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Taman tutkimustyyppisen opinnaytetyén tavoitteena on tutkia kansainvalisissa merikuljetuk-

sissa ilmenevia haasteita ja ongelmia ja l6ytaa niihin ennaltaehkaisevia ratkaisuja. Tutkimuk-
sesta on hyotyéa erityisesti pienille sek& keskisuurille yrityksille, jotka ovat mukana merikulje-

tus- tai huolintatoiminnassa. Tydsta voi olla hyttya myos pohdittaessa yleisen logistiikan tur-
vaamista kaikilla eri kuljetusmuodoilla. Ty on tehty kevaalla 2016.

Ty6 on jaettu teoriaosuuteen ja empiiriseen osuuteen, lopussa on lisdksi pohdintaa taman
hetkisestd tilanteesta huolinta- ja merivientialalla seka naiden alojen tulevaisuuden nékymis-
ta. Ty6 on tehty huolitsijan nakdkulmasta katsottuna.

Huolinta-ala onkin kayty teoriassa lapi, silla on tarkeda ymmartad miksi kyseinen ala on olen-
nainen osa kansainvalista kaupankayntia.

Opinnaytety® on toteutettu laadullisena tutkimuksena. Siihen kuuluvat kolmen eri Suomessa
toimivan huolinta-alan yrityksen tyéntekijoiden haastattelut. Nama alan ammattilaisten haas-
tattelut auttavat ymmartamaan huolinnan osuutta kansainvalisessé kaupassa.
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1 Johdanto

Huolinta-ala on olennainen osa globaalia kilpailua ja tavaravirran hallintaa. Suomen syr-
jainen sijainti ja monesti epaedullinen pohjoinen ilmasto aiheuttavat jatkuvasti haasteita
Suomen kilpailukyvylle kuljetusmarkkinoilla ulkomaankaupassa. Logistiikan turvallisuuteen
tulee kiinnittd& huomiota toimitusketjun monissa eri osissa: kuljetuksissa, varastoinnissa,

pakkaamisessa, tietojarjestelmissé ja hankintatoimessa.

Kansainvéalisessa kaupassa huolinta on varmasti tuntemattomimpia osa-alueita koko toi-
mitusketjussa. Vield 1970-luvulla Suomessakin puhuttiin speditddreista, huolitsija on ver-
rattain melko uusi nimitys. Oletettavasti sana tulee italian kielen sanasta "speditore”, joka

merkitsee lahettajad, henkiloa, joka huolehtii kuljetuksesta.

Ensimmainen huolitsija-henkild on ollut kauppias ja lahettaja itse. Han on huolehtinut tava-
ran toimituksesta alusta loppuun. Sittemmin kaupan kasvaessa on otettu kayttoon erilaisia
huolitsijoita, joiden toimenkuva on ollut varsin tullauskeskeista. Viimeisen 20-30 vuoden
aikana alalla on tapahtunut paljon muutoksia, huolitsijoiden rooli on muodostunut entista
tarkeammaksi osaksi koko kuljetuskokonaisuutta sisadltéden valtavan maaran uusia logisti-
sia toimintoja. Tata kautta on muodostunut uusi nimike “logistikko”. (Ritvanen, V., Inkilai-
nen, A., Von Bell, A. & Santala, J. 2011, 121-124.)

Huolitsijan tehtavana on huolehtia lahettgjan tavara oikeaan paikkaan vastaanottajalle
oikeaan aikaan erilaisten kansallisten ja kansainvalisten sopimusten, lakien, maaraysten
ja direktiivien maaraamalla tavalla. Toiminnan tulee lisaksi olla kustannustehokasta. Huo-
linta on asiakkaan tarpeiden mukaan raataloitya palvelua. Huolintapalvelu voi kokonai-
suudessaan sisaltaa kaikki kuljetukset alusta loppuun (kumipydré-, meri- ja lentokuljetuk-
set), varastoinnit, lastaukset, kasittelyt, pakkaamiset, jakelut seka lisapalvelut kuten vienti-
ja tullausilmoitukset. (Ritvanen ym. 2011, 121-124.)

Opinnaytetyon tarkoituksena oli selvittdd mita haasteita ja riskeja sisaltyy meriteitse kol-
mansiin maihin kuljetettaviin lahetyksiin ja miten ndita riskeja voitaisiin parhaiten torjua ja
ennalta ehkaista. Kolmansilla mailla tarkoitetaan EU:N ulkopuolisia valtioita ja maita. Kun
on kyse Euroopan Unionin jAsenmaiden vélisesta kaupasta, puhutaan sisdkaupasta. Ul-
kokaupasta puhutaan kun EU-maat ja EU:n ulkopuoliset maat eli ns. kolmannet maat kay-
vat keskendan kauppaa. Opinnaytetyd on siis rajattu koskemaan merikuljetuksia ja ni-
menomaan vain vientia EU:n ulkopuolisiin maihin. Ty on kirjoitettu huolitsijan n&kokul-

masta katsoen. (Tilastokeskus 2016; Varova 2016.
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1.1 Tutkimuksen tausta ja merkitys

Suomen bruttokansantuotteesta suuren osan muodostaa ulkomaankauppa. Globaalin
talouden tilalla on mittavat vaikutukset Suomen talouteen, kasvava ulkomaankauppa poikii
Suomellekin lisaa tytpaikkoja ja investointeja. (Findikaattori 2016a.) Vienti on Suomelle
tarked alue kansainvélisessa kaupankaynnissa, kun vienti vetaa, niin myads siita riippuvai-
set investoinnit vetavét. Ulkomaankaupan kehitys siis mittaa talouden ja kaupan kasvua,
mutta kertoo my6s Suomen yrityssektorin kilpailukykyisyydesta ja kiinnostavuudesta seké
Suomen elinkeinoelamasta. (Taloussanomat 2014.)

Tassa tutkimuksessa keskitytaan viennissa rahtikuljetuksiin eli tavarakuljetuksiin. Merkit-

tavan osan Suomen viennista muodostaa merirahti suuren volyyminsa ansiosta.

1.2 Tutkimusongelma

Taman tutkimuksen tarkoituksena oli kartoittaa merivientiin liittyvia riskeja ja haasteita
rahtikuljetuksissa kolmansiin maihin. Tutkimusongelmana oli selvittaa mita nd&ma haasteet
meriviennin kuljetuksissa ovat ja miten naihin voidaan varautua ennalta. Paatutkimusky-

symykseen haettiin vastausta seuraavien alakysymysten avulla:

1. Mik& merkitys logistiikalla, huolinnalla ja meriviennilla on Suomen ja kansainvéalisen
kaupan kannalta?

2. Miltd meriviennin ja huolinta-alan tulevaisuus nayttaa?

3. Mita riskit ovat logistiikka- ja huolinta-alalla?

4. Miten naihin riskeihin voidaan varautua ja ennaltaehkaista niita?

Taulukko 1. Peittomatriisi

Tutkimusongelma Viitekehys (luvun Tulokset (luvun nro) | Kysymyslomakkeen
nro) kysymykset

Alaongelma 1 1.2.,1.3.,2.1. 4-4.3.2. 2.-11

Alaongelma 2 2-2.1. 4.3.5.4. 2,3,5,7,9,10,11

Alaongelma 3 3.1.,3.4.1.-3.5.1. 3-3.,4.3.,5.1.-5.4, 45,6,7,8

Alaongelma 4 3-3.5.1,, 3-3.5,4,5. 5,8,9,10,11.

1.3 Viennin merkitys Suomen taloudelle

Ylipdatansa koko Suomen kannalta katsottuna vienti on ollut jo pitk&&n laskussa. Tama on

huomattu huolinta-aloilla muun muassa kilpailun kiristymisen& hinnoissa. Asiakkaat odot-
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tavat parasta mahdollista palvelua halvimmalla mahdollisella ja mahdottomallakin hinnalla.
Tilanne on kiristanyt kilpailua paikoin jopa sietaméattéman tiukaksi, jolloin pienimméat huo-

linta-firmat putoavat ensimmaisena pois tarjouskilpailusta. (Tulli 2015.)

Suomen vienti oli ennen vuosituhannen vaihtumista noin 20 vuotta tasaisessa kasvussa.
Vuosituhannen vaihteessa Suomen vienti koki notkahduksen, vuonna 2005 paastiin nou-
suun viennissa ja 2007 oli aikalailla huppuvuosi pitkdan aikaan. Vuosina 2008-2009 talo-
ustaantuma sai kaiken kaupan, myds viennin laskuun jalleen kerran. Noin kymmenen
vuotta sitten suuren osan Suomen viennista muodostivat sdhko- ja elektroniikkateollisuus.
Puu- ja paperiteollisuuden tuotteet, metalli-, kone- ja kulkuneuvotuotteet sekd kemian teol-

lisuuden tuotteet tulivat perassa. (Tulli 2015.)

Viime vuosina sahko-, elektroniikkatekniikka, puu- ja paperiteollisuus tuotteet ovat kuiten-
kin olleet laskussa, kemian teollisuuden tuotteet puolestaan ovat olleet merkittavassa
nousussa. Kone- ja kulkuneuvoteollisuuden osuus on kasvanut tasaisesti vuodesta 2007

asti, jonka jalkeen on jalleen tapahtunut notkahdus niidenkin viennissa. (Tulli 2015.)

Tammikuussa 2016 Suomen tavaraviennin arvo oli Tullin ennakkotilaston mukaan lahes
3,6 miljardia euroa. Arvo oli kymmenen prosenttia pienempi kuin vuosi sitten tammikuus-
sa. Suomen kauppatase oli tammikuussa 320 miljoonaa euroa alijadmainen. Alijaama
tarkoittaa tilikauden tappiollista tulosta. Vuonna 2015 tammikuussa kauppataseeseen ti-
lastoitiin 300 miljoonaa euroa alijaagmaa. (Findikaattori 2016a; Taloussanomat 2016.)

Vienti oli selvasti laskussa tammikuussa kaikilla paatoimialoilla. Kyseessa oli jyrkka vien-
nin pudotus. Tammikuulle sattui osumaan juuri lentokonetoimitus, joka loivensi viennin
laskua hieman. Myo6s mittareiden ja kojeiden vienti kasvoi hieman. Yhteensa vienti EU-
maihin laski tammikuussa 2016 yhdeksan prosenttia ja EU:n ulkopuolelle 12 prosenttia.
Vienti oli laskenut l&hes kaikkiin térkeisiin vientimaihin tammikuussa verrattuna edellis-
vuoden tammikuuhun. (Findikaattori 2016a; Findikaattori 2016b.)

Suurin lasku viennissa oli Alankomaihin, Isoon-Britanniaan ja Vendjalle. Venéjalle viennin
lasku on ainakin selitettévissa muuttuneessa Venajan tilanteessa, kaupan kaynti on va-
hentynyt Venajan kanssa erilaisten kauppakieltojen ja saartojen vuoksi. Vienti Kiinaan sen
sijaan on noussut. Tama on selitettavissa esimerkiksi Kiinan uudella vuodella, jotta viete-
taan noin 8. helmikuuta (vaihtelee riippuen Aasian maasta). Kiinalaiset haluavat joka vuosi

saada mahdollisimman paljon tavaraa liikkeelle ja vastaanotettua ennen uutta vuotta, jotta



tavarat eivat seisoisi paikoillaan, kun koko Aasia pyséahtyy juhlimaan uuden vuoden vaih-
tumista. Kiinalainen uusi vuosi tietdé yleensa viennin sijaan enemman nousua tuonnille.
(Findikaattori 2016a.)

Meriviennilla viitataan meriteitse tapahtuvaan rahtikuljetukseen Suomesta muihin maihin.
Vienti on Suomen valttikortti ja suurin osa (noin 90 %) Suomen viennista kulkee merirahti-
na. (Terho 2011.) Tama johtuen mm. siitd, ettd Suomen maantieteellinen sijainti ei tarjoa
yhté otollisia mahdollisuuksia maantiekuljetuksille kuin esimerkiksi Keski-Euroopassa.
Lentorahti sen sijaan kuljettaa merirahtiin nahden pieni& mééaria painossa ja koossa ver-
rattuna, lentorahdin ollessa viela tuplaten merirahtia kallimpaa, merirahti vie voiton vien-
timaarissa. Merirahtikuljetukselle tarke& mitta ja maarittelyn muoto on TEU (puhekielessa)
"teukka.” TEU eli twenty-foot equivalent unit on 20 jalkainen kontti. FEU on forty-foot
equivalent unit eli isompi 40 jalan kontti. Kaytanndssa meriliikenteessa maaritellaan esim.
tilastoissa kaikki TEU:iden mukaan, 40 kontti on taten 2 TEU:ta maaraltaan. Vuosittaisia

tilastoja verrataan edellisiin TEU-mé&érien perusteella.
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Kuva 1. 20’DC-kontin mitat (DHL 2016)
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Kuva 2. 40’DC-kontin mitat (DHL 2016)

Yleiskontteihin lukeutuvat lisdksi erikoiskorkeat HC-kontit (high cube) korkeammalle tava-
ralle. Standardikonttien eli DC-konttien (dry container, kuiva kontti) liséksi on olemassa
monia muitakin erilaisia konttityyppeja juuri lastaustavan tai lastattavan tavaran mukaan
valittaviksi. Esimerkiksi lampétilasaadellyille tavaroille, kuten maitovalmisteille on reefer-
kontteja, joissa voidaan saataa tietty haluttu lampdétila tavaran pilaantumisen estamiseksi.
Open top-kontit eli avokattoiset kontit on tehty tavaroille, joita ei pystyta lastaamaan oven
kautta. Ylisuurille lahetyksille, jotka lastataan nostureilla on tarjolla Flat rack-kontteja, jois-
sa on avoin katto ja laidat. (Kuehne + Nagel 2016a; DHL 2016; Nordana 2016.)
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Kuva 3. Konttityyppeja (Kuehne + Nagel 2016)

1.4 Suomen ulkomaankauppa

VIENTI TUOTELUOKITTAIN (CPA) 2015(1-9)

T ULL | Osuus viennistd ja arvon muutos edellisen vuoden
TULL-CUSTOMS vastaavaan ajanjaksoon (%)
Muut tuotteet Kemian
12,2 % (-0 %) teollisuuden
tuotteet

Sahké- ja 19,0 % (-22 %)

elektroniikka-

teollisuuden
tuottest

12,0 % (-2 %)

Metsateollisuuden
tuotteet

Kone-ja___ 21,6 % (+3 %)
kulkuneuvao-
teollisuuden
tuotteet
20,1 % (+6 %)
Metallit ja
metallituotteet
15,0 % (-0 %)

Kuva 4. Vienti tuoteluokittain (Tulli 2015a)

YI1l& oleva kuvio kuvaa kunkin tuoteluokan osuutta viennista ja arvon muutosta prosenttei-
na edellisen vuoden vastaavaan ajanjaksoon verrattuna. Metsateollisuuden tuotteet ovat

vuonna 2014 olleet suurin tuoteluokka viennissa (21,6 % koko viennista), 3 %:n nousulla
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edelliseen vuoteen. Toiseksi suurin tuoteluokka on ollut Kone- ja kulkuneuvoteollisuuden
tuotteet 20,1 %:lla koko viennista ja 6 %:n nousulla edellisvuoteen. Kolmanneksi suurim-
pana ovat olleet Kemian teollisuuden tuotteet 19 %:lla jopa 22 %:n laskulla edellisvuoteen.
Lisaksi Metallit ja metallituotteet ovat vieneet 15 % koko viennisté, S&hko- ja elektroniikka-
teollisuuden tuotteet 12 % ja loput Muut tuotteet 12 %.

Vuonna 2015 Suomen ulkomaankaupassa kuljetettiin tavaraa 103 miljoonaa tonnia, joka
oli 0,7 prosenttia edellisvuotta vahemman. Vientikuljetusten maara kasvoi 0,3 prosenttia,
kun taas tuontikuljetukset laskivat 1,5 prosenttia. Kuljetusten arvo laski samaan aikaan 0,8
prosenttia. (Tulli 2015b.)

TULLI ULKOMAANKAUPPA MAITTAIN 2015(1-9)

TULL-cUSTOMS Kokonaiskauppavaihdon mukaan suuruusjirjestyksessa

Mrd. e
T 4
6 i
5 i
B Tuonti
Vienti

& ;.3 3 o o2 2 3
& &P S R R
& &
Kuva 5. Ulkomaankauppa maittain 2015 yhdeksan ensimmaista kuukautta (Tulli 2015a)

Vuonna 2015 Suomen suurimmat vientimaat olivat jarjestyksessé Saksa, Ruotsi, USA,

Alankomaat, Venaja, Iso-Britannia ja Kiina.



Suomen ulkomaankauppa toimialoittain 2015,
%-osuudet

Tavaravient Tavaratuonti
23,8 mrd euroa 54.3 mrd euroa

Kuva 6. Suomen ulkomaankauppa toimialoittain % 2015 (EK 2016)

2 Huolinta osana logistiikkaa

Monesti logistiikka mielletdan pelkéksi kuljetustoiminnaksi. Logistiikka siséltaa kuitenkin
paljon muitakin toimintoja kuten ostotoiminnan, varastoinnin seké toimitusketjun hallinnan,

jossa huolitsijalla on tarkea rooli.

Tullauspalvelut, kansainvalisten kuljetusten jarjestdminen ja valittaminen ja niihin liittyvat
nouto- seké jakelupalvelut tulevat pysyméaéan tulevaisuudessakin huolitsijoiden toimenku-
vassa. Nama ovat niin sanottuja huolitsijan peruspalveluita, joihin osa asiakkaista on tay-
sin tyytyvaisia sellaisenaan. Nykyaan huolitsijan toimenkuva on jo todella laaja. Huolinta-

alalla pyritaan koko ajan yhd enemman paperittomaan tiedonkasittelyyn.

Kuljettaminen ja huolinta muodostavat maailmankaupan selkéarangan ja siksi huolinta-ala
on Suomellekin ratkaisevan tarkeda. Huolitsijan on omattava tietotaidot kansainvélisen
kaupan maksutavoista, saannoista, kuljetuksista, tulli- ja kuljetuslainsdadannosta. (Ritva-
nen ym. 2011, 183-184; Logistiikan maailma 2016b.)

Maailmantalouden ja Suomen talouden tilaan vaikuttavat rahoitusmarkkinoiden epavakai-

suus, 6ljyn hinnan halpeneminen ja Suomen talouden taantuma ja sen hidas elpyminen.
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(Helsingin Sanomat 2016). Nam& maailmantalouden vaihtelut ja trendit heijastuvat luon-
nollisesti my6s huolinta- ja logistiikka-alaan mm. kilpailun kiristymisena. Kuvissa 7 & 8 on
esitelty huolitsijan roolia seikkaperaisesti kohdeyritys Dachser Finland Air & Sea Logistics
Oy:ssa osana eraan suomalaisen yrityksen toimitusketjua vietdessé tavaraa Suomesta
USA:han. Tama auttaa ymmartamaan kokonaisuutena mika huolitsijan rooli parhaimmil-

laan voi olla lahetyksen aikana.
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Kuva 8. Esimerkkilahetys Suomi-USA, jossa tieto kulkee tavaran edellda (Vesterinen 2011,

34-35)

vastaanotetadn maded pikass

L hetys sasapu jas&

Kuvien 7 & 8 mukainen esimerkkitapahtumaketju alkaa todellisen lahettdjan eli suomalai-

sen viejan/yrityksen ottaessa yhteytta huolitsijaan valmiina olevasta léahetyksesta. Olen-

naista koko toimitusketjussa on, etta tietovirta kulkee aina tavaravirran edelld, silla esim.

lastaus- ja laivaustietojen tai tavaran sisallon tietojen vuotaminen ulkopuoliselle taholle voi

asettaa lahetyksen alttiiksi vaaralle jo ennen kuin tavara on edes paassyt liikkeelle [ahto-

paikastaan. Tietovirta lahtee viennissa varsinaisesti liikkeelle jo tavaran vastaanottajan

osto-osastolta. (Vesterinen 2011, 30.) Kyseisessa kuviossa on kuitenkin keskitytty huolitsi-

jan rooliin, joten kaikkia mahdollisia osapuolia ei ole kasitelty niin tarkasti.
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Huolitsija tarvitsee tietoonsa lahetyksen netto- ja bruttopainon, kolli- eli pakkausmaarén,
maaranpaan, toimitusehdon seka tiedon siita, onko kyseessa kappaletavara (LCL, Less
than container load) vai tdyden kontin lahetys (FCL, Full container load). Huolitsija nakee
my6s mm. kuutioita laskiessa lahetyksen mitoista, mink&alaisena lahetyksené tavara on
jarkeva lahettd eteenpdin ja voi nain ollen suositella asiakkaalle eri vaihtoehtoja. (Veste-
rinen 2011, 30,34.) Kuvissa 7 & 8 Tieto kulkee tavaran edelld.” on esitelty tdyden kontin
FCL-lahetyksen etenemista.

Huolintayrityksen myyntiosasto antaa asiakkaalle tarjouksen taman toivomien palveluiden
mukaan ja kun asiakas hyvaksyy tarjouksen, toimeksianto on syntynyt. Asiakas antaa
toivomuksen lastauspaivimaarasta ja kellonajasta seké aikataulutoiveen lahetykselle.
Huolitsija kysyy varustamolta lahetykselle sopivaa aikataulua ja sellaisen saatuaan varaa
eli bookkaa sen. (Vesterinen 2011, 34.) Kuvan esimerkkilahetys on DAP-toimitusehdon
lahetys, eli Delivered at Place, toimitettuna maarapaikkaan eli myyja toimittaa tavaran

lahelle ostajaa.

Varustamo varaa huolitsijan toiveen mukaisesti laivatilat lahetykselle ja lahettda varaus-
vahvistuksen/ bookin huolitsijalle, josta kay ilmi aikataulun liséksi tyhjan kontin noutopaik-
ka ja tayden palautuspaikka seka closing-paivamaarat. Nama paivamaarat kellonaikoi-
neen kertovat huolitsijalle milloin tayden kontin tulee viimeistaan olla satamassa valmiina
lastattavaksi laivaan ja milloin MRN:n tulee olla valitettyn& satamaoperaattorille. MRN,
Movement Reference Number, on Tullin vastaanotetuksi hyvéksytyn tulli-ilmoituksen tun-
nus, joka ilmoitetaan hyvaksymissanomassa tulli-ilmoituksen tekijalle eli tdssé tapaukses-
sa huolitsijalle. (Tulli 2016a; Vesterinen 2011, 34.)

Huolitsija tilaa varustamon bookkivahvistuksen saatuaan kuljetusliikkeelta noudon tavaral-
le. Huolitsija tilaa eWaybillin eli lahettd&a ennakkoterminaali-ilmoituksen satamaoperaatto-
rille ja saa vastausviestind palautusviitteen taydelle kontille. Huolitsija antaa eWayhbillin
tiedot eli palautusviitteen kuljetusliikkeelle. Kuljetusliike noutaa tyhjan kontin satamasta ja
ajaa viejan luokse, jossa tavara lastataan konttiin. Taméan jalkeen kuljetusliike vie tayden
kontin takaisin satamaan maaratyn satamaoperaattorin alueelle. Huolitsija tekee sahkoi-
sessd jarjestelmassa vienti-ilmoituksen lahettajan puolesta, kun lahettgjaltd on saatu tar-

vittavat dokumentit vienti-ilmoitusta varten eli laskut ja pakkalistat. (Vesterinen 2011, 34.)

Kun Tulli on hyvaksynyt vienti-ilmoituksen, sdhkoiseen jarjestelmaén lahetetaan EDI-

sanomana MRN-numero, joka toimitetaan satamaoperaattorille tiedoksi, etta tavara saa

poistua EU-alueelta. EDI-liikenne tai EDI-sanoma eli Electronic Data Interchange on sah-
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koista tiedonsiirtoa, suomeksi organisaatioiden vélista tiedonsiirtoa. (Tulli 2016a.) Samalla
kun huolitsija valittdd MRN-numeron tiedoksi satamaoperaattorille, lahettaa han varusta-
molle Bill of Lading eli konossementtiohjeet. Bill of Lading on merikuljetusasiakirja, jota
vastaan tavara luovutetaan vastaanottajalle. (Vesterinen 2011, 34.)

Talloin tehdaan kolme kappaletta originaaleja eli alkuperaiskappaleita ja kolme kappaletta
kopioita Bill of Ladingista. Namé lahetetdan vastaanottajalle, kun ne ovat valmiita, jotta
tavara voidaan luovuttaa papereita vastaan tavaran saapuessa maaranpaahansa. Vieta-
essd USA:han tavaraa, merikuljetusasiakirjaksi riittda "Express release B/L"-merkinnalla
varustettu Seawaybill, joka merkitsee sita, etté originaaleja ei tarvita, vaan sahkoinen ver-
sio riittaa. USA:han tehd&an talléin kaksi meriasiakirjaa, House Bill of Lading ja Master Bill
of Lading. (Logistiikan Maailma 2016a.; Laivauskasikirja 2016.)

House Bill of Lading on huolitsijan tekema asiakirja, huolitsijan ja asiakkaan eli viejan valil-
14, joka osoittaa todellisen lahettdjan ja vastaanottajan. Master Bill of Lading on varusta-
mon tekema asiakirja, joka on varustamon ja huolitsijan vélinen ja lahettajaksi merkittyna
on lahtdmaan agentti eli tassa tapauksessa huolitsija ja vastaanottajana maarapaéan
agentti. House ja Master Bill of Ladingin tulee olla toistensa kopiot kaikkine tietoineen,
asiakirjat eroavat ainoastaan kohdissa "lahettaja/shipper” ja "vastaanottaja/consignee”
seka "Notify party” (osapuoli, jolle tulee myos ilmoittaa laivaukseen liittyvista asioista.)
(Logistiikan Maailma 2016a.; Laivauskasikirja 2016; Shipping and Freight Resource
2016.)

Kun vientiselvitys, MRN ja Bill of Lading tai SWB-ohjeet ovat kunnossa, voi tavara lahtea
feederin matkassa Suomen satamasta kohti maaranpaata. Feederi on pienempi alus, joka
kuljettaa tavaraa pienempien satamien (kuten Helsingin) ja suurempien kauttakulkusata-
mien (kuten Bremerhavenin, Hamburgin, Rotterdamin) valilla. Véalisatamassa kontti siirre-
t&d&n isompaan valtamerialukseen, joka seilaa kauttakulkusatamasta maarasatamaan,

kuvion tapauksessa johonkin USA:n satamaan. (Vesterinen 2011, 34; Varova.)

Huolitsija on suomalaisen viejan agentti, joka on yhteydessd maarapaan agenttiin, joka
puolestaan on yhteydessa todelliseen vastaanottajaan. Huolitsija pitaa niin viejan kuin
vastaanottajan agentinkin ajan tasalla lahetyksen etenemisesta ja kertoo aikataulussa
mahdollisesti tapahtuvista muutoksista. Vastaanottajan agentti raportoi nama asiat sitten
puolestaan vastaanottajalle. (Vesterinen 2011, 34.) Suomen satamasta I1&hdo6n jalkeen ja
48 tuntia ennen kauttakulkusatamasta laht6&d on USA:han vietdessa tavaraa tehtava
AMS- ja ISF-failaus. (US Customs, CBP 2016).
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AMS-failaus eli Automated Manifest System Filing on séahkdinen ilmoitus Yhdysvaltain
tullijarjestelmalle (US Customs, CBP 2016) tavaroista, jotka ovat saapumassa maahan.
AMS:issa tulee ilmoittaa todellinen vastaanottaja ja lahettgja, aikataulu ja laivatiedot, kont-
titiedot, tavaran tiedot eli miké tavara kyseessa, mika on sen tavarakoodi, paino ja kolli-
maara. (Maskargo 2016; NMFTA 2016). AMS:iin syotetaan lisdksi huolitsijan 1&hetysviite
SCAC-koodilla varustettuna (Standard Carrier Alpha Code on yleensa nelikirjaiminen
koodi, kuljetusyritysten tunnistamiseksi) seké varustamon bookkinumero tai B/L-numero
SCAC-koodilla varustettuna. Varustamo tekee myds oman failauksensa AMS:iin ja huolit-
sijan ja varustamon tekeman AMS-lahetteiden taytyy olla yhdenmukaiset ja linkittya kes-
ken&an AMS-jarjestelméssa.

ISF eli Importer Security Filing, tunnettu myoés "10+2"-failauksena, on sahkdinen turvalli-
suusilmoitus saapuvasta tavarasta. AMS- ja ISF-tietojen tulee olla toistensa kanssa yh-
denmukaisia. Kymmenen ensimmaista kohtaa ISF:ssa, jotka tulee ilmoittaa ovat: myyjan
ja ostajan tiedot, todellisen vastaanottajan eli ship-to-osapuolen tiedot, vastaanottajan
numerot, tavaran valmistajan tiedot, maahantuojan tiedot, kontin lastauspaikka, kontin
lastaajan tiedot, alkuperamaa ja harmonisoitu kuusinumeroinen tavarakoodi. Kaksi vii-
meista ilmoitettavaa kohtaa ovat kontin ja laivausaikataulun tiedot. Lahettamattomasta tai
puutteellisesta tai vaarasta ISF-failauksesta langetetaan téta nykya sakkoja, jotka ovat
5000 dollarin luokkaa. (Shapiro 2016; CBP 2016.)

Avisiointi eli ennakkotiedote, pre-alert tulee tehda maaradmaahan viimeistaan laivan lahti-
essa kauttakulkusatamasta. S&hkopostilla vastaanottajan agentille lahetettavaan pre-
alertiin liitetaan kuvion tapauksessa HB/L, MBI/L, laskut, pakkalistat, mahdolliset sertifikaa-
tit ja todistukset tavaran alkuperasta. Vastaanottajan agentti tuontitullaa tavaran ja jarjes-
taé jatkokuljetuksen maarasatamasta perille maarapaikkaan. (Shapiro 2016; CBP 2016.)

2.1 Huolinta-alan tulevaisuus

Seka Yle Uutisissa ettd Helsingin Sanomissa on vuosina 2014-2015 julkaistu artikkelit,
joissa ammattien haviamisesta tulevaisuudessa puhutaan ja pohjataan Elinkeinoelaméan
tutkimuslaitoksen Etlan tekemaan tutkimukseen. Suomessa nykyammateista uhattuina on
noin kolmannes, suurin uhkatekija on tekniikan ja tietokoneiden kehittyminen. Eniten uhat-
tuina ovat muun muassa teollisuustytskentelijdiden paikat, mutta karkisijoilla ovat myés

erilaiset rutiininomaiset toimistoty6t kuten huolitsijan tyot. (Yle Uutiset 2014; HS 2015.)
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Téllaisten tilastojen perusteella huolitsijan tulevaisuus ei nayta kovin ruusuiselta, huolinta-
alan tehtavat olisivat taysin automatisoituja Etla:n tutkimusten mukaan noin 20 vuoden
paasta. Tutkimuksessa kuitenkin muistutetaan, etta siina ei ole otettu huomioon sitéa miten
ammatit tulevaisuudessa kehittyvat, tutkimuksessa on ainoastaan keskitytty puhtaasti
teknologian mahdollisuuksiin korvata ihmisen tekema tyd. Tama seikka nakyy erityisesti
huolinta-yritysten tyontekijdilta keratyissa haastatteluvastauksissa, joissa ihmisen taysi
korvaaminen roboteilla on herattanyt huvitusta ja kummastusta alan ammattilaisissa. (Yle
Uutiset 2014; HS 2015.)

ENITEN UHATUT AMMATIT

TOP 20 Lihde: Elinkeinoeldmin tutkimuslaitos tod. nak.*

5 Puhelin- ja asiakaspalvelukeskusten myyjat 99%
2 BEEETET: 99%
99%

£ Valokuvatuotteiden valmistuksen prosessityontekijat

LY Huolitsijat, tulli- ja laivanselvittajat 99%

L) Kirjanpidon ja laskentatoimen asiantuntijat 98%

Kuva 9. Eniten uhatut ammatit (Yle Uutiset 2014)

HS Tarkista, onko ammattisi uhattu

Kirjoita ammattisi kenttaan. Prosenttiluku
kertoo, milla todenndkodisyydella kone voi
korvata sinut 10-20 vuoden sisalla.

Huolitsijat, tulli- ja laivanselvittajat

98.5 prosenttia

Lahde: Etla, Oxfordin yliopisto

Kuva 10. Tarkista onko ammattisi uhattuna (HS 2015)

Motivoinnin, opetuksen ja viihteen aloilla ammattien pysyvyys on suurin, silld vaikka nama
alat ovat jo vahvasti digitalisoituneita, ihminen motivoituu ja oppii parhaiten toisen ihmisen
toimesta. Naitd samoja piirteita voi verrata myos huolinta-alaan, silla yhta kaikki vahvasta
digitalisoitumisestaan huolimatta ala on myds pohjimmiltaan hyvin ihmislahtdista.
Huolitsijan tarkein tytkalu on tietokone ja sahkdposti, mutta paljon kanssakaymista
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kaydaan myos puhelimessa ja liséksi asiakastapaamisten yhteydessa kasvotusten. (Yle
Uutiset 2014; HS 2015 .)

Asiakastapaamiset luovat luottamuksellisen ilmapiirin 1&hettajan ja huolitsijan vélille.
Lahettdja haluaa yleensa tietdd, kuka lahetyksisté on vastuussa ja millainen henkild tama
on. Kun huolitsijan kanssa tullaan hyvin toimeen, on l&hetyksia helpompi suunnata yhdelle
toimijalle, kun voidaan olla varmoja, ettd homma toimii. Jos huolitsija olisi lahett&jan
mielesta esimerkiksi epakohtelias ja tyly, saattaisivat lahetykset helpommin menna toiselle
yritykselle, vaikka hinta tylyn huolitsijan kohdalla olisikin parempi. Henkilokemialla on

valia.

Tassa opinnaytetydssa huolitsijan asiakas on globaalisti toimiva henkild, joka lahettaa
Suomesta tavaraa kolmansiin maihin. Koska kyse on kansainvalisesta toiminnasta,
asiakkaat pyrkivat kustannustehokkuuteen mm. karsimalla huolinta-ja logistiikkakuluja
omalla moniosaamisellaan. Téllaisten logististen toimintojen ulkoistaminen huolitsijalle voi
kuitenkin tulla oman moniosaamisen korostamisen sijaan halvemmaksi. Huolitsija hoitaa
ammattitaidolla oman alansa ja asiakas voi keskittya omaan erityisosaamiseensa
rauhassa. Huolitsija seuraa automaattisesti tietojarjestelmien ja tietotekniikan uusiutumista
alalla, joten tastakaan asiakkaan ei tarvitse olla huolissaan, jos logistiset toiminnot

ulkoistaa huolitsijalle.

Huolintapalvelu on prosessi, jonka asiakas kokee subjektiivisesti. Asiakas ostaa
huolintapalvelun saadakseen palvelun tuottaman hyodyn itselleen. Tahén
huolintapalvelun laatuun vaikuttaa asiakkaan kokema palvelun arvo, joka muodostuu
arvonluontiprosessissa. Talla prosessilla tarkoitetaan tapahtumasarjaa, jonka aikana
asiakas hyddyntaa saamaansa palvelua. Asiakkaan ja huolitsijan vélinen vuorovaikutus
on myo6s osa palvelun arvoa. (Grénroos 2003, 26-27.) Luottamus ja tehokkuus huolitsijan
toimintaan ovat tarkeita elementteja palveluasiakassuhteessa. Asiakkaan on voitava
luottaa siihen, ettd huolitsija hoitaa hanen lahetyksensa ammattitaidolla ja
sopimuksenmukaisesti perille. Mahdolliset epdkohdat ja poikkeavuudet aikataulussa tulee

ilmoittaa tai korjata mahdollisimman nopeasti, jotta asiakkaan luottamus huolintapalveluun

sailyy.

Gronroosin mukaan koetulla palvelun laadulla on tekninen ulottuvuus el
lopputulosulottuvuuus seka toiminnallinen ulottuvuus eli prosessiulottuvuus. Tekninen
ulottuvuus on se ulottuvuus, joka palvelun paatyttya jaé asiakkaalle. Toiminnallinen

ulottuvuuus on palveluprosessin toiminnallinen ulottuvuus, milla tarkoitetaan sita, miten
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asiakas kokee palvelun ja miten héan sen saa. (Gronroos 2003, 100.) Naiden liséksi
yrityksen imago on tarkeé vaikuttava tekija palvelun laadun kokemiseen. Jos asiakkaalla
on jo valmiiksi positiivinen mielikuva yrityksestéd, mahdolliset pienet virheet menevat
mahdollisesti [&pi sormien ja palvelu koetaan joka tapauksessa hyvéksi. Jos taas
asiakkaalla on negatiivinen kuva yrityksen imagosta, saattaa h&n jo valmiiksi tarkkailla ja
odottaa ilmenevia epakohtia palvelussa ja kokea sen taten huonoksi laadultaan.
(Gronroos 2003, 101.)
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3 Logistiikan turvallisuus

Tavara liikkuu nykydan suhteellisen nopeasti lahtémaasta toiselle puolelle maailmaakin.
Lahetyksen perille saattaminen turvallisesti ja ehjand on monesti itseisarvo, joka tunniste-
taan paikoin vasta sitten, kun siita aiheutuu kuluja, haittoja tai vaaratilanteita yritykselle.
Logistiikka-alalla on jo kuitenkin paljon ennakkotapauksia, joiden perusteella on voitu ra-
kentaa turvallisuuspolitikkaa logistiikkaketjun eri osapuolten toiminnalle.

Logistiikkaketju on niin vahva kuin sen heikoin lenkki. Jokaisen toimintaketjussa mukana
olevan tulisi huolehtia turvallisuudestaan omalla kohdallaan, silla oman turvallisuuden
laimin lydminen voi aiheuttaa jonkun toisen henkilon tai tavaran riskialttiiksi vaaralle. Toi-
mitusketjun riskipisteina voidaan pitaa niita hetkia, kun tavaran kulku, tavaravirta pysahtyy

syysta tai toisesta. (Vesterinen 2011, 36-37.)

Tavara on pysahdyksissa esimerkiksi varastossa, satamassa, terminaalissa tai tavaran-
kuljettajan pitdessa taukoa. Eri tietojarjestelmiin kirjatut tiedot lahetyksista ovat myds riski-
pisteita. Tietojen kirjaus kulkee lahetyksen edella toimitusketjussa, tieto tavaran saapumi-
sesta tulisi olla vastaanottajalla aina ennen itse tavaran saapumista. (Vesterinen 2011,
36-37.) Kuvassa esitelty mukaillen logistiikan toimitusketjun riskipisteita Panu Vesterisen

toimittamasta kirjasta Turvaa Logistiikka 2011.

Kulletettavatai
varastoitava — . . lImasto-olosuhteet
ey e Yritys ja henkilstd Infraastroktunrd Likenne ja Er)“cc):::r:lgen
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Krittiscn infran

Vurkuudel j Likezrileen

Qiheuttamar skt

Loqististen toimintoien
haheaannutominan

- : Likenteen rajoitulset
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Inmiskauppa
LIhdt jr wohingot
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Kuva 11. Logistiikan riskipisteita (Vesterinen 2011,38)
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Kun kyse on kansainvalisista toimitusketjuista, tulee yrityksen olla sitoutunut hallitsemaan
niiden turvallisuusvaatimuksia. Eri turvallisuusohjelmiin sitoutuminen voi tuoda taloudellis-
ta hyotya yritykselle. Turvallisuusohjelmat tulee sitouttaa omaan yrityksen liilketoimintaan,
taman mukaisesti yrityksen tulee tarkistaa mihin turvallisuusohjelmiin on jarkevaa liittya ja
mihin ei. Kaikkia mahdollisia turvallisuusohjelmia ei luonnollisesti ole taloudellisestikaan
kannattavaa ottaa kayttoon.

Authorised Economic Operator eli AEO-merkinndn omaavat yritykset muun muassa saa-
vat taloudellista etua sillg, ettd saavat yritykselleen yksinkertaistettuja tullimenettelyja ja
kilpailuetua nopeammilla toimituksillaan. AEO-statuksen saamiseksi yrityksen taytyy todis-
taa, etta se hallitsee tietyt liilketoiminnalliset ja tietojarjestelmiin liittyvat dokumentointi- ja
kontrollivaatimukset. Naita ovat esimerkiksi talous-ja logistiikkahallintoon ja arkistointi-ja
turvallisuusjarjestelyihin seka tavaravirtojen hallinnan tietojarjestelmiin liittyvat vaatimuk-
set. (Vesterinen 2011, 39.)

3.1 Riskin méaarittely

Kaytaessa kansainvalista kauppaa tulee perusasioiden olla kunnossa. Ensimmaisena
kauppaa uhkaavana riskina on, ettd maksu vaarantuu joko esimerkiksi konkurssin tai
muuten vain maksukyvyttomyyden vuoksi. Rahoitus ja maksuehdot kuuluvat tallaiseen
vastapuolenriskiin. Maariski voi puolestaan aiheutua vientimaan poliittisesta ja taloudelli-
sesta tilanteesta, erilaisista valuuttarajoituksista, valuuttariskistd, sodista, kapinoista, vien-
tirajoituksista ja kansainvélisista pakotteista. Suunniteltaessa l&hetysté tulee tarkistaa
vientimaahan tarvittavat ja vaadittavat asiakirjat ja jokaiseen lahetykseen erikseen kulje-

tustavat, toimitusehdot, kauppatavat, vakuutukset ja tuotantotavat. (Nordea 2015.)

Suurin riski logistiikan toimitusketjulle on D. Watersin (D. Waters 2011, 14-15) mukaan on
yhtakkinen, yllattava hairio tai pysahdys materiaalivirrassa. Valttdakseen riskeja, yritykset
pyrkivat toimitusketjun sulavaan ja sutjakkaaseen etenemiseen, mutta riskeilta ei aina voi
valttya, vaikka niihin olisi kuinka yritetty varautua etukéateen. Jo perusjutut voivat menna
pieleen, vaikka asioiden etenemisesta on sovittu tarkasti etukateen: asiakas ei maksa
laskuaan ajoissa, laskussa voi olla nappailyvirhe, lahetys saapuu mydhassa, sdan vuoksi

auto kolaroi tai laivat ovat myohassa.

Kuljetusalan ja logistiikan tuotevahinkojen minimointi (KUMI) -hankkeen ensimmaisessé
raportissa professori Ulla Tapaninen kuitenkin toteaa, etté tutkimuksensa perusteella eh-

dottomasti yleisin kuljetuspoikkeama on tuotevahinko. Erilaiset tavaroiden sarkymiset tai
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muut vauriot ovat seurausta kuljetusvahingoista. Syina tallaisiin tuotteiden vaurioitumisiin
ovat mm. kasittelyvirheet, vaaranlaiset pakkaukset, pakkausmateriaalien puutteellisuus ja
tarvittavien merkintdjen puuttumiset. Kuljetusvahinkoihin (pakkaus- , lastaus-, kuljetus- ja
purkuvaiheessa) vaikuttavat myos inhimilliset virheet seka tyontekijoiden asenteet tydvai-
hettaan ja — tehtdvaansa kohtaan.

UK’s Security Service (2006) listaa esimerkiksi terroristinyokkayksestéa aiheutuvia riskeja
seuraavasti:

¢ henkildvahingot

¢ vahingot rakennuksille/tiloille

e |T-systeemien, asiakirjojen ja muiden tilojen menettdminen

¢ henkilokunnan saavuttamattomuus johtuen keskeytyneesta julkisesta liikenteesta

tai henkilokunnan haluttomuudesta matkustaa (olosuhteissa)

e haitalliset psykologiset vaikutukset henkilokuntaan, muun muassa stressi

o muiden tarkeiden sidosryhmien toiminnan keskeytys tai saavuttamattomuus

e yrityksen maineen menetys

o uudet yritykselle asetetut liiketaloudelliset vaatimukset

Toimitusketjuun liittyvat riskit ovat laajuudeltaan valtaisia. Ne voivat nousta esiin yrityksen
sisdisista tekijoista tai ympariston ulkopuolisista tekijoista johtuen. Jotkin riskit vaikuttavat
suuresti yrityksen toimintaan ja ovat kertaluonteisia. Esim. force majeure-tapaukset, luon-
nonkatastrofit voivat tuhota kokonaisen toimitusketjun ja vaikuttaa viela pitkaan seuraa-
vankin toimitusketjun uudelleen rakentamiseen. Toiset riskit ovat vaikutukseltaan pienia,

ja ne ovat helposti korjattavissa. (D. Waters 2011, 14-15)
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Taulukko 1. Riskilajeja ja esimerkkeja toimitusketjun hallinnan riskeista (Ritvanen ym.
2011)

NEET Esimerkki

Resurssiriski Riski menettaa resursseja, kuten
_ avainhenkilostda tai kalustoa.

Hyvaksikayton riski Vaihtoehtoisten toimittajien tai muiden
yhteistydkumppanin puute.

Liikesalaisuuksia vuotaa kilpailijoille.
Maineriski Maine heikkenee esim. julkisuudessa
_ kasiteltyjen ongelmien takia.
Turvallisuusriski Rikollisuus ja terrorismi vahingoittavat
_ toimitusketjuja ja yrityksia.

3.2 Toimitustapalausekkeet

Riskittomaksi yritykseksi voisi teoriassa paéasta vakuuttamalla kaikki mahdolliset riskit.
Lisaksi vartiointi- ja turvallisuuspalveluihin tukeutuminen vahentaa riskeja minimiin. Kay-
tanndssa kaikkien riskien minimointi tulee yritykselle kuitenkin hyvin kalliiksi. Pieni epa-
varmuustaso kuuluu siis usein toimitusketjun hallintaan. Ihan kaikkea ei ole jarkea vakuut-

taa, joten toimitustapalausekkeet voivat pelastaa paljon. (IF 2010.)

Incoterms-ehdot ovat kansainvélisen tavarakaupan kaytantéjen maaritelmia eli toimitusta-
palausekkeita. Nama kuvaavat myyjan ja ostajan valisia velvollisuuksia, riskin siirtymista
myyjalté ostajalle ja kulujen jakoa nadiden kahden osapuolen vélilla. Uusimmat ehdot eli
Incoterms2010 ehdoissa on 11 toimitustapalauseketta, joista 7 on sopivia kaikille kulje-
tusmuodoille ja 4 vain merikuljetuksille sopivia lausekkeita. Alla on esiteltyna kaikki Inco-
terms2010-toimitustapalausekkeet. (IF 2010; ICC 2010.)
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Tommutustapalausckkect, jotka sopivat kaikille kuljetusmuodoille:

1. EXW ExWorks Noudetaan lihettdjalta

2. FCA Free Carrier Vapaasti rahdinkuljettajalla

3. CPT Carnage Paid To Kuljetus maksettuna

4. CIP Carriage and Insurance Paid To Kuljetusja vakuutus maksettuna
5. DAT Delivered At Terminal Toimitettuna terminaalissa

0. DAP Delivered At Place Toimitettuna miiripaikalla

7. DDP Delivered Duty Paid Toimitettuna tullattuna

Tommitustapalansekkeet, jotka sopivat menkuljetuksille:

1. FAS Free Alongside Ship Vapaasti aluksen sivulla

2. FOB Free On Board Vapaasti aluksessa

3. CFR Cost and Freight Kulutja rahti maksettuna

4. CIF Cost, Insurance and Freight Kulut, vakuutus ja rahti maksettuna

Kuvio 12. Incoterms2010 (ICC 2010)

3.3 Kansainvalinen liikekauppa, kauppalaki ja force majeure

YK:n kauppalaki eli Convention on Contracts for the International Sale of Goods.on yleis-
sopimus kansainvalista tavaran kappaa koskevista sopimuksista. CISG on solmittu vuon-
na 1980 Wienissa. Suomessa YK:n kauppalaki on ollut voimassa 1.1.1989 alkaen, yli 20
vuotta. YK:n kauppalakia sovelletaan, kun osapuolten liikepaikat sijaitsevat eri valtioissa ja
molemmat valtiot ovat allekirjoittaneet YK:N kauppalain tai niiden soveltama kansallinen
laki on YK:N kauppalain allekirjoittajamaan laki. (Yleissopimus kansainvalista tavaran
kauppaa koskevista sopimuksista 50/1988.)

YK:n kauppalain on allekirjoittanut 84 maata. Muun muassa Englanti ei ole allekirjoittanut
sopimusta. Sopijaosapuolet voivat my6s sopia CISG:n soveltamisesta tai pois jattamises-
ta. CISG:sté loytyy paljon samaa, mutta myods paljon eroavaisuuksia kauppalain ja oikeus-
toimilain kanssa. Eroavuutta I0ytyy merkittavasti esimerkiksi vahingonkorvausseuraamuk-
sen kohdalta. CISG:ssa ei erotella korvattavia vahinkolajeja valittdmiin ja valillisiin vahin-
koihin toisin kuin Suomen kauppalaissa. CISG:ssé vahingonkorvaus sopimusrikkeen ta-
pahtuessa sisaltda kaikki ennakoitavissa olevat vahingot. Jos sopimusta rikkonut osapuoli
ei voi todistaa, ettd kyseessa on ollut ylivoimainen este (Force Majeure), on héan vahin-
gonkorvausvelvollinen. (SopS 49-50 /1988; Fondia 2016, Kansainvalinen kauppalaki
2016)

22



Mikali sopimuksen osapuolet eivét ole ottaneet sopimukseen mukaan force majeure tai
hardship-lauseketta (taloudellinen liikavaikeus), kasittelee CISG sita kuitenkin. Kansainva-
linen kauppalaki on kuitenkin tahdonvaltainen laki, joka voidaan osapuolten niin tahtoessa
sulkea pois sopimuksesta. Siksi force majeure ja hardship-lausekkeisiin on syyta kiinnittaa
huomiota. CISG:kin kasittelee force majeure-tapauksia vain yleisesti, joten niita on syyta
tasmentaa sopimukseen riittavan yksiloidyilla lausekkeilla. (Kauppakamari 2015.)

SopS 30-35 §&:n mukaan mukaan myyjan velvollisuuksiin kuuluu sopimuksen mukaisen
tavaran luovutus oikeassa paikassa oikeaan aikaan. Tavaran laadun, maaran ja pakkauk-
sen tulee olla sopimuksen mukaista, muuten kyseessé on lahetyksen virhe. SopS 36 &:n
mukaan tavarassa ollessa virhe silloin, kun vaaranvastuu siirtyy ostajalle, vaikka virhe
havaittaisiin vasta myéhemmin, on vastuu myyjalla. Jos tavarassa ilimenee ennenaikaista
kayttokelvottomuutta, takuulupauksen laiminlydmista, on vastuu jalleen myyjan. SopS 69
§:n mukaan Vaaran vastuu siirtyy ostajalle, kun tavara siirtyy myyjaltd ensimmaiselle

mahdolliselle rahdinkuljettajalle.

Kun myyjan on toimitettava tavara tiettyyn maarattyyn paikkaan rahdinkuljettajalle esim.
Delivered at place—toimitusehdossa, vaaranvastuu siirtyy, kun tavara luovutetaan siina
maaratyssa paikassa rahdinkuljettajalle. SopS 68-69 §:n mukaan kuljetettavana olevan
tavaran vaaranvastuu siirtyy sopimuksentekohetkella myyjalta ostajalle. Ostajan tulee
my6s mahdollisimman nopeasti tarkastaa vastaanottamansa tavaran kunto ja reklamoida
tavaran ollessa jotenkin sopimuksen vastainen. SopS 38-39 §:n mukaan Vaatimukset on

esitettava kohtuullisen ajan kuluessa.

SopS 45-50 &:n mukaan Jos myyja rikkoo tehtya sopimusta, ostajalla on oikeus vaatia
uutta toimitusta tai toimitetun tavaran kunnostusta. Vastaanottaja voi kieltdytya vastaanot-
tamasta lahetysta, jos l&hetys on suurempi kuin sopimuksessa kirjattu tai jos toimitus on
toimitettu lilan aikaisin suhteessa sovittuun paivamaaraan. Hinnan alennuksen pyytami-
nen on myds mahdollista suhteutettuna virheen suuruuteen. Ostaja voi myds purkaa so-
pimuksen, jos on kyse myyjan olennaisesta virheesta toimituksessa. Vaikka sopimus pur-

kautuisi, vahingonkorvausvelvollisuus jaisi edelleen voimaan.

3.4 Viejan vastuu: vientivalvonta

Viejan eli todellisen l&hettdjan, yrityksen tulee itse olla selvilla erilaisista viennin kielloista

ja mahdollisista talouspakotteista lahetyksen ominaisuuksiin liittyen. Viejan tulee siis olla

23



perilld, onko vientiin tarkoitettu l&hetys luvanvarainen tai jopa kokonaan kielletty toimitus-
maassa. Valvomalla vientia pyritdan estdmaan tavanomaisten aseiden, joukkotuhoasei-

den tai kaksikayttotuotteiden paatyminen vaariin kasiin. (Tulli 2012.)

Kaksikayttotuotteella tarkoitetaan EU:n saadosten mukaisesti tuotetta, jota voidaan kayt-
taéd seka siviili- etta sotilaallisiin tarkoituksiin. Ydinenergia-alan tuotteet kuuluvat muun
muassa listalle. (Vesterinen 2011, 71.) Suomen kansallisessa vientivalvontalaissa kaksi-
kayttotuotteet on madritelty tuotteiksi, palveluiksi, teknologiaksi tai muiksi hyddykkeiksi,
joita voitaisiin kayttaa siviilikdytdn ohella joukkotuhoaseiden valmistukseen tai niiden oh-
jausjarjestelmien kehittamiseen. Lisaksi tuotteet ja palvelut, joilla voidaan kehittaa yleista
sotilaallista toimintakykya kuuluvat Suomen kansallisen vientivalvontalain mukaan listalle.
(Tulli 2012.)

Yritykset voivat tutkia vientivalvonnan alaisten tuotteiden listauksia viranomaisten sivuilta.
Vientivalvonnan alaisten tuotteiden ja palvelujen listat voivat pitaa sisallaan sellaisiakin
tuotteita ja palveluja, joista ei heti arvaisi, etta ne tarvitsevat erityisluvan tai ovat kokonaan

vientikiellossa tiettyihin maihin. (Ulkoasiainministerié 2015.)

Viejan kuuluisi olla tarkistanut ja varmistunut vietavan tuotteen tai palvelun ominaisuuksis-
ta ennen lahetyksen viennin tullimenettelyyn asettamista. Jos ominaisuuksien mahdollinen
vientivalvonnan alaisuus tarkistetaan vasta vientiselvitystilanteessa, aiheutuu siita viejalle
viivastysta ja pahimmillaan kokonaan viennin evaaminen, jos tuote osoittautuu vientikiel-
lon alaiseksi. Jos tuote tai palvelu tarvitsee vientiluvan, viejan eli lahettdjan on itse tehtava
merkinté ja esitettava se tulli-ilmoitusta tehtédessa. Valmistaja tai toimittaja on ensimmai-
nen henkild tai toimi, jolta tiedon vientiluvan tarpeellisuudesta voi saada. Viranomainen el
esimerkiksi ulkoasiainministerit toimii periaatteessa vasta toissijaisena lahteena valmista-

jan tai toimittajan jalkeen. (Ulkoasiainministerio 2015; Vesterinen 2011, 74-75; Tulli 2012.)

3.4.1 Harmaatalous, vilppi ja sisdiset vaarinkaytdkset seka valvonta

Harmaalla taloudella tarkoitetaan laillisen liiketoiminnan harjoittamista, silla erotuksella,
ettd esimerkiksi verot kierretdédn parempien tulojen toivossa. Harmaa talous vaaristaa kil-
pailua, silla se riistéa lakisaateisia velvoitteita noudattavilta yrityksilta tilaa markkinailla.
Tama on jo kasvava ongelma logistiikka-alallakin. Yritys voi myos tulla houkutelluksi mu-
kaan rikolliseen toimintaan ajautuessaan harmaan talouden alueelle, silla harmaa talous

toimii tietynlaisena rajapyykkina laillisen ja rikollisen puolen valilla. (Vesterinen 2011, 93.)
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Harmaan talouden kurissapitdmiseksi on olemassa tilaajavastuulaki, joka edesauttaa yri-
tysten valista tasapuolista kilpailua markkinoilla ja varmistaa tydehtojen noudattamisen.
Kaytettaessa ulkopuolista tydvoimaa tydn tilaajan tulee siis pyytaa sopimuskumppanilta
tarvittavat tiedot kuten kaupparekisteriote, selvitys tyéehtosopimuksesta ja tytterveyshuol-
lon seké tyoeldkevakuutuksen maksamisesta. Nain varmistetaan, ettd sopimuskumppani
noudattaa tydnantajana seké sopimuksen toisena osapuolena lakia ja tayttda velvoitteen-
sa. (Tilaajavastuulaki 2016.)

Logistiikan turvallisuus alkaa jo ostojen etiikan tarkastelusta. Ostajan tulee taitaa ja olla
tietoinen eri valtioiden kaupankayntikulttuurien toimintatavoista. Lahjonta ja korruptio ovat
useissa kehittyvissa kolmansissa maissa jarjestelmaan juurtuneita. Yhteistybkumppanei-
den toiminnan laillisuus on kuitenkin tarkea osa yrityksen toiminnan turvaamista. Lahjon-
nanvastainen toimintaohjelma, due diligence, merkitsee yrityksen yhteistydkumppaneiden
taustojen tarkistustoimintaa. Taman tarkistustoiminnan yritys voi hoitaa itse tai asiantunti-
joita kayttaen. (Vesterinen 2011, 100-101.)

Yritys voi joutua tiukkojenkin taloudellisten tarkastusten kohteeksi, mikali se itse ei ole
osannut tunnistaa sellaisia tilanteita, joissa tarkistustoimenpiteita olisi pitanyt suorittaa ja
joutunut taten ikavaan julkisuuden valoon. Kansainvalisia saadoksia, jotka velvoittavat
tarkistustoimenpiteisiin on muun muassa OECD:n saadokset lahjontaa vastaan, USA:n
"Foreign Corrupt Practices Act” ja Ison-Britannian Lahjonnan vastainen lainsaadanto.
(Vesterinen 2011, 100-101.)

Ulkomailla toimivan sopimuskumppanin taustojen selvittdminen on erittain tarke&a kan-
sainvalisessa kaupassa, mutta toki vaikeampi tehtava kuin kotimaisen sopimuskumppanin
taustojen selvittdminen. Lahjontasyytoksista epaillyt yritykset ja yritysjohtajat pilaavat yri-
tyksen imagon ja taloudelliset seuraamukset kuten sakot ja kohujen aiheuttamat myynnin
laskut kayvat yritykselle kalliiksi. Yritysten on hyva siis etukateen ottaa selvdd sopimus-
kumppaneistaan, ettei vahingossakaan kavisi niin, etta istuu itse syytetyn penkill&, koska
on viitannut kintaalla mahdollisille epailyttaville seikoille sopimuskumppanin toiminnassa.
(Vesterinen 2011, 101-104.)

Imagon, brandin ja likesalaisuuksien sailyttaminen ja turvaaminen saattaa jo melkeinpa
joissakin yrityksissa nykypaivana mennda henkildstén ja omaisuuden turvaamisen edelle.
Kunnollisen sisaisen valvonnan ja due diligence-toiminnan ja —ohjelmien avulla yritys valt-

taa tutkinnan syytoksen kohteeksi joutumisen. Yritykset kayttavat toiminnassaan erilaisia
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keinoja varmistaakseen toimintansa oikeellisuuden ja lainmukaisuuden. (Vesterinen 2011,
104)

Keskuskauppakamari ja Helsingin seudun kauppakamari kartoittavat kaikkien toimialojen
ja erikokoisten yritysten turvallisuuden tilaa valtakunnallisilla selvityksillaan, joita on talla
hetkella tehty kolmena vuonna: 2005, 2008, 2012. Kuvassa 13 esitellaan yrityksien erilai-
sia keinoja yritystoiminnan lainmukaisuuden ja asianmukaisuuden varmistamiseksi vuo-
delta 2012. Siin&a on esitelty vain muutamia riskien hallintakeinoja ja aina voidaan pohtia
ovatko nama riittavia keinoja turvaamaan kansainvalista kauppaa kayvan yrityksen toimin-
taa. (Keskuskauppakamari 2012.)

Tassa Yritysten rikosturvallisuus 2012 —tutkimuksessa 18 prosenttia tutkimuksessa muka-
na olleista yrityksista ilmoitti tapahtuneesta sisaisen vaarinkaytdksen riskista viimeisen
kolmen vuoden ajalta. Tyypillisimpia naista vaarinkaytoksista olivat yrityksen tietojen tai
asiakasrekisterien luvaton kopiointi tai liikesalaisuuksien luovuttaminen ulkopuoliselle ta-
holle tai rahan tai muun irtaimiston varastamiseen. Yrityksen koon kasvaessa kasvaa

my0s vaarinkaytdsten riski. (Keskuskauppakamari 2012, 18-19.)

Yrityksen henkiléstoon kohdistuvat turvallisuusriskit
Kéaytetyt riskienhallintakeinot 1(3)
n=kaikki vastaajat (kohderyhmi: viihintéin 1 henkildn tydllistivit yritykset)
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Kuva 13. Riskien hallintakeinoja (Keskuskauppakamari 2012)
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Mita yritysten tulisi ottaa huomioon pohtiessaan sopimuskumppanin valintaa on nahtavis-
sa taulukosta "Asioita, joita tulisi ottaa huomioon valitessa sopimuskumppania” (mukael-
ma Kirjasta "Turvaa logistiikka” 2011, 105.)

Taulukko 2. Asioita, joita tulisi ottaa huomioon valittaessa sopimuskumppania (Ritvanen
ym. 2011)

e Onko sopimuskumppani/-yritys rekisterditynyt kohdemaan vientirekisterei-
hin? (esim. verottaja)

e Tarvitaanko kohdemaan lainsaadanndn mukaan maassa toimimiseen paikal-
linen sponsori tai agentti?

e Onko sopimuskumppanista saatavilla tietoa kohdemaan alan toimijoilta?

e Onko sopimuskumppani esiintynyt negatiivisessa valossa julkisuudessa tai
ollut viranomaisten toiminnan kohteena?

¢ Miten kohdemaassa viranomaiset ja lainsdadantoé tuntevat ja suhtautuvat
lahjontaan liittyvaan saadantéon?

e Onko sopimuskumppani ollut osallisena oikeudenkaynneissé kohdemaas-
sa?

o Keitd sopimusyrityksen omistajat ovat ja millaiset suhteet heilla on poliittis-
ta valtaa pitaviin henkildihin?

e Ovatko mahdolliset omistajien suhteet poliittista valtaa pitaviin sellaisia,
jotka voisivat aiheuttaa rikkomuksia kansainvalisten sopimusten saadoksia

vastaan?

Sisdiset ja ulkoiset vaarinkaytokset ovat piilorikollisuuden alueelle kuuluvia haittapuolia.
Yritykset altistuvat jatkuvasti niin sisaisten kuin ulkoistenkin vaarinkaytdsten aiheuttamille
taloudellisille tappioille. Sisaisilla vaarinkaytoksilla tarkoitetaan yleensé yrityksen omai-
suuden vaarinkayttda tai anastamista, kuten napistykset, varkaudet ja kavallukset. Valta-
osassa yrityksen vaarinkaytoksissa tekijana on yrityksen oma tyontekija. Vaarinkaytésten
aiheuttamat merkittavimmat haitat ja riskit tulevatkin yrityksen sisalta. Pienet sisdiset vaa-
rinkaytokset, kuten toimistotarvikkeiden népistykset ovat suhteessa suurempiin rikkeisiin
helppoja toteuttaa, koska suomalaisissa yrityksissa ei ole yleensa turhan tiukkaa sisaista
kontrollia. (Vesterinen 2011, 107.)
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Suuremman luokan sisdisissa vaarinkaytoksissa riski on suurempi niin taloudellisilta vai-
kutuksiltaan kuin kiinnijaamisasteeltaankin. Sisaisissa vaarinkaytoksissa tekijoita on kaikil-
ta yrityksen asteilta. (Vesterinen 2011, 108.) Helsingin seudun kauppakamari teki tutki-
muksen vuonna 2010 nimell&: "Taloustaantuman vaikutukset yritysten kilpailukykyyn vai-
kuttavaan rikollisuuteen 2010”. Tasta tutkimuksesta puolestaan selvisi, ettd jopa 25% vas-
taajista sanoi, etta vaarinkaytoksia oli tapahtunut tai epailty tapahtuneen yrityksessa vii-
meisen kahden vuoden aikana. Logistiikka-alan yrityksissa sen sijaan jopa kolmannes eli
noin 33,3 % alan yrityksista tiesi rikoksista.

Logistiikka-ala voi ollakin houkutteleva ala sisaisille vaarinkaytoksillekin. Tutkimuksen mu-
kaan logistiikka-alalla sisaiset vaarinkaytokset ovat yleensa juuri irtaimen omaisuuden
varastamista ja omaisuuden luvatonta kayttéa kuten tyékoneiden ja —kulkuneuvojen vaa-
rinkayttoa. Myds vaaran tiedon antaminen taloudellisen hyédyn tavoittelemiseksi kuuluu
logistiikka-alan yleisimpiin vaarinkaytoksiin. Yrityksista saatetaan lisaksi vuotaa luotta-
muksellista tietoa kilpailijoille ja vaarinkayttaa yrityksen luottokorttia. Logistiikka-ala eroaa
lisaksi siind kohdassa muista yrityksistd, etta tuo tavoiteltu omaisuus ei ole aina yrityksen
itsensd omistamaa. Tiedon vuotaminen esimerkiksi lahetyksen siséllésta ulkopuolisille
saattaa tuntua melko pienelta rikkeeltd, mutta voi pahimmassa tapauksessa aiheuttaa

miljoonien eurojen vahingot ja avata kanavat rikollisille.

Helsingin seudun kauppakamarin (2010, 18-19) tutkimuksen mukaan jopa puolessa
(50%) yli 150:n tyontekijan yrityksissa oli tapahtunut sisdisia vaarinkaytoksia. Tallaisia
sisdisia vaarinkaytoksia olivat mm. omaisuuden anastaminen tai vaarinkaytto ja napista-
miset. (Vesterinen 2011, 108).

Yritykset uskovat yleensa pystyvansa tunnistamaan sisaisten vaarinkaytosten kaltaisen
piilorikollisuuden, vaikka ne eivat erityisesti panostaisikaan rikosten ehkaisyyn ja valvon-
taan. (Vesterinen 2011, 108-109.) Sisaisia vaarinkaytoksia pyritdan ennaltaehkaisemaan
sisdisella valvonnalla. Talla valvonnalla pyritdéén varmistamaan yrityksen tavoitteiden ja
toimintaohjeiden mukainen toiminta. Tavoitteena on lakien ja saaddsten mukainen yritys-
toiminta ja virheiden ja vaarinkaytdsten paljastaminen seka yrityksen taloudellisen rapor-
toinnin luotettavuus. (Ahokas 2012, 12.) Sisdinen valvonta syntyy yhdessa yrityksessa
tydskentelevien inmisten kanssa. Iso osa sisdisen valvonnan prosessista on ihnmisten va-

listd kommunikointia ja tekoja.

Toki sisainen valvonta ei koskaan lupaa taydellistd varmuutta siséisten vaarinkaytosten
estamiseksi. Taloudelliset tavoitteet tulisikin asettaa sisaisen valvonnan maarasta ja laa-
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dusta riippuen. Sisdinen valvonta vaihtelee verrattaessa mm. yrityksen kokoa, toimialaa ja
rakennetta. (Holopainen ym. 2006, 45.) Tarkeinta on kuitenkin siséisen valvonnan toimi-

vuus, eika niinkaan se, kuinka valvonta on yrityksessa jarjestetty. (Ahokas 2012, 13.)

Siséaisen valvonnan toteutuminen suomalaisissa yrityksissé on pitkalti johdon kéasissa.
Koko valvonnan tehokkuus on riippuvainen siité, kuinka hyvin yrityksen tyontekijat ovat
sitoutuneet noudattamaan valvontaa ja miten hyvin he ovat tietoisia omasta toimenkuvas-
taan valvontaan liittyen. (Holopainen ym. 2006, 45.) Yrityksessa tulisikin olla selva toimilin-
ja vaarinkaytoksien tullessa ilmi, jotta kaikki yrityksessa ovat varmasti tietoisia mika on
sallittua ja mika ei ja mita seuraamuksia rikkeista seuraa. Sisdisen valvontaan on alettu
viime vuosina kiinnittd aikaista enemman huomiota ja sen teoriaa on kehitetty, jotta kaik-
ki osallistuvat osapuolet ymmartaisivat valvonnan teorian samalla tavalla. Naitd osapuolia
ovat yrityksen johto, viranomaiset, lainsaatajat, sijoittajat, sisaiset tarkastajat seka tilintar-
kastajat. (Ahokas 2012, 14; Blumme & Karhu 2005, 33-34.)

Sisdiselle valvonnalle on olemassa erilaisia malleja, joista tarkeimmat ovat COSO-malli
(Yhdysvallat) ja COCO-malli (Kanada). COSO eli Committee of Sponsoring Organisations
of the Treadway Commission on sisaisten valvonnan maaritelmien yhdenmukaistettu mal-
li, jota voidaan soveltaa lahes kaikkien yritysten toiminnassa. COSO-malli tarjoaa stan-
darditason yrityksille, jotta ne voivat peilata omaa toimintaansa siihen ja mahdollisesti ke-
hittdad taten omaa toimintaansa. COSO-mallin avulla sisdisen valvonnan organisointi hel-

pottuu ja valvonnan alueet on helpompi tunnistaa. (Ahokas 2012, 26.)

COSO-malli on prosessi, joka muodostuu yhdessa yrityksen tydntekijoiden, johdon ja hal-
lituksen kanssa. COSO-malli pyrkii varmistamaan, etta yrityksen toiminta ja toiminnot ovat
tehokkaita, taloudellisia ja tarkoituksenmukaisia. Talla viitataan liiketoiminnallisiin tavoittei-
siin kuten palvelujen ja tuotteiden laadukkaaseen tuottamiseen, yrityksen mission ja vision
tukemiseen ja profittien eli tuottojen maksimoimiseen ja kulujen minimoimiseen. Liséksi

kiinnitetd&dn huomiota hyvaan tydymparistéon. (Blumme & Karhu 2005, 42.)

Taman lisdksi COSO-malli pyrkii auttamaan yritystad saavuttamaan toiminnassaan luotet-
tavaa raportointia ja taloudellista tietoa seké noudattamaan lakia ja sdanndksia. (Blumme
& Karhu, 35.) Luotettavalla raportoinnilla tarkoitetaan raportoinnin asianmukaisuutta, oi-

kea-aikaisuutta ja luotettavuutta.

Toimiva tiedonvalitys ja sisainen viestinta ovat avaintekija yrityksen sisaisessa valvonnas-

sa. Kuten sanottua, ajantasainen ja olennainen tieto ja tiedonvalitys auttavat yrityksen
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henkilostta tiedostamaan yrityksen tavoitteet valvonnassa sekd oman paikkansa tassa
valvonnan kokonaisuudessa. Sisdiselle valvonnalle on olennaista, etta tieto kulkee ylhaal-
ta alas seka alhaalta ylos ja poikittain. Yrityksen tulisikin kannustaa tyontekijoitdan rapor-
toimaan mahdollisista haittakohdista, silla alemmalla tasolla huomataan monesti sellaisia
ongelmia, joita ei valttdmatta ylemmaltd tasolta ole helposti huomattavissa. (Ahokas 2012,
41.)

Toimiakseen sisdinen valvonta vaatii jatkuvaa seurantaa. Lisaksi vahvan rungon siséiselle
valvonnalle muodostavat riittava dokumentointi, yloskirjatut kirjalliset yrityspolitiikat, tyo-
tehtavien erottelu ja dokumentointi, ja aktiivinen yritysjohto sek& muu henkilostd. (Ahokas
2012, 23.) Objektiivinen ja tiedonhaluinen hallitus pystyy havaitsemaan mahdollisia epa-
kohtia ja korjaamaan niitd. Tarkastusvaliokunta huolehtii sisdisesté tarkastuksesta ja riitta-
vasta riskienhallinnasta seka valvoo taloudellista raportointia. Sisainen tarkastus puoles-
taan toimii arvioijana sisaiselle valvonnalle. Tarkastusvaliokunnan ja sisaisen tarkastuksen
valinen tiedonkulku auttaa hallitusta pysymaan ajan tasalla ja taten tehokkaana toimin-
nassaan. (Ahokas 2012, 21.) Tilintarkastajat hoitavat kirjanpidon, tilinpaéttksen, hallinnon

ja toimintakertomuksen tarkastuksen.

3.4.2 Terrorismi jarikollisuus

Logistiikka- ja huolinta-ala ovat houkuttelevia aloja rikollisuudelle. Iso osa télle alalle koh-
distuvasta rikollisuudesta kuuluu niin kutsuttuun ns. piilorikollisuuteen, kuten harmaa talo-
us, terrorismi, vilppi ja salakuljetus. Naita rikoksen aloja on vaikea selvittaa tilastollisesti ja
taten ndhda suoraan kuinka ne vaikuttavat alaan. Vain itse lastiin kohdistuvia rikoksia pys-
tytd&n seuraamaan suoraan tilastoista. Viime vuosina alueellisten kriisien ja terrorismin
lisd&ntyminen on vaikuttanut toimitusketjuun liittyviin riskeihin. Yrityksien voidaan nahda
joutuvan kahdella ns. yleisella tavalla terroristien ja rikollisten terrorin valineeksi. (Vesteri-
nen 2011, 96-97; Logistiikan maailma 2016b.)

Ensimmaisessa tapauksessa terroristit hyddyntaisivat tunnetun yrityksen kulkuneuvoa
(todennakdisimmin varastettu kulkuneuvo) esimerkiksi pommien tai rikollisten padméaa-
raan kuljettamiseen. Talldin voidaan puhua troijalaisesta ajoneuvosta, jolla viitataan krei-
kan mytologiassa Troijan sodassa kaytettyyn puiseen "Troijan hevoseen”. Taman avulla
kreikkalaiset onnistuivat tunkeutumaan piiritettyyn Troijan kaupunkiin piiloutumalla onton
puuhevosen sisalle. Puuhevonen kuljetettiin kaupunkiin asukkaiden luullen sitd lahjaksi.

Tunnettu logistiikkalogo on hyva valeasu. (Vesterinen 2011, 96-97.)
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GSP-paikannus on yksi keino, milla liikenneturvallisuutta voidaan parantaa yrityksissa.
Sen avulla saadaan tietda yrityksen omistuksessa olevien tydajoneuvojen- ja koneiden
sijainti ja varmistaa, ettei niita vaarinkayteta. Myos vandalismin ja kulkuneuvojen ja ko-
neistojen tohrimisen estamiseksi valvovan ohjelmiston saamat tilatiedot ovat toisinaan

tarpeellisia. Taman lisaksi toimitilojen turvaaminen ja toimivuus ovat tarkeita elementteja.

Maailmanlaajuisen pakolaiskriisin myota myds inmissalakuljetuksesta on tullut yleisem-
paa, salakuljettajat kaarivat hirvittavat summat sotaa ja kotimaansa hirveyksia pakenevilta
ihmisilta. Esimerkiksi juuri merikuljetusten kautta ihmiset pyrkivat Eurooppaan turvaan.
Merikuljetuskonteissa matkustaminen on erittdin vaarallinen matkustustapa jo tukehtumis-
vaaran vuoksi. Pakolaiskriisi voikin aiheuttaa tamankaltaisia uusia riskeja logistiikan alalla.
Mitd suurempi yritys on kyseessa, sitd todennakdisemmin sen kannattaa pitaa ylla tiettya
tarkastustasoa tyontekijoidensa taustatekijoista valttydkseen yrityksen kayttamiselta rikok-

sen tekovalineena.

Toinen iso riski ajatellessa yrityksen kayttdéa osana terroritekoa on tietoturvariski. Jos tieto-
turvallisuus ei ole kohdillaan, saattaa ulkopuolisille vuotaa sellaista tietoa joko vahingossa
tai tahallisesti jonkun tyontekijan toimesta, joka sisaltaa esimerkiksi tietoa vaarallisen ai-
neen eli IMO-lahetyksestd, jota saatettaisiin kayttaa esimerkiksi pommin valmistukseen.
Tieto kulkee aina tavaravirran edelld, joten yrityksen tulee olla hyvin suojautunut tietotur-
variskeiltd mm. palomuurein ja antivirusohjelmin. Liséksi tyontekijoiden valppaus ja tietoi-
suus yrityssalaisuuksista vahentaa tietoturvariskin syntymista. (Vesterinen 2011, 96-97,
63)

Tietoyhteiskunta ja internetin ja sosiaalisen median mahti kasvaa jatkuvasti ja ndma ka-
navat tarjoavat myas terrorismille ja rikollisuudelle uusia toimintakanavia. On siis hyvin
mahdollista, etta tulevaisuudessa kohdataan yha ovelampia hankkeita rikollisuuden toteut-
tamiseksi. Hyva tietoturvallisuustaso takaa yritykselle perusturvan rikollisuutta vastaan,
silla pitd& muistaa, etta logistiikassa tieto kulkee aina tavaran edella. Toimitusketjujen tur-
vallisuutta voidaan parantaa auditointijarjestelmalla, kuten Transported Asset Protection
Association (TAPA) — jarjestelmalla. TAPA on kansainvalinen auditointijarjestelma ja tur-

vallisuuden puolesta toimiva jarjestd. (Logistiikan Maailma 2016c.)

3.5 Merikuljetusten havikki ja tuotevahingot

IMO eli kansainvalinen merenkulkujarjestd on arvioinut kontteja katoavan merella 10 000

kappaletta vuodessa. Paljon on kiinni siitd, ettd kontit on lastattu vaarin, koska tieto kontin
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oikeasta painosta ei ole kulkeutunut merialuksen kapteenille. Kontit on taten saatettu las-
tata paallimmaisiksi kuin ne olisivat tyhjia saadun painotiedon mukaan. Merikonttien yli-
painot pistetaan kuriin heindkuussa 2016. Silloin ei en&a riitd, etta paino ilmoitetaan jota-
Kin tuttua reittia eteenpain huolitsijalle. L&hettajan on toki aina taéh&nkin mennessa ollut
pakko ilmoittaa tarkka bruttopaino lahetykselle. (Osto & Logistiikka, Hamunen, 26-28.;
Mckinnon, Whiteing & Browne 2012, 162-163.)

Kun kontrolli kiristyy heindkuussa, taytyy jokaisen lahettgjan ilmoittaa paino uusien ohjei-
den mukaisesti erillisella dokumentilla allekirjoitettuna. Uudistus tuo paineita |&hettdjan ja
aluksen kapteenin valille, mutta varmistaa, etta tama tarkea painotieto kulkeutuu oikealle
henkil6lle. Liian painavien konttien lastaaminen liian korkealle on turvallisuusriski. Kéaytan-
ndssa kontit tulisi tulevaisuudessa punnita tietyn tyyppisella ja hyvaksytylla vaa’alla tai
summata oikea paino tietyn viranomaisen hyvaksymalla tavalla. (Osto & Logistiikka, Ha-
munen, 26-28.)

Nain voidaan tulevaisuudessa valttya vaarinkaytoksilta ja konttien katoamisilta ja jopa
kokonaisten laivojen kaatumisilta merella. Tama tietdd kuitenkin lahettajalle paljon lisavai-
vaa, silla lahettajan taytyy joko hankkia tyyppihyvaksytty vaaka, silla harva omistaa viran-
omaisen standardin mukaista vaakaa tai maksaa mahdollisesti joka kontista jokin extra
mittauskulu. (Osto & Logistiikka, Hamunen, 26-28.)

3.5.1 Merirosvous, sen tausta ja merkitys kansainvaliselle kaupalle

Merirosvous on kasvava ongelma kansainvélisella tasolla. Tallainen ongelma saattaa tun-
tua kaukaiselta maantieteellisestikin ajateltuna suomalaiselle yritykselle. Ongelma on kui-
tenkin todellinen, merirosvot tekevat onnistuneita iskuja noin kerran viikossa Adeninlah-
della ja Intian valtamerelld. Ep&onnistuneita iskuja tehdaan kuitenkin toki monta kertaa
enemman. Merirosvot ovat 2000-luvun alussa kaapanneet kokonaisuudessaan parisataa
rahtilaivaa ja saaneet niista miljoonien eurojen lunnasrahoja. (Ylen elava arkisto 2009:

Merirosvojen rannikko Somaliassa 2010)

Uhka merirosvojen hyokkayksien kohteeksi joutumisesta ei ole kaikkialla samanlainen.
Korkean riskin alueet voivat olla hyvinkin pienid pinta-aloiltaan. Yhteista Intian valtamerel-
le ja Adeninlahdelle on se, ettda ne molemmat sijaitsevat Afrikan sarven laheisyydessa, ita-
ja pohjoispuolella aluetta. Kohteeksi valikoitumista selittdvat myds erilaiset tekijat kuten
vuodenajat, saaolosuhteet, merialue, miehiston kansallisuus ja merialuksen tyyppi. (Ves-
terinen 2011, 43-45)

32



Kyseessa ei ole ohimeneva lilkketoiminnan uhka yrityksille. Ongelma on jo juurtunut ja laa-
jenemissa maarin Arabianmeren suuntaan aina kohti Madagaskaria, Keniaa, Tansaniaa ja
Mosambikia. Somaliassa merirosvoudesta on esimerkiksi tullut yksi tarkea elinkeino perin-
teisten elinkeinojen rinnalle ja jopa niiden ohi. Somaliassa siséllissota on ollut valloillaan
melkein kaksikymment& vuotta ja maa on hajonnut kolmeen osaan. Etelassa ja paékau-
punki Mogadishussa vallitsee sekasorto. Sielld taistelevat keskendan Etiopian joukot ja
islamistit. Pohjoisen Puntmaan ja Somalimaan alueet ovat yrittdneet muodostaa omia

hallintojaan. Niitd vaivaa kuitenkin jarjestaytynyt merirosvous. (Vesterinen 2011, 43-45.)

Somalian Puntmaan Eylissa, jota pidetddn myos merirosvojen paakaupunkina, koulutus
on ilmaista, jotta merirosvous ei nayttaytyisi nuorille miehille niin houkuttelevana. Ongel-
mana on, etta koulun paattymisen jalkeen nuorille ei I6ydy tdita ja merirosvous alkaa nayt-

taa houkuttelevalta vaihtoehdolta. (Yle elava arkisto 2009.)

Aiheesta naytetaan myos uusia puolia Yle Areenan dokumentissa "Serkkuni, merirosvo”,
jossa Tanskaan muuttanut somalialainen matkustaa takaisin Somaliaan kuultuaan serk-
kunsa aikovan liittyd merirosvoihin. Serkun aiti kertoo, ettei alueella ole mitaan tekemista
ja siksi miehet kantavat aseita. Lisdksi hdnen poikansa inhoaa tyon tekoa, joten han ei tee
mitaan. Taoita siis ilmeisesti olisi mahdollista tehda jonkin verran rehellisen kaavan kautta,
mutta ne eivat kiinnosta. Dokumentissa kerrotaan, etta kellaédn muulla ei ole alueella va-
luuttaa kuin merirosvoilla. He omistavat lahes kaiken: ravintolat, hotellit ja kahvilat. Suku-
polvien merirosvojatkumo on néilla [&htokohdilla valmis. (Yle Areena Kolmas ulottuvuus
2010; Yle elava arkisto 2009.)

i~

Vessels seized by pirates taken
to Somali port of Eyl

DJIBOUTI Guilf of Aden

>
L
\. Somaliland @
§

Qo

? ETHIOPIA Eyl

300

km INDIAN
OCEAN

<<

z -

4 MOGADISHU
= ‘; w

. AP 260908 /

Kuva 14. Somalian kartta, Eyl — merirosvojen paakaupunki (Ylen elava arkisto 2009)
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Lounasaikaan kaupunkiin saapuu rekkalastillinen khatia. Se on paivan kohokohta, sen
jalkeen ei paljon tapahdu mitaan. Suuri osa miehista viettdd dokumentin mukaan loppu-
paivansa pureskellen khatia. Sita pidetdan esimerkiksi Tanskassa kovana huumeena.
Somaliassa ei kayteta lahes ollenkaan alkoholia, silla se on kiellettyd, mutta khatia pures-
kellaan erittain paljon paivittain. (Yle elava arkisto 2009.)

Merirosvot oikeuttavat kaappauksensa merelld puhumalla vapaustaistelusta. Tanskalai-
sen dokumentoijan nakemyksen mukaan merirosvot pitavét rydstoista saamansa rahat
kuitenkin itsella&n. Merirosvoudesta on tullut I&hinna jarjestaytynytta rikollisuutta. Ketaan
ei kiinnosta turvata maan tulevaisuutta. Osa paikallisista toteaa, etta kun vaihtoehtona on
nalkakuolema, silloin aseet eivat pelota niita, jotka ryhtyvat merirosvoiksi, heidan taytyy

vain taistella vastaan. (Yle Areena Kolmas ulottuvuus 2010.)

Keta vastaan he sitten oikein taistelevat? Ulkomaalaisia kalastajia ja laivoja vastaan. Enti-
set somalialaiset kalastajat voi jakaa kahteen ryhmaén: toiset menivat maalle hoitamaan
elaimid, toisista tuli merirosvoja, sanoo Abdihalim Mohamed, kalastaja dokumenttiprojek-
tissa "Merirosvojen rannikko Somaliassa”. Kalasaaliit ovat pienentyneet kahdestakin syys-
ta. Ulkomaalaiset laivat ovat tulleet ja tuhonneet somalialaisten kalastajien verkkoja ja
pyydyksia tai vieneet verkot kokonaan ja alkaneet itse kalastaa niilla. Liséksi ulkomaalais-
ten laivojen saasteet ovat tappaneet kalakantoja ja aiheuttaneet sairauksia rannikon

asukkaille. (Yle Areena Kolmas ulottuvuus 2010; Yle elava arkisto 2009.)

Eylin kalastajat sanovat, etta heidan merestaan on tullut rydstokalastuksen keskus ja se
tuhoaa paikallisten perinteiset elinkeinot. Somalialla ei ole keskushallitusta, joka valvoisi
merta, paikalliset voivat vain katsoa vieresta, kun heidan elinkeinonsa tuhotaan. Maa on
viel& kahdenkymmenen vuoden jélkeenkin siséllissodan valloissa ja runnoma, mika nakyy
muun muassa hallituksen olemattomuutena ja oikeuden omiin kasiin ottamisena meriros-
voutena. Paikallisten mukaan alueelle tulee kaikenlaisia laivoja, jotka pitavat heidan mer-
taan jatteiden kaatopaikkana. (Yle Areena Kolmas ulottuvuus 2010; Yle elava arkisto
2009.)

Suurvallat ovat tehneet jo jonkin aikaa yhteisty6ta kauppa-alusten suojaamiseksi ja meri-
rosvouden hillitsemiseksi. Somalian rannikoilla vartioi USA:n, Kiinan ja EU-maiden sota-
laivoja. Merirosvous on maailmantaloutta kuormittava ongelma ja kauppa-alusten kaap-
paukset Adeninlahdella ja Intian merelld ovat uhka globaaleille tavaravirroille. (Yle Areena

Kolmas ulottuvuus 2010; Yle elava arkisto 2009.)
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Euroopan Unioni aloitti vuonna 2008 laivasto-operaation Somalian merirosvoja vastaan.
Operaatiossa oli mukana myos suomalaisia asiantuntijoita seka upseereita. (GEO 2009.)
Suomen Puolustusvoimien miinalaiva Pohjanmaa osallistui Atalanta-nimiseen operaatioon
vuonna 2011. Tama oli ensimmainen kerta, kun Suomen merivoimat olivat mukana omalla
kalustollaan. Laivan lahettaminen operaatioon sai suuren kannatuksen eduskunnassa
syksylla 2010. Ainoat operaation vastustajat I0ytyivat perussuomalaisista. (Yle Areena
Kolmas ulottuvuus 2010.)

Atalantan paatehtavana oli turvata elintarvikekuljetuksia Somaliaan ja mahdollisuuksien
mukaan muuta laivaliikennetta ja torjua merirosvoutta. Paavo Arhinmaki kommentoi 2010
eduskunnassa, etta jos tatd humanitaaristd hanketta vastustetaan, pakolaisten maara

Somaliasta Suomeen tulee entisestadn kasvamaan. (Yle elava arkisto 2009.)

YK:n pyynnosta Pohjanmaa suuntasi kohti Afrikan sarvea turvatakseen ruoka-avun perille
paasemista. Tarkoituksena oli samalla suojata Somalian rannikkoa merirosvoilta. Paikalli-
set suhtautuvat ristiriitaisesti ulkomaalaisten sotalaivoihin, he eivat luota juuri kehenkaan
enaa, eivat edes taysin hyvantekevaisyysjarjestoihin. He pelkaavat kaikkia, jotka tulevat
heidan rannikoilleen. Ruoka-apu on kuitenkin erittdin tervetullutta ja sotalaivat takaavat

monille laivoille avun saapumisen oikeaan kohteeseen. (Yle elava arkisto 2009.)

Kauppalaivojen avuntarve Adenin lahdella ja Intian valtamerella yll&tti miinalaiva Pohjan-
maan, eika apua pystytty tarjoamaan kaikille sita haluaville. Kolmen viikon aikana paikalle
saapumisensa jalkeen Pohjanmaa kerkesi suojata jo kahden aluksen matkaa. Kyseessa
ei ollut varsinaisesti rosvo ja poliisi-jahti vaan syyt lahtéon olivat padasiassa humanitaari-
set. Toisin kuitenkin k&vi, silla Pohjanmaa otti vangikseen 18 miesta epéailtyna meriros-
voudesta. Epaéillyt eivat jaaneet kiinni itse teosta, mutta he olivat aseistautuneita ja useat

muut seikat puhuivat heidan merirosvoutensa puolesta. (Yle elava arkisto 2009.)

Kiinnioton jalkeen kuitenkin ihmeteltiin niin maalla kuin merell&, mit& epaillyille tulisi tehda.
Vaihtoehtoina olivat epailtyjen luovutus Keniaan tai Seychelleille, kuljetus kiinniottovalti-
oon eli Suomeen, luovutus kohdemaahan eli Singaporeen tai neljantena vaihtoehtona
vapautus. Suomeen tai Singaporeen kuljetus olivat molemmat epatodennakoéisia vaihtoeh-
toja. Lopulta kiinniotetut miehet vapautettiin. EU:N Atalanta operaation johto paatti lopulta
asiasta, koska ei |0ydetty valtiota, jossa epéillyt olisi voitu tuomita. (Yle elava arkisto
2009.)
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Suomen miinalaiva Pohjanmaa palasi Atalanta-operaatiostaan takaisin Suomeen viiden
kuukauden jalkeen. Merirosvouden vastatoimenpiteet ovat vaikuttaneet positiivisesti
Adeninlahden ja Intian valtameren alueeseen, mutta alue on edelleen korkean riskin alue.
Korkean riskin alueella riski on yhté suuri jokaiselle siella seilaavalle alukselle. Sotalaivo-
jen lasnéolo alueilla on tAhdn mennessa parantanut tilannetta jossain maarin, mutta usein

vain paikallisesti. (Yle elava arkisto 2009.)

Merirosvot ovat vastatoimena suojelualuksille alkaneet keskittaa hyokkayksiaan niihin
kohtiin aluksien matkaa, joilta suojasaattue puuttuu. Alukset kulkevat niin sanotun turva-
kaytavan lapi (Recommended Safe Transit Corridor), jota ennen ja jonka jalkeen ne ovat
edelleen alttiita kaappauksille. (Yle elava arkisto 2009.)

Merirosvot myo6s kayttavat joitakin kaappaamiaan laivoja tukialuksina, joista he tekevat
uusia iskuja muille laivoille. Mita pidempéaéan onnistuneen iskun tekemiseen menee aikaa,
sitd turhautuneemmaksi merirosvomiehisto kay ja hyokkayksista saattaa tulla yha vakival-
taisempia. Dokumentissa Merirosvojen rannikko kokenut haastateltu merirosvo kertoo,
ettd heidan on aika alkaa kayttaa yha vakivaltaisempia tapoja hydkkayksissaan, jotta hei-
dat otetaan tosissaan. Mitd vahvemmin ulkomaiset alukset taistelevat vastaan, sita vah-

vemmin heidan on taisteltava takaisin. Tasta seuraakin vain valtava noidan keha.

Yritysten, jotka aikovat kuljettaa alueelle lahetyksiaan, ei kannata lykata varautumistaan
tata rikollisuutta vastaan. Somalian tilanne kun esimerkiksi ei ndyta laantumisen merkkeja
viela lahiaikoina. Eri maiden sota-alusten vastatoimenpiteet ovat pikemminkin ajaneet
toimintaa laajentumaan entisestadn, mika tekee sen torjumisesta entistéa haastavampaa.
(Yle elava arkisto 2009.)

Yritykset voivat varautua meririkollisuuteen noudattamalla International Maritime Or-
ganisation:in eli IMO:n sek& kyseisella alueella toimivien valtioiden laivastojen kaytantoja.
Lisaksi suojelusaattueissa kulkeminen ja merirosvouden varalta varustautuminen ovat
estaneet hydkkayksien kohteeksi joutumisen. Turvallisuusmiehistd olisi tietysti helpolta
kuulostava ratkaisu meririkollisuuden torjumiseen, mutta asia ei ole niin mustavalkoinen.
Kysymyksena olisi, etta saisiko kyseisella aluksella kantaa asetta ja minkélaisissa tilan-
teissa sité saisi kayttaa. Laivan kotimaan lait vaikuttavat muun muassa t&dhan ratkaisuun.
(Yle elava arkisto 2009.)

Riittdvan varustautumisen ja varautumisen lisksi vakuutusturva on lahes valttamaton
hankkia lastille, joka kulkee I&pi korkean riskin alueen. Jotkin vakuutusyhtiot ovat esim.
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kieltdytyneet maksamasta yrityksen puolesta merirosvojen vaatimia lunnaita, jos alus on
kulkenut korkean riskin alueella ilman vaadittua asianmukaista varustautumista meriros-

voutta vastaan. (Yle elava arkisto 2009.)

Keskimé&araiset lunnasvaatimukset ovat n. 2 miljoonaa dollaria per alus, mutta lunnasvaa-
timukset saattavat kohota kymmeneenkin miljoonaan dollariin riippuen aluksen kansalli-
suudesta ja lastista esimerkiksi. Jos vakuutusyhtit kieltaytyisi maksamasta téllaista sum-
maa vedoten omalla riskilla alueella seilaamiseen, joutuisi yritys itse pulittamaan huomat-
tavan summan omaisuudestaan rikollisille. My6s yrityksen kriisijohtaminen tulisi paivittaa

kaappaustilanteiden varalle. (Yle elava arkisto 2009.)

3.6 Pakotteet, kauppasaarrot ja Venajan kauppa

Kansainvalisessa kaupassa ongelmallisia tapauksia ratkotaan yleensa asettamalla kaup-
papakotteita tai kauppasaartoja ongelmanaiheuttajalle. Pakotteiden uutisointi on yleensa
laajaa, mutta pakotteiden saavuttamista tuloksista ollaan eri mieltd. Kun katsotaan tulok-
sia, huomataan, ettd esimerkiksi diktaattorivaltioihin saarroilla ja pakotteilla ei ole juuri
merkitysta, itsevaltiaat saavat haluamansa ruuat, juomat ja ladkkeet ja tavarat jostain joka
tapauksessa. Karsijat pakotteiden alla ovat yleensa aina tavalliset kansalaiset. Pakottei-
den tarkoitushan on saada saantdja noudattamattomat hallitsijat kuriin, mutta néin har-
vemmin kay ja sen sijaan kansalle asetetaan mahdollisesti entista vaikeammat olosuhteet.
(Taloussanomat 2012.)

Suomen ulkomaankauppa kaantyi 1990-luvun laman jalkeen pitk&d&n nousukiitoon, mutta
vuoden 2011 jalkeen se kaantyi alijaagmaiseksi. Ekonomistit ovat puhuneet vuonna 2014
Suomen ylioptimistisen vientivetoisen kasvun arvion olevan epatodennakoista ja tekosyy
leikkauspolitiikalle. Vuonna 2015 tuonnin osuus kuitenkin vaheni ja ulkomaankauppa
kaantyi lievasti ylijgamaiseksi. Vuonna 2015 vienti onkin ollut lahes samalla tasolla verrat-
tuna edellisvuoteen, eli se on tuolloin osoittanut elpymisen merkkeja. (Elinkeinoelaman
keskusliitto Ry, 2016)

Suomen kaltaiselle pienelle avoimelle markkinataloudelle vienti on tarkea elementti. (Elin-
keinoelaman keskusliitto Ry, 2016.) Venaja oli pitkaan yksi Suomen tarkeimpia vientimai-
ta, mutta Krimin valtauksesta seuranneet EU:n pakotteet Vengjalle ja sen myota Venajan
vastapakotteet ajoivat niin Venajan viennin kuin tuonninkin alas. (Taloussanomat 2014;

Yle Uutiset 2016.) Vuonna 2015 Vengjan vienti vaheni jopa kolmanneksen verran ja oli
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kokonaisuudessaan 6 % kaikesta tavaraviennista. (Elinkeinoelaméan keskusliitto Ry,
2016.)

Nyt, vuonna 2016 on jo ollut puhetta Suomen talouden koomasta herdamisesté. Taantu-
man paattymisen merkkeja nayttaisi olevan ilmassa. Naita merkkeja ovat mm. taksikyytien
maaran nousu, paivittaistavarakauppojen ostosten keskisumman nousu, lentomatkustus-
likenteen kasvu, hotellien ja ravintoloiden tayttyminen ja niiden myynnin kasvu (turistien
mukana). Myonteisia arvioita satelee monelta eri taholta. Tyottdmyyden kasvun kerrotaan
hidastuneen Ty0- ja elinkeinoministerion mukaan. limarisenkin mukaan tydllisyysnakymat
ovat paremmalla tolalla. My6s limarisen talousennusteen mukaan talousnakymaét eivat

enda heikkenisi.
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4 Meriviennin haasteet ja huolinta-alan tulevaisuus

4.1 Laadullinen tutkimus ja toteutus

Hirsjarvi, Remes ja Sajavaara (2010, 134) ovat maaritelleet eri tutkimusstrategioiksi ko-
keellisen, kvalitatiivisen ja kvantitatiivisen tutkimuksen. Tahan opinnaytetython olen valin-
nut kvalitatiivisen tutkimusstrategian. Kvalitatiivinen tutkimustapa sopii tdéh&n tyohon hyvin,
silla se tuo henkil6kohtaisia mielipiteita ja ndkemyksiéa esille alan ammattilaisilta. Kvalitatii-
vinen tutkimus antaa mahdollisuuden kohteen kokonaisvaltaiseen tutkimiseen ja tarkem-

pien ja yksityiskohtaisten vastausten tuottamiseen.

Kvantitatiivista eli maarallista tutkimusta ja kvalitatiivista eli laadullista tutkimusta ei kuiten-
kaan tulisi nahda vain toistensa vastakohtina, vaan pikemminkin toisiaan tdydentavina
tutkimusmenetelmind. Kvalitatiivinen tutkimus saattaa esimerkiksi toimia kvantitatiivisen
tutkimuksen esitutkimuksena, jolloin testataan ovatko mitattavat asiat tutkimuksen kannal-
ta tarkoituksenmukaisia. Lisdksi menetelmiad voidaan kayttaa rinnakkain niin, etta kvalita-
tiivisen tutkimuksen kautta saadut tulokset voidaan laajentaa koskemaan koko otanta-

joukkoa helppojen laskennallisten tekniikoiden avulla. (Hirsjarvi ym. 2010, 136-137.)

4.1.1 Tutkimuksen luotettavuus

Ennen kaikkea tutkimuksen luotettavuuteen vaikuttaa haastatteluaineiston laatu. (Hirsjarvi
& Hurme 2009, 185). Sahkodisestd muodostaan huolimatta voidaan aineiston mielestani
todeta olevan laadukasta tassé tutkimuksessa. Aineiston laadukkuuteen voidaan vaikuttaa
muun muassa ennen haastatteluaineiston kerddmistd muodostamalla vahva haastattelu-
runko ja tarkastamalla, etté kaikki tutkimuksen kannalta tarkeimmat elementit tulevat esil-
le. Kysymykset on muodostettu nimenomaan niin, etta ne tuovat vastauksia opinnaytetydn
paa- ja alakysymyksiin. Tutkimuksen luotettavuutta voidaan arvioida olennaisesti toistetta-
vuuden eli reliaabeliuden ja patevyyden eli validiuden avulla, joita kasittelen seuraavaksi

tarkemmin.

4.1.2 Tutkimustulosten toistettavuus

Toistettavuudella eli reliaabeliudella viitataan siihen, kuinka suurella todennakoisyydella
saataisiin samankaltainen tulos tehtéaessa tutkimus uudelleen. Tutkimusta voidaan pitda
toistettavana, jos haastateltavalta henkil6lté saataisiin kahdella eri tutkimuskerralla sama

tulos. (Hirsjarvi & Hurme 2009, 186.) Tismalleen saman tuloksen saaminen kahdella eri
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haastatteluhetkella samalta henkillta on kuitenkin lievasti epatodennakdista, silla ihmisen

kaytds on ajasta ja paikasta riippuvaista.

Sahkoisessad muodossa suoritetut haastattelut olivat kuitenkin kysymysmuodoiltaan kaikil-
le haastatelluille henkilbille samanlaisia ja tarjosivat jokaiselle haastatellulle henkil6lle
mahdollisuuden vastata rauhassa henkilokohtaisesti kysymyksiin. Voidaan siis paatella,
ettd ulkoisia hairidtekijoita ei ollut, jotta vastaukset olisivat muotoutuneet esimerkiksi sosi-

aalisesti suotaviksi.

4.1.3 Tutkimustulosten patevyys

Patevyydella viitataan tutkimuksen validiuteen eli siihen, onko tutkimus mitannut juuri sita
asiaa, mitd sen on ollut tarkoitus mitata. Pyrin muodostamaan kysymykset niin, etta vas-
taukset niihin eivét olisi lilan monitulkintaisia, silla riskina haastatteluissa, sahkoisissakin
versioissa, on haastateltavan sanomisten ymmartaminen vaarin ja se, ettd haastateltava
itse ymmartaa kysymyksen vaarin. Oman yrityksen kohdalla pystyin helposti tarkenta-
maan haastattelukysymyksiani tai epamaaraisia haastatteluvastauksia, mika auttoi osal-
taan vastausten yksiselitteisessa ymmartamisessa. Voidaankin ajatella, etta iso etu haas-
tatteluissa ylipaatédan on niiden joustavuuden ominaisuus. (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara
2010, 204-205.)

4.2 Aineiston analysointi ja tutkimustulokset

Lahtékohtanani aineiston analyysissani olivat séhkdisten haastattelujen jarjestaminen ja
tulkinta. Vastauksia kertyi jonkin verran, mutta sdhkoisen materiaalin tulkinta ei ollut niin
tydlasta kuin esimerkiksi suullisten haastattelujen analysointi, joissa saatu materiaali pitai-
si ensin litteroida, jotta aineistoa voitaisiin tulkita paremmin. (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara
2010, 204-205.)

Tassa luvussa esitellaan tutkimustulokset. Ensin kdydaan lapi haastateltujen henkildiden

ja yritysten taustatietoja haastattelukysymyksien pohjalta. Sen jalkeen kerrotaan vastaus-
ten pohjalta, mitkd ovat haastateltujen mukaan yleisimpid ongelmia ja haasteita merikulje-
tuksissa kolmansiin maihin ja miten naista odotetuista haasteista rikkidirektiivi on vaikutta-
nut alaan voimaan tulollaan. Taman jalkeen kaydaan lapi yritysten keinoja varautua naihin
nimenomaisiin haasteisiin. Lopuksi kerrotaan haastattelujen pohjalta meriviennin ja huolin-

ta-alan tilanteesta ennen, nyt ja tulevaisuudessa.
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4.2.1 Haastateltujen henkildiden ja yritysten taustatiedot

Kaiken kaikkiaan haastateltuja henkil6ita oli yhteensa seitseméan kolmesta eri yrityksesta.
Nelja haastatelluista tyoskentelee opinnaytetyon kohdeyrityksessa Dachser Finland Air &
Sea Logistics Oy:ssa, kaksi meriviennin tiimissa, yksi meriviennin ja —tuonnin paallikkona
ja yksi tullaukseen erikoistuneella osastolla. Kaksi haastatelluista tydoskentelee Oy Kuehne
+ Nagel Ltd:ssa merimyynnissé ja meriviennissa. Viimeinen haastateltava on meri-ja len-

torahdin paallikké FREJA Transport & Logistics Oy:ssa.

Dachser on perinteinen huolinta- ja logistiikkayritys, joka tarjoaa lento- ja merirahtia, va-
rastointia, tullauspalveluja raataloidysti asiakkaan tarpeen mukaan. Alkuperainen yritys Oy
Waco Logistics Finland perustettiin vuonna 1996, ja globaali tekija Dachser oli perusta-
massa tata yritysta. Noin kahdenkymmenen vuoden olemassaolonsa aikana yritys on
kasvanut yhdeksi johtavimmista Suomen meri- ja lentokuljetusalan yrityksista. (Dachser
2016a; Dachser 2016b.)

Oy Waco Logistics Finland:lla on mennyt erittéain hyvin Suomen yleisestéa huonosta talous-
tilanteesta huolimatta. Vuosi 2013 oli yrityksen historian paras ja osoituksena menestyk-
sesta yritys onkin saanut jo parina vuonna perakkéin kolmen A:n luottoluokituksen. Yrityk-
sen nimi vaihtui Dachser Finland Air & Sea Logistics:ksi 1.10.2014 ja tdmé& antoi yrityksel-
le lisda tunnettuvuutta ja liikkumatilaa globaaleilla kentilla. Suomen viidella eri aluekontto-
rilla tydskentelee yhteensé noin 60 henkil6d. Koko Dachser-konserni pohjaa Thomas
Dachserin Saksan Kemptenissa 1930 perustettuun logistiikka-alan yritykseen, joka on
tana paivana yksi johtavia logistiikka-alan yrityksia. (Dachser 2016a; Dachser 2016b.)

Kuehne + Nagel on suuren luokan logistiikkayritys, jolla on historiaa takana jo 125 vuotta
alalla. Kuehne + Nagel toimii yli sadassa eri maassa, 1200:ssa eri toimipisteessa ja se
tydllistdd maailmanlaajuisesti kaiken kaikkiaan 67 000 ihmista. Kuehne on suuren luokan
tekija logistiikka-alalla myts Suomessa, yrityksella on Suomessa kuusi aluekonttoria. Yri-
tyksen toimintaan kuuluvat meri- ja lentorahti, maantiekuljetukset, varastointi ja huolinta-

palvelut. (Kuehne + Nagel a.)

Seitsemastéa haastatellusta henkildsta kuusi oli miehia ja yksi nainen. Haastatelluista hen-
kildista suurin osa asettui 25-40-vuotiaiden ikéluokkaan, yksi 40-60-vuotaiden ik&luokkaan
ja yksi 60-75-vuotiaiden ikdluokkaan. Haastatelluista kaksi henkil6a toimi ylemman tason
esimiestehtavissa, kolme operatiivisella puolella, joista kahdella oli tiiminvetdjan status ja

liséksi yksi toimi merimyynnissé. Kokemusta alalta 16ytyi 10 vuoden molemmin puolin:
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yhdella kokemusta oli 8 vuotta, toisella 9 vuotta, parilla noin 10 vuotta, yhdella 13 vuotta ja

kahdella noin 30 vuotta.

Taulukko 3. Haastatellut yrityksittain ja osastoittain.
Yritys / Osasto Haastateltavien méaara

Dachser Finland Air & Sea Logistics Oy | 4

Merivienti + Merituonti + Tullaus

Oy Kuehne + Nagel Ltd / Merivienti + 2
Merimyynti
Freja Logistics Oy /Meri- + lentorahti 1

4.2.2 Tutkimustulokset

Jokaisesta haastatellusta yrityksesta [6ytyi sellaisia tyontekijoita, joka kokivat kaluston el
merikonttien saatavuuden yhdeksi suurimmista haasteista meriviennissa. (Avall 8.3.2016;
Koskela 8.3.2016; Ryyppo 24.2.2016; Aback 17.2.2016). Eri maiden toisistaan poikkeavat
kaytannot seka asiakkaiden tietamattomyys ja eparealistiset toiveet oli myds mainittu-
huolitsijan kohtaamina haasteina. (Avall 8.3.2016; Koskela 8.3.2016; Halme 24.2.2016).
Kalustopula on talla hetkella ns. krooninen kiputila huolinta-alalla. Laivatilat tayttyvéat no-
peasti ja 40’ merikontteja ei ole riittdvasti vapaana, erityisesti Yhdysvaltojen suuntaan.
Kalustopula on ohittanut ajankohtaisuudellaan taysin rikkipdastorajoitusten voimaantulon,
jonka vaikutukset ovat lopulta ja&neet vahaisiksi. (Ryyppo 24.2.2016)

Kalustopula on liséksi kausiluonteista, tiettyind ajanjaksoina tavaraa lilkkkuu vakiona
enemman kuin esimerkiksi kesalla, jolloin suomalaisissakin yrityksissa saatetaan pitaa
kesataukoa tuotannossa. (Ryyppo 24.2.2016). Kalustopulaongelma on siis jokavuotista ja
jatkuvaa, toisin kuin kerran uutena ilmestyvat ylimaaraiset maksut (esim. juuri LSS), jotka
mukautetaan myohemmin rahtihintoihin sisélle, jolloin niihin ei enda kiinnitetd kummem-
paa huomiota. Kalustopula ei ole kuitenkaan koskaan ollut ylitsepaasemaéton vaikeus huo-
litsijoille, silla sen olemassaolo tiedostetaan ja siihen osataan varautua esimerkiksi va-
raamalla erittdin hyvissa ajoin laivatiloja, jotta voitaisiin varmistaa kaluston saatavuus.
Asiakkaiden kontaktoinnilla ja kuljetusmaarien arvioinnilla hyvissa ajoin etukateen pysty-
tdan ennalta ehkaisemaan kalustopulaa. (Silventoinen 18.2.2016) Ongelman tilanteesta
tekee se, ettd itse asiakkaat eli viejat eivat ole aivan yhta ajan tasalla aina kaluston rajalli-
suudesta. (Avall 8.3.2016; Koskela 8.3.2016).
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Rikkipaastolisan eli Low Sulphur Surchargen voimaantulo ei ole ollut vaikutuksiltaan niin
suuri kuin ennalta odotettiin. Tama johtuu osittain hintojen kompensoinnista merirahdissa.
Uusia merirahtilisia tulee toki voimaan tietyin valiajoin erilaisten sd&ddsten tai lakien vuok-
si joka tapauksessa tasaisin véliajoin. Nama uudet lisat tuodaan asiakkaiden tietoisuuteen
hyvissa ajoin ja sovittamalla hintoja uusiksi lisien suuruudesta riippuen. Rikkip&aastoja uu-
tisoitiinkin varsin nayttavasti ja tiedotteet olivat melko lailla kaiken kattavia, joten uuden
lisan kuvioihin astuminen oli yleisesti ottaen helppoa vieda lapi.

Sampo Terho (2011) esitti huolensa jo vuonna 2011 MARPOL-sopimukseen (Merten pi-
laantumista ehkaiseva sopimus) liittyvasta rikkidirektiivista. Sampo Terho on entinen eu-
roparlamentaarikko, nykyinen perussuomalainen poliitikko. Kansainvalinen merenkulkujar-
jestd IMO hyvaksyi jo vuonna 2008 uudet rajat rikkipitoisuuksille laivojen polttoaineissa.
MARPOL.:in tarkoituksena on vahentéa haitallisia paastoja, jotka vaikuttavat ihmisten ter-
veyteen ja meriymparisttéon. Globaalitason siirtyminen vain 0,5 prosenttia rikkia sisalta-
vaan polttoaineeseen tapahtuisi vuonna 2020 tai vasta 2025. Suomen kohdalla siirryttiin
vielakin alhaisemman rippipitoisuuden eli 0,1 prosentin rikkipitoiseen polttoaineeseen jo
vuonna 2015, silla Itameri lukeutui rikkipaastojen erityisiin valvottaviin alueisiin. (Helsingin
Sanomat 2014b.)

Sampo Terho (2011) pelkasi taman vaaristavan kilpailua rajusti, silla Suomi joutuisi otta-
maan viisi kertaa pienemmat pitoisuudet kayttdonsa ja viela viisi vuotta aikaisemmin kuin
monet muut maat. Rikkidirektiivin kayttdonotosta aiheutuvat hyodyt eivat Terhon mukaan
valttamatta edes koskettaisi saati parantaisi merkittavasti Suomen ilmanlaatua. Terhon
mukaan Suomen tarkein syy aikoinaan EU:hun liittymiseen oli viennin edistdminen ja han
pelkasi tamén tarkeimman syyn menettdvan merkityksensa, jos EU:hun kuuluminen al-

kaisikin haitata Suomen vientia sen edistdmisen sijaan. (Helsingin Sanomat 2014b.)

Helsingin Sanomissa (2014a) uutisoitiin varustamojen kokeilevan metanolia polttoainee-
naan rikkidirektiivin johdosta. Ensimmaiset laivat, jotka tulisivat kayttdm&an metanolia
polttoaineenaan olivat rakenteilla tuolloin Japanissa ja Etela-Koreassa ja niiden oli maara
valmistua vuoteen 2016 mennessa. Euroopassa polttoainetta kokeiltaisiin ensin lautoissa
ja mahdollisesti ensimmaiset metanolia polttoaineenaan kayttavat laivat tulisivat Pohjois-
maissa kayttoon vuonna 2020. Kyseinen polttoaine oli vasta kehitteilla tuolloin ja se tulisi
siséltamaan 95 % metanolia ja 5 % dieselia. Ongelmat metanolin kaytdssa polttoaineena
liittyvat sen kalleuteen ja energiatehottomuuteen dieseliin verrattaessa. Kaiken lisdksi me-

tanoli on paljon dieselia rajahdysherkempi polttoaine.
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Myds nesteytetyn maakaasun eli LNG:n kayttéonotosta uutisoitiin Helsingin Sanomissa.
(2014b.) Edellakavijana LNG:n kayttdonotossa toimi suomalainen varustamo- seké logis-
tilkkkayritys Containerships Oy. Varustamolla oli tilauksesa kaksi uutta alusta, jotka tulisivat
hydédyntamé&éan kahden eri polttoaineen mahdollistavaa moottoriteknologiaa. Con-
tainershipsista tulisi siis ensimméainen eurooppalainen varustamo, joka hyédyntaisi nes-
teytettyd maakaasua merirahtikuljetuksissa. Naiden laivojen on maara tulla likenteeseen
tand vuonna, 2016. Tama varustamo nakikin uuden tekniikan hankkimisen etuna kilpai-

lussa vaatimusten kiristyessa toisin kuin Terho. (2011.)

Haastatelluista Dachserin tyontekijoista Jouni Varis (10.2.2016.) mainitsi positiivisina ja
negatiivisina meriviennin vaikuttajina mm. kauppasaarrot ja erilaiset kauppapakotteet ku-
ten Venajan pakotteet ja tiukentuvat saadokset kauppaa kayvien maiden valilla. Aarimmil-
leen venynyt hintakilpailu on myds jokaisella alalla tytskentelevalla korvan takana ja yri-
tykset tietavat, etta niiden on pysyttava hintakilpailussa valppaina, jotta asiakkaat eivat
siirtyisi halvemman vaihtoehdon perassa muualle. (Silventoinen 18.2.2016). Freja Logis-
ticsin Mikael Abackin (17.2.2016) mukaan merivienti hyva puoli on sen halpuus verrattuna
lento- ja autokuljetuksiin. K&dantdpuolena meriviennisséa on hitaus kuljetuksissa yhdistetty-
na Kuehne + Nagelin tyontekijdéiden mainitsemiin asiakkaiden eparealistisiin aikataulutoi-
veisiin. (Avall 8.3.2016; Koskela 8.3.2016).

Positiivisia ja negatiivisia merivientiin vaikuttavia tekijoita ovat liséksi valuuttakurssien
vaihtelut, raaka-aineiden hinnan vaihtelut, ahtaajien lakkoilut kuten Rauman satamassa
kevaalla 2015, terroriuhat ja 6ljyn hinnan heilahtelu. (Silventoinen 18.2.2016; Ryypp6
24.2.2016). Dachserin Jouni Varis maiinitsi geopolitiikan seké negatiiviseksi etta positiiv-
seksi vaikuttavaksi tekijaksi. Suomeen negatiivisella geopoliittisella tavalla vaikuttaa Vena-
jan toimet, kauppapakotteet yms., joiden seurauksena Suomen vienti Venéajalle on tyreh-
tynyt. Positiivisena voitaisiin ndahda Suomen ja Ruotsin timber eli puutavaran viennin piris-
tyminen Venajan rajoitusten myoéta. Lisaksi uusien toimialojen syntyminen kuten biotuote-

tehtaiden syntyminen toisi piristysta ja positiivista ndkda meriviennille. (Varis 10.2.2016).

Meriviennin tulevaisuus nahtiin monin paikoin valoisana haastateltavien vastausten poh-
jalta. Vuoteen 2050 mennessa meriviennin uskottiin kehittyvan entista vinredmpaan ja
ekologisempaan suuntaan seka tehostuvan automatisaation ja digitalisaation myota. Jo
nyt vientiselvitykset ovat nopeutuneet ja tehostuneet kehittyneen teknologian ansiosta.
(Silventoinen 18.2.2016; Halme 24.2.2016.) Henri Silventoisen (18.2.2016) mukaan laa-
dukkaalla asiakaspalvelulla huolintaliike antaa asiakkailleen lisdarvoa ja huolehtii taten

asiakkaan tuotteiden paasysta markkinoille ulkomailla. Hinnoittelusta on tullut hektisem-
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paa, mutta niihin on varauduttu mm. paivittdmalla hinnastoja esimerkiksi kerran kuussa

entisen kvarttaali- tai vuositason hinnoittelun jalkeen. (Silventoinen 18.2.2016).

Merirahdeille asetettaisiin haastateltujen ennusteiden mukaan kunnollisia hiilijalanjalkihin-
talappuja ja laivat kulkisivat uudenlaisella luontoa sédéstavalla moottoritekniikalla. Huolinta-
ala osana merivientia nahtiin tulevaisuudessakin tarkeana elementtind, mutta alan ennus-
tettiin muuttuvan radikaalillakin tavalla ja osa uskoi alan katoavan digitalisaation my6téa
taysin vahintdan vuoteen 2050 mennessa. Helsingin Sanomien ja Ylen esitteleméa Elinkei-
noeldman tutkimus tukeekin tata ajatusta huolinta-alan katoamisesta. (Helsingin Sanomat
2016.)

Ongelmiin ja haasteisiin varautuminen olivat monisyisia kokonaisuuksia, jotka oli otettu
yrityksissd huomioon mm. yritysstrategian tasaisella paivitykselld ja selkeilla pelisaannail-
14, lakien noudattamisella, ty6ilmapiirin parantamisella, riittavalla sisaisella ja ulkoisella
viestinnalla, ammattimaisella henkildstolla ja riittavilla turvatoimilla (Silventoinen
18.2.2016). Turvatoimilla viitataan turvallisuusohjeisiin lahetyksien kanssa toimittaessa,

turvallisuuteen ty6paikalla, auditointiin, henkildstéhyvinvointiin jne.

Embargolistauksien tiedottaminen asiakkaalle helpottaa huolitsijan toimintaa. Embargolis-
tauksilla tarkoitetaan erilaisten kauppasaartojen ja vientikieltojen alaisia ja erikoislupaa
vientiin vaativia maita (kuten Syyria, Pohjois-Korea, taysi vientikielto) (Treasury 2016)
tiedottaminen asiakkaille oli yksi haastatteluissa mainituista huolintatoiminnan auttavissa
tekijoissa. Liséksi kattavan kansainvélisen verkoston luominen n&htiin tarkeéné alueena
huolintatoiminnassa. Imagon ja maineen yllapito nahtiin tarke&né osana asiakaskilpailus-
sa. Ammattitaidolla paasee pitkalle, mutta kilpailun ollessa kiristynytté hinnoilla pelailulla

on suuri merkitys haastateltujen mielesta talla hetkella huolinta-alalla.

Dachserin Jouni Varis néki Suomen huolinta-alan taméanhetkisen kilpailutilanteen koko-
naisuutena muutamien suurten huolintaliikkeiden ja pienempien huolintaliikkeiden valise-
na pelikenttdna. Huolinta-alan tulevaisuuden nakymat eivat nayttaytyneet kaikille huolitsi-
joille kovin lupaavina ja suurienkin kilpailijoiden koettiin kdrsineen asiakasmenetyksista ja
pienentyneista liikevaihdoista. Toisaalta liiketoiminnan kasvattaminen nahtiin mahdollise-
na, mutta asiakkuudet ovat joko toisilta huolitsijoilta tai varustamoilta saatuja. (Varis
10.2.2016). Kokemuksien perusteella asiakkaat olivat siirtyneet joko suoraan varustamoil-
ta tai toisilta huolitsijoilta kilpailijoille parempien hintojen siivittdmind. Laadukkaaseen

myyntitoimintaan satsaaminen ja tuonnin ja viennin tasapaino merikuljetuksissa nahtiin
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menestymisen takaajina. Yrityksen tuontiosuus takaa viennissa parempia hintoja ja pa-

rempaa kalustosaatavuutta. ( Varis 10.2.2016; Silventoinen 18.2.2016.)
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5 Yhteenveto, johtopaatokset ja kehitysehdotukset

5.1 Yhteenveto

Opinnaytetydssani tarkastelin meriviennin haasteita kolmansiin maihin vietdessa. Tutki-
musongelmana oli selvitt&d& mité riskeja siséltyy merikuljetuksiin kuljetettaessa tavaraa

EU:n ulkopuolisiin maihin ja miten naita riskeja voidaan tunnistaa ja ennaltaechkaista.

5.2 Johtopaattkset

Niin meriviennin kuin yleisesti koko Suomen viennin ja huolinta-alan kilpailu on Kkiristynyt
aarimmilleen johtuen Suomen huonosta taloustilanteesta ja viennin pysyvasta laskusuh-
danteesta. FREJA Transport & Logistics Oy:n lennon ja meren johtaja Abackin
(17.2.2016.) mukaan kilpailutilanne huolinta-alalla on erittdin tiukka talla hetkella. Myds
Dachser Finland Air & Sea Logistics Oy:n meriviennin tiiminvetdja Tiina Ryypp6
(24.2.2016) ennustaa Abackin tavoin pienempien huolintaliikkeiden katoavan isompien

huolintaliikkeiden rohmutessa kaikki asiakkaat.

Suuret volyymit ovat etuna isommille huolintaliikkeille, silla ne takaavat varustamoilta pa-
remmat hintatarjoukset merirahdeille. Pienempien huolintaliikkeiden on téaten vaikeampi
saada vahaisemmilla tavaravolyymeillaan hyvié rahtihintoja, silla varustamot tarjoavat
mieluummin tilat isoille toimijoille, jotka pystyvét takaamaan tietyn kuukausittaisen volyy-
mimaaran. (Ryyppo 24.2.2016.) Hintakilpailu on kovaa ja jotkut huolintaliikkeet joutuvat
ainakin valilla tarjoamaan tappiollisin hinnoin asiakkailleen rahteja, jotta saavat pidettya
nama asiakkaat itsellaan. Uusia logistiikkapelureita ilmestyy kuitenkin koko ajan Suomen
markkinoille huonoista talousnédkymista huolimatta. Asiakkaista taistellaan vastaamalla

kilpailuun hiomalla yrityksen rakenteita jatkuvasti uusiksi. (Aback 17.2.2016.)

Logistiikka ei ole kuoleva ala, vaan alati kasvava sellainen. Tavaraa liikkuu ympari maail-
maa yota paivaa jatkuvalla sykkeelld ja kuljetusyritystoimintaa tullaan tarvitsemaan niin
kauan kuin ihmiselamaa riittaa maan paalla. Meriviennilla ei ole siis tulevaisuudessakaan
huolen haivaa, merivienti pysynee kuningaskuljetusmuotona vield pitkdan valtavien kulje-
tusmaariensa ansiosta. Huolinta-ala onkin meriviennin joukossa aivan oma alueensa, jon-
ka osa itse huolitsijoistakin nakee katoavana ammattikuntana. ( Varis 10.2.2016.) Meri-
vientid on harjoitettu jo ennen ajanlaskumme alkua ja se ndhdaan edelleen toimivimpana
suuren tavaran kuljetusmuotona, joten tavaraa tullaan varmasti kuljettamaan tulevaisuu-
dessakin paikasta A paikkaan B laivalla. (Aback 17.2.2016).

47



Kuljetustoiminta myos tehostuu ja digitalisoituu hurjaa vauhtia lansimaat etunenassa, jo-
ten alan toimintatavat ja yhdistyminen muiden alojen kanssa ovat alati muutoksen alla.
(Halme 24.2.2016). Kiinnostavaa on my0s n&hda, miten itse huolinta-alan kay tulevaisuu-
dessa, jos tutkimuksia on uskominen alan 99 % haviamisesta 20 vuodessa. Huolinta-alan
katoaminen vaikuttaisi olennaisesti myos merivientialaan. Suomalaisten lahettajien pitaisi
alkaa keskittya yhd enemmaé&n oman erikoisosaamisensa sijaan moniosaamiseen eli hoi-

tamaan lahetykset itse alusta loppuun. (Silventoinen 18.2.2016)

Kolme neljasta Dachser Finland Air & Sea Logisticsin haastatelluista tyéntekijoista ei usko
huolinta-alan katoamiseen kokonaan ja automatisaation korvaavaan elementtiin. (Ryyppo
24.2.2016; Silventoinen 18.2.2016; Halme 24.2.2016). Huolintaan riittda uskoa, kun tietaa
ammattilaisena mita kaikkea muuta ammattiin vaaditaan pelkan oletetun platonisen aika-

taulujen pyoérittamisen ja laskutuksen lisdksi. Jouni Varis Dachser:ilta (10.2.2016.) kuiten-

kin esimerkiksi uskoo huolinta-alan katoavan taysin vuoteen 2050 mennessa tarpeetto-

mana alana.

Tietokoneiden kehitys on muuttanut huolinta-alaa valtavasti. (Aback 17.2.2016) Kaukana
ovat ne ajat, kun huolitsijaa todella tarvittiin nayttamaan lahes kadesta pitaen viejalle mi-
ten vientilahetyksia hoidetaan. Huolitsijan ammattitaidolla on viejille edelleen suuri merki-
tys, mutta tyokalujen kehittyminen on muuttanut tam&n ammattitaidon suuntaa merkitta-
vasti. Niin kovin moni muukin ala on ensin tehnyt k&sin tekevista ammattilaisista robottien
vahteja ja korjaajia ja lopulta sulkenut taménkin position hyddyttdomanéa koneiden kehitty-

essa yha pidemmalle.

Vievatko robotit taltékin alalta inmiskontaktin mahdollisuuden kokonaan? uolinta-alan ka-
toamiselle tai tdydelliselle muuntautumiselle erityyliseksi alaksi kehittyvan digitalisaation
myo6ta. Maailma muuttuu ja niin muuttuvat ammatitkin. Osa ammateista katoaa kokonaan
ja uusia syntyy tilalle. ( Varis 10.2.2016) Huolinnan muuntautuminen tarkoittaisi esimerkik-
si toiminnan muutosta lahetysten fyysisen ja sdhkoéisen huolinnan siirtymisesta taysin ko-
neille, jotka tulevat kehittymaan entista alykkdammiksi ja optimoimaan taten lahetyksille
oikeat mitat, painot ja pakkaukset seka aikataulut ilman ihmiskaden kosketusta. Itse huo-
litsijat siirtyisivat toiminnan tutkijoiksi ja tulkitsijoiksi yritysten valille. Huolitsijat jakaisivat
tietoaan ikaan kuin konsultteina ja toimisivat vienti- ja tuontitietojen asianmukaisina valitta-

jind myads eri tiedotusvélineille.
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Huolitsijoita saatetaan tulevaisuudessa suunnata IT-painotteisuuteen tydssaan, jotta ko-
neiden kanssa parhaan hyddyn saavuttaminen onnistuisi. IT-painotteisuus nakyy jo nyt
meriviennissa huomattavalla tavalla, séhkdiset tyokalut ovat lisddntyneet ja esim. varus-
tamot ovat ulkoistaneet toimintojaan Suomesta Intiaan, jossa muutama ihminen hallinnoi
suuria tietomaaria, joita koneet tuottavat. Yritysten puhelinvaihteissa on jo nyt automaatti-
sia puhelinvastaajajarjestelmia, jotka yhdistavat puhelut suoraan oikealle henkildlle nap-
pailtdvien koodien mukaan ja aikatauluvaraukset ja konossementtiohjeet ovat nykyaan
nettipohjaisissa jarjestelmissa, joista ne valittyvat suoraan huolitsijoilta varustamoille.
(Avall 8.3.2016; Koskela 8.3.2016)

5.3 Jatkotutkimusehdotukset ja kehitysehdotukset

Globaali huolinta-ala tarjoaa paljon tilaa lisatutkimuksille. Huolinta muuttaa muotoaan
maailmantalouden muutosten myo6ta sopeutuen aina tilanteeseen. Esimerkiksi huolinta-
alan murros, sen jatkuva muuntautumiskyky ja sen tarpeellisuus yksittdisen asiakkaan
toimitusketjuprosessissa olisivat hyvia tutkimuksen aiheita. Myds huolinta-alan tulevaisuus
on kiinnostava aihe sen huonoista ennusteista johtuen, kuoleeko ala kokonaan 20:sséa
vuodessa? Tahan liittyen voisi tutkia lisdé kehitysehdotuksia huolinta-alan tulevaisuuden
turvaamiseksi, keinoja alalle selvitd hengissé alati tietokoneistuvassa maailmassa. Aihe
olisi melko ajankohtainen vuonna 2016.

Opinnaytetyoprosessin tutkimus oli rajattu koskemaan huolitsijan ndkdkulmasta katsottu-
na haasteita meriviennissa. Tutkimusta laajentaessa tai jatkaessa haastateltavien jouk-
koon voisi ottaa mukaan eri toimijoita alalta, kuten kuljetusliikkeet, varustamot ja todelliset
l[Ahettdjat. Nailta toimijoilta saisi varmasti uutta perspektiivia tutkimukseen, silla mukaan
saisi jokaisen toimijan oman osaamisalueen tarkasti mukaan. Liséksi jo useammalta huo-
litsijaliikkeeltd saadut vastaukset eli isompi otos haastateltavien joukolta lisdisi empiirisen
osuuden materiaalia ja voisi tuoda jotain uutta tutkimukseen. Kyseessa oli taméan opinnay-
tetydn osalta laadullinen tutkimus pienin haastattelujoukoin, joten tutkimuksesta voisi to-

teuttaa hyvin maaréllisen tutkimuksen paljon laajemmalla otoksella.
Lisaksi tutkimuksesta voisi tehda erilaisia muunnelmia: keskittyd maantie- tai lentokulje-

tuksiin tai vaihtaa aihe toisinpain; keskittyd merituontiin viennin sijaan. My6s kappaletava-

ra ja tayden kontin l&hetysten erottelu tutkimuksessa toisi uutta ndkdkulmaa aiheeseen.
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5.4 Opinnaytetydprosessin ja oman oppimisen arviointi

Kansainvalinen kauppa, logistiikka ja huolinta-ala olivat minulle jo ennen opinnéytetydpro-
sessin aloittamista tuttuja aiheita kahden vuoden tyékokemuksen ansiosta alalla. Tama
prosessi auttoi kuitenkin syventdmaan tietotaitoja aiheesta. Teorian kasittely tuntui luon-
nolliselta, silla olen kahden vuoden aikana kaynyt lahes samat aiheet [api k&ytannon kaut-
ta toissa. Taten teoria ja kaytanto kiteytyivat hyvin yhteen mielesténi ja opinnaytety6 pro-
sessi eteni luonnollisella tavalla. Teoriaan peilaamalla oli myés helpompaa arvioida haas-

tateltujen yritysten ratkaisuja.

Aihe opinnaytetyoprosessille valikoitui oman kiinnostuksen kautta ja tydkaverin innoitta-
mana. Kaiken kaikkiaan tydpaikkana Dachser on erittédin opiskelijaystavallinen kannusta-
vine ilmapiireineen ja joustavine aikatauluineen. Aloitin jo ennen aiheen taydellistd muo-
toutumista kerddméaan aineistoa teoreettista viitekehysta varten. Kun aihe oli valmis, muo-
dostin haastattelukysymykset ja aloin lahettdmaan niita yrityksille saadakseni kerattya

aineistoa empiriaosuuteen.

Haastattelumateriaalin kerddminen oli ehka tydn haastavin osuus, silla monet yritykset
olivat haluttomia vastaamaan yhtd&n mitaan hienovaraiseen yhteydenottooni. Pyrin saa-
maan haastatteluvastauksia mahdollisimman monelta huolitsijayritykselta, mutta itsekin
huolitsijan roolissa pari vuotta toimineena ymmarsin jo valmiiksi, etta tallaiset yhteydenotot
sivuutetaan melko helposti turhina roskaposteina. Hektisina aikoina ei ole aikaa vastata
gallup-tyylisiin kysymyksiin tydn ohessa. Taktiikkanani oli kuitenkin l&hettda sahkopostia
mahdollisimman monelle ja olettaa todennékdisyyksien perusteella ainakin muutaman
vastaavan. Kaytin myds verkostoitumistani hyodyksi kysymalla esimerkiksi vanhoilta yri-

tyksemme tyontekijoiltd apua mahdollisten haastateltavien I6ytamiseen.

Viimeisena porkkanana tassa tydssa viela vakiopaikan tarjous tdista, mika motivoi puur-

tamaan tydn loppuun ja valmistumaan ajallaan.
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Liitteet

Liite 1. Haastattelukysymykset

1. Nimi?
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2. Tyonkuvaus lyhyesti?

3. Kuinka monta vuotta olet tydskennellyt alalla?

4. Mitk& ovat huolitsijan nakokulmasta yleisimmét haasteet/ongelmat merikuljetuksissa
kolmansiin maihin?

5. Miten olette varautuneet naihin haasteisiin/ongelmiin yrityksessanne?

6. Minkalainen kilpailutilanne huolinta-alalla mielestasi talla hetkella vallitsee ja mitka teki-
jat siihen vaikuttavat?

7. Milté huolintaliikkeiden tulevaisuus mielestasi nayttaa?

8. Miten rikkipaastorajojen kiristymiset ovat vaikuttaneet huolinta-alaan ja merivientiin?

9. Miten merivienti on mielestasi kehittynyt viimeisen 10 vuoden aikana?

10. Miten uskot meriviennin kehittyvan tulevaisuudessa? Milta ala ndyttaa vuonna 2050?

11. Mitka tekijat vaikuttavat positiivisesti ja mitka negatiivisesti merivientiin?
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