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Tutkimuksen tavoitteena on selvittdd, miten séhkdistaminen, lainsdadantd ja
maksupalveludirektiivi vaikuttavat rahtikirjan muutokseen. Tutkimus on toteutettu
kirjallisuustutkimuksena. Paperinen rahtikirja on edelleen sahkoista rahtikirjaa
suositumpi, vaikka tutkimusten perusteella sahkoistdmisella on mahdollista
saavuttaa selkeité taloudellisia etuja. Rahtikirjan sahkdistyminen on osa laajempaa

toimitusketjun digitalisoitumista.

Rahtikirja siséltdd paljon yrityksen johdolle olennaista tietoa, jota yritys voi
kéyttaa paatoksenteossa. Tutkimus on rajattu koskemaan ainoastaan tiekuljetuksia.
Rahtikirjan siséltd on padosin sama sek& paperisen ettd sahkoéisen rahtikirjan
kohdalla, silla kumpaakin rahtikirjamuotoa saantelee sama tiekuljetussopimuslaki.
Tiekuljetussopimuslain taustalla olevan kansainvalisen CMR-yleissopimuksen
vuoksi sdhkdinen rahtikirja ei kelpaa kansainvélisen kuljetuksen rahtikirjaksi
ilman erillisen e-CMR -lisépoytékirjan ratifiointia.

Toisen maksupalveludirektiivin voimaan tulon myo6ta rahtikirjan sisaltdman tiedon
maérd ja laatu voi muuttua. NyKkyisin rahtikirja, laskutus ja maksut kulkevat
kuljetuksen tilanneen yrityksen, kuljetusyrityksen, tilitoimiston ja pankin vélilla.
Tulevaisuudessa on mahdollista, etté perinteinen tilaaja-kuljetusyritys-tilitoimisto-
pankki -nelio purkaantuu ja maksupalveludirektiivin mahdollistamat kolmannet

palveluntarjoajat mahdollistavat uusia tiedonhallinnan tai maksamisen keinoja.
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1 JOHDANTO

Kuljetusalalla on perinteisesti ollut lakiin perustunut pakko pitdd kuljetuksissa mukana
rahtikirjaa, jossa on tiedot muun muassa rahdin l&hett4jastd, vastaanottajasta, kuljettajasta ja
rahdista. Nykyaikana paperiset asiakirjat ovat kuitenkin hdviamassa, ja kuljetusalalla onkin
ollut kehityssuuntana siirtyminen paperittomaan digitaaliseen aikaan, jossa tieto siirtyy

séhkoisesti. Yhtend sahkoistymisen esimerkking on s&hkoinen rahtikirja.

Suomessa kuljetusalan séhkoistymisen aste on edelleen matala verrattuna muihin
Pohjoismaihin (Rantanen 2012, s. 6). Vuosittain Suomen Kuljetus- ja Logistiikka SKAL.:in
julkaisemassa Kuljetusbarometrissa oli vuonna 2016 ajankohtaiskysymyksena séhkoisten
jarjestelmien kayttd yrityksissd. Kyselyyn vastanneista yrityksistd vasta kolmannes kaytti
séhkoista rahtikirjaa, vaikka sitd pidettiinkin vastaajien puolesta kiinnostavimpana
séhkoistamisen mahdollisuutena. (Kuljetusbarometri 2016) Aihe nousi esiin  myos
Lappeenrannan teknillisen yliopiston ja Saimaan ammattikorkeakoulun yhteisen Digitalous

2025 -hankkeen case-tydskentelyvaiheessa.

Suomessa rahtikirjan sédhkoistamista on tutkittu hieman, ja séhkdisia rahtikirjoja koskevia
raportteja ja tutkimuksia on olemassa. Muun muassa sahkdisen rahtikirjan kustannushyotyjé
suhteessa paperiseen rahtikirjaan seka séhkoistymisen haasteita ja esteitd erityisesti pienten ja
keskisuurten kuljetusalan yritysten ndkdkulmasta on tutkittu. Yleisesti tilanne on kuitenkin se,
ettd sahkoisesta rahtikirjasta on Kirjoitettu véhén. (Syrjanen 2017) Tamén vuoksi tyon aihe on
ajankohtaisuuden liséksi myos tarpeellinen, silld saatavilla oleva tieto on hajanaista ja vaikeasti

|0ydettavissa.

Tamén kandityon aiheena on vertailu perinteisen paperisen rahtikirjan ja séhkodisen mallin
valilla. Tydssa nostetaan erityisesti esiin rahtikirjojen muotoilun taustalla oleva kansallinen ja
kansainvalinen lains&adanto, ja esitella&n sahkoistymisen lainsaddanndllisesti haastavat kohdat.
Mielenkiintoisena tulevaisuuden haasteena ja mahdollisuutena otetaan esiin myods vuoden 2018
alussa voimaan tuleva maksupalveludirektiivi (PSD2). Direktiivilla laajennetaan
maksupalvelulain soveltamisala koskemaan myos niin sanottuja kolmansia palveluntarjoajia,

joille pankkien on mahdollistettava paasy asiakkaidensa tileille asiakkaan nimenomaisesta



suostumuksesta (Finanssivalvonta 23.8.2017). Ty0ssa tarkastellaan kuljetusalan yrityksen
mahdollisuuksia jarjestellda uudelleen perinteinen tilaaja-kuljetusyritys-pankki-tilitoimisto -
nelio sek& uusien ja erilaisten palveluntarjoajien mahdollisuutta paésta osaksi neliota direktiivin

voimaantulon jalkeen.

Tyon aihe loytyy kolmen tutkittavan asian keskiosta: rahtikirjan, sahkoistdmisen ja
maksupalveludirektiivin (Kuva 1). Rahtikirjan sahkdistdiminen on luonnollista seurausta
prosessien digitalisoinnille: kaikki alat, jotka voidaan digitalisoida, tullaan digitalisoimaan
(Digitalous-kurssin verkkomateriaali). Rahtikirjan s&hkoistdmistd ohjaa rahtikirjaa koskeva
kansallinen ja kansainvalinen lainsaddantd sek& erilaiset tekniset ratkaisut, joiden avulla
sédhkdinen rahtikirja voidaan toteuttaa. Uuden maksupalveludirektiivin nékékulmasta
pohditaan, millaiseksi tulevaisuuden rahtikirja voisi muodostua, jos kolmansille
palveluntarjoajille mahdollistuu padsy kuljetusyrityksen tilitietoihin. Tilitietojen lisaksi
kolmansille osapuolille voidaan avata pa&sy myos rahtikirjan tietoihin, jolloin kuljetusalalla
vois alkaa kehittyd toimialakohtaisia palveluntarjoajia. Tama herattdd kysymyksen siitd,
millaista tietoa tulevaisuuden rahtikirja voi pitaa sisélldan, kuka tiedon omistaa, kuka sita saa

kayttaa ja miten tieto on hyddynnettavissa.

SAHKOISEN
MAKSUPALVELU-
DIREKTIIVI RAHTIKIRJAN
KEHITYS

SAHKOISTAMINEN RAHTIKIRJA

Kuva 1 Tutkimuksen aihe



TyoOn tavoitteena on selvittdd, miten edelld olevassa kuvassa (Kuva 1) olevat tyon aiheen osa-
alueet, sahkoistaminen, rahtikirjan lainsaadantd ja maksupalveludirektiivi, vaikuttavat
rahtikirjan muutokseen. Tavoitteen saavuttamista tukevat tydn kolme tutkimuskysymysta:

1. Mita osatekijoita rahtikirjan sahkoistamisessa on huomioitava?

2. Millainen juridinen tausta (séhkdiselld) rahtikirjalla on?

3. Millaisia muutoksia maksupalveludirektiivi voi voimaan tultuaan saada aikaan?

Tutkimuskysymyksiin vastataan talousnédkokulmasta. Teoreettisen ratkaisun tueksi tydssa on
hyddynnetty rahtikirjaan liittyvistd prosesseista laadittuja kaavioita. Sahkdistamisen taustalla
on rahtikirjaprosessista tehty mallinnos. Sen pohjalta tunnistetaan nykyisen mallin heikkoudet
ja kehityksen kohteet. Maksupalveludirektiivin aiheuttamaa muutosta kuvataan kaaviossa,
jossa on kuvattu perinteinen tilaaja-kuljetusyritys-tilitoimisto-pankki -kuvio seka siihen

mahdollisesti tulevat muutokset maksupalveludirektiivin voimaantulon myota.

Tutkimus on rajattu koskemaan rahtikirjaa ja sen sahkoisté versiota tiekuljetuksissa, eika tassa
yhteydessd kasitellda myoskadn tietojarjestelmien tai tiedonhallinnan séhkdistamisen
kysymyksia muuten kuin aiheen kannalta on olennaista. Tyossd perehdytdan séhkoisen
asiakirjan hyotyihin, haasteisiin ja juridiseen saatelyyn verrattuna paperiseen rahtikirjaan. Ty0
on kirjallisuusselvitys, jossa perehdytddn aiheen kannalta olennaisiin Kirjallisiin lahteisiin,

juridiikkaan ja Digitalous 2025 -hankkeesta saatuihin kokemuksiin.



2 RAHTIKIRJAN MUOTO, TEHTAVA JA ROOLI

Rahtikirjalla tarkoitetaan kuljetuksen mukana kulkevaa asiakirjaa, jonka sisallon madraa
lainsdddantd. Rahtikirja on mainittu useissa eri kuljetusmuotoja koskevissa laeissa, kuten
tiekuljetussopimus- (345/1979), rautatiekuljetus- (1119/2000) ja merilaissa (674/1994). Kukin
laki siséltaa pykalan, jossa on maaritelty, millainen rahtikirja kuljetuksessa on oltava mukana.
Tassa tyossa késitelladn ainoastaan tiekuljetuksia, joten edelld mainituista laeista tulee tdméan
tyon kannalta olennaisissa kuljetustilanteissa sovellettavaksi ainoastaan tiekuljetussopimuslaki.

Lainsdadantoon ja sen sisaltoon palataan vield tarkemmin seuraavassa luvussa.

Rahtikirja pitad sisalladn runsaasti kuljetusyrityksen toiminnan kannalta tdrkedd tietoa
erityisesti yrityksen kustannusjohtamisen nakokulmasta. Tehdessadn paatoksia esimerkiksi
kuljetusten hinnoittelusta tai projektin kannattavuudesta, kuljetusyritys perustaa paatoksensa
laskelmiin. Rahtikirjan siséltdmista tiedoista asiakkaista, rahdin maaréstd ja kuljetetuista
matkoista voidaan tehd& erilaisia laskelmia, tilastoja ja taulukoita, joita yritys voi kayttaa
paatoksenteossaan. Toisaalta rahtikirjalla voi olla merkitystd myo6s yrityksen ulkoisissa
asioissa, kuten todisteena tehdysta kuljetussopimuksesta ja sen ehdoista (tiekuljetussopimuslaki
345/1979, 6.1 8).

2.1 Rahtikirjaa koskeva lainsdadanto

Suomessa tapahtuvia tiekuljetuksia koskeva lainsdadantd on laadittu seké kansallisessa etté
kansainvélisessa lakivalmistelussa. Tamé on kuljetusaloille yhteinen piirre. Suomessa on
kaytossa kansainvalinen rahtikirja myds merirahdille (Liner Waybill, LWB), lentorahdille (Air
Wayhbill, AWB) ja rautatierahdille (Uniform Rules Concerning the Contract of International
Carriage of Goods by Rail, CIM) (Logistiikan Maailma). Kansainvalisen lakivalmistelutaustan
vuoksi on k&ytannossa hyvin vaikea erotella tiekuljetuksia koskevaa lainsaaddantoa kansalliseen
ja kansainvéliseen lainsdadantoon, silla  monet Euroopan unionin direktiiveistd,
kansainvalisestd sadtelystd, on sisallytetty kansallisiin lakeihin. Yhtendinen lainvalmistelu ja
direktiiveihin perustuva kansallinen laki pienentdd lain soveltamisen ongelmallisuutta
(Toivonen ja Viinikka 2016, s. 779).



2.1.1 Kansallinen lainsaadanto

Suomessa tapahtuviin tiekuljetuksiin sovelletaan tiekuljetussopimuslakia (345/1979). Lain 5
8:n mukaan tiekuljetussopimuslaki on kotimaisessa kuljetuksessa pakottavaa lainsaadantoa,
elleivit "tavaran tai kuljetuksen poikkeuksellinen laatu taikka muut erityiset olosuhteet tee sit4
kohtuulliseksi”.  Pddsdantoisesti  kuljetuksen  osapuolet eivdt siis voi  sopia
tiekuljetussopimuslaista poiketen niin, ettd heikompi osapuoli sopimuksesta karsisi.
Tiekuljetussopimuslain (345/1979) 6.1 8:n mukaan rahtikirjalla vahvistetaan kotimaisesta
kuljetuksesta kuljetusyrityksen ja rahdin lahettgjan valilla tehty kuljetussopimus. Téstd voidaan
kuitenkin poiketa, jos lahettdja ja rahdinkuljettaja sopivat toisin, rahtikirjan tekemisesté
aiheutuu erityista haittaa tai kyseisella alalla ei ole tapana laatia rahtikirjaa. Tyypillisesti
rahtikirjattomia kuljetusaloja ovat alat, joiden kuljetukset ovat toistuvaisluonteisia, kuten
ymparistokuljetuksiin kuuluvat jatekuljetukset. Koska tiekuljetussopimuslaki on pakottavaa
lainsdddantod, ei kotimaisessa kuljetuksessa voida tastd poiketa muilla perusteilla kuin mita

tiekuljetussopimuslain 6.1 §:ssd on mainittu.

Tiekuljetussopimuslaissa (345/1979) on omat saddokset kansainvélisid kuljetuksia varten. Lain
ensimmaisessa pykélassa on maéritelty kansainvélinen kuljetus sellaiseksi kuljetukseksi, joka
tapahtuu joko Suomen ja vieraan valtion tai kahden sellaisen vieraan valtion valillg, joista
ainakin toinen on sitoutunut tiekuljetuksessa kaytettavastd rahtisopimuksesta tehtyyn
yleissopimukseen (CMR). Yleissopimukseen palataan vielé jaljempané seuraavassa luvussa.
Kansainvélinen kuljetus eroaa kansallisesta kuljetuksesta muun muassa edelld mainitun lain
pakottavuuden ja rahtikirjan tekemisen suhteen. Tiekuljetussopimuslain 5 §:ssa todetaan, etta
kansainvélisessa kuljetuksessa, johon sovelletaan tiekuljetussopimuslakia, on sovellettava laki
poikkeuksetta pakottavaa lainsdadént6d. Myos rahtikirjan tekeminen (tiekuljetussopimuslaki
345/1979, 6.1 8) on pakollista, kun kyseessa on kansainvalinen kuljetus.

Rahtikirjan sisaltd riippuu siitd, onko kyseessa kansallinen vai kansainvalinen kuljetus.
Sisallosta on saadetty tiekuljetussopimuksen (345/1979) 8 §:ssa (kansallinen kuljetus) ja 9 §:ssa
(kansainvalinen kuljetus). Kansainvélisen kuljetuksen rahtikirja on péaasiassa laajennettu
versio kansallisen kuljetuksen rahtikirjasta, kuten alla olevasta taulukosta (Taulukko 1

Kansallisen ja kansainvélisen kuljetuksen rahtikirjan siséltéTaulukko 1) hyvin nakyy.



Rahtikirjaan on merkittavd kuljetustyypista riippumatta tiedot rahdinkuljettajasta (nimi ja
osoite), tavaran kuljetettavaksi ottamisesta (aika, paikka ja maarapaikka), vastaanottajasta (nimi
ja osoite) ja rahdin méarasta (kolliméaara ja paino). Kansainvélisen ja kansallisen kuljetuksen
rahtikirjan eroa pienentéé tiekuljetussopimuslain 8.2 §:n tarjoama mahdollisuus taydentaa
kansallisen kuljetuksen rahtikirjaa tietyilla tiedoilla, jos lahettdja tai rahdinkuljettaja niin vaatii.
Tallaisia tietoja ovat sopimuksen tekopaikka- ja aika, tavaralajinimike ja pakkaustapa,
kuljetuskustannukset (rahti, lisamaksut ja tullimaksut) ja tulli- ja muita muodollisuuksia varten
tarvittavat ohjeet. Ainoiksi eroiksi rahtikirjojen merkintdjen valille jadvét rahdin pakkaustapa
sekd maininta CMR-yleissopimuksen tai sen mukaisen lain soveltamisesta (kansainvélinen
kuljetus). Kuljetuksen osapuolet eivat keskendén voi sopia, ettei rahtikirjaan tehda merkintaa
CMR-yleissopimuksen soveltamisesta, silld merkintd on tiekuljetussopimuslain 9 8:n
lainsdadantda. Rahtikirjaan voidaan kummankin kuljetuksen

mukaisesti pakottavaa

tapauksessa lisdtd myds tiekuljetussopimuslain 9.2 8§:ss& mainittuja tietoja, kuten
uudelleenkuormauskielto tai aika, jonka kuluessa kuljetus on sovittu saatettavaksi loppuun, tai

muita tietoja, jotka osapuolet katsovat tarpeellisiksi.

Taulukko 1 Kansallisen ja kansainvélisen kuljetuksen rahtikirjan sisaltd

KANSAINVALINEN KULJETUS
(tiekuljetussopimuslaki 9 §)

KANSALLINEN KULJETUS

(tiekuljetussopimuslaki 8 §) KULJETUS

KANSALLINEN JA KANSAINVALINEN

Pakolliset tiedot Pakolliset tiedot Lisdtiedot

1) rahtikirjan tekopaikka 1) uudelleen kuormauskielto

2) kustannukset, jotka lahettaja

1) lahettajan nimi ja osoite

2) lahettajan nimi ja osoite

maksaa

2) rahdinkuljettajan nimi ja osoite

3) rahdinkuljettajan nimi ja osoite

3) tavaraa luovutettaessa
perittavan jalkivaatimuksen maara

3) rahdin kuljetettavaksi ottamisen
paikka, pdivdmaara ja maarapaikka

4) rahdin kuljetettavaksi ottamisen paikka,
pdivamaara ja madrapaikka

4) tavaran arvo

4) vastaanottajan nimi ja osoite

5) vastaanottajan nimi ja osoite

5) lahettajan tavaran
vakuuttamisesta rahdinkuljettajalle

6) tavaralajin nimike, pakkaustapa ja
vaarallisen tavaran nimike

6) aika, jonka kuluessa kuljetus on
saatettava loppuun

5) kollien maara ja tavaran seloste

7) kollien maara ja niiden numerot

7) luettelo rahdinkuljettajalle
annetuista asiakirjoista

6) kokonaispaino

8) kokonaispaino

7) vaarallisen tavaran nimike

9) kuljetuskustannukset (rahti, lisd- ja
tullimaksut sekd muut kustannukset)

Asianosaiset saavat lisata myos
muita tietoja

10) tulliohjeet

11) maininta CMR-sopimuksen
soveltamisesta




Rahtikirjan merkitykseen kuljetusyrityksen talousprosessin kannalta palataan vield tarkemmin
seuraavissa luvuissa. Huomionarvoista on kuitenkin se, etta rahtikirja siséltda paljon sellaista
tietoa, jolla on merkitysta esimerkiksi laskutuksen, hinnoittelun ja péatoksenteon kannalta.

Tama koskee kansainvélisia ja kansallisia kuljetuksia seké paperista ja séhkoista rahtikirjaa.

Vaarallisten aineiden kuljettamisesta on Suomessa annettu puitelaki, laki vaarallisten aineiden
kuljetuksesta (719/1994). Puitelakina sita sovelletaan kaikissa kuljetusmuodoissa, kun kuljetus
tapahtuu Suomessa. Erityislakina laki vaarallisten aineiden kuljettamisesta on ensisijainen
suhteessa tiekuljetussopimuslakiin, jota sovelletaan vain niissa tilanteissa, joista erityislaissa ei
I0ydy sdannoksid. Taméan tyon kannalta vaarallisten aineiden kuljetus on erityistapaus
verrattuna normaaleihin tiekuljetuksiin, silla lakiin vaarallisten aineiden kuljetuksesta
(719/1994) on rahdinkuljettajalle asetettu velvollisuus esittaa rahtikirja paperisena versiona, jos
kuljetuksen suorittaja sitd vaatii. Muussa tapauksessa sahkoinen rahtikirja on riittava, jos tiedon
todistusvoima ja saatavuus vastaavat paperisia rahtikirjoja (VNA 194/2002, 26.6 §).

Laki kaupallisista tavarankuljetuksista tiella (693/2006) sisalsi rahdinkuljettajan velvollisuuden
esittdd asiakirja poliisi-, tulli- tai rajavartioviranomaisen vaatimuksesta. Kansainvalinen
rahtikirja on lain 6a 8:n mukaan asiakirja, joka tulee olla mukana kabotaasi eli yhdistetyissa
kuljetuksissa. Talla hetkelld kabotaasikuljetusten kohdalla séhkdinen rahtikirja ei ole riittava,
vaan poliisi-, tulli- tai rajavartioviranomaisen vaatiessa on kuljettajan kyettdva esittamaan
paperinen rahtikirja (LiVM 17/2016). Kabotaasista on s&édetty tarkemmin laissa erdista
kansainvélisista yhdistetyistd kuljetuksista (440/2000), joka panee taytantdon neuvoston
direktiivin 92/106/ETY (Neuvoston direktiivi tietynlaisia jasenvaltioiden vélisia tavaroiden
yhdistettyjd kuljetuksia koskevista yhteisistd sdannoistd). Tama saantely on kumottu lailla
litkenteen palveluista (320/2017), jonka taustalla olevan hallituksen esityksen (HE 161/2016

vp) mukaan yhtena syyn& muutokselle on digitalisaation huomioiminen.

2.1.2 Kansainvéalinen lainsaadanto

Tiekuljetuksia koskevasta kansainvélisesta saéntelystd merkittdvin on yleissopimus tavaran

kansainvélisesta tiekuljetuksesta kdytettdvasta rahtisopimuksesta (Convention on the Contract

for the International Carriage of Goods by Road). CMR-yleissopimus on Yhdistyneiden
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Kansakuntien yleissopimus, joka hyvaksyttiin Genevessa 19.5.1956. Suomi sitoutui siihen
vuonna 1973 (SopS 48-50/73). Yleissopimusta sovelletaan Suomessa tapahtuviin
kansainvélisiin  kuljetuksiin niissé tapauksissa, kun sovellettavaksi laiksi valitaan
tiekuljetussopimuslaki. Tiekuljetussopimuslaki perustuu CMR-yleissopimukseen, joka ohjaa
tiekuljetussopimuslain tulkintaa (HE107/1978 vp, s. 4).

Kansainvilisen lainvalmistelun l&pikayneet sopimukset ja lait eroavat puhtaasti kansallisista
laeista sill&, ettd niiden siséltod voivat tulkita muutkin kuin vain suomalaiset tuomioistuimet.
Euroopan unionin tuomioistuimelta voi hakea ennakkoratkaisua (yleensa korkein oikeus tai
hovioikeus) ja sille voi valittaa Suomessa saadusta tuomiosta, kunhan kaikki normaalit
kansalliset muutoksenhakukeinot on kéytetty. (Europa.eu 2017b) Tallainen tilanne on kaikilla

Euroopan unionin direktiiveilla ja asetuksilla.

Nykyadn monella kuljetuksella on jokin kansainvélinen yhteys. Kansainvélisen saéntelyn
merkitys tuleekin esiin muun muassa tilanteissa, joissa kansallinen saantely perustuu
kansainvéliseen asetukseen tai sopimukseen. Esimerkiksi edelld mainittu kabotaasikuljetuksia
koskeva laki eréistd kansainvalisistd yhdistetyistd kuljetuksista (440/2000) perustuu Euroopan
neuvoston direktiiviin. Jos Euroopan unionin tuomioistuin tekee paatdksen direktiivin
perusteella riippumatta siitd, onko paatoksen kohteena olevalla tapauksella suoraa liitantaa
Suomeen vai ei, vaikuttaa paatos epasuorasti myos suomalaisiin kuljetusyrityksiin. Tasta syysta
kansainvélinen séétely on hyvé tuoda esiin myos téssa tydssd, vaikkei kansainvélistd saatelya
rahtikirjaan liittyen ole CMR-yleissopimusta laajemmin.

Euroopan unionin tuomioistuin ei voi kuitenkaan ratkaista CMR-yleissopimukseen liittyvia
riitoja. Euroopan unionin tuomioistuin on katsonut ratkaisussaan TNT Express Nederland BV
vastaan AXA Versicherung AG (C-533/08), ettei yleissopimus ole, eika siitd ole tullut, osa
Euroopan unionin oikeusjarjestystad. Taman vuoksi unionin tuomioistuimella ei ole toimivaltaa
tulkita suoraan yleissopimusta. CMR-yleissopimuksen ja muiden vastaavien sopimusten
tapauksessa toimivaltainen tuomioistuin valitaan kansainvalisen oikeuden lainvalintasaantojen

avulla.
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2.2 Rahtikirjan rooli ennen ja nyt

Rahtikirja on osa toimitusketjua, johon kuuluvat kaikki tavarantoimittajista jakeluyrityksiin ja
tuottajista asiakkaisiin (Sakki 2014, s. 4). Perinteisesti rahtikirjan rooli on ollut 1dhinnd toimia
todisteena kuljetuksen osapuolen valilla tehdysta kuljetussopimuksesta (tiekuljetussopimuslaki
345/1979, 6.1 8). Nykyisin rahtikirja ndhdaan kuitenkin muunakin kuin ainoastaan todisteena
tehdysta sopimuksesta. Rahtikirja siséltaa yrityksen johdon nakdkulmasta paljon tarkeaa tietoa

(Taulukko 1), jonka avulla yritys kehitt4a toimintaansa taloudellisemmaksi ja tethokkaammaksi.

Rahtikirjan perinteinen rooli tiekuljetussopimuslain (345/1979) 6.1 8:n mukaisena
vahvistuksena osapuolten valilla tehdysta kuljetussopimuksesta patee myds niissa tilanteissa,
joissa rahtikirjaa ei konkreettisesti ole olemassa. Erityisesti Kirjallinen rahtikirja voi kuitenkin
olla oikeustapauksen sattuessa tarked todistusvaline (Toivonen & Viinikka 2016, s. 772). Koska
seka lahettgjan ettd rahdinkuljettajan on allekirjoitettava rahtikirja, ei kumpikaan kuljetuksen
osapuoli voi vaittad olleensa tietaméaton lakia rikkovista toimenpiteistd, kuten mahdollisesta
ylikuormauksesta (Ojala 2005, s. 52-55 ja 69). Korkeimman oikeuden ratkaisuissa rahtikirjan
merkitysta on pohdittu muutamassa ennakkotapauksessa. Vuonna 2013 korkein oikeus kasitteli
perattéiskuljetuksia ja vastuun siirtymistd kuljettajalta toiselle. Korkein oikeus totesi, etta
perattéiskuljetuksissa, joissa useat rahdinkuljettajat suorittavat kuljetuksen saman, useana
kappaleena tehdyn, rahtikirjan perusteella, tulee jokaisesta rahtia kuljettaneesta sopimuksen
osapuoli ottaessaan rahdin ja rahtikirjan vastaan. (KKO 2013:33) My6s ennakkopé&toksessa
1993:118 korkein oikeus korosti rahtikirjan merkitysta rahdin vastaanottajan henkil6llisyyden
tarkastamisen suhteen. Ratkaisussa todettiin, ettd ellei lahettdjd muuta ohjeista, ei rahtia saa

luovuttaa muulle kuin rahtikirjaan merkitylle henkildlle.

Rahtikirja sisaltdd kuljetusyrityksen toiminnassa hyoddynnettvid tietoja muun muassa
kuljetuksen tilaajasta, rahdin mééarasta ja kuljetusmatkasta (Taulukko 1). Tilaaja-kuljetusyritys-
pankki-tilitoimisto -nelién toimijoiden toiminnassa erilaiset tiedot ovat arvokasta. Esimerkiksi

kuljetusyritys voi hyddyntaa rahtikirjan sisaltdméaé tietoa seuraavissa toimissaan:

- laskutus

- hinnoittelu
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- tilastot

- projektiseuranta

- visuaaliset piirrokset, kdyréat ja kaaviot
- asiakasrekisteri

- henkil6resurssit

Kuten edelld olevasta listasta nakyy, rahtikirjan tietoja hyodynnetddn yrityksen toiminnan
ohjaamiseen. Rahtikirjan tiedoista muodostetaan omia tilastoja, esimerkiksi kuljetuksen tilaajan
tai kuljetettavan rahdin perusteella. Asiakasrekisteriin merkityisté kuljetuksen tilaajista voidaan
tehda erilaisia tulevaisuuteen ja nykyhetkeen liittyvid arvioita esimerkiksi siit4, onko jatkossa
kuljetusten mééarassa oletettavissa kasvua tai laskua. Odotusten perusteella kuljetusyritys voi jo
hyvissd ajoin suunnitella tulevaisuutta esimerkiksi kalustohankinnoilla ja henkil6stomaarén
lisdykselld tai pienentamiselld. T&han liittyvdt myods olemassa olevan henkildstoresurssin
seuranta. Yrityksissa tulee pitdd muun muassa palkanlaskentaa varten kirjaa tyontekijoiden
ty6tunneista. Yhdistdmalla ndihin ty6tuntitilastoihin rahtikirjan tietoihin perustuvat tilastot, on

kuljetusyritykselld mahdollisuus seurata esimerkiksi henkildston kuormitusta.

Toisaalta rahtikirjan yksi tarkeimmistd tehtévistd on olla laskutuksen pohjana. Rahtikirja
sisaltaa laskutuksen kannalta olennaisia tietoja, kuten kenelle lasku kuuluu lahettaa (kuljetuksen
lahettdjd) ja minka suuruisena (rahdin méaara ja sisaltd seké kuljetusmatka). Laskutus perustuu
sille kuljetussopimukselle, jonka todiste rahtikirja on. Kuljetussopimuksessa ovat tiedot
esimerkiksi sovituista hinnoista. Hinnat taas perustuvat yrityksen antamaan tarjoukseen, jota
varten se on arvioinut kuljetuksen kustannukset (kuten kuljettajan ty6tunnit ja
palkkakustannukset sekd polttoaineen kulutuksen) ja lisdnnyt siihen tavoittelemansa voiton
(Neilimo & Uusi-Rauva 1997, s. 119 ja 207). Hinnoittelun pohjana ovatkin usein aiemmat
kokemukset samankaltaisista kuljetuksista ja projekteista seké niista tehdyt tilastot ja laskelmat.

Kuljetusyritykselld voi myds olla erilaisia toimipaikkoja (esimerkiksi urakkatoita tai
sédannollisesti tapahtuvia kuljetuksia tietylle vastaanottajalle) tai yksittaisid projekteja. Naissa
tapauksissa rahtikirjan siséltdma tieto on téllaisten toimipaikka- ja projektikohtaisten tilastojen
pohjana. Kuljetusyritys pystyy tekemiensa tilastojen avulla seuraamaan projektin etenemisté

sekd arvioimaan hinnoittelun onnistumista. T&man perusteella yritys voi muokata toimintaansa
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tai hinnoitteluaan projektin kannattavuuden parantamiseksi. Projektin seuranta voi myods

vaikuttaa tulevaisuuden tarjouksien antamiseen.

Johdon laskelmien ymmarrettavyytta parannetaan usein myads erilaisilla visuaalisilla tilastoilla,
taulukoilla ja kayrillg, joilla saadaan nakyviin esimerkiksi nousu- tai laskusuuntainen kehitys
tietyn projektin kannattavuudessa, kaluston kéyttdaste tai henkiléston kuormitustaso. Kaiken
kaikkiaan rahtikirjan perusteella voidaan tilastoida tietoa niin, ettd yrityksen

kustannustehokkuus paranee.
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3 SAHKOINEN RAHTIKIRJA

Kaikki toimialat, jotka voidaan digitalisoida, tullaan digitalisoimaan (Digitalous-kurssin
verkkomateriaali). Kuljetusala on yksi ndista toimialoista, joiden toiminta tulee tulevaisuudessa
muuttumaan paljonkin séhkdistymisen seurauksena. Logistiikan toimijoille vuonna 2016
tehdyssa kyselyssa digitaalinen toimitusketju, jonka osa sédhkdinen rahtikirjakin on, nostettiin
toiseksi tarkeimmaksi kehityskohteeksi Big Data -analytiikan kehittdmisen jalkeen (SCM
World, Future of Supply Chain Survey 2016: 1415 vastaajaa; O’Marah 2017). Rahtikirjan
séhkdistaminen onkin usein osa laajempaa liiketoimintaprosessin uudelleensuunnittelua, jonka
taustalla ovat yleensa joko ulkoiset tai sisdiset tekijat. Sisdisid tekijoitd ovat esimerkiksi
yritysostot tai rakennemuutokset (Martola & Santala 1997, s. 16-17). Yleisimmin rahtikirjan
séahkoistamisen taustalla ovat kuitenkin ulkoiset tekijat, kuten toimintaympériston muuttuminen
teknologian seurauksena tai asiakkaiden vaatimukset. Jos yritys ei sopeudu uusiin vaatimuksiin,
voi kustannustaso nousta kilpailijoihin verrattuna. (Syrjanen 2017, s. 24) Kilpailijoihin

verrattuna kalliimmat hinnat saavat asiakkaat siirtymaan muiden kuljetusyritysten asiakkaiksi.

Rahtikirjan ja toimitusketjun sahkoistyminen linkittyy yrityksen kayttdpadoman seurantaan.
Kéyttopddomalla tarkoitetaan sitd, kuinka suuri osa yrityksen padomasta on sitoutunut
pysyvasti yrityksen pdivittéisen liiketoiminnan yllapitamiseen (Salmi 2006, s. 183). Yrityksen
vaatiman kayttdpddoman osuuteen vaikuttavat, kayttopddoman méaaritelmasta riippuen erilaiset
seikat, kuten yrityksen myyntisaamiset ja ostovelat (Korvenoja & Valtanen 2010, s. 4-5).
Rahtikirja sisaltaa paljon tietoa, jota voidaan hyddyntaa kayttopadomalaskelmissa ja laskelmien
visualisoinneissa. Jos rahtikirjan tiedot ovat sahkdisessda muodossa aina tilauksen tekemisesta
asti, saadaan tiedoista muodostettua erilaisia tilastoja helposti prosessin eri vaiheissa. Tasta
syysta rahtikirjan sahkdistaminen vaikuttaa myos yrityksen kustannusjohtamiseen.

Séhkdistymisen aste Suomessa on matala verrattuna muihin Pohjoismaihin. Vuonna 2012 vain
noin 40 % tavarankuljetusten l&hetystiedoista siirrettiin sahkoisesti, kun muissa Pohjoismaissa
vastaava luku oli I&hes 95 prosenttia (Rantanen 2012, s. 6). Logistiikkayritysten Liiton arvion
mukaan koko kuljetusalan vastaava luku oli kuitenkin vuonna 2016 jo noin 80 prosenttia
(Logistiikkayritysten Liitto 2016b). Ero Suomen ja Pohjoismaiden valilla johtuu osittain siit,

ettd suurin osa Suomen autoliikennealan yrityksistd on pienid, itsendisesti toimivia
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kuljetusyrityksia (Autoliikenteen TyOnantajaliitto 2016). Pienilla ja keskisuurilla yrityksilla on

pienempi motivaatio sahkdistymiseen verrattuna isoihin kuljetusalan yrityksiin.

Jotta digitalisoiminen toisi yritykselle sen kaipaaman parannuksen, on sahkoéistdminen
suunniteltava huolellisesti. Huomiota on kiinnitettdva s&hkoistamisen tavoitteisiin  ja
resursseihin. Sahkoistdmiselld voidaan kuitenkin saavuttaa asiakkaan kannalta arvokkaampi
prosessi, josta turhiksi jaéneet tyovaiheet, kuten tietojen moneen kertaan tallentaminen, jadvat
pois (Syrjanen 2017, s. 102). Porterin ja Heppelmannin (2014) mukaan sahkoistetty
toimitusketju tarjoaa yrityksille myds mahdollisuuden uusien toimintojen, kuten sahkoéisen
laskutuksen hyddyntamiseen. Toiminnan luotettavuus, tehokkuus ja optimointimahdollisuudet
lisadvat asiakkaille tuotettavaa arvoa moninkertaisesti. (Porter & Heppelmann 2014)
Kuljetusalalla yrityskohtaiset erot ovat kuitenkin suuria: edellédkévijat pitdvat sahkoisia,
alykkaita jarjestelmia investointeina, kun taas toisessa daripd&ssd ovat ne, jotka nakevét
séhkoistamisen lahinna kustannuseréna (Forsblom 2012, s. 27)

3.1 Sahkadisen rahtikirjan kehitys ja paperisen rahtikirjan haasteet

Rahtikirjan digitalisoimisen taustalla ovat paperisen rahtikirjan heikkoudet ja k&ytén haasteet.
Manuaalinen tayttaminen vie enemmaén aikaa ja on alttiimpi riskeille kuin sdhkoisen rahtikirjan
tayttdminen (Sternberg et al. 2014, s. 6). Paperinen rahtikirja on myds tulkintaherkempi eivétka
sen tiedot ole kuljetusyrityksen kaytettdvissé reaaliaikaisesti. Tastd voi olla seurauksena
yliméaréista tyota, virheitd sekd myohastymisid. (Logistiikkayritysten Liitto 2016a)
Manuaalinen rahtikirja on myo6s alttiimpi tietojen manipuloimiselle. Esimerkiksi
kabotaasiliikenteen valvontaa helpottaisi sahkdisen rahtikirjan kayttdonotto (Liikenne- ja

viestintdministerio 2016, s. 4).

Yhtend syynd sahkoisten toimintaprosessien kehittymiselle on ymparistdlainsdddannon
tiukentuminen ja kuluttajien ympéristotietoisuuden lisddntyminen. Ympaéristoystavéllisyys,
kuten hiilijalanjéljen pienentdminen toimitusketjua tehostamalla, ei ole en&a pelkka kilpailuetu,
vaan menestymisen edellytys. (Mékelda et al. 2005, s. 26) Muun muassa sahkdinen
tiedonhallinta pienentdd tyopaikkojen ekologista jalanjalked (WWF 2016). Nyky&dadn myds

asiakaskunta on tietoisempi luonnonvarojen sadilyttdmisen merkityksesta ja se voi toimia jopa
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ostopaatoksen perustana (Peris-Ortiz & Alvarez-Garcia 2014, s. 53-54). Kuljetusyritysten on
tulevaisuudessa pystyttdva toimimaan ymparistoystavéllisemmin, jotta ne pysyvat mukana
Kilpailussa. Koska paperinen rahtikirja on muun muassa paperinkulutuksen vuoksi
epéekologisempi vaihtoehto, on rahtikirjan s&hkdistdminen luonnollista seurausta télle
kehitykselle.

Tiekuljetuksissa kaytettavien sahkoisten rahtikirjojen kehityksen taustalla ovat EDIFACT-
standardin liséksi myds muilta kuljetuksen aloilta saadut hyvét kokemukset. Kymmenen vuotta
sen jalkeen, kun rautatiekuljetuksien séhkoisesté rahtikirjasta annettiin ohje vuonna 1992,
laajennettiin ohje koskemaan myos tiekuljetuksia. Nykyinen sahkdista rahtikirjaa koskeva ohje
valmistui lokakuussa 2015 SATKY-hankkeen tuloksena, jossa liikenne- ja viestintaministerio
teki yhteisty6td suomalaisten logistiikka-alan yritysten ja jarjestdjen kanssa. (Syrjanen 2017, s.
48)

RAHTI- TIETOJEN KIRJAN-
TARJOUS SOPIMUS LASKUTUS
KIRJA TARKISTUS PITO

Kuva 2 Rahtikirjan prosessikaavio

Rahtikirjan sahkdistymisessa rahtikirjan prosessikaavio (Kuva 2) kokee pienia muutoksia.
Koska tarjous ja sopimusvaiheessa kaikki tapahtuu jo séhkoisesti, ei rahtikirjaa tarvitse endé
erikseen tehdd, vaan sen vaatimat tiedot ovat jo jérjestelmissa, ja rahtikirja voidaan lahettaa
eteenpdin sellaisenaan. Kaytanndssa suurin ero ja ajansaasto tulee kuitenkin laskutusvaihetta
edeltdvéassa tietojen tarkistus -vaiheessa, silla séhkoistdminen poistaa turhat tarkastamiset. N&in
laskutus tapahtuu suoraan rahtikirjan perusteella. Tarkemmin sahkdistdmisen hyotyja

kasitellaan jaljempana.
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3.2 Sahkaisen rahtikirjan tekninen toteutus

Ennen pelkan rahtikirjan séhkoistamisesta puhumista on otettava huomioon, millaiseen
jarjestelmaan rahtikirjan sisaltamaét tiedot liitetd&n. Koska rahtikirjalla siirretd&n kuljetustietoja
yritysten valilla, liittyy rahtikirjan digitalisoiminen laajemmin osaksi séhkoista tiedonsiirtoa.
Yritykselld on useita eri keinoja, joilla se voi siirtaa tietoa yritysten valilla. Kuljetusyrityksen
tulee valita itselleen soveltuva ratkaisu perustuen muun muassa yrityksen resursseihin ja
kuljetusten maaraan osapuolten vélilla. Esimerkiksi pieniin ja keskisuuriin kuljetusalan
yrityksiin lukeutuvalla yrityksella on yleensa vahemman kuljetuksia kuin isommilla yrityksilla
ja toisaalta taas toimialasta riippuen yrityksen kuljetukset tapahtuvat p&aasiallisesti yhden tai

monen yrityksen valilla.

Suoria tiedonsiirron keinoja ovat EDI (Electronic Data Interchange) ja XML (Extensible
Markup Language), joista ensimmaéinen on yleisnimi kaikenlaiselle sdhkdiselle tiedonsiirrolle.
Usein silla tarkoitetaan kuitenkin ainoastaan hallinnollisten ja kaupallisten dokumenttien
siirtoa. (Pelkonen 1997, s. 57) Molempien tiedonsiirron muotojen kaytettavyytta on parantanut
olemassa oleva standardi. Euroopan laajimmin kdaytossd oleva EDI-standardi, joka
Suomessakin on kaytdssa, on Yhdistyneiden Kansakuntien 1990-luvulla laatima EDIFACT-
standardi (Okkonen & Lukka 2004, s. 5). Koska XML on html-koodia muistuttava koodikieli,
esitetadn tieto ohjelmistojen ymmartamassd muodossa. Suomessa kaytossa oleva XML-

standardin versio on kehittynyt kansainvalisesta standardista. (Laaksamo 2007, s. 2-5)

Organisaatioiden valinen tiedonsiirto voi tapahtua kahdella eri tavalla: tietojarjestelmien
integroinnin tai avoimien rajapintojen kautta. Avointa tiedonsiirtoa kédytetdan internet- ja
verkkotoimintoja tukevien ohjelmistojen kanssa, jolloin jarjestelmia ei yhdistetd samalla tavalla
kuin suljetun EDI-tiedonsiirron kohdalla. (Mitrakas 1997, s. 27-31) Suljetusta tiedonsiirrosta
on kyse tilanteissa, joissa tietojarjestelmat yhdistetdan ja tiedonsiirrolle méaritelldan yhteinen
tekninen ja siséllollinen muoto (Pelkonen 1997, s. 57). Naistd vaihtoehdoista suljettu
tiedonsiirto on yleisempi, vaikka se tulee yritykselle kalliimmaksi jérjestelmien yhdistdmisen

vieman ajan vuoksi (\Vaataja 2017).
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Ennen kuin tietoa voidaan siirtdd, tulee sen olla tietojarjestelmissa. Tiedonhallintaa varten
yrityksen voi olla jarkevéa hallinnoida yrityksen eri tietojarjestelmid ja -toimintoja niin
kutsutulla ERP-jarjestelmalla (Enterprise Resource Planning), joka yhdistaa toiminnan eri osa-
alueet tietojarjestelméatasolla (Okkonen & Lukka 2004, s. 5). Toiminnanohjausjarjestelmalla
voidaan vaikuttaa muun muassa yrityksen tulokseen, sitoutuneeseen pddomaan ja pddoman
tuottoon (Profiz 2013, s. 4-6). ERP-jarjestelma on kuitenkin kallis investointi, eika kaikilla
kuljetusyrityksilla ole vaadittavia resursseja satsata jarjestelmén hankintaan. Nykyisin téllainen
toiminnanohjausjarjestelma voi olla yrityksen sisdinen, mutta se on yhdistettévissé toisen
organisaation toiminnanohjausjarjestelméén EDI:n avulla (Kettunen & Simons 2001, s. 49).
Nykyisin yhdistdminen on melko yleistd esimerkiksi tapauksessa, jossa asiakkailla tai
alihankkijoilla on pitkd yhteistyésopimus yrityksen kanssa. Yhdistdminen huomioidaan jo

jarjestelman suunnittelussa ja hankinnassa. (Kettunen 2002, s. 22)

Kalliille tietojarjestelmien integroinnille ovat vaihtoehtoina niin kutsutut avoimet rajapinnat.
Esimerkiksi vastavuoroinen datan vaihto ja pilvipalvelussa olevat markkinapaikat ovat Salon
(2014, s. 43) mukaan mahdollisia ratkaisuja. Pilvipalvelut eivat kuitenkaan ole kaikki
samanlaisia, vaan niistd on eroteltavissa  kolmenlaisia  kokonaisuuksia.  Jos
tiedonhallintajarjestelmé& halutaan toteuttaa pilvipalveluna, rakentuu se ndista kahden
kokonaisuuden paalle. Néistd ensimmainen, laaS (Infrastructure as a Service) on pohjana SaaS-
sovelluspalveluratkaisulle (Software as a Service). Téssd tapauksessa kuljetusyritys voi
hyddyntaa internetin vélityksella palveluntarjoajan sovellusta ilman, ettd isoja investointeja
omaan IT-infrastruktuuriin tai ohjelmistoihin. (Bhardwaj et al. 2010, s. 61-62)

Alla olevassa taulukossa (Taulukko 2) esitelldédn sisdisen ERP-jarjestelméan ja ulkoisen SaaS-
pilvipalvelumallin etuja ja haittoja. K&ytdnngssa suurin osa eroista on yhdistettavissa siihen,
etta sisdinen jarjestelma rakennetaan erikseen kullekin yritykselle, kun taas pilvipalveluita
tarjoavat erilaiset markkinoilla olevat toimijat, jolloin palvelua ei rakenneta suoraan tietyn
yrityksen tarpeita varten. ERP-jarjestelma raataloidaan vastaamaan yrityksen tarpeita, jolloin
sitd voidaan laajentaa ja muokata tarpeiden mukaisesti. Jarjestelman sisaltamat tiedot ovat myos
paremmassa turvassa kuin internetissa toimivassa pilvimallissa. (TIEKE et al. 2013. s- 13-14 ja
24) Toisaalta koska kyseessa on yksilOllisesti rakennettu tuote, on sen luominen kallista

(Bhardwaj et al. 2010, s. 61). Jotta siséinen jarjestelm& pysyy toimintakuntoisena, on sit4
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yllapidettava, miké vaatii kayttajiltd osaamista (TIEKE et al. 2013, s. 13-14). Pilvipalvelumallin
etuja ovatkin sen edullisuus, varastotilan suurempi méaard ja vahaisempi tietoteknisen
osaamisen tarve (Bhardwaj et al. 2010, s. 61). Tiedon oleminen muualla kuin yrityksen
sisdisessa tietojarjestelmassa koetaan kuitenkin turvattomaksi. Myos se, etté jarjestelméaa ei ole
laadittu suoraan yrityksen tarpeisiin vaikeuttaa ohjelman kaytettavyyttd. (Mantysaari &
Rajamaki 2013, s. 7-8) Samasta syysta jarjestelmaa ei voida erityisen helposti raatéloida
yrityksen tarpeisiin. Yrityksen on osattava valita itselleen sopiva palvelu monista eri
vaihtoehdoista, joten yrityksen on tunnettava oma kustannusrakenteensa ja toimintansa hyvin.
Jotta ohjelmaa voidaan k&yttd4, on sen oltava jatkuvasti yhteydessa internettiin. Yhteyden
saatavuus voi ajoittain olla pilvipalvelun heikkous. (TIEKE et al. 2013, s. 13-14 ja 24)

Taulukko 2 ERP-jarjestelmén ja pilvipalvelun edut ja haasteet

SISAINEN ERP-JARJESTELMA ULKOINEN SaaS-PILVIPALVELU
Edut Haasteet Edut Haasteet
1) R&ataloitavyys 1) Hinta 1) Pienemmaét kustannukset 1) Turvallisuus
2) Yllapito (kustannukset ja 2) Ei kokonaisvaltaisesti sopivia
2) Laajennettavuus taito) 2) Enemmén varastointitilaa jéarjestelmié
3) Oman yrityksen
3) Integroitavuus muihin 3) Vaatii kayttajilta 3) Tietoteknisesti helppo: kustannusrakenteen ja
jarjestelmiin osaamista véhemmén pdivityksia ja helppo |toimintakustannusten tarkka
kayttodnotto tunteminen
4) Joustavammat
4) Sis&én rakennettu litintdmahdollisuudet 4) Heikot
tietokanta sidosryhmille raataléintimahdollisuudet
5) Haavoittuvuus internet-
5) Turvallisuus 5) Kéytén huolettomuus yhteyksien suhteen

Sahkdisen rahtikirjan suunnittelussa kannattaa ottaa teoriatasolla huomioon Bakhtyar et al.
(2013) tekema lajittelu séhkdisen rahtikirjan ratkaisuista tiedon sijaintipaikan ja kirjoitus- ja
lukuoikeuksin mukaan. Artikkelissa kdytetyt termit “back office” ja “freight level” viittaavat
siihen, valitseeko yritys séhkdistamiskeinoksi sisdisen vai ulkoisen jarjestelman ja mista
kaikkialta tietoon voi péasta kasiksi. Todenndkoisesti joustavin vaihtoehto olisi se, etté kaikilla
kuljetuksen osapuolilla on oikeus sekd lukea (read) ettd tehda muutoksia (write) rahtikirjaan.
Ongelmana on kuitenkin se, ettd laajojen oikeuksien vuoksi muokkaajia olisi paljon, ja

hyvaksymisvaiheessa rahtikirjan siséltoon tulisi kiinnittdd tarkempaa huomiota, ettd kaikki
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muokkaukset tulisi huomattua. (Bakhtyar et al. 2013, s. 130-132) Tutkimus toimii kuitenkin

hyvané pohjana rahtikirjan sdhkoistamisratkaisujen harkinnassa.

Kaytannossé voidaan siis todeta, ettd sahkoisen rahtikirjan sisaltdman tiedon siirtdminen
tapahtuu aina EDI:n avulla, joko avoimessa tai suljetussa systeemissd. Suljetussa systeemissa
yritysten ERP-jérjestelmét integroidaan, kun taas avoimessa systeemissa rahtikirjan tiedot
siirtyvat yritysten valilla esimerkiksi pilvipalveluiden kautta. Onnistunut valinta jarjestelmien
valilla vaatiikin huolellista suunnittelua ja vaatimusten tarkkaa maérittelyéd (Kettunen & Simons
2001, s. 7).

3.3 Sahkoistamisen esteet lainsdadannon kannalta

Yksi séhkoistamistd hidastava tekija on tiekuljetuksiin sovellettava lainsdadanto. Toivonen ja
Viinikka (2016, s. 785) ovat huomauttaneet, etté tiekuljetussopimuslain sadtdmisen jalkeen seka
kuljetusala ettd logistiikka ovat muuttuneet. Nykyéddn toimitusketju tulisi huomioida
kokonaisuutena myo6s lainsdddanndssa. (Toivonen ja Viinikka 2016, s. 785)
Tiekuljetussopimuslaissa (345/1979) muutokseen sopeutumattomuus nakyy juuri séhkoista
rahtikirjaa koskevissa lainkohdissa. Suomessa tapahtuvissa kuljetuksissa sdhkdinen rahtikirja
katsotaan paperista rahtikirjaa vastaavaksi asiakirjaksi, jolla on sama todistusvoima.
Kansainvilisia kuljetuksia koskeva sadntely perustuu kuitenkin Yhdistyneiden kansakuntien
yleissopimukseen, johon Suomi on liittynyt. Koska wvuonna 1956 laaditussa CMR-
yleissopimuksessa tai sen vuonna 1978 allekirjoitetussa lisapoytakirjassa ei ole s&adoksia
séhkoisesta rahtikirjasta, on tiekuljetussopimuslain (345/1979) kansainvélistd kuljetusta
koskevat séadokset jadneet jalkeen kansallisten kuljetusten saatelystd, joissa sahkodinen

rahtikirja hyvéaksytaan.

Séhkdisesté rahtikirjasta, e-CMR:std, on vuonna 2008 laadittu lisdpoytakirja, jonka Suomi on
allekirjoittanut. Lisdpoytékirjaa on voitu noudattaa 5.6.2011 alkaen niiss& maissa, joissa se on
saatettu voimaan kansallisen lain mukaisella tavalla. (United Nations Treaty Collection 2017)
Suomessa lisapoytakirjan voimaan saattaminen on ja&nyt lahes kymmeneksi vuodeksi
oikeusministerioon odottelemaan sopivaa hetkea. Liikenne- ja viestintdministerion

selvitysryhmé (2017) ehdotti sahkdisen rahtikirjan kayttéonottoa Suomessa. Oikeusministerié
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asettikin 28.2.2017 (Oikeusministerio 2017) ty6ryhman, jonka tavoitteena on saada 27.5.2008
allekirjoitettu lisdpoytéakirja ratifioiduksi. Projektia ei kuitenkaan tyOstetd aktiivisesti, silla
lisapoytakirjan mukaisesti sdhkoista rahtikirjaa voidaan kayttaa rajat ylittavissa kuljetuksissa
vain siind tapauksessa, ettd kuljetuksen l&hto-, madrapaikka- sek&d lapikulkuvaltiot ovat
ratifioineet tai saattaneet lisdpoytakirjan voimaan. Tall4 hetkella Suomen naapurivaltioista
ainoastaan Viro on saattanut lisdpOytékirjan voimaan, mink& wvuoksi projekti on
oikeusministeridssé taka-alalla. Tyoryhman tyo jatkuu viimeistaan siind vaiheessa, kun Suomen
tiekuljetusten kannalta keskeisimmat valtiot ovat lisapoytakirjan saattaneet voimaan.
(Oikeusministerio 2017)

Vaikka ensimmainen rajat ylittava kuljetus sahkdista rahtikirjaa kéyttaen toteutui alkuvuodesta
2017, on myos Yhdistyneet Kansakunnat huomannut e-CMR:n hitaan ratifioimisasteen. Tasta
syysta UN-CEFACT (United Nation Centre for Trade Facilitation) on kaynnistanyt
sanomaprojektin, jonka tarkoituksen on kehittdd standardi kansainvéliseen XML-esitystapaan
perustuen. (TIEKE & VTT 2017, s. 4) Euroopan unionissa on kaynnissa selvitysvaihe
kuljetusalan dokumenttien sahkodistdamisen, jossa eri osapuolten on mahdollista jattaa
mietinténsa aiheesta. Muun muassa kansainvélinen maantiekuljetus organisaatio IRU (The
International Road Transport Union) on ilmaissut tukensa Euroopan unionin tasoisen sadntelyn
kehittdmiselle (Europa.eu 2017c). Jos Euroopan unioni péattad antaa sahkoisia asiakirjoja

koskevaa saantelyd, alkaa suunnitteluty6 vasta vuoden 2018 loppupuolella (Europa.eu 2017a).

Sahkoisen rahtikirjan kohtaamat lainsaddannolliset haasteet liittyvat talla hetkelld
kansainvélisyyteen. Vaikka Suomen lainsdatdjaa on vaadittu ratifioimaan e-CMR -
lisapoytakirja, jotta kansainvélisissékin kuljetuksissa sahkoisen rahtikirjan kayttd olisi
mahdollista, ei tdm& viel& suuremmin muuttaisi nykytilannetta. Séhkdinen rahtikirja on
kelpoinen ainoastaan niissd tilanteissa, ettd e-CMR -lisdpoytékirja on ratifioitu padtemaan
lisdksi kaikissa lapikulkumaissa (Oikeusministerio 2017). Koska talla hetkella Suomen
lahivaltioista ainoastaan Viro on sen ratifioinut, ei sdhkoista rahtikirjaa voisi kayttdd muissa
kansainvalisissa kuljetuksissa kuin Viron kautta esimerkiksi Latviaan ja Liettuaan

suuntautuvissa kuljetuksissa.
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Rahtikirjan sahkoistymisessa on huomioitava my6s muut lainsdadannon asettamat vaatimukset.
Tahan liittyvat myods rahtikirjan prosessikaavion (Kuva 2) kokemat pienid muutoksia
séhkoistymisen seurauksena. Rahtikirjan prosessin nopeutuminen perustuu sahkodiseen
toimintaan, joka pitdd monesti voida allekirjoittaa. Tastd on sdédetty laissa vahvasta sahkoisesté
tunnistamisesta ja sahkoisistd luottamuspalveluista (617/2009), joka perustuu Euroopan
unionin asetukseen 910/2014. Séhkdisella allekirjoituksella molemmat osapuolet sitoutuvat

sopimukseen ja kuittaavat rahtikirjan.

3.4 Sahkaisen rahtikirjan edut ja haasteet talousndkokulmasta

Rahtikirjan sahkoistdmisen edut ja haasteet liittyvat seké kuljetuksen aikaiseen etta jalkeiseen
kayttoon. Varsinkaan kuljetuksen aikaisia kustannushyotyjé ei ole laajasti tutkittu. Sternbergin
(2014, s. 6) tutkimuksen mukaan séhkoisten sovellusten ja tietojarjestelmien avulla pystyttiin
séastdmaan yhteensa 8,3 prosenttia kuljettajan tyopéivan ajasta. Tasté 5,4 prosenttia muodostui
kuljettajan hallinnollisista toista, kuten rahtikirjan tayttamisesta. (Sternberg et al. 2014, s. 6)
Koska tyévoimakustannukset ovat kuljetusyritysten suurin yksittdinen kustannuserd, on
sahkoistamisella mahdollista saéstaa jo kuljetuksen aikana (Solakivi et al. 2016, s. 50). Syrjanen
(2017) on tyossaan vertaillut erikokoisten kuljetusalan yritysten tyévoimakustannuksia ja
mahdollisia saastdjd, jotka sahkdiseen rahtikirjaan siirtymisestd voisi seurata. Syrjasen
laskelmien mukaan pilvipalveluun sijoittuva séhkdinen rahtikirja tulee manuaalista rahtikirjaa
edullisemmaksi jo kohtuullisen pienissa kuljetusmaéarissa. Suurilla kuljetusmaérilla yrityksen
on kannattavaa sijoittaa siséisen ERP-jarjestelmapohjaiseen rahtikirjaan. (Syrjanen 2017, s. 72-
84)

Sahkoinen rahtikirja yksistaan ei tuo yritykselle vield ratkaisevaa etua myoskaan kuljetuksen
jalkeisen kayton kannalta. Tietoyhteiskunnan kehittdmiskeskuksen (TIEKE), Liikenne- ja
viestintdministerion ja Logistiikkayritysten Liiton (2013) laatiman logistiikan tietopaketin
mukaan paras tulos saavutetaan, kun toimitusketjussa kulkevan tiedon laadusta ja siséllosta
sovitaan yhteisesti niin, ettd tieto sopii muodoltaan kaikkien ketjun osapuolten — tavaran
ldhettdjan, kuljettajan ja vastaanottajan — kaytettavaksi. Vasta tiedon harmonisoinnin jélkeen
voidaan tiedonsiirto ja rahtikirja kannattavasti séhkoistéa. (TIEKE et al. 2013, s. 5) Kéytanndssé

ketjua voidaan laajentaa koskemaan myos tilitoimistoa, jos kuljetusyrityksen laskutus on
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ulkoistettu. Automatisoitu laskutus vaatii sen, ettd tieto on myds tilitoimitson luettavissa ja
hyodynnettdvissd automaattisesti. Talla hetkella eri toimijoiden tiedonsiirron standardit eivat
kuitenkaan vastaa toisiaan. Muun muassa séahkdinen allekirjoitus ei kelpaa kaikkialla, jolloin
rahtikirja tulee kuitata paperiseen rahtikirjaan. Tdma ongelma koskee erityisesti kansainvalisia
kuljetuksia, silla useat Euroopan unionin jasenmaiden viranomaiset vaativat paperisen
rahtikirjan kéyttamista. (Syrjanen 2017, s. 44-45)

Sahkoéinen rahtikirja kuitenkin mahdollistaa l&hetystiedon automaattisen siirtamisen, jonka
ansiosta toiminta on tehokkaampaa (Claringbould 2003, s. 2). S&hkdisesta rahtikirjasta on
helpompi kerétd tietoja erilaisiin taulukoihin ja laskelmiin kuin paperisesta rahtikirjasta, silla
tiedot ovat sédhkoisessd muodossa heti tilaushetkesta alkaen. Sahkdinen muoto mahdollistaa
tiedon monipuolisemman kéaytén, kun sité voidaan tallentaa, jarjestelld ja muunnella sahkoisesti
(Kawamoto 2015). S&hkoiselld tiedonsiirrolla poistetaan yliméaaraiset inhimilliset virheet ja
turhat tydvaiheet, kun rahtikirjojen arkistointi helpottuu. N&in myds toimitusketju nopeutuu,
kun tietoja ei tarvitse Kkirjata useaan kertaan eri paikkoihin. (Claringbould 2003, s. 2) Télla on
suuri vaikutus yritykseen myds taloudellisesta ndkdkulmasta sééstetyn ajan, tilastojen
reaaliaikaisuuden sekd toiminnan johtamisen kannalta. Mitd ajankohtaisempaan tietoon

paatokset perustuvat, sitd parempi vaikutusmahdollisuus yritykselld on omaan toimintaansa.

Koska sahkdinen rahtikirja on teknisesti toteutettavissa, ovat sen kayttéonoton merkittdvimmat
haasteet muualla. Eijkelenberghin et al. (2006, s. 21) mukaan motivaatio digitalisointiin syntyy
kustannusten pienentdmisestd, toimitusketjun hahmottamisen paranemisesta ja asiakirjojen
hukkumisesta johtuvasta paineesta. Kauremaa ja Auramo (2004, s. 27) ovat yrityksille
tekemansa kyselyn perusteella todenneet, ettd digitalisoinnin haasteet liittyvat resurssien ja
tiedon puutteeseen, muutosvastarintaan, rajapintaratkaisujen ongelmiin, standardien
puutteeseen seka siihen, ettei sdhkdoisia ratkaisuja ole kokeiltu. My6s alyliikenneselvityksessa
tiedonpuute, resurssit ja asenteet nousivat esiin séhkdisten toimintatapojen laajemman kéyton
esteind (Salo 2011, s. 25-27).

Logistiikkayritysten Liiton (2016d) laatimassa kaaviossa on esitelty toimitusprosessi
kuljetusyrityksen nakokulmasta manuaalisesti ja sdhkoisesti toteutettuna. Vertailtaessa eri

toimintatapoja, tulevat séhkdisyyden tehokkuushyddyt esiin. Hyodyt tulevat esiin muun muassa
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kuljetussuunnittelussa (jos autoissa on sdhkoiset padtteet, ovat lahetystiedot Kkuljettajien
kaytettavissa heti kuljetussuunnitelman valmistuttua) ja laskutuksessa (sahkdinen lasku
voidaan automatisoida, ja lasku olisi mahdollista lahettaa asiakkaalle suoraan kuljetusyrityksen
jarjestelmastd). (Logistiikkayritysten Liitto 2016d) Myo6s Claringbould (2003, s. 2) nostaa
automatisoidun séhkoisen laskutuksen esiin yhtena sahkoisen rahtikirjan eduista. Erityisesti
kansainvélisissa Kkuljetuksissa olisi huomattavasti etua, jos rahtikirjat olisivat sahkoisia.
Nykyisellaan laskutus on melko hidasta, silla laskujen lahtemistéd hidastavat rahtikirjojen pitka
matka takaisin kuljetusyrityksen toimistolle seké ajoittaiset hukkuneet rahtikirjat. Rahtikirjan
séahkoistamiselld on mahdollista pienentédd laskutusaikoja jopa kolmannekseen paperisen
rahtikirjan laskutusajoista (Bakhtyar et al. 2015, s. 312). Lyhyemmat laskutusajat vaikuttavat
kuljetusyrityksen kayttopadoman tarpeeseen: nopeampi laskutus tarkoittaa nopeampaa

maksettujen kuljetusten rahavirtaa kuljetusyrityksen tilille.

Séhkoisen rahtikirjan muita etuja ovat Claringbouldin (2013, s. 2) mukaan séhkoisyyden
mahdollistamat palvelun laatua parantavat toiminnot, kuten ennakkoilmoituksen
vastaanottajalle. Sahkéinen rahtikirja on myds perinteistd rahtikirjaa luotettavampi
vaarinkaytosten ehkaisijé ja voi allekirjoitettuna toimia viennin todisteena veroviranomaisille.
(Claringbould 2003, s. 2) Luotettavuus nousee esiin myos esimerkiksi siind, ettei séhkoisen
rahtikirjan sisaltamid lahetystietoja pystytd manipuloimaan yhta helposti kuin paperisen

rahtikirjan tietoja (Liikenne- ja viestintdministerid 2016, s. 4).

Siirtyminen manuaalisesta rahtikirjasta séhkoiseen vaatii kuitenkin selkeitd rahallisia
panostuksia. Rahtikirjan digitalisoiminen vaatii sijoituksen jarjestelman hankinta- ja
kayttoonottokustannuksiin tai ulkopuolisen tarjoajan ohjelmistojen palvelu-, lisenssi- ja
kayttomaksuihin (Syrjanen 2017, s. 78). Koska hyodyt ndkyvét usein vasta toiminta-asteen
kasvaessa, on kuljetusalan yrityksia vaikea saada innostumaan (Laaksamo & Niemeld 1994, s.
3). Digitalisoituminen tuo mukanaan aina myos kasvaneen riskin tietoturvauhista (Syrjanen
2017, s. 42).

Koska yleisesti on paljon tutkimusnayttod sille, ettd s&hkoinen rahtikirja s&&staa

kuljetusyritykselle aikaa ja rahaa, herdd kysymys siitd, miksi sahkoinen rahtikirja ei ole jo
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kaikilla yrityksilla kdytossé. Digitalous 2025 -hankkeen case-vaiheessa esiin tuli muun muassa

seuraavia syita:

- resurssien (tieto, taito ja raha) puute
- kiireinen perusty6
- asiakkailta ei tullut painetta sdhkdistamiseen

- el olemassa olevia valmiita ratkaisuja.

Hankkeessa esiin tulleet syyt vastaavat SKAL:n julkaiseman Kuljetusbarometrin (2016)
tuloksia. Logistiikan ratkaisut ndhd&an kalliina ja hankalasti kéyttoon otettavina. Myos
Syrjanen (2017, s. 98) toteaa, ettd kuljetusalalla olisi tarvetta pilvipalveluna toimivalle
toiminnanohjausjarjestelmalle, joka on suunniteltu juuri pienid ja keskisuuria kuljetusalan
yrityksid varten. Haasteet liittyvat resursseihin, asenteisiin ja toimintatapoihin
(Logistiikkayritysten Liitto 2016a). Olennaista olisi saada yritysten avainhenkil6t
ymmartamaan séhkoistymisen tarjoamat mahdollisuudet ja liiketoiminnalliset hyoddyt
(Syrjanen 2017, s. 99). Suurimmat esteet eivét ole teknisid, vaan taustalla on perinteinen
organisaatiokulttuuri, jonka on vaikea luopua perinteisistad uskomuksistaan (Feng 2003, s. 59).
Toisaalta osalla kuljetusaloista ei ole kannattavaa siirtyd s&hkoiseen rahtikirjaan tyon

urakkaluonteisuuden tai kansainvalisyyden vuoksi (Syrjanen 2017, s. 94).

Kuljetusyrityksen kustannuksille perustuva hinta on kuljetusyrityksen kilpailutekija (Sakki
1999, s. 25). Jotta kuljetusyritys pysyy mukana kilpailussa, on sen tarjoamien palveluiden
hintojen oltava kilpailukykyisid. Tastd syystd kuljetusyritysten on syytd olla mukana
kehityksessa, ettei sille kavisi niin, ettd muiden tarjoama palvelu on tehokkaampaa,
asiakasystavéllisempdad ja edullisempaa. Pientenkin alan yritysten péaatdksentekijoiden olisi

tdma syyté tulevaisuudessa ymmartaa.
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4 MAKSUPALVELUDIREKTIIVI JA TULEVAISUUDEN
RAHTIKIRJA

Kuljetusala ei ole ainoa sektori, jonka toiminta on kansainvélistynyt. Teknologian kehittyminen
ja globalisaatio ovat johtaneet tilanteeseen, jossa myodsk&an maksuliikenne ei ole en&a
pelkastadn kansallista. Euroopan unionin tavoitteena on ollut yhtendistdd Euroopan
sisdmarkkinoita. Tavoitteen saavuttamiseksi se on antanut kaksi maksupalveludirektiivia,
ensimmadisen vuonna 2007 ja uusimman vuonna 2015. Tama toinen maksupalveludirektiivi
tulee saattaa voimaan jasenmaissa 13.1.2018 mennessa (direktiivi 2015/2366, artikla 15.4).
Uuden maksupalveludirektiivin tavoitteena on lisata kilpailua ja parantaa kuluttajan asemaa
(PwC 2017, s. 2). Kasvava kilpailu pakottaa pankit muuttamaan liiketoimintaansa, silla muun
muassa kahdeksan suurimman Pohjoismaisen pankin uskotaan menettavén jopa 1,8 miljardia
euroa perusliiketoiminnassa tapahtuvien muutosten vuoksi (Ruotsila 2016). Tamé pankkien
toiminnan  muutos antaa tilaa  kolmansille  palveluntarjoajille  tulla  mukaan

maksuliikennetoimintaan.

Vaikka seka vanhan ettd uuden maksupalveludirektiivin yleisen tason tarkoituksena on ollut
yhtendismarkkinoiden kehittdminen, vaikuttaa toinen maksupalveludirektiivi paljon myos
puhtaasti suomalaisiin, kansallisiin, kuljetusalan yrityksiin. Tama kohtuullisen nopea
lainsaadannon kehitys — edellinen maksupalveludirektiivi, johon nykyinen maksupalvelulaki
perustuu, on vuodelta 2007 — on seurausta teknologian kehittymisesta (PwC 2017, s. 3).
Kuljetusyritysten nakokulmasta maksupalveludirektiivin  tuoma muutos tarkoittaa, ettd
perinteinen  tilaaja-kuljetusyritys-pankki-tilitoimisto  -yhdistelm& tulee  muuttumaan.
Tulevaisuudessa myods rahtikirjan sisaltd voi mahdollisesti kokea muutoksia, jos siihen

esimerkiksi lisdtdan uusia tietoja kolmansien palveluntarjoajien vuoksi.

Maksupalveludirektiivin uudistamisen vaikutuksista on Kirjoitettu laajasti pankkien ja
kuluttajien ndkokulmasta. Vahemman on kuitenkin loydettavissa tutkimuksia tai edes arvioita
siitd, millaisena vaikutus nékyy yritysten toiminnassa. Koska maksupalvelulain (290/2010)
mukaisesti samat saannokset koskevat sekd kuluttajia ettd yrityksid, voidaan tiettyja
johtopaéatoksia tehda perustuen kuluttajien aseman muutokseen.
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4.1 Maksupalveludirektiivin tausta ja sisaltd

Talla hetkella kuljetusyrityksen ja pankin valistd suhdetta sadnnelldédn maksupalvelulailla
(290/2010). Maksupalvelulain taustalla on ensimmainen maksupalveludirektiivi, direktiivi
2007/64/EY maksupalveluista sissmarkkinoilla (HE 169/2009). Euroopan unionin parlamentti
on kuitenkin hyvaksynyt vuonna 2015 uuden maksupalveludirektiivin, Payment Services
Directive 2015/2366 (PSD2), joka on jasenmaissa saatettava voimaan 13.1.2018 mennessa.
Suomessa eduskunta on tehnyt muutoksia nykyiseen maksupalvelulakiin niin, etta
maksupalvelulaki (290/2010) vastaa jatkossakin Euroopan unionin séatelyd (HE 132/2017).
Maksupalvelulakiin tehtdvat muutokset on hyvéksytty eduskunnan toisessa kasittelyssa
28.11.2017 (Eduskunta 2017).

Siséllollisesti maksupalveludirektiivejd on esitelty alla olevassa taulukossa (Taulukko 3).
Uudella maksupalveludirektiivilla Euroopan unioni on pyrkinyt vastaamaan edellisen
maksupalveludirektiivin (PSD1) soveltamisessa huomattuihin ongelmiin. Vuosina 2010-2015
ongelmina ovat olleet muun muassa epdjohdonmukainen maksupalveludirektiivin
soveltaminen eri jasenvaltioissa, standardoinnin puute ja vaihtelevat maksut eri unionimaissa.
Uudella direktiivilla (PSD2) pyritddn korjaamaan néitd ongelmia muun muassa yhtendisilla
maksuilla ja infrastruktuurien standardoinnilla. Kuljetusyritysten nédkékulmasta suurimmat
muutokset kohdistuvat kuitenkin Kilpailun lisddntymiseen ja uusien maksuratkaisujen
kehittamiseen. (PwC 2017, s. 2)

Taulukko 3 PSD1 ja PSD2 keskeiset piirteet (Kérvemaa 2017, s. 11)

PSD1 PSD2
Luoton siirto Kuluttajan suoja
Suora pankkisiirto Mobile- ja internet-palveluiden innovaatiot
Korttimaksut Tekniset standardit
Helpompi ja turvallisempi internet
Mobile- ja online-maksut maksamiinen
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Toisen maksupalveludirektiivin keskeinen siséltdé on pankin asiakastietojen muuttuminen
pankin sisaisista tiedoista asiakkaan omiksi tiedoiksi, joista hdn saa itse tehdéd paatokset siit,
kuka tai mika tietoja saa kayttda (Marjakangas 2017). Kaytannossa tama tarkoittaa sitd, ettei
pankin asiakkaan ole endd pakko hoitaa maksuja pankin valitykselld, vaan se voi k&antya
kolmansien palveluntarjoajien (Third Party Providers) puoleen. Pankeilla on vastaavasti
velvollisuus mahdollistaa ndille kolmansille palveluntarjoajille rajattu paésy asiakkaiden tileille

asiakkaan nimenomaisen suostumuksen perusteella. (Finanssivalvonta 2017)

Kolmansilla palveluntarjoajilla tarkoitetaan 1) maksujen kaynnistyspalveluja (Payment
Initiation Service Providers), 2) tilitietopalveluja (Account Information Service Providers) ja
3) korttipohjaisten maksuvélineiden liikkeeseenlaskijoita (Third Party Payment Instrument
Issuer). (Finanssivalvonta 2016) Palveluntarjoajista erityisesti kaksi ensimmaistd tuovat
muutosta kuljetusalan yritysten nakdkulmasta. Maksujen kaynnistyspalvelulla tarkoitetaan
pankin verkkopalvelun ja maksunsaajan valissa olevaa palvelua, jonka valityksell4 maksaja voi
antaa maksutoimeksiannon. Palvelun tarjoaja valittda toimeksiannon pankille, joka toteuttaa
maksutapahtuman. (Siikala 2017) Monissa verkkokaupoissa on jo nyt vastaavanlaisia
toimintoja kaytossa. Tilitietopalvelulla taas tarkoitetaan sitd, ettd palveluntarjoaja antaa koottua
tietoa toisen palveluntarjoajan pitamistd maksupalvelun  kayttajan  maksutileista
(Valtiovarainministerio 2017) Tamaénkaltainen jarjestelmd on hyddyllinen erityisesti, jos
asiakkaalla on maksutileja useammassa eri pankissa. Korttipohjaisilla maksuvélineilla

tarkoitetaan kortin hankkimista nykyisten korttijérjestelmien ulkopuolelta (Siikala 2017).

Jotta muutokset on helpompi ymmartaa, on alla olevassa kuvassa (Kuva 3) esitetty tilannetta
ennen ja jalkeen uuden maksupalveludirektiivin voimaan tulemisen. Nykyinen tilanne on se,
ettd asiakas, esimerkiksi kuljetusyritys, hoitaa pankkiasiansa joko internetin tai
mobiilisovelluksen kautta. T&ll6in yhteys luodaan asiakkaan ja pankissa olevan pankkitilin
valille. Esimerkiksi laskua tai verkkomaksua maksettaessa maksu pitad k&yda tekeméassa pankin
jarjestelmassa: asiakas ohjaan maksuvaiheessa ostosten tekemisen sivustolta pankin sivustolle.
13.1.2018 tilanne muuttuu niin, ettd aiemman asiakas — web/mobiili — pankkitili -yhteyden
lisdksi pankkien on tarjottava asiakkaan suostumuksesta ilman erillistd maksua kolmansille

osapuolille paasy asiakkaan maksutilille. Maksutilille p&&sy onnistuu avoimen rajapinnan
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kautta. Kolmannet osapuolet ovat laaja joukko erilaisia palveluntarjoajia, joihin kuuluvat kaikKki

pankeista verkkokauppoihin, suoramaksupalveluihin ja valuutan vaihtoon.

Third Party Providers:

- e-maksut
(Sofort)

- pankit

WEB MOBHLI WEB MOBIILI

- valuutan
vaihto

- kaupat

(Amazon)

______________________ ; N L - eLompakot
(Apple Pay)
- maksualustat
(Klarna) ...

Kuva 3 PSD2:n vaikutus ja kolmannet palvelun tarjoajat (Digitalous-kurssin verkkomateriaali ja OP)

Mikd tahansa taho ei kuitenkaan voi ryhtyd maksupalveludirektiivin tarkoittamaksi
kolmanneksi tahoksi. Uudet palveluntarjoajat otetaan maksupalvelulain soveltamisalan piiriin
ja siten sadntelyn ja valvonnan alaisiksi (Finanssivalvonta 2017). Tulevaisuudessa uusien
maksulaitoksien tulee rekisterdityd Finanssivalvonnan rekistereihin (Marjakangas 2017).
Maksutoimeksiantopalvelun tarjoajien toiminta  taas on toimiluvanvaraista

(Valtiovarainministerio 2017).

4.2 Maksupalveludirektiivin sallima kehitys

Uusi  maksupalveludirektiivi on maailmanlaajuisestikin edelldkdvija open banking -
aikakaudelle siirtymisesséd (Murphy 2017). PSD2:n myo6ta pankin toimiala kokee taydellisen
muutoksen, kun samoille kilpailukentille tulevat mukaan IT-alan suuret nimet, kuten Google,
Amazon ja Apple, seké uudet kolmannet osapuolet (Third Party Providers, TPP) (Pwc 2017, s.

4). Finanssiteknologiaan panostaminen ei sindlldan ole uutta kehitysta, silla maailmalla on jo
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noin 10 000 finanssiteknologian eli FinTechin start up -yritysta (Mantykangas 2017). Toisaalta
pankkialan avautumista on tapahtunut jo esimerkiksi Yhdysvalloissa, jossa pankkiala on jo
pidempééan ollut avoimempi: Starbucks kanta-asiakastileineen kuuluu Yhdysvaltojen
kymmenen suurimman saastopankin joukkoon (Ruotsila 2017). Euroopan unionin
maksupalveludirektiivi on ensimmainen néin laaja avoimen pankkitoiminnan mahdollistama
sédannds, joka toimii suunnan nayttdjand myos muulle maailmalle onnistumisesta riippuen
(Murphy 2017).

IT-alojen tuleminen mukaan perinteisesti pankin toimialaan kuuluneille alueille tulee
muuttamaan tilannetta ja kiristiméaéan kilpailua — aivan kuten direktiivin tavoitteisiin on
asetettukin. IT-yritysten vahvuuksia ovat niilld monilla jo olemassa olevien pankki- ja
maksutoiminta -toimilupien liséksi parempi asiakastuntemus ja -kayttaytymisen seuraaminen,
suuremmat omaisuusvarat, insinooritaito, prosessointiteno ja kyky mallintaa haastaviakin
tilanteita. (Digitalous-kurssin verkkomateriaali) IIman pankkien palvelujen kehittamisté ei
PSD2 voi kuitenkaan todellisuudessa toteutua. Verkkopankkipalveluja ei ole suunniteltu
kolmansien osapuolten hyddynnettavaksi, vaan nykyisia verkkopankkeja tulee joko muokata
tai maksutilille on rakennettava erillinen rajapinta (Siikala 2017). Tastd syystd uuden
maksupalveludirektiivin astuessa voimaan ovat IT-yritykset varmasti pankkien apuna

kehittdmassa rajapintoja pankin asiakkaiden maksutileille.

Direktiivin tavoitteiden mukaisesti pyrkimyksend on kasvattaa kuluttajien mahdollisuuksia
tehda valintoja eri toimijoiden valill4. Valinnanvara kasvaa, kun kuluttaja — tai yritys — voi
paattdd antaa kolmansille osapuolille paasyn pankkitietoihinsa. (Murphy 2017) Jotta
valinnanvaraa olisi, on markkinoille tultava uusia ratkaisuja. Kuljetusyrityksilla voi olla tileja
useissa eri pankeissa, jolloin esimerkiksi sovellus, joka nayttaa yrityksen eri pankkitilien saldot
(tilitietopalvelu) olisi yksi tapa, jolla kuljetusyritys hyotyy uuden maksupalveludirektiivin
sallimasta kehityksestd. Uusi maksupalveludirektiivi perustuu kehittyneeseen tekniikkaan ja
kannustaa uusien, innovatiivisten digitaalisten keinojen kayttoon. Samalla direktiivissé on
huolehdittu siitd, ettd uusiakin palveluita ja maksutapoja koskee tarvittava saately. Esimerkkina
voisi olla sovellus, joka nayttaa eri pankkitilien saldot. (PwC 2017, s. 4)
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Kuljetusyritysten nakokulmasta maksupalveludirektiivin sallima kehitys liittyy vahvasti
pankkien asenteeseen sen uusia kilpailijoita kohtaan. Pankkien reaktiot tulevaisuuden
muutoksiin vaikuttavat paljon my®os siihen, millaisiksi kuljetusyrityksen ja tilitoimiston uudet
tehtavat muodostuvat. Pankit voivat 1) avata jarjestelménsa PSD2:n vaatimuksia laajemmin, 2)
myyd& asiakasdataa kolmansille osapuolille, kuten yrityksille, 3) kehittdd ja luoda uusia
lisdarvopalveluja tai 4) ryhtya palveluiden valittajiksi yritysten valilld (Ruotsila 2017).
Esimerkiksi Nordea on reagoinut uuden maksupalveludirektiivin voimaan astumiseen luomalla
ja pilotoimalla jo vuoden 2017 alussa uuden Open Banking -ohjelman (Nordea 2017). Pankin
erilaisia vaihtoehtoja tarkasteltaessa on helposti huomattavissa, ettd pankin rooli
kuljetusyrityksen taloudessa tulee pienenemaén. Tilitoimistolla ja kuljetusyrityksella on
mahdollisuus joko ottaa itse isompi rooli maksuliikenteen hoitamisesta tai se voi hyddyntaa
jonkin kolmannen palveluita. Tarkemmin tilitoimiston ja kuljetusyrityksen uusia tehtavia

tarkastellaan mydhemmin.

Kehityksen ehdottoman ehtona on kyberturvallisuus. Pankkien — ja kolmansien osapuolien —
on kyettava varmistamaan, ettd toiminta on turvallista. Uudessa maksupalveludirektiivissa on
kolmansille osapuolille asetettu tiettyja turvallisuusvaatimuksia, jotka niiden tulee tayttaa
ennen kuin se voidaan hyvaksyé pankin asiakkaan asiakastiedon kayttajaksi (Murphy 2017).
Uudessa maksupalveludirektiivissa turvallisuus on pyritty varmistamaan tiukentuneilla
séhkdisen tunnistamisen vaatimuksilla. Uuden maksupalveludirektiivin turvallisuuden
teknisend standardina on niin kutsuttu autentikointi-RTS (Regularity Technical Standard).
Talla hetkell& standardin soveltamisen tulisi alkaa loppuvuodesta 2018. Standardissa saadell&aan
asiakkaan vahvasta tunnistamisesta ja turvallisesta kommunikaatiosta maksupalveluosapuolien
valilla. Suomessa on jo téhan asti vaadittu vahvaa tunnistamista monissa eri palveluissa, mutta
se on aiemmin perustunut pelk&stadn Euroopan keskuspankin ja EBA:n (European Banking
Authority) turvallisuussuosituksiin (Siikala 2017). Téssa tydssd maksupalveludirektiivin
turvallisuudelle asettamia vaatimuksia ei kasitellad tdmén tarkemmin, mutta aiheen térkeyden
vuoksi syytd voisi olla jatkotutkimukseen tietoturvallisuuden toteutumisesta seké&

tietoturvallisuuden osa-alueista.
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4.3 Kuljetusyritys ja rahtikirja: maksupalveludirektiivin vaikutus

Nykyiselladn kuljetusyrityksen tieto kulkee paperisen tai sahkdisen rahtikirjan mukana.
Rahtikirjan sisaltdma tieto kulkee ensin kuljetuksen tilaajalta kuljetusyritykselle. Kuljetuksen
toteuduttua rahtikirjan tietoja k&ytetdan laskutuksen perustana, joten rahtikirja siirtyy
tilitoimistolle. Tilitoimisto laskuttaa tilaajaa rahtikirjan tietoihin perustuvalla laskulla. Tilaaja
maksaa laskun mukaisesti, jolloin raha siirtyy tilaajan pankkitililtd kuljetusyrityksen tilille.
Samanaikaisesti tilitoimisto laskuttaa kuljetusyritystd kirjanpidosta ja laskutuksesta, ja
kuljetusyritys maksaa laskun pankin vélitykselld. Pankki lahettdd kuukausittain
kuljetusyritykselle tiliotteen, josta nékyvat kuukauden aikana olleet tilitapahtumat, kuten
maksun Kkuljetuksesta seka tilitoimistolle maksetun korvauksen. Kuljetusyritys vélittdd ndma
tiliotteet eteenpain tilitoimistolle, jossa ne toimivat seuraavan kuukauden kirjanpidon pohjana.
Alla olevassa kuvassa (Kuva 4) tatd prosessia on kuvattu niin, ettd harmaa nuoli kuvastaa
rahtikirjaa, oranssi laskutusta, punainen rahan liiketta ja valkoinen kirjanpitoa varten tarvittavaa

tietoa.
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Rahtikirja =
S
Laskutus =
Raha =
—
Tieto =
L =

T

Kuva 4 Tiekuljetuksen toimijat ja kuljetustilausprosessin tiedonkulku ennen PSD2:n voimaan tuloa

Ylla oleva kuva kuljetustilausprosessista on jadmassd menneisyyteen  uuden
maksupalveludirektiivin ~ voimaantulon  jalkeen.  Sdhkdisten  toimintakeinojen  ja
mobiilitoiminnan  yleistymisen myo6td kuljetusyritykset toimivat enenevissdé maarin
digiympéristossa. Toisen maksupalveludirektiivin mukana tuomien muutosten jalkeen on
mahdollista, ettei pankilla ole enda roolia maksujen siirroissa, vaan joko kuljetusyritys itse,
tilitoimisto tai kolmas osapuoli voi olla maksujen kasittelijand. Tulevaisuudessa kolmansien
osapuolten sovelluksien tavat hyodyntédd kuluttajan — tai yrityksen — tilitietoja on rajaton
(Marjakangas 2017). Koska tulevaisuuden tilaaja-kuljetusyritys-pankki-tilitoimisto -nelié on

vield ratkaisematta, on spekulaatiolle tilaa.

Kéytdnndsséd uuden maksupalveludirektiivin my6td kuljetusalan yrityksilla on mahdollista
valita paras toimija, esimerkiksi pankki, joka tarjoaa yritykselle erilaisia taloudenhallinnan ja
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maksamisen keinoja (Digitalous-kurssin verkkomateriaali). Esimerkiksi yritys voisi luovuttaa
tilitietonsa kolmannelle osapuolelle, joka voisi selata yrityksen tilitietoja taaksepain ja kdyttaa
niitd rahankéyton neuvonnassa. Sovellus voisi esimerkiksi kuun puolivélissa antaa tiedon siité,
miten hyvin rahat tulevat riittdméan kuukauden tai tilikauden loppuun. (Marjakangas 2017)
Téallaisen ohjelman toimivuus paranisi, mitd pidempaén tilitietojen kehitystd seurattaisiin.
Ohjelma olisi kuljetusyrityksen johdon tukena, ja vahentaisi mahdollisesti erilaisten tilastojen

tekemisen merkitystéa.

Toisenlainen taloudenhallinnan kehityssuunta voisi olla yrityksen parantuneet mahdollisuudet
valita laskujen erépéivé ja jakaa laskut pienemmiksi osiksi, kun maksamisen tavat ja rahoitus
integroituvat kokonaisuudeksi (Marjakangas 2017). Maksuhistorian perusteella kuluttajalla
voisi olla mahdollista myds esimerkiksi saada ilmoituksia alennuksista (Murphy 2017).
Toisaalta mahdollista olisi my6s se, ettd muidenkin alojen digitalisaatio kiihtyisi, ja esimerkiksi
yritysten kirjanpito siirtyisi pikkuhiljaa automatisoiduksi prosessiksi, jossa tilitoimiston rooli
olisi lahinna tarkistaa automaattisesti syntynyt kirjanpito. Automatisoitu kirjanpito on lahella
my0s automatisoitua laskelmien tekoa. Samalla, kun kirjaukset tapahtuvat kirjanpito-ohjelmiin,

voivat tulevaisuudessa laskujen ja rahtikirjojen siséltdmat tiedot siirtya tilastoihin.

Tamankaltaiset toiminnot eivat ole taydellisen epdarealistisia. Esimerkiksi Ruotsissa
Kirjanpitoala on jo muutoksessa. Perinteiset tilitoimistot joutuvat Kilpailemaan internetissa
toimivien yritysten, kuten ilmaista Kirjanpitoa tarjoavan Bokion kanssa (Digitalous-kurssin
verkkomateriaali; Bokio 2017). Edellakavijatilitoimistoista osa kayttdd myos esimerkiksi
Speedledger-nimista jarjestelmad. Sen toimintaideana on, ettd sekd asiakkaalla ettd
tilitoimistolla on sama nakyma kirjanpitoon, ja tilitoimisto voi esimerkiksi tarkistaa oikean
tiliéinnin suoraan asiakkaalta tarjoamalla erilaisia vaihtoehtoja, joista asiakkaan hyvéksyttya
yhden, tekee ohjelmisto siitd automaattisesti kirjanpidon kirjauksen. (Digitalous-kurssin
verkkomateriaali; Speedledger 2017) Koska tamankaltaiset jarjestelmat ovat jo Ruotsissa

kéytossd, on uskottavaa, ettd ne tulevat laajenemaan myds muualle.
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Kuva 5 Tulevaisuuden toimijat (PSD2:n jalkeinen tilanne)

Y114 olevassa kuvassa (Kuva 5) on tuotu esiin sitd, kuinka monipuoliseksi tilaaja-kuljetusyritys-
pankki-tilitoimisto -neli6 voi muodostua. Tulevaisuudessa olennaisia asioita ovat
mobiililaitteiden ja -toimimisen yleistyminen, ja Kilpailun kasvu. Parhaiten muutoksista
selvidvat ne, jotka tarjoavat asiakkaille helpoimman vaihtoehdon, silla prosessianalytiikan
avulla halutaan parantaa asiakaskokemusta. Koska on lahinnd pankkien vastuulla varmistaa,
ettd kolmannet osapuolet péaasevat kayttdmaan pankkien asiakkaiden tietoja, voi
kustannuskuorma jaadda pahasti pankkien varaan. (Digitalous-kurssin verkkomateriaali)
Huolenaiheena on myo6s Kkuljetusyritysten vastuulle jadva entistd tarkempi huolellisuuden
varmistaminen. Jatkossa yritysten kannatta tarkistaa entista tarkemmin kolmansien osapuolten
taustat. Tahan liittyy maksupalveludirektiivin artiklat vahvasta sahkoisesta tunnistamisesta.
Nykyaan se tapahtuu esimerkiksi pankkien verkkopankkitunnuksella,
Véestorekisterikeskuksen kansalaisvarmenteella tai teleyritysten mobiilivarmenteella.
(Marjakangas 2017)

Uuden maksupalveludirektiivin mukana tuoma tiukentunut kilpailu tulee hyddyntdmaan
varsinkin pienid ja keskisuuria yrityksid. Talla hetkella mikroyritys segmentti on alipalveltu
eikd silla ole tapahtunut suurta kehitystd pitk&an aikaan, minka takia juuri tdma sektori voi

muuttua nopeimmin, jos sille aletaan suunnata soveltuvia palveluita. (Digitalous-kurssin




36

verkkomateriaali) Kéaytdanndssa suuri osa suomalaisista kuljetusyrityksista mahtuu tahan
kategoriaan. Viimeaikainen kuljetusmarkkinoiden kehittyminen kohti keskitettyja suuria
kansainvélisia logistiikkayrityksia tukee kuitenkin  toisen  maksupalveludirektiivin
innovatiivisuuden ja uusien maksupalvelujen suuntausta. Tulevaisuudessa paikalliskuljetuksia
saattavat nimittain hoitaa myos pakettiautot, jotka toimivat isojen yritysten alihankkijoina ja
toisaalta voi hyvin olla mahdollista, ettd kuljetusalalla kévisi samanlainen murros kuin
taksialalla (Uber) ja majoitusvuokrausalalla (Airbnb): kuljetusalan yrittajat, jotka eivat omista
lainkaan kuljetuskalustoa. Tallainen voisi olla mahdollista jarjestelmien hallinnoinnilla ja
sovelluksilla, joiden avulla voidaan ohjata ja tilata kuljetuksia esimerkiksi pilvipalvelun avulla.
(Osuuspankki 2016) Sahkoiselld rahtikirjalla voidaan reagoida naihinkin muutoksiin sen

joustavuuden ansiosta.
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5 JOHTOPAATOKSET

Rahtikirjan sahkoistdminen tapahtuu harvoin yksinddn vaan se liittyy laajempaan
toimitusketjun sahkoistdmiseen. Séhkoistamistd edeltdad usein prosessien nykytilan selvitys ja
mallintaminen, joiden avulla pystytédan paikantamaan heikkoudet ja sahkoistdmisesta hyotyvat
prosessin osat. Sahkoistdmiseen vaikuttavia tekijoita ovatkin muun muassa kuljetusyrityksen
piirteet (koko ja asiakasmé&ard), sopivan teknisen ratkaisun l0ytdminen sekd se, miten
séhkoistaminen vaikuttaa rahtikirjan sisallon hyodyntdmiseen. Jokaisen sahkoistdmisté

harkitsevan yrityksen tulee tarkastella omaa tilannettaan eri puolilta ennen ratkaisun tekemista.

Tulevaisuudessa manuaalisen toiminnan osuus toimitusketjussa tulee pienenemaén
huomattavasti. S&hkoisen rahtikirjan edut ovat huomattavat verrattuna sen haasteisiin, jotka
liittyvat hyvin pitkalti kayttajien epdvarmuuteen ja motivaatiotekijoihin. Tieteellinen tutkimus
on kuitenkin jo vahvasti sahkoistdmisen kannalla. Toimitusketjun digitalisaation seurauksena
kuljetusyrityksella on paremmat mahdollisuudet esimerkiksi seurata kuljetusta reaaliajassa, ja
esimerkiksi myydéa puolityhjien kuorma-autojen vapaata tilaa esimerkiksi GPS-paikannuksen

perustuvien sovellusten avulla. (Syrjanen 2017, s. 103)

Seké paperisen ettd sdhkdisen rahtikirjan taustalla on kansainvéliseen CMR-yleissopimukseen
perustuva tiekuljetussopimuslaki. Laissa on asetettu selkedt vaatimukset sille, mit4 tietoja
rahtikirjan tulee sisaltdd riippumatta siitd, onko kyseessd kansallinen vai kansainvalinen
kuljetus. Tarkeana erona kuljetustyyppien vélilla on kuitenkin se, ettéd siind missa kansallisessa
kuljetuksessa sahkoinen rahtikirja on nykyiselladn hyvéksytty, ei sahkoinen rahtikirja kelpaa
kansainvélisen  kuljetuksen  asiakirjaksi.  Kuljetustyyppien  vélinen ero  johtuu
tiekuljetussopimuslain  kansainvélistd kuljetusta koskevien pykélien taustalla olevasta
yleissopimuksesta, jossa sahkdistéd rahtikirjaa ei ole hyvaksytty sopivaksi asiakirjatyypiksi.
Suomi on kyll& allekirjoittanut sdhkoista rahtikirjaa koskevan e-CMR -lisdpoytékirjan, mutta ei
vield ratifioinut sitd. Kirjallisuudessa esitetyistd vaatimuksista huolimatta lisdpoytékirjan

voimaan saattaminen on pysahtynyt Oikeusministerioon.

J.J. Kasvi on todennut, ettd teknologian muutokset eivét itsessdén ole olennaisia, vain niiden

mahdollistamat prosessit ja liiketoimintamallit (Digitalous-kurssin verkkomateriaali). Seka
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sahkoisella rahtikirjalla ettd uuden maksupalveludirektiivin mahdollistamilla kolmansien
osapuolten mukaan tulolla voidaan paatya tilanteeseen, jossa suurin osa toimintaympariston
tapahtumista tapahtuu automaattisesti. Yritysten tulee reagoida kyllin ajoissa tahén
mahdollisuuteen. Tdssé yhtyvat myos tdman tutkimuksen kaksi melko erillistd aihetta:
rahtikirjan séhkoistaminen ja uuden maksupalveludirektiivin mahdollistamat muutokset.
Kuljetusalan yritys ei voi vain odottaa ja reagoida markkinoiden muutoksiin, vaan sen on
osattava ennakoida muutoksia, kuten sahkoistymistd ja maksupalveludirektiivin

mahdollistamia muutoksia.

Toisen maksupalveludirektiivin kohdalla on olemassa riski, etté se jaa kuolleeksi kirjaimeksi,
jos pankit estdvat aidon Kilpailun syntymisen. Tdma on mahdollista esimerkiksi tiettyjen
yhteistyokumppaneiden suosimisella tai ylimitoitetuilla transaktiomaksuilla ulkopuolisille
yrityksille (Sandvik 2017). Kehityksen hidastaminen on kuitenkin riski pankeille, sill&
Accenturen tekeman arvion mukaan pankeilla on mahdollisuus kasvattaa liiketoimintaansa 20
miljardilla eurolla (Ruotsila 2017). Kilpailijoiksi tulevien IT-yritysten voimavarat ovat
pankkeja suuremmat, joten jattaytymalla kehityksen ulkopuolelle pankki ottaisi riskin, ettei

silla ole mahdollisuutta saada osuutta tasta kasvusta.

Jatkotutkimusta séhkoisesta rahtikirjasta kannattaa tehdd muun muassa séhkdistamisen tasosta.
Kansainviliselld tasolla ensimmadiset e-CMR -lisdpdytakirjaan perustuvat kuljetukset ovat
tapahtuneet (IRU 2017). Koska alalla on mahdollisesti kehitteilld uutta Euroopan tasoista
séatelyd, on aihe jatkuvasti ajankohtainen. Toisaalta maksupalveludirektiivin mahdollistamat
muutokset ovat myos kuljetusalalla laajoja, ja kunhan uusi maksupalvelulaki astuu 13.1.2018
voimaan, alkaa myds silla saralla muutokset. Seurantatutkimus muutosten suhteen voisi olla

paikallaan kunhan tilastotietoja uusista kolmansista palveluntarjoajista alkaa 16ytya.
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