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InsinGorityon tavoitteena oli kuvata Oy Transsphere Ltd:n tulliterminaalin prosessit seka
yrityksen  yleiset  toimintamallit sekd 10ytda  kehitysehdotuksia  terminaalin
toiminnanohjauksessa ilmenneisiin ongelmiin. Kehitysehdotuksien lahtdkohtana oli, miten
yritys voisi parantaa sisdista ja ulkoista tiedonkulkuaan toimitusketjuajattelun avulla.

Aluksi tydssa kasiteltiin toiminnanohjausta ja toimitusketjunhallintaa teoreettisella tasolla,
jotta yritysta analysoidessa pystyttdisiin luomaan perspektiivia nykytilaan. Taman lisaksi
kaytiin 1api tulliterminaalia valillisesti ja valittdmasti koskevat tullimaardykset, jotta tiettyja
yrityksen toimintamalleja olisi helpompi ymmartaad myéhemmassa vaiheessa.

Nykytila-analyysi toteutettiin ensin tarkastelemalla yrityksen kokonaiskuvaa, jonka jalkeen
perehdyttiin tulliterminaalin eri prosessien kuvaamiseen seka yrityksen kayttamien
toimintamallien tarkasteluun.

Nykytilan kuvauksen jdlkeen perehdyttiin mittaustuloksiin, joita oli kerdtty kahdeksan
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Tulliterminaalin  toiminnanohjauksen  kehittémiseen I0ydettiin  lopulta kolme eri
ratkaisumallia, joiden avulla terminaalin toimintaa pystyttdisin todenndkdisesti
tehostamaan. Lopuksi jokainen ratkaisumalli analysoitiin vahvuuksien, heikkouksien,
mahdollisuuksien ja uhkakuvien perusteella.
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1 Johdanto

Tama insinddrityd tehdaan Oy Transsphere Ltd nimiselle yritykselle, joka on vuonna
1996 perustettu keskikokoinen huolintaliike. Yrityksen toimipaikka sijaitsee Vantaalla ja
kansainvalisten yhteistydverkkojen avulla se pystyy tarjoamaan huolinta-alan palveluita

kaikkialla maailmassa. Transspheren tarkeimmat toiminnot ovat

e Huolinta

e Kuriiripalvelut

e Tulliterminaali
o Vantaa, Suomi
o Pietari, Vendja
o Vilna, Liettua

o Jakelulogistiikka

e Vakuutus.

Tassa tyossa keskitytdan Transspheren tarjoamiin tulliterminaalipalveluihin Vantaalla.
Helsinki-Vantaan lentokentdan valittbmassa laheisyydessa sijaitseva tulliterminaali
otettiin kayttéon vuoden 2009 alussa. Terminaalin pinta-ala on 5825 m2, jonka lisaksi

rakennuksessa on toimistotilaa 415 m2. Terminaalin palveluihin kuuluvat

e konttien sekda muiden kuljetusvalineiden purku ja lastaus
e lavoitus

e tavaran merkitseminen

e EX-A/EX-1 -dokumentointi

e TIR/CMR/NCTS TIR -dokumentointi

e T1 -dokumentointi.

Tyon tausta
Tulliterminaalin paivittdisissa toiminnoissa on ilmennyt ongelmia terminaaliin saapuvien

ja sieltd lahtevien lahetysten maarien arvioimisessa. Tama puolestaan on vaikeuttanut

henkilostéresurssien ja aikataulujen suunnittelua sekd johtanut tilanteisiin, joissa



terminaalissa on ollut selvasti yli- tai alikapasiteettia henkiléstén maaran suhteen, tai
tuottanut turhaan ylitoita yritykselle. Yrityksen sisdinen yhteistyd seka yhteistyo
asiakkaiden ja yhteistydkumppaneiden valilla ei toimi saumattomasti, minka johdosta
nykyiseen tilanteeseen on paadytty.

Tyon tavoite

Tyon tavoitteena on maarittda tulliterminaalin tarkeimmat prosessit, toimintatavat ja
niiden vaikutussuhteet toisiinsa seka 16ytaa, tuotantotalouden teorioiden ja tyon aikana
kerattavien mittaustulosten pohjalta, kehitysehdotuksia tulliterminaalin
toiminnanohjauksen parantamiseksi. Tydn keskeisimmat tutkimuskysymykset ovat:
"Miten tulliterminaalin tdrkeimmat prosessit toimivat?” ja "Miten tulliterminaalin

toiminnanohjausta voidaan kehittaa?”

Tyon rajaus

Tydssa tarkastellaan tilannetta ensisijaisesti tulliterminaalin seka terminaalitoimiston
nakokulmasta.  Muiden  yksittdisten  prosessien  kehittdmistd ei  kasitelld
yksityiskohtaisella tasolla, koska tavoitteena on  keskittyd tulliterminaalin
toiminnanohjauksen kehittamiseen. Koko muu toimitusketju rakentuu tulliterminaalin
ympdrille, joten sen kehittdminen on avainasemassa koko yrityksen toiminnan
kannalta. Muut prosessit otetaan kuitenkin huomioon siten, ettd kehitysehdotuksia ei
tehda niiden kustannuksella, vaan tarkoituksena on luoda koko toimintaa kehittavia
ratkaisuja. Tyossa keskitytadn ainoastaan Transspheren Suomen liiketoimintayksikkdén

ja muualla sijaitsevat toiminnot jatetaan tarkastelun ulkopuolelle.

Tybssa ei mainita nimeltd asiakkaita, yhteistybkumppaneita eikd kaytettyja
kuljetusliikkeita niiden arkaluontoisuuden takia. Tydssa ei mydskaan kasitella yrityksen
rahaprosesseja eika tarkkoja lahetys- tai lastausmaaria.

Tutkimusmenetelma

Tydssa lahestytadn tutkimusongelmaa ensin teoreettiselta kannalta. Teoriaosuudessa

maaritelldan ensin toiminnanohjauksen perusperiaatteet ja syvennytaan sen jalkeen



toimitusketjun hallintaan liittyviin teorioihin. Vaikka tyon tarkoituksena on kehittaa
tulliterminaalin toiminnanohjausta, pidetdan paapaino toimitusketjuajattelussa. Syyna
tdhan on se, ettd tulliterminaali ei ole perinteinen tuotantolaitos, joten sen
kdyttbasteen  ennustamiseen on  erittdin  vaikea  soveltaa perinteisia
ennustusmenetelmia. Tulliterminaalin  toiminnanohjauksen tulisikin  perustua
saumattomaan viestintaan ja yhteistyohodn yrityksen eri osastojen seka asiakkaiden ja
yhteistydkumppaneiden valilla. Tahan tarkoitukseen toimitusketjuajattelu soveltuu

huomattavasti perinteisia toiminnanohjauksen metodeja paremmin.

Teoriaosuuden jdlkeen tyossa maaritelldaan tulliterminaalia koskevat tullimaardykset,
tulliterminaalin eri prosessit seka tarkastellaan tulliterminaalin nykytilaa tarkemmin.
Nykyisen tilanteen analysoinnissa todetaan myos tilastolliset faktat, joita kerataan
kahdeksan viikon mittaisen tarkastelujakson aikana. Tarkastelujakson aikana kerataan
tietoja lahetyksistd, jotka saapuvat ilman ennakkoilmoitusta seka saapuvien ldhetysten
kokonaismaarista. Osa tiedoista kerdtdan suoraan tietojarjestelmdsta ja osa kerataan

manuaalisesti tarkastelujakson aikana.

Nykytila-analyysin jalkeen syvennytdan nykyisen tilanteen kehittamiseen. Tdssa osiossa
selvitetddn, mitd muutoksia yrityksen tulisi tehdd, jotta se pystyisi siirtymaan
toimitusketjunsa  kokonaisvaltaiseen hallintaan.  Lisdksi  pohditaan, millaisia
mahdollisuuksia siirtyminen voisi tuoda yritykselle sekd mahdollisia uhkakuvia joihin se

voisi johtaa. Kehitysehdotuksia vertaillaan SWOT-analyysin avulla.

2 Teoreettinen tarkastelu

2.1 Toiminnanohjaus

Toiminnanohjauksella tarkoitetaan liiketoiminnan eri  toimintojen valvomista,
suunnittelua ja uudelleensuunnittelua. Toiminnanohjauksen vastuulla on varmistaa
toimintojen tehokkuus tuotteiden tai palveluiden valmistuksessa seka varmistaa
asiakasvaatimusten toteutuminen prosessin kaikissa vaiheissa. Kaytéannon tasolla téma
tarkoittaa tuotantoprosessin ohjaamista siten, etta resursseista (materiaalit, tydvoima,
energia jne.) saadaan tuotettua lopputuotteita (fyysiset tuotteet tai palvelut)

mahdollisimman tehokkaasti. (Slack ym. 2008.)



2.1.1 Toiminnanohjauksen tavoitteet

Toiminnanohjauksella on usein keskeinen rooli yrityksen menestymisen kannalta. Ilman
kunnollista toiminnanohjausta yrityksen on erittdin hankala ohjata prosessejaan seka
suunnitella toimintaansa ennalta edes lyhyelld aikajanteelld. Toiminnanohjauksen
tavoitteet ovat usein toimialariippuvaisia, mutta tdssa luvussa esitelldan kolme

tarkeinta ja samalla yleisinta paatavoitetta toiminnanohjaukselle. (Putkiranta 2008.)

Toiminnanohjauksella  tavoitellaan kapasiteetin  korkeaa kayttdastetta. Talla
tarkoitetaan sitd, ettd tavoitteena on valttaa tilannetta, jossa yrityksen
tuotantokapasiteettia jaa kayttamatta, kuitenkin siten ettd resursseja on varattu
riittavasti yrityksen liiketoiminnan taysimittaiseen pyorittémiseen. Usein ajatellaan, etta
ylikapasiteetti on pienempi ongelma kuin alikapasiteetti, mutta tosiasiassa niiden
valilliset tai valittdmat vaikutukset yrityksen liiketoimintaan riippuvat paljon yrityksen
toimialasta. Ylikapasiteetti sitoo padomaa tyévoiman ja erityisesti ajan muodossa. Niin
sanottu tuottamaton aika, eli aika jolloin yritys ei tuota palveluita tai tuotteita, on
erittdin kallista yrityksille ja sitd tulisi valttda kaikin mahdollisin keinoin. Alikapasiteetti
puolestaan johtaa usein myo6hdastyneisiin tai toimittamattomiin tilauksiin tai ylitdiden
lisdantymiseen, mikali kyseessa on tuotannon alikapasiteetti (tuotantolaitteet tai
tydvoima). (Putkiranta 2008.)

Mydhastyneiden tai toimittamattomien tilausten aiheuttamat valilliset ongelmat voivat
olla kriittisia koko yrityksen toiminnan kannalta, sillda ne voivat kdyténnossa tarkoittaa
asiakassuhteiden kariutumista tai jo budjetoidun myynnin vahenemista. Tavoiteltava
kayttbaste on seka toimiala- ettd yrityskohtaista. Esimerkiksi teollisuudessa pyritaan
yleensa erittdin korkeaan, jopa yli 90 prosentin jatkuvaan kayttbasteeseen. Miltei 100
prosentin kapasiteetin kadyttdaste voi konerikkojen, raaka-aineiden tai energian
tilapaisten puutteiden vuoksi aiheuttaa suurehkon toimitusepavarmuuden. Taman
vuoksi useimmat tuotantolaitokset mitoitetaan kulloistakin myyntimaaraa suuremmaksi,
koska kayttamattdmaan kapasiteetin osaan sisdltyy liikkevaihdon kasvunvara.
(Putkiranta 2008.)

Toinen toiminnanohjauksen paatavoitteista on sitoutuneen vaihto-omaisuuden
minimointi. Vaihto-omaisuutta ovat aineet ja tarvikkeet, keskeneradiset tuotteet, valmiit
tuotteet ja tavarat seka ennakkomaksut. Aineilla ja tarvikkeilla tarkoitetaan palveluiden



tai tuotteiden valmistukseen tarkoitettuja raaka-aineita ja tarvikkeita. Keskenerdisilla
tuotteilla tarkoitetaan itse valmistettuja hyddykkeitd, joiden valmistusprosessi on vield
kesken. Valmiit tuotteet ovat itse valmistettuja, luovutuskunnossa olevia hyddykkeita.
Ennakkomaksuilla tarkoitetaan vaihto-omaisuudesta niiden toimittajalle ennakkoon
maksettuja kauppahintoja tai kauppahinnan osia. Sitoutuneen vaihto-omaisuuden
minimoimiseen on useita eri tapoja. Raaka-aine- ja tarvikevarastojen minimoimisessa
hyddynnetaan useimmiten tilauspisteen optimointia, jolloin varastot eivat kasva
merkittavasti yli tarvittavan madrat. Keskenerdisten tuotteiden vahentdmiseen
vaaditaan yleensa tuotantoprosessin kehittamista. Optimaalinen tilanne olisi lyhyen
lapikulkuajan omaava, imuohjautuva prosessi. Imuohjautuvassa prosessissa ei
teoriassa muodostu lainkaan valivarastoja, koska seuraava tyOvaihe “imaisee”
keskenerdisen tuotteen seuraavasta ilman ettd se joutuu odottamaan tydvaiheiden
valilld. Valmiiden tuotteiden varaston minimointi riippuu tuotantoprosessin tyypista.
Mikali kyseessa on varasto- tai kokoonpano-ohjautuva tuotantoprosessi, minimointiin
kdytetddn tilauspisteen optimointia. Jos kyseessd on asiakastilausohjautuva
tuotantoprosessi, valmiiden tuotteiden varastoa minimoidaan valmistamalla tuotteet
sellaisella aikataululla, ettd ne voidaan heti valmistumisen jdlkeen toimittaa asiakkaalle
ja taten valttad valmiiden tuotteiden varaston kertymistd. Ennakkomaksujen maaran
pienentamiseen vaaditaan neuvotteluja toimittajien kanssa seka tilausten ajankohdan
optimointia. Toimittajien kanssa tulisi pyrkia padasemadan sellaisiin sopimuksiin, etta
heiddn toimittamista raaka-aineista ei peritd maksua ennen varsinaista toimitusta.
Mikali tama on kuitenkin syysta tai toisesta mahdotonta, tulisivat tilaukset ja samalla
maksut suorittaa niin Idhelld varsinaista toimitusajankohtaa kuin mahdollista.
(Putkiranta 2008.)

Kolmas toiminnanohjauksen paatavoite on toimituskyvyn parantaminen seka lyhyen
lapdisyajan mahdollistaminen. Toimituskyky on yksi tarkeimmista
asiakastyytyvadisyyden mittareista. Toimituskyky muodostuu toimitusehtojen mukaisesti
asiakkaalle toimitettujen tilausten tai palveluiden madrastd suhteessa tilausten
kokonaismaaraan. Tavallisimmin lapdisyajalla tarkoitetaan sitd aikaa, joka tuotteella,
tuotteen osalla tai palvelulla kestda valmistusprosessin lapdisyyn. Toisaalta lapaisyajalla
kuvataan myds kokonaisaikaa, jonka jokin toimintaketju vaatii. Kokonaislapaisyajalla
tarkoitetaan aikaa, joka kuluu tilauksen valmistuksen aloittamisesta tuotteen

valmistumiseen. Ldpdisyajalla ei kuvata tuottavuutta tai tuotteen vaatimaa



valmistusaikaa. Tavallisesti valtaosa lapadisyajasta on odotusaikaa ja ty6n vaiheajat
muodostavat vain murto-osan kokonaisldpdisyajasta. Lapaisyaikaa voidaan lyhentaa
selkeyttamalld tuotantolaitoksen materiaalivirtoja sekd sijoittamalla tyOpisteet
tuotteiden valmistusvaiheiden mukaiseen jarjestykseen (layout-suunnittelu). Hyvan
layout-suunnittelun avulla lapdisyaikaa pidentavat kuljetukset vahenevat, samalla kun
tydohjauksen ja suunnittelun vaatima aika lyhenee. Myds valmistuseran koko vaikuttaa
huomattavasti |apdisyaikaan. Mitd suurempi valmistuseran koko tuotantoprosessissa
on, sité pidemmiksi lapaisyajat yleensa muodostuvat. Lapadisyajat pitenevat, koska eri
tyovaiheiden valiset odotusajat kasvavat samassa suhteessa kuin erdkoko.
Valmistusera joutuu olemaan jonossa pidempdadn, jos sitd edeltavan erdn valmistus

kestaa kauemmin. (Putkiranta 2008.)

2.1.2 Tuotantojarjestelman ohjattavuus

Tuotantojarjestelman  ohjattavuudella  on merkittdva  vaikutus  yrityksen
toiminnanohjauksessa. Tuotantojarjestelmd@ on ldhes aina tuotteita tai palveluita
tuottavan yrityksen tdrkein prosessi, jonka ympadrille muu liiketoiminta rakentuu.
Tuotantojarjestelman ohjattavuuteen voi vaikuttaa monenlaisia tekij6ita, joiden
painoarvo riippuu erittdin paljon toimialasta seka yrityksen liiketoiminnan laadusta.

Tuotantojarjestelman ohjattavuuteen vaikuttavat tekijat voidaan jaotella sisaisiin

riippuvat padasiassa toimialasta ja olosuhteista, joissa yritys toimintaansa harjoittaa.
(Putkiranta 2008.)

Sisdisia tekijoitd tuotantojarjestelman ohjattavuudessa on paljon, mutta yritys pystyy
omalla toiminnallaan vaikuttamaan niihin kaikkiin. Tuotantoprosessissa ndita tekijoita
ovat: tuotantomuoto, lapaisyaika, erdkoko, materiaalivirtojen selkeys, layoutin selkeys,
tuotantoyksikdn koko, keskenerdisen tuotannon maard, henkiloston osaaminen ja
motivaatio seka tuotantoprosessin laaduntuottokyky. Enemman yrityksen strategiaan ja
liketoiminnan hallintaan sitoutuneita tekij6éitd ovat puolestaan organisointiperiaatteet,
tuotteiden ja variaatioiden maara, ohjattavien nimikkeiden madrd, ohjattavien
tyOvaiheiden maard, toiminnan laatu, kapasiteetin joustavuus seka lisakapasiteetin
saatavuus tarvittaessa. (Putkiranta 2008.)



Tuotantojarjestelman ohjattavuuteen vaikuttavia ulkoiset tekijat ovat sellaisia, joihin
yritys ei voi toiminnallaan vaikuttaa. Ulkoisiin tekijoihin pystytadan kuitenkin
varautumaan ja yrityksen toiminnot tulisikin organisoida vastaamaan mahdollisimman
hyvin ulkoisten tekijdiden asettamiin haasteisiin. Markkinat, suhdanteet, asiakkaat,
toimittajat, yhteistybkumppanit, teknologia ja talous ovat suurimmat ulkoisten
tekijoiden lahteet. Edelld mainitut Iahteet muodostavat suuren madaran suoraan
yrityksen operatiiviseen toimintaan vaikuttavia tekijoita, kuten toimitusaikavaatimukset,
toimitusaikajoustot, asiakaskohtaiset tuotevaatimukset, menekin ennustettavuus,
materiaalien toimitusajat, materiaalimenekin ennustettavuus, toimitusaikojen pitavyys

seka lakot ja muut vastaavat, yrityksesta riippumattomat, hairit. (Putkiranta 2008.)

2.1.3 Suunnittelu

Toiminnanohjauksen seka resurssien- ja kapasiteetinhallinnan yksi tarkeimmista
tekijoista on huolellinen suunnittelu. Toiminnanohjausprosessia  (kuvio 1)

tarkastelemalla ndhdaan, etta suunnittelulla on merkittéva rooli prosessin eri vaiheissa.

Myyntiennustukset ja
tilaukset <

|

kokonaissuunnittelu

A

l Reagointi
karkeasuunnittelu - poikkeamim

|

hienosuunnittelu -

|

valmistuksenohjaus

l

valmistus <

A

Kuvio 1. Toiminnanohjausprosessi (Putkiranta 2008.)

Toiminnanohjausprosessin ensimmainen vaihe on olemassa olevat lahtétiedot, joita

kaytetdan kokonaissuunnittelun lahteind. Kuviossa 1 nama lahtdtiedot on madritelty



myyntiennustuksiksi ja jo olemassa oleviksi tilauksiksi. Naiden lisdksi
kokonaissuunnittelussa on tdrkedaa ottaa huomioon yrityksen strategiset tavoitteet,
varastojen nykyinen tilanne seka kdytossa oleva budjetti. Kokonaissuunnittelun
tavoitteena on rakentaa naistd tiedoista selked pohja karkeasuunnittelua varten.
Kokonaissuunnittelun aikana luodaan alustava varastosuunnitelma seka suunnitellaan
yrityksen tarjoustoimintaa kokonaistuotantokyvyn mukaan. Myds tuotantomaarien
ohjauksen alustavat suunnitelmat tehdaan kokonaissuunnitteluvaiheessa. (Putkiranta
2008; Hassi ym. 2010.)

Kokonaissuunnittelun pohjalta aloitetaan karkeasuunnittelu. Karkeasuunnittelun
aikajanne vaihtelee yrityksen ja toimialan mukaan, mutta paasaantoisesti se on valilla
1-24 kuukautta. Karkeasuunnitteluvaiheessa suunnitellaan resurssien, kuten
henkildston tai koneiden, kayttda yleiselld tasolla. Lisaksi maaritelldan yrityksen
toimituskyky eli asiakasohjautuvassa tuotannossa asiakkaille luvattavat toimitusajat, tai

varasto-ohjautuvassa tuotannossa varastotilanne. (Putkiranta 2008; Hassi ym. 2010.)

Karkeasuunnittelun jdlkeen toiminnanohjausprosessissa siirrytdan hienosuunnitteluun,
jonka aikajanne vaihtelee yleensa 1 viikko — 3 kuukautta. Hienosuunnittelun
ldhtokohtana on luonnollisesti karkeasuunnittelun tulos. Hienosuunnitteluvaiheen
tarkoituksena on valmistuksen yksityiskohtainen suunnittelu perustuen tuotantoerien
kokoon, vaiheisiin ja jarjestykseen. Tassa vaiheessa on tunnettava myds tuotannon
todellinen kuormitus. Hienosuunnittelun tuloksena saadaan tuotantosuunnitelma
tietylle  ajanjaksolle.  Tuotantosuunnitelman  pohjalta  ohjataan  varsinaista
valmistusprosessia. Valmistuksenohjauksen tavoitteet vastaavat hyvin pitkalle yleisia
toiminnanohjauksen tavoitteita. Tavoitteina ovat mm. kadyttdasteen maksimointi,
ldpimenoajan minimointi, keskenerdisen tuotannon minimointi, hukan minimointi seka

asiakkaan odotuksen minimointi. (Putkiranta 2008; Hassi ym. 2010.)

Toiminnanohjausprosessissa on otettava huomioon sen jatkuvuus. Prosessia ei voi
lopettaa siind vaiheessa, kun valmistus on saatu py6rimadn, vaan siind vaiheessa on
jalleen aloitettava maarittelemdan myyntiennusteita ja tilausmaaria seuraavalle
ajanjaksolle. Kaikkien toiminnanohjausprosessin vaiheiden kohdalla on kyettdava

reagoimaan poikkeamiin. Tama tarkoittaa sitd, etta edellisen vaiheen suunnitelmaa on



pystyttdva muokkaamaan, mikali huomataan, ettei se ole toteutumassa kdytanndssa.
(Putkiranta 2008; Hassi ym. 2010.)

Kaikessa suunnittelussa on mietittéva, kuinka jonossa olevat tyét priorisoidaan.
Jarkevin tapa riippuu paljon yrityksen toimialasta sekd sen liiketoimintamallista. Tyot
voidaan jdrjestda saapumisjarjestyksen mukaan siten, ettd ensimmaisena saapuneet
tehdaan ensimmaisina (First In First Out), tai siten, etta viimeisena saapuneet tehdaan
ensimmaisina (Last In First Out). Toiden priorisointi voidaan tehdd myds pienimman
pelivaran mukaan esimerkiksi siten, etta tiukimman toimitusajan omaavat ty6t tehdaan
ensimmaisind. ToOiden jarjestdminen on mahdollista tehdd myo6s tuotantoeran arvon,

tydvaihemaaran tai tydn arvioidun keston mukaan. (Putkiranta 2008.)

2.2 Toimitusketjun hallinta

Toimitusketju muodostuu kaikista yrityksistd, jotka osallistuvat tuotteiden (tai
palveluiden) valmistamiseen ja toimittamiseen asiakkaalle. Kaytdnndssa tama tarkoittaa
kaikkia yrityksia aina raaka-ainetuottajista loppukayttdjaan. Toimitusketjuja on erilaisia
ja niihin kuuluvien jasenten maara vaihtelee paljon. Toimittajien, valmistajien,
tukkukauppiaiden ja jalleenmyyijien lisaksi ketjuun osallistuu Iahes aina useita erilaisia
palveluyrityksia, kuten logistiikka-, informaatio- ja kommunikaatiopalveluita tuottavia
yrityksia. Toimitusketjun hallinta perustuu erilaisten virtojen tarkasteluun koko
toimitusketjun Iapi aina loppuasiakkaalle saakka. Yleisimmin tarkasteltavat virrat ovat
materiaali- ja tietovirrat, mutta nykydan tarkastellaan usein myds esimerkiksi
rahavirtoja ketjun sisélld. Toimitusketjun hallinnan perimmadinen tavoite on tuottaa
mahdollisimman paljon arvoa loppuasiakkaille ja kaikille ketjun osapuolille

mahdollisimman pienin kokonaiskustannuksin. (Lehtinen ym. 2004.)

Toimitusketjun hallinta vastaa kasitteend hyvin paljon nykyaikaista logistiikkaa, koska
molemmissa kasitelldadn loppuasiakkaalle kulkevia tieto- ja materiaalivirtoja.
Toimitusketjun hallinta on otettu kasitteend kayttéon osittain sen vuoksi, etta
logistiikka kasitetdan yleensda suppeasti kuljetusten ja varastoinnin operatiiviseksi
ohjaukseksi. On hyva huomata, ettd logistiikka kasittelee myds yritysten sisdisia
materiaali- ja tietovirtoja, kun taas toimitusketjun hallinta keskittyy ainoastaan
yritysten valisiin prosesseihin ja virtoihin. Lisaksi toimitusketjun hallintaan sisallytetdan
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markkinointiin liittyvia asioita, kuten asiakkuuksien hallintaa, joita logistiikassa ei
huomioida lainkaan. (Lehtinen ym. 2004.)

2.2.1 Toimitusketjun virrat

Toimitusketjun kaksi padvirtaa ovat tieto- ja materiaalivirta. Materiaalivirta kulkee
ketjussa padsdantdisesti aina yldvirtaan, eli toimittajalta asiakkaalle. Tietovirta
puolestaan kulkee ketjua alavirtaan, eli asiakkaalta toimittajalle. Naiden kahden virran
lisdksi toimitusketjun hallinnassa tarkastellaan usein rahavirtaa, jonka suunta on

tietovirran tavoin asiakkaalta toimittajalle. (Lehtinen ym. 2004; Blomqvist 2010.)

Toimitusketjun hallinnan tarkein tydvaline on ketjun tietovirtojen suunnittelu ja ohjaus.
Ketjun toiminnan pitdisi pystyd vastaamaan mahdollisimman hyvin loppuasiakkaan
tarpeisiin. Tdman vuoksi tarkeintd on saada tieto nadistd tarpeista valittymaan
mahdollisimman hyvin kaikkien toimitusketjun osapuolten kayttédn reaaliajassa.
Kdytannbdssa paras ratkaisu toteutetaan tapauskohtaisesti, mutta se perustuu
useimmiten ns. kanavakysyntatietoon, joka puolestaan voi koostua useista eri lahteistd,
kuten kaupan sisdan ostosta, tukkukaupan ulosmyynnista, tukkukaupan
varastonmuutoksesta, tukkukaupan sisadan ostosta tai tehtaan ulosmyynnista.
Kanavatiedon valittamistd kaikille toimitusketjun osapuolille kutsutaan toimitusketjun
lapinakyvyydeksi, joka on yksi tarkeimmista ketjun ominaisuuksista. Tietovirrat voidaan
jakaa  tekniseen ja  hallinnolliseen  tietovirtaan  sekd  suunnittelu- ja
transaktiotietovirtaan. Tekniseen ja hallinnolliseen tietovirtaan kuuluvat mm.
tilausvahvistukset, lahetyslistat, vastaanottoilmoitukset, laatureklamaatiot jne.
Suunnittelu- ja transaktiotietovirralla tarkoitetaan esimerkiksi tietoja menekistd ja
varastotasoista seka ennuste- ja saatavuustietoja. Suunnittelu- ja transaktiotieto ovat
tarkeimpia toimitusketjun hallintaa tukevia tietovirtoja. (Lehtinen ym. 2004; Blomqvist
2010.)

Tietovirtojen avulla ohjataan toimitusketjun materiaalivirtoja.  Toimitusketjun
materiaalivirtojen tdrkein tavoite on saada oikeat tuotteet oikeaan aikaan oikeaan
paikkaan. Keskeisena haasteena materiaalivirroilla on toimitusketjun lapaisyajan seka
ketjun varrella olevien varastojen minimointi. Materiaalivirtojen hallinnalla tavoitellaan

ketjulle nopeaa reagointikykya seka ketteryytta. Ketteryyden ja reagointikyvyn tarkeys
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on viime aikoina korostunut nopeasti muuttuvassa maailmassa, jossa toimitusketjujen
on pystyttava sopeutumaan uusiin tilanteisiin erittdin lyhyessa ajassa. Materiaalivirtojen
hallinnalle asetettavat tavoitteet ja prioriteetit vaihtelevat eri teollisuuden aloilla, koska
niilld vallitsee erilaiset olosuhteet esimerkiksi hintaeroosion ja hyllyajan suhteen.
(Lehtinen ym. 2004; Blomqvist 2010.)

2.2.2 Toimitusketjustrategia

Toimitusketjustrategian luominen vaatii jokaiselta ketjun jasenelta siirtymista niin
sanottuun toimitusketjuajatteluun. Talla tarkoitetaan sita, ettd ketjun yritykset
ymmartavat toimitusketjukokonaisuuden systeemind seka sen hallinnan strategisen
merkityksen. Kaytanndssa yritysten on ymmarrettdva, ettd pelkastddan oman edun
ajattelemisen sijaan on ajateltava koko ketjun etua, koska silld tavalla voidaan
saavuttaa alhaisemmat kokonaiskustannukset seka korkeampi arvo asiakkaalle. Vaikka
toimitusketjuajattelussa on tarkoitus ajatella koko ketjun etua, taytyy toimitusketjun
rakennetta, organisointia ja strategiaa mietittdessa ottaa huomioon, ettd se sopii myos
yrityksen omaan strategiaan. Tasmallisemmin sanottuna tuotteen, tuotannon ja

toimitusketjun tulee kaikkien sopia yhteen. (Blomqvist 2010; Christopher 2005.)

Toimitusketjustrategian suunnittelun ldhtdkohtana tulisi aina olla asiakaslahtdisyys.
Loppujen lopuksi jokaisen toimitusketjun menestys riippuu sen kyvysta tuoda lisdarvoa
asiakkaalle. Lisaarvolla voidaan tarkoittaa erilaisia asioita, kuten parempia tuotteita,
parempaa palvelua, nopeutta, joustavuutta, monipuolisuutta tai yksinkertaisesti
halvempia hintoja. Lisdarvon laatu on suoraan sidoksissa asiakkaan tarpeisiin ja siihen,
miten asiakas lisdarvon kokee. Karkeasti havainnollistettuna, ei ole jarkevaa tarjota
asiakkaalle halvempia hintoja, pidemmalla toimitusajalla, mikali nopeat toimitukset ovat
asiakkaan kannalta kriittisen tdrkeitda. Kaiken toiminnan onkin tahdattdva lisaarvon
tuottamiseen asiakkaalle tai toiminnan tehostamiseen, koska ainoastaan talla tavoin
voidaan ketjuyhteistyon avulla tuottaa lisdarvoa kaikille toimitusketjun osapuolille.
Tasta huolimatta on muistettava, etta lisdarvon tuottamisesta on saatava asiakkaalta
vahintaan sen tuottamiseen kuluva korvaus. Parhaat ratkaisut tuottavat kuitenkin usein
lisdarvoa jopa aiempaa pienemmilld kustannuksilla. (Blomqvist 2010; Christopher
2005.)
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Toinen toimitusketjustrategian lahtokohdista on muistaa, ettd kokonaisoptimi ei
automaattisesti ole osaoptimien summa. Toimitusketjujen kehittamisessa keskitytadn
usein pelkastéaan optimointiin ja yksittdisten asioiden tehostamiseen. Usein tama
tehdaan optimoimalla jokaista osaprosessia erikseen ja odotetaan sita kautta parempia
tuloksia. Tama ei kuitenkaan ole jarkeva tapa toimivan ja yhtendisen toimitusketjun
luomiseksi. Toimivan toimitusketjun tulisikin aina olla joko tdysin tasapuolinen tai
selkedsti yhden vahvan osapuolen hallitsema. Toimitusketjulle onkin Iahes mahdotonta
|6ytaa kokonaisoptimia, vaan ketjun suunnittelussa ja kehittadmisessa tulisi aina pyrkia
tilanteeseen, jossa ketjun kaikki osapuolet hyétyvat ketjun toiminnasta. Tama onnistuu
tdiden oikealla jakamisella. Jokaisen ketjun osapuolen tulisi toimia silla sektorilla, jossa
se on omimmillaan ja tuo parhaiten osaamisensa ketjun  kayttéon.
Toimitusketjuajattelussa pitdisikin aina pystya katsomaan oman yrityksen seinien
ulkopuolelle. Kaytanndssa tama tarkoittaa sitd, ettd ketjun osapuolten taytyy
ymmartad, ettd se mika tuottaisi tilapdisesti itselle parhaan tuloksen, ei valttdmatta tuo
pitkalla tahtdimella parhaita tuloksia, koska muu ketju ei pysty mukautumaan yrityksen
toimintaan. (Blomqvist 2010; Christopher 2005.)

Maailma on siirtymassa yksittaisten yritysten valisesta kilpailusta kohti toimitusketjujen
valista kilpailua. Yritysten taytyy pystya integroimaan prosessejaan muiden ketjun
jasenten kanssa seka jopa yli ketjun rajojen. Tulevaisuudessa suuret yritykset tulevat
todenndkoisesti kayttamaan laajemmin 4PL-toimijoita (fourth-party logistics provider)
ketjujensa parantamiseksi. Syy téhdn on se, ettd suurien yritysten toimitusketjut ovat
paisuneet niin laajoiksi, etta niiden hallitseminen on todella haastavaa. Ketjut ovat
usein my0s rakentuneet juuri taman ison yrityksen ympadrille, joten sen olisi itse
pystyttdva toimimaan koko ketjun orkestroijana. Monilla yrityksilla ei kuitenkaan riita
osaaminen tahan vaativaan tehtavaan, jonka vuoksi “neljannen osapuolen”
palkkaaminen ketjun hallitsemiseen voi olla ainoa jarkeva tapa ketjun yhtendisen

toiminnan takaamiseksi. (Blomqvist 2010; Christopher 2005.)

2.2.3 Asiakkaan sitominen omiin prosesseihin

Toimitusketjun suorituskyvyn kannalta on &drimmaisen tarkeda pystya sitomaan
asiakkaat ketjun prosesseihin. Taman mahdollistamisen tarkein edellytys on asiakkaan

ja markkinoiden vaatimusten ymmartaminen toimitusketjun kannalta. Asiakkaan
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tarvitsemat erakoot voivat vaihdella merkittavasti riippuen asiakkaan toimialasta,
esimerkiksi elintarviketukku ja laivavarustamo vaativat tdysin erilaiset toimitusketjut
taakseen. Asiakkailla on myos erilaiset odotukset reaktio- tai toimitusajan suhteen.
Karkeasti havainnollistettuna asiakas odottaa huomattavan paljon nopeampaa
toimitusaikaa hampurilaiselle kuin esimerkiksi hadkakulle. Muita asiakkaan mukaan
vaihtelevia vaatimuksia ovat esimerkiksi tuotevariaatioiden maara, vaadittava

palvelutaso, hinta seka tuotteiden innovatiivisuus. (Blomqvist 2010; Christopher 2005.)

Yrityksille on tarkeda selvittda, kuinka syvalle asiakkaan prosesseihin se on pystynyt
integroitumaan. Integroitumista voidaan kuvata erialisila malleilla, joista yksi
yleisimmista on Value Offering Point (VOP). VOP kuvaa kaytdanndssa, kuinka pitkalla
asiakkaan prosesseissa yrityksen tarjonta ndkyy. Kun integroitumista ei juuri ole
tapahtunut ndkyy vyrityksen tarjonta ainoastaan asiakkaan hankintaosastolla eli
kdytanndssa vasta tilausvaiheessa. Seuraava askel tastd on yrityksen tarjonnan
nakyminen asiakkaan varastonhallinnassa. Tall6in puhutaan jo usein syvemmasta
yhteistydstd, koska asiakas suunnittelee omaa varastonhallintaansa yrityksen
toimituskyvyn ja -aikojen mukaan. Erittdin syvasta integroitumisesta voidaan puhua
siind vaiheessa, kun asiakas suunnittelee omaa tuotevalikoimaansa yrityksen tarjonnan
perusteella. Talléin asiakkaan ja yrityksen on myds jaettava tietoja avoimesti
keskenaan, joka puolestaan helpottaa molempien osapuolten prosessien suunnittelua

ja resurssien hallintaa. (Blomqvist 2010; Christopher 2005.)

Asiakkaan sitouttamiseen ei aina riitd teknologiainnovaatiot tai markkinoiden halvin
hinta. Value threshold -konsepti, tai suomalaisittain arvokynnys, on arvotarjooma, joka
muuttaa asiakkaan toimintaa ja suorituskykya tai molempia, merkittavasti. Konseptin
ideana on tarjota asiakkaalle ydintuotteen liséksi jotain sellaista, jonka avulla saa
merkittdvaa etua omaan liiketoimintaansa verrattuna muiden toimittajien tarjoamiin
ratkaisuihin. Kuluttajille suunnatuista palveluista hyvana esimerkking tasta konseptista
toimivat valokuvaliikkeet. 80-luvulla valokuvaliikkeet alkoivat kehittda kuvat suoraan
paikan paalla, kun ennen ne oli aina lahetetty muualle kehitettaviksi. Taman johdosta
asiakkaat saivat kuvansa viikon odottamisen sijasta itselleen jo parhaimmillaan
tunnissa. Tassa esimerkissa arvokynnyksend toimi nopeus. Palveluiden luomisessa
taytyy kuitenkin ottaa huomioon niiden tuomat kustannukset. Vaikka asiakkaan
sitouttaminen on tarkeda, taytyy varoa niin kalliiden palveluiden luomista, ettei niiden
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asiakkaalle tuoma lisdarvo kata enda niista aiheutuvia kustannuksia. (Blomqvist 2010;
Christopher 2005.)

Asiakkuudenhallinnan yksi tunnetuimmista lahestymistavoista on Customer Relationship
Management (CRM). CRM:n tarkoituksena on, etta yritys asiakassuhdetta hallitsemalla
pystyy tunnistamaan potentiaaliset asiakkaat, saamaan nama tuottaviksi asiakkaikseen
ja pitamaan ne asiakkainaan. CRM:n tavoitteena on ymmartad asiakaskohtainen
kannattavuus, kohdistaa myyntiresurssit oikein ja optimoida myyntikustannukset, luoda
asiakkaalle kuva yhtendisesta myyjdyrityksestd, tasapainottaa systemaattiset prosessit
ja asiakkaan henkilékohtainen kohtelu seka tarjota kokonaisvaltainen ja yhtendinen
kuva asiakkaasta kaikille yrityksen tydntekijdille. (Blomqvist 2010; Christopher 2005.)

2.2.4 Toimitusketjun kehittdminen

Toimitusketjun jatkuva kehittdminen on tarkeda, koska se koostuu useista eri
yrityksistda, minkd vuoksi muutoksia tapahtuu usein. Toimitusketjun kehittamisen
tarkein lahtdkohta on miettia, miten se sopii lopputuotteen valmistamiseen. Tuotteet
voidaan jakaa karkeasti funktionaalisiin ja innovatiivisiin tuotteisiin. Funktionaalisilla
tuotteilla on pitka elinkaari, vahan variaatioita, ennustettavissa oleva kysynta, matala
hintaeroosio ja niiden lapadisyajat ovat pitkid. Innovatiivisten tuotteiden elinkaari on
lyhyt, niista on paljon eri variaatioita, kysyntd on vaikeasti arvioitavissa, hintaeroosio

on korkea ja lapaisyajat lyhyita. (Blomqvist 2010; Christopher 2005.)

Toimitusketjut voidaan puolestaan jakaa karkeasti tehokkaisiin ja responsiivisiin
ketjuihin. Tehokkuudella tarkoitetaan tdssa tapauksessa erittdin vakioituja ja loppuun
hiottuja prosesseja, joiden muuttaminen on erittdin hankalaa. Responsiivinen
toimitusketju puolestaan mukautuu helposti nopeisiinkin muutoksiin. Funktionaaliselle
tuotteelle tarvitaan luonnollisesti tehokas toimitusketju, kun taas innovatiiviselle
tuotteelle soveltuu paremmin responsiivinen toimitusketju. Todellisuudessa tuotteita ja
toimitusketjuja ei tietenkaan voi jaotella ndin mustavalkoisesti, mutta adripaat toimivat
hyvind suuntaviivoina, kun tarkastellaan toimitusketjun kehittamismahdollisuuksia.
Toimitusketjut ja tuotteet ovatkin padosin jossain ndiden ddripdiden valimaastossa.
(Blomgvist 2010; Christopher 2005.)
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Asiakkaan huomioiminen on tdrkeda toimitusketjua kehitettdessa. Asiakkaan
nakdkulmasta toimitusketju voi tarjota kahdenlaisia ominaisuuksia: order qualifiers ja
order winners. Order qualifiers sisdltaa ne tekijat, jotka ovat ehdottomia edellytyksia
myynnille. Ilman nditd tekijoitd ei kyseessa oleva asiakas edes harkitse tuotteen
ostamista. Order winners puolestaan tarkoittaa niitd tekijoita, jotka saavat asiakkaan
ostopaatdksen kallistumaan tietyn yrityksen puoleen. Toimitusketjun avulla voidaan
vaikuttaa naista tekijoista ainakin hintaan, toimitusaikaan ja -varmuuteen, laatuun,
joustavuuteen, palveluihin ja tuotevalikoimaan. Toimitusketjun kehittamista ei tulisi
kuitenkaan tehda pelkastaan kehittamisen takia, vaan sen avulla tulisi aina saada
aikaan joko kustannussaastdja tai tuotettua lisdarvoa asiakkaalle ja sen mydta joko
lisamyyntia tai korkeampi hinta tuotteelle. (Blomqvist 2010; Christopher 2005.)

Kun toimitusketjua lahdetddn kehittamaan, taytyy miettid huolella, mitd |ahdetdan
kehittdmaan. Lisaksi on padtettdva, halutaanko tehda pitkdjanteisempdd jatkuvaa
parantamista vai suunnitellaanko prosessit radikaalisti uusiksi. Kaksi kehittdmisen

yleisinta lahtdkohtaa ovat aika ja raha. (Blomqvist 2010; Christopher 2005.)

Ajan ollessa toimitusketjun kehittamisen ldhtdkohtana analysoidaan yleensa eri
prosessien lapimenoaikoja. Aika on resurssina erittdin tarked ja sen vuoksi sen kayton
vahentaminen ketjun eri vaiheissa voi antaa yritykselle merkittavaa kilpailuetua. On
hyvda muistaa, ettda perinteisessa liiketoiminnassa ainoastaan 0,05-5 prosenttia
kaytetysta ajasta tuottaa lisdarvoa. Tama patee myods kappaletavaratuotantoon, jossa
tyypillisesti yli 90 prosenttia tilauksen ldpimenoajasta on odotusta. Ldpaisyaikojen
lyhentéminen  parantaa tyypillisesti my6s yrityksen  kannattavuutta seka
toimitusvarmuutta. Lapaisyajoista kannattaa tarkastella ainakin kolmea eri paatyyppia:
toimitusaika, materiaalin |dpdisyaika ja uuden tuotteen markkinoilletuloaika.
Toimitusaika (asiakkaan kokema lapaisyaika) riippuu todella paljon siitd, kuinka syvalle
asiakkaan tekema tilaus nakyy yrityksen prosesseissa. Tilauksesta valmistettavalla
tuotteella on luonnollisesti pidempi toimitusaika kuin varastosta toimitettavalle.
(Blomqvist 2010; Christopher 2005.)

Toimitusaikaa voidaan nopeuttaa eri tavoilla. Pikarahti voi pienentdaa toimitusaikaa
merkittavasti niin tilauksesta kuin varastoonkin valmistettavien tuotteiden kohdalla,
koska kuljetukset muodostavat usein merkittévan osan niiden kokonaistoimitusajasta.
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Myds oikeisiin  paikkoihin ketjussa sijoitetut varastot ja valivarastot Iyhentdvat
asiakkaalle nakyvaa toimitusaikaa. Materiaalin lapdisyaika puolestaan on kriittinen
menestystekija tietyilla toimialoilla. Esimerkiksi elintarviketeollisuudessa tuotteiden
tuoreus on erittdin tarkedd, kun taas elektroniikka- ja PC-teollisuudessa tuotteiden
nopea hintaeroosio johtaa materiaalin nopean lapadisyajan merkityksellisyyteen. Uuden
tuotteen markkinoilletuloaika voi olla kriittinen menestystekija, mikali silla pystytdaan
luomaan selvaa kilpailuetua muihin alan toimijoihin. Tuomalla tuote ensimmaisena
markkinoille pyritdan kaapimaan markkinoilta "kermat pinnalta”, eli saamaan tuotteesta
parempi hinta kuin mihin mydhemmin markkinoille tulevat joutuvat tyytymaan.
(Blomgvist 2010; Christopher 2005.)

Lapadisyajan analysoinnissa tulisi kokonaisldpadisyaika aina jakaa pienempiin osiin, jolloin
sen lyhentédminen on huomattavasti helpompaa. Mikali ketjua kehitetddn jatkuvan
parantamisen mallin mukaan tédma voi tarkoittaa esimerkiksi odotusaikojen
lyhentamistd, materiaalin saatavuuden parantamista tai ennustetarkkuuden
parantamista. Mikali ketjua lahdetdadn suunnittelemaan radikaalisti uudestaan,
|apimenoajan osien lyhentdminen voi tapahtua esimerkiksi osavalmistuksen
ohittamisella, siirtymiselld tilauksesta valmistamisesta kokoonpanoon tai muuttamalla
yrityksen kuljetuskaytant6ja. Ketjun eri vaiheiden lapaisyaikojen lisaksi on tarkeda
tarkastella myds ndiden vaiheiden hajontoja (kuvio 2), koska eri vaiheista muodostuvat

hajonnat kertaantuvat koko ketjun lapaisyajassa. (Blomqvist 2010; Christopher 2005.)
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1. Tilauksen neuvotteleminen

2. Tilauksen sydttd

ja kasittely
3d
Hajonta: 1-5d 3. Tilauksen keriily
tai valmistus
2d
Hajonta: 1-3 d
4. Kuljetus 5d

Hajonta: 1-9d

5. Vastaanotto

3d
Hajonta: 1-5d

Koko ketju yhteensa
2d
Hajonta: 1-3 d

15d
Hajonta: 5-25 d

Kuvio 2. Lapdisyaikojen hajontojen kertautuminen (Stock ym. 1987)

Kuviossa 2 on esiteltynd kuvitteellisen toimitusketjun eri vaiheiden keskimaaraiset
lapdisyajat seka niiden vaihteluvali eli hajonta. Kuviosta ndhdaan, etta vaikka ketjun eri
vaiheiden lapaisyaikojen hajonnat ovat suhteellisen pienid, koko ketjun lapdisyajan
hajonta on erittdin suuri. Keskimaarin koko ketjun lapdisyaika on 15 pdivaa, mutta
parhaimmillaan se voi olla vain 5 pdivaa ja pahimmillaan jopa 25 pdivaa. Ero ndiden
aaripdiden valilld on niin suuri, ettd se hankaloittaa ketjun hallintaa merkittavasti.
Esimerkin tarkoitus onkin korostaa, ettd pelkdstédan ketjun I3padisyaikojen
keskimaarainen lyhentdminen ei valttamatta riitd, vaan aina on syytd myos tutkia
ketjun eri vaiheiden lapaisyaikojen hajontaa ja laskea, kuinka suuri vaikutus niilld on

koko ketjun lapaisyaikojen hajontaan. (Blomqvist 2010.)

Toimitusketjun kehittdmisen voidaan ajan sijasta ottaa myds raha. Kuluttajakaupassa
tuotteen valmistajan osuus loppuasiakkaan maksamasta hinnasta on tyypillisesti 10-50
prosenttia. Myds suurin osa asiakkaan kokemasta arvosta syntyy muiden ketjun
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osapuolten toimesta. On tdrkeda ymmartaa liiketoimialan kustannusrakennetta, eli
ovatko lopputuotteen kustannukset materiaali- vai valmistuspainotteisia vai tulevatko
kustannukset pddosin muualta. Toimitusketjuajattelussa on tdrkeda huomata, etta
ketjun eri osapuolet vaikuttavat merkittavasti toistensa kustannusten syntyyn. Tasta
johtuen kokonaiskustannusten alentaminen vaatii tiivista yhteisty6ta ketjun jasenten
valilla. (Blomqvist 2010.)

Kun toimitusketjua lahdetadn kehittdmaan rahandkokulmasta, yksi tarkeimmista
tarkastelun kohteista on kustannusten kohdentaminen. Mikali kustannusten
kohdentaminen ei ole tarkkaan suunniteltua ja laskettua on yrityksen liiketoiminnan
hallitseminen huomattavasti hankalampaa. Kustannukset tulisi kohdentaa siten, etta
yritys pystyy helposti maadrittelemaan ja laskemaan tuotekohtaisen- ja asiakaskohtaisen
kannattavuuden. Lisaksi tuotteiden mukana tulevien lisdpalveluiden, kuten
erityispakkausten tai asennuksen, hinnoittelemisen tulee olla helppoa. Myés eri
logistiikkamallien hinnat on oltava selvilla. Kun kustannusrakenne ja kustannusten
kohdentuminen on madritelty, on yrityksen huomattavasti pureutua isoihin
kustannuseriin seka helposti pienennettavissa oleviin kustannuksiin. Varastojen
pienentaminen, turhan tyon minimoiminen, sijaintien uudelleenjarjestelyt, turhien
siirtojen poistaminen seka prosessien ulkoistaminen ovat vyleisimpia keinoja
kustannusten pienentamiseen tai kustannusrakenteen muokkaamiseen. (Blomqvist
2010.)

2.2.5 Toimitusketjun mittarit

Toimitusketjun seuraamista ja arvioimista varten on tarkeda maaritelld toimitusketjun
suorituskykya hyvin kuvaavat mittarit. Slack yms. (2010) mainitsee mittareina laadun,
nopeuden, luotettavuuden, joustavuuden ja kustannukset. Hyvien suoritusmittareiden
on taytettdva kolme peruskriteeria: niiden on oltava patevid, luotettavia ja
hyvaksyttavia. Patevyydelld (validiteetti) tarkoitetaan sita, ettd mittarin on mitattava
oikeaa asiaa. Kaytanndssa tama tarkoittaa sitd, etta mittarin on mitattava kohteen
olevaa syy-seuraussuhdetta, jonka on oltava yrityksen ja asiakkaan tai molempien
kannalta relevantti. Luotettavuudella (reliabiliteetti) tarkoitetaan sitd, etta mittari mittaa
asiaa oikein. Mittarissa on otettava huomioon riittavasti eri osatekijoitd, mutta sen on

silti oltava mahdollisimman yksinkertainen. Mittarin on siis oltava juuri niin
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monimutkainen kuin kyseisen ilmiébn kuvaaminen vaatii, mutta ei yhtdan
monimutkaisempi. Mittarin luotettavuutta tarkastellessa on myds varmistettava, ettei
se sisalla satunnaista tai systemaattista virhetta eika harhaisuutta. Lisdksi on pidettava
huoli siita, etta tarkasteltava ilmi6 on ylipdansa mitattavissa. Mittarin hyvaksyttavyys
vaatii, ettd suoritusmittari on helppotajuinen, kaytannonlaheinen ja selkeasti esitetty.
Ndiden kolmen padkriteerin lisdksi suoritusmittarin taytyy olla tuotettavissa
kohtuullisella tydmaaralla, koska mittareiden tarkoitus on ainoastaan antaa tietoa
toimitusketjusta, ei kuormittaa sita liséd. Tuloskeskiarvojen lisdksi mittareita
tarkastellessa on tarkedaa ottaa huomioon myds tulosten hajonta, koska yksittainen
suuri poikkeama voi joissain tapauksissa vaikuttaa merkittavasti koko tulosjoukon
keskiarvoon. (Blomqvist 2010; Christopher 2005; Slack yms. 2010; Putkiranta 2006.)

Taulukko 1.  Toimitusketjun mittarit (Blomqvist 2010)

Mittauksen kohde Primaarimittari Diagnostiikkamittari
Asiakastyytyvaisyys / laatu | Taydellinen toimitus Toimitusvarmuus
Asiakastyytyvaisyys Takuukustannukset,
Tuotelaatu reklamaatiot ja palautukset
Reaktioaika
asiakastiedusteluun
Aika Toimitusaika Oston ja tuotannon ldapéisyajat

Toimitusketjun reagointiaika

Tuotantosuunnitelman
saavuttaminen

Kustannukset Toimitusketjun Tuottavuus
kokonaiskustannukset

Sitoutunut pasdoma Cash-to-Cash —sykli Ennustetarkkuus
Varaston riitto (DOS = Days of |Varaston hukkakustannukset
supply) (epéakuranttius, romutus,
Padoman tuottoaste hintaeroosio)

Kapasiteetin kdyttdaste

Taulukossa 1 on esiteltynd joitain esimerkkimittareita toimitusketjun mittaamiseen.
Taulukossa on vasemmassa sarakkeessa mittauksen kohde, keskimmaisessa
sarakkeessa primaarimittari ja oikealla puolella diagnostiikkamittari. Primaarimittarilla
tarkoitetaan koko ketjua koskevaa mittaria, joka on oleellisin mittari alkuperdisen
mittauksen kohteen kannalta. Diagnostiikkamittarit puolestaan ovat huomattavasti
yksityiskohtaisempia mittareita, jotka ovat usein primaarimittarin osia ja koskevat vain
osaa koko toimitusketjusta. Esimerkiksi jos mittauksen kohteena on aika,
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primaarimittarina eli koko ketjun kannalta tdrkeimpand mittarina on (tdssa
tapauksessa) toimitusaika. Ajan diagnostiikkamittareista on mainittu tassa esimerkissa
oston ja tuotannon lapaisyajat, toimitusketjun reagointiaika seka tuotantosuunnitelman
saavuttaminen. Oston ja tuotannon Ilapdisyajat vaikuttavat suoraan esimerkin
primaarimittariin eli koko ketjun toimitusaikaan. Toimitusketjun reagointiaika ja
tuotantosuunnitelman saavuttaminen vaikuttavat nekin vahintdan epdsuorasti
toimitusaikaan, mutta ne ovat huomattavasti spesifisempia mittareita kuin koko ketjun
toimitusaika. Karjistettynd voidaan sanoa, ettéd toimitusaika (primadrimittari) on
seurausta diagnostiikkamittareille mitattavien asioiden yhtalostd. Toimitusajan
tietdminen on hyva asia yritykselle mutta vield toimitusajan tuntemistakin tarkeampaa
on tietdd mistda se koostuu. Toimitusajan Iyhentdminen vaatiikin aina syy-
seuraussuhteiden tuntemisen, koska primdarimittari on aina enemman seuraus kuin
syy. Seurauksen kehittdminen vaatiikin luonnollisesti aina sen syiden muuttamista.
(Blomgvist 2010.)

3 Tulliterminaalin yllapitoon liittyvat tullimaaraykset

Tulliterminaalin  toimintaan vaikuttaa merkittavasti useat eri tulliviranomaisten
asettamat madrdykset. Esimerkiksi tavaraa vastaanotettaessa terminaaliin on aina
varmistuttava, ettd mukana toimitetaan oikeat asiakirjat ja ettd ne ovat oikein
taytettyja. Tassa luvussa esitellddn tarkeimmat ja eniten tulliterminaalin paivittdiseen
toimintaan vaikuttavat madrdykset ja rajoitukset. Ensimmadisend esitelldan tullin
maarittelemat maiden jaottelut seka tulli- ja veroalueet, koska niiden tunteminen on
valttdmatonta muiden asetusten ymmartamisen kannalta. Taman jdalkeen kerrotaan
vienti- ja passitusmaardyksistd seka tarkastellaan tavaroiden varastointiin ja siirtoon

liittyvia maarayksia ja rajoitteita.
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Taulukko 2.  EU-, Eta-, Efta- ja Schengen-maat (Eu-, Eta-, Efta- ja Schengen-maat 2011)

EU-maat Eta-maat Efta-maat Schengen-maat
Alankomaat Alankomaat Alankomaat
Belgia Belgia Belgia

Bulgaria Bulgaria
Espanja Espanja Espanja
Irlanti Irlanti
Islanti Islanti Islanti
Iso-Britannia Iso-Britannia
Italia Italia Italia
Itavalta Itavalta Itavalta
Kreikka Kreikka Kreikka
Kypros Kypros
Latvia Latvia Latvia
Liechtenstein Liechtenstein
Liettua Liettua Liettua
Luxemburg Luxemburg Luxemburg
Malta Malta Malta
Norja Norja Norja
Portugali Portugali Portugali
Puola Puola Puola
Ranska Ranska Ranska
Romania Romania
Ruotsi Ruotsi Ruotsi
Saksa Saksa Saksa
Slovakia Slovakia Slovakia
Slovenia Slovenia Slovenia
Suomi Suomi Suomi
Sveitsi Sveitsi
Tanska Tanska Tanska
Tsekki Tsekki Tsekki
Unkari Unkari Unkari
Viro Viro Viro

Euroopan unioni (EU) on jasenmaidensa muodostama taloudellinen ja poliittinen liitto,
jonka alueella tuotteet, palvelut, henkilét ja raha liikkuvat vapaasti ilman tulleja ja
muita esteitd. EU syntyi Maastrichtin sopimuksella vuonna 1993 ja Suomi liittyi siihen
vuonna 1995. (Eu-, Eta-, Efta- ja Schengen-maat 2011.)

Eta eli Euroopan talousalue muodostuu Euroopan unionin jasenmaista ja Efta-maista
lukuun ottamatta Sveitsia. Eta-sopimus tehtiin vuonna 1994. Efta eli Euroopan
vapaakauppaliitto perustettiin  vuonna 1960 edistémdan jasenvaltioidensa valista
vapaata tavarakauppaa. Suomi erosi Eftasta vuonna 1995. (Eu-, Eta-, Efta- ja

Schengen-maat 2011.)

Schengen-maat muodostavat alueen, johon kuuluvien maiden valilla ei ole
matkustusrajoituksia eika rajatarkastuksia. Schengen-yhteistydn aloittivat vuonna 1985
Saksa, Belgia, Hollanti, Luxemburg ja Ranska, joista se on laajentunut kattamaan lahes
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kaikki EU-maat. Suomi on ollut mukana vuodesta 2001. (Eu-, Eta-, Efta- ja Schengen-
maat 2011.)

3.2 EU:n tulli- ja veroalue

EU-alueesta puhuttaessa on ensiarvoisen tarkeda muistaa, ettd yhteison tulli- ja
veroalue ovat kaksi eri kasitettd. Yhteison tullialueella sovelletaan yhteista tulli- ja
kauppapolitiikkaa suhteissa EU:n ulkopuolisiin maihin. Kaytanndssa tama tarkoittaa
sitd, ettd tuonnissa ja viennissa yhteisdn kaikissa maissa kannetaan padsaantoisesti
samat tullimaksut ja yhteisdn ulkopuolelta tuotaviin tavaroihin kohdistetaan samoja
kauppapoliittisia toimenpiteitd kuten kiintiité tai muita tuontirajoituksia. (EU:n tulli- ja
veroalue 2011.)

Yhteison veroalueella puolestaan sovelletaan yhteisdn yhtendistetyn valillisen
verotuksen eli arvonlisa- ja valmisteverotuksen yhteisblainsaddantéa. Kyseinen
lainsdadantd on siirretty osaksi  jasenvaltioiden kansallisia arvonlisa- ja
valmisteverolakeja. Yhtendistettyjen valmisteverojen lisdksi on olemassa myds
kansallisia valmisteveroja, joita yhteisdlainsaadantd ei koske. (EU:n tulli- ja veroalue
2011.)

EU:n ja joidenkin sen ulkopuolisten valtioiden valilld toimii myds tulliliitto, joka on
valtioiden muodostama liitto, jonka perusteella jasenvaltioiden kesken sovelletaan
yhteistéa kauppapolitiikkaa. Tullilittoon kuuluvien maiden kohdalla sovelletaan yhteisia
tulleja, mutta tullimuodollisuuksista ei ole luovuttu toisin kuin yhteison tullialueella.
Taulukko EU:n tulli- ja veroalueista seka tulliliittoon kuuluvista valtioista 6ytyy liitteesta
1. (EU:n tulli- ja veroalue 2011.)

3.3 Vienti

Viennilla tarkoitetaan EU:ssa vapaassa liikkeessa olevien tavaroiden vientida EU-maiden
ulkopuolelle. Yleensa tavarat viedaan lopullisesti, mika tarkoittaa, ettd niitd ei ole
tarkoitus tuoda takaisin EU:hun. Vienti voi olla myo6s valiaikaista, mikali tavara viedaan
esimerkiksi nayttelya tai esittelya varten. Valiaikaisesti viedyt tavarat on tarkoitus
palauttaa samassa kunnossa EU:hun kaytdn jdlkeen. Kaikki EU:n tulli- ja veroalueen
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ulkopuolelle vietavat tavarat on asetettava vientimenettelyyn antamalla niistd vienti-
ilmoitus. Vieja on vastuussa vienti-ilmoituksen antamisesta, mutta saa halutessaan
valtuuttaa asiamiehen (yleensa huolintaliike) tekemaan ilmoituksen puolestaan. Viejan
on oltava yhteisddn sijoittautunut ja voi antaa vienti-ilmoituksen joko yksivaiheisena
(tavanomainen menettely) tai kaksivaiheisena (yksinkertaistettu menettely ja
kotitullaus). Kaksivaiheinen ilmoittaminen on kuitenkin luvanvaraista. EU-maiden
valisessa kaupassa tavarasta ei tarvitse tehda tulli-ilmoitusta. Tavarasta on kuitenkin
annettava ulkomaankaupan tilastointia varten Intrastat-ilmoitus, jos viennin arvo on

vuodessa 500 000 euroa tai enemman (vuonna 2011). (Mita on vienti? 2011.)

Vienti-ilmoituksen tietosisaltéon on lisatty turvatiedot kansainvalisen terrorismin ja
rikollisuuden torjumiseksi. Nama turvatiedot sisaltdvat vientikuljetuksen reittimaat,
YK:n vaarallisten aineiden koodit ja rahdinmaksutavat. Vienti-ilmoitusten antamiseen
on myos muita syitd, kuten toimia myynnin arvonlisdverottomuuden perusteena.
Tavaroiden myynti EU:n ulkopuolelle on arvonlisdverotonta, ja myyja voi kayttaa
poistumisvahvistettua vienti-ilmoitusta perusteena myynnin arvonlisaverottomuudelle.
(Mita on vienti? 2011.)

3.4 Passitus

Passitusta kaytetadn tavarankuljetuksia ja kansainvalistd kaupankdyntia helpottavana
tullimenettelynd. Passituksen avulla tavaraa kuljetetaan tullivalvonnassa lahtotullista
maaratulliin, jossa sille tehdaan tulliselvitys. Passituksen aikana tavaroita voidaan
siirtdd passitusalueella ilman, etta siité tarvitsee maksaa tulli- tai muita maksuja.
Passitusta varten vaaditaan kuitenkin mahdollisten tullien ja verojen maaran kattava
vakuus. Passitusmenettely on kaytdssa Euroopan yhteison tullialueella seka Efta-
maissa. Passituksen kayttdja voi olla mika tahansa yritys tai yksityinen henkild, joka
toimii passituksesta vastaavana. Passituksesta vastaavan on ilmoitettava passituksessa
vaaditut tiedot tullille s@hkdisesti. Vastaavan on myds annettava tullille vastineeksi
mahdollisen verovelan kattava vakuus. Tama lisaksi passituksesta vastaavan vastuulla
on tavaroiden ja asiakirjojen esittdminen muuttumattomina maaratoimipaikassa. Mikali
tavaroita katoaa matkalla, passituksesta vastaava on vastuussa mahdollisesti

syntyvasta verovelasta. (Mita on passitus? 2011.)
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Mikali kuljetettava tavara on yhteisdtavaraa (EU-maista perdisin oleva), joka kulkee EU-
maasta toiseen, ei tulliasiakirjoja vaadita. Tallaisissa tapauksissa riittda, kun tavarasta
annetaan Tullille Intrastat-ilmoitus. Jos taas kyseessa on EU:n ulkopuolelta saapuva
tavara, jolle ei ole tehty tulliselvitystd yhteison alueelle, se voi liikkua EU:n alueella
ainoastaan tullivalvonnassa, eli esimerkiksi passitusmenettelyn avulla maaratulliin,
jossa se tullataan. Jos yhteisdn ulkopuolelta perdisin oleva tavara jaa Suomeen, se
voidaan passittaa T1-passituksella saapumistullitoimipaikasta, eli EU-alueen rajalla
olevasta tullitoimipaikasta, maaratulliin ja siellda siirtdd seuraavaan tullimenettelyyn,
joka kaytdanndssa voi tarkoittaa esimerkiksi sen varastoimista tai tullaamista vapaaseen
likkeeseen. Jos tavara on ainoastaan lapikulkumatkalla (transito-liikenne), se voidaan
passittaa passitusmaihin (EU- ja Efta-maat) T1-passituksella tai TIR-carnet'lla EU:n
ulkopuolelle. Tullaamattomista tavaroista on my6s mahdollista maksaa verot ja tehda
tulliselvitys valittémasti saapumistullissa. Jos veroja ja tullia ei haluta maksaa heti,
tavarat tdytyy siirtda valiaikaiseen varastoon, tullivarastoon, vapaa-alueelle tai
vapaavarastoon. Mikali tavaroita ei haluta myo6skadn varastoida, taytyy niille tehda
passitus siihen maaratullipaikkaan, jossa niille halutaan tehda tulliselvitys. (Mitéd on
passitus? 2011.)

3.4.1 Passituslajit ja tarvittavat asiakirjat

T1-passitus eli EU:n ulkopuolinen passitus on kaytdssa silloin, kun tullaamatonta
tavaraa tuodaan EU-alueelle sen ulkopuolelta tai tullaamatonta tavaraa siirretdan EU:n
sisalld (jasenvaltioiden valilld tai yhden jasenvaltion sisalld). T2-passitus eli EU:n
sisainen passitus on puolestaan kaytdssa silloin, kun yhteisdtavaraa (eli EU:ssa
valmistettua tai tuontitullattua tavaraa) viedaan EU:sta Efta-maihin tai tuodaan niiden
kautta takaisin EU:hun. T2F-passitusta kadytetdan sellaisten yhteisétavaroiden
kuljetuksiin, jotka lahetetégan EU:n tullialueeseen kuuluville mutta veroalueeseen
kuulumattomille alueille, kyseisiltd alueilta tai kyseisten alueiden valilla. TIR-carnet'ta
kdytetddan, kun seka tullaamatonta etta yhteisdtavaraa kuljetetaan samanaikaisesti
EU:n ulkopuolelle. ATA-carnet'ta kaytetaan tavaroiden valiaikaiseen maahantuontiin tai
maasta vientiin, mikali kyseessa ovat esimerkiksi nayttelyt tai messut. Suomessa TIR-
carnetita myontad Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry ja ATA-carnet'ita
Keskuskauppakamari. Mikali tavaroiden yhteisbasemasta on esitettava todistus, se
tehddan T2L-asiakirjalla tai asianmukaisesti tdytetylld kauppalaskulla  tai
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kuljetusasiakirjalla, joka koskee ainoastaan yhteisdtavaroita, ja johon merkitaan tunnus
T2L. (Passituslajit ja tarvittavat asiakirjat 2011.)

3.4.2 Passitusyleisvakuus

Mikali yrityksella on saanndllistéa passitustoimintaa, se voi hakea tullilta mahdollisuutta
kayttda passitusyleisvakuutta. Passitusyleisvakuutta kaytettdessa passitus voidaan
aloittaa ilman erillisen tapahtumakohtaisen vakuuden eli yksittaisvakuuden asettamista.
Passitusyleisvakuudesta saatava hyoty verrattuna yksittdisvakuuteen on, etta
rahaliikenne vahenee tullitoimipaikoissa, niin passitusmenettelya aloitettaessa kuin
paatettdessakin. Taman lisdksi passitusmenettelyn aloittaminen ja paattéminen
nopeutuvat huomattavasti, kun yksittdisvakuutta ei tarvitse asettaa jokaiseen
passitukseen erikseen. Passitusyleisvakuuden haltijalla on myds mahdollisuus hakea
alennusta vaadittavan vakuuden madrasta. Passitusyleisvakuuden kayttémiseen
saatava lupa on myds edellytyksend passituksen valtuutetun Iahettdjan Iuvan

saamiselle. (Passitusyleisvakuus 2011.)

3.4.3 Tavaran lastaus, sinetdinti ja sitova kuljetusreitti

Samaan  kuljetusvdlineeseen on  mahdollista lastata  tavaroita  useissa
|ahtoétoimipaikoissa ja purkaa siitd tavaroita useissa = maadratoimipaikoissa.
Passitusilmoitus on kuitenkin aina tehtdva yhdesta laht6toimipaikasta yhteen
maaratoimipaikkaan kuljetettaville tavaroille. Esimerkiksi tavaroille, jotka kuljetetaan
Helsingisté Kouvolaan, on oltava oma passitusilmoitus, ja tavaroille, jotka kuljetetaan
Helsingisté Kotkaan samassa kuljetusvdlineessa, on oltava myds oma ilmoituksensa.

(Tavaran lastaus, sinetdinti ja sitova kuljetusreitti 2011.)

Passitusmenettelyssa lastitilat tai tavarat on aina sinetéitava, ellei lahtotullitoimipaikka
ole vapauttanut ldhetysta sinetdinnistd. Kuljetusvalineen sinetéimisen edellytyksena on,
ettd se voidaan sinetdida yksinkertaisesti ja tehokkaasti ja sen rakenne on sellainen,
ettd tavaroita ei voida siirtaa jalkia jattamatta tai sinettia murtamatta. Kuljetusvaline ei
myo6skaan saa sisaltaa tilaa, johon tavaroita voidaan katkea ja sen on oltava helposti
tullin tarkastettavissa. Sinetin rikkoutuessa kuljetuksen aikana on kuljettajan
valittdmasti otettava yhteytta Iahimpaan tulliin. Tullilta vaaditaan lupa, jos tavarat on
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lastattava toiseen kulkuneuvoon, mutta lastin voi purkaa oma-aloitteisesti esimerkiksi
tulipalon tai lastin vaarallisen siirtymisen vuoksi. Purkamisesta on kuitenkin ilmoitettava

viipymatta tullille. (Tavaran lastaus, sinetdinti ja sitova kuljetusreitti 2011.)

Tullilainsdadannén mukaan sitova kuljetusreitti madratdaan petosriskeille alttiille
tavaroille seka sellaisille 1ahetyksille joiden kohdalla tulliviranomainen tai passituksesta
vastaava pitda sitd tarpeellisena. Madratysta reitista saa poiketa vain ylivoimaisen
esteen vuoksi. Ylivoimainen este voi olla esimerkiksi katkennut tie, huonot keliolot tai
lauttojen muuttuneet aikataulut. Reitin muuttuessa tavarat ja asiakirjat on esitettéva
viipymatta lahimmalle tullille. (Tavaran lastaus, sinetéinti ja sitova kuljetusreitti 2011.)

3.4.4 Passituksen yksinkertaistaminen

Passituksen yksinkertaistamiseen on yrityksilld monia erilaisia keinoja. Yritys voi hakea
tullilta lupaa toimia valtuutettuna lahettdjang, jolloin se saa aloittaa passituksen omista
tiloistaan esittamattd tavaroita ensin tullille. Yritys voi myds hakea lupaa toimia
valtuutettuna vastaanottajana, jolloin se voi ottaa vastaan passituksella saapuvia
tavaroita asioimatta erikseen tullissa. Lupien saamisen edellytyksend on ettd yritys
kayttda passitusmenettelyd saanndllisesti ja silld on voimassaoleva passituksen
yleisvakuus tai vapautus vakuuden antamisesta. Yritys ei mydskadn saa olla rikkonut
vakavasti tai toistuvasti tulli- tai verolainsaadantéa. Valtuutettuna ldhettdjana tai
vastaanottajana yritys antaa passitusilmoituksen EDI-sanomalla tullin sdhkoiseen
passitusjarjestelmadn ja saa sitd kautta saateasiakirjan, jonka se voi tulostaa omasta
jarjestelmastaan. Yrityksen on kuitenkin itse huolehdittava tietojarjestelmansa
paivittdmisesta vaadittavalle tasolle tai uuden sovelluksen hankkimisesta. (Miten

passitusta voi yksinkertaistaa? 2011.)

3.5 Varastointi

3.5.1 Valiaikainen varasto

Kun EU:n ulkopuolisista maista tuodulle tavaralle ei heti tehda tulliselvitystad, se voidaan
sijoittaa tullaamattomana valiaikaiseen varastoon. Meriteitse tuoduille tavaroille on
tehtava tulliselvitys 45 paivan kuluessa yleisilmoituksen antamisesta. Maa-, lento- tai
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rautateitse tuoduille tavaroille on tehtava tulliselvitys 20 pdivan kuluessa
yleisilmoituksen antamisesta. Tulliselvitysmuotona voi olla esimerkiksi passitus tai
tullivarastointi. Tavarat laitetaan valiaikaiseen varastoon joko yleisilmoituksella tai tulli-
ilmoituksella. Yleisilmoitus voi olla esimerkiksi lentomanifesti, laivamanifesti tai
rautatierahtikirja. Tulli-ilmoituksena voi puolestaan toimia esimerkiksi T1-passitus tai
TIR-Carnet. Vadliaikaisessa varastossa tavaroita ei saa kasitella muuten kuin niiden
kunnon vyllapidon sadilyttamiseksi. Tulli voi halutessaan tarkastaa valiaikaisessa
varastossa olevia tavaroita ja ottaa niista ndytteita kuluttajansuojavalvontaa varten.
Tavaranhaltijalla on mahdollisuus tullin luvalla tarkastaa tavaroita ja kirjallisella luvalla
ottaa siité myo6s naytteitd. (Valiaikainen varasto 2011.)

3.5.2 Tullivarasto

Tullivarastoon voidaan varastoida pitkdaikaisesti tullaamatonta tavaraa. Tavaroista ei
kanneta tullivarastossa tuontitulleja eika niihin sovelleta kauppapoliittisia toimenpiteita,
kuten lisensseja ja kiintiditd. On olemassa yleisia ja yksityisia tullivarastoja. Yleisissa
tullivarastoissa varastoon panon voi tehda kuka tahansa ja varastoon panijoita voi olla
useita. Yksityisiin tullivarastoihin varastoon pano tehdaan aina varastonpitajan nimissa.
(Tullivarasto 2011.)

Tullivaraston varastonpitajan ei tarvitse omistaa varastoimiaan tavaroita, mutta
varastonpitdja vastaa siitd, etta tavarat pysyvat tullin valvonnan alaisina (varastossa),
eivatka joudu vapaaseen liikkeeseen ilman tullin antamaa lupaa. Varastonpitdjan on
my6s pidettdavéa kirjanpitoa varastoitavista tavaroista. Tavaroita asetettaessa
tullivarastointimenettelyyn on kaytettava tulli-ilmoitusta, jonka tietojen oikeellisuudesta

vastaa aina varastoon panija. (Tullivarasto 2011.)

Tavaroiden kasittely tullivarastossa on sallittu niiden sadilymisen varmistamiseksi,
ulkonadn tai markkinointiominaisuuksien parantamiseksi seka niiden valmistamiseksi
jakelua tai jalleenmyyntid varten. Tavaroiden tavanomainen kasittely on kuitenkin
luvanvaraista, joten siihen vaaditaan joko valvovan tullin tai tullipiirin myéntama lupa.
Jos kasittelya ei voida suorittaa tullivaraston tiloissa, on tavara mahdollista siirtdaa tullin
luvalla pois tullivarastosta kasittelyn ajaksi. (Tullivarasto 2011.)
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3.6 Tavaroiden siirto

Tullaamattomien tavaroiden siirtdmiseen varastojen valilla on aina kaytettava
passitusta. Tullivarastolupaan on kuitenkin mahdollista madaritelld tilanteet, joissa
tavaroita on luvallista siirtaa paikasta toiseen tullivarastointimenettelyssa, jonka vuoksi
tavaroita ei tarvitse passittaa. Tavaroiden siirto valiaikaisesta varastosta tullivarastoon
puolestaan tapahtuu tulli-ilmoituksella (varastoon pano). Varastoon panijan on tehtava
tulli-ilmoitus ja vastattava tavaroista siirron ajan. Mikali molemmat varastot on mainittu
samassa tullivarastoluvassa, voidaan ndiden varastojen valilld siirtda tavaroita ilman
tullimuodollisuuksia. Kun tavaroita siirretdan kahden eri luvanhaltijan tullivarastojen
valilld, voidaan tavaroita siirtda ilman passitusta, jos tavarat vastaanottavalla
varastonpitajalléd on tullivarastoinnin kotitullauslupa. Tavaroita voidaan myds siirtéa
tullivarastosta EU:n poistumapaikkaan jalleenvientia varten menettelyssa ja talléin

varastonpitdja on vastuussa tavaroista siirron ajan. (Tavaroiden siirtdminen 2011.)

4 Tulliterminaalin nykytila-analyysi

4.1 Yrityksen toiminnot

4.1.1 Toimitilat ja organisaatio

Oy Transsphere Ltd:n Suomen toimipaikka sijaitsee Vantaan Nuolitiellda. Alueen
kokonaispinta-ala on 25000 m2. Alueelle on rakennettuna tulliterminaali, jonka pinta-
ala on 5825 m2 sekd toimistotilaa, jonka pinta-ala on 415 m2. Transsphere omistaa
kiinteistdn, mutta sen tiloissa toimii myds kolme muuta yritystd, jotka ovat vuokranneet
toimistotilaa Transspherelta. Kaikki kolme yritysté ovat myds Transspheren
yhteistydkumppaneita tai asiakkaita tai molempia. Transspheren oma organisaatio on

esiteltyna kuviossa 3.
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Hallinto

My ynti

Tulliterminaali

Kuvio 3. Oy Transsphere Ltd:n organisaatio

Transspheren hallinnossa ja myynnissa tydskentelee tdysipaivaisesti noin 10 henkilda.
Hallinnon keskeisimmat tehtavat ovat yrityksen taloushallinnon yllapito seka yrityksen
strateginen suunnittelu. Myds henkildstdhallinto ja yrityksen toiminnan kehittdminen
kuuluvat hallinto-osaston vastuualueisiin. Myyntiosaston vastuulla yrityksessa on uusien
asiakkaiden hankkiminen seka olemassa olevien asiakassuhteiden ylldpito. Naiden

lisdksi myyntiosasto vastaa yrityksen markkinoinnista.

Transspheren huolintapalvelut on jaoteltu Suomi- ja Vendja-osastojen valille.
Suurpiirteisesti jako menee siten, etta Suomi-osasto vastaa suomalaisten asiakkaiden
lahetyksista ja Venadja-osasto puolestaan vendldisten asiakkaiden ldhetyksista.
Molemmat  osastot  pystyvat tarjoamaan  asiakkailleen  huolintapalveluita
kokonaisvaltaisesti, niin maa-, meri- kuin lentokuljetustenkin  muodossa.
Merirahtipalveluina pystytaan tarjoamaan taysien konttien huolintaa,
kappaletavarahuolintaa, ylikokoisten lahetysten huolintaa, konttien lastausta ja purkua,
tuonti- ja vientiselvityksida, dokumentointia, rembursseja sekd projektilahetyksia.
Maakuljetuksia pystytaan jarjestamaan kaikkialle Manner-Suomeen, Venajalle, Baltiaan
sekd suurimpaan osaan Eurooppaa. Maakuljetuksia pystytdan tekemaan niin taysille

kuin osakuormillekin. Lentorahdin kaikki saapuvat lahetykset kuljetetaan Helsinki-
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Vantaan lentokenttdd keskuskenttdnd kdyttden. Tama mahdollistaa Idhetysten
tehokkaan huolinnan sekd valvomisen. Lentorahtikuljetuksia kuljetetaan paivittain
aikataulutetusti ldhes kaikille maailman lentokentille. Myds vylikokoisten tai
DGR(Dangerous Goods Regulations)-merkittyjen lentorahtilahetysten huolinta kuuluu
yrityksen tarjoamiin palveluihin. Allianssiensa kautta Transsphere pystyy myos
tarjoamaan lentorahtipalveluita DDU(Delivered Duty Unpaid)- ja DDP(Delivered Duty
Paid)-ehdoin kaikilla eri mantereilla. Huolintaosastoilla tydskentelee yhteensa noin 15
ihmista.

Terminaalitoimiston tehtdva on toimia valikdtena tulliterminaalin, huolintaosastojen
seka tullin valilla. Terminaalitoimisto vastaanottaa tulevien lahetysten asiakirjat, pyytaa
tullita purkuluvat tullaamattomille ldhetyksille seka kirjaa saapuvat ja lahtevat
lahetykset tullikijanpitoon. Terminaalitoimisto tekee myds tullille ilmoitukset tavaran
siirroista tullivarastoon(pitkdaikainen varasto) seka ilmoittaa |ahtotiedoista poikkeavista
lahetyksista suoraan tullille. Terminaalitoimiston vastuulla on myo6s pitda terminaalin
tyontekijat ajan tasalla tulevien ldhetysten seka lastausten maaristd seka koista. Tiedot
naista lahetyksista terminaalitoimisto saa joko huolintaosastoilta tai suoraan lahettdjilta
tai kuljetusliikkeiltd, jotka ovat lahetysta tuomassa. Terminaalitoimistossa tydskentelee

taysipaivadisesti kolme henkilda seka yksi osa-aikainen tyodntekija.

Tulliterminaalin tehtdvdna on vastaanottaa terminaaliin saapuvat ldhetykset seka
lastata  sielta ldhtevat. Terminaalin  tydtehtdvat on  ulkoistettu toiselle
logistiikkayritykselle, jonka vastuulla on terminaalin koko kdytdanndn toiminta.
Terminaalissa tyOskentelee talld hetkelld noin viisi henkildd tdysipdivdisena seka
toisinaan ruuhka-apuna kaytetdan muutamaa ns. heittomiesta. Terminaalissa on seka
hylly- etta lattiapaikkoja lahetyksille ja pienin vastaanotettava kollilaji on yksi kartonki.
Tama tarkoittaa sitd, etta yksittdisind kappaleina tulevia ldhetyksia ei oteta vastaan
terminaaliin. Terminaalissa on yhteensda 14 lastauslaituria seka sivulastauspaikka.
Terminaalin kalustoon kuuluu yhteensa yhdeksan trukkia ja kaksi lavansiirtovaunua.
Nadiden lisdksi terminaalissa on kdytdssa muuta terminaalitoiminnoissa tarvittavaa
kalustoa, kuten pumppukarryja, vaakoja seka kelmutuskone. Mikali terminaalin kalusto
ei kykene purkamaan tai lastaamaan tiettya lahetysta esimerkiksi liian suuren painon
takia, tilaa terminaalitoimisto tarvittavat laitteet ulkopuoliselta yritykseltda. Terminaali on
avoinna arkisin klo 8-16.
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4.1.2 Tietojarjestelmat

Transspherelld on kaytdssaan kaksi eri tietojarjestelmaa Suomen toimipisteessa.
Venaja-osastolla on kaytdssaan Cargo Data -jarjestelmd, kun taas hallinnossa, Suomi-
osastolla ja tulliterminaalissa on kdytossa eTrans -jarjestelmd. Kahden jarjestelman
kayttdé johtuu Vendja-osaston tarpeesta olla reaaliaikaisessa tiedonsiirtoyhteydessa
Transspheren Vendjalla sijaitseviin toimipisteisiin. Yritys on kuitenkin linjannut
tavoitteeksi siirtya kaikilla osastoilla eTransin kayttdon, koska yhden jarjestelman
hallinnoiminen on paljon helpompaa ja kustannustehokkaampaa kuin kahden.
Transspherelld on tietojarjestelmistaan suora EDI-yhteys tulliin, jonka avulla pystytaan
hoitamaan sahkoisesti esimerkiksi purkulupien anominen, passitusten paattdminen ja
vientiselvitysten tekeminen. Lisaksi kdytéssa on elektroninen arkistointi- ja
hallintojarjestelmad, Analyste.

4.1.3 Sisainen viestinta

Transspheren sisdinen viestinta voidaan jakaa kahteen eri typpiin: osastojen sisdiseen
ja osastojen valiseen viestintdan. Osastojen sisdinen viestintd tapahtuu padosin
suoraan henkilokohtaisten tapaamisten muodossa, koska osastoilla tyontekijat ovat
samassa huoneessa. Toisinaan saatetaan osastojen sisdisessa viestinndassa kuitenkin
kayttdd myods sahkopostia tai muistilappuja. Tahdn menettelytapaan turvaudutaan
yleensa, jos valitettava asia on tullut osastolle sahkdpostilla tai mikali henkild, jolle asia
valitetaan, ei ole paikalla. Osastojen valisen viestinnan yleisimmat viestintatavat ovat
puhelin sekd sdhkodposti. Vierekkdisten osastojen, kuten huolintaosastojen,
terminaalitoimiston ja tulliterminaalin valilla kdytetédn usein myds henkildkohtaista

tapaamista vaarinkasitysten valttamiseksi.

Lisdksi tulliterminaalin, terminaalitoimiston ja Vendja-osaston valilla on sisdiset
postilokerot, joiden avulla valitetdadn padasiassa pdivan mittaan saapuneiden ja
lahteneiden ldhetysten asiakirjoja. Yrityksellda on myds sisdinen intranet, johon on
vapaa paasy kaikilla tyontekijilla ja jonka kautta jaetaan koko yrityksen henkilostoa
koskevia tietoja. Intranetista |6ytyy esimerkiksi huolinta-alan toimihenkildiden
tydehtosopimus.
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4.1.4 Ulkoinen viestinta

Transspheren ulkoinen viestintd ulottuu laajalle alueelle, mika on luonnollista, koska
kyseessa on kansainvalisen huolinnan alalla toimiva yritys. Ulkoista viestintaa tehdaan
paivittdin mm. yhteistydkumppaneiden, kuljetusliikkeiden, asiakkaiden, tullin ja muiden
huolintaliikkeiden kanssa. Yritykselld on tulliin suora EDI-yhteys, jonka avulla pystytaan
tekemaan osa paivittaisista tyotehtavista, kuten purkulupapyynnét ilman varsinaista
yhteydenottoa. Hankalammissa tapauksissa ollaan tullin  yleensa yhteyksissa
puhelimitse tai toisinaan sahkdpostilla tai faksilla. Osa asiakirjoista on kaytava
hyvaksyttamassa fyysisesti tullissa, joten myo6s henkilokohtaisia kaynteja tehdaan
paivittdin. Kuljetusliikkeiden ja yhteistydkumppaneiden kanssa asioidaan padasiassa
sahkdpostitse tai puhelimen valitykselld. Asiakirjoja ja laskuja lahetetaan paivittdin
my0ds postin valitykselld. Posti noudetaan ja tuodaan suoraan terminaalitoimistoon
kerran pdivassa. Terminaalitoimistossa ollaan myods paivittdin henkilokohtaisesti
tekemisissa kuljettajien kanssa, jotka ovat joko tuomassa tavaraa terminaaliin tai

noutamassa tavaraa terminaalista.

4.2 Tulliterminaalin prosessit

Tulliterminaalin prosessit voidaan jakaa kolmeen paaprosessiin: tavaran vastaanottoon,
tavaran lastaamisen ja tullivarastoon siirtoon. Kaikkiin kolmeen prosessiin ovat suoraan
osallisena tulliterminaali ja terminaalitoimisto. Myds huolintaosastot ovat osallisena
jokaisessa prosessissa vahintdan valillisesti. Huolintaosastojen toiminta jatetdan
kuitenkin tdssa tydssa pienemmalle tarkastelulle, jotta tyd pysyisi sille asetetuissa

rajoituksissa.

4.2.1 Tavaran vastaanottaminen

Tavaran vastaanotto tulliterminaaliin alkaa, kun kuljetusvaline saapuu yrityksen pihaan.
Kuljettaja tuo ensimmaiseksi lahetyksensa rahtikirjan seka mahdolliset muut asiakirjat
terminaalitoimistoon. Terminaalitoimistossa ensimmadinen tehtavd on maaritella
millainen lahetys on kyseessa. Ldhetykset jakautuvat kahteen eri padkategoriaan:
yhteisétavaraan ja tullaamattomaan, T1-passituksella saapuvaan, tavaraan. Lisaksi
saapumisvaiheessa selvitetdan, onko lahetys tulossa Transspherelle vai jollekin



33

samassa rakennuksessa tulevalle asiakkaalle. Saapumisvaiheessa on myos
varmistettava, ettd tavara on todella tulossa Transspheren terminaaliin, koska muussa

tapauksessa sita ei voida ottaa vastaan.

Tulonumeron Tavaroiden purku

\ \ o Tavaroiden tarkistus
antaminen terminaaliin

Lahetyksen
kirjaaminen
jarjestelmaan ja
kirjanpitoon

Tietojen
valittaminen
huolintaosastoille

Tavaroiden paikoitus

Kuvio 4. Yhteisttavaran vastaanottoprosessi

Mikadli saapuvan ldahetyksen todetaan sisdltdavan ainoastaan vyhteisdtavaraa, sille
annetaan vastaanottoprosessin(kuviot 4 ja 5) alussa ET- -alkuinen tulonumero.
Tulonumero on Transspheren oma lahetyksen vyksildiva tunnus, jossa kahden
alkukirjaimen jalkeen tulee vuosittain alusta alkava juokseva numero. Esimerkiksi
vuoden ensimmainen pelkkaa yhteisttavaraa sisaltava lahetys saa tulonumeron ET-1 ja
vuoden tuhannes pelkkaa yhteisétavaraa sisaltava lahetys tulonumeron ET-1000.

Tulonumero kirjataan tussilla rahtikirjaan, jolla yhteisétavara on tulossa terminaaliin ja
siihen lyédaan terminaalin leima. Jos lahetys ei ole tulossa Transspherelle, vaan jollekin
asiakkaista kirjataan myo6s asiakasyrityksen nimi tussilla rahtikirjaan. Tulonumero
kirjataan saapuvien yhteisdtavaraldhetysten kansioon ja sen perdan kirjataan
paivamaara, lahetyksen tuoneen kuljetusliikkeen nimi, rahtikijan numero seka
rahtikirjan ilmoittama kollimaara ja lahetyksen paino. Mikali lahetyksen mukana on
muita asiakirjoja, kuten vientiselvityksia, nidotaan ne yhteen ja kirjataan

padllimmaiseen lahetyksen saama tulonumero. Asiakirjat laitetaan taman jalkeen
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huolintaosastoille kuuluvaan sisdisen postin lokeroon. Rahtikirjat annetaan takaisin
kuljettajalle ja hanelle kerrotaan, mille lastauslaiturille hanen tulisi ajaa purkamaan
lahetysta.

Kuski ajaa ajoneuvonsa madrattyyn laituriin ja menee sisdlle terminaaliin rahtikirjojen
kanssa. TerminaalityOntekija tai -tekijat purkavat lahetyksen seka toteavat sen sisallon
ja mahdolliset vaurioituneet tavarat. Taman jalkeen rahtikirjoihin tehdaan tarvittaessa
korjaukset, ja ne kuitataan, jonka jdalkeen kuski voi jatkaa matkaansa. Kuskin
lahdettya,  saapuneisiin  kolleihin kirjataan  tussilla  tulonumerot  seka
kokonaiskollimaarat, jonka jdlkeen lahetys kuvataan. Erityisesti vaurioista otettavien
kuvien tulee olla tarkkoja, jotta tarvittaessa voidaan todistaa lahetyksen kunto
saapumishetkelld terminaaliin. Kuvaamisen jdlkeen ldhetys mitataan ja tarvittaessa
punnitaan, jonka jalkeen ndma tiedot kirjataan rahtikirjaan. Mitat ilmoitetaan aina
kuutioina ja paino kiloina. Punnitseminen tehddan aina silloin kun vastaanotettu
kollimaara poikkeaa rahtikirjan kollimadrasta tai on syyta epadilld, etta rahtikirjan
ilmoittama paino ei pida paikkaansa. Taman jalkeen lahetys paikoitetaan terminaaliin ja
sen saama paikka kirjataan rahtikirjaan, jonka jalkeen lahetyksen vastaanottaja kuittaa

nimelladn lahetyksen vastaanotetuksi.

Rahtikija ja mahdollisesti kolleista |0ytyneet loput asiakirjat toimitetaan
terminaalitoimiston lokeroon. Terminaalitoimistossa rahtikirjasta otetaan kopio, joka
laitetaan muiden mahdollisesti |6ytyneiden asiakirjojen kanssa huolintaosaston
lokeroon. Saapuvien ldhetysten kansioon lisatadn lahetyksen kohdalle kuutiomaara ja

lahetyksen terminaalipaikka seka korjataan mahdolliset muutokset lahtétietoihin.

Seuraavaksi saapunut ldhetys kirjataan eTrans-jarjestelmaan. Jarjestelman
perustietoihin kirjataan ensimmaisend asiakas, jolle lahetys kuuluu, mikali se ei ole
Transspherelle kuuluva ldhetys. Perustietoihin kirjataan lisaksi lahetyksen tuonut
kuljetusliike, tulopdivamadra seka lahetyksen tulonumero. Tulonumero kirjataan
muotoon ETXX-Y, jossa XX on saapuneen ldhetyksen vuosiluku ja Y
vastaanottovaiheessa maadritelty juokseva jarjestysnumero. Esimerkiksi vuonna 2010
saapunut sadas lahetys saa jarjestelmaan tulonumeron ET10-100. Vuosiluku lisatadn
jarjestelmaan, koska tulonumeron on oltava yksildllinen. Perustietojen kirjaamisen

jalkeen lahetys tallennetaan ja siirrytaan syéttdmaan toisen tason tietoja. Toisen tason
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tietoihin kuuluu tavaran lahettdja ja tavaran kuvaus (mikali merkitty rahtikirjaan) seka
lahetyksen terminaalipaikka, kollimaara, kollilaji, paino ja tilavuus kuutioina. Tietojen
sybttamisen jalkeen lahetys tallennetaan, paikoitetaan ja lisatddn mahdolliset varaumat
(esimerkiksi rikkoutuneiden kollien maara) tietoihin. Lopuksi lahetys kuitataan puretuksi
varastoon. Naiden toimenpiteiden jdlkeen saapunut ldhetys on valmis, ja rahtikirja
laitetaan yhteis6tavaraldhetysten kansioon, joka on jarjestetty tulonumeroiden
perusteella siten, ettd uusimmat lahetykset ovat paallimmaisina.

N\
® Ldhetyksen madrittely yhteisotavaraksi
* Lihetyksen tietojen kirjaaminen kansioon
* Ylim&araisten asiakirjojen keraaminen
. ® ET- -alkuisen tulonumeron kirjaaminen rahtikirjaan
antaminen * Kuskin ohjeistaminen
J
N\
o Lahetyksen purkaminen ajoneuvosta
* Ldhetyksen toteaminen
VA © Rahtikirjojen kuittaaminen (+korjaaminen tarvittaessa)
terminaaliin
J
N\
* Tulonumeron kirjaaminen kolleihin
o Lahetyksen kuvaaminen
o Lahetyksen mittaaminen (+punnitseminen tarvittaessa)
Tavaroiden tarkistus
J
N\
e Ldhetyksen paikoittaminen terminaaliin
* Tietojen kirjaaminen ja ldhetyksen kuittaaminen vastaanotetuksi
* Papereiden toimittaminen terminaalitoimistoon
Tavaroiden paikoitus
J
N\
* Lihetyksen tietojen taydentaminen kansioon
* Rahtikirjan kopiointi
Tietojenvalittaminen! g Rahtikirjakopion ja muiden asiakirjojen toimittaminen huolintaosastoille
huolintaosastoille
J
N\
 Lahetyksen kirjaaminen eTransiin
VT (e * Rahtikirja saapuneiden yhteisétavaralahetysten kansioon
jarjestelmaan ja
kirjanpitoon )

Kuvio 5. Yhteisttavaran vastaanottoprosessi
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Purkuluvan Tulonumeron
pyytaminen tullilta antaminen

Sinetin tarkistus

Tavaroiden purku

Tavaroiden paikoitus Tavaroiden tarkistus ) .
terminaaliin

Lahetyksen

Tietojen . )
EEIIEN

valittdminen Passin paattaminen
huolintaosastoille

jarjestelmaan ja
kirjanpitoon

Kuvio 6. Tullitavaran vastaanottoprosessi

Mikali saapuvan lahetyksen todetaan sisdltdvéan ainoastaan tullaamatonta T1-
passituksella saapuvaa tavaraa, ei sille voida antaa tulonumeroa heti, koska
lahetykselle taytyy pyytaa tulliita purkulupa. Passista tarkistetaan, ettd se tasmaa
kollimaaran ja painon osalta rahtikirjan tietoihin seka ettei passin
voimassaolopdivamaara ole mennyt umpeen. Lisaksi katsotaan onko passiin merkitty

sinetteja.

Jos passiin ei ole merkitty sinetteja ja lahetystd ei olla tuomassa kontilla, lyddaan
rahtikirjaan leima ja kirjoitetaan tussilla tulonumeron alku (TS-) seka asiakasyrityksen
nimi, mikali 1ahetys ei ole tulossa Transspherelle. Taman jalkeen kuskille annetaan
rahtikirja ja muut asiakirjat laitetaan passin kanssa muovitaskuun. Kuskille kerrotaan
mihin laituriin han voi ajaa ajoneuvonsa ja annetaan hanelle lupa purkaa lahetys. Jos
passiin puolestaan on merkitty sinetti tai lahetys on tullut kontilla, purkua ei saa
aloittaa ennen purkuluvan saapumista tullilta. Sinetit kdydaan tarkistamassa ja passiin
kirjataan, etta sinetit ovat kunnossa. Passi, rahtikirja ja kaikki muut asiakirjat laitetaan

muovitaskuun odottamaan purkuluvan saamista.
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Molemmissa tapauksissa purkulupa pyydetdaan sahkoisesti tullilta. Passin MRN-numero
tallennetaan eTrans-jarjestelmaan, jonka jdlkeen sille pyydetdan purkulupaa EDI-
viestin avulla tullilta. Kun EDI-viesti on vastaanotettu tullissa, muuttuu passin tila
jarjestelmdssa ARR-muotoiseksi. Kun tulli on antanut lahetykselle purkuluvan, muuttuu
passin tila ARR-muodosta ULD-muotoon. Mikali tulli ei anna lahetykselle purkulupaa,
muuttuu tila muotoon REF. Talldin on tulliin otettava yhteyttd puhelimitse ja
selvitettdva, minka vuoksi purkulupaa ei annettu. Kun purkulupa on saatu tullilta,
tulostetaan lahetykselle purkausohje. Purkausohjeeseen tulostuu ldhetyksen
tarkeimmat tiedot, tullille ilmoitetussa muodossa. Naita tietoja ovat esimerkiksi passin
MRN-numero, lahetyksen saapumispdivamaara, kollimaara, kollilaji,  paino,

vastaanottaja seka lahetyksen tuoneen kulkuneuvon rekisterinumero.

Purkuluvan saamisen jdlkeen lahetykselle annetaan myds tulonumero, joka on muotoa
TS-X, jossa X on vuosittain nollasta alkava, juokseva lahetyksen jarjestysnumero.
Esimerkiksi vuoden ensimmadinen tullaamatonta tavaraa sisdltdva ldhetys saa
tulonumeron TS-1. Tulonumero kirjataan tussilla purkausohjeeseen ja siihen lyédaan
leima. Mikali rahtikirja ei ole jo terminaalissa, my0s siihen kirjataan tulonumero. Lisaksi
purkausohjeeseen ja rahtikirjaan kirjataan mahdollisen asiakkaan nimi (jos lahetys ei
tule Transspherelle) seka korjataan purkausohjeesta mahdolliset vaarat tiedot, kuten
esimerkiksi  poikkeava saapumispaivamaara. Tulonumero kirjataan saapuvien
tullitavaraldhetysten kansioon ja sen peraan kirjataan myds saapumispdivamaara,
lahetyksen tuoneen kuljetusliikkeen nimi, rahtikijan numero seka purkausohjeen
ilmoittama kollimaara ja lahetyksen paino. Lisaksi kansioon kirjataan asiakasyrityksen
nimi, mikali ldhetys ei ole tulossa Transspherelle. Passin ensimmaiselle sivulle
kirjoitetaan lahetyksen saama tulonumero ja saapumispdivamaard. Passi laitetaan
tulonumerojarjestyksessa pidettavaan passijonoon ja purkausohje seka mahdollisesti
rahtikirja laitetaan terminaaliin menevaan sisdisen postin laatikkoon, josta
terminaalityontekijat sen hakevat. Mikali kyseessa on Kkiireellinen ldhetys tai kontti,

viedaan paperit yleensa suoraan terminaaliin.

Purkausohjeen saatuaan terminaalityontekija tai tekijat purkaa lahetyksen seka toteaa
sen sisdllon ja mahdolliset vaurioituneet tavarat. Taman jalkeen rahtikirjoihin ja
purkausohjeeseen tehddadn tarvittaessa korjaukset ja rahtikirjat kuitataan, jonka
jalkeen kuski voi jatkaa matkaansa. Kuskin lahdettyd saapuneisiin kolleihin kirjataan
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tussilla tulonumerot seka kokonaiskollimaarat, jonka jdlkeen Ilahetys kuvataan.
Erityisesti vaurioista otettavien kuvien tulee olla tarkkoja, jotta tarvittaessa voidaan
todistaa lahetyksen kunto saapumishetkella terminaaliin. Kuvaamisen jalkeen lahetys
mitataan ja tarvittaessa punnitaan, jonka jalkeen nama tiedot kirjataan rahtikirjaan ja
purkausohjeeseen. Mitat ilmoitetaan aina kuutioina ja paino kiloina. Punnitseminen
tehdaan aina silloin kun vastaanotettu kollimaara poikkeaa rahtikirjan kollimaarasta tai
on syyta epadilld, etta rahtikirjan ilmoittama paino ei pida paikkaansa. Taman jalkeen
ldhetys paikoitetaan terminaaliin ja sen saama paikka kirjataan rahtikirjaan ja
purkausohjeeseen, jonka jalkeen lahetyksen vastaanottaja kuittaa nimellaan lahetyksen
vastaanotetuksi.

Purkausohje ja rahtikirja toimitetaan terminaalitoimistoon, valmiiden Iahetysten
lokeroon. Terminaalitoimistossa kirjataan saapuneiden tullitavaraldhetysten kansioon
lahetyksen tilavuus, varastopaikka seka korjataan mahdollisesti muuttuneet tiedot.
Taman jalkeen passi laitetaan purkausohjeen ja rahtikirjan valiin ja koko nippu
kopioidaan huolintaosastolle ja asiakkaalle (mikali ldhetys ei kuulu Transspherelle),

jonka lisaksi otetaan vield yksi kopio terminaalin ns. tullikeikkojen selailumappiin.

Taman jalkeen passi taytyy paattad sahkdisesti. Passin tietoihin lisdtdan jarjestelmaan
sen saama tulonumero, ilmoitus ldhetyksen purkamisesta sekd mahdolliset poikkeamat
alkuperaisista, tullille ilmoitetuista tiedoista. Tulonumero syétetdadn jarjestelmaan
muodossa TSXX-Y, jossa XX on saapuneen ldhetyksen vuosiluku ja Y
vastaanottovaiheessa maaritelty juokseva jarjestysnumero. Esimerkiksi vuonna 2010
saapunut sadas tullitavaraa sisaltava lahetys saa jarjestelmaan tulonumeron TS10-100.
Vuosiluku lisdtaan jarjestelmdaan, koska tulonumeron on oltava yksil6llinen. Tiedot
purkaustuloksesta lahetetaan tullille EDI-viestin valityksella ja passin tila muuttuu ULD-
muodosta ULR-muotoon, kun tulli on vastaanottanut purkaustuloksen. Kun tulli on
hyvaksynyt purkaustuloksen se paattaa passin, jolloin sen tilaksi muuttuu GDR. Mikali
lahetyksen kollimaara todetaan lahtétiedoista poikkeavaksi, on tullin varamenettelyyn
|ahetettava faksilla manuaaliraportti muutoksista. Sama on tehtdavéa myds, mikali
lahetyksen paino poikkeaa yli 2,5 prosenttia alkuperdisistd tiedoista. Jalkikateen
punnittavista lahetyksista ilmoitetaan tullille uudet painot painonmuutoskirjeella.
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Kun tulli on paattanyt passin ja se menee jarjestelmdssa GDR-tilaan, voidaan lahetys
perustaa myos eTransin terminaalijarjestelmaan. Lahetyksen tiedot kopioidaan osittain
suoraan passien seurannan puolelta terminaalipuolelle. Kopioinnin jalkeen lahetys
I6ytyy annetulla tulonumerolla terminaalipuolelta. Terminaalipuolella korjataan
lahetyksen perustiedoista vastaanottaja, mikali lahetys ei kuulu Transspherelle seka
kuljetusyksikdn rekisterinumero ja lahetyksen saapumispaivamaara, mikali nama eivat
ole olleet passituksen puolella oikein. Lisaksi perustietoihin kirjataan tiedot
kuljetusyksikdssa olleista sineteistd. Mikali sinetteja ei ollut, niiden kirjataan
puuttuneen. Jos sinetteja oli, niiden numerot kirjataan ja lisataan poistettiinko ne tullin
vai terminaalin toimesta sekd poistajan nimi. Perustietojen jalkeen tdydennetaan
seuraavan tason tiedot. Seuraavan tason tietoihin lisatédn asiakkaan nimi, lahetyksen
varastopaikka seka lahetyksen tilavuus kuutioissa. Muut tiedot tulevat suoraan
passituksen puolelta kopioinnin myodta. Taman jdlkeen ldhetys tallennetaan ja
paikoitetaan, jonka jdlkeen kirjataan ldhetyksen varaumat, kuten mahdolliset
rikkoutuneet kollit. Taman jalkeen ldhetys kuitataan puretuksi ja sille tulostetaan

purkausilmoitus.

Purkausilmoitukseen tulostuu tarkeimmat tiedot lahetyksestd, kuten passin MRN-
numero, kuljetusyksikobn rekisterinumero, mahdollisten sinettien maara ja
saapumispaivamaara. Purkausilmoitukseen lyéddan terminaalin leima ja lahetyksen
jarjestelmdan perustanut henkild kuittaa sen allekirjoituksellaan. Purkausilmoitus
liitetaan alkuperdisen purkausohjeen, passin ja rahtikirjan mukaan, jonka jalkeen kaikki
nama asiakirjat laitetaan tullikirjanpitomappiin. Tullikirjanpitomapeissa on 20 lahetysta
jokaisessa, ja niihin keratddn aina alkuperaiset versiot asiakirjoista, koska ne vaaditaan
tullin  toimesta. Kun asiakirjat on mapitettu tullikirjanpitoon, on tullitavaran

vastaanottoprosessi(kuviot 6 ja 7) paattynyt.



Purkuluvan hankkiminen

Tulonumeron antaminen

Tavaroiden purku ja
tarkistus

Tavaroiden paikoitus

Tietojen valittaminen
huolintaosastoille

Passin paattaminen

Léhetyksen kirjaaminen
jarjestelmaan ja
kirjanpitoon
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o Ldhetyksen toteaminen tullitavaraksi

e Passin tarkistus

¢ Mahdollisen sinetin tarkistus

 Kuskin ohjeistaminen

o Purkuluvan pyytdaminen tullilta sdhkaisesti

¢ Purkuluvan myéntaminen

¢ Purkausohjeen tulostaminen

e Ldhetyksen tietojen kirjaaminen kansioon

o TS- -alkuisen tulonumeron kirjaaminen rahtikirjaan ja purkausohjeeseen
* Papereiden toimittaminen terminaaliin

¢ Lahetyksen purkaminen ajoneuvosta

¢ Ldhetyksen toteaminen

¢ Rahtikirjojen kuittaaminen (+korjaaminen tarvittaessa)
® Tulonumeron kirjaaminen kolleihin

¢ Ldhetyksen kuvaaminen

o Lahetyksen mittaaminen (+punnitseminen tarvittaessa)

¢ Ldhetyksen paikoittaminen terminaaliin
o Tietojen kirjaaminen ja lahetyksen kuittaaminen vastaanotetuksi
* Papereiden toimittaminen terminaalitoimistoon

¢ Ldhetyksen tietojen tdydentaminen kansioon
¢ Purkausohjeen, passin ja rahtikirjan kopiointi
* Kopioiden ja muiden asiakirjojen toimittaminen huolintaosastoille

* Tulonumeron ja mahdollisten poikkeamien kirjaaminen sdhkdéiseen jarjestelmaan
* Purkaustuloksen |dhettdminen sdhkéisesti tulliin
® Passin paattaminen tullin toimesta

o Lahetyksen kirjaaminen eTransiin
 Purkausilmoituksen tulostaminen
¢ Purkausilmoitus, passi ja rahtikirja tullikirjanpitokansioon

Kuvio 7. Tullitavaran vastaanottoprosessi
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4.2.2 Erikoistapaukset tavaran vastaanottamisessa

Samalla rahtikirjalla voi olla tavaraa usealle eri vastaanottajalle tai siihen voi kuulua
useampi kuin yksi passi. Talldin tavarat erotellaan toisistaan positioiden avulla.
Rahtikirjalle annetaan edelleen yksi tulonumero, mutta lahetys jaetaan positioihin joko
passien tai eri vastaanottajien mukaan. Positiot kirjataan tulonumeroon merkinnéilla
PX, jossa X on position numero. Jos lahetys tulee usealla passilla, passit kasitelldan
erikseen, eli jokaiselle on pyydettdvda oma purkulupansa ja jokainen on paatettava
erikseen. Kun passit lopulta kopioidaan jdrjestelmdssa terminaalipuolelle, voidaan
kaikki saman lahetyksen passit kopioida kerralla, jolloin positiot muodostuvat
automaattisesti terminaalipuolelle. Edellytyksenda tdlle on kuitenkin, ettd passit

sijoitetaan kopiointivaiheessa positioiden mukaiseen jarjestykseen.

Samassa lahetyksessa voi myos tulla seka yhteisd- etta tullitavaraa. Tassa tapauksessa
lahetykselle annetaan kaksi tulonumeroa, seka ET- ettd TS- -alkuinen. Molempia
tulonumeroita kasitellddn omina lahetyksindan ja niiden vastaanottoprosessit kulkevat
samalla kaavalla kuin  normaaleidenkin  yhteis6- ja tullitavaralahetysten
vastaanottoprosessit. Yhteiso- ja tullitavarat erotellaan, jonka jalkeen ne paikoitetaan
yleensa eri paikkoihin ja molemmille kirjoitetaan omat tietonsa samaan rahtikirjaan.
Kopiointivaiheessa toimitaan muuten kuin normaalin tullitavaraldhetysten kanssa,
mutta rahtikirjasta otetaan yksi ylimaardainen kappale, joka sijoitetaan

yhteis6tavaralahetysten kansioon.

On myds mahdollista, etta lahetys saapuu terminaaliin ilman tulliasiakirjoja. Talléin
terminaalitoimistossa pyritdan selvittdmaan onko ldhetyksessd yhteisdtavaraa vai
tullaamatonta tavaraa. Joskus on selvaa, ettd lahetyksessa tulisi olla mukana passi,
jolloin lahetystd ei voida ottaa vastaan ennen kuin passi saadaan joko tuovalta
kuljetusliikkeeltad tai alkuperdiseltd lahettajalta. Joskus kuitenkin vaikuttaa silta, etta
tavara on yhteisotavaraa ja se ehditaan ottaa vastaan ET-muotoisella tulonumerolla,
mutta mydhemmin lahetykseen tuleekin passi. Tallaisessa tapauksessa alkuperdinen
rahtikirja otetaan pois yhteisdtavaraldhetysten kansiosta, jonka jdlkeen tulonumero
vedetaan yli ja poistetaan samalla kdytosta. Taman jdlkeen ldhetys kasitellddan
uudelleen samaan tapaan kuin tullitavarat vyleensdkin. Ldhetys perustetaan
tietojarjestelmdan peruuttamalla ensin vanhan tulonumeron purkaus, jonka jalkeen

tiedot muutetaan tullitavaramuotoisiksi ja puretaan lahetys uudelleen. Naissa
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tapauksissa tulopdivamaara ei koskaan muutu passin saapumispdivamaaraksi, vaan
tulopdivamadra on aina se padiva, jolloin tavara on fyysisesti otettu terminaaliin

vastaan.

Mikali sahkoinen tiedonkulku tulliin tietojarjestelman valityksellda ei toimi, siirrytdan
kayttamaan NCTS(New Computerised Transit System)-varamenettelyd. Kaytanndssa
tama tarkoittaa sitd, ettd passien purkuluvat pyydetdan faksin valityksella, ja myds
passien paattdminen tapahtuu samalla tavalla. Passien paattamisen jalkeen
alkuperaiset asiakirjat toimitetaan tullille postin valityksella.

4.2.3 Pitkaaikaiseen tullivarastoon siirtaminen

Tullimaardysten mukaan tullaamatonta tavaraa saa sdilyttda 20 vuorokautta
valiaikaisvarastossa ennen kuin se on joko lastattava tai siirrettava pitkdaikaiseen
tullivarastoon (kuviot 8 ja 9). 20 paivaa lasketaan aina siitd padivasta, kun tavara on
fyysisesti saapunut valiaikaiseen varastoon (terminaali) ja mukaan laskuihin otetaan
myds tavaran saapumispdiva. Transspherelld on lupa sailyttda samassa terminaalissa
seka valiaikaisessa varastoinnissa etta pitkdaikaisessa varastoinnissa tullitavaraa.

Tavarat taytyy silti siirtaa ja erotella valiaikaisen ja pitkaaikaisen varaston valilla.

Lahetyksen Tulonumeron
pilkuttaminen (IM7- Siirtolomakkeen vaihtaminen ja

lomakkeen kayttaminen tullissa mahdollinen

tekeminen) uudelleenpaikoitus

Lahetyksen
siirtdminen
pitkaaikaisvaraston
kirjanpitoon

Tietojen Uusien tietojen
muuttaminen valittdminen
jarjestelmaan huolintaosastoille

Kuvio 8. Ldhetyksen siirtdminen pitkdaikaiseen tullivarastoon
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Huolintaosastot tdyttavat alustavasti tullivarastoon siirtdmiseen kaytettavan IM7-
lomakkeen siind vaiheessa, kun tiedetdaan, ettéd kyseinen lahetys ei tule lahtemaan
terminaalista ennen kuin se on ollut 20 paivaa tullivarastossa. Esitdytetty IM7 tuodaan
terminaalitoimistoon, jossa sen tiedot tdydennetadn terminaalikirjanpidon mukaan.
Lomakkeesta tarkistetaan tulonumeron perusteella, etta lahetyksen kollimaara, kollilaji
ja paino tasmaavat terminaalikirjanpidon kanssa. Taman jalkeen ldahetykselle annetaan
uusi tulonumero, joka on mallia TT-X, jossa X on juokseva jdrjestysnumero sen
mukaan, monesko siirto on kyseessa. Esimerkiksi ensimmainen vdliaikaisesta
varastosta pitkdaikaiseen varastoon siirrettdva lahetys saa tulonumeron TT-1. Toisin
kuin TS- ja ET -alkuiset tulonumerot, pitkdaikaiseen varastoon siirrettyjen
tulonumeroiden jarjestysluku ei ala alusta vuosittain. Uusi tulonumero, kuutiomaara ja
varastopaikka kirjataan IM7-lomakkeeseen terminaalitoimistossa, jonka jalkeen
jokainen lomakkeen kappale leimataan ja allekirjoitetaan. Taman jalkeen kirjoitetaan
punaisella kynalla tullitavaralahetysten selailukansioon siirrettédvan lahetyksen kohdalle
"pilkutettu” ja paivdamaara, jolloin IM7-lomake on tdytetty. IM7-lomake palautetaan

huolintaosastolle, josta se viedaan tulliin.

Tullissa virkailija tarkastaa lomakkeet, jonka jalkeen ne allekirjoitetaan ja niihin lyddaan
tullin leima. Tullille jaa omat kappaleet lomakkeista ja Transspherelle annetaan omansa
mukaan (kaksi kappaletta per siirrettava ldhetys). Taman jalkeen lomakkeet
palautetaan terminaalitoimistoon, josta ne annetaan eteenpdin terminaalityontekijoille.
Terminaalitydntekijat kayvat muuttamassa kolleihin uudet tulonumerot ja tarvittaessa
paikoittavat lahetyksen uudelleen. Taman jdlkeen terminaalityontekija kuittaa
allekirjoituksellaan molemmat lomakkeen kappaleet, toisen luovutetuksi (valiaikaisesta
varastosta) ja toisen vastaanotetuksi (pitkaaikaiseen varastoon). Kuitatut kappaleet

tuodaan takaisin terminaalitoimistoon.

Mikali lahetys on paikoitettu uudelleen, kirjoitetaan tullitavaraldhetysten selailukansioon
punaisella kynalld “siirretty” ja uusi paikka seka vedetddan vanha paikka yli. Taman
jalkeen IM7-lomakkeen vastaanottokappaleesta otetaan kaksi kopiota, joista toinen
valitetdaan huolintaosastolle ja toinen laitetaan pitkaaikaisvaraston selailukansioon.
Luovutuskappaleilla “poistetaan” lahetykset tullikirjanpitomapista. Luovutuskappale
laitetaan tullikirjanpitokansioon kyseisen lahetyksen kohdalle, ja mikali Iahetys siirrettiin
kokonaan, merkitadn lahetys poistuneeksi punaisella ympyralld. Tdman jdlkeen lahetys
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siirretaan tietojarjestelmassa. Lahetys haetaan "“vanhalla” tulonumerolla ja tarkistetaan,
ettd myds tietojarjestelman tiedot vastaavat IM7-lomakkeen tietoja. Taman jalkeen
lahetys siirretaan pitkdaikaiseen varastoon, joka loytyy tietojarjestelmasta tunnuksella
TT. Siirrettdessa tarkistetaan, etta siirtopaivamaara on oikein ja kirjataan lahetyksen
saama uusi tulonumero. Taman lisaksi kirjataan lahetyksen varastopaikka ja kollilaji
seka tarkistetaan, etta kaikki muut tiedot ovat oikein. Taman jalkeen tiedot
tallennetaan ja siirto voidaan hyvaksya. Hyvaksymisen jdlkeen siirrolle tulostetaan
tydmaarain, johon tulostuu lahetyksen tarkeimmat tiedot, kuten vanha ja uusi
tulonumero, kollimaara, siirtopdivamaara ja kollilaji.  Taman jalkeen tehdaan
lahetykselle vield oma tullivarastolomake Excelilld, johon myds kirjataan tarkeimmat
tiedot. Tullivarastolomake tehdaan, koska siihen voidaan tehda tarvittavat merkinnat,
kun pitkdaikaisesta varastosta lahtee tavaraa. Tyomaardimeen ja IM7-lomakkeeseen ei
saa tehda jdlkikdteen merkintdja. Kaikki kolme asiakirjaa sijoitetaan lopuksi
pitkdaikaisen varaston kirjanpitokansioon, jotka on jarjestetty TT-tulonumeroiden

mukaan.
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*|M-7-lomakkeen esitdyttdminen huolintaosastolla
oEsitdytetyn lomakkeen tarkistus ja tdyttdaminen terminaalitoimistossa
eUuden, TT- -alkuisen, tulonumeron antaminen
SRR o | omakkeen palauttaminen huolintaosastolle )
¢|M-7-lomakkeen toimittaminen tullin toimipisteeseen
eLomakkeen tietojen tarkistaminen tullivirkailijan toimesta
reolomatk eLomakkeen hyvaksyminen tullin leimalla ja virkailijan allekirjoituksella, tullille jaa oma kappale
lirtolomakkeen
kayttaminen tullissa lomakkeesta y
eLomakkeen palauttaminen terminaalitoimistoon, josta se valitetdan terminaaliin
eUusien tulonumeroiden vaihtaminen kolleihin
S e e L3hetyksen uudelleenpaikoittaminen tarvittaessa
TS e Lomakkeen kuittaaminen siirretyksi ja toimittaminen takaisin terminaalitoimistoon )y
N
*|M-7 lomakkeen kopiointi ja kopion toimittaminen huolintaosastolle
Uusien tietojen vilittaminen
huolintaosastoille )
N
eLahetyksen siirtdminen pitkaaikaisvaraston puolelle eTranssissa
eTydmadardimen tulostaminen
=raeeine, eTullivarastolomakkeen tayttaminen ja tulostaminen
jarjestelmaan
J
)
eLdhetyksen poistaminen valiaikaisen varaston kirjanpidosta
PSR e Tullivarastolomake, tydmaardin ja IM-7-lomake pitkéaikaisen varaston kirjanpitokansioon
pitkaaikaisvaraston
kirjanpitoon )

Kuvio 9. Lahetyksen siirtdminen pitkdaikaiseen tullivarastoon

4.2.4 Tavaran lastaaminen

Tulliterminaalista voidaan vieda tavaraa pois kahdella eri tavalla: lastauksilla(kuviot 12
ja 13) ja luovutuksilla(kuviot 10 ja 11). Lastauksia varten tarvitaan aina lastauslista ja
luovutuksia varten tarvitaan Release Note eli luovutusilmoitus. Molemmat tehd&aan
huolintaosastoilla, ja ne toimivat lupana vieda tavaraa pois terminaalista. Karkeasti

jaottelu menee siten, etta isoihin Iahteviin eriin, jotka sisaltavat paljon eri lahetyksia,
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tehdaan lastauslista ja pieniin yhden tai muutaman lahetyksen eriin tehddan

luovutusilmoitus.

Tavaroiden
luovuttaminen ja
hakijan allekirjoituksen
ottaminen releaseen

Luovutusilmoituksen ja
tarvittavien asiakirjojen
toimittaminen
terminaalitoimistoon

Luovutusilmoituksen
tekeminen

Asiakirjojen
tarkastaminen
terminaalitoimistossa

Lahetyksen poistaminen
jarjestelmasta seka
kirjanpidosta

Tietojen valittdaminen
huolintaosastoille

Kuvio 10. Luovutusilmoituksella lahtevien lahetysten lastausprosessi

Luovutusilmoitus tehdaan, kun tiedetdan ettd tavaraa ollaan tulossa hakemaan
terminaalista. Luovutusilmoitus tuodaan suoraan terminaalitoimistoon, jossa se
tarkistetaan ja laitetaan joko terminaalin sisdisen postin lokeroon kerattavaksi, tai
mikali kyseessa on erittdin pieni lahetys, laitetaan se suoraan luovutusilmoituksille
varattuun lokeroon odottamaan noutajaa. Jos luovutusilmoituksen tavarat kerataan,
laitetaan se myds kerayksen jalkeen luovutusilmoituksille varattuun lokeroon. Jos
luovutusilmoituksella luovutetaan tullaamatonta tavaraa, on sen mukana aina oltava
T1-passi, muussa tapauksessa tavaroita ei voi luovuttaa. Mikali luovutusilmoituksella

luovutetaan vain yhteisétavaraa, ei passia luonnollisesti tarvita.

Kun tavaroita tullaan hakemaan terminaalitydntekijat luovuttavat tavarat hakijalle ja
ottavat hakijalta kuittauksen luovutusilmoitukseen seka mahdolliseen rahtikirjaan.
Taman jdlkeen luovuttaja kuittaa myods itse luovutusilmoituksen seka mahdollisen
mukana olevan passin. Joskus luovutusilmoituksen mukana on myds muita kuskille
menevia asiakirjoja, kuten vientiselvityksia tai kauppalaskuja. Tassa tapauksessa
varastomiehet antavat nama asiakirjat kuljettajalle tavaran luovutuksen yhteydessa.
Mikali asiakirjoja ei ole luovutusilmoituksen mukana, huolehtivat huolintaosastot siita,
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ettd tarvittavat asiakirjat menevat kuskille. Kun luovutusilmoitus sekda mahdollisesti
passi ja rahtikirja on kuitattu, tuodaan ne takaisin terminaalitoimistoon.

Terminaalitoimistossa ensimmadinen tehtdava on tarkistaa vield kertaalleen, etta kaikki
kuittaukset 16ytyvat asiakirjoista ja, etta mahdollinen passi vastaa luovutusilmoituksen
tietoja. Tama on tehtdvd heti sen vuoksi, ettd ajoneuvo saadaan pysadytettya
mahdollisimman nopeasti ja asiakirjat korjattua tai vaihdettua, mikali asiakirjoissa on
jotain korjattavaa. Jos asiakirjat ovat kunnossa, otetaan niista jokaiselle tullitavaraa
sisaltavalle lahetykselle oma kopio. Yhteisttavaraldahetyksille ei tarvita omia kappaleita.
Lisdksi asiakirjoista otetaan yksi kopio luovutusilmoituskansioon, koska sen avulla on
helpompi selailla Idhteneita lahetyksia.

Luovutusilmoituskappaleen avulla poistetaan |dhetykset tietojarjestelmasta seka
selailukansioista. Tietojarjestelman terminaalipuolella haetaan lahetykset tulonumeron
perusteella, jonka jalkeen siirrytddn kyseisen lahetyksen kohdalla lastaus-toimintoon.
Lastaus toiminnossa siirretdan lahetys lastattavien riville, ja mikali kyseessa on
tullaamatonta tavaraa sisdltava lahetys, lisdtdan asiakirja-kohtaan passin numero. Jos
lahetys on lahtenyt jo aikaisempana pdivana tai lahetyksesta lahtee vain osa, taytyy
my&s nama tiedot korjata lastattavien rivillda. Kun tiedot ovat oikein, voidaan lahetys
"lastata” jarjestelmdssa jolloin se poistuu kokonaan tai Iahteneiltd osin
terminaalijarjestelmasta. Mikali tavaraa |ahtee pitkdaikaisesta varastosta, poistetaan ne
jarjestelmasta luomalla uusi varastotapahtuma lahtevélle osalle ja tulostamalla sille
lahteva-tydmaarain. Kun ldhetys on poistettu tietojarjestelmastd, kirjataan
luovutusilmoituskappaleeseen yksi pukkimerkki ldhteneen l|dhetyksen tulonumeron
peraan. Tama tehdaan sen vuoksi, ettd pysytaan laskuissa, mitka ldhetykset on
poistettu ja mitkd ei. Taman jdlkeen Iahetykset poistetaan kirjaamalla punaisella
kynalld  selailukansioihin  Iahteneen  ldhetyksen  kohdalle  "luovutettu” ja
luovutuspdivamaara. Yhteisétavaroiden kohdalla kirjoitetaan rahtikirjaan sama teksti ja
siirretdan  se  saapuneiden  yhteisOtavaraldhetysten  kansiosta lahteneiden
yhteisétavaralahetysten kansioon. Kun ldhetys on poistettu kansioista, kirjataan
release-kappaleeseen toinen pukkimerkki. Kun kaikki releasen lahetykset on poistettu
seka kansioista ettd tietojarjestelmistd, laitetaan release-kappale releaseille
tarkoitettuun selailukansioon. Tullitavaralahetyksille tulostettujen kappaleiden avulla
"poistetaan” lahetyksen tullikirjanpitomapeista. Lahetyksen oma kappale laitetaan
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saman lahetyksen kohdalle kirjanpitomappiin ja lahetys kuitataan Iahteneeksi
punaisella ympyralla. Pitkaaikaisesta varastosta ldhtevien Iahetysten kohdalla kirjataan
lisdksi tullivarastolomakkeeseen tiedot siita, milla asiakirjoilla Iahetys on lahtenyt.

N
eLdhtevien lahetysten tietojen kirjaaminen luovutusilmoitukseen, joka toimii luovutuslupana
eLuovutusilmoituksen tuominen terminaalitoimistoon (myds muut asiakirjat tarvittaessa)

S o Lshtevien |dhetysten kerddminen (tarvittaessa)

terminaalitoimistoon )
eTavaroiden luovuttaminen hakijalle allekirjoitusta vastaan )
e Allekirjoituksen pyytdaminen muihin asiakirjoihin (tarvittaessa)
eLuovutusilmoituksen ja asiakirjojen kuittaaminen luovutetuiksi
LR o Luovutusilmoituksen ja asiakirjojen toimittaminen takaisin terminaalitoimistoon )
N
eLuovutusilmoituksen ja asiakirjojen allekirjoitusten tarkistaminen terminaalitoimistossa
_— eLuovutusilmoituksen ja asiakirjojen kopiointi
Luovutusilmoituksen
tarkistaminen
J
N
eL3hetysten kuittaaminen lastatuiksi eTranssissa
eYhteisOtavaralahetysten siirtaminen vastaanotettujen kansiosta lahteneiden kansioon
SIS o Tullitavaraldhetysten poistaminen tullikirjanpidosta (+ sdhkéinen arkistointi)
kirjanpidosta )

Kuvio 11. Luovutusilmoituksella lahtevien Iahetysten lastausprosessi

Tavaroiden lastaaminen
ajoneuvoon seka
ajoneuvon mahdollinen
sinetdinti

Lastauslistan tekeminen
ja ennakkoilmoituksen
lahettdminen tullille

Lastauksen keraaminen
ja tarkistaminen

Taytetyn lastauslistan
toimittaminen
terminaalitoimistoon ja
huolintaosastoille

Lastauslistan sisdltamien Passin / Tir Carnet’n
lahetysten poistaminen tekeminen ja
jarjestelmasta seka toimittaminen

kirjanpidosta terminaalitoimistoon

Kuvio 12. Lastauslistalla lahtevien |ahetysten lastausprosessi
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Lastauslistalla |ahtevat tavaraerat ovat yleensa suurempia ja ennakkoon tullille
ilmoitettavia lahetyksia. Mikali lastauslistalla on tullaamatonta tavaraa, on sille aina
tehtdva passi tai TIR Carnet. TIR Carnet'a kaytettdessa on lisaksi tehtdva
ennakkoilmoitus lastauksen sisadllosta tullille. Lastauslistat tuodaan vyleensa jo
vimeistdan edellisena pdivana terminaalitoimistoon, josta ne vdlitetdan
terminaalityontekijoille. Terminaalityontekijat pyrkivat aina jos mahdollista kerdamaan
ja tarkistamaan lastattavat ldhetykset valmiiksi, jotta varsinainen lastaus sujuisi
mahdollisimman nopeasti. Keradja ja tarkistaja ovat aina eri henkil®, koska talla tavoin
pystytdan vahentdmaan inhimillisten erehdysten maaraa. Kerdtyt lastauslistat
palautetaan terminaalitoimistoon ja niihin lisatdan tieto, minka lastauslaiturin eteen
lahetykset on keratty.

Kun ajoneuvo saapuu lastaukseen, terminaalityontekijat kertovat, mille lastauslaiturille
kuski voi ajaa (ellei ole tiedossa jo etukateen). Mikali kyseessa on lisdlastaus ja
ajoneuvossa on tullisinetti, taytyy tullilta pyytad avauslupa lisdlastausta varten.
Ajoneuvo lastataan lastauslistan mukaan, terminaalitydntekijoiden toimesta ja
sinet6idaan lopuksi terminaalisinetilld, mikali se on tarpeellista. Terminaalitydntekijat
kuittaavat tdman jdlkeen lastauslistan lastatuksi ja kirjaavat siihen, ketka kerasivat,
tarkistivat ja lastasivat lahetyksen. Lisdksi lastaaja tdyttdda mahdolliset reklamaatiot,
joihin kirjataan rikkindisten ja vaurioituneiden kollien tiedot. Lastauslistaan merkitdan
myo6s mahdollisen sinetin numero. Lastauslistasta toimitetaan tdman jdlkeen yksi kopio
terminaalitoimistoon ja yksi kopio huolintaosastolle. Huolintaosastot alkavat tdssa
vaiheessa tekemaan lastaukselle joko passia tai Tir Carnet’a, kun on varmistuttu siita,

mita ajoneuvoon on lastattu (maarat voivat poiketa alkuperaisesta lastauslistasta).

Terminaalitoimistossa lastauslistasta otetaan kopio lastauslistojen selailukansiota
varten. Alkuperdiseen lastauslistaan liitetédn siihen  mahdollisesti  kuuluva
ennakkoilmoitus. Taman jdlkeen selailukappaleen avulla voidaan poistaa
yhteisGtavaraldhetykset seka selailukansioista, ettd tietojdrjestelmasta. Lisaksi
tullaamatonta tavaraa sisdltavat lahetykset voidaan poistaa selailumapeista. Nama
toimenpiteet tapahtuvat samalla tavalla kuin releasella lahetyksia poistettaessa. Kun
nama toimenpiteet on tehty, myods selailukappale liitetdan alkuperdisen lastauslistan
ennakkoilmoituksen kanssa samaan muovitaskuun, joka sijoitetaan lastauslistalokeroon

odottamaan loppuja papereita.
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Kun huolintaosasto on saanut T1-passin tai Tir Carnet'n valmiiksi se toimitetaan
terminaalitoimistoon. Terminaalitoimistossa tarkastetaan, ettda kyseinen tulliasiakirja
tasmaa lastauslistan tietojen kanssa, jonka jalkeen alkuperdinen lastauslista liitetéan
yhteen tulliasiakirjan ja ennakkoilmoituksen kanssa. Tastd nipusta otetaan oma kopio
jokaiselle tullaamatonta tavaraa sisdltavalle I|ahetykselle. Taman jalkeen myos
tullitavaraldhetykset voidaan poistaa tietojarjestelmasta seka tullikirjanpitokansiosta.
Poistaminen tapahtuu muuten samalla tavalla kuin releasella poistettaessa, mutta
mikali 1ahetys on lahtenyt passin sijasta Tir Carnet’lla, korvataan passin MRN-numero
asiakirja-kohdassa Tir Carnet’n numerolla. Lopuksi lastauslistan selailukappale laitetaan

lastauslistojen selailukansioon.

Kun tullikirjanpitokansiosta on poistunut kaikki ldhetykset, kirjataan sen otsikkolappuun
punaisella kynalld OK. Taman jdlkeen kansion sisaltdmat asiakirjat skannataan
sahkoiseen arkistoon ja lisataan otsikkolappuun merkintd S. Skannattu kansio viedaan
arkistohuoneeseen sdiloon, koska tulli vaatii kirjalliset asiakirjakopiot jokaisesta

tullitavaraa sisaltavasta lahetyksesta.
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eLdhtevien lahetysten tietojen kirjaaminen lastauslistalle
elastauslistan tuominen terminaalitoimistoon (my6s muut asiakirjat tarvittaessa)
. . eEnnakkoilmoituksen tekeminen tullille
Lastauslistan tekeminen ) )
ja toimittaminen eLdhtevien ldahetysten kerdaminen
terminaalitoimistoon )
eAvausluvan pyytaminen lisdlastausta varten (tarvittaessa) h
eTavaroiden lastaaminen
eAjoneuvon sinetdinti
. . elastauslistan kuittaaminen (+korjaaminen) ja claimien tekeminen
Tavaroiden lastaaminen . L. . . . . e
eLastauslistan toimittaminen huolintaosastolle ja terminaalitoimistoon )
\
eLastauslistan tarkistaminen terminaalitoimistossa
ePassin / Tir Carnet’n tekeminen huolintaosastolla
Lastauslistan ePassin / Tir Carnet’n toimittaminen terminaalitoimistoon
tarkistaminen )

eLdhetysten kuittaaminen lastatuiksi eTranssissa
eYhteisGtavaraldhetysten siirtdminen vastaanotettujen kansiosta lahteneiden kansioon

ENSVEENREEISEIINEN] o Tullitavaraldhetysten poistaminen tullikirjanpidosta (+ sahkéinen arkistointi)
tietojdrjestelmasta ja

kirjanpidosta

Kuvio 13. Lastauslistalla Iahtevien lahetysten lastausprosessi

4.3 Toiminnanohjaus tulliterminaalissa

Tulliterminaalin toiminnanohjaus tapahtuu kaytanndssa yhteistyéna huolintaosastojen,
terminaalitoimiston ja terminaalin  henkilokunnan kesken. Taman lisaksi
toiminnanohjaukseen osallistuvat epdsuorasti asiakkaat seka kuljetusliikkeet, koska
heidan asettamat toiveet, rajoitukset ja vaatimukset vaikuttavat merkittdvasti
huolintaosastojen toimintamahdollisuuksiin ja samalla koko tulliterminaalin toimintaan.
Tasta johtuen tulliterminaalin toiminnanohjauksen onnistuminen vaatii saumatonta
yhteisty6ta ja tiedonkulkua niin Transspheren eri osastojen kuin myds asiakkaiden ja

kuljetusliikkeiden valilla.
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4.3.1 Suunnittelu

Huolintaosastot vastaavat saapuvien lahetysten ja lastausten jarjestdmisesta seka ovat
suoraan yhteydessa asiakkaisiin ja kuljetusliikkeisiin, eli heilld on reaaliaikainen tieto
tilauskannasta sekda paras saatavilla oleva tieto tulevaisuuden ennusteista.
Huolintaosastot ovat yhteydessa terminaalitoimistoon ja ilmoittavat saapuvista
lahetyksista saapumisilmoituksilla ja tulevista lastauksista ennakkoilmoituksilla tai
lastauslistoilla.  Terminaalitoimistosta ollaan suoraan yhteydessa terminaalin
henkilokuntaan ja jaetaan tiedot tulevista saapuvista lahetyksista ja lastauksista.
Suuremmille saapuville lahetyksille ja lastauksille, kuten konteille tai taysille jakoautoille
tulisi aina sopia hyvissa ajoin (viimeistaan kaksi paivaa ennen saapumista)
saapumisajat, jotta terminaalissa pystytaan mitoittamaan resurssit oikein. Sama patee
luonnollisesti lahetyksiin tai lastauksiin, jotka vaativat erikoistoimenpiteita, kuten

muualta tilattavia nostureita tai avaamista tullin valvonnassa.

Tyoémaaraa tulisi myds pyrkia aina jakamaan padiville ja viikoille tasaisesti, jotta
valtettdisiin isot ruuhkat ja pitkdt keskenerdisten tdiden jonot terminaalissa. Toisin
sanoen kapasiteetin kayttéaste tulisi pystya pitdmaan mahdollisimman tasaisena, koska
se helpottaa koko tulliterminaalin toimintaa merkittavasti. Aina tdma ei kuitenkaan ole
mahdollista, koska tulliterminaalin prosessi on asiakasohjautuva. Asiakasyhteistyon
rooli korostuu téaménkin takia, koska mikali asiakkaan kanssa pystytaan paremmin
neuvottelemaan saapumisajankohdista, pystytaan samalla helpottamaan

tulliterminaalin toiminnan kokonaissuunnittelua.

4.3.2 Tyojarjestys

Terminaaliin saapuvien lahetysten kohdalla ty6jarjestys on aina ldhtokohtaisesti First In
First Out (FIFO), eli ensimmdisena saapuneet ldahetykset my6s hoidetaan
ensimmaisind. Mikali on kuitenkin tiedossa, ettd jokin ldhetys on muita kiireellisempi
esimerkiksi pian vastaantulevan lastausajan vuoksi, saattaa tydjarjestys kaantya
tilapaisesti jopa Last In First Out (LIFO) -malliseksi. Ruuhkatilanteissa saatetaan tyo6t
my®&s priorisoida tydvaiheiden tai vaaditun purkuajan mukaan siten, ettd nopeimmin

valmistuvat ty6t tehd@an ensin. Talld pyritdédn minimoimaan odottavien kuljettajien
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maara  terminaalissa ja  samalla  jakamaan  tydkuormaa  tasaisemmin

terminaalitoimistolle.

Terminaalista lastattavien lahetysten tydjarjestys madraytyy lastauslistojen
saapumisajankohdan perusteella. Lastauslistan saapuessa huolintaosastoilta se viedaan
terminaalityontekijoille  kerattavaksi. Kerdykset tehddan padsaantodisesti FIFO-
jarjestyksessa, ellei jokin lastaus ole muita kiireellisempi. Kerdtyt lastaukset lastataan
niitd hakevien autojen saapumisjarjestyksessa. Tassakin on kuitenkin poikkeuksena
kiireelliset lastaukset, jotka siirtyvat aina automaattisesti tydjonon karkeen.

4.4 Nykytilanteen ongelmat

Toisteiseksi tulliterminaali on saatu toimimaan kohtalaisen hyvin, eika prosessiin ole
missaan vaiheessa tullut pidempiaikaisia hairidita. Erilaisia ongelmia on kuitenkin

ilmaantunut tasaisin valiajoin ja ne ovat aiheuttaneet tilapadisia hairi6ita prosessiin.

Suurin yksittdinen ongelma on kohdistunut kapasiteettiin. Seka tulliterminaalissa, etta
terminaalitoimistossa on ollut ajoittain merkittavaa ali- tai ylikapasiteettia. Koska
kapasiteettia on ollut seka liikaa, etta liilan vahan, on helppo paatelld ettd kyseessa on
suunnitteluongelma. Omien havaintojeni perusteella suurin suunnitteluongelman

aiheuttaja on heikko tiedonkulku yrityksen sisalla seka yrityksesta ulospain.

Tiedonkulun ongelmista johtuen terminaalissa ja terminaalitoimistossa ei pystyta
maarittelemaan tarvittavan kapasiteetin oikeaa maaraa viikko- saati pdivakohtaisesti.
Terminaalissa ei ole varsinaista karkea-, eikd hienosuunnitelmaa etukateen, vaan suuri
osa lahetyksista ja lastauksista tulevat ilman minkaanlaista ennakkoilmoitusta
terminaaliin ja tekevat samalla terminaalin toiminnanohjauksen erittéin haasteelliseksi.
Etenkin suuret ldhetykset, jotka saapuvat ilman ennakkoilmoitusta saattavat aiheuttaa
merkittdvaa kapasiteetin puutetta pdivatasolla. Lisaksi epavarmuus suurten lahetysten
saapumisajankohdasta voi aiheuttaa tilapaisen ylikapasiteetin, koska henkilokuntaa
joudutaan varaamaan lahetysten oletetun saapumisajankohdan mukaan, mutta
todellinen saapumisajankohta voi poiketa merkittdvasti tasta oletuksesta. Lisaksi
paivittdin saapuu useita niin sanottuja kuriirildhetyksia, joista ei koskaan ole
ennakkoilmoitusta. Vaikka nama lahetykset ovatkin kooltaan erittdin pienid, niiden
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kappalemadra on suuri. Tama puolestaan tyéllistaa etenkin terminaalitoimistoa, koska
jokaisen lahetyksen sille aiheuttama tydmaara on karkeasti sama, lahetyksen koosta
riippumatta. Poikkeuksen tekevat ne lahetykset, joissa on epaselvyyksia, joiden
johdosta joudutaan ottamaan vyhteyttda esimerkiksi tulliin, jonka vuoksi niiden

terminaalitoimistolle teettdma tydmaara kasvaa merkittavasti.

Suunnitteluongelmaa pahentaa se, ettd erittdin harvoin lahetysten prioriteetit ovat
tiedossa etukdateen. Koska vyksityiskohtaista suunnitelmaa ei ole, ei luonnollisesti
myo6skaan ole ennalta maariteltya tydjarjestystd. Usein kaykin niin, ettd vasta kun
saapuneita lahetyksia tai lastauksia on jo alettu kasitelld, selviad, mitka niisté ovat
tarkeita tai kiireellisia ja milld puolestaan olisi aikaa odottaa hieman kauemmin.
Prioriteetit ovat erittdin todennakdisesti kuitenkin huolintaosastojen tiedossa etukateen,
joten tédmankin ongelman suurin aiheuttaja oletettavasti on heikko sisdinen

tiedonkulku.

Hienosuunnitelman puutteen vuoksi ldhetykset saapuvat terminaaliin pitkin pdivaa
ilman ennalta suunniteltua aikataulutusta. Terminaali on avoinna klo 8.00-16.00
arkipdivisin ja ndma ovat myds seka terminaalin etta terminaalitoimiston henkildkunnan
tyGajat. Saman pdivan aikana saapuneet ldhetykset pitdisi pystyda aina myos
kasittelemaan kyseisen pdivan aikana. Nykyisella jarjestelylld tdma on kadytanndssa
mahdotonta, koska ldhetyksen saapuessa terminaaliin esimerkiksi klo 15.55, ei sita
enda ehdita kasittelemdan tydajan puitteissa, vaan sen kasittely jaa seuraavalle
tyopaivalle. Vielakin kriittisemmadssa asemassa ovat tullaamatonta tavaraa sisaltavat
lahetykset, koska niiden kasittelyyn menee purkuluvan pyytdmisten ja passin
paattamisten vuoksi vahintdan puoli tuntia. Tama tarkoittaa kdytannossa sita, etta
tullaamattomat lahetykset on saatava terminaaliin viimeistadn klo 15.30, jotta ne

ehditdan kasittelemadn saman paivan aikana.

Edelld mainitut ongelmat eivat ole vield aiheuttaneet pidempiaikaisia hairidita
prosessiin, mutta pienempia ongelmia on ilmennyt jonkin verran. Kriittisimpia ongelmia
ovat olleet tilapdisen kiireen aiheuttamat lastausvirheet. Lastauksia on jouduttu
tilapaisen alikapasiteetin takia tekemaan tiukemmassa aikataulussa kuin yleensa, joka
on johtanut siihen, ettd autoon on lastattu joko yksittdinen vaara kolli tai lastauksesta
on jaanyt lastaamatta yksittdinen kolli. Tasté ongelmasta tekee kriittisen se, etta
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lastaustiedot annetaan suoraan tullille, eivatkd ne saisi poiketa ilmoitetusta. Lisaksi
tasta voi aiheutua merkittdvaa haittaa asiakkaalle, joka puolestaan voi heikentaa
asiakassuhdetta, joka voi johtaa joko hintojen (katteiden) heikkenemiseen tai
pahimmillaan asiakassuhteen paattymiseen. Lisdksi kapasiteettiongelmat ovat
johtaneet kustannusten tilapaiseen nousuun joko liian suuren henkildstomaadran tai
ylitdiden muodossa. Pienempéana ilmiéna on ollut havaittavissa esimerkiksi yleisen
tydilmapiirin heikkenemista liiallisen kiireen seka ty6jarjestysten epaselvyyden tai
muuttumisen johdosta. Aikataulutuksen ongelmat ovat myds aiheuttaneet tilapaisia
ylitdita tai lahetysten kasittelyn siirtymista seuraavalle tyopaivalle.

4.5 Mittaustulokset

Edellisessa osiossa kerrotut ongelmat ovat kirjoittajan omiin kokemuksiin perustuvia
havaintoja. Havaintojen tueksi haluttin saada my6ds puhdasta tilastotietoa
terminaalista, jotta havainnot voitaisiin joko kumota tai niiden olemassaolo vahvistaa.
Tietoja kerdttiin kahdeksan viikon ajan aikavalilld 20.6.—12.8.2011. Tietoja kerattiin
seka suoraan tietojarjestelmasta, ettd manuaalisesti kirjoittajan toimesta tydpaivien
aikana. Tietoa kerattiin saapuvien ldhetysten maaristd, josta eriteltiin suuret |ahetykset
ja poimittiin suurista lahetyksista ilman mitddn ennakkotietoa saapuvat lahetykset.
Suuri ldhetys maariteltiin joko yli 500 kiloa painavaksi tai yli 50 kollia sisaltdvaksi
lahetykseksi. Taman lisdksi eriteltiin  kuriirildhetykset, joista ei koskaan ole
saapumisilmoitusta. Paivittdin kirjattin my6s niiden ldhetysten lukumaara, joiden
kasittely siirtyi seuraavalle padivédlle, koska niiden saapumisajankohta oli lahella
tyOpdivan  paattymisajankohtaa.  Ldhetysmadristd  puhuttaessa ei  kerrota
kappalemaaria, koska yrityksen ne paljastaisivat yrityksen volyymit, jotka ovat
arkaluontoisia eika niita voida tdman tyon puitteissa ilmoittaa. Tastd johtuen tietoja
kasitelldan prosentteina siten, ettd kaikki saapuneet l|dhetykset vastaavat sataa
prosenttia ja muut erittelyt ilmoitetaan suhteessa l|ahetysten kokonaismaaraan.
Poikkeuksena tahan on seuraavalle paivalle siirtyvien lahetysten maard, koska niiden
osuus on vahdinen ja sen vuoksi niiden madristd ei voida padtelld mitadn

kokonaisvolyymeista.



56

Terminaaliin saapuneet lahetykset
20.6.-12.8.2011

M Suuret lahetykset

B Pienet lahetykset

Kuvio 14. Kaikkien terminaaliin saapuneiden ldhetysten karkea jakautuminen

Kuviosta 14 nahdaan, ettda kun kaikki tarkastelujakson aikana saapuneet lahetykset
jaotellaan suuriin ja pieniin lahetyksiin, on suurten ldhetysten osuus 32 prosenttia
kaikista lahetyksistd. Tata voidaan pitda kohtuullisen suurena lukuna, koska suuret
ldhetykset tyollistavat terminaalin  henkildstéd huomattavasti pienia |ahetyksia

enemman.

Suuret lahetykset

B Ennakkoilmoituksen
kanssa saapuneet

B llman ennakkoilmoitusta
saapuneet

Kuvio 15. Ennakkoilmoituksettomien suurten Iahetysten osuus kaikista suurista lahetyksista
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Kun suuret lahetykset pilkotaan niihin, joista on ilmoitettu terminaaliin ennakkoon ja
niihin, joista ei ollut ennakkotietoa (kuvio 15), huomataan etta ilman ennakkoilmoitusta
saapuneiden osuus on 22 prosenttia kaikista suurista lahetyksista. Tama on yli yksi
viidesosa kaikista suurista lahetyksistd, joten maadraa voidaan pitaa merkittavana. Kun
muistetaan viela suurten lahetysten aiheuttama suurempi tydmaara, voidaan havaintoa
pitda merkittavana terminaalin toiminnanohjauksen kannalta. Havainnon pohjalta
voidaan pitda tdysin mahdollisena, etta paivan aikana saapuu useita suuria lahetyksia
ilman ennakkotietoa. Tama puolestaan voi olla todella kriittista terminaalin toiminnan
suunnittelun kannalta. Yksikaan lahetys ei kuitenkaan itsestdan ilmesty terminaaliin,
joten voidaan pitdaa varmana, etta jollain yrityksen sisdlla tai vahintdadn yrityksen
asiakkaalla on tieto naista ilman ennakkoilmoitustakin saapuvista lahetyksista.

Tasta voidaan tehda johtopdatds, etta suurin ongelma ennakkotiedon puutumiseen on
heikko tiedonkulku yrityksen sisalla tai yrityksen ja sen sidosryhmien valilla. Taman
tuloksen voidaan katsoa tukevan kirjoittajan omia havaintoja, koska ennustettavuus ja
suunnittelu luonnollisesti heikkenevat, mikali kaikista ldhetyksista ei saada luotettavaa
saapumistietoa. Mittauksissa ei mydskaan otettu huomioon sitd kuinka suuren osuuden
kohdalla lahetyksen saapumisajankohta poikkesi ennakkotiedoista. Koska naitakin
lahetyksia oli useita viikossa, voidaan sanoa suunnitteluongelman poistamisen olevan

vield haastavampaa kuin kuviosta 5 tehtyjen havaintojen perusteella voidaan paatella.

Lahetysten jakautuminen (%)
A_
IlIman ennakkoilmoitusta saapuneet... | I
Suuret lahetykset | !
Kuriirildhetykset | | I
Kaikki [ahetykset > . . >
0 20 40 60 80 100
lIman
S N . ennakkoilmoitusta
Kaikki Iahetykset Kuriirilahetykset Suuret ldhetykset
saapuneet suuret
lahetykset
% 100 36,04316547 20,21582734 5,755395683

Kuvio 16. Kaikkien lahetysten jakautuminen prosentuaalisesti
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Kuviossa 16 on otettu mukaan tarkasteluun kuriirildhetysten osuus kaikista
lahetyksista. Kuviota tarkastellessa on hyva muistaa, etta kuriirildhetyksista ei koskaan
ole ennakkotietoa saatavilla. Niiden osuuden voidaan todeta maarallisesti erittdin suuri,
yli 36 prosenttia kaikista saapuneista lahetyksistd. Kun muistetaan vield, etta niiden
terminaalitoimistoa tydllistdva vaikutus on samaa luokkaa kuin muillakin lahetyksilla
voidaan puhua erittdin merkittavasta madrasta etenkin terminaalitoimiston kannalta.
Kun kuriirildhetyksiin lisatdan ilman ennakkoilmoitusta saapuneet suuret ldhetykset
(~5,8 prosenttia kaikista lahetyksistd) huomataan ettéd yli 40 prosenttia kaikista
lahetyksista saapuu todistetusti ilman minkaanlaista ennakkotietoa. Kun tahan lukuun
lisatdan vield pienet lahetykset, jotka saapuvat ilman ennakkotietoa (ei tarkasteltu
tassa mittauksessa), voidaan tehda sivistynyt arvaus, ettd minimissaankin noin puolet
kaikista lahetyksisté saapuu ilman ennakkotietoa. Tata tulosta voidaan pitaa erittdin
huomattavana ja sen vaikutusta terminaalin toiminnanohjaukseen ei voida ohittaa.
Minka tahansa tuotantolaitoksen tehokas ohjaaminen on ldhes mahdotonta, mikali
tulevista tuotantomaarista vain puolet on tiedossa ennakkoon ja loppukapasiteetti on
suunniteltava kdytanndssa arvaamalla. Tahan tulokseen perustuen voidaan todeta, etta

tilapdiset yli- ja alikapasiteetit ovat todenndkdisia nykyiselld toimintamallilla.

Taulukko 3.  Lahetykset joiden kasittely siirtyi seuraavalle paivalle viikoittain

Viikko: Lahetykset (kpl)
vko 25 4
vko 26 13
vko 27 9
vko 28 3
vko 29 6
vko 30 8
vko 31 11
vko 32 16
Yhteensa 70

Taulukossa 3 on kuvattu viikoittain niiden lahetysten maarat, joiden kasittely on
jouduttu siirtdmaan seuraavalle paivdlle, koska ne ovat saapuneet niin I[ahelld
terminaalin sulkemisaikaa. Kun kokonaismadra jaetaan nadiden viikkojen tyopaiville,
saadaan paivittdiseksi keskiarvoksi noin 1,9 seuraavalle paivélle siirrettya lahetysta.
Tata tulosta tarkastellessa on huomioitava suuri varianssi, koska ainoastaan noin joka

kolmantena pdivana jdi lahetyksia seuraavalle pdivélle, mutta usein siirrettavia ol
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useita. Mielestani yllamainitut luvut ovat kohtuullisella tasolla, eika niiden vaikutus
tulliterminaalin prosessiin ole laheskaan yhta suuri kuin ilman ennakkoilmoitusta
saapuvien lahetysten. Suurin vaikutus talla on huolintaosastoille, jotka tekevat osittain
vuorotydta ja sen vuoksi lahetysten paperit olisi hyva saada heille saman paivan
aikana, jotta niiden jatkokasittely ja eteenpdin lahettdminen nopeutuisivat. Kyseisia
lukuja olisi kuitenkin hyva pitda jatkossakin silmalla, silld mikali luvut alkavat
merkittavasti kasvaa, voi niiden vaikutukset yrityksessa samalla moninkertaistua.

Kaikkia tuloksia tarkastellessa on hyva ottaa huomioon mahdolliset virheet. Luku ilman
ennakkoilmoitusta saapuneista suurista lahetyksista on tdysin kirjoittajan tydn ohessa
ylldpitama luku, joten se ei ole absoluuttinen. On kuitenkin hyva huomata, etta tulokset
olivat huomattavia ja vaikka muutama lahetys olisi jaanyt kirjaamatta, ne olisivat vain
kasvattaneet tuloksen merkitystda. Osittain tuloksissa nakyvat epavarmuus ja nopeat
muutokset ovat myds sidonnaisia yleisesti logistiikka-alaan, mutta mielestdni nain
merkittdvia tuloshavaintoja niiden avulla ei pystyta selittémaan. Lisdksi on huomioitava,
ettd tyo tehtiin kesalld, jolloin yleisesti volyymit ovat hieman pienemmat kuin muina
vuodenaikoina. Etenkin tdma vaikuttaa seuraavalle paivalle siirtyviin lIahetyksiin, koska
paivittdin saapuu normaalia pienempi kokonaismaara lahetyksia. Lisaksi kesa vaikuttaa
yrityksen omien tyOntekijdiden lomien muodossa, joka voi osaltaan kasvattaa

esimerkiksi puuttuvien ennakkoilmoitusten maaraa.

Yhteenvetona voidaan, virheanalyysi huomioon ottaen, todeta |6ydettyjen tulosten
olevan merkityksellisia. On kuitenkin muistettava, etta tulliterminaali on toistaiseksi
toiminut hyvin, eikd huomattavan suuria, jatkuvia ongelmia ole ilmaantunut. Mielestani
tahan tilanteeseen ei kuitenkaan kannata tuudittautua liikaa, koska mikali yritys jatkuu
kasvuaan, myds ongelmat tulevat kertaantumaan ja korostumaan suurempien
volyymien my6ta. Tassa vaiheessa tydvoimaresurssin rinnalle rajoittavaksi tekijaksi voi
muodostua myds terminaalin koko. Mikali kasvu jatkuu, voidaan paatya tilanteeseen,
jossa terminaalin toiminnanohjauksessa taytyy ottaa huomioon myo6s se, paljonko

voidaan paivittdin vastaanottaa ja lastata tavaraa, ilman etta terminaali tayttyy.
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5 Kehitysehdotukset

Mittaustulosten pohjalta voidaan todeta, etta kehityskohteita toiminnanohjauksessa on
paljon. Tassa luvussa tullaan esittdmaan omat kehitysmallini, joiden nden olevan
mahdollisia suuntia yritykselle, kun lahdetdan turvaamaan tulliterminaalin tehokkaan
toiminnan jatkuvuutta. Tydssa on paadytty kolmeen erilaiseen ratkaisumalliin:
toiminnanohjauksesta vastaavan palkkaaminen tai nimedminen,
toiminnanohjausjarjestelman hankkiminen sekda nykyisen mallin tehostaminen. Olen
pyrkinyt pohtimaan jokaisen vaihtoehdon vahvuuksia, heikkouksia, mahdollisuuksia ja
uhkia. Tarkeimmat seuraukset jokaisesta mallista on koottu SWOT-taulukoksi(kuviot
17, 18 ja 19) kunkin alaluvun loppuun.

5.1 Toiminnanohjauksesta vastaavan palkkaaminen tai nimeaminen

Ensimmaisena kehitysvaihtoehtona on toiminnanohjauksesta vastaavan henkil6n
palkkaaminen tai vaihtoehtoisesti nimeaminen yrityksen sisaltd. Oma ndakemykseni on,
ettd henkild olisi hyva nimeta yrityksen sisdlta, koska tehtdava vaatii tulliterminaalin
prosessin tdydellistda ymmartamista. Kyseisen henkilén vastuulla olisi viikko- ja
paivasuunnitelmien laatiminen pohjautuen tiedossa oleviin lahetyksiin ja lastauksiin.
Lisdksi henkilon tehtdvana olisi toimia valikatena terminaalin, terminaalitoimiston ja
huolintaosastojen valilld. Hanen tulisi varmistaa ja sopia huolintaosastojen kanssa
lahetysten saapumisajat ja lastausten alkamisajat ja vaélittda nama tiedot
terminaalitoimistoon seka alihankkijalle terminaaliin. Henkilon tulisi olla aina tietoinen
kaytossa olevasta kapasiteetista, niin henkildston kuin terminaalissa vapaana olevien
tavarapaikkojen suhteen. Lisdksi henkildon tulisi olla tarvittaessa suoraan
kuljetusliikkeisiin, jotta aikataulut pysyvat jarkevind, eikd lahetysten kasittelyt jdisi
seuraavalle tydpadivalle. Toiminnanohjauksesta vastaava henkild toimittaisi viikon
loppupuolella alustavan karkeasuunnitelman seuraavalle viikolle. Edellisen paivan
puoleen pdivaan mennessa tulisi toimittaa lopullinen tarkempi suunnitelma seuraavalle
paivalle. Talla tavoin terminaalitoimisto ja alihankkija pystyisivat suunnittelemaan omaa
toimintaansa paremmin ja paikkaamaan mahdollisia “ruuhkapaivia” esimerkiksi osa-
aikaisilla tyontekijoilla. Lisaksi terminaalin koon tuomat kapasiteettirajoitukset olisi aina

huomioituna, kun tiedettaisiin, kuinka paljon tavaraa on tulossa ja lahddssa.
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Vahvuudet Heikkoudet
- Selkea vastuunjako - Tietoa ei saatavilla riittavasti
- Selkeat viikko- ja paivasuunnitelmat - Nopeat muutokset
- Toiminta selkeytyy - Liian suuri painolasti yhdelle henkildlle
- Kapasiteetinhallinta helpottuu - Kustannukset

- Tiedonkulun paraneminen

Mahdollisuudet

- Prosessin jatkuva kehittyminen i

- Muutosvastarinta

- Terminaalin potentiaalin kdyttaminen

. . - Eri osastot eivat sitoudu taydellisesti
- Uusien ideoiden syntyminen

e - Nimitettavan henkilon
- Kustannussaastot . . c
osaaminen/motivaatio ei riita

- Alihankkijan liiketoiminnan kehittyminen . .
- Kielimuuri

- Uusien asiakassuhteiden luonti

Kuvio 17. SWOT: Toiminnanohjauksesta vastaavan palkkaaminen tai nimeaminen

Vahvuudet

Suurin vahvuus ensimmaisessa mallissa on sen selked vastuunjako. Kaikki osastot
tietdvat kenen kautta lahetykset ja lastaukset on sovittava ja tdma henkild pysyy aina
tietoisena eri osastojen tarpeista ja pystyy samalla priorisoimaan lahetykset oikein
suunnitelmiin. Selkeat viikko- ja padivasuunnitelmat ovat myds erittdin hyva apu
terminaalitoimiston ja alihankkijan toimintojen selkeyttamiseen. Myds kapasiteetin
hallinta helpottuu huomattavasti, kun todelliset tarpeet ovat tiedossa. Mallin avulla
myds tiedonkulku osastojen valilla kehittyy merkittavasti, joka on tarkedd, koska talla
hetkelld tiedonkulku yrityksen sisalla on selvé ongelma.

Heikkoudet

Mallin suurin heikkous lienee tiedon huono saatavuus. Varsinkin tarkan tiedon
saaminen lahetyksista ja niiden saapumisajoista voi jaada erittdin lahelle varsinaista
saapumisajankohtaa, jolloin tarkan pdivasuunnitelman laatiminen voi olla erittdin
haastavaa. Ja vaikka tietoa olisikin saatavilla, viime hetken nopeat muutokset ovat
erittain tyypillisia huolinnan ja logistiikan liiketoiminta-alalla, jonka vuoksi alkuperdiset

suunnitelmat voivat romuttua nopeasti. Taman vuoksi vastuuhenkilén onkin elettava
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jatkuvasti ajan hermolla ja oltava sataprosenttisesti sitoutunut tehtavaansa, jotta
nopeisiin muutoksiin pystytddan reagoimaan riittdvan hyvin. Tama asettaa hyvat
ongelmanratkaisukyvyt yhdeksi tarkeimmistd vaatimuksista tehtdavaan nimettavalle
henkildlle. Mikali henkild, joka tehtdvdaan nimetadn, jatkaa myds muita toitaan
yrityksessd, on hyvin mahdollista, ettd tehtavastéd muodostuu lilan suuri painolasti
yhden ihmisen kannettavaksi. Mikali puolestaan tehtdavaa hoitava henkild ei hoida
muita tehtdvid, tarkoittaa se kdytanndssa lisarekrytointien tekemistd, el
lisdkustannuksia yritykselle. Toisaalta on hyvin mahdollista, ettéd kehittyvassa
yrityksessa tama investointi maksaa itsensa takaisin nopeasti, mikali tulliterminaalin

toiminnan tehostumisella saadaan luotua yritykselle kilpailuetua.

Mahdollisuudet

Kun yksi henkil® tekee paivittdin toita pelkastadn terminaalin toiminnan parantamiseksi,
on lahes vadistamatontda, ettd tdma henkild samalla kehittyy tybdssaan. Taman
kehityksen mydéta myos terminaalin prosesseja pystytdan parantamaan jatkuvasti ja
samalla saadaan hyodynnettya kokonaisvaltaisemmin terminaalin potentiaalia. Samalla
tyon ohessa tama henkil6 saa mahdollisesti uusia ideoita, kuinka asioita voitaisiin tehda
paremmin. Lisaksi toiminnan tehostuminen tuo todenndkdisesti mukanaan myds
kustannussaastéja. Lisdksi tehostaminen antaa alihankkijalle aivan uudet
mahdollisuudet kehittaa liiketoimintaansa. Alihankkijan kehittyminen tulisikin nahda
toimitusketjuajattelun mukaisesti myds Transspheren hyodtynd, koska paremmin
menestyvalla alihankkijalla on myds paremmat mahdollisuudet palvella ruokkijaansa
entistd paremmin. Lisdksi paremmin toimivat prosessit ovat omiaan parantamaan
yrityksesta valittyvéa kuvaa ulospdin ja tama voi samalla johtaa jopa uusiin

asiakassuhteisiin.

Uhat

Suurin uhka taman uudistuksen onnistumiselle on ehdottomasti todenndkdinen
muutosvastarinta. Yrityksessa on totuttu tekemaan asiat tietylla tavalla, jonka johdosta
uuteen malliin siirtymista vastustetaan. Vaikka muutos hiljaa hyvaksyttdisiinkin, voi se
silti johtaa suureen ongelmaan, mikali uuteen malliin ei sitouduta tdydellisesti. Jos
esimerkiksi huolintaosastot eivat noudata tdysin uusia saantdja, ei tarkkojen
suunnitelmien tekemisessa ole mieltd, koska ne tuskin koskaan pitdisivat edes lahelle
paikkaansa. Taman ehkadisemiseksi olisikin alusta asti tehtdva pelisdannoét selviksi, eika
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yhtakadn suurta lahetysta suostuttaisi ottamaan vastaan, ellei siita olisi etukateen
sovittu. Nimitettdvan henkilén osaamisen ja motivaation taytyy myos olla erittdin
korkealla tasolla. Mikali ndin ei ole, on todenndkdista ettd kdytanndssa mikaan ei
muutu, vaan suunnitelmat laaditaan jatkossakin vain niiden laatimisen pakosta. TallGin
my6s suuri osa uuden mallin tuomista mahdollisuuksista jaa automaattisesti
hyddyntamattd. Tasta johtuen nimitettdvan henkilbn osaamisesta ja motivaatiosta
taytyy varmistua jo ennen nimittamistd. Tehtavan haastetta lisda entisestdan se fakta,
ettd suuri osa asiakkaista on ulkomaalaisia, jonka johdosta kielitaito joutuu tehtavassa
koetukselle. Tama on suuri uhka siind mielessa, etta tarkkoja suunnitelmia on
mahdoton laatia, mikali vadrinkdsitysten mahdollisuus on suuri jo pelkastaan
kielimuurin vuoksi. Nimitettdvan henkilon kielitaidon onkin oltava erittdin hyva tai
vaihtoehtoisesti hanella on oltava tarvittava tuki yrityksen sisdltd takanaan, jotta han

saa tarvittaessa apua tehtdvansa hoitamiseen.

5.2 Toiminnanohjausjarjestelman hankkiminen

Vaikka yrityksessa onkin kaytossa tietojarjestelmia, varsinaista
toiminnanohjausjarjestelmaa ei ole. Yksi vaihtoehto toiminnanohjauksen kehittdmiseen
olisi toiminnanohjausjarjestelman hankkiminen. Toiminnanohjausjarjestelmdssa olisi
oltava kunnolliset ennustetytkalut, jotka pohjautuisivat vanhoihin jo menneisiin seka jo
varmistuneisiin tuleviin lahetyksiin ja lastauksiin. Lisdksi jarjestelmdssa taytyisi olla
tulevien lahetysten ja lastausten varausjdrjestelma, johon huolitsijat voisivat syéttaa
tietoja niiden vahvistumisen my6ta. Taman varausjarjestelman tulisi olla synkronoitu
rajoittamaan mahdolliset varaukset kaytettavissé olevien resurssien mukaan.
Jarjestelman kayttéa valvomaan pitdisi kuitenkin nimeta vahintdan yksi henkild, koska
yksikdan jarjestelma ei ole tdydellinen ja aina tulisi varmistaa, etta jarjestelman
antamat tiedot pitavat edes karkealla tasolla paikkansa. Toiminnanohjausjarjestelmaa
tulisikin kayttaa apuvadlineena paatosten tekemiseen, eikd ongelmien absoluuttisena

ratkaisijana.
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Heikkoudet

- Ei itsessaan ratkaise mitaan

Vahvuudet

- Tiedon tuottaminen ja pilkkominen

- Ennustamisen helpottuminen - belllis reidelian

- Synkronointi nykyisten tietojarjestelmien

- Terminaalin tilanne selvilla
kanssa

- Paatosten tekeminen helpottuu

- Nykyisten tietojarjestelmien sopimukset

- Kelibyiee szuEeminen bl e - Vaatii koulutusta yrityksen sisalla

Uhat

sl el - Jarjestelma ei toimi halutulla tavalla

- Pitkdaikaisen toiminnan kehittaminen .. c e ..
- Investointi ei maksa itsedan takaisin

- Kustannussaastot - s . .
- Jarjestelmaan nojataan liikaa

- Muiden osastojen ja alihankkijan saama

[ - Jarjestelmaa ei hyodynneta oikein

- Muutosvastarinta

Kuvio 18. SWOT: Toiminnanohjausjarjestelman hankkiminen

Vahvuudet

Toiminnanohjausjarjestelman suurin vahvuus olisi sen tietojarjestelmdsta kerdamat ja
jalostamat tiedot. Toiminnanohjausjarjestelman avulla voidaan saada erittdin hyvin
pilkottua ja jalostettua tietoa, joka perustuu tdysin todelliseen, menneeseen tietoon.
Lisdksi menneisiin tietoihin on toiminnanohjausjarjestelman avulla lisatda ennusteet
tulevaisuudesta seka jo olemassa olevat tilaustiedot. Lisdksi vanhojen tietojen avulla
voidaan helposti suhteuttaa tulevaisuuden ennusteita esimerkiksi ajankohdan
perusteella.  Toiminnanohjausjarjestelman  avulla  pystytédn my6s  helposti
tarkkailemaan, mika on terminaalin tilanne kapasiteetin suhteen eli paljonko sinne viela
mahtuu tavaraa. Jarjestelmdan voidaan myds ohjelmoida automaattiset halyttimet,
jotka ilmoittavat aina, kun tila on loppumassa esimerkiksi tulevien ennusteiden
toteutuessa.  Oikein  kdytettynd  toiminnanohjausjarjestelmda  helpottaa  siis
kokonaisvaltaisesti paatdksentekoa yrityksessa ja samalla mahdollistaa jatkuvan

kehityksen seuraamisen vaivattomasti.
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Heikkoudet

Toiminnanohjausjarjestelman suurin heikkous on se, etta se itsessadn ei ratkaise
mitdan, vaan edellyttaa kayttdjiltdan paatoksentekokykya. Taman vuoksi jarjestelma
pitdisikin hankkia tueksi paatdoksentekoon, eika ongelmien ratkaisijaksi. Lisaksi
toiminnanohjausjarjestelman hankkiminen on iso ja yleensa suhteellisen kallis
investointi. Jo etukateen tulisikin selvittda, milla aikataululla, jos ollenkaan,
jarjestelman voidaan laskea maksavan itsensa takaisin yritykselle saastéjen muodossa.
Ongelmaksi voi myds muodostua jdrjestelman synkronointi yrityksen muiden
tietojarjestelmien kanssa, joka on valttamatonta tiedon keradmisen kannalta. Toinen
vaihtoehto on korvata kaikki nykyiset jarjestelmat uudella, mutta tata vaihtoehtoa ei
voi pitdd todenndkdisend, koska yrityksessa on juuri tehty laajoja
tietojarjestelmdinvestointeja. Uuden jarjestelman kayttéonotto vaatii myds paljon
koulutusta yrityksen sisdlla, mistéa luonnollisesti muodostuu  kustannuksia

"menetettyjen” henkilétyétuntien vuoksi.

Mahdollisuudet

Toiminnanohjausjarjestelma voi luoda erittdin hyvat edellytykset pitkaaikaisen
toiminnan kehittdmiseen, kun menneistd tapahtumista saadaan tarkkaa tietoa
jatkuvasti ja sita voidaan verrata nykytilanteeseen seka tulevaisuuden ennusteisiin.
Lisdksi hyvin onnistunut toiminnanohjausjdarjestelman kayttddnottoprojekti luo
mahdollisuuden toiminnan tehostamiseen, jonka avulla voidaan luoda merkittavidkin
kustannussaastdja. Tama vaatii kuitenkin sen, etta jarjestelmda osataan hyddyntaa
oikein. Myds yrityksen muiden osastojen ja terminaalin alihankkijan on mahdollista
saada erittain hyddyllista tietoa jarjestelmasta ja samalla suunnitella omia prosessejaan
naiden tietojen mukaan. Jarjestelmdn laajentaminen kasittdmadn koko yrityksen
prosesseja pitdisi olla yksi tarkasteltavista vaihtoehdoista joko jo investointia tehtdessa
tai valittdmasti kayttéonottoprojektin jalkeen.

Uhat

Pahin skenaario jarjestelman hankkimisen jdlkeen olisi huomata, ettd se ei toimi
halutulla tavalla tai ettd se ei vastaa yrityksen tarpeita. Tama tulisikin ottaa huomioon
jo tarjouspyyntéja ja koekayttdja tehtdessa. Toiminnanohjausjarjestelmaa hankittaessa
on aarimmaisen tarkeaa tietaa yksityiskohtaisesti, mitd ominaisuuksia siihen halutaan
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ja tarvitaan. Toinen uhkakuva on, ettd tehty investointi ei koskaan maksa itsedan
takaisin. Tamakin vaihtoehto on erittdin mahdollinen, koska jarjestelman hankkiminen
on keskisuurelle yritykselle erittdin suuri investointi. Tama edellyttadkin tarkkoja
laskelmia jarjestelman hankkimisen ja sen ylldpitamisen todellisista kustannuksista
suhteessa oletettuihin kustannussaastdja. Ongelmaksi voi myds muodostua se, etta
jarjestelmaan nojataan lilkkaa ja kaikki padtdkset tehddaan sen mukaan miten
jarjestelman perusteella olisi jarkevaa. Tama on a&arimmaisen vaarallista, koska
reaalimaailmassa on usein paljon rajoitteita, joita ei voida ohjelmoida jarjestelmaan
huomioon otettavaksi. Tamakin korostaa sitd, ettd jarjestelmaa tulisi pitda ainoastaan
tukena paatdksien tekemiseen, ei absoluuttisena totuutena. Jarjestelmaa tulisi myds
pystya hyédyntamaan oikein. Usein toiminnanohjausjarjestelmissa on paljon toimintoja,
joista olisi yritykselle merkittdvaa hyotyd, mutta kukaan ei osaa kayttaa niitda. Taman
ehkaisemiseksi henkilostéa tulisikin kouluttaa huolellisesti siten, ettei jarjestelman
potentiaali jaa hyddyntamattd. Myds muutosvastarinta on otettava huomioon
mahdollisena ongelmana, koska lahtékohtaisesti yrityksissa ihmiset eivat halua muuttaa

toimintaansa siitd johon ovat tottuneet.

5.3 Nykyisen mallin tehostaminen

Kolmas, ja luonnollisesti vahiten ponnisteluja yritykselté vaativa, vaihtoehto on jatkaa
nykyisella mallilla. Mikali nykyisellda mallilla jatketaan, tulisi sité kuitenkin pyrkia
tehostamaan taman hetkisesta tilasta. Koska noin puolet lahetyksista tulee todistetusti
ilman minkaanlaista ennakkoilmoitusta, on suunnittelutyé kaytdannéssa mahdotonta.
Taman  vuoksi  nykyiselld  mallilla  jatkaminen  vaatii  huolintaosastoilta,
terminaalitoimistolta, terminaalilta, kuljetusliikkeiltd ja asiakkailta paljon nykyista
tiivimpaa yhteisty6ta. Etenkin Transspheren oman henkildkunnan pitdisi pystya
nakemaan prosessi toimitusketjuajattelun kautta. Terminaalia voidaan pitaa
Transspheren kannalta toimitusketjun ydinprosessina tai “tuotantolaitoksena”, jonka
ympadrille muu ketju rakentuu. Osa asiakkaista ja kuljetusliikkeista on erittdin suuria
yrityksia, joten niiden ei voida olettaa mukauttavan omia prosessejaan tdysin
Transspheren orkestroiman toimitusketjun mukaan. Naillekin yrityksille voidaan
kuitenkin asettaa reunaehtoja ja neuvotella toimitusajoista siten, ettd ne sopisivat
mahdollisimman hyvin tulliterminaalin prosesseihin. Lisaksi huolintaosastojen on

huolehdittava paljon entista tarkemmin siitd, ettd ennakkoilmoitukset paatyvat, etenkin
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suurten lahetysten kohdalla, aina terminaalitoimistoon ja sitd kautta alihankkijalle
terminaaliin. Lisaksi suurten lahetysten kohdalla tulisi varmistaa, etté ne saapuvat
mahdollisimman porrastetusti, eika siten, etta kaikki saapuva samana pdivana samaan
kellonaikaan, jonka jdlkeen ei saavu yhtdaan suurta lahetystd useaan paivaan.
Seuraavalle paivalle siirtyvien lahetysten maaraa pitdisi myds pystya vahentamaan
nykyisestd tai estamaan niiden syntyminen kokonaan. Tapoja tdhdan on mielesténi
ainakin kaksi: ty6aikojen muuttaminen tai tarkempien sopimusten tekeminen
asiakkaiden ja kuljetusliikkeiden kanssa. Tyo6aikojen muuttamisella ongelma
ratkaistaisiin siten, etta kun talla hetkelld terminaalitoimistossa ja terminaalissa ollaan
tdissa ainoastaan terminaalin aukioloaikoina (8.00-16.00), niin jatkossa esimerkiksi
vuoroviikoin  yksi henkild olisi tdissa 9.00-17.00. Talla tavoin juuri ennen
sulkemisaikaakin saapuvat lahetykset ehdittdisiin todenndkoisesti ldhes aina
kasittelemdan viela samana padivana. Toinen vaihtoehto on sopia asiakkaiden ja
kuljetusliikkeiden kanssa, ettd he pyrkisivat toimittamaan kaikki Idhetykset ja
noutamaan kaikki lastaukset mielelldan ennen klo 15.00 ja viimeistéan klo 15.30.
Tallakin jarjestelylld saataisiin todenndkoisesti vahentamaan merkittavasti niiden
lahetysten maaraa, joiden kasittely siirtyy seuraavalle tyopaivalle.

Vahvuudet Heikkoudet
- Ei vaadi investointeja - Toimintamallin yllapito ty6lasta

- Muutosvastarinta vahdista - Kokonaiskuvan hahmottaminen
- Tiedonkulun kehittyminen VEILGEE!

- Ammattitaito pysyy koko - Alihankkijan vaikea tehda
henkilokunnalla pitkdaikaisia suunnitelmia

Mahdollisuudet Uhat

- Mahdollisuus suurempiin - Mikaan ei muutu
kehitysinvestointeihin

- Volyymien kasvaessa, yllapito
- Toimintamallin nopea kehittaminen muuttuu mahdottomaksi

Kuvio 19. SWOT: Nykyisen mallin tehostaminen
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Vahvuudet

Paras asia tehostetulla vanhalla mallilla jatkamisessa olisi luonnollisesti se, ettei se
vaadi investointeja yritykselta, joten valitonta rahallista riskia ei ole. Myds
muutosvastarinta olisi varmasti vahdisempaa kuin kahdessa muussa mallissa, koska
tilanne ei muuttuisi tydntekijoiden kannalta radikaalisti. Tdman mallin avulla voidaan
saada parannettua tiedonkulkua ilman merkittdvia kustannuksia. Tiedonkulun
parantuminen parantaisi luonnollisesti samalla koko terminaalin toimintaa, koska
todelliset tiedot nykyisestd tilanteesta ovat saatavilla joka helpottaa toiminnan
suunnittelua merkittavasti. Lisaksi suuri vahvuus tdssa mallissa olisi se, etta kaikki
ammattitaito ja tieto pysyisi yrityksen koko henkildstolld, eikd se korvautuisi vain
jarjestelman tai yhden henkilén arvioilla.

Heikkoudet

Suurimmat heikkoudet ovat helposti rinnastettavissa nykyiseen tilanteeseen.
Toimintamallin yllapito siten, ettd se tehostuu nykyisesta mallista, olisi edelleen erittain
tyolasta ja vaatisi edelleen paljon asiakirjoja, keskusteluja ja muistilappuja, koska
usean ihmisen taytyy tietda samat asiat sekd saatava valittomasti tiedot mahdollisista
muutoksista. Myds kokonaiskuvan hahmottaminen olisi edelleen erittdin haastavaa,
koska missaan ei olisi lyhyesti koottuna mitd kyseisend pdivand, saati viikkona on
odotettavissa. Tama luonnollisesti vaikeuttaisi myds alihankkijan suunnitelmia, etenkin

pitkalla tahtaimella.

Mahdollisuudet

Vanhan mallin luomat uudet mahdollisuudet ovat melko vahissa. Koska vanhalla mallilla
jatkaminen ei luo kustannuksia, luo se, verrattuna kahteen muuhun malliin, paremman
mahdollisuuden suurempiin investointeihin yrityksen muissa kohteissa. Lisaksi
toimintamallin muuttaminen ja jatkuva kehittdminen on nopeaa, koska sita voi tehda
koko yrityksen henkildstd tydnsa ohella. Tama vaatii kuitenkin  nykyista
innovatiivisempaa ja aloitteellisempaa nakemysta koko henkildstélta.

Uhat
Suurin uhkakuva nykyisen mallin kehittdmisessa on se, etta mikaan ei todellisuudessa
muutu. Taman vuoksi henkildstdlle olisikin tdhdennettdva heidan vastuuta asiassa ja

pyrittdva saamaan keskustelevampi ja tiedonkulun tarkeytta korostava ilmapiiri luotua
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osastojen valille. Toinen suuri uhka on se, ettd nykyisen jarjestelman ylldpito muuttuu
mahdottomaksi volyymien kasvaessa. Tama on erittdin suuri riski, koska
realisoituessaan se voi pahimmillaan tarkoittaa vakavia toimintahadiridita terminaalissa,
joka voi pahimmillaan johtaa asiakassuhteiden menettamiseen tai aarimmaisessa
tapauksessa jopa tullin myontamien terminaalilupien menettamistd. Lisdksi taman
uhkakuvan realisoituminen olisi siksikin ongelmallista, etta siind vaiheessa ei
valttamatta enaa ole aikaa lahtea korjaamaan toimintamallia riittavalle tasolle. Taman
vuoksi tulevaisuuden volyymeja tulisikin pyrkia tarkastelemaan nykyisen kasvuvauhdin
mukaan ja  pyrkid simuloimaan, kuinka ne vaikuttaisivat terminaalin

toiminnanohjaukseen.

5.4 Yhteenveto kehitysehdotuksista

Kehitysehdotuksia tutkittaessa paadyttiin kolmeen vaihtoehtoon (taulukko 4):
toiminnanohjauksesta vastaavan palkkaaminen tai nimeaminen,
toiminnanohjausjarjestelman hankkiminen seka nykyisen mallin tehostaminen.
Toiminnanohjauksesta vastaavan palkkaaminen selkeyttdisi toimintoja ja parantaisi
tiedonkulkua, mutta toisi samalla lisda kustannuksia henkilon palkkaamisen mydéta.
Tehtdva olisi myds erittdin haastava, joten oikean henkilén I6ytaminen ei valttdmatta
olisi helppoa. Toiminnanohjausjarjestelman hankkiminen toisi reaaliaikaisesti tietoa
terminaalin tilanteesta ja ennusteista seka helpottaisi merkittdvasti paatoksentekoa.
Toiminnanohjausjarjestelma olisi kuitenkin mittava investointi, jota pahimmillaan ei
edes osattaisi hyddyntaa optimaalisella tavalla. Nykyisen mallin tehostaminen ei vaatisi
juurikaan investointeja ja sadilyttdisi ammattitaidon organisaation sisélla. Jarjestelman
yllapito olisi kuitenkin erittdin tydlasta ja volyymien kasvaessa sen yllapito saattaisi

muodostua mahdottomaksi.

Henkilokohtaisesti olen sitd mieltd, etta jarkevin ratkaisu olisi aluksi lahtea
tehostamaan nykyisté mallia. Talld tavoin valtyttdisiin suurilta investoinneilta ja
muutosvastarinnalta. Nykyisessa mallissakin on kuitenkin potentiaalia huomattavasti
parempaan suorituskykyyn kuin mihin talla hetkella paastaan. Tehostaminen vaatisi
kuitenkin henkiloston tdydellista sitoutumista mallin noudattamiseen. Tuloksia tulisi
myo6s mitata tasaisin valiajoin, jotta voidaan varmistua siita, ettd toiminta on todella

tehostunut. Mikali mallin tehostaminen ei kuitenkaan onnistu nykyisellaan, nakisin, etta
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seuraavaksi jarkevin vaihtoehto olisi toiminnanohjauksesta vastaavan henkilén
palkkaaminen. Tama olisi toimiessaan todenndkdisesti erittdin tehokas malli ja toisi
paljon selkeyttd kokonaisuuteen. Mikali volyymien kasvaessa myos hallittavan tiedon
maadra kasvaa niin paljon, ettei sitd enaa pysty yksi henkild kasittelemaan, nakisin etta
investointi toiminnanohjausjarjestelmaan on valttamatontd. Tama on mielestani
kuitenkin ehdottomasti viimeinen vaihtoehto, koska se on suuri investointi ja muuttaa
merkittavasti koko yrityksen toimintoja. Uskon myds, ettd nykyisessa koossaan,
tulliterminaalin kapasiteetti tulee vastaan ennemmin kuin kasiteltavdn tiedon maara

kasvaa yli inhimillisen hallittavuuden rajojen.

Taulukko 4.  Yhteenveto kehitysehdotuksista

Toiminnanohjauksesta
vastaavan

Toiminnanohjausjarjestelman Nykyisen mallin

palkkaaminen /

hankkiminen

tehostaminen

Toteutettavuus

nimeaminen

Toimintojen Reaaliaikainen tieto Ei vaadi suuria
selkeytyminen terminaalin tilanteesta investointeja
Tiedonkulun Ennusteiden tekeminen Ammattitaidon
parantuminen helpottuu sailyminen
Terminaalin Paatoksenteon organisaation lapi
potentiaalin helpottuminen Muutosvastarinta

kayttdminen
Palkkakustannusten

Mittava investointi

vahaista
Yllapito tyolasta

nousu Osataanko hyodyntaa Volyymien
Haastava tehtava oikein? kasvaessa yllapito
yhdelle henkildlle Ei itsessadn ratkaise voi muuttua
Kielimuuri ydinongelmaa mahdottomaksi

Muutosvastarinta

Kustannuksia ja
mahdollisia sadstoja
pitdisi arvioida
tarkasti, jotta
voidaan varmistua
investoinnin
jarkevyydesta.
Patevan henkilon
I6ytaminen voi olla
haastavaa
Osastojen
sitouttaminen
uuteen malliin voi
olla haaste

Lahes valttamaton
vaihtoehto siina
vaiheessa, kun
kasiteltdvan tiedon maara
kasvaa liian suureksi
Suuri investointi, joka
vaatii suuria muutoksia ja
investointeja yritykselta
Todennakaoisesti,
nykyisessa koossaan,
tulliterminaalin
kapasiteetti tulee vastaan
ennen tietomaaran
kasvamista
hallitsemattomaksi

Todellinen muutos
voi jaada vahaiseksi
Potentiaalia mallin
tehostamiseen
paljon

Helpoin vaihtoehto
toteuttaa ja sisaltaa
pienimman riskin
Vaatii henkiléston
sitoutumisen mallin
noudattamiseen
Suorituskyvyn
mittaaminen
mukaan prosessiin



71

6 Yhteenveto

Insindorityossa tutkittiin Oy Transsphere Ltd:n tulliterminaalin toiminnanohjausta. Tyon
tavoitteena oli maarittda tulliterminaalin tarkeimmat prosessit, toimintatavat ja niiden
vaikutussuhteet toisiinsa sekd |6ytad, tuotantotalouden teorioiden ja tydn aikana
kerattavien mittaustulosten pohjalta, kehitysehdotuksia tulliterminaalin
toiminnanohjauksen parantamiseksi. Tyon keskeisimmat tutkimuskysymykset olivat:
"Miten tulliterminaalin tarkeimmat prosessit toimivat?” ja "Miten tulliterminaalin

toiminnanohjausta voidaan kehittaa?”

Aluksi tyossa kasiteltiin toiminnanohjausta ja toimitusketjunhallintaa teoreettisella
tasolla, jotta yritystd analysoidessa pystyttaisiin luomaan perspektiivia nykytilaan.
Taman lisdksi kaytiin lapi tulliterminaalia valillisesti ja valittbmasti koskevat
tullimaaraykset, jotta tiettyja yrityksen toimintamalleja olisi helpompi ymmartaa

myOdhemmassa vaiheessa.

Nykytila-analyysi toteutettiin ensin tarkastelemalla yrityksen kokonaiskuvaa, jonka
jalkeen perehdyttiin tulliterminaalin eri prosessien kuvaamiseen sekda yrityksen
kayttamien toimintamallien tarkasteluun. Nykytilaa tarkasteltaessa pyrittiin luomaan
mahdollisimman tarkka ja yksityiskohtainen kuva siitd, mika on téman hetken tilanne

tulliterminaalissa, jotta myohemmat kehitysehdotukset olisi helpompi sisaistaa.

Nykytilan kuvauksen jalkeen perehdyttiin mittaustuloksiin, joita oli keratty kahdeksan
viikon tarkastelujakson aikana tulliterminaalissa. Tietoja lajiteltiin ja analysoitiin, jotta
niitd pystyttiin kayttamaan kehitysehdotusten tukena. Tietojen avulla pyrittiin myo6s
havainnollistamaan sitd, ettd mainitut ongelmat, kuten tietokuilu eri osastojen valilla

ovat todella olemassa. Tassa onnistuttiin mielesténi erittdin hyvin.

Tulliterminaalin  toiminnanohjauksen kehittémiseen I6ydettiin lopulta kolme eri
ratkaisumallia, joiden avulla terminaalin toimintaa pystyttaisiin tehostamaan. Lopuksi
jokainen ratkaisumalli analysoitiin vahvuuksien, heikkouksien, mahdollisuuksien ja
uhkakuvien perusteella. Loydettyjen ratkaisumallien vaatimuksena oli, etta niiden on

oltava edes jollain tasolla yrityksen realiteettien ulottuvissa.
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Tyon teoriaosuus antaa, jopa asiaan perehtymattomalle, riittdvat evaat ymmartaa
toiminnanohjauksen seka toimitusketjuajattelun perusperiaatteita, joka puolestaan
mahdollistaa tydn tuloksena syntyneiden kehitysehdotusten logiikan ymmartamisen.
Tyd antaa mielestani hyvan kokonaiskuvan tulliterminaalin nykytilasta, ongelmista ja
sitd koskevista rajoitteista. Tulliterminaalin prosessien kuvaaminen auttaa yritysta
hahmottamaan tulliterminaalin toimintaa, eika vastaavaa kuvausta ole aiemmin
yrityksessa tehty. Tyohdn tehtyjen mittausten tulokset kuvaavat hyvin nykyista
tilannetta ja niiden avulla on selvasti osoitettavissa tulliterminaalin ongelmakohdat.
Vastaavia mittauksia ei myodskaan ole ennen tehty, joten niiden toistaminen ja
kehittdminen voivat tuoda yritykselle uutta arvokasta tietoa sen toiminnasta.
Mittaustuloksista on mahdollista myds tehda syvallisempaa ja tarkempaa tutkimusta,
mikali tama koetaan tarpeelliseksi. Lisdksi tyd tarjoaa kolme suoraviivaista, joskaan ei
yksityiskohtaisella tasolla loppuun hiottua, ratkaisumallia nykyisen tilanteen
kehittdmiseksi. Jokainen ratkaisumalli on analysoitu SWOT-analyysin avulla, jonka
vuoksi niiden vertailu on helppoa ja selkedd. Mielestani onnistuin tydssa
kokonaisuutena hyvin ja uskon, ettd siitd on paljon hyétya niin itselleni kuin
kohdeyrityksellekin.

7 Jatkotutkimuskohteita

Tyon aikana tuli vastaan useita erilaisia tutkimuspolkuja, joita olisi tehnyt mieli ldhted
seuraamaan. Tama ei kuitenkaan ollut mahdollista tyén rajauksen puitteissa, koska
tarkoitus oli pysya maaritellyn tavoitteen tdyttdmisessa. Lisaksi tyon tekemiseen oli
varattu vain rajallinen maara aikaa, joten keskittyminen oli pidettava tiukasti
ydinongelman ympadrilla. Tutkimusta voisi kuitenkin tarvittaessa jatkaa paljonkin
syvemmalle kuin taman tydn puitteissa oli mahdollista. Vaihtoehtoisesti ty6ta voisi
myo6s jatkaa eri aihepiireihin, joita tutkimalla pystyttdisiin syventdmaan ymmarrysta

yrityksen kokonaisvaltaisesta toiminnasta ja eri prosessien vaikutussuhteista toisiinsa.

Mikali tutkimuksia lahdettdisiin jatkamaan, aloittaisin tyon SWOT-analyysien
syventamisellda. SWOT-analyysien vahvuudet, heikkoudet, mahdollisuudet ja uhat tulisi
asettaa vaakakuppeihin ja tutkia, mika annetuista kehitysehdotuksista olisi yrityksen

kannalta jarkevin toteuttaa. Tassa vaiheessa olisi tarkea ottaa mukaan tarkemmat
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arviot vaadittavien rahallisten investointien ja tydpanosten todellisista maarista kunkin
vaihtoehdon kohdalla. Lisaksi mahdolliset saatavat hyddyt, tulisi arvioida rahallisten tai
muiden saatavien hyo6tyjen muodossa yksityiskohtaisemmalla tasolla. Arvioihin tulisi
lisdksi sisdllyttad uhkakuvien toteutuessaan aiheuttamat kustannukset seka
mahdollisuuksien realisoituessaan tuomat hyddyt. Arvioissa tulisi mielestani painottaa
rahallisia hyotyja ja haittoja, vaikka raha ei olekaan absoluuttinen mittari. Raha on
kuitenkin helpoin tapa yritykselle perustella investointejaan, ja mikali investoinnin
odotusarvo on jo valmiiksi negatiivinen, ei investoinnissa ole jarked. Yrityksen

paaasiallinen tehtdava on kuitenkin tuottaa rahaa omistajilleen.

Tutkimuksia jatkettaessa tekisin myods lisaa mittauksia yrityksen prosesseista, koska ne
kuitenkin kertovat yleensa paljon enemmadn todellisesta tilanteesta kuin pelkat
henkildkohtaiset havainnot. Tulliterminaalin mittauksissa kohdentaisin mittauksia uusiin
asioihin, kuten lastausmaariin ja terminaalin tdyttdasteeseen. Nama ovat merkittavasti
terminaalin toimintaan vaikuttavia asioita ja niiden mittaaminen parantaisi terminaalin
tilanteen kokonaiskuvaa huomattavasti. Lisaksi toistaisin nyt tehdyt mittaukset
vilkkaampana ajankohtana, jolloin nahtdisiin mita todellisuudessa tapahtuu volyymien
kasvaessa. Mittaamisesta pystyttdisiin helposti tekemddan myds normaali tietyin
aikavalein tehtdva toimenpide, jolloin terminaalin tilan seuraamisesta tulisi jatkuvaa ja
pystyttdisiin helposti analysoimaan tehtyjen muutosten vaikutuksia kaytannossa.
Muiden osastojen prosessien maaritteleminen ja kuvaaminen olisi myds mielestani
jarkevada, koska sen avulla pystyttdisiin luomaan parempi kokonaiskuva yrityksen
toiminnoista ja prosessien vaikutussuhteista toisiinsa. Muita prosesseja voisi
kuvaamisen jalkeen myos mitata, jolloin saataisiin parempi kuva niiden nykyisesta
suorituskyvysta. Ajan kanssa olisi mahdollista luoda koko yritykseen mittaristo, jonka
avulla  kokonaissuorituskyvyn tarkastelu olisi mahdollista ja taman myo6ta
kehityskohteiden I6ytaminen olisi helpompaa. Lisaksi tehtyjen muutosten arviointi olisi

helppoa, kun mittaristosta saataisiin valitonta palautetta muutoksen vaikutuksista.
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EU:n tulli- ja veroalue

Liite
1(1)

EU-maat ja niiden
alueet

kuuluu EU:n
tullialueeseen

kuuluu EU:n veroalueeseen

Alankomaat (Euroopassa

sijaitsevat alueet) kylla kylla
Belgia kyll& kylla
Bulgaria kylla kylla
Espanja kylla kylla
— Kanariansaaret kylla ei
— Ceuta ja Melilla ei ei
Irlanti kylla kylla
Italia kylla kylla
— Livigno ja Campione , .

et ei ei
d'ltalia
— Lugano-jarven Italialle : .

. ei ei

kuuluvat vesialueet
Itdvalta kylla kylla
Kreikka kylla kylla
— Agio Oros kylla ei
Kypros kylla kylla
— Kyproksen pohjoisosa ei ei
Latvia kylla kylla
Liettua kylla kylla
Luxemburg kylla kylla
Malta kylla kylla
Portugali kylla kylla
Puola kylla kylla
Ranska kylla kylla
- meren takaiset
departementit
Guadeloupe, Ranskan kylla ei
Guyana, Martinique,
Reunion
— muut merentakaiset
alueet Mayotte ja Saint
Pierre-et-Miquelon seké
Uusi Kaledonia, Wallis ja o oi
Futunasaaret, Ranskan
Polynesia, Ranskan
territoriot Australaasiassa
ja Etelamantereella
Romania kylla kylla
Ruotsi kylla kylla
Saksa kylla kylla
— Helgoland ja Busingen | ei ei




Liite

1(1)

Slovakia kyll& kylla
Slovenia kylla kylla
Suomi kylla kylla
— Ahvenanmaa kylla ei
Tanska kylla kylla
Tsekki kyll& kylla
Unkari kylla kylla
Viro kyll& kylla
Ison-Britannian ja
Pohjois-Irlannin kylla kylla
yhdistynyt kuningaskunta
— Gibraltar ei ei

EU:n ulkopuoliset kuuluu EU:n

valtiot ja alueet

tullialueeseen

kuuluu EU:n veroalueeseen

Férsaaret ei ei
Gronlanti ei ei
Kanaalisaaret kylla ei
Mansaari kylla Ks. °) ja ©)
Monaco kylla Ks. °) ja °°)
Vatikaani ei ei

EU:n ulkopuoliset muodostaa tulliliiton

valtiot ja alueet

EU:n kanssa

kuuluu EU:n veroalueeseen

Andorra *)

kylla (nimikeryhmien 25—
97 osalta)

ei

San Marino **)

kylla (paitsi
nimikeryhmat 72 ja 73)

kuuluu
valmisteveroalueeseen®); ei
kuulu arvonlisédveroalueeseen

Turkki ***)

kylla

el

(EU:n tulli- ja veroalue 2011.)




