osoittavat, ettd ympéristovastuun
toteuttaminen edellyttdd integroitua ldhestymistapaa, jossa tiedonkeruu ja mittaaminen ulottuvat or-

ganisaation rajojen yli.

Yhteisty0 luo perustan toimitusketjun yhteisille kyvykkyyksille, jotka mahdollistavat ympéristosuo-
rituskyvyn kehittdmisen. Gold et al. (2010) tuovat esiin, ettd tiedonvaihtoon perustuvat yhteistyoky-
vykkyydet tukevat toimitusketjujen ymparisto- ja kestdvyyssuorituskyvyn parantamista. Aktiivinen
yhteisty0 toimittajien kanssa tukee péaéstdjen tarkempaa mittaamista sekd edistdd padstovahennys-
toimenpiteiden toteuttamista toimitusketjussa. Toimittajien sitouttaminen luo myds alustan, jossa
yritykset ja toimittajat voivat yhdessi kasitelld ilmastotavoitteita ja sovittaa yhteen pdastovihennys-
toimia (Butt et al., 2025). Touboulic ja Walker (2015) korostavat, ettd yhteistyo ei kuitenkaan synny
automaattisesti ostaja—toimittaja -suhteissa, vaan sen kehittyminen vaatii suhteen rakentamiseen liit-
tyvid muodollisia ja relationaalisia mekanismeja, kuten luottamusta, tiedonvaihtoa ja sitoutumista.
Lintukangas et al. (2023) osoittavat, ettd toimittajien sitouttaminen (supply chain engagement) edis-
tad padstdjen lapindkyvad raportointia sekd vihentid epavarmuutta ympéristoon liittyvéssi padtok-
senteossa. Relationaaliset ja yhteistyohon perustuvat kdytannot vihentéviat informaation epasym-
metriaa toimitusketjun toimijoiden vililld seké helpottavat kestidvyyteen liittyvén tiedon tulkintaa

toimittajilta ja asiakkailta saatavan informaation perusteella.
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Tehokas
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Kuvio 5. Keinoja toimittajien sitouttamiseen Scope 3 -paastdjen vahentamiseksi, Mukaellen: (Butt et
al., 2025)

Butt et al. (2025) muistuttavat, ettd toimittajien sitouttaminen ei ole pelkéstidén operatiivinen kay-
tantd, vaan strateginen ldhestymistapa, jonka avulla yritykset voivat edistéd toimitusketjutason pais-
tovihennyksié ja saavuttaa nettonollatavoitteita. Heiddn mukaansa tehokas toimittajien sitouttami-
nen perustuu useisiin toisiaan tdydentaviin kdytantoihin, joita havainnollistetaan tarkemmin kuvi-
ossa 5. Kirjallisuus korostaa, ettd ostavat yritykset voivat operationalisoida yhteisty6téd toimittajien
arvioinnin, kannustimien ja tiedonsiirron avulla, miki ohjaa toimittajia ottamaan kayttoon kesta-
vampid toimintatapoja (Liu et al., 2019). Tati ndkemystd tdydentdd ldhestymistapa, jossa toimitta-
jien sitouttaminen liitetdén suoraan tavoitteellisiin kehittdmisohjelmiin. Néissd kdytdnnoissé toimit-
tajille asetetaan ympéristoparannustavoitteita seka tarjotaan koulutusta ja yhteistd ongelmanratkai-
sua, joiden avulla toimittajien ympéristosuorituskykya kehitetddn systemaattisesti (Dou et al.,

2014).
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Lisdksi kirjallisuus nostaa esiin hankintakéytint6jen roolin ymparistdon liittyvien tavoitteiden jal-
kauttamisessa toimitusketjuun. Agrawal ja Lee (2019) osoittavat, ettd ostajat voivat kdyttdd hankin-
tapolitiikkoja vaikuttaakseen toimittajien prosessipdétoksiin ja edellyttdd kestdvien tuotantomenetel-
mien kdyttoonottoa, mikd voi pakottaa toimittajat muuttamaan toimintaansa yhteistyosuhteen séilyt-
tamiseksi. Téhin liittyen Scope 3 -tavoitteita voidaan jalkauttaa toimitusketjuun mitattavina ja aika-
taulutettuina tavoitteina. Tavoitteet voidaan asettaa toimitusketjutasolle méérittelemalld 1dht6tason
padstdtilanne sekd siithen perustuva vdhennystavoite, tai vaihtoehtoisesti sitouttamalla tietty osuus

toimittajista asettamaan science-based targets tiettyyn maardaikaan mennessé (Yang et al., 2025).

Tama pééstotavoitteiden jalkauttaminen koko toimitusketjuun on keskeisté, koska Vieira et al.
(2025) painottavat, ettd Scope 3 -pédéstdjen hallinnassa vastuu pédstdisté ei kohdistu yksittdiseen
yritykseen, vaan jakautuu eri toimijoiden kesken. He kuvaavat tété shared responsibility -nékokul-
mana, jonka mukaan Scope 3 -paéstoihin liittyvit kestdvyyshaasteet edellyttavit toimijoiden yhtei-
sid ja koordinoituja toimia. He tuovat lisdksi esiin eron yhteistyon ja jactun vastuun valilld: yhteis-
ty0 edellyttdd toimijoiden yhteisti toimintaa, kun taas jaettu vastuu korostaa myds yksittéisten toi-
mijoiden roolia paéstdjen synnyttdmisessd ja vahentdmisessi. Kirjallisuudessa osoitetaan kuitenkin,
ettd yhteistyo ei yksinddn riitd pddstovihennysten saavuttamiseen. Mubarik et al. (2025) osoittavat,
ettd padstovihennykset syntyvét vasta, kun yhteistyd yhdistyy ldpindkyvyyttd lisddviin kdytantdihin,
kuten kartoitukseen, sekd innovatiivisiin ratkaisuihin. Toimitusketjujen hiilestd irtautumisen on siis
perustuttava laajaan tiedonvaihtoon ja nidkyvyyteen eri toimijoiden vélilld. Tétd ilmi6té tarkastellaan
kirjallisuudessa supply chain transparency -késitteen kautta, joka viittaa toimitusketjun toimintaan
liittyvdn tiedon nékyvyyteen, jdljitettivyyteen ja jakamiseen eri toimijoiden vélilld (Montecchi et

al., 2021).

Toimitusketjun ldpindkyvyyden haasteet korostuvat kuitenkin tilanteissa, joissa logistiikkatoiminnot
on ulkoistettu kolmansille osapuolille, silld 3PL-rakenteet lisddvit toimitusketjun kompleksisuutta
sekd tiedon rajapintoja, mika voi heikentdd lapinidkyvyytté ja datan luotettavuutta. Lisdksi tiedon
jakamiseen liittyvit kustannukset, riskit ja luottamuskysymykset rajoittavat tiedonvaihtoa toimitus-
ketjun toimijoiden vililld, mikd vdhentda toimitusketjun ndkyvyytté ja vaikeuttaa yhtendisen rapor-
toinnin kehittdmisti. (Tiwari et al., 2023) 3PL-yhteistyon kontekstissa ldpindkyvyys rakentuu siis
koordinaatioon kuljetuspalveluita ostavan yrityksen ja logistiikkapalveluntarjoajien vélilld (van der
Westhuizen & Niemann, 2022). Yrityksilla ei usein ole pdédsyd toimitusketjun muiden toimijoiden
dataan, jolloin raportointi perustuu toimialakeskiarvoihin ja arvioihin. Tdémé heikentdd paistodatan

tarkkuutta ja vertailukelpoisuutta seké lisdd epdvarmuutta padstojen mittaamisessa (Stenzel &
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Waichman, 2023; Mohsin et al., 2025). Yhteistyohon perustuvat kdytannot, joita kirjallisuus koros-
taa toimittajien sitouttamisen ja tiedonvaihdon nékodkulmasta, muodostavat siten myos perustan tar-

kemmalle pééstoraportoinnille.

Yritykset ovat my0s eri kehitysvaiheissa padstoraportointikdytdnndissdin, mika entisestddn heiken-
tdd padstodatan vertailukelpoisuutta ja tuo esiin yhtendisten kiytdntdjen seké toimitusketjutason yh-
teistyon merkityksen (Kallionpia et al., 2026). Digitalisaation on osoitettu tukevan yhtendisten las-
kentakdytént6jen omaksumista sekd mahdollistavan primééripaistodatan kerdémisen ja jakamisen
toimitusketjun eri tasoilla. Digitaalisten ratkaisujen avulla paistodataa voidaan kerétd ja analysoida
systemaattisesti koko toimitusketjussa, mika parantaa paéstdjen seurantaa, vahvistaa raportoinnin
lapindkyvyyttd ja tukee yhteistydhon perustuvaa padstovahennystoimintaa toimitusketjun kaikilla

tasoilla (Stenzel & Waichman, 2023; Kallionpaa et al., 2026).

3.3.4 Kuljetuskaluston rooli Scope 3 -paastévahennyksissa

Mulholland et al. (2018) tunnistavat kolme keskeisté lahestymistapaa tieliikenteen tavaraliikenteen
paéstdjen viahentdmiseksi: siirtyminen energiatehokkaampiin ajoneuvoihin, logistiikan ja operatiivi-
sen tehokkuuden parantaminen seki siirtyminen vahédpédéstoisiin ja padstottomiin kdyttdvoimiin.
Naéiden ldhestymistapojen taustalla on kuitenkin moniulotteinen kehikko, jossa sosio-tekniset, talou-

delliset ja ympaéristolliset tekijat vaikuttavat samanaikaisesti (Neagoe et al., 2024).

Sosio-tekniset Ymparistolliset

» Vahapaastoisten + Vahapaastdisten
ajoneuvojen ajoneuvojen hinta
Ajoneuvot ja kalustot suorituskyvyn hallinta
» Tankkaus- ja + Epavarmuus
latausaikojen hallinta investointien
* Reittisuunnittelu kannattavuudesta (RO
kalustolle « Pa3stojen seuranta
Vaihtoehtoisten = Polttoaingjakeluinfras- 2 .Paastoma:ara.lt
kayttévoimien truktuurin kapasiteetin ja raportointi
- - - ja paasyn rajoi i
jakeluinfrastruktuuri jd pasym aioieet g Eﬁﬁerg!.an la.a.t".j'
= Ajoneuvojen ja paastoprofilli ja
sahkéverkon (V2G) ymparistoriskit

yhteistoiminnan hallinta  « Kayttékustannuksiin
liittyva epavarmuus

» Uusiutuvan sahkén ja
energiankantajan
saatavuus

Uusiutuva energia

Kuvio 6. Tielogistiikan dekarbonisaation haasteet, Mukaellen: (Neagoe et al., 2024)
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Kuviossa 6 esitetyn viitekehyksen sosio-teknisiin haasteisiin liittyen Sugihara et al. (2023) osoitta-
vat, ettd kuljetukset eroavat merkittdvésti operatiivisten vaatimusten osalta. Erityisesti pitkdn mat-
kan kuljetuksissa ajoneuvojen toimintamatka, lataus- ja tankkausajat seké kiintedt aikataulut muo-
dostavat keskeisid operatiivisia rajoitteita, jotka vaikeuttavat vihépadstoisten kdyttovoimien kéyt-
toonottoa (Neagoe et al., 2024; Karam & Rich, 2025). Néiden tekijéiden vuoksi mikdin yksittdinen
vaihtoehtoinen kéyttovoimateknologia ei sovellu kaikkiin kuljetussovelluksiin, ja erityisesti sdhko-
kuorma-autojen kayttod rajoittaa niiden rajallinen toimintamatka, minka vuoksi ne soveltuvat pa-
remmin lyhyemmille kuljetusmatkoille. (Rajalehto & Helo, 2025) Sdhkdkuorma-autoihin liittyen
pitkien latausaikojen ja puutteellisen latausinfrastruktuurin on havaittu pidentdvén kokonaiskulje-

tusaikoja jopa 32 % (Yu et al., 2026).

Taloudellisista tekijoistd erityisesti investointitarpeet hidastavat vihépaistdisempiin ratkaisuihin
siirtymisté, ja niiden helpottamiseksi on huomioitu pitkien sopimusten tirkeys. Pitkét sopimussuh-
teet kuljetuspalveluiden ostajan ja palveluntarjoajan vililld mahdollistavat pitkdjinteisen yhteistyon
seka lisddviat kannustimia investoida yhteiseen kehittdmiseen. (Mellin & Sorkina, 2013) Lisdksi tut-
kimus osoittaa, ettéd kalliiden vahdpadstoisten ajoneuvoteknologioiden kéyttoonotto voi edellyttda
pitkdaikaisia sopimuksia kuljetusten tilaajien kanssa, jotta investointien tekeminen olisi kuljetusyri-
tyksille mahdollista (Jazairy et al., 2021). Sopimuskausien pituuden epédsuhta voi estdd vihreiden
investointien toteuttamista, ja lyhytaikaiset sopimukset lisddvit investointiriskid, mika vahentda pal-

veluntarjoajien halukkuutta kehittdd vahépadstoisid ratkaisuja (Jazairy, 2020).

Vaihtoehtoisia kdyttovoimia on esitelty tarkemmin kuviossa 7. Vahdpéastoisten ratkaisujen kayt-
toonottoa hidastavat kuitenkin jarjestelmitason riippuvuudet, kuten lataus- ja tankkausinfrastruktuu-
rin saatavuus, ajoneuvotarjonta ja logistiikkaverkoston suunnittelu, minki vuoksi yksittéiset toimijat
eivit pysty toteuttamaan siirtyméaa itsendisesti (Churchman et al., 2025). Tama nikyy myds védhi-
padstoisten teknologioiden hitaana kéyttoonottona, silld vuoden 2024 ensimmaiselld neljannekselld
95,1 % uusista hyotyajoneuvoista EU:ssa oli edelleen dieselkdyttoisid, mikd havainnollistaa kuilua

potentiaalisten ratkaisujen ja kdytdnnon toteutuksen vililld. (Rajalehto & Helo, 2025)
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Ajoneuvon energialdhde

Sahkokayttoinen ajoneuvo Polttomoottoriajoneuvo
Akku-sahkoajoneuvo Faineistattu biokaasu
(BEV:t) (CBG)
Vetypolitokenno-ajoneuvo Mesteytelty biokaasu
(FCEV:t) (LBG)

Sahkbinen tiejarjestelma Biodiesal
(ERS) - ajojohtimet

Sankoinen tiejarjestelma | ety
(ERS) - induktio |

Hybridi

BEV [/ ICE hybridi | BEV / FCEV / ERS hybridi

Kuvio 7. Keinoja kuljetusajoneuvojen paastdjen vahennyksiin, Mukaellen: (Churchman et al., 2025)

Myds Gillstrom et al. (2024) tuovat esiin, ettd vaikka sdhkoinen ajoneuvoteknologia kehittyy nope-
asti, sen kayttdonottoa hidastavat edelleen epdvarmuudet ajoneuvojen toimintasiteen, kuormakapa-
siteetin, latausstrategioiden sekéd operatiivisten kustannusten osalta. Teknologian kypsyminen ei au-
tomaattisesti tarkoita, ettd logistiikkajérjestelmét olisivat valmiita hyddyntimadn uusia ratkaisuja.
Tatd tdydentden Gillstrom (2024) osoittaa, ettd logistiikkayritykset kokevat epdvarmuutta lisdksi lo-
gistitkkasuorituskyvyn ndkokulmasta, jossa heikentynyt toimitusvarmuus ja operatiivinen jousta-

vuus ndyttaytyvit riskitekijoina.

Operatiiviset joustavuuden haasteet nékyviét erityisesti kapeissa toimitusaikaikkunoissa. Ne lisddvit
entisestddn logistiikkajédrjestelmien kompleksisuutta, rajoittavat reittien optimointimahdollisuuksia
ja voivat heikenti tai jopa poistaa odotettuja tehokkuushyotyjé kuljetusjérjestelmissd (Schaumann
et al., 2023). Aikaan sidotut toimitukset voivat liséksi johtaa tehottomiin reitteihin, lisdtd kustannuk-
sia ja kasvattaa kuljetusten ympdaristovaikutuksia (Figliozzi, 2012). Vaikka logistisen tehokkuuden

parantaminen esimerkiksi kuljetusten konsolidoinnin, kuormitusasteen kasvattamisen ja



36

tehokkaamman kuljetussuunnittelun avulla on keskeinen péaastovahennyskeino, operatiiviset rajoit-
teet, kuten toimitusaikaikkunat, voivat vaikuttaa ndiden toimenpiteiden toteutettavuuteen kéytin-

nossé. (Nkesah, 2023)

Vastaavasti aikakriittisissé kuljetuksissa epdvarmuustekijdt, kuten liikenneolosuhteet ja palveluaiko-
jen vaihtelu, vaikeuttavat aikataulujen toteuttamista, minka vuoksi tarvitaan vakaa ja huolellisesti
suunniteltu kuljetusaikataulu (Shi et al., 2020). Tiukasti sddnnellyissd lampdtilaherkkien tuotteiden
toimitusketjuissa operatiiviset vaatimukset korostuvat entisestdén. Hyvén jakelukdytdnnon (GDP)
mukaiset laatuvaatimukset edellyttévit standardien ylldpitoa koko toimitusketjussa, mukaan lukien
jatkuvan kylméaketjun varmistaminen seké tuotteiden jiljitettdvyys turvallisuuden takaamiseksi
(Schneikart et al., 2024). Kylméketjun ylldpito edellyttdd jatkuvaa lampdtilan hallintaa seka erikois-
tunutta jadhdytyskalustoa ja infrastruktuuria, mika lisda kustannuksia ja kasvattaa operatiivista
kompleksisuutta (Jaelani et al., 2025). Kuljetusaika ja ldmpdtilan hallinta vaikuttavat suoraan lam-
potilaherkkien tuotteiden laatuun, minka vuoksi aikaherkkyys ja toimitusvarmuus muodostuvat kes-

keisiksi tekijoiksi kuljetusjarjestelmien suunnittelussa (Iyer & Robb, 2025).

3.4 Teoreettinen viitekehys

Kirjallisuuden mukaan toimitusketjujen Scope 3 -pééstdjen vihentdminen perustuu yritysten ja toi-
mitusketjun toimijoiden viliseen yhteistyohon seké organisatorisiin ohjausmekanismeihin. Toimi-
tusketjujen dekarbonisaatio edellyttdd useiden toimijoiden vilistd koordinointia, tiedonvaihtoa ja
yhteisid padstovihennystoimenpiteitd, koska merkittdva osa péddstoistd syntyy yrityksen suoran vai-
kutuspiirin ulkopuolella (Zhang et al., 2022; Vachon & Klassen, 2008; Beske & Seuring, 2014).
Erityisesti logistiikkatoiminnot ja 3PL-kumppanit ovat keskeisessd roolissa Scope 3 -pdistdjen
muodostumisessa, miké korostaa yhteistyon merkitystd padstovahennysten toteuttamisessa (Sarkis

& Dou, 2017; Routroy et al., 2025).

Aiempi tutkimus osoittaa, ettd yritykset voivat vaikuttaa toimitusketjun padstoihin useiden ohjaus-
mekanismien kautta. Sopimuksellinen ohjaus, toimittajavalinta sekd sidosryhmipaine toimivat kes-
keisind keinoina ohjata logistiikkapalveluntarjoajien toimintaa ympéristotavoitteiden suuntaan
(Wang et al., 2020; Hirvonen-Ere & Bask, 2023; Chu et al., 2019). Liséksi yhteistydhon perustuvat
kdytdnnot, kuten tiedonvaihto ja toimittajien sitouttaminen, tukevat padstovihennystoimien toteutta-
mista ja vahentdvét toimitusketjujen informaatioepdsymmetriaa (Gold et al., 2010; Lintukangas et

al., 2023; Butt et al., 2025).
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Toimitusketjun paistovihennyksiin vaikuttavat my0ds operatiiviset ja teknologiset tekijét. Logistii-
kan optimointi, kuten reittisuunnittelu ja kuormitusasteen parantaminen, muodostavat keskeisid
operatiivisia padstovahennyskeinoja (Dekker et al., 2012; McKinnon, 2018). Samanaikaisesti kulje-
tuskaluston kéyttovoimasiirtymé edellyttdd investointeja, infrastruktuurin kehitystd seka pitkdaikai-
sia yhteisty0- ja sopimusjarjestelyjd kuljetuspalveluiden ostajien ja tarjoajien vélilld (Mulholland et
al., 2018; Neagoe et al., 2024; Jazairy et al., 2021). Néin operatiiviset optimointitoimet ja kalusto-

siirtyma muodostavat toisiaan tdydentdvén kokonaisuuden toimitusketjujen hiilestd irtautumisessa.

Liséksi kirjallisuus korostaa, ettd padstovdhennysten toteutumiseen vaikuttavat myos epasuorat toi-
mintaympéristoon liittyvat tekijat. Sdéntely, teknologinen valmius, infrastruktuuri sekd toimitusket-
jun operatiiviset rajoitteet muovaavat yritysten mahdollisuuksia toteuttaa vahapaéstoisia ratkaisuja
(Solanki et al., 2024; Alam et al., 2025; Gillstrom et al., 2024; Schneikart et al., 2024). My0s toimi-
tusketjun lapindkyvyys ja pddstoraportointi vaikuttavat padstdvihennystoimien kohdentamiseen ja

yhteistyon tehokkuuteen (Montecchi et al., 2021; Tiwari et al., 2023; Stenzel & Waichman, 2023).
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Kuvio 8. Teoreettinen viitekehys

Kuviossa 8 esitetty teoreettinen viitekehys jasentdd ilmastosiirtymésuunnitelmaan vaikuttavat tekijét
toimintaymparistotekijoihin sekd padvastuullisen yrityksen ohjauksessa oleviin tekijoihin. Suoraan

vaikutettavat tekijét liittyvat yritysten mahdollisuuksiin ohjata 3PL-yhteistydtd operatiivisten
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toimenpiteiden, sopimusten ja yhteistyorakenteiden kautta. Epdsuorat tekijidt muodostuvat toimin-
taympéristostd, kuten sddntelystd, padstoraportoinnista, kuljetustyypeisté sekéd toimialakohtaisista
operatiivisista rajoitteista, jotka rajaavat padstovahennystoimenpiteiden toteuttamista. Viitekehys

toimii ldhtokohtana empiirisen aineiston analyysille ja ohjaa sen tulkintaa.
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4 TUTKIMUKSEN TOTEUTUS
4.1 Tutkimusmenetelmat ja aineistonkeruu

Tutkimusprosessin eteneminen voidaan tiivistetysti esittdd kuviossa 9 havainnollistetulla tavalla.
Kuvio esittdd tiivistetysti tutkimuksen vaiheittain etenevdni kokonaisuutena, jossa eri aineistot ja

analyysivaiheet kytkeytyvit toisiinsa.

KIRJALLISUUSKATSAUS KVANTITATIIVINEN | LAADULLINEN TUTKIMUKSEN

AINEISTO AINEISTO SYNTEESI

+ Paastodata-analyysi * Teemahaastattelut
+ Teoriaohjaava sisaltoanalyysi

Kuvio 9. Nelivaiheinen tutkimusprosessi

Téssa tutkimuksessa hyodynnettiin yhdistettyd tutkimusasetelmaa, jossa kvantitatiivinen aineisto
johtaa laadullisen aineiston keruuseen. Tutkimus toteutettiin tapaustutkimuksena, koska se on luon-
teeltaan toimeksiantotutkimus, joka kohdistuu yhden yrityksen toimitusketjuun ja sen paistoihin.
Tapaustutkimus soveltuu erityisesti tilanteisiin, joissa tutkittavaa ilmi6ta tarkastellaan sen todelli-
sessa kontekstissa ja pyritddn tuottamaan ymmaérrystd kontekstisidonnaisista ilmidistd (Yin, 2018).
Tamaén tutkimuksen tavoitteena oli toimeksiantajayrityksen toimitusketjun paéstdjen vihentdmiseen
liittyva ilmastosiirtymésuunnitelma. Siirtymédén vaikuttavat tekijét toteutuvat tiiviissd vuorovaiku-
tuksessa kuljetusyritysten kanssa, minké vuoksi ilmidta ei voida erottaa sitd ymparoivastd toimitus-
ketjukontekstista. Vaikka aineistoa keréttiin useilta kuljetusyrityksiltd, ne muodostivat yhdessi osan
tarkasteltavan tapauksen kontekstia. Néin ollen timé tutkimus edustaa yhden tapauksen (single-

case) tutkimusasetelmaa, jossa hyddynnetddn useita analyysiyksikoitd. (Yin, 2018)

Tutkimusasetelma noudattaa yhdistettyd 1dhestymistapaa, jossa kvantitatiivinen ja laadullinen ai-
neisto kytkeytyvit toisiinsa vaiheittain. Ensin analysoitiin yrityksen padstddataa, jonka avulla tun-
nistettiin keskeiset padstoldhteet ja ilmiot, jotka edellyttdavit tarkempaa selittimistd. Ndiden havain-
tojen perusteella saatiin kohdennettua laadullinen aineistonkeruu. Haastateltavien valinta toteutui
kvantitatiivisen analyysin ohjaamana. (Creswell & Plano Clark, 2018) Koska aineistot analysoitiin
aluksi erillisind kokonaisuuksina, niin laadullisen aineiston rooli oli toimia kvantitatiivisten havain-

tojen selittdjind ja syventdjind, mahdollistaen tarkastelun sekd maaréllisestd ettd kontekstuaalisesta
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ndkokulmasta. Mixed methods -ldhestymistapa soveltuu tutkimusasetelmiin, joissa tarvitaan aineis-
toldhteiden yhdistdmisté kokonaisvaltaisen ymmaérryksen muodostamiseksi. (Tashakkori & Teddlie,

2010)

Kvantitatiivinen aineisto koostui toimeksiantajayrityksen vastuullisuusraportointiin liittyvéstd péas-
todatasta, joka kattaa Scope 1-, 2- ja 3 -pééstot. Aineisto oli toimeksiantajayrityksen tuottamaa, jo-
ten tdssd tutkimuksessa kvantitatiivista aineistoa ei kerétty itsendisesti. Pddstddata oli jo valmiiksi
kategorisoitua, mika tehosti toimitusketjun kannalta merkittivimpien pééstoldahteiden hahmotta-
mista merkittdvasti. Kvantitatiivinen osio toimi néin perustana, jonka avulla voitiin kohdistaa tar-
kempi laadullinen tarkastelu niihin osa-alueisiin, joissa padstovahennyspotentiaali oli suurin. Kvan-

titatiivisen aineiston analyysi oli tdssd tutkimuksessa luonteeltaan kuvailevaa.

Laadullinen aineisto koostui logistiikkakumppaneiden teemahaastatteluista. Haastattelut kohdistet-
tiin keskeisiin kolmannen osapuolen logistiikkatoimijoihin (3PL), jotka vastasivat merkittdvasta
osasta toimeksiantajayrityksen kuljetuksista ja siten my0s sen Scope 3 -pédstdistd. Haastattelujen
tavoitteena oli selvittdd, millaisia paédstovihennystoimenpiteitd logistiikkakumppanit ovat toteutta-
neet tai suunnittelivat, millaisia teknologisia ja operatiivisia ratkaisuja oli jo kdytdssé sekéd millaisia
rajoitteita ja mahdollisuuksia hiilestd irtautumiseen liittyi heidén perspektiivistddn. Lisdksi haastat-
telujen avulla pyrittiin ymmartdmain yhteistyon roolia ja sitd, miten toimeksiantajayritys voi vai-

kuttaa epdsuorasti tai suorasti toimitusketjussaan toimivien kuljetusliikkeiden pééstoihin.

Laadullisen aineiston analyysi oli teoriaohjaava sisdltdanalyysi, silld aiemman kirjallisuuden poh-
jalta muodostettu teoreettinen viitekehys ohjasi aineiston tarkastelua. Empiirisid havaintoja verrat-
tiin kirjallisuuskatsauksessa esitettyihin teemoihin ja havaintoihin, jolloin tarkasteltiin, missd méa-
rin tulokset tukivat tai tdydensivét aiempaa tutkimusta (Hsieh & Shannon, 2005). Tdmén tutkimuk-
sen laadullinen sisdltdanalyysi perustui aineiston systemaattiseen kisittelyyn, jossa haastatteluai-
neistoa jdsennettiin kategorioiden avulla ja analyysi eteni vaiheittaisena prosessina (Mayring, 2014).
Téssd tutkimuksessa aineiston kategorisointi ja analyysin vaiheittainen eteneminen toteutettiin

Gioia-menetelmén mukaisesti. (Gioia et al., 2013).

4.2 Haastateltavien valinta

Haastateltavien valintaa edelsivét taustoittavat keskustelut toimeksiantajayrityksen kuljetuksista
vastaavien avainhenkildiden kanssa. Nédiden keskustelujen tarkoituksena oli jdsentdd tutkimuskoh-

teen logistista kokonaisuutta, tunnistaa toimitusketjun kannalta merkittdvimmat kuljetuskumppanit,
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sekd arvioida, ettd miltd organisaatioilta, ja keneltd ndiden organisaatioiden edustajista, olisi tutki-
muskysymyksen kannalta relevanteinta tietoa mielekkiintd hankkia. Taustakeskustelut toimivat si-

ten sekd haastateltavien valinnan tukena ettd koko haastattelurungon rajaamisen vélineend.

Taustakeskusteluissa korostui, ettd toimeksiantajayrityksen kuljetusverkosto koostuu useista eri toi-
mijoista, joilla on erilaisia vastuita kuljetusmuotojen, kuljetusvirtojen ja operatiivisten tehtdvien
osalta. Haastateltavien valinnassa painotettiin erityisesti toimijoita, joiden kuljetusvolyymit ja siti
kautta my0s péadstovaikutukset arvioitiin suurimmiksi. Liséksi mukaan haluttiin valita pienempia
toimijoita, jotta aineisto kattaisi mahdollisimman laajasti erilaisia toimintamalleja, padstoraportoin-

nin kdytdntdjé ja vihipaastoisiin kuljetusratkaisuihin liittyvid ndkokulmia.

Haastateltavien valinta toteutettiin tarkoituksenmukaisena asiantuntijavalintana (Palinkas et al.,
2015). Tama tarkoitti tassé tutkimuksessa sitd, ettd haastateltaviksi ei valittu satunnaisesti toimitus-
ketjussa toimivia henkil6itd, vaan sellaisia toimijoita ja henkil6ité, joilla oli tutkimusongelman kan-
nalta olennaista tietoa toimeksiantajayrityksen logistiikkaverkostosta, paédstodataan liittyvistad kéy-

tannoistd sekd kuljetusten padstdjen pienentdmisen mahdollisuuksista ja rajoitteista.

Taulukko 1. Tiedot haastatteluista

Koodilrl:zlalzstatte- Haastatellun tyénkuvaus Kesto
H1 limastosta vastaava henkild 65 min
Ho Liiketoiminnan omistajista vas- 79 min
taava
H3 Operatiivinen johtaja 62 min
H4 Vastuullisuusjohtaja 64 min
H5 Vastuullisuuspaallikkd 97 min
H6 Kuljetuspaallikkd 33 min

Kéytanndssd tdma tarkoitti kuljetusyritysten edustajia, joilla oli tietoa esimerkiksi asiakasyhteis-

tyOstd, kalustoratkaisuista, pdédstdraportoinnista, teknologisista kehityssuunnista ja infrastruktuuriin
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liittyvistd rajoitteista. Haastattelut on esitelty tarkemmin taulukossa 1. Tavoitteena ei siis ollut ke-
ritd mahdollisimman laajaa joukkoa ndkemyksié, vaan syventdd ymmaérrysté niistd kohdista toimi-
tusketjua, joissa suurimmat padstovahennyksiin liittyvit mahdollisuudet ja merkittdvimmat rajoit-

teet ilmenivit kiytdnnossa.
4.3 Haastattelujen toteutus ja analysointi

Haastattelujen toteutus perustui puolistrukturoituun teemahaastatteluun, jossa haastattelun runkona
kdytettiin ennalta laadittua kokonaisuutta, mutta haastattelujen aikana keskustelu pyrittiin pitdimaan
dialogisena ja avoimena, jotta haastateltavat pystyivit tuomaan esiin myos sellaisia ndkokulmia,
joita ei ollut suoraan siséllytetty haastattelurunkoon. Tdmé mahdollisti my0s haastattelujen mukaut-
tamisen kunkin haastateltavan erityispiirteisiin ja asiantuntemusalueisiin. Puolistrukturoitu ldhesty-
mistapa valittiin, koska tutkimuksen tavoitteena oli saada syvillisté ja kiytdnnonléheistd ymmér-
rysté logistiikkakumppaneiden ndkemyksistd, toimintatavoista sekd paastoviahennyksiin liittyvista

mahdollisuuksista ja rajoitteista.

Tama oli erityisen tirkedd, koska sekd kuljetusyritykset ettd my0ds niiden edustajilta saatavat vas-
taukset, erosivat merkittavésti toisistaan. Taysin strukturoitu haastattelu olisi tdstd syystd rajoittanut
vastausten syvyyttd, kun taas tdysin avoin keskustelu olisi voinut hajauttaa aineistoa liikaa tutki-
muksen kannalta epdolennaisiin teemoihin. Haastattelut toteutettiin etdyhteyksin videoneuvottelu-
alustan vilitykselld, mikd mahdollisti joustavan aikataulutuksen. Yksittdisen haastattelun kesto oli

noin tunti, mikd osoittautui useimmiten riittdvéksi keskeisten teemojen kattavaan késittelyyn.

Haastateltavien kontaktointi perustui toimeksiantajayrityksen kuljetuksista vastaavien henkildiden
antamiin yhteystietothin. Ndma yhteystiedot pohjautuivat toimeksiantajayrityksen ja kuljetusliikkei-
den viliseen aiempaan yhteistyohon ja viestintddn, mikd varmisti, ettd haastattelukutsut kohdistuivat
henkildihin, joilla oli ajantasainen ja kdytinnonldheinen ymmaérrys kuljetusratkaisuista, paistorapor-
toinnista sekd kehityssuunnista. Yhteydenotot toteutettiin sihkopostitse ja haastattelukutsun yhtey-
dessa toimitettiin haastattelurunko, jonka tarkoituksena oli antaa haastateltaville ennakkokasitys ké-
siteltdvistd teemoista. Viesteissid esiteltiin myos tutkimuksen tausta, tavoitteet seké haastattelujen
luonne. Lisdksi vastaanottajia pyydettiin ohjaamaan haastattelupyynto eteenpdin organisaationsa
sisdlld, mikéli joku toinen henkil6 katsottiin tutkimuksen kannalta sopivammaksi haastateltavaksi.
Tama4 lisdsi aineiston laatua varmistamalla, ettd haastatteluihin osallistui tutkimuksen kannalta rele-

vanttia asiantuntemusta omaavia henkiloiti
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Haastattelut tallennettiin ja litteroitiin analyysid varten. Aineisto kéytiin ldpi useaan kertaan, jotta
kokonaiskuva haastatteluaineistosta muodostui mahdollisimman kattavaksi ja kaikki tutkimuskysy-
myksen kannalta relevantti informaatio voitiin huomioida. Aineiston ldpikdynnin yhteydessa epére-
levantit osuudet rajattiin pois, jotta tarkastelu voitiin kohdistaa vain olennaiseen siséltoon. Tama
vaihe muodosti valmistelevan analyysin, jossa aineistoa jasennettiin ja valmisteltiin varsinaista ana-

lyysid varten.

Valmistelevan vaiheen jélkeen siirryttiin varsinaiseen analyysiin, joka eteni vaiheittain Gioia-mene-
telméa (Gioia et al., 2013) seuraten. Ensimmaisessé vaiheessa litteroidusta haastatteluaineistosta
tunnistettiin tutkimuksen kannalta olennaisia haastateltavien sitaatteja ja alkuperdisilmaisuja. Nii-
den ilmaisujen perusteella muodostettiin ensimmaiisen tason kasitteitd (1st order concepts), jotka pe-
rustuivat mahdollisimman tarkasti haastateltavien omaan kieleen ja ndkemyksiin. Seuraavassa vai-
heessa ensimmadisen tason késitteitd vertailtiin keskenéén ja ryhmiteltiin laajemmiksi kategorioiksi
vihentden aineiston kompleksisuutta. Samankaltaisia merkityksid siséltivit kategoriat yhdistettiin

abstraktimmiksi toisen tason teemoiksi (2nd order themes).

Muodostettuja toisen tason teemoja tarkasteltiin ensin suhteessa tutkimuksen teoreettiseen viiteke-
hykseen. Tarkoituksena oli hahmottaa, mihin toimeksiantajan ilmastosiirtymasuunnitelman kannalta
olennaiseen teoriassa kuvattuun kokonaisuuteen ne liittyivét. Lopulta ne yhdistettiin edelleen koko-
naisdimensioiksi (aggregate dimensions). Tdmén prosessin tuloksena muodostui Gioia-menetelmén
(Gioia et al., 2013) mukainen datarakennemalli, joka mahdollisti empiiristen havaintojen systemaat-
tisen jdsentdmisen sekd niiden kytkemisen tutkimuksen teoreettiseen taustaan, vertailemalla datara-

kennemallia suhteessa aiempaan kirjallisuuteen.

Valmistava analyysi Varsinainen analyysi

%
Kvantitatiivinen
padstodata-analyysi

- . 3 i menetelmE (Gioia et-al. 2
Litterointi Gioia-menetelmii (Gioia et al.,, 2013)

3PL-kumppaneiden Epiirelevanttien

tunnistaminen osuuksien poistaminen Sitaatit Ensimmiisen Toisen tason Kokonais-
- b Sl " o i = . "
> tason kiisitteet eemat (.III]'I(.'I'I.‘-II’IC

Haastateltavien valinta T - .
Aineiston toistuva

N=g§
( ) lipikiaynti v

Puolistrukturoidut | Datarakenne I
haastattelut

[ Teoreettiseen taustaan vertailu ]

Kuvio 10. Vaiheittainen eteneminen laadullisen aineiston analyysiin (mukaellen Gioia et al., 2013)
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Kuvio 10 havainnollistaa tutkimuksen etenemistd valmistavan analyysin vaiheesta kohti varsinaista
Gioia-menetelmén (Gioia et al., 2013) mukaista analyysid. Kuviossa esitetddn analyysiprosessin

keskeiset vaiheet.

4.4 Eettisyys aineiston keruussa ja kasittelyssa

Haastateltaville viestittiin etukéteen tutkimuksen tarkoitus, toteutustapa sekd se, miten aineistoa tul-
laan kdyttdmadn osana pro gradu -tutkimusta. Osallistuminen oli vapaachtoista ja haastateltavia
pyydettiin ohjaamaan haastattelupyynt6 organisaationsa sisilld toiselle henkilolle, mikali tima kat-
sottiin tarkoituksenmukaiseksi. Haastattelujen toteutuksessa huomioitiin tutkimuseettiset periaatteet
koko aineistonkeruuprosessin ajan. Kaikkien haastatteluiden yhteydessé painotettiin, etti yksittdisia
henkil6iti tai yrityksid ei voida tunnistaa tutkimuksen tuloksista. Anonymiteetti toteutettiin poista-
malla aineistosta tunnistettavat nimet, organisaatiokohtaiset yksityiskohdat sekd muut mahdolliset

identifioivat tekijat.

Aineiston késittelyssd noudatettiin luottamuksellisuutta. Haastatteluaineistoa kéytetddn ainoastaan
tdmén tutkimuksen tarkoituksiin, eiké sitd luovutettu ulkopuolisille tahoille. Aineiston analyysivai-
heessa kiinnitettiin erityistd huomiota siihen, ettei yksittdisié haastateltavia tai heidédn edustamiaan

organisaatioita voida tunnistaa tutkimustuloksista.

Empiiriset havainnot raportoitiin koko aineistoa kuvaavina teemoina ja toistuvina nikemyksind.
Analyysissd korostettiin useamman haastateltavan esiin nostamia havaintoja, seké aineistossa toistu-
via ilmioitd, sen sijaan, ettd yksittdisid nikemyksid olisi yhdistetty tiettyihin toimijoihin. Néin var-
mistettiin, ettd tulokset perustuvat aineiston kokonaisuuteen, ja ettd yksittdisid organisaatioita tai
haastateltavia ei voida péétella tutkimusraportista. Tama ldhestymistapa tuki seké tutkimuseettisten

periaatteiden noudattamista ettd aineiston luotettavaa analysointia.
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5 TULOKSET

5.1 Paastodata-analyysi

Toimeksiantajayrityksen Scope 3 -péddstot muodostavat noin 99 % kokonaispédstoistd. Néin ollen
ilmastosiirtymésuunnitelman kannalta keskeisin tarkastelukohde on Scope 3 -paistot. Scope 3 -
padstdjé tarkastellaan Greenhouse Gas Protocol -standardin mukaisesti 15 eri paédstoluokan kautta
(Greenhouse Gas Protocol, 2011). Toimeksiantajayrityksen kaikki 15 luokkaa on arvioitu tieteeseen
perustuvien tavoitteiden (Science Based Targets initiative, SBTi) asettamisen yhteydessd. 9 ndistd

kategorioista todettiin keskeisiksi toimeksiantajan liiketoiminnan kannalta.

Scope 3 -padstdjen tarkastelu osoitti, ettd valtaosa padstdistd muodostuu kategoriasta 1 ’ostetut tava-
rat ja palvelut’. Tdhdn pédéstdluokkaan vaikuttamisen mahdollisuudet ovat kuitenkin rajalliset, silld
kategorian pddstomaiirit ovat vahvasti sidoksissa toimittajien tuotteiden ja palveluiden elinkaari-
paistoihin. Kategoriassa 1 toimittajien omat padstovahennystoimenpiteet korostuvat. Kehityskoh-
teiksi on tunnistettu jo erityisesti parempilaatuinen toimittajakohtainen paistodata, vahvistettu yh-
teisty0 seké toimittajien sitoutuminen samanlaisiin tieteeseen perustuviin paistotavoitteisiin kuin
toimeksiantajayrityskin. Nédiden toimenpiteiden tarkempi analysointi rajattiin kuitenkin timén tutki-
muksen ulkopuolelle, jotta tarkastelu pystyttiin kohdentamaan niihin Scope 3 -pédstdihin, joissa toi-

meksiantajan operatiivinen vaikutusmahdollisuus on suorempi.

Tarkasteltavien Scope 3 paastokategorioiden
keskinaiset osuudet
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Kuvio 11. Tarkasteltavien Scope 3 -paastokategorioiden keskinaiset suhteelliset osuudet (normali-
soitu)
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Muista Scope 3 -pédstokategorioista toimeksiantajan toimitusketjun kuljetuksiin liittyvat paéstot ko-
rostuivat selvisti. Muut tarkastellut kategoriat olivat joko padstoméaéraltaan vihéisii, tai niiden oh-
jattavuus on toimeksiantajan ndkokulmasta rajallista. Scope 3 -péédstokategorioiden keskindinen

padstdjen jakautuminen esitetdédn vield visuaalisesti kuviossa 11.

5.1.1 3PL-kuljetukset

On siis perusteltua keskittyd 3PL-kumppaneiden muodostamiin paastoihin. Ensin oli tunnistettava
ne 3PL-kumppanit, joiden avulla padstovihennystoimenpiteet voidaan toteuttaa tehokkaimmin.
Erottelussa huomio keskittyi sekd suhteelliseen pédédstdosuuteen etté strategiseen merkitykseen. Lo-

pulta tarkasteluun valikoituivat ne 3PL-kumppanit, joista tarvittiin syvempad ymmarrysta.

Haastateltaviksi valikoitujen 3PL-kumppaneiden
suhteelliset paastot (tCO,)

m 3PL-Eumppani 1 = 3PL-kumppani 2 m 3PL-kumppani 3
m 3PL-kbumppani £ m 3PL-bumppani 5 m 3PL-kumppani &

Kuvio 12. Haastateltaviksi valikoitujen 3PL-kumppaneiden suhteelliset paastdéosuudet (tCO,e)

Toimijoiden paistdjen suhteellista jakaumaa esitetddn kuviossa 12. Kvantitatiivisen analyysin tar-
koitus oli tdssé tutkimuksessa toimia pohjustajana, jonka avulla voitiin hahmottaa ne paéstoldhteet,
jotka ovat olennaisimmassa roolissa laadittavan ilmastosiirtymasuunnitelman kannalta. Kvantitatii-
visen analyysin avulla huomio kiinnittyi lopulta 3PL-kumppaneihin, joiden tarkempi analysointi on
tutkimuksen tavoitteiden kannalta olennaisinta. Jatkoanalyysiin valittiin ne 3PL-kumppanit, joiden
padstdosuus oli merkittévi, ja joiden rooli toimeksiantajan toimitusketjussa arvioitiin strategisesti

keskeiseksi.
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5.2 Haastatteluanalyysi

Haastatteluaineiston analyysi toteutettiin Gioia-menetelmii hyddyntiden (Gioia et al., 2013). Tdmé
lahestymistapa valittiin, jotta kerétystd laadullisesta aineistosta hahmottuisivat ne teemat, jotka ovat
merkittdvimmassa roolissa laadittavan ilmastosiirtymasuunnitelman kannalta. Haastatteluanalyysin
tuloksia tarkastellaan kahdessa osassa, jotka perustuvat toimeksiantajan kykyyn vaikuttaa 3PL-
yhteistydssi. Ensin kisitellddn suoraan toimeksiantajan vaikutuspiirissi olevia tekijoitd. Tamain jal-
keen tarkastellaan teemaltaan epdsuoria vaikutusmekanismeja, joihin toimeksiantajan vaikutusmah-

dollisuudet ovat rajalliset.
5.3 Suoran vaikutettavuuden teemat

Luvussa 5.3 analysoidaan suoran vaikutettavuuden kokonaisuuteen sijoittuvat ilmastosiirtymasuun-
nitelman teemat, jotka muodostuivat haastatteluaineistosta Gioia-menetelmén mukaisesti. Néitd ha-
vainnollistetaan kuviossa 13. Suora vaikutettavuus jdsentyy viiteen teemaan: operatiivinen opti-
mointi, kalustosiirtymén tukeminen, sopimuksellinen ohjaus, yhteistyon syventdminen seké asiak-
kaan valintavallan hyodyntdminen. Ndiden kautta kuvataan, milla tavoin toimeksiantaja voi aktiivi-

sesti vaikuttaa pddstovihennysten toteutumiseen yhteistyssd 3PL-kumppaneiden kanssa.
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1.tason kasittest 2. tason teemat 3. Kokonaisdimensiot

Toimitusaikaikkuna reittioptimoinnin
haasteena

Kuljetustarpeen vahentaminen Operatiivinen optimeinti

Tayttoasteen parantaminen

Latausinfrastruktuurin saatavuuden
varmistaminen

Asiakkaan maksutarve siirtyman

vauhdittajana Kalustosiirtyman tukeminen

Pitkat sopimukset investointien
mahdollistajana

Kuljetusliikkeiden kilpailuttaminen

Suora
vaikutettavuus

Paastotavoitteisiin sitoutumisen

) , Sopimuksellinen ohjaus .
velvoittaminen

Sopimusvaatimukset vahapaastoisille
ratkaisuille

Aito yhteistyo vs. ostaja-toimittaja-suhde

Jaettu vastuu yhteistydn kehittamisesta Yhteistyon syventaminen

Yhteisen tavoiteasetannan ja KPI-
ohjauksen puute

Ostovalintojen vaikutus

Palveluntarjoajien kyvykkyyserojen
hyodyntaminen

Asiakkaan valintavallan
hyodyntaminen

NN NV N NS

Palveluntarjoajan strategisen
merkityksen tunnistaminen

Kuvio 13. Haastatteluaineiston datarakennemalli suoran vaikutettavuuden osalta (mukaellen: Gioia
et al., 2013)

5.3.1 Operatiivinen optimointi

Operatiivinen optimointi nousi haastatteluissa keskeiseksi keinoksi véhentdd kuljetusten pédstoja,
mutta samalla sen toteuttamista rajoittavat erityisesti toimitusaikaikkunat. Haastattelujen perusteella
palvelutasovaatimukset ohjaavat kuljetuksia tiukasti ja rajoittavat reittioptimointia. H2 kuvasi titi

toteamalla, etti:
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“Mutta se isoin rajoitus sielld on se, ettd kun vuosien saatossa [yritys X] on luvannut, ettd asiakas
saa kymmeneltd ja sitten toinen saa kymmenen kolmekymmentd... [yritys X] on mddritellyt niitd ai-

koja, niin nehdn sotkee sen ihan tdysin.”

Tama viittaa sithen, ettd toimitusrytmit ovat vakiintuneet pitkdn ajan kuluessa ja lukitsevat kuljetus-
rakenteita. Haastateltavien ndkemykset olivat yhtenevéisié siind, ettd toimitusaikaikkunat rajoittavat
merkittdvasti kuljetusten optimointia. Samansuuntaisesti H3 korosti palvelutason ja paastdvihen-
nysten vélistd jAnnitettd todeten, ettd: “yksi keskeisistd tavoitteista on vihentdd pddstojd, mutta il-
man ettd asiakkaiden toimitusaikoja pidennetddn. . My0s vastaanottopédén rajoitteet nousivat esiin,
kun H6 totesi, ettd: “on vdhdn lukittauduttu, ettd asiakkaat eivdt vilttamdttd halua hirvedn helposti
Jjoustaa niistd omista toimitusajoistaan...”. Ndin toimitusaikaikkunat nayttaytyvéat keskeisena opera-
titvisen optimoinnin esteend, joka ei liity pelkéstién reititykseen vaan koko toimitusketjun toiminta-
malleihin. Kirjallisuudessa kapeiden toimitusaikaikkunoiden on todettu lisddvan logistiikkajérjestel-
mien kompleksisuutta ja rajoittavan reittioptimoinnin mahdollisuuksia (Schaumann et al., 2023), ja
aikaan sidotut toimitukset voivat johtaa tehottomiin reitteihin, lisdtd kustannuksia ja kasvattaa kulje-
tusten ympaéristovaikutuksia (Figliozzi, 2012). Liséksi operatiiviset rajoitteet, kuten toimitusaikaik-
kunat, voivat heikentdé logistisen tehokkuuden parantamiseen tdhtddvien toimenpiteiden toteutetta-

vuutta kdytdnnossd (Nkesah, 2023).

Haastattelujen perusteella kuljetustarpeen vihentdminen nihtiin toisena keskeisend keinona paésto-
jen vihentdmisessd. H3 toi esiin toimitusikkunoiden vaikutuksen ajoneuvotarpeeseen todeten, etta:
“jos viimeisen vaiheen toimitusikkunaa pidennetdcdn, voidaan kdyttdd vihemmdn ajoneuvoja.”.
Tamai osoittaa, ettd toimitusaikojen joustavuus mahdollistaa kaluston tehokkaamman kayton. Li-
sdksi haastateltavat painottivat datan merkitystd kuljetussuunnittelussa. Esimerkiksi H2 korosti da-

taan perustuvan suunnittelun merkitysté kuljetustarpeen hallinnassa seuraavasti:

“...jos me saadaan teiltd data, me pystytddn sen jdilkeen [hahmottamaan], kuinka monta autoa me
tarvitaan... Ei ole niin kuin nykydcdn, ettd sinne tulee se 20 autoa, oli sielld keikkaa tai ei... pysty-

tdadn dynaamisesti hoitaa kaikki.”

Nadin kuljetustarpeen vdahentdminen liittyy operatiivisen suunnittelun lisdksi my0ds kysynnén parem-
paan ennakointiin ja joustavaan resurssien kayttoon. Kuljetusméirien vihentdminen ja kaluston te-
hokkaampi kdytto on tunnistettu keskeiseksi operatiiviseksi padstovihennyskeinoksi myos kuljetus-
logistiikan kirjallisuudessa, jossa ajosuoritteiden vihentimisen ndhddén vaikuttavan suoraan kulje-

tusten padstéihin (McKinnon, 2018).
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Téyttdasteen parantaminen nousi kolmanneksi keskeiseksi operatiivisen optimoinnin keinoksi. H3

«

korosti kuljetusten yhdistelya toteamalla, ettd: “...kolme pientd ajoneuvoa voitaisiin korvata yhdelld
18-lavaisella kuorma-autolla.”. Tama havainnollistaa, kuinka kuljetusten konsolidointi voi viahen-
tdd ajoneuvomadrad. Lisdksi aineistossa nousi esiin ldhettdjdpaan roolin kuormatilojen hyédyntami-

¢

sessd. HS totesi, ettd: “...pddstojd voidaan vihentdd pakkaamalla tavarat fiksummin niin, ettd kaikki

tila saadaan kdyttoon eikd tyhjdd kuormatilaa jdd niin paljon...”. H2 puolestaan korosti kalusto-

‘

datan hyddyntdmisen merkitysta tdyttdasteen optimoinnissa: “...meiddn pitdisi olemassa olevalla
kalustolla... katsoa, ettd mitd silld pystytdidn tekemddin... tiedetddn laatikoiden koot, tiedetddn
kaikki...”. Tama viittaa siithen, ettd tyttoasteen parantaminen edellyttdd kaluston kapasiteetin ja 14-
hetysten fyysisten ominaisuuksien systemaattista yhteensovittamista. Kuormitusasteen parantami-
nen ja kuljetusten yhdistely on tunnistettu keskeiseksi operatiiviseksi padstovahennyskeinoksi, silld

ajoneuvojen parempi kdyttdaste vihentéd tarvittavien kuljetusten méaéréa ja siten padstdja (Dekker

et al., 2012; McKinnon, 2018).
5.3.2 Kalustosiirtyman tukeminen

Kalustosiirtymén tukeminen ndyttdytyi aineistossa ennen kaikkea kysymyksené siitd, miten yritys X
voi itse tehdd vahdpdistoisiin kalustoratkaisuihin siirtymisestd kuljetusyrityksille kdytdnndssd mah-
dollisen. Haastattelujen perusteella kyse ei ole vain siitd, mitd teknologiaa markkinoilla on tarjolla,
vaan siitd, syntyyko siirtymaélle riittdvit operatiiviset, taloudelliset ja sopimukselliset edellytykset.
Tédmai vastaa kirjallisuudessa esitettyd ndkemysti, jonka mukaan kuljetuskaluston uudistaminen on
keskeinen padstoviahennyskeino, mutta sen toteutumiseen vaikuttavat samanaikaisesti teknologiset,
taloudelliset ja operatiiviset tekijat (Mulholland et al., 2018; Neagoe et al., 2024). Aineistossa nimé
tekijat konkretisoituivat erityisesti latausinfrastruktuurin varmistamisena, kustannusten jakamisena

sekd riittdvan pitkind sopimusjaksoina, jotka mahdollistavat investoinnit.

Latausinfrastruktuurin saatavuuden varmistaminen yritys X:n piéssd nousi esiin ennen kaikkea kiy-
tannon toimintaympdriston kysymyksend. H6 totesi, ettd: “se vaatis kylld niinku [yritys X:Itd] sem-
moisia investointeja... ettd niitd pitdisi pystyd lataamaan niitd autoja”, miké osoittaa infrastruktuu-
rin riippuvuuden asiakkaan toimintaympdéristostd. Samansuuntaisesti H2 korosti, ettd: “lataus-
infra... se on ihan ensisijainen asia”’. Tama havainto tukee kirjallisuutta, jossa vihépaastoisten
kayttovoimien kdyttoonoton on todettu riippuvan lataus- ja tankkausinfrastruktuurin saatavuudesta
erityisesti operatiivisissa solmukohdissa (Sugihara et al., 2023; Karam & Rich, 2025). Néin lataus-
infrastruktuuri néyttaytyy asiakkaan konkreettisena vaikutuskeinona, jonka kautta kalustosiirtymén

operatiivinen toteutettavuus voidaan mahdollistaa.
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Asiakkaan maksutarve siirtymén vauhdittajana nousi vahvasti esiin haastatteluissa, koska vahéapaas-
toinen kalusto ei mahdollistu pelkistddn kuljetusyritysten omasta halusta, vaan edellyttdé asiakkaan
osallistumista siirtymén aiheuttamiin lisdkustannuksiin. H2 totesi, ettd: “jos [yritys X] sitd oikeasti
haluaa, niin he joutuvat oikeasti myéds investoimaan siihen... jonkun sen pitdid maksaa”. Haastatel-
tavien nikemykset olivat yhtenevéisié siind, ettd vahdpéastdinen kalusto aiheuttaa lisdkustannuksia,
joita markkina ei nykytilanteessa kompensoi. H3 totesi, ettd: “markkina ei tilld hetkelld maksa
enempdd kestdvdstd ratkaisusta”. Samoin H4 kuvasi tilanteen suoraan toteamalla, ettd “en ole kos-
kaan kuullut [yritys X:n] sanovan, ettd he olisivat valmiita maksamaan senttidkddn enemmdn saa-
dakseen sdhkoajoneuvoja”. HS alleviivasi puolestaan maksuhalukkuuden merkityksen toteamalla,

2

ettd: “siihen tarvitaan myos maksuhalukkuutta...jonkun tiytyy aina maksaa, valitettavasti.”.

Selked kokonaisuus liittyi my0s pitkiin sopimuksiin investointien mahdollistajana. Kalustoinves-
toinnit ovat pitkdaikaisia, mika edellyttdad kuljetusyrityksille riittdvad kysyntdvarmuutta. H2 kuvasi
titd suoraan toteamalla, ettd: “ei kukaan liikennditsiji hanki semmoista kalustoa, jos ei se tiedd, ettd
se pystyy kuolettamaan jollain aikasyklilli”, ja tdydensi edelleen, ettd alihankkijalle on voitava sa-
noa “mulla on ainakin x vuotta sulle ajoa”. Samoin H6 painotti pitkien sopimusten merkitysté tode-

ten, etta:

“Jos me tehdddn kauhean lyhyitd sopimuksia, niin sitten sielld ei vilttamdttd tehdd investointeja...
jos me tehdddn vuoden soppari ja vuoden jdilkeen sanotaan, ei kiitos... niin silloin kuljetusliike kan-

taa sitten tappion”

My0s HS5 tarkasteli asiaa investointiriskin ndkdkulmasta todeten, ettd ‘jos meiddn tdytyy tehdd in-
vestointi, tarvitsemme myos jonkinlaista varmuutta... pidempi sopimus asiakkaan kanssa voi olla

tarpeen, jotta investointi olisi meille kannattava”.

Haastatteluaineisto osoittaa, ettd kalustosiirtyma riippuu merkittavisti myos asiakkaan tarjoamista
toimintaedellytyksistd. Yritys X voi siten vaikuttaa siirtymén etenemiseen infrastruktuurin, kustan-
nustenjaon ja sopimusmallien kautta. Ndmé havainnot tukevat aiempaa tutkimusta, jossa pitkien so-
pimusten on todettu mahdollistavan kuljetusyritysten investoinnit vahdpaéstoiseen kalustoon sekd

vihentdvin investointiriskid (Mellin & Sorkina, 2013; Jazairy, 2020; Jazairy et al., 2021).
5.3.3 Sopimuksellinen ohjaus

Aineiston perusteella sopimuksellinen ohjaus néyttiytyy keinona vaikuttaa kuljetusten pdéstdihin
erityisesti kolmen mekanismin kautta: kuljetusliikkeiden kilpailuttamisen, padstotavoitteisiin liitty-

vien raportointi- ja velvoitevaatimusten sekd vihdpaastoisia ratkaisuja koskevien sopimusehtojen
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avulla. Ndiden kautta asiakas voi vaikuttaa siihen, millaisia toimijoita kuljetusverkostoon valitaan,
milld tavoin pddst6ja seurataan ja milla edellytyksilld vahdpaéstoisid kalusto- tai polttoaineratkai-
suja otetaan kayttoon. Sopimuksellinen ohjaus ei siten rajoitu yksittdisiin sopimuslausekkeisiin,
vaan ulottuu tarjouspyyntoihin, toimittajavalinnan kriteereihin sekd sopimusvaiheessa méériteltdviin
operatiivisiin vaatimuksiin, joiden kautta paastoihin liittyvét tavoitteet voidaan muuttaa kéytdnnon
toimintaa ohjaaviksi ehdoiksi. Tdma on linjassa logistiikan integraatiota koskevan kirjallisuuden
kanssa, jossa sopimukselliset mekanismit ndhdéén keskeisend vélineend organisaatioiden vélisen

toiminnan koordinoinnissa ja hallinnassa ulkoistetuissa logistiikkasuhteissa (Wang et al., 2020).

Kuljetusliikkeiden kilpailuttamisen osalta aineisto osoittaa, ettd tarjouspyynnét voivat toimia pais-
toviahennysten ohjauskeinona vain silloin, kun ympéristovaatimuksilla on todellista vaikutusta toi-
mittajavalintaan. H1:n perusteella vihapaéstoisyyttd voidaan sisillyttia tarjouspyyntdihin, mutta
ohjausvaikutus jda heikoksi, ellei niille anneta todellista painoarvoa. Téstd H1 totesi, ettd: “asiakas-

)

vaatimuksia voi vaatia niissd tarjouspyynndissd’, mutta samasta hén totesi: “monesti on kaiken-
ndkoisid tarjousliitteitd, pitdd laittaa sitd ja tdtd ja tuota, ja niitd ei kuitenkaan pisteytetd”. Sama
havainto syveni vield siihen, etti asiakkaan pitisi voida madrittid myds poissulkevia ehtoja, koska
H1 kuvasi tilannetta ndin: “pystytké sd oikeasti sitten katsomaankin, ettd se on vaikka sellainen
cutoff, ettd jos sulla on jotain, niin vaikka se olisi kaikkein [halvin], me ei oteta”. Néin kilpailutta-
minen ei ndyttdydy neutraalina hankintamenettelynd, vaan vélineeni, jolla vihdpaastoisyydelle voi-
daan antaa joko todellista painoarvoa tai jéittdd se kiaytdnnossa sivurooliin. Sopimuksellinen ohjaus
voi tdssd vaiheessa toimia ex ante -mekanismina, jossa toimittajavalintaa ohjataan ennalta mééritel-

lyillé kriteereilld ja vastuilla, mikd tukee yhteistyon koordinointia jo ennen sopimussuhteen alka-

mista (Huo et al., 2015).

H2 taydentda titd nikokulmaa osoittamalla, ettei kilpailuttaminen ole automaattisesti aina tehokkain
tai tarkoituksenmukaisin ohjauskeino. H2 totesi, ettd: “se ei ole itsestddn selvdd, ettd onko se oikea
hetki kilpailuttaa”, ja tdsmensi, ettd jos ympdrilla tapahtuu samanaikaisesti muitakin muutoksia,
“siind on niin paljon muutakin haastetta siind ympdrilld”. Tastd syysta kilpailutus ndyttaytyy ai-
neistossa strategisena valintana, ei itsessdin yksiselitteisesti tehokkaana ratkaisuna. H2 myos ko-
rosti jatkuvuuden arvoa toteamalla, ettd: “se on helpompaa toimia olemassa olevan toimijan kanssa,
jonka kanssa asiat toimii”. Samalla haastattelussa kuitenkin tunnistettiin kilpailutuksen ohjaus-

voima, silld H2 totesi myos, etti:

“Jos [yritys X] laittaa, niin kylld tarjouksia tulee... kun tuntee kumminkin timdn kentdn ja tietdd

toimijat ja niin poispdin. Niin sieltd voi samantien vetdd rukseja, tohon ei ikind, tohon ei ikind”
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Niéin aineisto viittaa siihen, ettd kuljetusliikkeiden kilpailutuksen kautta voidaan vaikuttaa siihen,
millaisia toimijoita markkinalta hakeutuu mukaan ja milld ehdoilla. Témé heijastaa sopimuksellisen
ohjauksen koordinointifunktiota, jossa sopimukset ja valintakriteerit jisentdvit yhteistyon rakenteita

ja osapuolten rooleja (Wang et al., 2020).

Pééstotavoitteisiin sitoutumisen velvoittaminen nakyy aineistossa asiakkaan oikeutena edellyttaa
raportointia ja tavoitteellisuutta sopimussuhteessa. H1:n perusteella asiakkaalla on mahdollisuus
edellyttdd raportointia jo sopimusvaiheessa, silld H1 totesi, ettd: “asiakashan sen voi aina vaikka
sopimusta tehdessd, niin sielld monesti meilldkin asiakkailla on sopimusvelvoite, ettd pitdd rapor-

toida”. Raportointitapakin voidaan méadritelld tarkemmin, koska H1 jatkoi, etta:

“jos siind sopimuksen velvoittaa raportoimaan standardin mukaisesti, niin kylld sieltd pikkuhiljaa

niitd alkaa niitd raportteja tulla”

Taltd osin sopimuksellinen velvoittaminen ei aineistossa ndyttdydy vain yleisend vastuullisuuspu-
heena, vaan konkreettisena keinona tehda péastoihin liittyvistd odotuksista ndkyvii ja seurattavia.
Sopimukselliset raportointivaatimukset toimivat kontrollimekanismeina, joiden avulla toimittajan

suorituskykyéd voidaan seurata ja hallita sopimusehtojen kautta (Yang & Lien, 2018).

Sopimusvaatimukset vihdpaistoisille ratkaisuille niyttaytyvit aineistossa kaikkein konkreettisim-
pana sopimuksellisen ohjauksen muotona. H4 antaa tistd kaikkein suorasanaisinta niytt6d. H4:n
mukaan uusien toimijoiden kohdalla vahédpaéstdisyys voidaan asettaa jo sisddnpéddsyn ehdoksi, silld

H4 totesi:

“jos otamme uusia toimijoita mukaan, niiden tdytyy tulla sdhkéautoilla. Ne eivdt voi tulla dieselau-

tolla. Se ei kdy”

H4:n vastauksissa korostui asiakkaan vahva neuvotteluvoima, jossa vihapaistoisyys sidottiin suo-
raan sopimussuhteen ehtoihin ja jatkuvuuteen. Sama logiikka ulottuu my6s jo mukana oleviin 3PL-
kumppaneihin, silld H4 kuvasi, ettd: “jos haluat harjoittaa liiketoimintaa meiddn kanssamme, sinun
tdytyy sopeutua sithen, mihin kehitys on menossa, ja se tarkoittaa sdhkoautoja”, ja jos muutosta ei
tapahdu, “sitten irtisanomme sopimuksen”. Lisdksi H4 tismensi kaluston kdyttod ohjattavan sopi-
muksellisesti ajoneuvokohtaisesti: “meilld on perussopimus ja lisciksi sopimus jokaiselle autolle”.
Niin aineisto osoittaa, ettd vahdpdistoisyys voidaan sitoa hyvin konkreettisella tavalla sopimuksen
jatkuvuuteen. H6:n mukaan sopimusvaiheessa voidaan médritelld my0s péddstdihin ja kalustoratkai-
suihin liittyvid ehtoja, silld: “sopimuksessahan sitd voidaan mddritelld”. Samalla H6 kuitenkin ko-

rostaa realistisuuden vaatimusta ennen sopimuksen tekemista:
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“ennen kuin tehdddn se soppari, niin tietysti se on sellainen puolen vuoden varmaan jo prosessi it-

sessddn... katsotaan kaikki tietysti kéytdntoon liittyvdt asiat”

Néin my0ds H6 osoittaa, ettd sopimusvaatimuksia vahdpéastoisille ratkaisuille voidaan asettaa, mutta
niiden on oltava toteuttamiskelpoisia. Sopimusvaatimukset vihépaastdisille ratkaisuille toimivat jal-
leen ex ante -mekanismina (Huo et al., 2015). Sopimuksellinen ohjaus tarjoaa yritys X:lle konkreet-
tisen keinon vaikuttaa 3PL-kumppaneiden paédstokehitykseen. Ohjaus ulottuu toimittajavalinnasta

raportointivaatimuksiin ja vihapéastoisid ratkaisuja koskeviin sopimusehtoihin.
5.3.4 Yhteistyon syventaminen

Aineiston perusteella yhteistydn syventdminen néyttaytyy yhtend keskeisimmisté edellytyksisté
3PL-kuljetusten padstovihennysten edistdmiselle. Haastattelujen perusteella siirtyma vahapaastoi-
sempiin kuljetusratkaisuihin edellyttié sellaista asiakas—palveluntarjoaja-suhdetta, joka ylittda pe-
rinteisen ostaja—toimittaja-asetelman. Tdma on linjassa aiemman tutkimuksen kanssa, jossa tuodaan
esiin, ettd Scope 3 -pdistdjen hallinta edellyttiéd yhteisty6td ulkoisten palveluntarjoajien ja toimitta-
jien kanssa, koska merkittdvin osa paéstoistd syntyy yrityksen suoran kontrollin ulkopuolella (Moh-
sin et al., 2025). Liséksi toimitusketjun systeemistd luonnetta havainnollistava tutkimus painottaa,
ettd kestdvyyteen liittyvien tavoitteiden saavuttaminen edellyttdd yritysten vélistd koordinointia ja

yhteisty6td (Seuring & Miiller, 2008).

Useammassa haastattelussa korostui, ettd pelkké palvelun ostaminen ja sen toimivuuden seuraami-
nen ei vield muodosta sellaista yhteistyotd, jonka varaan voitaisiin rakentaa pitkdjanteinen vastuulli-

suussiirtymad. Tatd kuvasi erityisen selvasti H2, jonka mukaan:

“yhteistyohdn pitdisi olla oikeata yhteistyotd. Ettd ei ole vaan palvelun ostaja—palvelun tarjoaja,

vaan ettd se olisi yhteistyo”

Hén my0s tdsmensi, ettd talloin: “ne asiat voisi mennd eteenpdin paljon jouhevammin”. Sama haas-
tattelu syvensi tdtd nikemysti edelleen, kun H2 totesi, ettid: “ei ole yhteistyotd, ettd sanotaan, ettd
onhan semmoisia ohjelmia tuolla maailmalla”, vaan todellinen kehittiminen edellyttda yhteista
suunnittelua, jossa huomioidaan myds toimialan erityisvaatimukset. Néin aineisto osoittaa, ettd yh-
teistyon syventidmisessi ei ole kyse vain kontaktoinnin mééréan lisdédmisesté, vaan suhteen laadulli-
sesta muutoksesta. Vastuullisuus ei voi jddda vain ostajan vaatimukseksi tai toimittajan palvelulu-
paukseksi, vaan sen pitdisi muodostua yhteisesti johdetuksi kehittdmisalueeksi. Tdmai tukee kirjalli-
suudessa esitettyd nikemystd, jonka mukaan padstovihennysten saavuttaminen edellyttdd monita-

soista toimitusketjuyhteistyota yksittdisten toimintojen optimoinnin sijaan (Zhang et al., 2023).
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Haastattelujen vélilld on kuitenkin selvid eroja siind, kuinka pitkille tdmé yhteistyd on jo kehittynyt.
H1:n perusteella yrityksen X ja hénen edustamansa yrityksen vilinen vastuullisuusyhteistyo ei vield
nayttdydy erityisen syvéna tai systemaattisena. H1 totesi suoraan, ettd: “En muista, ettd [yrityksen
X] kanssa olisin ollut yhteistyossd. Enemmdn se aloite ehkd tulee juuri sieltd pdin”. Tama viittaa
sithen, ettd vastuullisuuteen liittyvé yhteistyd ei rakennu automaattisesti osaksi asiakassuhdetta,
vaan sen kdynnistyminen riippuu pitkélti asiakkaan omasta aktiivisuudesta. H4:n haastattelu tukee
tdtd havaintoa. Vaikka H4 totesi, ettd: “mielestdni yhteistyo on hyvdd”, han samalla korosti, ettd yh-
teisty® on jadényt vain operatiiviselle tasolle, silld: “meilld on tapaamisia laadusta ja liiketoimin-
nasta, mutta ei pddstoistd”. Han kuvasi nykytilaa vield suoremmin toteamalla, ettd: “periaatteessa
ldhetdmme pddstoraportin. Siind kaikki”. Nain H1 ja H4 rakentavat yhdessi kuvan yhteistydsta,
joka toimii pdivittdisen operoinnin tasolla, mutta jossa vastuullisuus ei vield ole noussut yhteisen
strategisen kehittdmisen kohteeksi. Tdma vastaa tutkimusta, jonka mukaan yhteisty6 ei synny auto-
maattisesti ostaja—toimittaja -suhteissa, vaan edellyttdi aktiivista kehittdmisté, luottamusta ja sitou-

tumista molemmilta osapuolilta (Touboulic & Walker, 2015).

Toisaalta aineistossa on myds haastatteluja, joissa yhteisty0 ndyttaytyy selvisti syvempané. H2:n
mukaan yrityksen X kanssa tehtdvé yhteisty0 on jo lahtokohtaisesti poikkeuksellisen pitkélla, silla

hinen mukaansa:

“rehellisesti sanottuna [yrityksen X] kanssa yhteistyéhdn on hyvin korkealla... eihdn meilld ole sa-

manlaista yhteistyotd kenenkddn muiden kanssa”

Samalla hin kuitenkin korosti, ettd “sitdkin voi syventdd vield”, miki osoittaa, ettei hyvéikiin nyky-
tila tarkoita yhteistyopotentiaalin loppuun kdyttdmistd. Myos H3:n haastattelu tuo esiin suhteellisen

pitkélle kehittyneen yhteistyosuhteen. H3:n mukaan:

“teemme asiakkaidemme kanssa hyvin tiivistd yhteistyotd ja kdymme tdistd keskusteluja. Yritys X te-

kee tdssd varsin hyvdd tyotd”

H3 kuitenkin osoittaa, ettd tiiviskddn yhteisty0 ei vield automaattisesti tarkoita yhteistd strategista

ohjausta, vaan se voi jdddd vahvasti vain raportointiin painottuvaksi. Tdma on linjassa tutkimuksen
kanssa, jonka mukaan tiedonvaihtoon perustuvat yhteistyokyvykkyydet tukevat toimitusketjun ym-
paristosuorituskyvyn kehittamistd, mutta edellyttivat myos yhteistd ohjausta ja tavoitteenasetantaa

(Gold et al., 2010; Butt et al., 2025).

Toinen aineistosta nouseva havainto liittyy siithen, ettd yhteistyon kehittiminen ndyttiaytyy selvisti

jaettuna vastuuna. Yksikddn haastattelu ei tue ajatusta siitd, ettd muutos voisi syntya pelkéstdin
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asiakkaan vaatimuksista tai toisaalta vain palveluntarjoajan omasta kehitystydstd. Aineisto viittaa
sithen, ettd yhteisty0 syvenee vain silloin, kun molemmat osapuolet pitdvit asiaa tirkednd, tuovat
sitd aktiivisesti esiin ja ovat valmiita sitoutumaan myds kdytannon ratkaisuihin. H4 ilmaisi tdiméan

toteamalla, ettd:

“en sanoisi, ettd se on [yrityksen X] vikansa, emme mekddn korosta sitd tdlld hetkelld ... voimme

myos itse viedd tdtd keskustelua eteenpdin, se ei ole vain [yrityksen X] vastuulla”

Tama tekee ndkyviksi sen, ettei yhteistyon rajallisuus ole vain yhden osapuolen passiivisuuden seu-
rausta, vaan ennemminkin molempien osapuolten yhteisen kehittdmisen puutetta. Myos H2 toi té-
méin esiin painottaessaan, etti: “se on molempien tahtotila... jos toinen vaan haluaa, niin se on vd-
héin vaikeampaa sen toisen tehdd”. Témai osoittaa, ettd padstovdhennykset eivit synny yksipuolisina
toimenpiteind, vaan sellaisessa vuorovaikutuksessa, jossa asiakas, palveluntarjoaja ja kdytdnnossa
koko toimitusketju osallistuvat muutoksen toteuttamiseen, kuten H5 kiteytti timén vield toteamalla,
ettd: “koko ketjun tdytyy olla mukana, jotta muutos toimii”. Tama on linjassa tutkimuksen kanssa,
jonka mukaan toimittajien sitouttaminen ja yhteistyd viahentivét informaation epdsymmetriaa ja tu-

kevat pdédstovihennystoimenpiteiden toteuttamista toimitusketjussa (Lintukangas et al., 2023).

Kolmas aineistosta selvisti esiin nouseva teema on yhteisen tavoiteasetannan ja KPI-ohjauksen
puutteellisuus. Vaikka useissa haastatteluissa kuvattiin raportointia, auditointeja ja muuta tiedon-
vaihtoa, ne eivit vield ndyttdydy aidosti yhteisind johtamisen vélineind, joiden avulla osapuolet
maédrittelisivit tavoitteita, seuraisivat niiden toteutumista ja tekisivit korjaavia toimenpiteitd yh-

dessd. H4 ilmaisi tdimén ehka kaikkein suorasanaisimmin toteamalla, etta:

“Tamd pitdisi ensin ottaa keskusteluun, jotta voidaan asettaa tavoitteet. Kun allekirjoitetaan sopi-
mus, pitdisi mddritelld mitd meiddn yhdessd pitdisi saavuttaa... ja mittaamme itsedmme ndiden

KPI-mittareiden kautta”

Nykyinen yhteistyo ei kuitenkaan vield perustu yhteisesti méériteltyihin tavoitteisiin tai systemaatti-
seen suorituskyvyn johtamiseen. H4 esitti timéin sanomalla: “nyt kdytdnnossd raportoimme pdiistot,
Jja siind kaikki... emme keskustele siitd, miksi emme keskustele, tai voisimmeko tehdd paremmin”.
Tédmai havainnollistaa perustavan eron raportoinnin ja yhteisen ohjauksen valilla. Raportti voi ker-
toa, mitd on tapahtunut, mutta ilman yhteisii tavoitteita, mittareita ja keskustelua se ei vield johda
muutokseen. Myods H2:n aineisto tukee tété tulkintaa. Hén kuvasi tilannetta sanomalla, ettd: “onhan
niistd keskusteltu... mutta ei se ole ollut hirvedin proaktiivista”. Vaikka keskustelua on ollut, se ei

aineiston perusteella ndyté jasentyvén yhteisten vastuullisuustavoitteiden tai KPI-seurannan
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ympirille. Aineiston perusteella yhteistyon seuraava kehitysvaihe ei néyttiisi olevan raportoinnin
lisddminen, vaan raportoinnin muuttaminen yhteiseksi tavoitteelliseksi ohjaukseksi. Tamé vastaa
kirjallisuudessa esitettyd ndkemysté, jonka mukaan kestdvyyteen liittyvien KPI-mittareiden sisillyt-
tdminen yhteistyorakenteisiin on keskeinen keino toimitusketjun ympéristosuorituskyvyn ohjaami-

sessa (Hirvonen-Ere & Bask, 2023).
5.3.5 Asiakkaan valintavallan hyédyntaminen

Aineiston perusteella asiakkaan valintavallan hyodyntdminen ndyttidytyy vaikutuskeinona, jonka
kautta yritys X voi ohjata kuljetusverkoston padastokehitystd ilman, ettd sen tdytyy itse omistaa kul-
jetuskalustoa tai tuottaa kuljetuspalvelua. Taméa havainto liittyy kirjallisuudessa esiteltyyn, jossa
3PL-palveluiden toimittajavalinta tunnistetaan keskeiseksi mekanismiksi logistiikkapalveluiden ym-
paristovaikutuksiin liittyen. Samalla kirjallisuus osoittaa, ettéd titd mahdollisuutta hyddynnetdén
kaytdnnossd usein puutteellisesti, silld hankintapditokset perustuvat edelleen péadasiassa kustannuk-
siin, toimitusvarmuuteen ja palvelutasoon, kun taas ympéristokriteerien painoarvo jad viahaiseksi
(Wolf & Seuring, 2010; Evangelista, 2014; Bask et al., 2018; Touratier-Muller & Ortas, 2021). Asi-
akkaan valintavalta ndyttdytyy aineistossa konkreettisena kysymyksena siitd, millaisia ratkaisuja
markkinasta halutaan ostaa ja milld perusteella eri toimittajia pidetddn yrityksen omien paéstitavoit-

teiden kannalta merkityksellisini.

Haastatteluissa ostovalinnat ndyttaytyivdt mekanismina, jonka avulla asiakas voi vaikuttaa padsto-
vahennyksiin. Aineiston perusteella asiakkaan valintavalta nidkyy erityisesti siind, haluaako se ostaa
pelkin peruskuljetuksen vai kdyttddako se hankintapddtoksiddn myos vihdpaidstoisempien ratkaisujen
suosimiseen. Haastattelut osoittavat, ettd lisdkustannuksen hyvéiksyminen toimii kiytdnnossé kei-
nona suunnata kuljetuksia vihdpaistdisempédédn suuntaan. Téatd kuvasi H5 toteamalla, ettd: “asiak-
kaan pitdd maksaa HVO:n ja dieselin vilinen erotus”, mika tiivistdd ostovalinnan merkityksen
paastovahennysten mahdollistajana. Samansuuntaisesti H2 kuvasi: “yksi [asiakkaamme] on maksa-
nut pikkuisen lisdd siitd, ettd meiddn runkoon menee kaasu”, mika konkretisoi asiakkaan ostovalin-
nan vaikutuksen. Néin aineisto osoittaa, ettd asiakkaan valintavalta ei rajoitu siihen, kenelté kuljetus
ostetaan, vaan ulottuu myds siithen, ostetaanko perinteinen ratkaisu vai esimerkikst HVO100:aan,
kaasuun tai muuhun vihépadstdisempéédn vaihtoehtoon perustuva palvelu. Taltd osin asiakkaan os-
tovalinnoilla on hyvin suora vaikutus siihen, millaisia vihdpaistoisid ratkaisuja markkinassa syntyy
ja miten nopeasti niitd otetaan kayttoon. Tamé tukee ndkemysta siitd, ettd asiakkaiden vaikutus
3PL-toimijoiden ympéristotoimiin on usein vaihtelevaa ja rajallista, miké korostaa ostovalintojen

aktiivisen hyodyntdmisen potentiaalin merkitystd (Evangelista et al., 2017).
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Yksi aineiston keskeinen kokonaisuus liittyi palveluntarjoajien kyvykkyyserojen hyddyntdmiseen.
Haastattelut osoittavat, ettd kuljetusyritysten vélilld on merkittidvid eroja siind, kuinka kehittyneité
niiden raportointikdytdnnot, padstodatan saatavuus ja digitaaliset tyokalut ovat. H1 kuvasi titd eroa
toteamalla: “aika monta muuta, joilla sitd ei ole edes automatisoitu vilttamdittd se laskenta sielld
pddssd”. HS toi saman esiin toteamalla, ettd: “meilld raportointi on automatisoitu ja asiakkaat voi-
vat ladata pddstoraportit suoraan portaalista”. Taméa nédyttdytyy suurempien toimijoiden kilpai-
luetuna suhteessa pienempiin toimijoihin. Ndiden havaintojen perusteella asiakkaan valintavalta
kohdistuu my®0s siihen, suositaanko sellaisia toimijoita, jotka pystyvét tarjoamaan vertailukelpoista,
riittdvan tarkkaa ja helposti hyodynnettidvai padstodataa. Télloin asiakas ei kiytéd valintavaltaansa
vain hinnan tai toimituskapasiteetin perusteella, vaan myds sen mukaan, kuka kykenee tukemaan
yrityksen padstojohtamista tiedolla. Havainto on linjassa aiemman tutkimuksen kanssa, jonka mu-
kaan ostajat voisivat ohjata palveluntarjoajien ympéristosuorituskykyé suosimalla paistodataa tar-
joavia toimijoita, mutta tallaisia kriteereitd kiytetdan edelleen harvoin hankintapaitoksissa (Kallion-

pai et al., 2026).

Aineistosta nousi teemaksi myds palveluntarjoajien strategisen merkityksen tunnistaminen. Haastat-
telujen perusteella kaikki kuljetuspalveluntarjoajat eivit ole asiakkaalle siirtymén nakdkulmasta sa-
manarvoisia, vaan osa 3PL-kumppaneista voi olla padstovihennysten kannalta huomattavasti merki-

tyksellisempid kuin toiset. H3 toi tdmén esiin toteamalla, etti:

“[Yrityksen X] on helpompi edetd tavoitteissaan...kanssa. Suuret toimijat eivdt vdlttimdttd huomioi

[yrityksen X] tarpeita, koska volyymit ovat niille pienid”

Asiakkaan tulee siis tunnistaa, missd kohdissa sen oma volyymi, yhteistyon syvyys tai toimialan eri-
tyisluonne tekevit siitd palveluntarjoajalle strategisesti merkittdvén asiakkaan ja missd kohdissa taas
sen rooli jad vahdisemméksi. H1 toi strategisen merkityksen esiin hieman toisesta suunnasta kuva-
tessaan: “me myos lainataan heille niitd meiddn autoja, ettd he pystyvit testaamaan sielld omalla
reitilld”. Tama osoittaa, ettd osa palveluntarjoajista ei ole vain kuljetussuoritteen tuottajia, vaan ak-
titvisia kehittijid, jotka kykenevét viemdan muutosta eteenpéin. Nain palveluntarjoajan strateginen
merkitys ei liity vain nykyiseen toimituskykyyn, vaan my®0s siithen, miten paljon 3PL-kumppani ky-

kenee tukemaan asiakasta padstotavoitteissa.
5.4 Epasuoran vaikutettavuuden teemat

Luvussa 5.4 analysoidaan epdsuoran vaikutettavuuden alle sijoittuvat ilmastosiirtymasuunnitelman

teemat, jotka on koottu kuvioon 14. Epdsuora vaikutettavuus jakautuu viiteen teemaan:
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paéstotavoitteiden konkretisoituminen kéytintoon, lapindkyvampi padstoraportointi, sddntelyn vélt-
taméton ohjaavuus, kuljetustyypin merkittéva rooli sekd toimialakohtaiset operatiiviset erityisehdot.
Néiden teemojen kautta kuvataan tekijoitd, jotka vaikuttavat padstovahennysten toteutumiseen epa-
suorasti ja joiden osalta toimeksiantajan mahdollisuudet ohjata siirtymaa yhteistyossa logistiikka-

palveluntarjoajien kanssa ovat rajallisemmat.

1. tason kasitteet 2. tason teemat 3. Kokonaisdimensiot

Numeerisesti méaaritellyt ja
aikataulutetut paastotavoitteet
Paastotavoitteiden
konkretisoituminen
kaytantoon

Paastotavoitteiden puuttuminen
Alihankkijoiden sitominen siirtymaan
Paastoraportoinnin digitalisoituminen

Lapinakyvampi
paastoraportointi

Paastodatan vertailukelpoisuuden
haasteet

Paastoraportoinnin automatisoitumisen
tavoittelu

Latausinfrastruktuurin alueellinen
saatavuus
Saantelyn valttdmaton Epasuora

Pakottavan siantelyn tarve ohjaavuus S T T

Vapaaehtoisen siirtyméan haluttomuus

Kalustorakenteen jakauma: oma vs.
alihankkijan

Kuljetustyypin merkittava

Raskaan ja kevyen kaluston kehityserot rooli

Teknologian kehityksen odottaminen

Erikoiskaluston korkea kustannus

Toimialakohtaiset

Toimitusvarmuus ja aikakriittisyys L o
operatiiviset erityisehdot

NN NV N/ VLY

Kuljetushenkiloston jatkuva GDP-
koulutus

Kuvio 14. Haastatteluaineiston datarakennemalli epasuoran vaikutettavuuden osalta (mukaellen:
Gioia et al., 2013)

5.4.1 Paastotavoitteiden konkretisoituminen kaytantéon

3PL-kumppaneiden pdidstotavoitteiden vélilld on selvid eroja siind, kuinka tdsmaéllisesti tavoitteet on

madritelty ja kuinka pitkdlle ne on viety. H1 osoitti, ettd: “fossiilivapaat kuljetukset 30 mennessd ja
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sitten se netto 40, SBTi-validointi netto 0. My0s H2 toteamusten perusteella sama vahva tavoitteel-
lisuus vilittyy: “-80 % COZ2e-pddstoistd pddstoluokissa 1 ja 2 vuonna 2030. Nettopddstot nollaan
vuonna 20407, Niissd kahdessa haastattelussa tavoitteet eivét siis jdéneet yleisiksi vastuullisuuslin-

jauksiksi, vaan ne oli mééritelty méaarallisesti ja aikataulullisesti.

H3 ja H4 erosivat siind, ettd vaikka niissdkin on tunnistettavissa selvé strateginen suunta, tavoittei-
den tarkkuus ja etenemispolku ovat rajallisemmat. H3 totesi, ettd: “favoitteemme on nollapddstét
vuoteen 2030 mennessd...riippuu kaluston kehityksestd...meilld ei ole muita vuosia suunniteltuna.”.
Myo6s H4 kertoi, ettd: “vdhenndmme konsernin kokonaisilmastovaikutusta vihintddn 7 % vuodessa
keskimddrin ...emme ole mddrittiineet tiettyd vuotta”. Siirtymén valmistumiselle ei ndin ollen ollut
madritelty selkedi tavoiteajankohtaa. Nédin H3 ja H4 kuvaavat tilannetta, jossa jonkinlaiset padstota-
voitteet ovat olemassa, mutta niiden konkretisointi ndyttaytyy vield osin avoimena, ehdollisena ja

vaiheittain tarkentuvana. Kun tarkastellaan paastdtavoitteiden puuttumista tai heikompaa konkreti-

soitumista, H1 tiivisti tilanteen sanomalla, etta:

osa etenee vapaaehtoisesti, osa etenee nopeasti, osa tulee vapaaehtoisesti vihdan myohemmin pe-

rdssd ja osa ei sitten taas tee ennen kuin on pakko.”

Alihankkijoiden sitominen siirtyméén nousi esiin kaikissa haastatteluissa, mutta aineisto osoitti, ettd
sitouttaminen rakentui useiden toisiaan tdydentdvien kdytintdjen yhdistelména. Joissakin haastatte-
luissa korostui suora operatiivinen ohjaus, toisissa tavoitteiden jalkauttaminen ja yhteinen suunnit-
telu, ja osassa sopimukselliset ehdot tai asteittainen yhteistyohon perustuva eteneminen. Yhdisté-
vénd havaintona oli, ettd alihankkijoiden sitoutuminen ei perustunut yksittdiseen ohjaustapaan, vaan
useiden rinnakkaisten toimintojen yhteisvaikutukseen. Tama vastaa kirjallisuudessa esitettyd nake-
mystd, jonka mukaan ostavat yritykset voivat operationalisoida yhteisty6td toimittajien arvioinnin,
kannustimien ja tiedonsiirron avulla ohjaten toimittajia kestivampiin toimintatapoihin (Liu et al.,

2019).

Osa haastatelluista painotti vahvaa operatiivista integraatiota ja verkoston aktiivista johtamista. H1
totesi alihankkijoihin liittyen: “Me ollaan heiddt sitoutettu... Me suunnitellaan kaikki kuljetukset ja
me valvotaan myos se, ettd se kumppanikalusto siirtyy.” Samansuuntaisesti H3 mukaan alihankki-

joiden sitouttaminen liittyi tavoitteiden ja toimintatapojen yhdenmukaistamiseen:

“kaikki alihankkijamme kdyvdt samat keskustelut ja heille asetetaan samat tavoitteet kuin meille...

[alihankkijat] tyoskentelevit meiddn jdrjestelmdssimme ja kéyttdvit samoja tyokaluja.”

My6s H2:n mukaan:
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“Jalkautamme tavoitteemme myés alihankkijakenttddn ja edistimme niitd yhdessd alihankkijoiden
kanssa... pitdisi kuvata ensin, mitd se on nyt... sen jdlkeen pddttdd, mitd me halutaan. Miten me

pddstddn sinne.”’

Néiden haastattelujen mukaan sitouttaminen rakentui tiiviin operatiivisen yhteistyon varaan, jossa
ohjaus ja integraatio tdydensivit toisiaan. Téllainen toimintamalli vastaa myos Dou et al. (2014)
esittimad 1dhestymistapaa, jossa toimittajien sitouttaminen perustuu tavoitteellisiin kehittdmisohjel-

miin, yhteiseen ongelmanratkaisuun ja systemaattiseen ymparistdsuorituskyvyn kehittdmiseen.
Aineisto toi esiin myds sopimuksellisen ohjauskeinon alihankkijoihin liittyen. H4 sanoi:

“taytyy tulla sdhkoautoilla, jos haluavat aloittaa kanssamme — dieselilld ei voi tulla...jos et so-
peudu, voit jatkaa liiketoimintaa kanssamme kuusi vuotta, mutta sen jdlkeen sopimus pddttyy ... [ali-

hankkijat] haluaisi mieluummin pitdd vanhan autonsa ja ajaa halvimmalla mahdollisella tavalla ™.

Tama vastaa Agrawal ja Lee (2019) havaintoja siité, ettd hankintapolitiikat voivat ohjata toimitta-
jien prosessipddtoksid ja pakottaa siirtymiéin kestdvampiin toimintatapoihin yhteistydsuhteen sdilyt-
tdmiseksi. HS tdydensi vield haastatteluista muodostunutta kokonaiskuvaa korostamalla yhteistyo-

hon ja asteittaiseen etenemiseen perustuvaa sitoutumista. H5:n mukaan:

“[alihankkijat] tekevit myds investointeja sielld, missd nékevdt mahdollisuuden ottaa kdyttoon sdh-
kékuorma-auton tai hankkia biokaasukuorma-auton... osa uskaltaa ottaa enemmdin riskejd ja osa

ei... osa haluaa varmistaa, ettd saa investoinneilleen katteen.”

Tama osoitti, ettd padstotavoitteiden saavuttaminen ei edennyt pelkdstddn ohjauksen tai sopimusten
kautta, vaan my0s verkoston sisdisen investointivalmiuden ja yhteistydsuhteiden huomioimisen

kautta.
5.4.2 Lapinakyvampi paastoraportointi

Kun haastatteluja tarkastellaan yhdessa, 1dpindkyvampi paédstoraportointi ndyttaytyy kehityssuun-
tana, jossa raportointi on siirtyméssid manuaalisista ja henkilovélitteisistd kdytdnndistd kohti digitaa-
lisesti saatavaa ja osin automatisoitua dataa. Haastattelut tdydentévit toisiaan siten, ettd ne kuvaavat
eri vaiheissa olevia ratkaisuja: osa toimijoista on jo pitkdlld asiakasportaalien ja automatisoidun ra-
portoinnin hyddyntdmisessd, kun taas toisilla raportointi perustuu edelleen manuaaliseen tyohon.
Tédma havainto on linjassa kirjallisuuden kanssa, jonka mukaan ulkoistetuissa 3PL-rakenteissa tie-
don rajapinnat, toimitusketjun kompleksisuus ja tiedonvaihdon kustannukset heikentivat ldpindky-

vyyttd ja vaikeuttavat yhtendisen raportoinnin kehittdmista. (Tiwari et al., 2023) Yhteistd
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haastatteluille kuitenkin on, ettd paédstdraportoinnin suunta on selvésti kohti aiempaa lépindkyvam-
pai, helpommin saatavaa ja jarjestelméllisempad tietoa. Myos tdma on linjassa kirjallisuuden
kanssa, koska pddstoraportoinnin ldpindkyvyys vaatii koordinaatiota ostavan yrityksen ja 3PL-

kumppaneiden vililld. (van der Westhuizen & Niemann, 2022).

Digitalisoituminen nousi kaikissa haastatteluissa keskeiseksi kehityssuunnaksi, mutta sen toteutus-

tapa vaihteli. Digitalisoituminen nékyi erityisen konkreettisesti siind, ettd H1 sanoi:

“Vuosi sittenhdn me vield ldhetettiin silleen... meiltd sdhkopostitse... tdn voi kdydd itse sitten hake-

1

massa aina joka kuukausi.’

Té&ma osoittaa, ettd raportoinnin digitalisoituminen ei tarkoittanut vain tiedon sdhkoistd muotoa,
vaan my0s sitd, ettd raporttien toimittaminen siirtyi palveluntarjoajan ldhettimésti aineistosta asiak-

kaan omaan itsepalveluun. H2 kuvasi samansuuntaista kehitystd todetessaan, etti:

“Me ollaan luotu esimerkiksi asiakasportaali... sielld ndikee esimerkiksi ldmpotilat... mehdn ollaan

)

koko ajan kehitetty tavallaan mydés sitd ldpindkyvyyttd.’

H3 puolestaan kuvasi digitaalista raportointia jarjestelmépohjaisena mutta vield henkilostovilittei-
send: ‘joka neljdnnesvuosi otamme raportit ulos ja lihetdmme ne eteenpdin’. H4:n tapauksessa ra-
portointi oli digitalisoitunut laskennan tasolla, silla: “kdytdmme kuriirialan yhdistyksen ohjelmaa”,
mutta raportin kokoaminen vaati edelleen merkittavaa késityotd. H3 kuvasi my0s digitalisoitumisen
tavoitetilaa ja sanoi, ettd: “suunta on se, ettd kaikki data tarjotaan asiakkaille portaalissa”. Néin
haastattelut yhdessa osoittavat, ettd digitalisoituminen on koko kentdssé selvésti kdynnissd, mutta
sen aste vaihtelee merkittdvésti 3PL-kumppaneiden vililld. Tama vastaa kirjallisuudessa esitettya
nidkemysti siitd, ettd digitaaliset ratkaisut mahdollistavat primééripadstodatan systemaattisemman
kerddmisen ja jakamisen toimitusketjun eri tasoilla sekd vahvistavat raportoinnin ldpindkyvyyttd

(Stenzel & Waichman, 2023; Kallionpaa et al., 2026).

Vaikka paédstodata on yhd useammin digitaalisesti saatavilla, automatisoituminen ei tarkoita suoraa
jérjestelmien vélistd tiedonsiirtoa. Haastattelut kuvaavat vilivaihetta, jossa data on saatavilla portaa-
leista tai jarjestelmistd, mutta sen hyddyntdminen asiakkaan omissa jéarjestelmissd edellyttidd edel-
leen manuaalisia vaiheita. H1 sanoi, ettd: “se pitdd nimenomaan se asiakkaan itse ladata”. H1 sa-
noi my®ds, ettd tavoitteena olisi pdésti tilanteeseen, jossa: “ei tarvitse sitten kdydd aina itse sielld
Excelid lataamassa ja viemdssd sitd johonkin jdrjestelmddn jonkun ihmisen”. H2 toi esiin hyvin sa-

mankaltaisen tilanteen, kun sanoi, etti:



63

“talld hetkelld paljon manuaalista... jos meinataan, ettd onko mahdollista tuoda tieto suoraan asi-
akkaan jdrjestelmdcdn, niin ei tdlld hetkelld... kylldhdn meilld on konsernissa ihan vahva tahtotila

siihen... en nde, miksi se ei olisi tulevaisuutta.”

Haastatteluista tuli myos esiin niiden 3PL-kumppaneiden ndkdkulma, joilla padstéraportoinnin ny-
kytila ei vield ole tavoitellussa tilanteessa. H4 sanoi, ettd raportin tekeminen: “vei minulta tdnddn
kolme tuntia... toivon todella, ettd sen voi automatisoida.” H5 tdydensi titd kokonaiskuvaa totea-
malla, ettd: “mielestdni kaiken pitdisi olla automatisoitavissa jollain tavalla”, mutta korosti sa-
malla, ettd toteutuminen riippuu IT-jirjestelmistd, osaamisesta ja investointikyvystd. Néin haastatte-
lut osoittavat, ettd automatisoituminen etenee vaiheittain: ensin data digitalisoidaan, sitten sité tarjo-
taan asiakasportaaleissa, ja vasta myohemmaéssi vaiheessa siirrytdén kohti aidosti integroitua ja au-
tomaattista tiedonsiirtoa. Kaikki tdmé kytkeytyy 3PL-kumppanin teknologisiin ja organisatorisiin

kyvykkyyksiin, joten suuremmilta kumppaneilta voi odottaa merkittdvasti parempaa tilannetta.

Haastattelujen selkein yhteinen haaste liittyy padstddatan vertailukelpoisuuteen. Vaikka raportoin-
nin ldpindkyvyys on lisdéntynyt, eri 3PL-kumppaneiden tuottama data ei ole vield suoraan helposti

verrattavissa keskendén. H1 korosti standardin merkitystd. H1 sanoi, etti:

“ISO 14083 on siis vuonna 2023 julkaistu standardi... sd saat kaikilta ihan mitd sattuu, ellei ole yh-
teisid pelisddntojd... kylld mekin sanotaan, jos meille sanotaan, ettd raportoi jotain muuta, niin me-

hdn sanotaan, ettd ei, kun me raportoidaan standardin mukaisesti.”

Standardoitu ympéristokéén ei ole vield tiysin ongelmaton, silld H1 sanoi, ettd: “meilld on haas-
teita saada luotettavia pddstokertoimia ja niin edelleen., mutta kun se vakiintuu. ” Standardin kay-
tostd poiketen, H2 totesi, ettd: “kdytdmme omia pddstokertoimiamme todellisen polttoaineseok-
semme perusteella... suurin osa perustuu tdlld hetkelld keskiarvoihin”. Tama tarkoitti, ettd vaikka
raportointi oli jarjestelmaéllistd, sen tarkkuus ja vertailtavuus muiden toimijoiden raportteihin jéi ra-
jalliseksi. H3 kuvasi vastaavaa tilannetta, jossa raportointi perustui yrityksen omaan jérjestelmiin ja
laskentalogiikkaan. H3 sanoi, ettd: “se on standardi, jota kiytdmme jéirjestelmdimme kautta... se
liittyy ISO-raportointiin, sanoisin ndin.” H4 puolestaan osoitti, ettd vertailukelpoisuusongelma ei
poistu silloinkaan, vaikka kdytossd olisi standardoitu tyokalu, koska yhteiskuljetuksissa asiakkaan
osuus koko ajosta joudutaan arvioimaan. H5 kiteytti vertailukelpoisuuden haasteen kaikkein selvim-

min toteamalla, etta:

“pddstoraportteja ei oikeastaan voi verrata keskenddn — se on kuin vertaisi omenoita ja pddry-

noitd... moni kdyttdd samaa tyokalua, mutta eri metodologialla, jolloin tulokset silti eroavat.”
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Niin haastattelut yhdessé osoittavat, ettd raportoinnin digitalisoituminen ja ldpindkyvyyden lisdén-
tyminen eivit vield itsessddn ratkaise vertailukelpoisuuden ongelmaa, koska laskentaperusteet,
paastokertoimet, allokointimenetelmét ja raportointirakenteet vaihtelevat edelleen toimijoittain.
Néma havainnot ovat linjassa aiemmassa kirjallisuudessa esitettyjen havaintojen kanssa. Ulkoistet-
tujen palveluiden toimitusketjuissa yrityksilld ei usein ole suoraa pidsyd muiden toimijoiden dataan,
mink& vuoksi raportointi perustuu osittain arvioihin ja toimialakeskiarvoihin. Tdmén seurauksena
padstddatan tarkkuus, vertailukelpoisuus ja luotettavuus jaavit rajallisiksi (Stenzel & Waichman,
2023; Mohsin et al., 2025). Liséksi yritysten erilaiset kehitysvaiheet raportointikéytdnnoissa vahvis-

tavat titd hajontaa entisestddn (Kallionpai et al., 2026).
5.4.3 Saantelyn valttamaton ohjaavuus

Haastatteluista nousi esiin ndkemys siitd, ettd latausinfrastruktuurin alueellinen saatavuus muodos-
taa keskeisen rakenteellisen rajoitteen sdhkdistymiselle. H2 painotti infrastruktuurin ensisijaisuutta
toteamalla, ettd: “se latausinfra... on ihan ensisijainen asia... pitdd olla niitd suurteholatureita,
Jjotka tuuttaa sen rekan tiyteen tunnissa.”. Latausinfrastruktuurin rajoittumista havainnollisti my0s
H3: “kun mennddn suurempien kaupunkien ulkopuolelle, se on edelleen liian heikko ja latauspis-
teitd on liian vihdn koko kaluston sdhkoistdmiseksi.” Myds HS tarjosi ndkemyksen téhén liittyen

toteamalla, etta:

“sdhkoistymiseen siirtyminen vaatii, ettd infrastruktuuri on olemassa... on tdrkedd, kuinka kaukana

)

latauspisteet ovat toisistaan... pitkilld etdisyyksilld infrastruktuuri korostuu.’

Yhdessa haastattelut muodostavat yhtendisen kuvan siitd, ettd sdhkoistyminen edellyttdd koko kulje-
tusalueen kattavaa latausinfrastruktuuria, eikd pelkka ajoneuvoteknologian kehitys riitd. Kirjallisuus
tukee tétd havaintoa, koska péadstottomyyden siirtymda voivat hidastaa polkuriippuvuuteen liittyvét

lukkiutumat, joissa olemassa oleva infrastruktuuri ylldpitda hiili-intensiivisid ratkaisuja ja vaikeuttaa

siirtymad vihdhiilisiin vaihtoehtoihin (Seto et al., 2016).

Pakottavan séédntelyn tarve nousi esiin useassa eri haastattelussa, mutta eri painotuksin. H1 kuvasi
sdantelyn roolia todeten, ettd: “se sddddnto on se perdlauta, ettd se hilaa ne kaikki mukaan siihen

tekemiseen.”. H3 havainnollisti sddntelyn vilttdmattomyyttd kaikkein selkeimmin sanomalla, etti:

“mielestdni hallitusten tdaytyy luoda sddntelyd... tarvitaan sddntelyd ja maksuja, muuten markkina

valitsee aina halvemman vaihtoehdon... sddntdjen ja sddntelyn tdytyy olla kdytossd ja niiden tdytyy

)

pakottaa yritykset toimimaan tietylld tavalla.’
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My0s HS5 liitti sddntelyn suoraan markkinan muutokseen korostamalla, ettd: “sddntely on yksi kes-
keisimmistd tekijoistd, joka ohjaa koko toimialaa kohti pddstovihennyksid.” Han myds viittasi EU-
sdantelyyn, joka “pakottaa vihentdimddn pddstojd. ” Haastattelujen perusteella sddntely ndyttaytyy
selkednd ja merkittdvani ohjausmekanismina vahipéédstoisempiin kuljetusratkaisuihin siirryttdessa.
Néamai havainnot ovat linjassa kirjallisuuden kanssa, jossa sdéintely tunnistetaan keskeiseksi ul-
koiseksi ajuriksi toimitusketjujen dekarbonisaatiolle. Pakottava sddntely ja viranomaisvaatimukset
voivat ohjata yrityksid ottamaan kadyttoon vihreitd toimitusketjuratkaisuja ja laajentamaan niiden so-

veltamista litketoimintaympéristosséd (Yang, 2018; Gonzalez et al., 2022; Hoejmose et al., 2014).

Vapaachtoisen siirtymén haluttomuus muodostui kolmanneksi yhdistéviksi teemaksi, jossa haastat-
telut painottivat markkinan kustannusldhtoisyyttd. H3 kuvasi ilmiotd suorimmin sanomalla, etta:
“markkina ei tdlld hetkelldi maksa enemmcdin kestdvdistd ratkaisusta... markkina valitsee aina hal-
vemman hinnan.” HS liitti siirtymén etenemisen suoraan maksuhalukkuuteen korostamalla, etté:
“kysymys on usein siitd, ovatko asiakkaat valmiita maksamaan enemmdn ... kaikki eivit ole... jos
asiakkaat eivit ole valmiita maksamaan, siirtymd etenee hitaammin.” Yhdessd ndméa havainnot
osoittavat, ettd vapaaehtoinen markkinaehtoinen siirtyma jai hitaaksi ilman ulkoista ohjausta, koska
kustannuskeskeisyys ohjaa paatoksentekoa merkittévisti ja ndin kalliimmat vahépadstdisemmat rat-

kaisut saattavat jadda toteuttamatta.
5.4.4 Kuljetustyypin merkittava rooli

Haastatteluiden perusteella kuljetustyypin merkitys padstovihennyksissé jdsentyi kolmeen ulottu-
vuuteen: 3PL-kumppaneiden kalustorakenteeseen, raskaan ja kevyen kaluston eriytyneisiin kehitys-

polkuihin seké teknologisen muutoksen odottavaan luonteeseen.

Ensimmadinen havainto haastatteluista on, ettei kalustosiirtymdi voida tarkastella vain kuljetusyri-
tyksen oman kaluston kysymyksend. H2 toi esiin, ettd: “pddsdcdntoisesti meilld on alihankinta-
ketju”. H4 korosti tdhan liittyen: “10 % kalustosta on omaamme ja 90 % on alihankkijoiden.” .
Myos HS vahvisti saman tilanteen toteamalla, ettd: ”/Kuljetusyritys] kéyttdid pddosin alihankkijoita,
ja oma kalusto on paljon pienempi osa kokonaisuutta.” Kaikki ndma havainnot voi tiivistdd H1 sa-
noihin: “kuljetusmarkkinahan on pk-painotteinen,”. Tamén lisdksi H4:n kuvaus alihankkijakentésti
osoittaa entisestddn, ettd tillaisessa rakenteessa vihdpadstoisyyden siirtyma ei voi olla lineaarinen,
vaan vaistdmatta epétasainen. H4 totesi: “meilld on kuriireja, joilla on paljon autoja, 50 autoa,
ehkd 60. Ja sitten meilld on niitd, joilla on yksi auto.” Haastattelut tdydentdvét toisiaan myds siind,
miten ne kuvaavat oman ja alihankitun kaluston viélistd kdytdnnon eroa siirtymén ohjattavuudessa.

HS5 sanoi timén kaikkein eksplisiittisimmin:
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“oman kaluston osalta voimme tehdd enemmdin, mutta alihankkijoiden kohdalla muutokset riippu-

’

vat myds heiddn investointihalukkuudestaan ja taloudellisesta kannattavuudesta.’

Tama osoittaa, ettd muutos ei etene vain paitoimijan paiatokselld, vaan riippuu myos alihankkija-
kentdn valmiuksista ja investointikyvystd. H4 kuvasi my®ds, ettd vanhojen alihankkijoiden kaluston
vaihtaminen on vaikeampaa kuin uusien toimijoiden sitouttaminen, koska: “isoin ongelma ei ole
uusissa, vaan niiden kaluston vaihtamisessa, jotka ovat olleet mukana pitkddn.”. Yhdessd nimé ha-
vainnot osoittavat, ettd kalustosiirtymén kannalta ratkaisevaa ei ole vain teknologian saatavuus,
vaan myos se, missd madrin verkoston eri osapuolilla on kannusteet ja mahdollisuudet vaihtaa ka-
lustoa. H1:n kuvaama kéytdntd, jossa omia autoja lainataan kumppaneille testattavaksi ja uutta tek-
nologiaa pilotoidaan yhdessi, antaa tdhan vastapainoksi tirkedn ndkdkulman. Vaikka hajautunut ra-
kenne hidastaa siirtymaa, sitd voidaan myds aktiivisesti tukea verkostomaisen oppimisen kautta. H1

kertoi, etti:

“meilldhdn tehdddn myés paljon sitd, ettd meiddn kuljetuskumppanit eli meiddn alihankkijat, ndmd
isommat, niin me myos lainataan heille niitd meiddn autoja, ettd he pystyy testaamaan sielld omalla
reitilld... vaikka just se oli se konversioautokin, niin se oli vdililld meiddn ajossa ja vdlilld sitten

meiddn alihankkijan ajossa.”

Haastatteluista nousi selvésti esiin raskaan ja kevyen kaluston eriytyneet kehityspolut. Tahén liit-

tyen haastattelut olivat samansuuntaisia. H1 totesi, etta:

“ei pelkdstddn sdahkod, kylld se biokaasu on mukana, siis sielld raskaassa kokoluokassa... jokai-
sessa kalustokokoluokassa jo on olemassa sdhkéinen vaihtoehto... range on vield varsinkin sielld

raskaimmassa vihdn rajoitettu.”

H2 sanoi vastaavasti, ettd: “sdhko tulee pienessd kalustossa ndyttelemdidn aika isoa roolia” mutta
pitkissi etdisyyksissé ratkaisuiksi jadvat “biokaasu ja HVO.” Kuljetuskaluston nykytilanteen tiivisti
HS sanomalla: “pienemmissd jakeluautoissa sdhkéistiminen on jo paljon pidemmdlld kuin ras-
kaissa kuorma-autoissa.” Tdstd muodostuu hyvin johdonmukainen kokonaiskuva. Kevyt jakeluka-
lusto ndhddin haastatteluissa luontevimpana sédhkdistymisen kohteena, kun taas raskas kalusto edel-
lyttdd pidempéa siirtymaid, vaihtoehtoisia kdyttovoimia ja enemmaén teknologista kypsymistd. Nama
havainnot on tunnistettu kirjallisuudessa, joka osoittaa, ettd kuljetusten operatiiviset vaatimukset
eroavat merkittidvésti, ja erityisesti pitkdn matkan kuljetuksissa ajoneuvojen toimintamatka, lataus-
ajat sekd aikatauluvaatimukset muodostavat keskeisié rajoitteita vihdpaastoisten kdyttovoimien

kayttoonotolle (Sugihara et al., 2023; Neagoe et al., 2024). Tdmin seurauksena sdhkdinen
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kuljetuskalusto soveltuu paremmin lyhyemmille kuljetusmatkoille (Rajalehto & Helo, 2025). Haas-
tattelut osoittavat myos, ettei kevyen kaluston parempi soveltuvuus merkitse suurinta paistovaiku-

tusta. Tahén liittyen HS totesi, etta:

“[kuljetusyrityksen] verkostossa pakettiautot muodostivat vain noin 5 % kuljetuksista, kun taas

’

kuorma-autot olivat noin 80 %, joten suurin vaikutus tulee raskaasta kalustosta.’

Nadin haastattelut kuvaavat eroa siité, ettd teknologinen valmius on korkeimmalla kevyessa kalus-

tossa, mutta kuljetusten paastovahennysten merkitys painottuu raskaaseen kalustoon.

Haastatteluista vilittyi teemana myds teknologian kehityksen odottaminen. H1 kuvasi titi hyvin

suoraan toteamalla, etti:

“mekin ootetaan, kun 27-28 tulee parempia rangejd... just tind vuonna ei kannata hirvedsti pistdd

’

rahaa niihin, koska vuonna 27 julkaistaan aika paljon uusia malleja.’
HS5 kuvasi samaa investointidilemmaa:

“kun investoimme sdhkokuorma-autoon, tdytyy miettid, kannattaako investointi tehdd nyt vai odot-
taa, koska teknologia kehittyy jatkuvasti... ajoneuvo, joka ostetaan nyt, ei vilttamdttd ole endd vuo-
den pddstd paras mahdollinen, koska valmistajat kehittivdt jatkuvasti kantamaa ja muita ominai-

’

suuksia.’

Néin haastatteluja yhdistad ajatus siitd, ettd nykyiset investoinnit tehddén epdvarmuudessa. 3PL-
kumppanit tietévit, ettd teknologia kehittyy nopeasti, mutta eivét tarkasti tiedd, milloin se on riitta-
van kypsdd juuri heidén kayttotarkoitukseensa. Tadma synnyttdd odottavan strategian, jossa siirtymai
tehddin vihitellen. Samalla aineisto osoittaa, ettei teknologian odottaminen ole vain passiivisuutta,
vaan usein rationaalista sopeutumista kadyttoymparistoon. H1:n mukaan: “kaikkea uutta pilotoidaan
ekana”. Tama osoittaa, ettei teknologian odottaminen ndyttdydy haastatteluissa haluttomuutena
muuttua, vaan pikemminkin yrityksend vilttdd viadrdaikaisia investointeja tilanteessa, jossa teknolo-
gia, markkina ja infrastruktuuri kehittyvét eri tahtiin. Tdma on linjassa kirjallisuuden kanssa, jossa
korostetaan teknologista epdvarmuutta. Vaikka sdhkdinen ajoneuvoteknologia kehittyy nopeasti,
kayttdonottoa hidastavat epdvarmuudet toimintasiteestd, kuormakapasiteetista ja operatiivisista kus-
tannuksista, eiké teknologian kypsyminen automaattisesti tarkoita, ettd logistiikkajarjestelmét olisi-

vat valmiita hyodyntdmidin uusia ratkaisuja (Gillstrom et al., 2024).
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5.4.5 Toimialakohtaiset operatiiviset erityisehdot

Toimeksiantajan toimialaan liittyy operatiivisia erityisehtoja, jotka vaikuttavat kuljetusten paastova-
hennystoimien toteutettavuuteen. Ne ndyttdytyivét haastatteluissa kolmen tekijén kautta: erikoiskul-
jetuskaluston korkeat kustannukset, toimitusvarmuuden ja aikakriittisyyden korostuminen seké kul-
jetushenkildston erityisosaamisen ja jatkuvan koulutuksen vaatimukset. Haastattelut tukevat toisi-
aan siind, ettd ndma tekijit rajoittavat vahdpédastdisemman siirtymén toteuttamista ja kaventavat

operatiivista joustoa.

Erikoiskaluston korkea kustannus nousi esiin useassa haastattelussa. H1 totesi, ettid: “silloin, kun on
noita ldmpdtilasddnneltyjd, niin niitd on vihemmdn sitd kalustoa... se ATP-kalusto on kalliimpaa.”.
H3 toi esiin konkreettisen kustannuseron todetessaan, ettd: “ne maksavat noin 40 % enemmdin kuin
tavallinen jakeluauto... suuri investointi vaihtaa koko kalusto.”. Yhdessé haastattelujen havainnot
osoittavat, ettd erikoiskaluston kustannukset liittyvét sekd hankintahintaan etti kaluston saatavuu-
teen, mikd nostaa investointikynnysti ja hidastaa siirtymid. Tama tukee kirjallisuutta, jossa tode-
taan, ettd kylmiketjun ylldpito edellyttdd jatkuvaa ldmpdtilan hallintaa seké erikoistunutta jadhdy-
tyskalustoa ja infrastruktuuria, mika lisdd kustannuksia ja kasvattaa operatiivista kompleksisuutta

(Jaelani et al., 2025).

Toimialan kuljetusten toimitusvarmuus ja aikakriittisyys nousivat esiin myos haastatteluissa. H1 ko-
rosti toimintavarmuutta toteamalla, ettd: “pitdd olla sellaista kalustoa, mitkd toimii myds kriisin ai-
kana.”. My®s normaalissa operoinnissa kuljetukset ovat toimialalla hyvin vakiintuneessa tilan-
teessa. Tahén liittyen H2 kuvasi: “ne on aikataulutettuja ldhetyksid... tavallaan jo valmiiksi reiti-

tetty”. My0s HS havainnollisti toimialan toimitusten aikasidonnaisuutta:

“toimitukset tiytyy tehdd tiettyyn aikaan ja tietyn aikaikkunan sisdlld... jos kuljetuksia tdytyy ajaa

’

niin usein kuin on tarpeen, siitd ei voida joustaa.’

Yhdessd ndmi havainnot osoittavat, ettd kuljetusten toimitusvarmuus ja aikakriittisyys rajaavat
mahdollisuuksia muuttaa kuljetusjirjestelmid. Nama erityisehdot painottuvat entisestéédn erikoiska-
lustolla toimittaessa. Kirjallisuudessakin on havaittu, ettd lampdtilaherkkien tuotteiden kuljetuksissa
aikaherkkyys ja toimitusvarmuus muodostuvat keskeisiksi tekijoiksi kuljetusjirjestelmien suunnitte-

lussa (Iyer & Robb, 2025).

Haastatteluja yhdistiviat myos ndkemykset kuljetushenkildston osaamisvaatimuksista ja tarvittavasta
koulutuksesta. H2 totesi, ettd: “mehdn kaikki koulutetaan... ongelmat tulee uusilla kuljettajilla...

[toimialan kuljetuksissa] on kyse ihan jostain muusta.” H3 tdhdensi, ettd: “kaikki kuljetukset
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tehdddn GDP-standardien mukaisesti,”. Tama edellyttdd yhtendisid toimintatapoja ja osaamista kai-
kilta kuljettajilta. My®s kuljettajien toistuva kouluttaminen on tarpeen, johon liittyen HS korosti,
ettd: “sddntojd on paljon — tarvitaan erilaisia koulutuksia ja erityinen valtuutus tavaran kdsitte-

lyyn.”. H6 tidydensi tita tarvetta:

“katsotaan kaikki GDP-liittyvdt asiat... ettd ne tdyttyy... kuljettajat pitdd olla koulutettua... ei vilt-

tdmdttd saada koulutettua kuskia”

Naéin haastattelut osoittavat yhdessd, ettd toimialan kuljetushenkiloston erityisosaaminen ja koulu-
tusvaatimukset lisddvét operatiivista kompleksisuutta ja nostavat muutosten toteuttamisen kynnysta.
Néama havainnot ovat linjassa GDP-vaatimuksia késittelevén kirjallisuuden kanssa, jossa tuodaan
esiin standardoitujen toimintatapojen, koulutuksen ja laadunvarmistuksen merkitysti koko toimitus-
ketjussa lampdtilaherkkien tuotteiden turvallisen kuljetuksen varmistamiseksi (Schneikart et al.,

2024).
5.5 SBTi-tavoitteiden ilmastosiirtymasuunnitelma

Toimeksiantajayritys on sitoutunut Science Based Targets initiative (SBT1) -tavoitteisiin, joiden
mukaisesti yhtion tulee vihentdd absoluuttisia kasvihuonekaasupddstdjaéin 90 prosenttia vuoteen
2050 mennessi. Tdssa tutkimuksessa tarkastelu rajautui Scope 3 -pééstoihin, jotka muodostavat
keskeisimmaén osan yrityksen kokonaispdistoistd. Aiemmin esitellyn kvantitatiivisen analyysin pe-
rusteella 3PL-kuljetuksiin liittyvit pddstot painottuvat sekd madaréllisesti merkittdvina ettéd sellaisina
Scope 3 -péddstding, joihin toimeksiantajayritys voi vaikuttaa omilla operatiivisilla ja ohjaavilla toi-
menpiteillddn. Tadmén tutkimuksen ilmastosiirtymasuunnitelma rakentuu siis 3PL-yhteistyon kautta

saavutettavan vaikutettavuuden varaan.

[Imastosiirtymédsuunnitelmassa yhdistyvét sekd toimeksiantajayrityksen suorat vaikutuskeinot etti
toimintaympariston asettamat reunaehdot. Teoreettinen viitekehys (luku 3.4) seki haastatteluaineis-
tosta tunnistetut suoran ja epidsuoran vaikutettavuuden teemat (luvut 5.3 ja 5.4) osoittavat, ettd paés-
tovdhennysten toteuttaminen edellyttdd muun muassa operatiivisia optimointitoimenpiteitd, sopi-
muksellista ohjausta ja yhteistyon syventdmistd sekd kalustosiirtymin kehittymista. Esiteltava il-
mastosiirtymésuunnitelma jasentyy kolmeen vaiheeseen: operatiivisen perustan rakentamiseen, ra-
kenteellisen ohjauksen vahvistamiseen seké vihipadstoisen kaluston asteittaiseen yleistymiseen.
Tédma vaiheistus on linjassa kirjallisuudessa esitettyjen ilmastosiirtymasuunnitelmien ja vastuulli-
suustiekarttojen kanssa, joissa korostetaan tavoitteiden operationalisointia vaiheittaisina toimenpi-

dekokonaisuuksina (Arena & Chiaroni, 2014; Nicolajsen et al., 2025). Vaiheet jasentdvit
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ilmastosiirtymasuunnitelmaa ajallisesti siten, ettd operatiivinen vaihe keskittyy lyhyen aikaviélin toi-
menpiteisiin, ohjausvaihe keskipitkédn aikavilin rakenteellisiin muutoksiin ja kalustosiirtymévaihe
pitkdn aikavilin rakenteelliseen padstovahennyskehitykseen. Vaiheistus ei ole pelkistdédn ajallinen,
silld my6hemmat vaiheet rakentuvat edeltdvien varaan. [lman operatiivista tehostamista ja ohjaus-
mekanismien vahvistamista toimeksiantajayrityksen vaikutusmahdollisuudet jdisivét rajallisiksi, jol-
loin paistovahennysten eteneminen olisi pitkélti riippuvainen 3PL-kumppaneiden omien aikataulu-
jen varassa. Kuvio 15 kokoaa tutkimuksen keskeiset havainnot vaiheistetuksi ilmastosiirtyméasuun-

nitelmaksi, jossa lyhyen, keskipitkén ja pitkdn aikavilin toimenpiteet muodostavat toisiaan tukevan

kokonaisuuden.
1. Operatiivinen vaihe 2. Ohjausvaihe 3. Kalustosiirtymaéavaihe
Lyhyt aikavali Keskipitka aikavali Pitkéa aikavali
Paastovahennyksia edistetaan Vaikutus toteutuu yhteistyorakenteita P&adstovdahennykset perustuvat kaluston ja
nykyisten kuljetusprosessien ja sopimuksellista ohjausta kayttovoimien kehittymiseen seka
tehokkuutta parantamalla kehittamalla toimintaympariston edellytyksiin
Esimerkkeja toimenpiteista Esimerkkeji toimenpiteista Esimerkkeja toimenpiteista
*  Toimitusaikaikkunoiden * Pitkat sopimukset ja * S&hkoistyminen ja
kriittinen tarkastelu investointiedellytysten luominen uusiutuvien kayttévoimien
*  Kuljetustarpeen » Pé&astotavoitteiden kytkeminen kayttoonotto
vahentaminen sopimuksiin = Infrastruktuurin saatavuuden
» Tayttdasteen parantaminen * KPI- ja raportointikaytantojen kehittyminen
* Reittien ja kuljetysrytmin kehittaminen » Teknologian kypsyys ja
optimointi » Vdhadpaastodisten ratkaisujen saantelyn vaikutukset

suosiminen hankinnoissa

Kuvio 15. SBTi-tavoitteiden ilmastosiirtymasuunnitelman vaiheet ja keskeiset toimenpiteet 3PL-
yhteistydssa

5.5.1 Operatiivinen vaihe

IImastosiirtymésuunnitelman operatiivinen vaihe muodostaa ensimmaisen ja vélittdmimmin toteu-
tettavan kokonaisuuden. Téssd vaiheessa padstovdahennyksid tavoitellaan ennen kaikkea nykyisen
kuljetusjdrjestelmén tehokkuutta parantamalla ilman, etté ratkaisut perustuvat vield laajoihin tekno-
logisiin investointeihin tai kuljetuskaluston rakenteelliseen uudistamiseen. Haastatteluaineiston pe-
rusteella toimeksiantajayrityksen vaikutusmahdollisuudet kohdistuvat tdssé vaiheessa erityisesti
kuljetustarpeen vihentdmiseen, tdyttdasteen parantamiseen seké reittien ja kuljetusrytmin tehok-
kaampaan suunnitteluun. Néin operatiivinen vaihe perustuu ajatukselle, ettd ennen pitkén aikavélin
kalustosiirtyméé on hyddynnettiva tdysimaérdisesti ne padstovihennysmahdollisuudet, jotka ovat

saavutettavissa olemassa olevia kuljetusprosesseja kehittdmalla.

Haastattelut osoittivat, ettd toimitusaikaikkunat muodostavat keskeisen operatiivisen optimoinnin

rajoitteen. Vakiintuneet toimitusrytmit, toimialakohtaiset operatiiviset erityisehdot seké asiakkaiden
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odotukset ja aikarajoitteet lukitsevat kuljetusrakenteita ja heikentévit mahdollisuuksia reittiopti-
mointiin. Haastattelut kuitenkin osoittivat, ettd toimitusikkunoiden hallittu joustavoittaminen voisi
vihentdd ajoneuvotarvetta ja mahdollistaa tehokkaamman kaluston kdyton. Tamén perusteella ope-
ratiivisen vaiheen keskeiseksi tehtdviksi muodostuu toimitusten kriittinen tarkastelu. Keskeiseksi
kysymykseksi muodostuu, missd méérin nykyiset toimitusaikaikkunat ovat aidosti valttimattomia ja
missd kohdin niité voitaisiin kehittdd padstotehokkuuden ndkokulmasta ilman palvelutason vaaran-
tumista. Téltd osin operatiivinen vaihe ei kohdistu pelkastddn 3PL-kumppaneiden toimintaan, vaan
my0s toimeksiantajayrityksen omiin kdytdntoihin, joilla kuljetusten toteutusedellytyksid maaritel-

144n.

Toinen operatiivisen vaiheen keskeinen painopiste liittyy kuljetustarpeen vihentdmiseen ja tayttoas-
teen parantamiseen. Toimeksiantajayrityksen avainhenkildston kanssa kéytyjen keskustelujen pe-
rusteella on ndhtévissd, ettd tdhin on jo kiinnitetty huomiota esimerkiksi pakkausten, laatikkotaytto-
asteen ja ldahtevien kuljetusyksikdiden madrin vihentdmisen kautta. Tama osoittaa, etti operatiivi-
nen optimointi ei ole uusi teema, vaan jo kdynnissé oleva kehityssuunta, jota voidaan edelleen sy-
ventdd ilmastosiirtymén tukemiseksi. Samalla haastatteluaineisto tukee ndkemysta siité, ettd edel-
leen saavutettavissa olevat parannukset helpottavat paistotavoitteisiin padsyd myos jatkossa. Pak-
kaustehokkuuden parantaminen, kuljetusten konsolidointi seké kaluston kapasiteetin ja lahetysten
fyysisten ominaisuuksien parempi yhteensovittaminen voivat vdhentia tarvittavien ajoneuvojen

madrdd ja siten pienentdd paistoja.

Operatiivinen vaihe toimii ilmastosiirtymasuunnitelman perustana. Se kohdistuu sellaisiin padstova-
hennystoimiin, joihin toimeksiantajayritys voi vaikuttaa jo lyhyelld aikavélilld omien toimintatapo-
jensa, suunnittelukdytdntdjensd ja 3PL-yhteistydarjen kehittimisen kautta. Operatiivinen tehostami-
nen luo myds edellytyksid myohemmalle kalustosiirtymalle, silld kuljetustarpeen vdhentdminen ja
kuormitusasteen parantaminen pienentidvét ajosuoritetta ja mahdollistavat vahdpaistoisten kuljetus-

ratkaisujen tehokkaamman hyddyntdmisen.
5.5.2 Ohjausvaihe

Operatiivisen perustan rakentamisen jilkeen ilmastosiirtymésuunnitelma etenee ohjausvaiheeseen,
jossa tarkastelun aikajénne siirtyy keskipitkalle aikavilille. Téssd vaiheessa keskeiseksi nousee toi-
meksiantajayrityksen kyky vaikuttaa 3PL-kumppaneiden toimintaan sopimuksellisten, taloudellis-
ten ja yhteistyohon perustuvien mekanismien kautta. Péddstovahennysten edistiminen ei enédd pe-
rustu yksittdisiin operatiivisiin optimointitoimenpiteisiin, vaan systemaattiseen tapaan ohjata kulje-

tuspalveluntarjoajien investointeja, toimintaa ja kehityssuuntaa.
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Haastatteluaineiston perusteella keskeinen edellytys vahédpéastoisten kuljetusratkaisujen kayttoon-
otolle on riittdvien investointiedellytysten luominen kuljetusyrityksille. Tdma konkretisoituu erityi-
sesti pitkien sopimusten ja asiakkaan maksuhalukkuuden kautta. Kalustoinvestoinnit ovat luonteel-
taan pitkéaikaisia, minkd vuoksi kuljetusyritykset edellyttavit riittdvaa varmuutta kysynnén jatku-
vuudesta ennen investointipdatoksid. Lyhyet sopimuskaudet puolestaan heikentivit investointiha-
lukkuutta ja siirtdvit riskid yksipuolisesti palveluntarjoajalle. Samanaikaisesti haastattelut osoitta-
vat, ettd vihapdistoiseen kalustoon siirtyminen ei toteudu ilman asiakkaan osallistumista siirtymén
kustannuksiin. Erityisesti sdhkoisiin kidyttovoimiin perustuvat ratkaisut pitkissd kuljetuksissa eivit
ole kiytdnnossé toteuttamiskelpoisia ilman riittdvaa latausinfrastruktuuria, jonka tarjoaminen kyt-
keytyy toimeksiantajayrityksen vastuulle. Toimeksiantajayrityksen rooli ei rajoitu pelkistddn vaati-

musten esittdmiseen, vaan ulottuu myds vahdpaistoisen siirtymin edellytysten mahdollistamiseen.

Sopimuksellinen ohjaus muodostaa keskeisen mekanismin, jonka kautta pdéstotavoitteet voidaan
kytked osaksi 3PL-yhteistyon kdytdnnon toteutusta. Aineiston perusteella timéi tapahtuu erityisesti
toimittajavalinnan kriteerien, raportointivelvoitteiden sekd vihédpaistoisid ratkaisuja koskevien sopi-
musehtojen kautta. Sopimusvaiheessa maéritellyt ehdot vaikuttavat sithen, millaisia toimijoita kul-
jetusverkostoon valitaan ja milld edellytyksilld kuljetuspalvelua tuotetaan. Samalla aineisto koros-
taa, ettd vaatimusten on oltava toteuttamiskelpoisia, jotta ne eivit jad pelkédstddn muodollisiksi kir-
jauksiksi. Néin sopimuksellinen ohjaus toimii keinona muuttaa abstraktit paastotavoitteet konkreet-
tisiksi toimintaa ohjaaviksi mekanismeiksi. Sopimuksellisen ohjauksen keskeinen ulottuvuus liittyy
my0s kuljetusyritysten sitomiseen SBTi:n mukaisiin padstitavoitteisiin. [lman selkeitd padstotavoit-
teita padstovihennysten eteneminen saattaa jadda hajanaiseksi. Pidstotavoitteiden kytkeminen
osaksi sopimusrakennetta mahdollistaa sen, ettd padstovihennykset muodostuvat systemaattiseksi

osaksi 3PL-yhteistyota.

Ohjausvaiheessa korostuu my0s yhteistyon laadullinen kehittiminen. Haastattelujen perusteella siir-
tymd vahdpaistdisempiin kuljetuksiin edellyttdd perinteistd ostaja—toimittaja-suhdetta syvempad yh-
teisty0Otd, jossa padstovahennykset muodostuvat yhteisesti johdetuksi kehittdmiskohteeksi. Erityi-
sesti yhteisen tavoiteasetannan ja KPI-ohjauksen puute niyttaytyy kehityskohteena. Vaikka padsto-
dataa tuotetaan ja raportoidaan, sitd ei systemaattisesti hyddynnetd yhteisen ohjauksen vélineena.
Téssd vaiheessa keskeiseksi nouseekin siirtyminen pelkdstéd raportoinnista kohti yhteisesti mééritel-
tyjd tavoitteita, mittareita ja seurantakdytdntdjd, joiden avulla padstovahennyksid voidaan aktiivi-
sesti johtaa. Keskeinen edellytys tdllaiselle ohjaukselle on kuitenkin padstdraportoinnin riittdva 14-
pindkyvyys ja vertailukelpoisuus. Haastatteluaineiston perusteella pdédstodataa tuotetaan, mutta sen

hyddyntdminen ohjauksen vilineend on vield rajallista. Erityisesti raportoinnin digitalisoituminen ja
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automatisoituminen mahdollistaisivat pddstdjen systemaattisemman seurannan seki eri palveluntar-
joajien vertailun, miké vahvistaisi toimeksiantajayrityksen kykya seurata, vertailla ja ohjata kulje-

tusverkoston pééstokehitysta.

Lisédksi toimeksiantajayrityksen valintavalta toimii keskeisend ohjauskeinona, jonka kautta kuljetus-
verkoston kehityssuuntaa voidaan ohjata. Tdmén vuoksi valintavaltaa tulee hyddyntdé systemaatti-
sesti siten, ettd vahipadstdisempid ratkaisuja tarjoavia palveluntarjoajia ja kuljetusvaihtoehtoja suo-
sitaan hankintapditoksissd. Haastatteluaineiston perusteella toimeksiantajayritykselld on mahdolli-
suus vaikuttaa kuljetustensa padstéihin jo nykyisessa toimintaymparistossi hankintapdatostensa
kautta. Erityisesti uusiutuvan polttoaineen kéytto ndyttidytyy keinona, jonka avulla padstovihennyk-
sid voidaan toteuttaa ilman, ettid koko kuljetusjirjestelma tai kalusto uudistetaan. Asiakkaan mak-
sama lisdkustannus ei muodosta yliméariista katetta logistiikkapalveluntarjoajalle, vaan kohdistuu
uusiutuvan polttoaineen kayttoon kuljetusverkostossa, jolloin myds saavutettu padstovdahennys voi-
daan kohdistaa asiakkaan hyvéksi. Ndin toimeksiantajayritys voi hyodyntda valintavaltaansa hank-
kimalla nykyiseen kuljetusverkostoon vihédpaistoisempid ratkaisuja ja saavuttaa padstovahennyksia

jo ennen laajamittaista kalustosiirtymaa.

Ohjausvaihe vahvistaa edellytyksii sille, ettd 3PL-kumppanit etenevit vahdpaastdisen kaluston
kayttoonotossa silloin, kun teknologiset ja toimintaymparistoon liittyvit reunaehdot sen mahdollis-

tavat.
5.5.3 Kalustosiirtymavaihe

Kalustosiirtymévaihe edustaa ilmastosiirtyméasuunnitelman pitkén aikavélin vaihetta, jossa paasto-
viahennykset perustuvat kuljetuskaluston ja kdyttovoimien rakenteelliseen muutokseen. Tdssa vai-
heessa siirrytddn operatiivisista ja ohjauksellisista toimenpiteistd kohti teknologisia ratkaisuja, kuten
sahkoistymistd ja uusiutuvien kdyttdvoimien laajamittaista kiyttdonottoa. Haastatteluaineiston pe-
rusteella kalustosiirtyma ei kuitenkaan ndyttdydy yksittdisend investointipddtoksend, vaan useista
toisiinsa kytkeytyvista tekijoistd muodostuvana kokonaisuutena. Siirtymén toteutuminen edellyttaa
samanaikaisesti teknologian kypsyyttd, infrastruktuurin saatavuutta, operatiivista soveltuvuutta seki

taloudellista kannattavuutta.

Aineiston perusteella keskeiset rajoitteet kalustosiirtymalle liittyvét erityisesti teknologisiin ja ope-

kyinen kehitystaso seké kaluston painoon ja kapasiteettiin liittyvét kysymykset rajoittavat niiden

soveltuvuutta erityisesti pitkdn matkan kuljetuksissa. Samanaikaisesti infrastruktuurin saatavuus
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muodostaa merkittdvin reunaehdon, silld vihépaistoisten kdyttovoimien hyddyntdminen edellyttad
riittdvad lataus- ja tankkausinfrastruktuuria kuljetusverkoston keskeisissa kohdissa. Liséksi operatii-
vinen soveltuvuus korostuu erityisesti toimialakohtaisissa toimintaymparistoissd, joissa tiukat toimi-
tusaikaikkunat, lampdtilahallintaa edellyttiavit kuljetukset sekéd korkea palvelutaso asettavat lisdra-

joitteita kalustovalinnoille ja hidastavat uusien teknologioiden kdyttoonottoa.

Haastatteluaineisto osoittaa, ettd kalustosiirtyma etenee vaiheittain kuljetussegmenttien vélilla. Sah-
kdistyminen on jo pitkélld erityisesti lyhyen matkan ja paikallisissa kuljetuksissa, joissa ajoneuvo-
jen kayttoprofiili tukee nykyteknologian hyodyntdmistd. Sen sijaan pitkdn matkan kuljetuksissa siir-
tymé on hitaampaa ja riippuvaisempaa teknologian kehityksesti ja kiyttoympériston valmiudesta.
Tastd syystd uusiutuvat polttoaineet, kuten HVO100 ja biokaasu, niyttiytyvit haastatteluaineistossa
keskeisind vilivaiheen ratkaisuina, joiden avulla pdéstdjd voidaan vihentdd ennen tiysimittaista
sdhkoistymistd. Kalustosiirtymén eteneminen ei aineiston perusteella perustu pelkdstadn markki-
EU-tason pédstosadntely ja siihen liittyvit mekanismit ohjaavat kuljetusalan toimijoita kohti vaha-
padstoisempid ratkaisuja. Ndin sdédntely toimii keskeisend ulkoisena ohjausmekanismina tilanteessa,

jossa markkinaehtoinen siirtyma etenisi muuten hitaammin.

Kalustosiirtymén toteutuminen kytkeytyy tiiviisti ilmastosiirtymasuunnitelman aiempiin vaiheisiin.
Operatiivisessa vaiheessa saavutetut tehokkuushyddyt, kuten kuljetustarpeen vihentdminen ja kuor-
mitusasteen parantaminen, pienentdvét siirtyméin kokonaismittakaavaa ja helpottavat uusien tekno-

logioiden kéyttoonottoa. Vastaavasti ohjausvaiheessa luodut taloudelliset, sopimukselliset ja yhteis-
tyohon perustuvat edellytykset mahdollistavat kuljetusyritysten investoinnit vihdpaistdiseen kalus-
toon. Ilman néitéd edeltdavid toimenpiteitd kalustosiirtyma voi jadda joko taloudellisesti kannattamat-

tomaksi tai operatiivisesti vaikeasti toteutettavaksi.

Kalustosiirtymivaihe ei ole yksittdinen investointipddtds, vaan vaiheittain rakentuva muutos, joka
muodostaa ilmastosiirtymadsuunnitelman pitkén aikavilin tavoitetilan. Sen toteutuminen edellyttié
sekd teknologian ettd toimintaympadriston kehittymisti. Toimeksiantajayrityksen rooli téssé vai-

heessa on péddosin vilillinen ja perustuu aiemmissa vaiheissa luotujen edellytysten hyodyntamiseen.



75

6 JOHTOPAATOKSET

6.1 Tutkimuksen kontribuutio

Tamaén tutkimuksen perusteella toimeksiantajayrityksen Scope 3 -padstovahennysten edistiminen
jasentyy erilaisiin vaikutusmekanismeihin, jotka eroavat toisistaan vaikutusmahdollisuuksien ja hal-
littavuuden nékokulmasta. Tutkimuksen empiiriset havainnot perustuvat toimeksiantajayrityksen
3PL-kumppaneiden haastatteluihin, joista tehdyt havainnot ovat linjassa tutkimuksen teoreettisen
viitekehyksen kanssa. Tulokset tukevat erityisesti kirjallisuudessa esitettyja nikemyksiad padvastuul-
lisen yrityksen vaikutusmahdollisuuksista toimittaessa logistiikkapalveluntarjoajien kanssa, toimi-
tusketjuyhteistyon merkityksestd, logistisen optimoinnin roolista sekd maantiekuljetuskaluston tek-
nologisesta kehityksestd ja soveltuvuudesta Scope 3 -pdéstdjen vihentdmisessd. Tutkimuksessa ha-
vaitut padstovahennyksiin liittyvét vaikutustekijét voidaan jdsentdd suoriin ja epdsuoriin vaikutus-

mekanismeihin.
6.1.1 Suorat vaikutusmekanismit

Tutkimuksen perusteella toimeksiantajayrityksen suorat vaikutusmekanismit 3PL-yhteistydssé ja-
sentyvit viiteen kokonaisuuteen: operatiiviseen optimointiin, sopimukselliseen ohjaukseen, yhteis-

tyon syventdmiseen, hankintavalintoihin ja investointiedellytysten luomiseen.

Tutkimuksen havainnot korostavat operatiivisen optimoinnin merkitysti suorana vaikutusmekanis-
mina. Haastatteluaineiston perusteella kuljetustarpeen vihentdminen, tdyttoasteen parantaminen
sekad reitti- ja kuljetusrytmin tehokkaampi suunnittelu ndyttdytyvét keinoina, joiden avulla paédstovi-
hennyksié voidaan edistdd ilman vélittomié teknologisia investointeja. Tdma on linjassa McKin-
nonin (2018) sekd Dekkerin et al. (2012) esittdmien ndkemysten kanssa, joissa logistisen tehokkuu-
den ja operatiivisten optimointitoimien osoitetaan olevan keskeisid keinoja kuljetusten paistojen va-
hentdmisessd. Samalla havainnot tukevat kirjallisuudessa esiin nostettua nikemysté siitd, ettd opera-
titviset rajoitteet, kuten toimitusaikaikkunat, voivat heikentdd optimointitoimenpiteiden toteutetta-

vuutta kdytannossi (Figliozzi, 2012; Schaumann et al., 2023; Nkesah, 2023).

Operatiivisten tekijoiden ohella tutkimus vahvistaa sopimuksellisen ohjauksen roolia keskeisené
suorana vaikutusmekanismina 3PL-yhteisty0ssd. Empiiriset havainnot osoittavat, ettd pitkat sopi-
mukset, padstotavoitteiden sisdllyttdminen sopimuksiin sekd raportointi- ja seurantavaatimukset
ovat toimeksiantajayrityksen kannalta merkittivid keinoja pyrkimyksessé ohjata logistiikkapalve-

luntarjoajien toimintaa. Tamé on linjassa Wang et al. (2020), Yang ja Lien (2018) sekéd Huo et al.
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(2015) kanssa, joiden mukaan sopimuksellinen ohjaus toimii yhteistyon koordinoinnin ja kontrollin
vélineeni. Lisdksi Hirvonen-Ere ja Bask (2023) osoittavat, ettd sopimuksiin voidaan siséllyttda kes-
tdvyyteen liittyvid vaatimuksia, mittareita ja seurantamekanismeja, joiden avulla tavoitteita voidaan
jalkauttaa toimitusketjuun. Tdmén tutkimuksen havainnot tukevat siten ndkemysta siitd, ettd sopi-
mukset eivét ole vain kaupallisia asiakirjoja, vaan my0s ilmastotavoitteiden operatiivisen toimeen-

panon vilineitd.

Lisdksi tutkimuksen havainnot viittaavat siihen, ettd yhteistyon syventdminen on paéstdvihennyk-
siin liittyva vaikutusmekanismi, johon toimeksiantajayritys voi vaikuttaa omalla toiminnallaan.
Haastatteluaineiston perusteella padstévihennysten edistiminen ei perustu pelkéstdén formaaleihin
ohjauskeinoihin, vaan edellyttdd my0s aktiivista tiedonvaihtoa, yhteisten tavoitteiden méadrittelya
sekd kumppanuuden kehittdmistd. Tdma on linjassa Goldin et al. (2010), Seuringin ja Miillerin
(2008) sekd Dahlmannin ja Roehrichin (2019) esittimien ndkemysten kanssa, joiden mukaan toimi-
tusketjuyhteistyo tukee péddstdjen hallintaa, tiedonvaihtoa ja yhteisten padstovahennystoimien to-
teuttamista. Tdémén tutkimuksen perusteella yhteistyd ndyttiytyy siten paitsi padstovihennysten
taustatekijind myo0s keinona, jonka avulla toimeksiantajayritys voi vahvistaa toimitusketjun kyvyk-

kyyttd vastata ilmastotavoitteisiin.

Tutkimuksen haastattelujen perusteella hankintapéétokset ja valintavalta muodostavat tiarkedn suo-
ran vaikutusmekanismin toimeksiantajayrityksen Scope 3 -péadstovahennyksiin liittyen. Valintojen
vaikutus ei rajoitu pelkéstidn palveluntarjoajan valintaan, vaan ulottuu my0s olemassa olevan pal-
velusuhteen sisdisiin valintoihin, kuten mahdollisuuteen maksaa lisimaksu vihdpaastoisemmaén
polttoaineen kiytostd. Tdma tdydentdd aiempaa kirjallisuutta, jossa on tunnistettu toimittajavalinnan
potentiaali logistiikkapalveluiden ympéristovaikutuksiin liittyen, vaikka ympéristokriteerit jadvatkin
usein perinteisten valintakriteerien varjoon (Meixell & Norbis, 2008; Wolf & Seuring, 2010; Evan-
gelista, 2014; Bask et al., 2018; Touratier-Muller & Ortas, 2021).

Hankintapéatosten ohella vaikutus ulottuu myds investointiedellytyksiin. Riittdvén pitkdt sopimus-
kaudet sekd latausinfrastruktuurin mahdollistaminen vaikuttavat ratkaisevasti sithen, onko logistiik-
kapalveluntarjoajien kannattavaa investoida vahidpaéastoiseen kalustoon. Tdméa havainto konkretisoi
kirjallisuudessa esitettyd ndkemysté kalustosiirtyméstd moniulotteisena prosessina, jossa teknologi-
set, taloudelliset ja operatiiviset tekijdt kytkeytyvit toisiinsa (Mulholland et al., 2018; Neagoe et al.,
2024). Tutkimuksen aineisto korostaa logististen palveluiden ostajan roolia taloudellisten ja sopi-
muksellisten edellytysten luomisessa, mikd tismentid aiempaa tutkimusta, jossa pitkdt sopimukset

ja ostajan sitoutuminen on tunnistettu keskeisiksi investointien mahdollistajiksi vahédpéaéstdisiin
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ajoneuvoteknologioihin (Mellin & Sorkina, 2013; Jazairy, 2020; Jazairy et al., 2021). Niin ollen ka-
lustosiirtyméan eteneminen ei ndyttdydy ainoastaan teknologian saatavuuteen kytkeytyvéni kysy-
myksend, vaan riippuu keskeisesti my0s ostajan kyvysta aktiivisesti mahdollistaa edellytykset in-

vestoinneille.
6.1.2 Epasuorat vaikutusmekanismit

Tutkimuksen perusteella epdsuorat vaikutusmekanismit muodostuvat tekijoistd, joita toimeksianta-
jayritys el voi ohjata suoraan, mutta jotka maarittavat keskeisesti paastovihennysten toteutusedelly-
tyksid. Tutkimuksen aineisto osoittaa, etté tillaiset mekanismit liittyivit pddstdtavoitteiden konkre-
tisoitumiseen kaytdntoon, lapindkyvampain padstoraportointiin, sddntelyn ohjaavuuteen, kuljetus-

tyypin merkittdvédn rooliin seké toimialakohtaisiin operatiivisiin erityisehtoihin.

Kirjallisuudessa on osoitettu, ettd pelkké ilmastotavoitteiden asettaminen ei automaattisesti johda
padstovahennyksiin, vaan niiden vaikuttavuus riippuu siitd, kuinka hyvin tavoitteet kytkeytyvit ope-
ratiiviseen toimintaan ja organisaation johtamiskdytdntdihin (Dahlmann et al., 2019; loannou et al.,
2016). Tassi tutkimuksessa tété tarkasteltiin 3PL-kumppaneiden kontekstissa. Osalla kumppaneista
paistotavoitteet oli madritelty tavoitteellisesti ja aikataulutettuina, toisilla tavoitteet olivat viela ylei-
semmalld tasolla tai vahvasti teknologisen kehityksen varaan ehdollistettuja. Liséksi padstovihen-
nysten eteneminen ei riipu vain 3PL-kumppaneiden omasta kalustosta, vaan keskeisesti myds siité,
kuinka hyvin ndmi ovat onnistuneet sitouttamaan oman alihankintaverkostonsa siirtyméén. Talta
osin kyse on epédsuorasta vaikutusmekanismista, koska toimeksiantajayritys ei voi madrittaa 3PL-
kumppaneiden péédstotavoitteita tai sitoa niitd nithin. Ndiden havaintojen perusteella voidaan tulkita,
ettd toimeksiantajayrityksen ndkokulmasta olisi hyodyllisté, ettd 3PL-kumppaneiden paéstotavoit-
teet olisivat mahdollisimman yhteneviisia tai vahintdén samantasoisia kuin silld itsellddn. Havainto
heijastaa laajempaa toimitusketjutason ilmiotd, jossa padstdjen synty ja vihentdminen eivét rajoitu
yksittdiseen toimijaan, vaan jakautuvat useiden toimijoiden kesken. Kirjallisuudessa tétd on kuvattu
shared responsibility -ndkdkulmana, jossa Scope 3 -péddstdjen hallinta perustuu toimijoiden viliseen
jaettuun vastuuseen ja koordinoituihin toimiin toimitusketjussa (Vieira et al., 2025). Téssa tutki-
muksessa timéa nikokulma konkretisoituu siten, ettd my0s padstotavoitteiden kidytdnnon vaikutta-

vuus riippuu siitd, kuinka laajasti ne jalkautuvat koko kuljetusverkostoon.

Tutkimuksessa korostui lapindkyvidmman pééstoraportoinnin merkitys epdsuorana vaikutusmeka-
nismina. Toimeksiantajayritys ei voi méérittdd 3PL-kumppaneidensa raportointijirjestelmid, lasken-
taperusteita tai digitalisaation tasoa. Nama tekijat vaikuttavat olennaisesti siihen, kuinka ldpindky-

vasti ja vertailukelpoisesti padstdjd voidaan seurata ja hallita. Kirjallisuudessa on esitetty, ettid
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ulkoistetuissa 3PL-rakenteissa tiedon rajapinnat ja tiedonvaihdon haasteet heikentévét lapiniky-
vyyttd ja vaikeuttavat yhtendisen raportoinnin rakentamista (Tiwari et al., 2023). Niit4 haasteita on
esitetty myos koordinaatio-ongelmana, silld 3PL-yhteistydssd ldpindkyvyys rakentuu ostavan yri-
tyksen ja logistiikkapalveluntarjoajan vélisen tiedonvaihdon ja prosessien yhteensovittamisen kautta
(van der Westhuizen & Niemann, 2022). Tama tutkimus kytkeytyy niihin ilmidihin osoittamalla,
ettd raportoinnin kehittimisessi kehityssuunta on siirtymé manuaalisista ja henkilovalitteisistd kéy-
tannoistd kohti digitaalisempia ja osin automatisoituja ratkaisuja. Tdimé voidaan tulkita pyrki-
mykseksi parantaa tiedon saatavuutta ja ldpindkyvyyttd toimitusketjun rajapinnoissa, mutta kehitys
etenee 3PL-kumppaneiden vililld hyvin eri tahtiin. Osalla toimijoista raportointi oli jo asia-
kasportaalien kautta saatavaa itsepalveludataa, kun taas toisilla raporttien koostaminen oli edelleen
vahvasti manuaalisuuteen sidottua. Tutkimuksen havainnot 3PL-kontekstista tukevat kirjallisuu-
dessa esitettyd ndkemysta siitd, ettd padstoraportoinnin kehitysvaiheissa esiintyy merkittivid eroja
toimijoiden vélill4 ja ettd digitalisoituminen ei yksin ratkaise raportoinnin keskeisid haasteita, silla
datan vertailukelpoisuutta heikentdvit edelleen vaihtelevat laskentaperusteet, padstokertoimet, allo-
kointimenetelmit ja raportointikdytdnndt (Stenzel & Waichman, 2023; Mohsin et al., 2025; Kallion-
pad et al., 2026).

Kéyttovoimasiirtymédn eteneminen ei perustu yksinomaan markkinaehtoiseen tai vapaaehtoiseen ke-
hitykseen, vaan edellyttda vahvaa ulkoista ohjausta. Erityisesti latausinfrastruktuurin alueellinen
saatavuus, pakottavan sdédntelyn tarve ja markkinaehtoisen siirtymén rajallisuus nousivat aineistossa
esiin. Haastattelujen perusteella sihkoistyminen ei voi edetéd pelkéstddn ajoneuvoteknologian kehit-
tymisen varassa, jos kdyttod tukeva infrastruktuuri on puutteellista. Samalla korostui, ettd ilman
sadntelyd markkina valitsee helposti edelleen halvemman mutta paistointensiivisemmaén ratkaisun.
Tamai on linjassa kirjallisuudessa esitetyn kanssa, jonka mukaan toimitusketjujen dekarbonisaatiota
ohjaavat institutionaaliset paineet, viranomaisvaatimukset ja sdéntelykehykset, jotka ohjaavat yri-
tyksid ottamaan kdyttoon vihahiilisid ratkaisuja (Yang, 2018; Gonzalez et al., 2022; Hoejmose et
al., 2014). Lisdksi havainto latausinfrastruktuurin merkityksesti vastaa kirjallisuudessa esitettyd na-
kemysta siitd, ettd infrastruktuuriin liittyvat polkuriippuvuudet voivat ylldpitda hiili-intensiivisia rat-

kaisuja ja hidastaa siirtyméé vahédpaistoisiin vaihtoehtoihin (Seto et al., 2016).

Kirjallisuudessa tuodaan esiin, ettd maantiekuljetuskaluston viahapaistdinen siirtyma ei etene sa-
malla tavoin kaikissa kuljetustyypeissd. Siithen vaikuttavat kuljetusten operatiiviset vaatimukset ku-
ten ajoneuvojen toimintamatka ja aikataulusidonnaisuus. Erityisesti raskaan kaluston séhkoistymistd
on pidetty haastavana juuri nididen reunaehtojen vuoksi, kun taas kevyempi kalusto soveltuu parem-

min sdhkdistymisen varhaisemmaksi kohteeksi (Sugihara et al., 2023; Neagoe et al., 2024;
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Rajalehto & Helo, 2025). Kirjallisuudessa osoitetaan myos, ettd sdhkdisen ajoneuvoteknologian
kayttoonottoa hidastavat epavarmuudet toimintasiteestd, kuormakapasiteetista ja operatiivisista kus-
tannuksista (Gillstrom et al., 2024). Tdmén tutkimuksen haastattelut tukevat niitd havaintoja. Ai-
neistossa korostui, ettd kevyt jakelukalusto nihdaén selvisti raskaampaa kalustoa valmiimpana séh-
koistymisen kohteena, kun taas raskaassa kalustossa siirtymé on hitaampi ja nojautuu pidempéén
vaihtoehtoisiin kadyttdvoimiin sekd teknologian lisdkypsymiseen. Tutkimus tdydentdd aiempaa kir-
jallisuutta osoittamalla, ettd siirtymédn eteneminen ei méadrdydy vain kalustotyypin perusteella, vaan
my06s sen mukaan, kuinka hajautunut ja investointikyvyltddn vaihteleva 3PL-kumppaneiden alihan-
kintaverkosto on. Haastattelut osoittivat, ettd erityisesti pk-painotteinen alihankkijaverkosto tekee
siirtymaésti epitasaisen, koska investointikyky, riskinottohalukkuus ja kaluston uusimisvalmius

vaihtelevat toimijakohtaisesti.

Tutkimus tuo esiin myds toimialakohtaiset operatiiviset erityisehdot epdsuorana vaikutusmekanis-
mina. 3PL-kumppaneiden haastatteluiden perusteella toimeksiantajan toimintaympéaristossa vaha-
paistoisten ratkaisujen kdyttdonottoa rajaavat erityisesti lampotilasdanneltyihin kuljetuksiin liittyvit
kalustovaatimukset, korkea toimitusvarmuuden tarve, aikakriittiset toimitukset seka kuljetushenki-
16ston osaamisvaatimukset. Haastateltavat kuvasivat, ettd lampdsédéddeltyihin kuljetuksiin soveltuva
kalusto on tavanomaista kalustoa kalliimpaa ja rajatummin saatavilla, miké nostaa investointikyn-
nystd esimerkiksi uusiin kdyttovoimateknologioihin siirryttdessd. Samalla toimitusten tiukka aika-
taulusidonnaisuus ja palvelutason korkeat vaatimukset kaventavat mahdollisuuksia muuttaa kulje-
tusrakennetta, lisitd konsolidointia tai hyodyntdd operatiivista joustoa. Lisédksi kuljettajien erityis-
osaamiseen liittyvit koulutus- ja pitevyysvaatimukset lisdédvit jarjestelmédn kompleksisuutta seka
rajaavat resurssien saatavuutta. Havainnot tukevat aiempaa kirjallisuutta, jonka mukaan kylméket-
jun ylldpito edellyttda erikoistunutta kalustoa ja infrastruktuuria, mika lisdd kustannuksia ja operatii-
vista monimutkaisuutta (Jaelani et al., 2025). Samoin [dmpétilaherkkien tuotteiden kuljetuksissa toi-
mitusvarmuuden, aikaherkkyyden ja laadunvarmistuksen on todettu olevan keskeisid vaatimuksia

(Iyer & Robb, 2025; Schneikart et al., 2024).
6.2 Validiteetti ja luotettavuus

Laadullisessa tutkimuksessa tutkimuksen laatua tarkastellaan usein sen perusteella, kuinka uskotta-
vasti tutkimusprosessi on toteutettu ja kuinka vakuuttavasti tulokset kuvaavat tutkittavaa ilmiota.
Lincoln ja Guba (1985) kuvaavat tété kisitteelld trustworthiness, joka jasentyy neljin keskeisen
ulottuvuuden kautta: uskottavuus (credibility), siirrettivyys (transferability), riippuvuus (dependa-

bility) ja vahvistettavuus (confirmability). My6hempi kirjallisuus on tdsmentényt néiti periaatteita
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korostamalla erityisesti ldpindkyvyyttd, aineistolédhtdisyytté ja tutkimusprosessin systemaattista do-
kumentointia (Korstjens & Moser, 2018; Noble & Smith, 2025). Lisdksi tutkimusprosessin riittivin
yksityiskohtainen kuvaaminen mahdollistaa menetelméllisten ratkaisujen johdonmukaisuuden arvi-

oinnin (Shenton, 2004).

Tassa tutkimuksessa uskottavuutta (credibility) pyrittiin vahvistamaan rakentamalla tutkimuspro-
sessi vaiheittain ja perustellen keskeiset metodologiset ratkaisut selkeésti. Tutkimus eteni nelivai-
heisena prosessina, jossa yhdistyivit teoriataustan rakentaminen, padstodatan analyysi, asiantuntija-
haastattelut sekéd ndiden pohjalta laadittu ilmastosiirtyméasuunnitelma. Laadullisessa tutkimuksessa
tutkimusprosessin systemaattinen ja lapindkyvé toteutus tukee tutkimuksen luotettavuuden arvioin-
tia (Shenton, 2004; Korstjens & Moser, 2018). Téssa tutkimuksessa tillainen vaiheittainen etenemi-
nen pyrki tukemaan tutkimusprosessin johdonmukaisuutta ja voi osaltaan vahvistaa johtopaitosten

uskottavuutta.

Tutkimuksessa hyddynnettiin eri aineistoléhteitd, mika voi vahvistaa erityisesti tutkimuksen uskot-
tavuutta (credibility). Lincoln ja Guba (1985) sekd Shenton (2004) pitdvét triangulaatiota keskei-
send keinona lisdtd laadullisen tutkimuksen uskottavuutta, koska tarkastelu toteutetaan useasta na-
kokulmasta. Empiirinen aineisto koostui toimeksiantajayrityksen Scope 3 -pdastodatasta seké kes-
keisten 3PL-kumppaneiden asiantuntijahaastatteluista. Péddstodata mahdollisti merkittivimpien
padstolahteiden tunnistamisen, kun taas haastattelut syvensivit ymmarrysta siitd, millaisin kiytan-
non keinoin paistoihin voidaan vaikuttaa yhteistydsuhteissa. Samalla aineistonkeruun ja analyysin
systemaattinen kuvaaminen voi tukea tutkimuksen riippuvuutta (dependability). Lincoln ja Guba
(1985) liittavét dependabilityn tutkimusprosessin johdonmukaisuuteen ja seurattavuuteen, kun taas
Shenton (2004) korostaa tutkimusprosessin yksityiskohtaisen dokumentoinnin merkitystd menetel-

méllisten ratkaisujen arvioinnissa.

Haastatteluaineiston analyysissa pyrittiin sdilyttdmédn vahva yhteys alkuperdiseen aineistoon, mika
voi tukea tutkimuksen vahvistettavuutta (confirmability). Lincolnin ja Guban (1985) mukaan confir-
mability viittaa sithen, ettd tutkimuksen 10ydokset perustuvat aineistoon ja ettd niiden yhteys tutki-
musprosessiin on jéljitettdvissd. Myds Shenton (2004) tuo esiin, ettd laadullisen tutkimuksen vah-
vistettavuutta tukee se, ettd tulkintojen yhteys alkuperdiseen aineistoon tehddin lapinikyvaksi.
Tassd tutkimuksessa haastatteluaineisto analysoitiin Gioia-metodia (Gioia et al., 2013) mukaillen
siten, ettd haastateltavien omat ilmaisut johtivat laajemmiksi teemoiksi. Menettelylld pyrittiin var-

mistamaan, ettd tulkinnat perustuivat mahdollisimman vahvasti aineistosta nouseviin havaintoihin.
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6.3 Tutkimuksen rajoitteet ja jatkotutkimusehdotukset

Siirrettdvyyden (transferability) osalta tutkimukseen liittyy selvié rajoitteita. Lincolnin ja Guban
(1985) mukaan laadullisessa tutkimuksessa tulosten arviointi ei perustu tilastolliseen yleistettavyy-
teen, vaan niiden mahdolliseen sovellettavuuteen samankaltaisissa konteksteissa. Tédssa tutkimuk-
sessa siirrettdvyytté rajoittaa kuitenkin se, ettd tutkimuskohteena oli yksi anonymisoitu yritys seké
toimialaympéristd, jossa sdéintely, toimitusvarmuusvaatimukset ja logistiikan erityispiirteet poikkea-
vat monista muista toimialoista. Timén vuoksi tulosten soveltaminen muihin organisaatioihin edel-
lyttdd tapauskohtaista harkintaa, eikd johtopadtoksid voida sellaisenaan siirtdd erilaisiin toimintaym-
paristoihin. Lisdksi laadulliselle tutkimukselle tyypillisesti analyysi siséltda tulkintaa, minka vuoksi
aineiston késittelyyn liittyva subjektiivisuutta ei voida poistaa. Malterudin (2001) mukaan laadulli-
sessa tutkimuksessa keskeistd ei ole tutkijan vaikutuksen tdydellinen eliminointi, vaan sen tunnista-
minen ja reflektointi osana tutkimusprosessia. Tédssd tutkimuksessa tulkinnallisuutta pyrittiin hallit-

semaan systemaattisella analyysiprosessilla ja aineistoldahtoiselld etenemiselld.

Tutkimukseen liittyy myds aineiston laajuuteen ja ndkdkulmaan liittyvid rajoitteita. Haastattelut
kohdistuivat keskeisiin 3PL-kumppaneihin, mutta aineisto ei kattanut alempien tasojen alihankki-
joita. Tdmin vuoksi osa toimitusketjun paéstoihin vaikuttavista nakokulmista jai tutkimuksen ulko-
puolelle. Lisdksi haastatteluaineisto perustui kumppaniyritysten edustajien ndkemyksiin ja koke-
muksiin, jolloin vastauksiin voi sisdltyd organisaatiokohtaisia painotuksia tai toivottavia tulkintoja.
Tutkimus perustui tiettyyn ajankohtaan kerittyyn aineistoon. Maantiekuljetusten kdyttévoimatekno-
logiat, sddntely-ympaéristo, padstoraportoinnin standardit sekd markkinakaytinnot kehittyvit jatku-
vasti, minkd vuoksi osa havainnoista voi muuttua ajan myo6té. Lisdksi tutkimuksessa hyddynnettiin
toimeksiantajayrityksen olemassa olevaa padstodataa eiké sitd kerétty itsendisesti. Néin ollen tutki-
muksen analyysi nojaa osittain kaytettdvissi olleen datan tarkkuuteen, rajauksiin ja raportointikéy-

tantoihin.

Jatkotutkimuksena aihetta olisi hyddyllisté tarkastella kvantitatiivisin menetelmin esimerkiksi ver-
tailemalla eri pdédstovahennystoimenpiteiden kustannusvaikuttavuutta. Lisdksi olisi perusteltua to-
teuttaa laajempia vertailevia tutkimuksia eri toimialojen yrityksissé ja logistisissa toimintaymparis-
toissd. Téllainen 1dhestymistapa mahdollistaisi sen arvioimisen, missd méérin tassd tutkimuksessa
tunnistetut vaikutuskeinot ovat toimialasidonnaisia ja missd méérin ne ovat sovellettavissa laajem-
min muihin konteksteihin. Jatkotutkimuksessa olisi myds perusteltua tarkastella, miten muuttuva
sadntely sekd kiyttovoimateknologioiden kehittyminen vaikuttavat tilaajien ja logistiikkapalvelun-

tarjoajien véliseen yhteistyohon tulevaisuudessa.
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7 YHTEENVETO

Taman tutkielman tavoitteena oli tarkastella, miten Yritys X voi edistdd Scope 3 -padstovahennyk-
sid yhteisty0ssd 3PL-kumppaneidensa kanssa seki tukea etenemistddn Science Based Targets ini-
tiativen (SBTi) mukaisten paéstdtavoitteiden suuntaan. Tutkimus kohdistui anonymisoituun yrityk-
seen, jonka padstoprofiilissa ulkoistetulla logistiikalla oli keskeinen rooli. Tutkimuksen kdytannon
tavoitteena oli muodostaa yritykselle ilmastosiirtymésuunnitelma, jossa tunnistetaan konkreettisia

toimenpiteitd ja kehityspolkuja Scope 3 -pédéstoihin liittyvien padstotavoitteiden edistimiseksi.
Tutkimusongelma tiivistyi seuraavaan tutkimuskysymykseen:

Milld vaikutusmekanismeilla Yritys X voi edistdd Scope 3 -pddstévihennyksid yhteistyossd 3PL-

kumppaneidensa kanssa?

Tutkimuksen teoreettinen viitekehys rakentui ilmastostrategioiden, toimitusketjujen dekarbonisaa-
tion, Scope 3 -pééstdjen hallinnan seké yhteistydhon perustuvan toimitusketjujohtamisen ymparille.
Kirjallisuuden perusteella tunnistettiin, ettd yritysten ilmastotavoitteiden edistdminen ei riipu aino-
astaan pddvastuullisen yrityksen omista toimista, vaan erityisesti kyvysti ohjata ja sitouttaa toimi-
tusketjun ulkoisia toimijoita yhteisiin padstovihennystavoitteisiin. Tdmé korostuu erityisesti Scope

3 -pdidstoissa.

Tutkimus toteutettiin laadullisena tapaustutkimuksena, jossa hyddynnettiin yhdistettyé tutkimusase-
telmaa. Tutkimus eteni nelivaiheisena prosessina, jossa kvantitatiivinen pédastddata ohjasi laadulli-
sen aineiston keruuta ja syvempdi analyysia. Ensin analysoitiin toimeksiantajayrityksen Scope 1-,
2-ja 3 -padstodataa keskeisten pddstoldhteiden tunnistamiseksi. Tdmin perusteella valittiin tarkoi-
tuksenmukaisesti keskeiset 3PL-kumppanit haastatteluihin. Laadullinen aineisto keréttiin puo-
listrukturoiduilla teemahaastatteluilla, ja aineisto analysoitiin teoriaohjaavan siséltdanalyysin sekd

Gioia-menetelmin mukaisesti.

Haastatteluaineiston perusteella Scope 3 -péddstovahennysten edistdmiseen liittyvét Yritys X:n vai-
kutuskeinot jasentyivit suoriin ja epasuoriin vaikutusmekanismeihin. Suoria vaikutusmekanismeja
olivat erityisesti operatiivinen optimointi, kalustosiirtymén tukeminen, sopimuksellinen ohjaus, yh-
teistyon syventdminen sekd asiakkaan valintavallan hyddyntdminen. Epdsuoria vaikutusmekanis-
meja olivat puolestaan pédstotavoitteiden konkretisoituminen kadytintoon, 1apindkyvampi padstora-
portointi, sdéntelyn ohjaava vaikutus, kuljetustyypin merkitys sekd toimialakohtaiset operatiiviset

erityisehdot.
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Tutkimuksen perusteella yrityksen mahdollisuudet edistdd Scope 3 -pddstovahennyksié rakentuvat
vaiheittaiselle siirtymalle. Ensimmaéisesséd vaiheessa korostuvat logististen virtojen ja operatiivisten
prosessien tehostaminen, toisessa vaiheessa yhteistyon ja ohjausmekanismien vahvistaminen seké
kolmannessa vaiheessa kuljetuskaluston teknologinen murros kohti vahdpééstoisempid ratkaisuja.
Néin péastdviahennysten edistiminen ei perustu yksittdiseen toimenpiteeseen, vaan useiden kehitys-
polkujen yhdistelmdan. Tutkielma osoittaa, ettd Scope 3 -padstdihin liittyvien tavoitteiden edistdmi-
nen edellyttdd logistisia palveluita ostavalta yritykseltd aktiivista roolia toimitusketjun ohjaami-
sessa. Pelkka tavoitteiden asettaminen ei riitd, vaan niiden tueksi tarvitaan konkreettisia toimenpi-
teitd, luotettavaa padstodataa seki toimivaa yhteistyotd 3PL-kumppaneiden kanssa. Tutkimus tuot-
taa kdytdnnon hyotya toimeksiantajayritykselle sekd laajempaa ymmaérrysta siitd, miten toimitusket-

jujen kautta syntyvid pddstdja voidaan hallita strategisesti ja operatiivisesti.
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