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Tutkimuksen toimeksianto tuli metsateollisuuden yhtiélta MM Kotkamills
Boards Oy:lta. Lahtokohtana tutkimukselle oli valtamerilaivausten tarkeimman
dokumentin konossementin sdhkdistamisen tutkiminen. Tiedetaén, etta yhdek-
san DCSA-jasenvarustamoa ovat ilmoittaneet sitoutuneensa hyvaksymaan
DSCA-standardeihin perustuvan sahkodisen konossementin (eBL) vuoteen
2030 mennessa.

Tyon tavoitteena oli selvittaa tilaajayritykselle, mikéa on palveluntarjoajien ja
asiakkaiden tilanne séhkdisen konossementtiin liittyen. Opinnaytetyd suoritet-
tiin laadullisena eli kvalitatiivisena tutkimuksena. Tutkimusmenetelmana kay-
tettiin sahkodpostikyselya palveluntarjoajille seka agenteille. Tutkimuksella ha-
luttiin saada selville, minkalaista varautumista siirtyminen séhkodiseen konos-
sementtiin yritykselta vaatii. Lisaksi pyrittiin selvittdmaan, kuinka yleisesti sah-
kdinen konossementti on jo kaytdssa, minkéalaisella aikataululla se tulisi ottaa
kayttoon seka kuinka monella asiakkaalla sdhkdinen konossementti on jo kay-
tossa.

Teoreettinen viitekehys koostuu kahdesta luvusta, ensimmainen lyhyesta me-
rikuljetusten esittelystéd Suomen ndkdkulmasta, merenkulun digitalisaatiosta ja
remburssikaupasta. Toinen luku koostuu konossementista, sahkodisen konos-

sementin taustasta ja Express-konossementista.

Tutkimuksen lopputuloksena saatiin palveluntarjoajilta laaja nakemys ai-
heesta, ja suurimmaksi haasteeksi nousi yhtenaisesti pankkisektori seka se,
ettd Suomessa sahkdista konossementtia ei ole viela laajasti otettu kayttoon.
Kavi ilmi, ettd lahes kaikilla palveluntarjoajilla séhkdinen konossementti toimii
eri alustoilla, jotka on jossain maarin linkitetty palveluntarjoajien omaan jarjes-
telmaan tai niin, etta varustamon portaalista paésee linkin kautta sahkoista ko-
nossementtia tarjoavalle alustalle suoraan. Agenteille suunnattuun kyselyyn
vastausprosentti oli valitettavasti erityisen huono, joten asiakkaiden tilanteen
tutkiminen jai vajavaiseksi, vaikkakin agenteille lahetettiin useampi muistutus-
viesti kyselyyn vastaamisesta. Tasta tyosta saadut tulokset tulevat hyodyntéa-
maan MM Kotkamillsi& heidan siirtyessdan kayttdmaan sahkoista konosse-
menttia.

Asiasanat: logistiikka, merikuljetukset, konossementti, digitalisaatio
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ABSTRACT

The starting point for the study was the digitalization of the bill of lading, the
most important document for ocean liners. It is known that nine DCSA mem-
ber shipping companies have announced their commitment to adopt an elec-
tronic bill of lading (eBL) based on DSCA standards by 2030. DCSA (Digital
Container Shipping Association) is a non-profit organisation driving standardi-
sation and digital innovation in the container shipping sector.

The objective of the thesis was to investigate the service providers’ and cus-
tomers’ current status regarding the electronic bill of lading. The thesis was
carried out as a qualitative study. The data collection method was an e-mail
survey to service providers as well as the agents. The survey aimed to find out
what kind of preparation the company needs to make in, in transition to an
electronic bill of lading. In addition, the aim was to find out how widely the
electronic bill of lading is already in use, in what schedule it should be taken in
use, and how many customers already use the electronic bill of lading.

The theoretical part consists of two chapters. The first is a brief review of mari-
time transport from the Finnish perspective, the digitalization of shipping, and
international trade using the letter of credit. The second chapter discusses the
bill of lading, the background of the electronic bill of lading, and the express
bill of lading.

The outcome of the study was a broad review of the subject from based ser-
vice providers’ views. The most notable challenges in the adoption of eBL
were the banking sector and the unpopularity of eBL in Finland. It turned out
that almost every service provider uses the electronic bill of lading on a differ-
ent platform, often to some extent linked to the service provider’s own system.
In some cases, the platform offering the electronic bill of lading can be ac-
cessed directly via a link from the shipping company's portal. As the response
rate to the survey aimed at agents was unfortunately particularly poor, the sit-
uation of customers was thinly covered in the study. The results of this work
will help MM Kotkamills to adopt the electronic bill of lading.

Keywords: logistics, documents, digitalisation, maritime
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1 JOHDANTO

Tutkimuksen toimeksianto tuli metsateollisuuden yhtidltda MM Kotkamills.
Tyo6skentelin yrityksessa kesan 2024 logistiikan asiantuntijana kahdessa eri

logistiikan tiimissa, laskutustiimissa seka merilaivausten buukkaustiimissa.

Jo haastattelussa kesatoihin logistiikan asiantuntijaksi nostin esiin sen, etta
opinnaytetyd on ajankohtainen tulevana syksyna ja haluaisin tehda sen MM
Kotkamillsille. Keséan aikana mietimme yhdessa logistiikan tiiminvetajien
kanssa sopivaa ja ennen kaikkea tarpeellista aihetta. Opinnéytetydni sai viral-
lisesti alkunsa elokuussa 2024, jolloin teimme esimieheni kanssa sopimuksen

opinnaytetyosta.

Tutkimuksen tarve tuli tilaajayritykseltd, ja opinnaytetydn tavoitteena on selvit-
taa tilaajayritykselle, mika on palveluntarjoajien ja asiakkaiden tilanne sahkoi-
sen konossementtiin liittyen. Sahkoéinen konossementti on vaistamatta tulevai-

suutta, joten aiheen tutkiminen on erittéin ajankohtaista.

Alkuperainen konossementti (Bill of lading) on konttilikenteen tarkein kauppa-
asiakirja. Sahkoinen konossementti pitaa sisallaan samat tiedot kuin alkupe-
rainen konossementti, ja jarjestelma toimii salaisen koodin avulla niin, etta
koodi on kaytossa kerrallaan vain yhdella henkil6lla. Koodi antaa haltijalle
maaraysvallan lastista ja lasti siirtyykin ostajalle koodin avulla, koska lasti luo-
vutetaan vain koodia vastaan. (Melin 2011, 205.) Tama on hyddyllista, koska
sahkoinen konossementti mahdollistaa sen, etta lasti voidaan luovuttaa jo kul-
jetuksen aikana tai koodin haltija voi tarvittaessa antaa lisdohjeita tai maarayk-
sia rahdinkuljettajalle ennen kuin lasti on luovutettu ostajalle. Liséksi paperi-
sena lahetetty konossementti on tehotonta, kallista ja luo mahdollisuuksia pe-
toksille. (Horkk6 2010, 228.)

2 TUTKIMUKSEN LAHTOKOHDAT

Tarve tutkimukselle tuli metsateollisuuden yhtidlta MM Kotkamillsilta. Lahto-

kohtana tutkimukselle oli valtamerilaivausten tarkeimman dokumentin konos-
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sementin sdhkoistamisen tutkiminen. Tiedetaan, etta sahkdinen konosse-
mentti on jo kaytdssa joillakin varustamoilla, joten aiheen tutkiminen on nyt

erittdin ajankohtaista.

2.1 Teoreettinen viitekehys

Tutkimuksen lahtékohtana on valtamerilaivausten tarkean dokumentin, konos-
sementin, sdhkdistyminen tulevaisuudessa. Toimeksiantajan edustajan mu-
kaan on ollut keskustelua sahkoisesta konossementista, jotta varustamoilla
olisi yhteinen linjaus, jonka mukaan vuoteen 2030 mennesséa kaikki varusta-
mot olisivat siirtyneet kayttdmaan sahkoista konossementtia. Aihe nousi esiin
koronan tuomien haasteiden aikana, mutta talla hetkella aihe ei ole nayttayty-
nyt aktiivisena. Kuitenkin tiedetaan, ettéa sahkdinen konossementti on tulevai-
suudessa yksi teknologian tuomista muutoksista, joten aiheen tutkiminen toi-
meksiantajalle palveluntarjoajien ja asiakkaiden osalta on nyt erittin ajankoh-
taista.

Konossementista 16ytyy hyvin luotettavaa tietoa kirjaléahteista ja internetista.
Tietoa 16ytyy suomen kielella ja englannin kielella, koska konossementti on ol-
lut kaytdssd muuttumattomana maailmanlaajuisesti merikuljetuksissa jo vuo-
sien ajan. Sahkoisestd konossementista taas I6ytyy tietoa hyvin vaihtelevasti.
Kirjalahteissa on vain lyhyt maininta sahkoisen konossementin hyddyista ja
sen kaytanndsta. Sahkoisesta konossementista l6ytyy kuitenkin laajasti tietoa
palvelua tarjoavien yritysten sivuilta, joissa on yhteista palvelun esittely jokai-
sen palveluntarjoajan hyvaksi. Lahtokohdat sdhkdiselle konossementille on

kuitenkin samat.

Paaosana tutkimusta on sahkopostikysely palveluntarjoajille ja Webropol-ky-
sely agenteille. Siita, kuinka laajalti sahkdéinen konossementti on jo kaytossa,
on tutkittu vasta vahan, joten siin&kin mielessa aihe on erittain kiinnostava ja

ajankohtainen.

Taman tutkimuksen teoreettinen viitekehys koostuu kahdesta luvusta. Ensim-
maisen luvun teoria koostuu lyhyesta merikuljetusten esittelysta Suomen né-

kokulmasta, merenkulun digitalisaatiosta ja remburssikaupasta. Toisessa lu-
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vussa on tietoa konossementista, sdhkoisen konossementin taustasta ja Ex-
press-konossementista. Taman teoriaosuuden tarkoituksena on tukea empii-

rista osiota.

2.2 Tutkimusmenetelmat

Tutkimusmenetelma tasséa opinnaytetytsséa on laadullinen eli kvalitatiivinen
tutkimus. Koska lahestymis- ja analysointitapoja on valitussa menetelmassa
paljon, on mahdotonta antaa yhta ainoaa maaritelméaa laadulliselle tutkimuk-
selle. Ominaispiirteitd, joita tassa laadullisessa tutkimuksessa tulee olemaan,
ovat kvalitatiivisen aineiston suosiminen, sitoutuminen l&helle menevaan tar-
kasteluun, keskittyminen toimintaan, monimutkaisuuden sietokyky seké ana-
lyysivetoisuus. (Juhila 2021.) Laadullisen tutkimuksen tarkoitus on ymmartaa
syvemmin ja kokonaisvaltaisemmin tutkimuksen aihetta (Hakala 2024). Valit-
sin kyseisen tutkimusmenetelmé&n, koska uskon sen palvelevan aiheen tutki-
mista ja analysointia parhaiten. Palveluntarjoajat pystyvat néin kertomaan ko-
kemuksistaan ja mielipiteistddn avoimesti, joten uskon sen antavan tulokseksi

kattavan ndkemyksen aiheesta.

Esitettyjen kysymysten sekad sahkopostikyselyiden lisaksi tydssa on kaytetty
tukena ja lisdana havainnointia. Havainnointia kaytin aiheeseen tutustuessani
varustamoiden eri portaaleihin ja konossementtiin liittyvan prosessin oppimi-
sessa havainnoinnin avulla. Se toi tahan tyohon tarkeaa materiaalia, ja kay-
tdnnon opit toivat hyvan tuen aiheen tutkimiseen. Havainnointi on aineiston-
hankintamenetelma, jossa kerataan tietoa tutkittavasta aiheesta havaintoja te-
kemadlla ja seuraamalla. Haastattelujen ohella havainnointi tarjoaa laajemman
nakemyksen asiaan, kuin minka saisimme vain kokemuksia kuuntelemalla.

(Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2006a.)

Tutkimuksen empiirisen osan keskeisempina tiedonkeruumenetelmina ovat
sahkopostilla 1&hetetty kyselylomake palveluntarjoajille ja sahkdinen Webro-
pol-kysely agenteille. Kyselylomakkeessa on kaytetty strukturoidun haastatte-
lun ideaa. Kysymykset on lahetetty kaikille samassa muodossa, ja kysymykset
ohjaavat vastaajaa vastaamaan objektiivisesti ja niin, etta kaikki ymmartavat
vastaukset samalla tavalla eika tulkinnan varaa ole. Strukturoidun haastattelu-

tutkimuksen ominaispiirteitd on myds, etta kysymyksissa on valmiiksi rajatut
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vastaamisvaihtoehdot. (Hyvarinen ym. 2021.) Tata ideaa kaytettiin agenttien
kyselyssé ja Webrobol-kysely valikoitui tiedonkeruumenetelmaksi, koska se
on oiva valinta suurelle maaralle lahetettavéaksi. Lisaksi vastausten analysoin-
tiin riittdd suurimmaksi osaksi vain prosentuaalinen osa kokonaismaarasta.
Paadyin palveluntarjoajien osuudessa sahkopostikyselyyn, johon saa vastata
avoimesti, jotta saisin kerattya mahdollisimman laajan nakemyksen aiheesta.
Olen kayttanyt myos tietopohjana logistiikantiimin ja asiakaskoordinaattoritii-
min kanssa kaytyja keskusteluja liittyen konossementin prosessiin ja toiminta-

menetelmiin yrityksen sisalla.

Analyysimenetelmalla tarkoitetaan sita tapaa, jolla aineistoa kasitellaan el
analysoidaan. Laadullisen tutkimuksen analysointia voisi maaritella kootun ai-
neiston tiivistamiseksi ja saattamiseksi teoreettiseen muotoon. Realistinen tar-
kastelutapa on sopiva, koska siin& ollaan kiinnostuneita keréatysta aineistosta
ja miten tutkittavasta aiheesta kerrotaan. Tutkijan tehtavana on loytaa ja osata

nostaa tutkimusongelman kannalta keskeiset asiat esille. (Gunther ym. 2021.)

Palveluntarjoajien vastaukset on pyritty avaamaan mahdollisimman suorasti ja
selkeasti. Etsin yhdistavid ajatuksia, jotka tuon esiin niin, etté asia tulee oikein
avattua ja lukijalle jaa selkea kuva palveluntarjoajien tilanteesta séhkdiseen
konossementtiin liittyen. Agenteille suunnattiin kysely siksi, etta heilla on paras
nakemys asiakkaan tamanhetkisesta tilanteesta seka kohdemaan valmiuk-
sista koskien sdhkoiseen konossementtiin siirtymisesta. Agenttien vastaukset

tulen avaamaan prosentuaalisesti.

2.3 Tutkimuksen tavoitteet ja tutkimuskysymykset

Tutkimuksen tavoitteena on saada kyselyiden avulla yrityksen kayt6ssa ole-
vilta palveluntarjoajilta tarkempaa tietoa heidéan tilanteestansa koskien séh-
koista konossementtia. Tarkoitus on kartoittaa sahkopostikyselyn avulla téar-
keimpia asioita liittyen sahkoiseen konossementtiin, esimerkiksi, onko se va-
rustamoilla jo kaytdssa, kuinka se on integroitu heidan jarjestelmaansa, kuinka
siirtyminen sahkoisen jarjestelman piiriin on onnistunut ja onko noussut erityi-
sid ongelmakohtia. Kyselyn avulla selvidd, minkalaisia kokemuksia, niin hyvia

kuin huonoja, palveluntarjoajat ovat kokeneet siirryttaessa sahkdiseen konos-
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sementtiin. Myos pankin, tullin ja satamien yhteisty0 selvinnee palveluntarjo-
ajien kokemusten myo6ta. Lisaksi on tarkoitus selvittéad, kuinka moni tilaajayri-

tyksen asiakkaista kayttaa jo joissain laivauksissa séhkdista konossementtia.

Tarkoituksena on tutkia eri palveluntarjoajien tilannetta sahkoisen konosse-
mentin osalta seké asiakkaiden kokemusta aiheesta. Tyoni tulee auttamaan
MM Kotkamillsia kartoittamaan heidan omaa aikatauluaan siirtya kayttamaan
sahkoistd konossementtia. Tyoni tulee myds selkeyttdmaan, minkalaista va-
rautumista siirtyminen séhkoisen konossementin kayttoon tulee heilta vaati-
maan. Ty6 on rajattu vain merikuljetusten yksikkokuljetuksiin eli konttiliikentee-

seen, jotka toimitetaan suoraan asiakkaalle.

Paatutkimuskysymys:

. Minkélaista varautumista siirtyminen séhkdiseen konosse-
menttiin yritykselta vaatii?

Alatutkimuskysymykset:
o Kuinka yleisesti sahkdinen konossementti on jo kaytdssa?
o Minkalaisella aikataululla sahkdinen konossementti tulisi ottaa
kayttoon?
. Kuinka monella asiakkaalla on sahkoinen konossementti jo
kaytossa?

Tutkimus on kokonaisuudessaan rajattu vain suoraan asiakkaille meriteitse
[&hteviin toimituksiin, esimerkiksi l&helle Eurooppaan tai Aasian maihin. Vain
naitd laivauksia toteuttavat sopimuksissa olevat palveluntarjoajat saivat séh-
kopostikyselyn. Agentit, jotka hoitavat asiakkaita, joille tilaukset toimitetaan

vain meriteitse, saivat linkin Webropol-kyselyyn.

Koodin takana oleva sahkéinen konossementti nopeuttaa ja helpottaa proses-
sia huomattavasti. Tarkoitus on myds selvittdd, onko se mahdollista integroida
jo kaytdssa olevaan jarjestelmaan, vai onko se kokonaan uusi sivusto, johon
tiedot syotetddn. Talla hetkella konttibuukkaustiimi antaa varustamoiden si-
vulla Sl (shipping instruction) -ohjeen, jonka pohjalta asiakaspalvelukoordi-
naattoreille l1&ahetetaan BL-luonnos, jonka he tarkistavat ja hyvaksyvat. Asia-
kaspalvelukoordinaattorit tulostavat dokumentit tai varustamot tulostavat ja la-

hettavat ne asiakaspalvelukoordinaattoreille, jotka lahettavat ne kuriirin kautta
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eteenpain. Mielenkiintoista on my6s saada tietdd, lisaako vai vahentaako siir-

tyminen sahkoiseen jarjestelméaan nykyista tyomaaraa.

2.4 Kasitteet

Buukkaustiimi: Tilaajayrityksen tiimi, joka koostuu logistiikka asiantuntijoista,

jotka hoitavat yrityksen meriliikenteen vientia.

Sl Shipping Instructions eli lahetysohjeet on rahdinkuljettajalle annettava
asiakirja, joka sisaltdd muun muassa tiedot lahetettavasta lastista, asianosai-
sista ja sen kuljetuksen vaatimuksista. Varustamo luo tietojen pohjalta konos-

sementin.

BL-luonnos: Bill of lading luonnos/ luonnos konossementista, jonka tiedot

asiakaspalvelukoordinaattori tarkistaa ennen hyvaksymista.

Buukki: Merilikenteen yksikkodkuljetus eli tavaran toimitus kontissa

Kotti-jarjestelmé: Tilaajayrityksen kayttama toiminnanohjausjarjestelma

Asiakaspalvelukoordinaattori: Tilaajayrityksen asiakaspalvelun tiimi, jotka hoi-

tavat muun muassa asiakasrajapinnan ja dokumenttien teon.

Inttra: Portaali, jonka kautta osa varustamoiden buukeista pyydetdan. Varusta-
mot, joiden kautta ei Inttrasta saa pyydettya buukkia niin pyydetaan heidan

omien sivujen kautta.

Varustamon closing-paiva: Kun tilaukset tulee olla kontissa ja Sl annettuna va-

rustamolle.
Kotti-jarjestelméan syotettava closing-paiva: Tama maaritellaén niin, etta se
on kaksi arkipaivaa aiemmin kuin varustamon closing-paiva. Tilaukset tulee

olla satamassa tuohon closing-paivddn mennessa, jotta kontitus ehtii.

Kontittaa: Kun tilaus lastataan konttiin.
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3 MERENKULKU JA MERIKULJETUKSET

Tilaajayrityksen myyntivolyymi kuljetetaan break bulkkina, trailereilla tai kon-
teilla. MM Kotkamillsin vuonna 2023 Kotkasta l&htevien myyntien prosentuaa-
linen jakauma on ollut: suorat autotoimitukset 52 % (kotimaa ja vienti siséltaen
Eurooppa ja sen ulkopuoliset maat), konttitoimitukset 15 % ja break bulk ja
short sea kontit 33 %. Niin kuin aiemmin jo mainitsin, tadssa tydssa keskityn
vain merikuljetusten suoraan asiakkaille toimitettaviin yksikkdkuljetuksiin eli
konttilikenteeseen. Seuraavissa luvuissa kerron lyhyesti merikuljetuksista

Suomessa, merenkulun digitalisaatiosta seka remburssikaupasta.

3.1 Merikuljetukset Suomessa

Suomesta lahteva ulkomaankaupan vienti tapahtuu paaosin meriteitse, ja me-
rikuljetusten osuus kaikesta viennista on noin 80 %. Vienti tapahtuu paaosin
rahtilaivoilla, mutta myods kasvanut matkustajaliikenne on tuonut lisémahdolli-
suuksia tavaraliikenteen rinnalle. (Melin 2011, 198.) Merikuljetukset voidaan
jakaa kolmeen, tavara- ja matkustajakuljetuksiin seka erikoisliikenteeseen.
Merilaki (15.7.1994/674) erittelee tavarakuljetukset kappaletavaran kuljetuk-
seen ja rahtaukseen. Kauppamerenkulku jakaantuu myos kolmeen: linjaliiken-
teeseen eli alukset likenngivat vahvistetun aikataulun mukaisesti saannolli-
sesti tiettyjen satamien valilla, hakurahtilikenteeseen, jossa ei ole s&annon-
mukaista aikataulua, seké sopimusliikenteeseen, jossa kannattavampaa on

vuokrata koko alus suuren tavaravolyymin vuoksi. (Horkké 2010, 248—252.)

Tilastokeskukselta saatavien ennakkotietojen mukaan merikuljetukset kasvoi-
vat vuoden takaiseen heinakuuhun 2023 verrattuna 14 %. Viennin osuus kas-
voi 18 % ja tuonti kasvoi 10 %. (Tilastokeskus 2024a.) Alla oleva kuva 1 on Ti-
lastokeskuksen sivuilta haettu ja siina on esitetty vuoden 2024 paperin vienti
tonneissa heindkuuhun 2024 asti. (Tilastokeskus 2024b.)
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Ulkomaan merikuljetukset satamittain ja tavaralajeittain kuukausittain muuttujina Kuukausi.
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Kuukausi

Kuva 1. Vuoden 2024 paperin vienti tonneissa tammi-heinékuu (Tilastokeskus 2024b)

Ylla olevasta kuvasta 1 nakee, etta paperin vienti on pysynyt toukokuusta hei-
nakuuhun yli 500 000 tonnissa. Taulukossa ei ole eritelty vientia maittain,
vaan siina nakyy paperin kokonaisvienti merikuljetuksissa kaikkiin ulkomaan

satamiin.

Konttialuksissa kaytetdan nimensa mukaan kuljetusyksikkoina kontteja. Ta-
vara voidaan lastata kontteihin yleensa jo yrityksen tehtaalla tai kuten tilaa-
jayrityksella huolitsijan toimesta heidan omassa terminaalissansa. Laivaan
lastaus menetelména voidaan kayttaa joko lo-lo tai ro-ro lastaustapaa. Ro-ro
eroaa lo-lo lastauksesta, siten etta siind kontit lastataan jo terminaalissa suur-
lavoille ja vedetaan alukseen sisaan joko sivu- tai peraportin kautta. Kontit las-
tataan soluihin kuudesta yhdeksaan konttia paallekkain ja suurin osa maail-
man linjaliikenteesta tapahtuu konttialusten avulla. (Melin 2011, 198—200.)

3.2 Merenkulun digitalisaatio

Meriliikenne pitaa sisalladn suuren maaran tiedonvaihtoa eri sektoreiden va-
lilla, minka tarkoitus on tehostaa toimintaa, mutta joka vie aikaa kaytannon
tyolta, esimerkiksi laivan ohjaamiselta. Tahan ongelmaan kehitetdén ratkaisua
alykkaan liikenteen keinoin. ITS (Intelligent Transport Systems) eli alykas lii-
kenne, josta kaytetaan myos nimityksia alyliikenne ja liikkennetelematikka, tar-

koittaa yleisesti viestinta- ja tietotekniikan soveltamista liikennejérjestelmassa.
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Alykas liikenne auttaa muun muassa parantamaan likennejarjestelman turval-
lisuutta, sujuvuutta, tuottavuutta, energiatehokkuutta, seka ymparistoystavalli-
syytta auttamalla valitsemaan kokonaiskustannuksiltaan optimaalisen liikku-
mistavan valitsemisessa. (Tapaninen 2019, 83—85.) Alykkaat likennejarjestel-
mat kattavat kaikki likennemuodot: maantie, rautatie, ilma,

ja vesiteitse. Tassé tyossa keskitytaan etsimaan nakokulmaa erityisesti vesi-
teitse kuljetuksiin, jotka ovat joko lyhyen valimatkan merikuljetuksia ja yleensa
lyhyiden etadisyyksien paassa samalla mantereella tai mannertenvalisiin valta-

merikuljetuksiin.

Alykkaat liikennejarjestelmat (ITS) ovat elintarkeitd, koska ne lisaavat turvalli-
suutta, seka auttavat Euroopan kasvavien paasto- ja ruuhkaongelmien ratkai-
sua. Niiden avulla voidaan tehda liikkenteesta turvallisempaa, tehokkaampaa ja
kestavampaa soveltamalla erilaisia tieto- ja viestintatekniikoita kaikkiin hen-
kilo- ja tavaraliikenteen muotoihin. Lisaksi olemassa olevien teknologioiden in-
tegroinnilla voidaan luoda uusia palveluja. Jotta alykkaiden liikennejarjestel-
mien kayttéonotto olisi tehokasta, sen on kuitenkin oltava johdonmukaista ja
asianmukaisesti koordinoitua koko EU:ssa. Euroopan komissio tekee yhteis-
tyota jasenvaltioiden, teollisuuden ja viranomaisten kanssa loytaékseen yhtei-
sia ratkaisuja erilaisiin kayttoonoton pullonkauloihin. Euroopan komissio tukee
rahoitusvalineiden avulla ITS-alan innovatiivisia hankkeita ja varmistaa lain-
saadannon avulla, etta ITS-jarjestelmat otetaan kayttoon johdonmukaisesti.
Tulevina vuosina liikenteen digitalisaation ja erityisesti alyliikenteen odotetaan

ottavan ison harppauksen eteenpain. (European Commission s.a.)

Alykas likennejarjestelma kattaa koko palveluketjun osat aina tiedon keruusta,
tiedon kasittelysta, tiedon jakelusta matkan suunnitteluun ja matkan aikaisiin
tietopalveluihin saakka. Palveluiden tarkoituksena on tukea liikenteen hallin-
taa, ohjausta, seurantaa, seka tarjota informaatiota liikkujille, kuljettajille ja lii-
kennejarjestelmén ohjaajille. Ajantasaisuus, luotettavuus ja helppokayttoisyys
on alykkaan liikennejarjestelman keskeisia vaatimuksia. (Tapaninen 2019,
83—85.)

Tapanisen (2019) mukaan merilikenteen hallinnolliset menettelytavat ovat
monimutkaisia ja aikaa vievia, seka suuri osa hallinnollisista velvollisuuksista

hoidetaan yhad manuaalisesti ja paperimuodossa. Kuitenkin suurilla Euroopan



14

satamilla on kaytossa kehittyneita tietojarjestelmia, jotka ovat jo tuoneet mer-
kittavia hyotyja. Tietojarjestelmat eivat kuitenkaan aina keskustele keskenaan
satamien valilla, joten se rajoittaa tietojarjestelmilla saatavia etuja. Pienissa
satamissa sahkoisia tietojarjestelmia ja tiedonsiirtoa ei ole valttamatta kay-
tossa ollenkaan. Lis&ksi virheita ja turhia toistoja tuo se, etta varustamot sy6t-
tavat tiedot useaan kertaan ja usein manuaalisesti. Merikuljetusten integroimi-
nen maakuljetusten logistiseen ketjuun on usein myds puutteellista, jolloin se
heikentaa ketjujen lapinakyvyytta ja tehokkuutta tiedonvalityksessa. Lisaksi
pelko tietojarjestelmien toimintavarmuudesta on este kehittamiselle, koska kul-
jetusketjujen tietoja ei haluta luovuttaa ulkopuolisille niiden luottamuksellisuu-
den vuoksi. Hyvalla suunnittelulla voitaisiin kuitenkin taata se, ettéa vain kukin
kuljetusketjun asianosainen saa tarkasteltua vain niita tietoja, joihin han on oi-
keutettu. (Tapaninen 2019, 83—85.)

Euroopan komissio hakee ratkaisuja juuri ylla kuvattuihin ongelmakonhtiin e-
Maritime-aloitteella. Aloitteella pyritdan parantamaan kehittyneen tieto- ja vies-
tintatekniikan avulla Euroopan meriliikennealan kilpailukykya, turvallisuutta,

ymparistoystavallisyytta ja tydskentelyoloja. (Tapaninen 2019, 83—85.)

Merilikenteessa ilmoitukset, todistukset, pyynnot ja palvelumaaraykset jate-
tdan, hoidetaan ja tallennetaan yha useammin sahkoisessa eika paperimuo-
dossa. Nykyaikaiset tieto- ja viestintatekniikkajarjestelmat tarjoavat ilmeisia
etuja, joita postin avulla lahetettavat paperiset dokumentit eivat salli. Esimer-
kiksi automatisoitua tietojen todentamista, tallentamista ja analysointia, sekéa
tietojen kasittelya ja optimointia ja jo toimitettujen tai tallennettujen tietojen
helppoa jakamista. Monet nykyisistd olemassa olevista prosesseista ja ase-
tuksista perustuvat vuosikymmenia sitten paperi dokumentteja varten luotuihin
menettelytapoihin. (European Commission s.a.) Aloitteen tavoitteena on pyr-
kid parantamaan tiedon jakamista, optimoimaan resursseja, tuomaan taloudel-
lisia sdastoja, edistaa jarjestelmien yhteensopivuutta, luomaan turvallisuutta ja

vahentamaan paperijatetta. (Tapaninen 2019, 83—85.)
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3.3 Remburssikauppa

Remburssia (Letter of credit) kaytetddn ulkomaankaupan maksuvalineena ja
se onkin ostajan pankin kirjallinen sopimussitoumus. Sopimuksen ehtojen mu-
kaan ostajan pankki maksaa remburssin maaran, eli kauppahinnan myyjalle,
kun myyja on esittdnyt todisteena vaaditut asiakirjat lahteneesta tavarasta.
(Melin 2011, 130.) Ulkomaankaupan rahoituksen valineena toimiva remburssi
on suunniteltu suojaamaan seka viejia etté tuojia. Ne tuovat myyjalle maksuta-
kuun ja tarjoaa samalla tuojalle kohtuulliset maksuehdot. Remburssi auttaa
myyjéaa solmimaan liiketoimintaa uusien asiakkaiden kanssa ulkomaisilla

markkinoilla. (International Trade Administration s.a.)

Remburssisdannoét ICC Uniform Customs and Practice for Documentary Cre-
dits, eli UPS 600:n on julkaistu vuonna 2007 kansainvalisen kauppakamarin
toimesta. Jotta saantdja voidaan soveltaa remburssiin, on tekstissé oltava sel-
ked maininta saantdjen soveltamisesta. S&4annot sitovat kaikkia osapuolia,
ellei remburssissa toisin mainita muutoksesta tai olla suljettu pois jotakin ar-
tiklaa. (Melin 2011, 133.)

Horkon (2010, 267) mukaan tavallisesti remburssissa on nelja osallista; myyja,

ostaja ja molempien osapuolten pankit. Alla oleva kuva 2 kuvaa remburssin
kulun prosessista (Melin 2011, 133).

1. Kauppasopimus ja remburssiohjeet

Ulkomainen Suomalainen

Ostaja YE]
10. Tavara 5. Tavaran
ostajalle laivaus
2. Remburssi- 9, Laivaus- 7. Maksu 6. Laivaus | 4. Avisointi ja
hakemus asiakirjat myyjalle asiakirjat tarkistus

(maksu/vakuus)

8. Laivausasiakirjat ja veloitus

Pankki Pankki

Ulkomailla
(avaajapankki)

Suomessa
(avisoivapankki)

3. Ilmoitus avauksesta

Kuva 2. Kaavio remburssin kulusta

Niin kuin ylla olevasta kuvasta 2 kay ilmi, myyja tekee kauppasopimuksen ja

antaa remburssiohjeet ostajalle, joka tekee hakemuksen avaajapankkiin.
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Avaajapankki ilmoittaa avauksesta avisoivallepankille, joka tarkistaa hakemuk-
sen ja lahettaa avisoinnista ilmoituksen myyjalle. Kun asia on tarkistettu, eli
maksu ja vakuus on kunnossa, tavara laivataan ja laivausasiakirjat lahetetaan
avisoivallepankille, joka suorittaa maksun myyjalle. Avisoivapankki lahettaa
laivausasiakirjat ja veloituspyynnon avaajapankille. Avaajapankki lahettaa ta-
man jalkeen laivausasiakirjat ostajalle, jolloin tavara siirtyy ostajalle. (Melin
2011, 133.)

Remburssia voidaan kayttaa vain yhta ainoaa asiakirjaa, esimerkiksi konosse-
menttia, vastaan, kunhan molemmat kaupan osapuolet niin sopivat. Remburs-
sisdannot eivat pakota remburssiehdoissa vaatimaan tiettyja asiakirjoja, joten
asiakirjojen laadinnassa tulee olla tarkka. Pankit pyrkivat avaamaan remburs-
sit yksinkertaisina, joten olisi hyva varmistaa ostajalta, agentilta tai paikalliselta
kauppakamarilta mahdolliset erityisvaatimukset ja yksityiskohdat asiakirjoja
kohtaan. Pankkien velvollisuutena on tarkistaa kaikki remburssissa vaaditut
asiakirjat huolellisesti, jotta he voivat paattda ovatko ne remburssin ehtojen ja
maaraysten mukaisia. Pankkien toimenpiteité ohjaavat kansainvalinen pankki-
kaytanto ja ICC:n ohjeet. Asiakirjojen tulee nayttaa oikeilta, jos ne ovat ristirii-
taisia kesken&an niin niiden ei katsota olevan remburssin méaraysten mukai-
sia. Pankit eivat tarkista asiakirjoja, mikali remburssissa ei niin vaadita. (Melin
2011, 133—134.)

4 KONOSSEMENTTI

Konossementti (bill of lading) on yksi meriteitse liikkuvan rahdin tarkein asia-
kirja. Konossementti on lahettajan, vastaanottajan ja varustamon vélinen sopi-
mus, johon sopimusehdot kirjataan. Varustamon allekirjoitettu konossementti
l&hettajalle vahvistaa sen, ettd lahetettavaksi saapunut tavara on hyvassa
kunnossa ja valmiita laivaukseen. (FedEx s.a.) Seuraavissa alaluvuissa kerron
mik& on alkuperéinen konossementti (Original B/L), Express-konossementti

(Sea wayhill) ja avaan sdhkoisen konossementin taustaa.

4.1 Konossementti (Bill of lading)

Konossementin historia alkaa jo 1400-luvulta, jolloin sitd kaytettiin vastaanote-
tun rahdin kuittina kauppiaalle, joka ei matkustanut itse tavaran kanssa. Asia-

kirja sisélsi tietoja l&ahetetyn tavaran tyypista, maarasta, sekd missa kunnossa
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se oli vastaanotettaessa kuljetukseen. Myohempien kokemusten vuoksi kulje-
tussopimuksen ehdot liitettiin mukaan tahan asiakirjaan, jotta rahdin omista-
jien ja rahdinkuljettajan valille vaistamatta syntyneet riidat voitiin ratkaista. His-
toriallisesti konossementtisopimuksen alaisen rahdinkuljettajan vastuu rahdin
kuljettamisesta turvallisesti maaranpaahansa on aina ollut tiukka. Rahdinkul-
jettajan vastuu konossementtisopimuksen nojalla rahdin turvallisesta sailytyk-
sesta oli sama kuin laivanvarustajien vastaava vastuu rahtaussopimuksessa.
(Wilson 2010, 115—116.) Konossementilla on pitkat perinteet ja ensimmaiset
saannokset merilaissa l0ytyvat vuodelta 1667. Merimatkoilla tarvittiin tavaraa
symboloivat asiakirjat paperisena, niin etta tavara voitiin myyda tarvittaessa jo
merimatkan aikana, ja se tapahtui myymalla konossementti. (Horkko 2010,
216.) Suomessa konossementtia koskevat maaraykset sisaltyvat merilakiin,
seka kansainvéliseen konossementtisopimukseen johon Suomi on liittynyt.
Konossementin sisdlto maaritelladn merilaissa yksityiskohtaisesti, jonka
vuoksi konossementin tulee sisaltda merilaissa luetellut tiedot. Tietoja ovat
esimerkiksi tavaraa koskevat tiedot, tiedot kenelle tavara on luovutettava maa-
rasatamassa, merkinnat konossementin antopaikasta, antoajasta, lahtéajasta
ja maarasatama, seka antajan allekirjoitus. Jokaiselle varustamolla on omat
lomakepohjat konossementtia varten, jotka sisaltavat tarkat kuljetusehdot val-
miiksi painettuina. (Melin 2011, 203.) Konossementti on asiakirja, joka on to-
diste sopimuksesta. Sopimus koskee merikuljetusta ja on todiste siitd, etta
rahdinkuljettaja on vastaanottanut tai lastannut tavaran alukseen. Konosse-
mentti sisdltdd rahdinkuljettajan sitoumuksen, ettd han voi luovuttaa tavaran

vain konossementin palauttamista vastaan. (Merilaki 15.7.1994/674, 42. §8.)

Konossementti on siis yksi konttilikenteen tarkeimmista kauppa-asiakirjoista,
joka toimii omistuskirjana, kuittina lahetetyista tavaroista ja asiakirja sovituista
ehdoista (DCSA 2023). Se on siis todiste kuljetussopimuksesta ja kuitti siita,
ettd tavara on vastaanotettu rahdinkuljettajan toimesta ja lastattu laivaan. Li-
séksi se on sitoumus toimittaa tavara konossementissa mainittuun maarapaik-
kaan ja luovuttaa tavara maarapaikassa vain henkildlle, jolla on alkuperainen
konossementti. (Horkko 2010, 216.) Konossementteja laaditaan tavallisesti
useampia samansisaltdisia, saman arvoisia ja varustamon allekirjoittamia kap-
paleita, joita kutsutaan alkuperaiskonossementiksi (Original B/L). Maéarapai-

kassa tavaran luovuttamiseen vastaanottajalle riittaa yksi kappale alkuperais-
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konossementeista. (Melin 2011, 204.) Samaa laivausta koskevat alkuperéis-
konossementit muodostavat tayden sarjan, ja niiden lukumaara on tultava ilmi
konossementeissa. Lisdksi alkuperaiskonossementeista on kaytava ilmi alku-
peraisyys, joka on joko painettu pohijiin valmiiksi tai lisataan "ORIGINAL” -lei-
malla allekirjoituksen yhteydessa. Jos tavara halutaan luovuttaa vastaanotta-
jalle jo ennen maarapaikkaa niin talldin tulee vastaanottajalla olla taysi sarja
alkuperaiskonossementteja. Jos taas tavara luovutetaan vasta maarapaikassa
yhta alkuperaiskonossementtia vastaan niin talléin samaan aikaan muut alku-

peraiskonossementit muuttuvat mitatoidyiksi. (Horkko 2010, 219.)

Konossementeista laaditaan alkuperaisten kappaleiden lisaksi aina useampi
kopio (Copy B/L). Kopiot eroavat alkuperaisista niiden COPY — leiman avulla,
eika niissa ole allekirjoituksia. Kuitenkin kopioissa tulee kayda ilmi samat muu-
tokset, kuten korjaukset, huomautukset tai lisdykset, joita alkuperaisiin on
mahdollisesti jouduttu tekemé&én. Kopiot eivat myoskéaan oikeuta tavaran vas-
taanottamista, vaan ovat tehty erilaisia kaupallisia tarkoituksia varten. (Horkko
2010, 219.)

Kuljetussopimuksessa lastinantaja solmii rahdinkuljettajan kanssa sopimuksen
tavaran merikuljetuksesta ja laivaaja on se, joka luovuttaa tavaran kuljetetta-
vaksi. Sopimuksessa nimetty vastaanottaja on se, joka on oikeutettu ottamaan
tavaran vastaan esittamalla konossementin alkuperéaiskappaleen. Kun tavara
on lastattu laivaan, saa laiva rahdinkuljettajalta konossementin. Lastinantaja
taas lahettaa kuriirin avulla saamansa konossementin pankin kautta ostajalle
ja nain tavarat kulkevat samaan aikaan laivassa meriteitse kohti maarasata-
maa. Kun kaikki saatavat on maksettu niin vastaanottaja saa konossementtia
vastaan noudettua tavaran maarasataman asiamiehelta. (Horkko 210, 217.)
Kuljetusprosessiin liittyy erilaisia sopimusvaiheita. Tavaran kuljetuksessa on
eri toimenpiteet eri vaiheessa. Jokaisessa toimenpiteen vaiheessa on oma

asiakirjansa, jossa tavaran tiedot tulee olla. (Melin 2011, 202.)
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Lastitilan varaus eli bookkaus Booking-note (confirmation)
Tavaran toimitus kuljetettavaksi Vastaanottokuittaus
Lastisuunnittelu satamassa Ahtaussuunnitelma
Lastaus Peramiehen kuitti
Asiakirjan antaminen viejalle Konossementti
Tieto tullille m&aradpaikassa Lastiluettelo
Saapuminen maarapaikkaan Saapumisilmoitus
Purkaus Purkausraportti
Luovutus ostajalle Konossementtia vastaan

Kuva 3. Sopimusvaiheet merikuljetuksessa (Melin 2011, 202)

Ylla olevassa kuvassa 3 nahdaan merikuljetusten eri sopimusvaiheet jaotel-

tuna, eli mika toimenpide vaatii minkakin asiakirjan.

4.2 Sahkoisen konossementin taustaa

Konossementtien sahkdistaminen (eBL) on ollut mahdollista jo yli 20 vuoden
ajan, mutta huolimatta kansainvélisen P&l Clubs -ryhman (International Group
of P&I Clubs) hyvéaksymien turvallisten ja vakiintuneiden alustojen saatavuu-
desta, vain alle 2 % meriteitse tapahtuvasta maailmankaupasta tapahtuu sah-
koisilla konossementeilla. (Bimco s.a.) DCSA tiedot vahvistavat asian, koska
heidan mukaansa meriteitse kauppaa kayvat laskevat liikkeelle noin 45 miljoo-
naa konossementtia vuodessa, joista esimerkiksi vuonna 2021 vain 1,2 % oli
sahkoisessa muodossa. (DCSA 2023.)

Yksi suurimmista esteista sédhkoisen konossementin laajemmalle hyvaksymi-
selle on se, etta talla hetkella sita ei ole mahdollista siirtéda yhdelta hyvaksy-
tylta alustalta toiselle, toisin sanoen yhteen toimivuuden puute. Liséksi tama
on ollut haaste kauppaa rahoittaville pankeille, koska siirtyminen séhkdiseen
jarjestelmaan vaatisi henkildston koulutusta useammalle alustalle. (Bimco

s.a.)

Alkuperéinen konossementti (Bill of lading) on konttilikenteen tarkein kauppa-
asiakirja. Sahkoinen konossementti pitaa sisallaan samat tiedot kuin alkupe-
rainen konossementti. Sahkoinen jarjestelma toimii salaisen koodin avulla ja
koodi on kaytossa kerrallaan vain yhdella henkil6lla. Koodi antaa haltijalle

maaraysvallan lastista. Kun lasti siirtyy ostajalle, edellyttaa se kuljetusketjun
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oikeassa vaiheessa rahdinkuljettajaa tuhoamaan koodin ja ostajan luomaan
uuden koodin. Lasti siirtyy ostajalle vain koodin avulla niin etta lasti luovute-
taan koodia vastaan. (Melin 2011, 205.) Tama on hyddyllista siksi, koska séah-
koisen konossementin avulla lasti voidaan luovuttaa jo kuljetuksen aikana. Li-
saksi koodin haltija saa annettua tarvittaessa lisaohjeita ja maarayksia rahdin-
kuljettajalle ennen kuin lasti on luovutettu ostajalle. Sahkoista konossementtia
varten on luotu sddnnét CMI (Comite Maritime International), Rules for Elec-
tronic Bills of Lading, jonka taustalta sahkéinen konossementti jarjestelma on
kehitetty. Paperisena lahetetty konossementti on tehotonta, kallista ja luo
mahdollisuuksia petoksille. (Hérkko 2010, 228.)

DSCA (2023) puhuu myo6s sahkodisen konossementin puolesta, ja heidan mu-
kaansa manuaaliset, paperipohjaiset prosessit ovat aikaa vievia, kalliita ja ym-
pariston kannalta kestamattomia monimutkaisten toimitusketjujen vuoksi. Pa-
peripohjaiset prosessit ovat haavoittuvia, ja voivat aiheuttaa viivetta, jos alku-
peraiset konossementit eivat saavu perille tai niité ei voida kasitella manuaali-
sesti ajoissa. Sen sijaan digitaaliset prosessit mahdollistavat tiedon valittymi-
sen hetkessa, turvallisesti, ja vahentaen viiveitd sekd mydgs jatetta. Lisaksi
séhkoiseen konossementtiin siirtyminen kiihdyttaa digitalisaatiota asiakkaiden,
pankkien, tulli-/hallintoviranomaisten, merikuljetuspalveluiden palveluntarjo-

ajien ja kaikkien toimitusketjun sidosryhmien hyoédyksi. (DSCA 2023.)

BIMCO on jarjesto ja maailmanlaajuinen merilaivausta tekevien yhteiso, johon
kuuluu yli 2000 jasenta 130 massa. BIMCO on kehittanyt ja julkaissut sahkoi-
sen konossementtistandardin (eBL Standard) ja heidan tavoitteenansa on
vauhdittaa digitalisaatioprosessia laatimalla yhteiset alan standardit s&hkai-
selle konossementille. Standardi (lite 1) on kompakti tietokokonaisuus, joka
koostuu 20 ennalta méaaritellysta tietokentésta, jossa on merikuljetus kaupan
vaadittavat tiedot. Standardi on vapaasti kaikkien sahkoisten konossementti-

ratkaisujen tarjoajien saatavilla. (Bimco s.a.)

DCSA (Digital Container Shipping Association) on voittoa tavoittelematon, it-
senainen organisaatio, joka perustettiin vuonna 2019 yhdeksan suurimman
konttivarustamon toimesta. MSC, Maersk, CMA CGM, Hapag-Lloyd, ONE,
Evergreen, Yang Ming, HMM ja ZIM perustivat DCSA:n luomaan IT-standar-

deja, jotka mahdollistaisivat teknologiaratkaisujen yhteen toimivuuden koko
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alalla. DCSA Digital Trade -aloitteen tarkoituksena oli helpottaa seka alkupe-
raisen konossementin, ettad express konossementtiin sovellettavan standardi-
pohjaisen sahkoisen konossementin yleistd hyvaksymista. Aloitteen tarkoituk-
sena oli luoda turvallisempi, ketterampi ja kestavampi toimitusketju hyddyn-
tden avoimen lahdekoodin sovellusohjelmointirajapintojen (API) apua. (DSCA
s.a.)

Organisaation tavoitteenansa oli luoda puitteet tehokkaille, yleisesti hyvaksyt-
taville ratkaisuille, innovoinnille, joka mahdollistaisi lapinakyvat, luotettavat,
turvalliset ja ymparistoystavalliset konttien kuljetuspalvelut. DCSA-standardit
kehitettiin tiiviissa yhteistydssa organisaation jasenten kanssa ja jasenet tyos-
kentelevat DCSA:n kanssa laajan kayttdonoton varmistamiseksi. DCSA tekee
myos tiivista yhteisty6téa eBL-ratkaisujen palveluntarjoajien kanssa teknisen ja
juridisen yhteen toimivuuden suhteen, jotta alkuperéiset konossementit voi-
daan siirtdéd saumattomasti digitaalisesti eri alustojen ja sidosryhmien valilla,

mika helpottaa eBL-standardien maailmanlaajuista kayttbonottoa. (DCSA s.a.)

Vuoden 2023 helmikuussa julkistettiin lehdistoélle, etta yhdeksan DCSA ja-
senta ovat ilmoittaneet sitoutuneensa 100 % hyvaksymaan DSCA-standardei-
hin perustuvan sahkoéisen konossementin (eBL) vuoteen 2030 mennessa. Siir-
tyminen tapahtuu, niin ettd ensin he muuttavat puolet alkuperaisista konosse-
menteista sahkoisiksi viiden vuoden kuluessa ja loput 100 % vuoteen 2030
mennessa. Tavoitteena nopeuttaa meriteitse tapahtuvan kaupan digitalisoin-
tia, muuttaa asiakaskokemusta ja parantaa kestavyytta. Siirtyminen pois pa-
peristen konossementtien siirrosta voisi saastaa 6,5 miljardia dollaria suoria
kustannuksia sidosryhmille, ja mahdollistaisi 3040 miljardin dollarin vuotuisen
globaalin kaupan kasvun. DCSA toimitusjohtaja Thomas Baggen mukaan kan-
sainvalisen kaupan digitalisaatio vaatii yhteisty6ta kaikilta sidosryhmilta, ja
silla on kauas kantavat positiiviset vaikutukset maailmantaloudelle, joka myds
ennakoi uuden aikakauden alkua konttilikenteessa alan siirtyessa skaalautu-

vaan automaatioon ja taysin paperittomaan kauppaan. (DSCA 2023.)

4.3 Seawaybill (SWB)

Sea wayhbillistd (SWB) kaytetddn myos nimeé Express-konossementti. Ex-

press konossementti eroaa konossementista sen yksinkertaisuuden vuoksi.
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Horkon (2010, 228) mukaan Express-konossementti on puhdas tavarakulje-
tusasiakirja eikd se yleensa osoita omistusoikeutta tavaraan eik& nain ollen
ole vaihtokelpoinen. Express-konossementti toimii kuittina ja antaa todisteen
kuljetussopimuksesta, mutta se ei ole siirtokelpoinen tavaran omistustodistus.
Jos siis vastaanottajalla on aikomus myyda tavara kuljetuksen aikana, tai ky-
seessa on hyvitys ei tama vaihtoehtoinen kuljetussopimus ole hyva valinta
(Wilson 2010, 159—160).

Express-konossementin avulla tavaran lahetyksessa ei tarvita alkuperéista do-
kumenttia. Sita ei tarvitse tulostaa, eika tarvitse postittaa kuriirin avulla, vaan
riittdd etta sen lahettdd sahkoisessd muodossa. Rahdinkuljettajat voivat luo-
vuttaa kontit suoraan maarasatamassa maaréatylle vastaanottajalle, koska Ex-
press-konossementissa ei vaadita kirjallista asiakirjaa omistuksesta. Tama on
paljon helpompi kaikille osapuolille ja sopii erityisen hyvin sdanndlliseen kau-
pankayntiin korkealla luottamustasolla ja kun tavara maksetaan kaupanteon
yhteydessa. Valtakirjaa kayttamalla tavaran voi luovuttaa myods muulle kuin

Express-konossementissa nimetylle vastaanottajalle. (Maersk 2023.)

Wilsonin (2010, 159—160) mukaan Express-konossementin kayttd on yleisty-
nyt ja han kertoo, etta jopa 85 % Atlantin ylittdvan kaupan konttirahdista voitai-
siin kuljettaa naita kayttaen. Han luettelee tyypillisia esimerkkeja kyseisille
kaupoille, kuten yrityksen sisaiset tavaroiden siirrot monikansallisen yrityksen
eri haarojen valilla, kotitalous- tai henkilokohtaisten tavaroiden lahettdminen
seka avoin tilikauppa pitkaaikaisten ja luotettujen ostajien kanssa, joissa lisa-

turvallisuutta ei tarvita.

Express-konossementin ilmeinen etu on, etté se valttdad asiakirjojen myohai-
sesta saapumisesta aiheutuvat ongelmat. Vastaanottajan on vain esitettava
henkil6llisyytensa méaarasatamassa saadakseen noudettua tavara. Koska
asiakirjasta ei ole tarkoitus neuvotella, rahtikirjan sisélto voidaan lahettaa sah-
koisesti maarapaikkaan, mika nopeuttaa rahdinkuljettajan vaadittujen tietojen
vastaanottamista. (Wilson 2010, 159—160.)
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5 TOIMEKSIANTAJAN MM KOTKAMILLS ESITTELY

MM Kotkamills on suomalainen metsateollisuusyritys, joka on ollut vuodesta
2020 yrityskauppojen myo6ta osa Euroopan suurinta kartongin ja kartonkipak-
kausten valmistajaa MM- konsernia. (Kotkamills now part of MM Group 2021.)
Konsernilla on yhteensa 70 tuotantolaitosta kolmella eri mantereella, 6 kar-
tonki- ja paperitehdasta, 1 mekaanisen sellun (CTMP) tehdas, 63 MM
Packaging -pakkaustehdasta sisaltaen erikseen Pharma & Healthcare -pak-
kaustehtaat sekd Food & Premium -pakkaustehtaat. Myyntikonttoreita heilla
on yhteensa 17, viidessatoista eri maassa ja asiakkaita yli 140 maassa. Tyon-
tekijoita koko konsernissa on noin 15 000. (Our global presence s.a.) Kaikilla
tehtailla on oma organisaationsa ja konsernin paakonttori sijaitsee Wienissa.

MM Kotkamills koostuu kahdesta eri yhtiosta, MM Kotkamills Boards Oy:sta ja
MM Kotkamills Absorbex Oy:std. MM Kotkamills on erikoistunut kuluttajapak-
kauskartonkien ja laminaattipapereiden tuotantoon. (History s.a.) Saha on pe-
rustettu Kotkassa jo vuonna 1872 ja Kotkamills nimella tehdas on toiminut
vuodesta 2010. Omaa sahantuotantoa on ollut vuoden 2023 loppuun asti, jol-
loin se ajettiin alas. Tehdas sijaitsee kotkansaarella ja tydllistaa yhteensa noin
530 tyontekijaa. (Company s.a.) Tana paivana tehtaalla on kaksi eri tuotanto-
linjaa, PM1 ja BM2. MM Kotkamills Absorbex Oy yhtion alla oleva paperikone
PM1-tuotantolinja valmistaa voimapaperia, ja on globaalisti johtava laminaatti-
paperin valmistaja Euroopassa. (Absorbex s.a.) MM Kotkamills Boards Oy yh-
tion alla oleva kartonkikone BM2 valmistaa neljaé eri kuluttajapakkauskartonki
tuotetta, jotka kuuluvat Alaska-tuoteryhmaan. (Alaska s.a.) Lisaksi Kotkan teh-
taalla on oma sellutehdas (CTMP), seké voimalaitos. Tehdas hyddyntaa
raaka-aineitaan, seka energiaa mahdollisimman tehokkaasti kiertotaloutta tu-
kien. Viimeisin investointi Kotkan tehtaalle oli oma arkittamo, joka sisalsi kaksi
arkkileikkuria ja automatisoidun rullavaraston, jotka molemmat otettiin kayt-

toon kevaalla 2024. (Company s.a.)

6 KONOSSEMENTIN PROSESSI TILAAJAYRITYKSESSA

Tassa luvussa kerron konossementin prosessista tilaajayrityksessa. Tama lu-
vun tiedot perustuvat tyéssé oppimaani, havainnointiin, seka tyén edetessa

prosessikuvausten eri osa-alueiden jasentelyihin ja asioiden varmistamiseen
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eri henkil6ilta. Kuten jo aiemmin mainitsin, tydskentelin kesan kahdessa eri lo-
gistiikan tiimisséa. Molempiin tiimeihin kuuluu logistiikan tiiminvetgjat seka
kolme ylempaa toimihenkiléa. Molempien tiimien vetajat raportoivat logistiikka-
paallikdlle. Toinen tiimi keskittyy logistiikkalaskujen tarkastamiseen, ja toinen
tiimi keskittyy merikuljetusten buukkaukseen. Buukkaustiimi hoitaa operatiivi-
sen tyon, ja tydnkuvaani buukkaustiimissa kuului muun muassa merikuljetus-
ten yksikkokuljetusten buukkausta, Sl:n (shipping instructions) antoa varusta-
molle ja closing-listan seuraamista. Jatkossa kaytan luvussa vain lyhennetta
Sl. Keskityn téassa tydssa buukkaustiimin toimenkuvaan, koska se liittyy opin-
naytetyon aiheeseen. Buukkaustiimin toiminnan konossementtiin liittyen opin
kesatoiden aikana. Asiakaspalvelukoordinaattorin tyohon liittyvat kysymykset
ja heidan prosessinsa konossementtiin liittyen esitin asiakaspalvelukoordi-
naattori Marika Ruohistolle. Ty6sséa haastattelin myds esimiestéani ja tyon tilaa-
jaa Terhi Nurmivaaraa, jolta sain paljon hyodyllista ja yksityiskohtaista tietoa
seka tietoa palveluntarjoajista, joita tilaajayritys kayttaa, ja lahtevista volyy-

meista merikuljetusten avulla.

Tilaajayrityksessa asiakkaille meriteitse kuljetettavat konttitilaukset, jotka ovat
lastattu kontteihin kutsutaan yksikkdliikenteeksi. Rullat lahtevat paaosin asia-
kaskohtaisesti kontitettuna, kuten myos arkitetut kartonki- tai paperiarkit pallet-
tien paalla asiakastilauskohtaisesti kontitettuna. Lasti lastataan useimmiten lo-
lo (lift on lift of) menetelmalla konttialuksiin, mik& tarkoittaa, etta kontti noste-
taan alukseen lukkinosturin avulla. Linjalikenne alus noutaa kontit paaosin
Kotkasta ja kuljettaa lastin yhdyssatamiin, esimerkiksi Rotterdamiin, Antwer-
peniin tai Hampuriin. Yhdyssatamassa lastit siirretédéan oikeisiin valtamerialuk-

siin, jotka kuljettavat lastit tilausten mukaan oikeisiin maaréasatamiin.

Buukkaustiimissa jokaisella on omat markkinansa eli maat, joihin he hoitavat
merikuljetusten buukkaamisen. He buukkaavat laivaukset asiakkaiden tilaus-
ten mukaan p&&dosin varustamoiden omien portaaleidensa tai Inttra-sivuston
kautta. Kun buukkivahvistukset tulevat, he syottavét ne Kotti-jarjestelmaan.
Lahtevia merikuljetuksia seurataan closing-listan avulla. Kotti-jarjestelmaan
syo6tettavilla tilauksilla nakyva closing maaritellaan niin, etta se on kaksi arki-
paivaa aiemmin kuin varustamon closing ja tilaukset tulee olla satamassa tuo-

hon closing-péivdan mennessa, jotta tilaus ehditaan ajoissa kontittaa. Sl tulee
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olla annettuna varustamolle viimeistaan closing-paivana ja jotta kaikki tarvitta-
vat tiedot saadaan annettua, tilauksen tulee olla kokonaan kontitettu. Closing-
paivan lahestyessa seurataan kontituksia. Tieto valmiina olevista konteista tu-
lee EDI-sanoman avulla suoraan Kotti-jarjestelméassa nakyviin. Kun kaikki me-
rikuljetukseen buukatut kontit ovat kontitettu, annetaan asiakaspalvelukoordi-

naattoreiden ohjeen mukaan Sl varustamolle.

Taman jalkeen jatko siirtyy asiakaspalvelukoordinaattoreille. Absorbex- ja
Boards-yhtidilla on molemmilla omat asiakaspalvelukoordinaattoritiiminsa,
joissa markkinat on myos jaoteltu maiden mukaan. Asiakaspalvelukoordinaat-
toritiimit ovat erillinen osa logistiikasta, he hoitavat asiakasrajapinnan eli otta-
vat tilaukset vastaan ja hoitavat kokonaisuudessaan asiakasyhteydenpidon.
Tassa tydssa on rajattu asiakaspalvelukoordinaattorin tyon prosessi kuvaa-

maan vain merikuljetuksia ja konossementtia.

Asiakaspalvelukoordinaattorit lisaavat asiakastiedot jarjestelmaan ja lisaavat
jokaiselle asiakkaalle annettavaan Sl ajantasaiset tiedot, joiden mukaan logis-
tilkkan buukkaustiimi antaa Sl, kun tavarat ovat kontitettu. Buukkaustiimin oh-
jeen annettuaan asiakaspalvelukoordinaattorit saavat varustamolta BL luon-
noksen, jonka he tarkistavat. Tassa vaiheessa muutosten teko, kuten tiedon
lisdys onnistuu viela. Osalta varustamoja tulee ilmoitus, ettda konossementtien
originaalit voi tulostaa, joka on hyva, koska tall6in saadaan riskit minimoitua.
Kun taas jotkut varustamot lahettavat asiakaspalvelukoordinaattoreille postitse
originaalit, jolloin pahimmassa tapauksessa viivetta voi syntya viikkojakin, tai
originaalit jopa kadota postin mukana. Joka tapauksessa varustamoilla on

omat pohjansa, johon originaalit tulostetaan, tai johon varustamo tulostaa ne.

Konossementit lahetetaan aina asiakaspalvelukoordinaattoreille, jonka jalkeen
asiakaspalvelukoordinaattori l&hettaa asiakirjat konossementteineen kuriirien
toimesta suoraan asiakkaalle tai vientiperittavat asiakkaan pankkiin, tai rem-
burssit tilaajayrityksen yhteistydpankkiin. Tilaajayrityksesté lahetetyt originaalit
Express-kirjeissa kuriirilla ovat toimitettuna noin 2—3 arkipaivassa riippuen
kohdemaasta, jotka eivat asiakaspalvelukoordinaattorin mukaan juurikaan

myOhasty. Konossementtia vastaan saa tavaran ostaja noudettua tilauksen.
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Asiakaspalvelukoordinaattorit ovat siis yhteydessa asiakkaisiin ja/tai myyn-
tiagenttiin, hoitavat dokumenttien tulostuksen, varmistavat etta kaikki tasmaa-

vat ja organisoivat konossementtien lahetykset.

Tilauksen nouto

7
©
X
3
2

BL tarkistus ja
taryittavien
korjausten

BL luonnoksen

S! ohjeen teko Toveisyrinen

Asiakaskoordin

Konossementti

Logistilkka/
Buukkaustiimi

BL luonnecs

Varustamo

Kuva 4. Prosessikaavio konossementin prosessista tilaajayrityksessa

Yll& olevasta prosessikaaviosta (kuva 4) nakyy konossementin prosessi tilaa-
jayrityksessa. Kaikki lahtee liikkeelle tilauksesta, joka toimitetaan kontissa yk-
sikkdkuljetuksena. Tieto kaupasta siirtyy jarjestelman kautta logistiikkatiimille,
joka hoitaa buukkauksen pyynnon varustamolta. Kun pyydetty buukki asiak-
kaan toivomalla aikataululla saapuu hyvaksyttyna, niin logistiikkatiimi syottaa
sen Kotti-jarjestelmaan, jonka kautta tieto tarkasta aikataulusta siirtyy asiakas-
palvelukoordinaattoreille ja he valittavat sen agentille/asiakkaalle. Useissa asi-
akkuuksissa tieto buukin aikataulusta lahtee PDF-tiedostona suoraan myos
agenteille. Seuraavaksi buukkaustiimi antaa S| varustamolle ja varustamoilta
lahetetaan BL-luonnos asiakaskoordinaattoreille, jonka he hyvéksyvat, jos tie-
dot ovat oikein. Jos korjaustarvetta ilmenee niin asiakaspalvelukoordinaattorit
ovat suoraan yhteydessa varustamoon ja tekevat varustamon portaalin kautta
korjauspyynnot. Sitten on maksun tarkistuksen vuoro. Jos asiakkaalla mak-
suehtona etukateismaksu, odotetaan ettd maksu nékyy myoés pankkitililla.
Tama tilaus saa olla buukattuna, mutta kontituskiellossa, eli tilausta ei konti-

teta ennen kuin maksu nakyy pankkitililla. Kun maksu nakyy, tilauksen saa
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kontittaa ja asiakaspalvelukoordinaattorit lahettavat asiakirjat ja konossemen-
tin eteenpéin oikeille tahoille. Maksuehdollisessa, esimerkiksi "7 days from
date of invoice net”, odotetaan, ettd asiakas on maksanut tilauksen. Eli kun
asiakas on maksanut tilauksen, asiakas ilmoittaa myyntiagentille ja taman jal-
keen myyntiagentti valittd& kuitin maksusta asiakaspalvelukoordinaattorille.
Asiakaspalvelukoordinaattorit tarkistavat talousosastolta, ettd maksu on saa-
punut, ja kun kaikki on ok ja maksu saapunut, asiakirjat ja konossementti va-

pautuu lahetettavaksi asiakkaalle.

7 KYSELY PALVELUNTARJOAJILLE

Tutkimuksen kysely laadittiin koskemaan sahkoistd konossementtia ja kysy-
mykset laadittiin yhdessa toimeksiantajayrityksen edustajan kanssa. Vastaan-
ottajille annettiin kaksi viikkoa aikaa vastata kyselyyn, kysely lahetettiin 10.
syyskuuta 2024. Sahkdpostikysely valittiin aineistonkeruumenetelméksi, koska
vastaanottajia oli yhdeksan ja kysymyksia yhdeksén, niin sahkoépostikysely oli
jarkevin ja luotettavin tapa toteuttaa tiedonkeruu. Tarkoituksenmukaisesti ky-
sely lahetettiin ammatillisesti tydsahkopostistani palveluntarjoajien asiak-
kaana, joten odotin hyvaa vastausprosenttia palveluntarjoajilta. Kysely tehtiin
suomen kielelld, koska varustamot palvelevat suomeksi suomalaista asia-
kasta. Sain yhdelta palveluntarjoajalta pyynnén lahettdd kysely englannin kie-
lella. Kysely sisalsi yhdeksan kysymysta, joihin vastattiin avoimesti lauseilla.
Kyselyssa oli tarkoituksenmukaisesti vain yksi kylla/ei vastausmahdollisuus ja
kaikissa muissa oli lisakysymys, jos vastasit kylla tai ei. Toimeksiantaja yrityk-
selle tarkeinté oli saada kattava ja laaja ndkemys aiheesta, mika on palvelun-
tarjoajien tilanne koskien sahkdista konossementtia. Palveluntarjoajien taman-
hetkinen tilanne ja suunnitelma vaikuttaa myds lahitulevaisuudessa MM Kot-

kamillsin aikatauluun siirtya kayttdmaan séhkoistd konossementtia.

Aihetta tutkiakseni palveluntarjoajille laadittiin sahkopostikysely (liite 2), jossa

haastateltiin seitsemé&a eri varustamoa, yhtd agenttia ja yhta huolitsijaa.

Séahkdiseen konossementtiin siirtyminen on ajankohtainen asia lahivuosina,
mutta oletettavasti myds viela kesken monella palveluntarjoajalla. Sen vuoksi

kyselyn viimeinen kysymys laadittiin koskemaan sita, etta saako opinnayte-
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tyon tuloksissa kayttaa palveluntarjoajien nimea. Kysymyksen tarkeys on erit-
tainkin ymmarrettavaa, koska kaikki palveluntarjoajat eivat viela valttamatta

halua julkisesti tilanteestaan kirjoitettavan.

8 PALVELUNTARJOAJILLE SUUNNATUN KYSELYN TULOKSET

Sahkopostikysely lahetettiin yhdeksalle palveluntarjoajalle, joista 6 vastasi
maaraajan puitteissa. Maara-ajan, eli kahden viikon vastausajan jalkeen lahe-
tin viela kolmelle vastaanottajalle muistutussahkdpostit, johon loppujen lopuksi
yksi ei vastannut ollenkaan, yksi vastasi muistutusviestin jalkeen ja kolmas
vastasi vasta toisen muistutusviestin jalkeen vain, ettei pysty vastaamaan ky-

selyyn. Eli yhdeksasta vastaanottajasta seitseman vastasi kyselyyn.

Palveluntarjoajien vastaukset

» Vastasikyselyyn = Eivastannut kyselyyn

Kuva 5. Palveluntarjoajien vastausprosentti kyselyyn

Yll& olevasta kuvasta 5 nakyy vihrealla varilla kyselyyn vastanneiden prosent-
tiosuus ja siniselld varilla ei vastanneiden prosenttiosuus. Olen tyytyvainen ky-
selyn vastausprosenttiin, joka oli 78 %. Odotuksieni mukaan kyselyyn vastasi
lahes jokainen palveluntarjoaja, kenelle kysely l&hetettiin. Vain 22 %, eli tdssa
tapauksessa kaksi vastaanottajaa ei vastannut kyselyyn.

Noin puolet vastanneista palveluntarjoajista halusi pysya anonyymind, joten
paadyin siihen, etta keidenkééan palveluntarjoajien nimia ei nosteta erikseen
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esiin kyselyn tuloksissa. Koin etta rajaus oli selke&da tehda nain, jolloin tulkin-
nan varaa anonyymeista palveluntarjoajista ei jaisi, kun kaikki tulokset ava-
taan anonyymisti. MM Kotkamillsin edustaja tulee saamaan kaikki alkuperaiset
vastaukset itselleen, koska se palvelee heidan tarpeitaan sahkodisen konosse-
mentin siirtymisen valmistelussa. Seuraavaksi avaan kyselyn tuloksia, ja tulok-
set ovat jasennelty kappaleisiin haastattelukysymyksien (liite 2) jarjestyksen

mukaan.

Lahes kaikilla palveluntarjoajilla on séhkdinen konossementti jossain méarin jo
kaytossa. Vain yhdella se ei ole viela kaytdssa, mutta siirtyminen sen pariin on
tarkoitus aloittaa ensi vuonna 2025. Seka toisen vastaajan kertoman mukaan
he eivat ole tietoisia, etta heidan edustamillaan varustamoilla olisi kaytdssa
sahkoistd konossementtia, tai etta sitd olisi viela valmisteltu. Luonnollisesti
nama kaksi palveluntarjoajaa, joilla ei ole viela séhkdinen konossementti mis-

saan maarin kaytossa, ei ole muiden kohtien vastauksissa huomioitu.

Vastauksista kay ilmi, ettd Suomessa sahkéinen konossementti on viela tois-
taiseksi varsin vahaisessa kaytossa. Yksi palveluntarjoaja arvioi, etta globaa-
lissa markkinassa noin 15 % originaaleista konossementeista tehdaan talla
hetkella sahkodisessa muodossa. Muut vastanneet eivat osanneet arvioida ol-
lenkaan sahkodisen konossementin osuutta kaikista laivauksista, tai uuden pal-
velun my6ta sahkdisen konossementin kayttajien méara oli viela varsin pieni
suhteutettuna kokonaismaaraéan. Lahes kaikilla vastanneilla ei ollut séhkdinen
konossementti viela kaytdssa suomalaisilla asiakkaillaan tai se oli juuri vasta
otettu kayttdon, tai sen lanseeraamista suunniteltiin. Yksi palveluntarjoaja
nosti esiin sen, ettd syyna tahan on globaalien pankkien jarjestelmien rajoit-
teet. Yksi vastaajista toi esiin huomion, etta heilla suurin osa asiakaskunnasta
kayttaa express konossementtia, jonka vuoksi koki vaikeaksi arvioida prosen-

tuaalista osuutta sdhkdisen konossementin kayttajista.

Kyselysté selvisi, ettéa lahes kaikilla séhkdinen konossementti toimii eri alus-
talla, joka on jossain maarin linkitetty palveluntarjoajien omaan jarjestelmaan,
tai niin, ettd varustamon portaalista paasee linkin kautta sahkoista konosse-
menttia tarjoavalle alustalle suoraan. Yksi palveluntarjoajista vastasi, etta asi-

akkailla on mahdollisuus valita kahdesta eri sahkoisen konossementin kasitte-
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lyvaihtoehdoista, joko ulkoisen alustan kautta toimivasta tai heidan oman por-
taalinsa kautta. Toinen palveluntarjoajista vastasi, ettéa se on integroitu heidan
jarjestelmaansa EDI-sanoman kautta. Sahkoisen konossementin alustoja,
joita oli kaytdssa, mainittiin seuraavia: IQAX, Wave BL ja Galileo. Yksi palve-
luntarjoaja mainitsi, ettad ulkoinen alusta koskee vain lopullisen dokumentin la-
hetysta ja jos sahkoisen konossementin haluaa niin siitd on mainittava jo Sl
antovaiheessa. Sl annetaan edelleen samalla tavalla kuin tdhankin asti ja sah-
kbiseen konossementtiin siirtyminen ei tdssa vaiheessa ole siihen muutoksia
tuonut. Lahes kaikilla SI annetaan varustamoiden omien portaaleiden kautta,
pois lukien yksi varustamo, huolitsija ja agentti keille [ahetetaan viela sahko-
postilla PDF-tiedosto.

Yhtenaisesti vastattiin, etta satamat, tullit ja operatiiviset sidosryhmat ovat ra-
jattu sahkoisen konossementin ulkopuolelle ja heille tieto liikkuu edelleen lai-
van manifestitiedoilla, muun muassa EDI-sanomien kautta ja lahetyksen mani-
festi on linkitetty konossementtiin. Yksi varustamo vastasi, etta tuontiselvityk-
sen yhteydessa on mahdollista esittaa tullille sdhkdinen konossementti, mutta
jos kyseisen maan tulli vaatii paperista versiota, voidaan eBL muuttaa myos
normaaliksi BL:ksi. Tiedettiin, etté ainakin Wave BL-alustan kautta on mahdol-
lista lahettad kopio konossementista haluamilleen tahoille. Yhteisena haas-
teena nousi esiin globaalien pankkien jarjestelmat, etta viela talla hetkella pan-
kit eivat ole mukana sahkoisen konossementin kaytossa laajasti. Haasteet
globaalien pankkien kanssa tekee talla hetkella remburssikaupoista kaytan-
ndssa mahdottomia, koska jotta remburssi kauppa onnistuisi tulisi pankkien
olla myds mukana. Mydskaan Suomen pankit eivét tiedettavasti ole viela mu-
kana mainituilla sdhkdisen konossementin alustoilla. Yhden IQAX alustaa
kayttavan varustamon mukaan remburssien osalta pankit ovat lisatty mukaan
kokonaisketjuun, jolloin dokumenttien luovutus heille on mukana kokonaisuu-
dessa. Huomiona se, ettd vastaajan mukaan palvelu on heilla viela uusi pal-
velu ja kayttajia kokonaismaaréan suhteutettuna kovin vahan, joten epasel-
vaksi jaa mitkd kohdemaat ja pankit kyseessa. Galileon alustasta mainittiin,
etta asiakkaat pystyvéat esittdmaan sahkoisen konossementin pankille, jos
pankki on mukana Galileossa. Joten remburssin kayttd Galileon alustan

kanssa ei nayttaisi tuottavan ongelmia.
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Kysymys numero kuuteen vastattiin, mikali palvelu on kaytossa ja kayttoon-
otossa esiintyi erityisia ongelmia tai haasteita. Yksi vastasi, ettei erityisia on-
gelmia esiintynyt ja kaksi eivat pystyneet vastata kysymykseen, koska heilla ei
ollut viela sdhkdinen konossementti kaytossa Suomessa. Kaksi muuta palve-
luntarjoajaa vastasi laajemmin. Heilta nousi esiin suurimpana haasteena, se
ettad pankkisektorit eivat ole mukana, joka vaikuttaa suoraan sahkodisen konos-
sementin houkuttelevuuteen. Pankkisektoreiden haasteeksi nostettiin esiin yh-
teen toimivuuden puute, josta annettiin hyva esimerkki etta "Nokian puheli-
mella lahetettya viestia ei pysty vastaanottamaan kuin Nokian puhelimeen”.
Joka tarkoittaa kaytdnnossa sita, etta konossementtia ei viela pysty siirtémaan
eri palveluntarjoajien valilla, vaan se liikkuu ainoastaan yhden palveluntarjo-
ajan alustan sisalla. Pienend haasteena nousi esiin se, etta asiakkaat eivat ole
viela aivan ymmartaneet sita, ettd sahkoisen konossementin kayttd vaatii si-
toutumisen heilta, seka myds heidan asiakkailtaan, eli vastaanottajiltaan. Yksi
varustamo kertoi, ettd sahkoisen konossementin kaytosta tulee talla hetkella
pieni lisdmaksu, jonka asiakkaat ovat kokeneet perustelemattomaksi, koska
heiltéa veloitetaan muutenkin jo BL-kulu. Kolmanneksi haasteeksi nousi esiin
se, ettda Suomessa kiinnostus séhkdisen konossementin kayttoon ei ole viela
ollut kovin suuri, joten sen vuoksi kayttoonotosta Suomessa ei ole viela paljon

kokemuksia, eika nain ollen ongelmia tai haasteita ole noussut esiin.

Yhtenaisina plussina lahes kaikilta vastaajilta olivat turvallisuus ja nopeus.
Sahkoisesta konossementista koettiin, ettéd se sdastdéd huomattavasti aikaa
niin kasittelyssa ja lahetyksessa, seka on turvallinen vaihtoehto. Koska uusien
dokumenttien kasittely, tulostus ja lahetys, seka lahetyksen toimitusaika on
oma aikaa vieva prosessi, joka joudutaan kdymaan lapi jokaisen tilauksen
kohdalla, koettiin huomattavaa etua siirtymisessa séhkodisen konossementin
kayttoon. Turvallisuuteen liittyen ilmeni, etté aika ajoin perinteisia konosse-
mentteja katoaa, viivastyy tai vaarennetaan, joten nain konossementit eivat
voi enaa kadota, ja riski niiden vaarentdmiseen pienenee. Saastoa tulisi myos
kustannuksista seka kestavyydessa kun hiilijalanjalki olisi nain pienempi seka
rahaliikenne nopeutuisi. S&Ahkdiseen konossementtiin siirryttaessa dokumentit
pysyisivat tallessa seka niiden saatavuus olisi 24/7. Miinuksena nousi esiin se,
ettd kaikki uudistaminen vaatii paneutumista uuteen ymparistoon, seka avoi-

mesti suhtautumista. Liséksi sdhkoistamiseen liittyen miinuksena koettiin
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my0s tietoturvallisuusriskit, tekniset ongelmatilanteet ja pankkijarjestelmien

pirstaloituneet standardit.

Palveluntarjoajilta kysyttiin, ettd onko varustamoilla yhteista linjausta, milloin
tuo séhkdinen konossementti on kaikilla kaytossa ja sita kautta pakollinen
myos asiakkaille. Kaikki palveluntarjoajat eivat olleet tietoisia onko yhteista lin-
jausta olemassa, kuun taas DCSA jasen varustamot olivat tietoisia yhteisesta
linjauksesta. Kolme palveluntarjoajaa kertoi, ettd DCSA jasen varustamot ovat
sitoutuneet siihen, ettd vuoteen 2030 mennessa sahkoisen konossementin
kaytto olisi jo 100 %, vaikkakaan pakollista sen kaytto ei kuitenkaan asiak-
kaille olisi. DCSA ajatuksena on, etta yhteisen panostuksen avulla ala saatai-
siin kokonaisuudessaan siirrettya sahkoisen konossementin pariin. Toisin sa-
noen tavoite olisi, ettd vuoteen 2030 mennessa paperisista versioista olisi ko-
konaan luovuttu. Kerrottiin etta talla hetkella kuitenkin jokaisen varustamon
erilliset kaytannot hidastavat sahkdiseen konossementtiin siirtymistd, johtuen

useasta eri palveluntarjoajasta/alustasta.

Kysyin MM Kotkamillsin talouspuolen asiantuntijalta onko han kuullut mitaan
pankkien tilanteesta liittyen sdhkoiseen konossementtiin. Han ei osannut var-
masti kertoa missa tilanteessa kehitystyd pankeissa menee, mutta ilmeisesti
joitain pilotteja on menossa. Asia on iso pankeillekin ja pankin nakékulmasta
aiheeseen liittyy niin paljon enemman kuin vain sdhkdinen konossementti.
Mandersin (2024) artikkelin mukaan J.P. Morgan on vienyt asiaa eteenpain ja
testannut digitaalisia vaihtolaskuja lohkoketjulla toimivalla Engio alustalla. Hei-
dan mukaansa tarvitaan myds muita rahoituslaitoksia omaksumaan digitaali-
set vaihtolaskut, jotta ala todella skaalautuisi. Heidan mukaan tassa digitali-
soinnissa on kyse kaupan kestavasta kehityksesta, kaupan nopeuttamisesta,
seka tekemisesta halvemmaksi ja turvallisemmaksi kaikille osapuolille. Me-
nestys digitalisoinnissa tulee rakenteesta, keskittymisesta, lapindkyvyydesta ja
luottamuksesta ja se on kaikkien etu. He J.P. Morganilla kertovat, etté heilla
on nyt selkeé kasitys siitd, miltd alkuperaiset transaktiot nayttavat rajat ylitta-
vassa kaupassa, jossa rahoitus menee suoraan myyijalle, kun kauppalasku on

heidan hallussa ja omistuksessa.
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9 KYSELY AGENTEILLE

Asiakastiedot ovat salattuja, joten heitéa ei erikseen mainita tassa tydssa. Yri-
tyksen asiakkaita, keille laivauksia tehd&én ovat esimerkiksi Euroopan eri
maissa, Aasian maissa ja Yhdysvalloissa. Yhteensa maita joihin laivauksia

l&htee viikoittain tai kuukausittain on lahes neljakymmenta.

Tekemani kysely agenteille kaytiin lapi ja tarkistettiin molempien yhtididen, Ab-
sorbexin ja Boardsin asiakaspalvelupaallikbiden seka tilaajayrityksen edusta-
jan kanssa. Kysely lahetettiin sdhkodpostitse kuudelletoista (16) agentille. Sah-
koposti sisalsi lyhyen esittelyn kyselyn tekijasta, tarkoituksesta ja aiheesta, ja
lopussa oli linkki Webropol-kyselyyn. Vastausajaksi kyselyyn laitettiin kymme-

nen paivaa. Kysely lahetettiin agenteille 11. marraskuuta 2024.

Agenteille tehtiin oma kysely Webropol internet portaalin kautta, joka sisalsi
kuusi kysymysta (liite 3). Neljaan kysymykseen oli vastausvaihtoehtona
yes/no ja viidenteen kysymykseen sai kirjoittaa vastauksen. Viidennessa kysy-
myksessa, johon sai kirjoittaa vastauksen, mikali vastasi yes, kysyttiin mika
palveluntarjoaja heilla on, jos sahkdinen konossementti on jo kaytdssa. Kuu-
des kysymys oli semmoinen, johon sai vastata ajatuksia, kommentteja tai tie-
toa aiheeseen liittyen. Agenteille kysely toteutettiin englannin kielelld, koska
agentteja on maailmalaajuisesti, ja heidan palvelukielensa on suurimmaksi
osaksi englanti. Agenttien suuren maaran vuoksi yes/no -kysely oli jarkevin to-
teuttaa, koska yksittaisten tulosten raportointi olisi osoittautunut liian haasta-
vaksi, eika se olisi tdssa kohtaa palvellut taman opinnaytetydn tarkoitusta. Toi-
meksiantaja yritykselle tarkeinta oli saada tieto, kuinka monella heidan asiak-
kaistansa sahkoinen konossementti oli jo kaytdssa, seka minkalaiset valmiuk-
set kohdemaassa oli liittyen sahkoisen konossementin kayttdonottoon seuraa-
van 5 vuoden sisélla. Agenttien vastaukset oli tarkoitus avata vain prosentuaa-

lisesti, koska nain saataisiin parempi kokonaiskuva asiakkaiden tilanteesta.

10 AGENTEILLE SUUNNATUN KYSELYN TULOKSET

Tama osuus opinnaytetydsta osoittautui haastavimmaksi, koska ensimmainen
sahkoposti Webropol -kyselylinkilla ei tuottanut yhtd&n vastausta. Muistutus-
viesti ei myoskaan tuottanut yhtdan vastausta kyselyyn. Paatimme lahettaa

viestin kyselylinkilla viela toimeksiantajan edustajan [&Ahettamana, kuitenkaan
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sekaan ei harmiksemme tuottanut yhtd&n vastausta. Lopuksi paadyimme la-
hettdm&&n samaan sahkopostiviestiketjuun suoraan kysymykset, niin etta
agentit nakisivat kysymykset suoraan ja saisivat vastattua kyselyyn vain sah-
kopostilla. TAssa vaiheessa saimme yhden vastauksen, joten paadyin laitta-
maan viela yhden muistutusviestin. Siihen saimme kaksi vastausta, joten lop-
putuloksena saimme agenteille suunnattuun kyselyyn vain kolme vastausta.
Alkuperaisessa Webropol-kyselyssa oli vastausaikaa kymmenen péivaa ja lo-

puissa neljassa muistutusviesteissa noin viikko.

Agenttien vastaukset

Vastasi kyselyyn  w Eivastannut kyselyyn

Kuva 6. Agenttien vastausprosentti kyselyyn

Ylla olevasta kuvasta 6 nakyy vihredlla varilla kyselyyn vastanneiden prosent-
tiosuus ja sinisella varilla ei vastanneiden prosenttiosuus. Agenteille suunna-
tun kyselyn vastausprosentti oli huono, vain 19 %. Vain kolme vastaanottajaa
vastasi kyselyyn, kun séhkoposti lahetettiin kuudelletoista agentille. 81 %, el

tassa tapauksessa kolmetoista vastaanottajaa ei vastannut kyselyyn.

Kaksi vastannutta kertoivat, ettéd heidan tiedossansa ei ole, etté asiakkaalla
olisi kaytossa sahkdoistd konossementtia muiden myyjien kanssa. Kaksi vas-
tannutta oli sitd mielta, ettd kohdemaassa ei ole oikeanlaista kapasiteettia siir-
tya kayttamaan séahkoista konossementtia, eikd myodskaan pankit tatd mahdol-
listaisi. Kaikki vastanneet olivat sita mieltd, etta on otettu askelia siihen suun-

taan, ettd sdhkoiseen konossementtiin olisi mahdollista siirty& seuraavan 5
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vuoden kuluessa. Yksi vastanneista kertoi, ettd heidan asiakkaallansa on kay-
tossé sahkoinen konossementti toisen myyjan kanssa avoimessa kaupassa.
Saman vastaajan mukaan asiakkaalla on oikealainen kapasiteetti kayttaa sah-
koistd konossementtia, seka pankki mahdollistaa sdhkdisen konossementin

kayton.

11 JOHTOPAATOKSET JA POHDINTAA

Aloitin opinnaytetydprojektin syyskuussa ja tavoitteena oli saada ty6 valmiiksi
vuoden 2024 loppuun mennessa. Mielestani tyé eteni muutoin hyvin aikatau-
lussa, mutta aikataulua viivastytti hieman agenteille l&hetetyn kyselyn monet
muistutusviestit. Alkuperéisesta suunnitelmasta tyon valmiiksi saaminen vii-

vastyi noin kuukauden, eli sain tyon valmiiksi tammikuussa 2025.

Tybn empiirinen osuus koostui kahdesta eri kyselysta, joista toinen oli suun-
nattu palveluntarjoajille ja toinen agenteille. Tyd eteni alkuun suunnitelmien
mukaan ja sainkin ensimmaiseen kyselyyn, joka lahetettiin palveluntarjoajille,
hyvin vastauksia. Palveluntarjoajille suunnatun kyselyn tuloksiin olen tyytyvai-
nen, silla seitseman (7) yhdeksasta (9) vastasi. Palveluntarjoajille suunnatun
kyselyn luotettavuus on hyva, koska kysymyksia oli laajasti aiheeseen liittyen
ja vastaukset antoivat hyvan kokonaiskuvan palveluntarjoajien tilanteesta. Toi-
nen kysely, joka lahetettiin agenteille toikin viivastysta tydn etenemiselle,
koska muistutusviesteja laitettiin lopulta viisi kappaletta, ja kaikissa oli vas-
tausaikaa noin viikko. Alkuperdisena suunnitelmana oli, ettd agenttien vas-
taukset kerattaisiin Webropol-kyselyll&d, mutta siihen emme saaneet yhtaan
vastausta, joten muutimme sen sahkopostikyselyksi. Lopulta agenteille suun-
natun kyselyn vastausprosentti oli kieltamatta hieman pettymys, koska vain
kolme (3) kuudestatoista (16) agentista vastasi useamman muistutusviestin
jalkeen. Joten kokonaiskuva asiakkaiden tilanteesta koskien sdhkdista konos-
sementtia jai vajavaiseksi, ja sita ei pysty taman tutkimuksen perusteella luo-
tettavasti arvioimaan. Mielestani yhteensa viisi yhteydenottoa agentteihin ky-
selyn tiimoilta oli pitényt olla riittdva saadakseen hyvin vastauksia, joten en te-

kisi tdssa kohtaa mitdan toisin.
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Olen pyrkinyt avaamaan tutkimusten, eli kyselyiden tulokset juuri niin kuin nii-
hin vastattiin. Liséksi etsin vastauksista yhtenaisyyksia, joita yhdistelin tulos-
ten kerronnassa. Se toi mielestani raportointiin hyvin selkeytta. Jo kysymyksia
miettiessamme pyrimme poissulkemaan semmoiset kysymykset joihin vas-
taaja pystyisi vastaamaan vaarin, tai olettaa kysymyksesta muuta, kuin mita
tarkoitimme kysya. Validiteetissa on kyse siitd, onko tutkimus pateva. Onko
tutkimus perusteellisesti tehty, ovatko saadut tulokset ja niista tehdyt paatel-
mat oikeita. Tutkimuksessa voi ilmeta virheita esimerkiksi, jos tutkija kysyy
vaaria kysymyksia tai nakee periaatteita virheellisesti. (Saaranen-Kauppinen &
Puusniekka 2006c.) Reliabiliteettia, eli luotettavuutta pohdittaessa tulee miet-
tia, kuinka tutkimuksen luonne ja tutkimusaihe ovat mahdollisesti voineet vai-
kuttaneet siihen, kuinka kyselyyn osallistuneet ovat vastanneet. (Saaranen-
Kauppinen & Puusniekka 2006b.) Koska palveluntarjoajilla oli vaihtoehtona
pysyéa nimettdmana, niin mielestani se toi vastauksiin luotettavuutta ja paik-
kansapitavyytta, koska ei tarvinnut miettid kuinka asian kirjoittaisi niin ettei lu-
kijalle selviaisi juuri kyseinen palvelutarjoaja. Olenkin erittain tyytyvainen pal-
veluntarjoajien kyselyn onnistumisesta ja heiltd saaduista kattavista vastauk-
sista sahkoiseen konossementtiin liittyen. Mielestani tyé on perusteellisesti
tehty, joka lisdéa tyon validiteettia ja reliabiliteettia.

Kun lahdin tutkimaan aihetta, niin minulla oli ajatus siita, ettd onko sahkdinen
konossementti kaytdssa vain yhdella alustalla tai integroituna, niin etta kaikki
liittyisivat samaan jarjestelmaan, jonka kautta tieto valittyisi varustamoiden,
pankkien, asiakkaiden ja myyjien valilla. En osannut kuvitella sita, etta siihen
on olemassa useampi palveluntarjoajan alusta, joista varustamot valitsevat
heidéan kaytt6onsa ja tarpeisiinsa sopivimman. Aiheen tutkiminen oli erittain
ajankohtaista ja mielenkiintoista, ja mielestani sainkin palveluntarjoajilta hyvin
ja laajasti vastauksia aiheeseen liittyen. Palveluntarjoajien vastaukset avasivat
hyvin séhkoisen konossementin tilannetta ja sain mielesténi kerattya hyvan
kokonaiskuvan missa mennaan talla hetkella. Asiakkaiden nakemyksen vaja-
vaisuus jai hieman harmittamaan, koska odotus oli, etta lahestulkoon jokainen
olisi vastannut, ja kysely olikin raataloity juuri sen mukaan helpoksi, ja nope-

asti vastattavaksi, ettd agenttien olisi ollut helppo vastata kyselyyn.
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Johtopaatoksené voimme todeta, ettd sahkoiseen konossementtiin siirtyminen
on vaativa prosessi, joka on vasta monella palveluntarjoajalla alkanut tai alka-
massa tulevaisuudessa. Paatutkimuskysymykseen, minkalaista varautumista
siirtyminen sahkoiseen konossementtiin vaatii tilaajayritykselta ei voida vas-
tata vain yhdella lauseella. Koska siihen liittyy palveluntarjoajan valitsema
alusta, joka operoi sdhkoista konossementtia, seka siihen liittyy myos asiak-
kaan sitoutuminen kayttamaan sahkdista konossementtia, seka pankkien yh-
teistyota. Tama tarkoittaa, ettd kaikilla tulee olla kaytdssa samaa alusta, jotta
sahkoinen konossementti voidaan ottaa kayttoon. Pankeille tama on myos iso
asia, joka tuottaa haastetta ja kehitystyo on vielad kesken. Kuitenkin vuonna
2030 tulisi sahkdinen konossementti olla jo toivottavasti laajasti kaytossa, jo-
ten sité tullaan edistamaan paljon lahivuosina. Alatutkimuskysymykseen siita
kuinka monella asiakkaalla on sdhkdinen konossementti jo kaytossa ei saatu
luotettavaa vastausta vahaisten vastausten vuoksi. Palveluntarjoajat kertoivat
omista asiakkaistaan, etta jotkut ovat jo ottaneet sahkoisen konossementin

kayttoon.

Alatutkimuskysymykseen, kuinka yleisesti séhkdinen konossementti on jo kay-
tossé, saatiin, palveluntarjoajilta vastaus, ettd sahkéinen konossementti ei ole
viela kovin laajassa kaytossa. Palveluntarjoajat vastasivat, ettei Suomessa ja
suomalaisilla asiakkailla ole viela ollenkaan kaytdssa, vaan globaaleilla mark-
kinoilla vasta alettu ottamaan kayttoon, arviolta 15 %. Ulkomaalaisilla asiak-
kailla s&dhkdisen konossementin kayttd on jossain maarin jo mahdollista, koska
joitain ulkomaalaisia pankkeja on jo myds mukana. Asiakkaiden tilanne tassa-
kin kohtaa, kuinka laajassa kaytossa sahkéinen konossementti on, jai vaja-
vaiseksi, eik& nain ollen siitd voida luotettavasti sanoa. Asiakkaiden sitoutumi-
nen muutokseen voi olla aluksi haastavaa, mutta toisaalta jos tulevaisuudessa
ei ole endé valinnan varaa alkuperéisen ja sdhkodisen konossementin valilla,
vaan tarjolla ainoastaan séhkoista konossementtia, niin sopeutuminen uuteen
onnistuu varmasti kohtalaisen hyvin asiakasta muutoksessa tukien.

Haastetta tuo se, etté sahkodisen konossementin alustoja tarjoaa useampi pal-
veluntarjoaja, esimerkiksi ainakin IQAX, Wave BL ja Galileo. Se tarkoittaa sita,
ettd varustamoilla on omat kaytantbnsa ja he kayttavat valittua palveluntarjo-

ajaa, joten tilaajayrityksen tulee olla rekisterdityna useammalle alustalle. Se
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tulee vaatimaan sitoutumista, paneutumista ja perehtymista uuteen. Myos asi-
akkaan tulee olla sitoutunut kayttdmaan samaa alustaa, mikali sahkdinen ko-

nossementti otetaan kayttoon.

Logistiikan asiantuntijan ty6tehtévien puolesta itseé kiinnosti se, kuinka siirty-
minen kayttamaan sahkdoistd konossementtia tulee vaikuttamaan heidan pai-
vittaisiin tyotehtaviinsa. Kuitenkin selvisi, ettd SI annetaan edelleen samalla
tavalla kuin aiemmin, yleisimmin varustamon portaalin kautta, joten sahkai-
seen konossementtiin siirtyminen ei nayttaisi vaikuttavan suoranaisesti logistii-
kan asiantuntijoiden paivittaisiin tyétehtaviin. Asiakaspalvelukoordinaattorien
tyohon taas se tulee vaikuttamaan enemman, koska sahkoistd konossement-
tia kayttaessa tulee olla kaytdssa palveluntarjoajan alusta, jota kautta operoi-
daan. Kuten ylla jo mainitsinkin, niin vaikuttaisi silta, etta tilaajayrityksen tulee
olla rekisterditynyt useammalle alustalle, jotta tama kaytadnnossa toimisi,
koska palveluntarjoajia on useampia ja kaikki kayttavat heille sopivampaa

alustaa.

Aihetta on tutkittu vasta vahan ja sahkoisesta konossementista ei loytynyt
suomenkielisia tutkimuksia kuin yksi opinnaytetyd vuodelta 2021. Joten kay-

tanndn kokemusta tai tietoa ei viela ole kertynyt.

Jatkotutkimuskysymyksena olisi mielenkiintoista saada enemman ja yksityis-
kohtaisempaa tietoa asiakkaiden tilanteesta, koska se jai nyt tydssa va-
haiseksi huonon vastausprosentin vuoksi. Lisdksi olisi mielenkiintoista saada
tietda tarkemmin, kuinka eri alustat toimivat ja pystyyko niiden kayttoa miten-
kaan "yhdistamaan” niin, etta se helpottaisi tilaajayritysta, kun varustamoita,
joiden palveluita kaytetddn, on useampia. Myds Suomen pankkien tarkempi
tilanne aiheeseen liittyen olisi mielenkiintoinen asia selvitettavaksi ja tutkitta-

vaksi.

Haluan kiittéd MM Kotkamillsia tasta toimeksiannosta ja siita, ettéa paasin ai-
hetta heille tutkimaan. Sain hyvaa ja asiantuntevaa ohjausta toimeksiantajan
edustajalta Terhi Nurmivaaralta seka ajantasaista tietoa konossementin pro-
sessista ja tydnkuvasta asiakaspalvelukoordinaattorilta Marika Ruohistolta.

Kiitos myds koko logistiikan tiimille ja taloushallinnon osuuden kysymyksiin



39

vastanneelle henkilolle. Haluan my6s kiittdd palveluntarjoajia kattavista ja kal-
lisarvoisista vastauksista, jotka sain |&Ahettamaani sahkopostikyselyyn. Kiitos

my06s agenteille, jotka vastasivat sahkdpostikyselyyn asiakkaiden tilanteesta
sahkoiseen konossementtiin siirtymisesta.
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Liite 2
Kysely palveluntarjoajille

Hyva Palveluntarjoaja,

Olen saanut toimeksiannon MM Kotkamillsiltéd opinnaytetydlle. Opinnaytetydn aiheena on
"Sahkoiseen konossementtiin siityminen”. Aiheen tutkiminen on nyt erittdin ajankohtaista,
koska sahkaiset jarjestelmét yleistyvat tulevaisuudessa.

Minun tarkoituksena on kartoittaa kyselyn avulla, teidan Palveluntarjoajien tilannetta koskien
saéhkoistd konossementtia. Taméa séhkopostikysely on lahetetty jokaiselle MM Kotkamillsin lai-
vauksia suorittavalle Palveluntarjoajalle. Toivoisinkin, etta ystavallisesti ohjaisitte tdméan kyse-
lyn yrityksessanne henkildlle, joka osaisi parhaiten vastata alla oleviin kysymyksiin. Arvostan
suuresti yhteistyotanne, koska taman kyselyn vastaukset ovat suuressa roolissa kartoittaes-

sani tilannetta aiheeseen liittyen.

1. Onko yrityksessanne kaytossa jo sdhkdinen konossementti?

2. Jos ei ole viela kaytdssa niin onko asiassa jo edetty yrityksessanne, tai onko teilla tie-
toa ajankohdasta, milloin on tulossa kayttéén?

3. Kuinka moni teidan asiakkaistanne prosentuaalisesti kayttaa pelkastaén sahkoista ko-
nossementtia?

4. Jos sahkdinen konossementti on jo kaytdssa, niin onko palvelu integroitu teidan jo
olemassa olevaan jarjestelmaan, vai onko se oma erillinen ohjelma tai sivusto mihin
tiedot sydtetadn? Syodtetddnkd Shipping instructions saman jarjestelméan kautta?

5. Kuinka tieto valittyy satamiin, tulliin, pankkeihin ja muihin sidosryhmiin? Aiheuttaako
remburssi erityishuomioita?

6. Jos palvelu on jo kaytdssa, niin oliko kayttdonotossa erityisia ongelmia tai haasteita,
joista voisitte mainita?

7. Plussia & miinuksia verrattuna sahkdinen versio ja perinteinen tuloste?

8. Oletteko tietoisia, onko varustamoilla yhteista linjausta, milloin tuo s&hkdinen konos-
sementti on kaikilla kaytossa ja sitéa kautta pakollinen myés meille asiakkaille?

9. Saako opinnaytetytn tulosten avaamisessa kayttaa yrityksenne nimeé ja saako teihin
olla uudestaan yhteydessa, mikali projektin aikana heraa kysyttavaa aiheeseen liit-
tyen?
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Kysely agenteille

Dear Receiver,

My name is Ninni Salmi.

I am I'm studying in a bachelor programme of Logistics Engineering in South-Eastern Finland
University of Applied Sciences, XAMK. | worked this summer in MM Kotkamills logistics teams
as a Logistics Specialist and container booking specialist.

As the final work of my studies became topical this summer, we decided a suitable topic with
my supervisor Terhi Nurmivaara Manager, Container shippings.

| have been commissioned by MM Kotkamills for this thesis. The topic of the thesis is ‘Moving
to an electronic bill of lading’. Research on the subject is now highly topical, as electronic sys-

tems will become more common in the future.

We know that DCSA member shipowners share a common goal to have moved 100 % to use
electronic bill of lading (eBL) by 2030.

We are approaching you because you have the most up-to-date information of the documents
used in your representative countries. We are now investigating the possibility for our custo-

mers situation regarding to the electronic bill of lading.

An eBL, or electronic bill of lading, also known as an electronic BoL or B/L, is a digital version
of the traditional paper-based bill of lading. It serves as evidence of the contract of carriage,

receipt of goods, and document of title to the goods.

Please answer the following guestions YES/NO

1. Do you know that the customers are already using eBL with another vendor?

2. Do you see that there is the right capacity and systems to move to use eBL?

3. Do you see that also the banks would make it possible to move to use eBL?

4. |there is not yet the capacity or systems, can you see that there are already steps
taken that it could be possible in 5 years?

5. If you know that customers already use eBL, do you know which system it is? (please
write the answer)

6. We appreciate any comments or thoughts on the topic, or information you already
know regarding eBL.

Please click the link below to complete the survey. It only takes you a few minutes.

We greatly appreciate your answers, because the answers to this survey will play a big role in

investigating the subject.



