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Kansainvalistyminen ja kilpailun lisd&ntyminen ovat johtaneet yritykset ulkoistamaan
kuljetuspalveluitaan kolmansille  osapuolille. Ulkoistamisen  seurauksena
kuljetussopimuksen molemmat osapuolet pyrkivat siirtdmaan kuljetuksiin liittyvaa
riskia sopimuksen avulla. Tamén kandidaatintutkielman tarkoituksena on selvittaa
kuljetuksiin liittyvia riskeja ja, sita miten riskia siirretaan maantiekuljetussopimuksessa.
Tutkielmassa selvitetddn laadullisen tutkimusmenetelman avulla nakoékulmia
vertaillen, miten ja mita kuljetuksiin liittyvaa riskia case-yritykset pystyvat siirtdamaan
maantiekuljetussopimuksessansa. Tutkielma tehdaan tapaustutkimuksena kahden
case-yrityksen nékdkulmasta, joista toinen on kuljetuspalvelun myyija ja toinen ostaja.
Tutkielma on muodostettu yksilohaastattelujen ja empiirisend aineistona saatujen

sopimuspohijien avulla.

Tutkielmasta saatuja vastauksia pohditaan aiheeseen liittyvan kirjallisuuden pohjalta.
Tutkielman teoriaosuus kéasittelee kansainvélisestd nakokulmasta kuljetuksissa
esiintyvaa riskia, maantiekuljetussopimusta, rahdinkuljettajan vastuita ja rajoitteita,
seka riskin siirtamista maantiekuljetussopimuksessa. Tutkielman tulokset osoittivat,
ettd case-yritykset pyrkivat siirtamaan heidéan liiketoimintansa kannalta tarkeaksi
katsottua riskia. Tutkielmassa tuli ilmi, ettd rahdinkuljettajan vastuita ja rajoitteita
voidaan muokata jonkin verran kuljetussopimuksen avulla, mikéli toinen osapuoli
hyvaksyy sen sopimusvaiheessa. Kuljetuspalvelun myyjan nakdkulmasta on tarkeéda
siirtda riskid, joka jaa heidan lakisdateisten vastuiden ja rajoitteidensa ulkopuolelle.
Kuljetuspalvelun ostajalle on tarkeaa siirtdd kuljetuksen aikana tapahtuvaa riskia

kuljetusyritykselle.



ABSTRACT

Author: Ninni Laukkanen
Title: Transfer of risk in international road transportation contract
School: School of Business and Management

Degree programme: Business Administration / International Business

Supervisor: Sirpa Multaharju
Keywords: Risk in carriage of goods, transport contract, transfer of risk,
logistics

Internalization and increased competition have led companies to outsource
transportation services to third party logistics providers. As a result of outsourcing
companies aim to reduce the risk associated with transportation by transferring it
through a contract. The purpose of this bachelor's thesis is to identify the risks
associated with transportation and look at the ways companies can transfer the risks
through a road transportation contract. Using a qualitative research method, the thesis
explains how and what transportation risks can the case companies transfer through a
transportation contract. The thesis is conducted as a case study from the point of view
of two case companies, one which is the seller of the transport service and the other
the buyer. The thesis is based on individual interviews and of contract templates

obtained as empirical material.

The responses that the thesis gives will be studied based on theory of the subject. The
theoretical part of the thesis deals with transport risks, the road transportation contract,
carrier’s responsibilities and constraints and risk transferring on a road transportation
contract. The theory will be looked from an international point of view. The results of
the study showed that case companies are trying to transfer the risk they consider
critical to their business. The study revealed that the carrier's responsibilities and
limitations can be modified to some extent by means in the contract, if the other party
accepts it at the contract stage. The seller of transport services strives to transfer the
risk that falls outside their legislative responsibilities and constraints. From the
transport service buyer’s point of view, it is important to transfer the transportation risk

to the transport company.
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1 JOHDANTO

Kilpailun lisddntyminen ja markkinoiden kansainvalistyminen ovat johtaneet yritykset
ulkoistamaan logistiikkapalveluitaan. Kansainvalisen ympariston ja globalisaation
myo6ta pidemmat kuljetusmatkat asettavat monia riskeja seka kuljetusyrityksille etta
toiselle osapuolelle. Logistiikkaketju koostuu useasta eri toimijasta, mik& tekee sen
riskeista monimutkaisia (Vesterinen 2011, 25). Riskienhallinta on prosessi, jonka
avulla yritystd uhkaavia riskeja voidaan torjua ja niista aiheutuvia menetyksia
minimoida (Suominen 2003, 27). Logistiikkaa uhkaavat monet riskit, jotka ovat
nousseet esille enemman viime vuosina ympaériston epavakauden takia. Toimialojen
epavarmuus on johtanut logistiikan ja sen riskien tarkastelun lisd&ntymiseen
yrityksissa. Logistiikan riskeilla on suuri vaikutus yrityksen mahdollisuuteen suoriutua
toiminnoistaan, saamaan tuotteensa markkinoille ja tarjoamaan palvelua asiakkailleen.
(Kwak, Sanchez, Mason, Pettit & Beresford 2018)

Yrityksille on ajankohtaista tutkia toimitusketjunsa toimivuutta jatkuvasti, silla
muutokset ymparistossa vaikuttavat yrityksen  suorituskykyyn.  Kuljetuksen
toimivuudella on suuri vaikutus yrityksen toimintaan ja sen riskit voivat aiheuttaa
vakavia taloudellisia tappioita. Logistiikan riskienhallinnan prosessiin kuuluu kolme
vaihetta, jotka ovat riskien tunnistaminen, analysointi ja lieventaminen. (Tang & Musa
2010)

Riskin siirtaminen kuuluu jalkimmaiseen osaan riskienhallinnan prosessia, silla sen
tarkoituksena on juuri minimoida riskia. Riski ja epavarmuus ovat laheisia kasitteita ja
ne usein sekoitetaan keskenaan. Epavarmuus maaritelladn tilanteena, jossa
paatoksentekija ei ole varma tekemastaan paatoksestaan, silla hanella ei ole tarpeeksi
informaatiota ymparistosta tai esimerkiksi toimitusketjusta. Epavarmuutta tapahtuu,
kun paattajat eivat voi arvioida tapahtuman lopputulosta tai sen esiintymisen

todennéakaoisyytta. (Sanchez-Rodriguez, Potter & Naim, 2009)

Epavarmuus lisdd toimitusketjun riskid ja riski on seurausta toimitusketjuun

vaikuttavista ulkoisista ja siséisista epavarmuustekijoistd. Epavarmuustekijoista



muodostuu riski, joten niitd on syytd tarkastella. Sanchez-Rodriguez et al. (2009)
jakavat epavarmuustekijat viiteen ryhmaan, joilla on kielteisia vaikutuksia kuljetuksiin.
Tekijat ovat jaettu toimijoiden ja niiden epavarmuustekijoiden perusteella [&hettgjaan,
kuljettajaan, asiakkaaseen, jarjestelmiin ja ulkoisiin tekijoihin (Sanchez-Rodriguez et
al. 2009). Riskien siirtdamisté kansainvalisissa maantiekuljetuksissa ei ole tutkittu paljon
kuljetussopimuksen molempien osapuolien nakokulmasta, minka takia tama

kandidaatintutkielma antaa aiheesta lisaa tietoa.

1.1 Tutkimuksen aihe ja tavoitteet

Riskien tunnistaminen auttaa yritysta hallitsemaan riskia. Yritykset yrittdvat minimoida
riskia sopimusten avulla siirtamalla sité toiselle osapuolelle. Tutkielman tavoitteena on
maarittaa riskeja logistiikassa ja tarkastella, kuinka ja mita riskia pystytaan siirtimaan
toiselle osapuolelle kuljetussopimuksella. Liséksi tyon tarkoituksena on tutkia riskien
siirtAmisen eroja kuljetuspalvelun myyjan ja ostajan nakdkulmasta. Logistiikassa riskit
vaihtelevat riippuen yrityksesta ja sen monimutkaisuudesta, minka takia tiettyjen
yritysten sopimusten tutkiminen tuottaa eri tuloksia. Tutkielmassa keskitytaan
kuljetuspalvelun myyjaan ja kuljetuspalvelun ostajaan. Sopimukset, joita
hyodynnetddn tydsséd, ovat saatu Suomessa toimivilta yrityksiltd. Toinen sopimus on
kuljetusalan vyrityksen eli myyjan nakokulmasta ja toinen ostajan, joka on
teollisuuskemikaaleja valmistava yritys.

1.2 Tutkimusongelmat ja rajaus

Riskienhallintaan liittyy viisi toimenpidettd, jotka ovat riskien tunnistaminen,
analysointi, menetelmien kehittaminen ja valitseminen, toimenpiteet ja seuranta
(Suominen 2003, 31). Tutkimus on rajattu riskienhallinnassa toimenpiteisiin, joita
yritykset ovat tehneet riskin minimoimiseksi ja jotka pystytddn tunnistamaan
sopimuksista. Toimenpiteessa tarkemmin katsotaan riskien siirtdmista. Tutkimus on
rajattu koskemaan kansainvélisia kuljetuksia ja tarkemmin maantiekuljettamista.
Kuljetuspalvelun ostajan toimialan takia tavallisten kuljetusriskien lisaksi keskitytaan

vaarallisten aineiden  kuljettamiseen.  Tutkimuksessa otetaan  huomioon



kuljetussopimuksen molempien osapuolien nakokulmat, jotta pystytdan tutkimaan

erottavia ja yhdentavia tekijoita.

Tutkimuksen paaongelma on muodostettu kuvailemaan tutkimuksen paatarkoitusta.
Alatutkimusongelmilla saadaan tarkennusta paaongelmaan ja ne antavat tutkimukselle
syvallisempaa tarkastelua. Alaongelmien avulla pddongelma saa kehysta ja ne

auttavat paaongelman tutkimista eri nakokulmista.

Paaongelma:

Mita riskia myyja ja ostaja pystyvat siirtAmaan toiselle osapuolelle?

Alaongelmat:

Mita riskeja logistilkassa ja maantiekuljetuksessa on?

Miten ostaja ja myyja siirtavat logistiikan riskia maantiekuljetussopimuksessa?

1.3 Tutkimusmenetelma ja -aineisto

Tutkimus kasittelee riskin siirtamistd maantiekuljetussopimuksissa, minka vuoksi
tutkimusmenetelmaksi on valittu laadullinen eli kvalitatiivista tutkimus. Logistiikan
riskien tutkimiseen kvalitatiivinen tutkimus sopii parhaiten, silla riskit esiintyvat ilmiéina
ja riskid on vaikea mitata maarallisesti. Halldorssenin ja Aastrupin (2003) mukaan
logistiikan tutkimus on keskittynyt syy- ja seuraussuhteiden |0ytamiseen. Monet
logistikan tutkimukset katsovat miten tietty tapahtuma vaikuttaa logistiikan
toimivuuteen. Logistiikan tutkimus voidaan méaritella systemaattisena ja objektiivisena
informaation tutkimuksena ja analysointina, joka identifioi ratkaisua tai ongelmaa
logistiikassa (Halldorssen & Aastrup 2003). Taman tutkielman tarkoituksena on my6s

|Oytaa syitd ja seurauksia riskien siirtamiselle.

Logistiikan luonteen takia kvalitatiivinen tutkimus antaa tutkielmassa eniten tietoa

tutkittavasta aiheesta. Laadullisen tutkimuksen tarkoituksena on tuottaa



kokonaisvaltaista kontekstuaalista ymmarrysta yksityiskohtaisten tietojen perusteella
(Mason 2002, 4). Tutkimus tehdaan tapaustutkimuksena kahden case-yrityksen
nakokulmasta, jossa on keratty yksityiskohtaista tietoa yrityksista ja peilattu saatuja
tutkimustuloksia teoriaosuuden sisaltéon (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2004, 123).
Tutkielmassa hyddynnetaan empiirista aineistoa, jonka syvallisempaa ymmartamista
tukevat haastattelut. Haastatteluissa tarkeinta on saada mahdollisimman paljon tietoa
tutkittavasta asiasta (Tuomi & Sarajarvi 2002, 75). Empiirisend aineistona toimivat
kahden yrityksen maantiekuljetussopimuspohjat. Haastattelumuodoksi on valittu
yksilbhaastattelu. Haastattelukysymykset ovat avoimia kysymyksid, joihin
haastateltavat ovat saaneet vastata omin sanoin. Haastattelun avulla tassa
tutkielmassa pystytaan tutkimaan, miksi ja millaista riskia yritykset haluavat siirtdéa

toiselle osapuolelle.

1.4 Tutkielman rakenne

Tutkielma on jaettu neljaan osaan. Tutkimuksen ensimmainen osa on johdanto, jossa
esitelladn tyon aihe ja tausta, ja kaydaan lapi tutkimusongelmat, tyon rakenne,
kirjallisuuskatsaus, teoreettinen viitekehys ja tutkimuksessa kaytettavat maaritelmat.
Toinen osa on tutkielman teoriaosuus, jossa kaydaan lapi logistiikan riskeja ja
tutustutaan kuljetusriskeihin. Lopuksi tarkeimpéna teoriaosuudessa keskitytaan siihen,
millainen kuljetussopimus on ja miten siin& on siirretty aikaisemmin teoriaosuudessa
esille tullutta riskia sopimuksen toiselle osapuolelle. Kolmas osuus on empiria, jossa
haastatteluiden ja empiirisen aineiston avulla tutkitaan teoriaosuudessa kaytyja asioita
kaytannossa. Haastattelukysymykset liittyvat logistiikan riskeihin ja riskin siirtamiseen
maantiekuljetussopimuksissa. Tutkielman viimeinen eli neljas osuus siséltaa
johtopaatdkset ja yhteenvedon. Neljannessa osiossa analysoidaan tutkimuksen
tuloksia ja tiivistetddn ne yhteen. Liséksi viimeisessa osassa pohditaan mahdollisia

jatkotutkimusaiheita.



1.5 Kirjallisuuskatsaus ja teoreettinen viitekehys

Logistiikkaa ja kuljettamista on tutkittu eri nakokulmista ja aiheesta |0ytyy paljon
aineistoa. Riskien siirtdminen on olennainen osa kuljetusten hallintaa, varsinkin kun
kuljetuspalvelu  ulkoistetaan, minka vuoksi sitd on tutkittu paljon.
Kirjallisuuskatsauksessa on hyddynnetty aiempia tutkimustuloksia, tieteellisia
artikkeleita ja kirjallisuutta logistiikan ja kuljetuksen riskeihin ja kuljetussopimukseen
littyen. Kansainvélisen ympariston takia logistiikan riskit ovat vaikea maaritella ja
hallita. Haastavaksi tekee myds riskien monimuotoisuus (Ritvanen, Inkilainen, Bell,
Santala & Relander 2011, 171). Musa ja Tang (2010) mukaan aikaisemmat
tutkimukset ovat keskittyneet perinteisesti yksittaisten riskien tutkimiseen sen sijaan,
ettd olisivat ottaneet kokonaisvaltaisen l|ahestymistavan logistiikan riskien
tunnistamiseen ja arviointin (Musa & Tang 2010). Taman takia itse riskien
maarittdminen ja vaikutuksen huomioiminen Kkuljetusketjun aikana on jaanyt
tutkimuksissa  vahaiselle.  Logistikan  merkittavyyden  kasvaessa  riskien
tunnistamisesta ja minimoimisesta on tullut yrityksille kuitenkin tarkeampaa (Kwak et
al. 2018).

Kuljetuksen aikana esiintyy monta eri riskid, jotka muun muassa Melin (2011) on
esitellyt kirjallisuudessaan. Kuljetusriskin maarittdminen on tarked osa sen hallintaa
(Melin 2011, 180). Holma, Kunaala ja Sundberg tekivat vuonna 2012 tutkimuksen,
jossa tilastollisesti tutkittiin kuljetusvahinkoja. Tutkimuksessa esiin nousi suurimmaksi
vahinkoja aiheuttavaksi kuljetusmuodoksi maantiekuljetus, jonka tarkasteluun
tutkielmassa myos keskitytdan (Holma, Kunaala & Sundberg 2012). Kuljetusriskit ovat
merkittavia vaarallisten aineiden kuljetuksessa. Vaarallisia aineita kuljetettaessa on
huomioitava monia asioita, joita Jelizaveta & Ott (2017) ja Zhang & Zhao (2007)
esittelee kirjallisuudessaan. Vaarallisten aineiden kasittely on maaritelty erikseen
aineiden herkan luonteen takia. Vaaralliset aineet aiheuttavat suurimpia riskeja
ymparistélle ja ihmisille (Zhang & Zhao 2007). Niiden kasittelyssa on huomioitava
tarkasti vaatimukset ja turvallisuusmaaraykset, jotta valtytaan riskeilta (Jelizaveta & Ott
2017).

Kuljetussopimus ja siihen siséltyvat vastuut ja rajoitteet maarittavat suuresti, miten riski

jakaantuu sopimusten osapuolien valilla. Kuljetuksiin liittyvat vastuut rajoittavat



kuljetusyrityksen taloudellista riskia. Kansainvalisilla yleissopimuksilla rajoitetaan
vastuuta (Finlex 2019). CMR-konventio rajoittaa rahdinkuljettajan vastuuta ja muun
muassa Quigley (2006) on kaynyt artikkelissaan lapi CMR-konvention merkitysta
(Quigley 2006). Huolitsijan vastuu liittyy olennaisesti kuljetusyrityksen vastuihin ja
kirjallisuudessa huolitsijan vastuuta esittelee Carsson et al. (2014). Huolitsijan vastuuta
Suomessa maaraa Pohjoismaisen Spedittoriliton maaraykset Carsson et al. (2014,
63).

Viimeisessa teorian osassa kasitellaan riskin siirtamista kuljetussopimuksessa. Erola
ja Louto (2000) kay lapi kirjallisuudessaan, miten riskid voidaan siirtda
kuljetussopimuksessa. Esille nousee tavaran vakuuttaminen siltd osin, kun
rahdinkuljettajan vastuu ei sitd kanna ja toimituslausekkeet (Erola & Louto, 2000, 80).
Bergami (2013) kay artikkelissaan kattavasti lapi toimituslausekkeita ja miten ne
vaikuttavat kuljetuksiin. Kuljetuspalvelun ostajan nakdkulmasta toimituslausekkeilla on
suuri rooli riskin siirtamisessa (Bergami 2013). Tavaran vakuuttamisesta kuljetuksen
aikana loytyy tietoa kuljetussopimuksiin liittyvassa kirjallisuudessa. Sisula-Tulokas
(2007) kay lapi yleisempia vakuutusmuotoja, jotka liittyvat kuljettamiseen (Sisula-
Tulokas 2007 108).

Rahdinkuljettajan vastuu
ja rajoitteet

Riski
logistiikassa

Riskin

PP Kuljetussopimus
siit@minen

Kuva 2 Kuljetussopimuksen muodostuminen

Kuva 2 esittelee tutkielman teoreettisen viitekehyksen. Viitekehys antaa yleisen kuvan
tutkimuksen kasittelevista aiheista. Tyon teoria koostuu kolmesta osasta, jotka ovat
riskit, kuljetussopimus ja tavat, joilla riskid voidaan siirtdd kuljetussopimuksissa, kun
otetaan huomioon rahdinkuljettajan vastuut ja rajoitteet. Teoriaosuudessa pyritaan

selvittamé&éan milla keinoilla ja mité riskiéd voidaan sopimuksen avulla siirtéaa.



1.6 Kaytettavat maaritelmat

Riski

Tummala ja Schoenherr (2011) maarittelevat riskin tietyn vaaran todennakaoisyyden tai
tapahtuman esiintymistiheyden seka toteutumisen vaikutuksen suuruuden
yhdistelméksi (Tummala & Schoenherr 2011). Sanchez-Rodriguez (2009) et al.
mukaan riski on lopputuloksen ja todennakoisyyden funktio, joten se on mahdollista
ennustaa ja arvioida (Sanchez-Rodriguez et al. 2009).

Logistiikka

Logistikka on materiaali- ja tietovirran hallintaa (Vesterinen, 2011, 25). Ritvasen,
Inkilaisen, von Bellin ja Santalan mukaan "Logistiikan tavoitteena on toimittaa raaka-
aineet, puolivalmisteet ja valmiit tuotteet siihen paikkaan, aikaan, laadullisesti ja
maarallisesti kuin sovittu”. He jatkavat, etta toimitus on hoidettava valitun palvelutason
mukaisesti niin, etta yrityksen taloudellinen tulos on mahdollisimman hyva ja

ympariston kuormitus mahdollisimman alhainen. (Ritvanen et al. 2011, 19)

Riskin siirtiminen

Riskin siirtaminen kuuluu yrityksen riskienhallintamenetelmiin. Riski siirtamisella
tarkoitetaan sopimusteitse riskin siirtdmista toisen osapuolen kannettavaksi. Riski
voidaan siirtdd joko kokonaan tai osittain. Siirtaminen on hyvé tehda varsinkin silloin,
kun riskin tapahtuminen aiheuttaisi yritykselle taloudellisesti vakavan tilanteen.

(Juvonen, Koskensyrja, Kuhanen, Ojala, Pentti, Porvari & Talala 2014, 27)

Kuljetussopimus

Kuljetussopimus on kauppasopimuksen ohjaama sopimus, jossa rahdinkuljettaja
sitoutuu kuljettamaan tavaran paikasta toiseen. Kuljetussopimuksen osapuoliin
kuuluvat rahdinkuljettaja, l&hettéja ja vastaanottaja. Sopimus siséltaa osapuolia sitovat
velvoitteet ja oikeudet. (Ek, Kosola, Penttinen & Péyhdnen 2004, 114)



Rahdinkuljettaja

"Termilla rahdinkuljettaja tarkoitetaan sita, joka solmii lahettdjan kanssa kuljetusta
koskevan sopimuksen” maarittelee Sisula-Tulokas. Rahdinkuljettaja on siis se
osapuoli, joka sitoutuu kuljettamaan tavaran maaranpaahan. (Sisula-Tulokas 2007,
19)



2 KANSAINVALINEN MAANTIEKULJETTAMINEN

Tassa osassa tutkielmaa kaydaan lapi aiheeseen liittyvaa teoriaa. Teoriaosuudessa
tullaan tarkastelemaan kansainvélisen logistiikan erityispiirteitda, kuljetusriskeja,
kuljetussopimusta ja riskin siirtamista kuljetussopimuksessa. Teoria alkaa
kuljetusriskeista, silla riskien tunnistaminen ja maarittaminen on tarkea osa riskien
siirtAmista. Riskien maarittamisen jalkeen teoria tarkastelee rahdinkuljettajan vastuita
ja rajoitteita, jotka maarittdvat, miten riskid voidaan siirtdd maantiekuljetus-

sopimuksissa.

2.1 Kansainvalisen logistiikan erityispiirteita

Globalisaatio, integroitu logistiikka ja tieto- ja viestintateknologian kehittyminen ovat
muuttaneet maailman kaupankayntitapoja ja samalla myo6s fyysisia kauppavirtoja
(Vasiliauska & Jakubauskas 2007). Yrityksen markkina-alueen laajentuessa yha
tarkedmmaksi tekijaksi nousee yhteistyd muiden ympari maapalloa toimivien yritysten
kanssa. Logistiikkapalvelun tarjoajilta vaaditaan ja odotetaan tasmallisyytta ja nopeaa
toimintaa. Lapinakyvyyden ja ennustettavuuden merkitys korostuvat, kun logistiikan
ketiju on kansainvalistymisen myo6td monimutkaisempi hallita. Kansainvalisessa
ymparistdssa on enemman epavarmuustekijoitd ja riskejd sen monimuotoisuuden
takia. (Ritvanen et al. 2011, 171)

2.1.1 Logistiikkapalvelun tarjoaja

Kaupankaynnin kansainvalistyessa on kehittynyt tarve laajentaa kuljetuspalveluita
kuljetusyrityksiltd asiakkaille. Kolmannen osapuolen logistiikkapalvelun tarjoaja (3PL)
voidaan maaritelld liikenteen ja logistiikan toimintojen ulkoistamisella yrityksille, jotka
eivat ole lahettjia tai vastaanottajia. Yleensa ulkoistetaan useampi kuin yksi toiminta,
johon mukaan lukien kuuluvat varastointi ja kuljetus. Ulkoistamisen trendi syntyi
tavaraliikennealan s&antelyn purkamisen aikana 1980-luvulla ja on edistynyt
tietotekniikan kehittymisen my6td. Riskinjakojarjestelman rakentaminen yrityksen ja

logistiikkapalveluntarjoajan ~ vélilla on  ratkaisevan  tarkedd  luotettavien
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kumppanuuksien luomisessa. Riskeja ovat muun muassa kysyntariski, varastoriski ja
rahoitusriski. Riskin kysymykset koskevat sitd, kuka ottaa nama riskit ja miten

riskinhaltijoille maksetaan korvauksia. (Vasiliauska & Jakubauskas 2007)

2.1.2 Logistiikan riskit

Musa ja Tang (2010) mukaan kansainvéalisen logistiikan riski on hyva maaritella pieniin
tapahtumiin, jotka tapahtuvat suurella todennakoisyydelld ja joilla on negatiivinen
vaikutus toiminnalle. Heidan mukaansa logistiikassa riski voidaan jakaa kahteen
dimensioon, jotka ovat riskin vaikutus ja riskilahteiden todenné&kdisyys. Jalkimmainen
on vaikea maaritelld, silla riskin todenn&koisyyttd on hankalaa havaita. Riski voi joko
olla erittain odotettua, esimerkiksi toimittajan kokemuksen puutteen takia, tai
epaodotettua, kuten terrorismi-iskun tapahtumisen todennakaoisyys. He myos toteavat,

etta riskitekijat liittyvat seurausten kielteisiin vaikutuksiin. (Tang ja Musa 2010)

Logistiikan riskit liittyvat omaisuudenvahingoista rikostorjuntaan ja kansainvélisen
lainsdddanndén muutoksiin - (Vesterinen 2011, 117). Riskien muodostumisen
mahdollisuus kasvaa, kun informaatio logistiikan ketjun toimijoiden vélilla on heikko tai
siina on katkoksia. Toimintojen pitAminen mahdollisimman |apinakyvana ja ajan tasalla
vahentéaa riskin muodostumisen mahdollisuutta. Informaation saumattoman kulun

tukeminen on siis tarkea osa logistiikan riskien hallintaa. (Inkilainen 2009, 46)

Riskit, jotka tulevat yrityksen ja toimitusketjun ulkopuolelta ovat luonnonkatastrofit,
terrori-iskut ja suuret muutokset jonkin maan poliittisissa suuntaviivoissa (Pfohl et al.
2011). Taman tyylisia yrityksista rippumattomia riskeja kutsutaan force majeure -
riskeiksi. Tallaisten tapahtumien vaikutuksia ja muutoksia on vaikea arvioida, vaikka
ne olisikin tunnistettu. (Ward & Chapman 2003)

2.1.3 Incoterms

Incotermsit ovat kansainvélisen kauppakamarin kehittdmat ja yllapitamat
toimituslausekkeet, jotka maarittdvat riskin jakaantumisen, velvoitteet ja vastuut
tavaran myyjan ja ostajan valilla. Incotermsit maaritetdan kauppasopimuksessa.

Toimituslausekkeita on yksitoista kappaletta ja ne on paivitetty viimeksi vuonna 2010.
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(Bergami 2013) Toimituslauseke maéarittelee, kenen vastuulla tai kustannuksella
tapahtuu kuljetussopimuksen tekeminen ja tarvittavien asiakirjojen hankkiminen.
Lausekkeet eivat kuitenkaan maarittele omistusoikeutta tavaraan tai kaupan
osapuolten suhdetta kolmansiin osapuoliin, eivatka ole osa kuljetussopimusta. Lisaksi
toimituslauseke maarittelee my6s tarvittavan minimivakuutussuojan, ja kertoo,

kumman osapuolen tulee vakuutus hankkia. (Ek et al. 2013, 33)

A
Riskiryhmat
Korkea DAP boP
DAT
Keskitaso- CIP
Korkea CIF
: CPT
Keskitaso CFR
s FOB
Matgla FCA2
Keskitaso FAS
FCA1
Matala
EXW
Ei Paikalliset Kuljetus- Kuljetus- : :
kuljetusta toimitukset sopimus sopimus KuIJ'etuss_oplmus Kustannus
viennin ja ja kuljetus
ulkopuolella. vakuutus maaranpaghan
Kuljetussopimus
ei pakollinen

Kuva 4 Incoterms riskiryhmittain (mukauteltu Bergami 2013)

Kuljetuspalvelun ostajan riski riippuu valitusta toimituslausekkeesta. Riskin ja
kustannuksen suhteellinen maara kunkin toimituslausekkeen valilla on kuitenkin
vaikeaa tarkastella johtuen muuttujien suuresta maarasta. Toimituslausekkeet voidaan
kategorisoida riskin mukaan viiteen ryhmaan matalasta riskistd korkeaan riskiin.
(Bergami 2013) Kuva 4 nayttaa Incotermsien jakaantumisen riskiryhmien mukaan, kun
tarkastelussa on kuljetuksen lahettajan vastuut. Pienin riski on EXW ja FCA
kuljetuksissa, silla lahettdja ei ole vastuussa kuljetuksesta. Suurin riskin on DAP, DAT
ja DDP, joissa lahettgja vastaa koko kuljetuksesta. Koska toimituslausekkeet eivét liity
kuljetussopimukseen suoraan, vaan ovat maaritteleva tekijd ostajan kuljetusriskeille,

ei tutkielmassa kayda niiden sisalt6a yksityiskohtaisesti.
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2.1.4 Tavaran vakuuttaminen

Kauppasopimuksessa osapuolet voivat sopia siitd, kuka ottaa vakuutuksen
kuljetuksen aikana sattuvien vahinkojen varalta. Esimerkiksi tavaran ostaja saattaa
ottaa kuljetukselle vakuutuksen, ellei hanella ole jo kuljetusvakuutussopimusta, joka
kattaa kaikki tietyn ajanjakson tavarakuljetukset. Sellaisen vahingon sattuessa, jonka
vakuutus kattaa, voi vakuutuksen omaava osapuoli saada korvausta vakuutuksen
antajalta. Vakuutuksen antaja, joka maksaa sovitun korvauksen vakuutussopimuksen
perusteella, voi puolestaan vaatia korvausta rahdinkuljettajalta. Tavaravakuutus ei
kuitenkaan kata kaikkia mahdollisia riskeja, joita kuljetuksen aikana tavaralla voi
tapahtua. (Sisula-Tulokas 2007, 107-8)

Taulukko 1 Institute Cargo Clauses (mukauteltu Axa-Corporatesolutions 2018)

Riski (A) Lauseke |(B) Lauseke [(C) Lauseke
Tulipalo tai rajahdys X X X
Alus uponnot tai kaatunut

Maakuljetus kaatunut tai suistunut raiteilta

Aluksen, veneen tai kuljetuksen tormays

Lastin hatapurkaus

Keskimaardinen vahinko

Keskimaaradinen vahinko ja pelastuspalkkiot

Tavaran heitto yli laidan

Maanjaristys, tulivuoren purkaus tai salama
Merenhuuhtoutuminen

Vesivahinko

Tavaran tippuminen veteen lastauksen tai purkauksen aikana
Varkaus

Kova kasittely

Saastuminen

XXX [X[X([X([X

XXX [X X [X|X|[X|X]|X|X

XXX [ [XX[>X XXX | X |X|X|X|X

Tavaravakuutuksia myontavat kotimaiset ja ulkomaiset vakuutustenantajat.
Kansainvalisissd kuljetuksissa vakuutetaan yleisesti englantilaisilla ehdoilla, joita
kutsutaan Institute Cargo Clauses -nimella (ICC) (taulukko 1). Vakuutukset jaetaan
kolmeen eri luokkaan A, B ja C niiden laajuuden mukaan. Vakuutuksista on suljettu
ulkopuolelle tietyt vahinkoryhmat, kuten sota- ja lakkovahingot. Ehdot eivat myds kata
vahinkoja, jotka tulevat tavaran viivastymisen tai tavaran huonon laadun takia. (Sisula-
Tulokas 2007, 108)
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2.2 Riskit kuljettamisessa

2.2.1 Kuljetusriskit

Kuljetusriskilla tarkoitetaan vahingonuhkaa, joka kohdistuu kuljetettavaan tavaraan tai
muuhun kuljetuksessa olevaan omaisuuteen. Lisaksi kuljetusriskilla tarkoitetaan
vahingon uhkaa, jolle yritys altistuu kuljetusvahingon tapahduttua. Kuljetusriski on silla
kaupan osapuolella, jolla on toimituslausekkeen tai kauppasopimuksen mukaan
vastuu kuljetuksen aikaisista vahingoista. Paasaantdisesti vastuu on tavaran
omistajalla. (Melin 2011, 180)

Kuljetuksessa riskind ovat muun muassa tavaran rikkoutuminen, katoaminen,
haviaminen, likaantuminen, varastaminen tai muu edella mainitun kaltainen vahinko,
joka aiheuttaa taloudellista haviéta. Kuljetusriskin voidaan katsoa kohdistuvan seka
tavaran omistajaan ettd palvelun tarjoajaan. Huolitsija tai rahdinkuljettaja voivat olla
korvausvastuussa, mikéli tavara vahingoittuu kuljetuksen aikana. (Melin 2011, 180)
Holman, Kunaalan ja Sundbergin (2012) tekeman tutkimuksen mukaan
sarkymisvahingot ovat tapahtumamaaralta seka korvausmaaraltd suurin vahinkolaji
(kuva 3). Yleisin kuljetusvahinkojen syy on Kkasittelyvirhe. Yleisimmaksi
kuljetusmuodoksi kuljetusvahingoissa ilmeni tutkimuksessa maantiekuljetus. (Holma,
Kunaala & Sundberg, 2012)

Merkittavimmat kuljetusvahingot

B Sarkyminen B Varkaus, katoaminen
H Muu Vaje, vajaa toimitus
o Ldmpdtilan aiheuttama vahinto ® Vesivahinko

W Kontaminaatio o Tulipalovahinko

Kuva 3 Merkittdvimmat kuljetusvahingot (mukauteltu Holma, Kunaala & Sundberg
2012)
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Kuljetusriskin hallinnassa ensimmainen vaihe on tunnistaa kaikki materiaalivirran riskit,
jotka liittyvat itse kuljetukseen, tavaran kasittelyyn, varastointiin ja siirtAmiseen.
Tunnistamisessa muodostetaan riskianalyysi, jossa selvitetddn materiaalivirrat ja
niissa esiintyvat riskipisteet. Tunnistamisen apuna kaytetddn esiin tulleita
vahinkotilanteita. Materiaalivirran tarkoituksena on tuottaa arvoa asiakkaille. Kriittisia
tekijoitda taman onnistumiselle on ettd asiakas saa tuotteen ajoissa, tuotetta on niin
paljon kuin sitd tilattiin, se tayttdd laatuvaatimukset ja tuote ei ole vahingoittunut
matkalla. (Ek, Kosola, Penttinen, Péyhénen 2004, 16; Gaudenzi ja Borghezi 2006)

Logistiikassa riskipisteet muodostuvat kohtiin, joissa tavaravirta tavalla tai toisella
pysahtyy. Pyséahtyminen voi johtua kuljettajan lepotauosta, sataman, terminaalin tai
muun logistiikkaketjun kohdasta. Varastossa tavara on myds pysahtynyt. Riskipisteita
maarittdessa on huomioitava, kuinka kriittisesta tavarasta on kyse. Samalla on hyva
maarittadé korvaava reitti tai jokin muu keino, jolla pienentaa riskid kuljetuksen aikana.
(Vesterinen 2011, 37-38) Kun kuljetusriski on analysoitu, tarkastellaan millaista
taloudellista vahinkoa se voi toteutuessaan aiheuttaa yritykselle ja selvitetaan, kuinka
kuljetusvahinkoa voidaan parhaiten ehkaista. Osa kuljetusriskeista on sellaisia, joihin

voidaan varautua vain vakuuttamalla. (Melin 2011, 180)

2.2.2 Vaarallisten aineiden kuljetusriskit

Osa kemianteollisuuden kuljetuksista kuuluu vaarallisiin kuljetettaviin aineisiin. Naihin
lukeutuvat kemikaalit, kuten muun muassa rajahteet, myrkylliset kaasut, syttyva neste
ja syovyttavat ja vaaralliset jatteet. Muihin materiaaleihin verraten kemikaalien ilmeisin
ero on sen mahdollinen vuotaminen kuljetuksen aikana. Vaikka vaarallisten aineiden
kuljetusprosessin aikana tapahtuva onnettomuuden todennadkoéisyys on melko
alhainen, tulee se olemaan tuhoisa sen tapahtuessa. Vuotavat kemikaalit
vahingoittavat ympariston ja ihmisten terveyttd ja kaantavat mediassa syyllistdvan
katseen yritykseen. Sen lisaksi, ettd kemialliset tapaturmat aiheuttavat haittoja
ymparistdssa ja ihmisissa, aiheuttavat ne suuria omaisuuden menetyksid. (Zhang &
Zhao 2007)
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Vaarallisia aineita kuljetettaessa on huomioitava seka lakisdateiset vaatimukset etta
turvallisuusmaaraykset ehkaistakseen mahdollista onnettomuuden riskid. Vaarallisten
aineiden kasittelyyn osallistuu useita osapuolia kuljetuksen aikana, joten erilaisten
riskien mahdollisuus on olemassa. (Jelizaveta & Ott 2017) Hesketh huomauttaa
epatietoisuudesta, joka aiheuttaa riskeja vaarallisten aineiden kuljettamisessa.
Henkild, joka on tietoinen lahetyksen sisalloésta, on henkild, joka on pakannut laatikon
tai lahettanyt tavarat. Jos pakkauksen kuvaus on vaard, aiheuttaa se riskeja
turvallisuudelle. Lahettgjan syyttdminen virheellisesta tiedosta on tuojamaan
viranomaisten toimivallan ulkopuolella, joten sen sijaan he kaantyvat kuljettajan ja

maahantuojan puoleen. (Hesketh 2010)

Riskien ehkaisemiseksi tarvitaan logistiikan ketjun aikana toimintoja, joita ovat muun
muassa lastausmenetelmien tarkkailu turvallisuusvaatimusten mukaisesti, selkeat
pakkausmerkinnat ja kiinteat liikennereitit, joilla on vahvistus valvovilta laitoksilta.
Riskien ehkaisyyn tarvitaan osaava ja koulutettu henkilokunta, joka pystyy
huolehtimaan, ettd tavara kuljetetaan turvallisesti maaranpaéhan. (Jelizaveta & Ott
2017)

Tarkein vaarallisia kuljetuksia maanteitse saatelevd sopimus on ADR-sopimus
(European Agreement concerning the International Carriage of Dangerous Goods by
Road), joka on allekirjoitettu 1956 Genevessa ja otettu voimaan 1979 Suomessa.
Sopimusta muokataan melkeinpad vuosittain koskemaan ajankohtaisia vaarallisia
aineita ja niiden onnettomuuden ehkaisya. Tarkeimpé&nd ADR-sopimuksessa on
maaritelty, miten vaarallinen tavara tulee pakata, merkita ja dokumentoida. (Finlex
2019) Valtiot voivat tehda vaarallisten aineiden kuljettamista koskevia kahdenkeskisia
sopimuksia, jotka voivat koskea kaikkia niihin liittyvia maarayksia tai vain osaa niista.
Valtiot, jotka ovat sitoutuneet ADR-sopimuksen maarayksiin voivat tehda myos

kesken&an poikkeavia erityissopimuksia. (Heiskanen 2014, 9)

2.2.3 Kuljetusyrityksen riskit

Olennaisimmat riskit kuljetusyrityksen toiminnan kannalta ovat toimialan luonteen
vuoksi riippuvuus- ja keskeytysriski. Vesterinen (2011) jakaa kuljetusyritykseen

kohdistuvat riskit omaisuus- ja henkil6riskeihin, tietoon ja toimintaan liittyviin riskeihin
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seka laajempiin liiketoimintariskeihin. Omaisuusriskit liittyvat kuljetettavaan tavaraan ja
kalustoon kohdistuviin kuljetusriskeihin. Henkilostoriskit voivat liittya henkilokunnan
saatavuuteen ja tarpeelliseen ammattitaitoon. Hairiottbmén toiminnan kannalta
henkil6ston osaamisella ja oikealla maaralla on suuri merkitys. (Vesterinen 2011, 119-
120)

Toiminnallisiin  riskeihin Vesterinen lukee aikaisemmin mainitun keskeytysriskin.
Keskeytyminen voi tapahtua yksittédisen toiminnan takia, kuten kaluston mennessa
rikki. Pienellakin hairiélla voi olla suuri taloudellinen vaikutus, jollei sen tapahtumiseen
olla varauduttu. Liiketoimintariskit liittyvat strategiseen johtamiseen, operatiiviseen
toimintaan ja lilkketoimintaymparistoon, kuten esimerkiksi markkinatilanteen akilliseen
muutokseen tai hinnoitteluun. Lisdksi tietoturvaan liittyvat riskit ovat olemassa

kuljetusyrityksen toiminnassa. (Vesterinen 2011, 121-122)

2.3 Maantiekuljetussopimus

Tavaroiden kuljettaminen liittyy olennaisesti kansainvéliseen kaupankayntiin.
Nykyaikaisessa  dynaamisessa  kansainvélisessd  ymparistdssa  joustava
kuljetuspalvelu on kriittinen tekija jokaisen toimitusketjun toimivuuden kannalta.
Yritykset hakevat logistiikkapalvelua, joka on nopea, tarkka ja luotettava, jopa silloin
kun kysyntd on epavarmaa. (Tsai, Regan & Saphores 2007) Kuljetuspalvelu on
yleensa ulkoistettu kuljetuspalveluita tarjoaville yrityksille, silla se vahentaa
merkittavasti yrityksen logistiikan kustannuksia. Hy6tyn& on myds ulkoistamisen myota
kuljetusten luotettavuuden kasvaminen ja mahdollisuus keskittya yrityksen

ydinosaamiseen. (Ben-Daya & Akram 2013)

Maantiekuljettaminen on hyva vaihtoehto kappaletavarakuljetuksille, varsinkin
lyhyemmilla kuljetusmatkoilla. Maantiekuljetuksen etuina ovat lastauksen ja
purkauksen joustavuus, nopeus ja terminaaliverkoston tiheys. Tavaran kuljetuksen
seuraaminen on mahdollista ja monesti kiireisissa tilanteissa kriittistéa. Haittoina ovat
suhteellisen kalliit kuljetushinnat ja matkan rasitukset kuljetettavalle tavaralle. (Selin
2014, 186-187)
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Tavaroiden ostoa ja siihen liittyvia seikkoja, kuten kuljetus- ja vakuutussopimusta,
ohjaa kauppasopimus. Kuljetussopimus on erillinen sopimus, jonka osapuoliin kuuluu
rahdinkuljettaja, lahettaja ja vastaanottaja. Kauppasopimuksen ehdot eivét rajoita
rahdinkuljettajan  oikeutta, koska  kuljetussopimus maarittdd  esimerkiksi
rahdinkuljettajan maksun. (Ek et al. 2011, 114)

Andersson ja Norrman (2002) vaittavat etta kuljetussopimuksella on merkityksellinen
rooli toiminnan turvaamisen ja tukemisen kannalta. Sopimuksia voidaan kayttad omien
etujen suojelemiseen ja riskien minimoimiseen. Andersson ja Norrman jatkavat
ehdottamalla, ettéd sopimuksia voitaisiin kayttaa myos logistiikkajarjestelman tukena ja
toimintaan liittyvien prosessien kehittamisessa esimerkiksi sisallyttamalla niihin
toimintojen, roolien ja vastuiden kannustimet ja seuraamukset. (Andersson & Norrman
2002)

Jatkuvia tavaravirtoja hallitsevalle kuljetussopimukselle on tyypillista, ettd ne luodaan
kayttamalla raamisopimusta. Tallbin raamisopimukseen otetaan mukaan kaikki ehdot,
jotka ovat yhteisia koko logistiikkaketjun kokonaisuudelle. Sopimusta tarkentavat
erityispiirteet, kuten varastointitarpeet, kuljetusmuoto seka lisapalvelut, jotka voidaan
huomioida yksityiskohtaisesti sopimusliitteessa. (Carlsson, Fogelholm, Herler, Krook,
Lindqvist, Merikalla-Teir, Syrjanen, Tuominen & Weissenberg 2014, 63)

Kuljetussopimuksen osapuolten oikeudet, velvollisuudet ja vastuut maéaaritellaéan
erikseen jokaista kuljetussopimusta koskevassa laissa, asetuksessa ja
kansainvélisessa yleissopimuksessa. Eri kuljetusmuotojen s&annokset eroavat

toisistaan, mutta sisaltavat kuitenkin yhtenevid maarayksia. (Ek et al. 2011, 114)

2.3.1 Rahdinkuljettajan vastuu maantiekuljetuksissa

Rahdinkuljettajan vastuut on maéaaritelty erikseen jokaisessa kansainvalisessa
yleissopimuksessa. Vastuut maaritellaan yleissopimuksissa kaytettavalla erityisnosto-
oikeudella, joka kdannetddn kansalliseen valuuttaan sopimusvaltion maarittdmalla
tavalla.  Erityisnosto-oikeudesta  kaytetddn nime& SDR. Kansainvalisissa
maantiekuljetuksissa rahdinkuljettajan vastuuta saatelee Genevessa 19. toukokuuta

1956 allekirjoitettu CMR-konventio, joka on maitse tapahtuvan kansainvalisen
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tavaraliikenteen yleissopimus. Kansainvalisissa kuljetuksissa rahdinkuljettajan vastuu
tavaravahingosta on rajattu olemaan 8,33 SDR kilolta. Yleissopimusta sovelletaan
myo6s niissd tapauksissa, jossa kuljetusmuoto vaihtuu, kunhan kuormaa ei pureta

ajoneuvosta kuljetuksen aikana. (Finlex 2019)

Rahdinkuljettaja vastaa tavaran vastaanottamisen ja luovutuksen valisena aikana
tapahtuvasta tavaran katoamisesta, vahenemisesta ja  viivastymisesta.
Rahdinkuljettaja on vapaa vastuusta, jos edellda mainitut vahingot ovat johtuneet toisen
osapuolen virheesta tai laiminlydnnista kuten huonoista ohjeista. Han ei ole myos
vastuussa, mikali tavaran vahingoittuminen johtuu tavaran huonosta laadusta tai

tapahtumista, joita ei voinut valttaa tai ehkaista. (Finlex 2019)

Luovutuksen viivastymisessd noudatetaan periaatetta, ettd kuljetus on oltava
viivastynyt kohtuullisen ajan olosuhteet huomioiden. Artiklan 20 kappale 1 maarittelee
kadonneen tavaran. Jos tavaraa ei ole luovutettu kolmenkymmenen paivan kuluessa
sovitusta tai kuudenkymmenen paivan kuluessa, jos tarkkaa paivamaaraa ei ole

sovittu, voidaan tavara katsoa kadonneeksi. (Finlex 2019)

Rahdinkuljettaja tai h&nen valtuuttamansa edustaja on vastuussa tavaroiden
tarkistamisesta ennen kuin ne otetaan vastaan ja kirjattava mahdolliset viat ja vahingot,
joita voidaan tavaroista loytda, jotta ne voidaan huomioida jo ennen kuljetusta.
Huomautus on merkittava rahtikirjaan, jotta monivaiheisen kuljetuksen aikana

kuljettajan vaihtuessa toinen kuljettaja pystyy huomioimaan ne. (Quigley 2006)

Vaarallisten tavaroiden tapauksessa artiklan 21 mukaan lahettdja on vastuussa
tavaran vaaran laadun ja varatoimien ilmoittamisesta. Vaarallisesta tavarasta ja sen
laadusta tulee merkinta rahtikirjaan, mutta mikali merkintaa ei ole tehty, on naytettava
muulla tavalla, ettd rahdinkuljettaja on tarkoin tiennyt tavaran vaarallisuudesta.
Rahdinkuljettajalla on oikeus purkaa, havittda tai tehda vaarattomaksi tavarat, joiden
vaarallisuudesta h&n ei ollut tietoinen. L&hettdja on tassa tapauksessa myds vastuussa

kaikista kustannuksista tai vahingoista, joita tavarat voivat aiheuttaa. (Finlex 2019)

Vaikka rahdinkuljettaja on vastuussa mahdollisista menetyksisté ja vahingoista, joita

tavaralle voi kuljetuksen aikana tapahtua, konvention kappaleessa 17 tdydennetaan
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erikoisolosuhteet, joissa vastuu vapautuu. Jotta poikkeustilanteita voidaan hyddyntaa,
on rahdinkuljettajan pystyttava todistamaan erityisolosuhde. Muuten han on vastuussa

tapahtuneista vahingoista ehtojen mukaan. (Quigley 2006)

Rahdinkuljettaja ei voi vedota CMR-konvention mukaisiin vastuuta rajoittaviin ehtoihin,
mikali hé&n tai hanen vastuullansa toimiva on vahingoittanut tavaraa térkean
huolimattomuuden seurauksena. Merkittdvdd CMR-konventiossa on se, etta
saannokset ovat pakottavia. Nain ollen niista ei voida poiketa edes kuljetusasiakkaan
hyvaksi. (Carlsson et al. 2014, 64) Rahdinkuljettajalla on oikeus nayttaa, etta han ei
ole aiheuttanut vahinkoa tavaroille. Rahdinkuljettaja on vastuusta vapaa, jos
katoaminen, vahentyminen tai vahingoittuminen tai vahinko johtuu erityisesta riskista,
kuten esimerkiksi puutteellisen pakkauksen, kollien vaaran tai epatarkan merkinnan ja
tuhoelainten takia. (Finlex 2019)

2.3.2 Huolitsijan vastuu

Huolitsijan tehtdva on kuljetusalalla monipuolinen. P&aatehtava huolitsijalla on
perinteisesti ollut kuljetuksien valittaminen. Tavaraan lahettamisessa liittyvassa
huolinnassa huolitsija valitsee toimeksiannon mukaisen edullisimman kuljetustavan ja
kuljetusreitin. Huolitsija varaa kuljetustilan ja usein myds solmii kuljetussopimuksen
joko toimeksiantajan tai omissa nimissa. (Sisula-Tulokas 2007, 22) Huolitsijan roolissa
vaikuttaa se, onko huolitsija toiminut rahdinkuljettajana, kuljetuksen vélittajana vai
molempina. Huolitsijan roolin toimeksianto on keskeinen, silla huolitsija ei
lahtbkohtaisesti vastaa muusta kuin omasta toiminnastaan, kun taas rahdinkuljettaja
vastaa oman toiminnan lisaksi my6s omien alihankkijoiden toiminnasta. (Carsson et
al. 2014, 63)

Huolitsijan vastuuta ohjaavat Pohjoismaisen Spedittoriliton yleiset maaraykset.
Huolitsijan vastuu valittdjana on rajattu maksimissaan olemaan 50.000 SDR. Jokaista
tehtavaa koskien korvaus on enintdan viivastyksen kohdalla sovitun koon suuruinen ja
tavaran katoamisen, vdhenemisen tai vahingoittumisen tapauksessa 8,33 SDR kilolta
siltd osin, kun tavara on havinnyt, vahentynyt tai vahingoittunut. (Horkkd, Koskinen,
Mattson, Ollikainen, Reinikainen & Werdemann 2005, 22)
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2.4 Riskien siirtaminen maantiekuljetussopimuksessa

Riskin siirtamisella ei aina pystyta valttymaan riskin vaikutuksilta kokonaan, mutta niita
voidaan vahentaa. Esimerkiksi vaarallisten aineiden tapauksessa kemikaalien kuljetus
voidaan antaa erikoistuneen yrityksen tehtavaksi, jolloin suurimman riskin kantaminen
siirtyy kuljetusyritykselle. Yleinen tapa siirtéaa riskia logistiikassa on vakuuttaa tavara ja
kayttaa toimituslausekkeita kauppasopimuksessa. (Erola & Louto 2000, 80)

Ollikainen ja Kuusela huomauttavat, etta kun yritys siirtda vastuuta toiselle osapuolelle,
he my6s samalla siirtdvat osan kysynnan epavarmuudesta johtuvasta riskista. On
lisaksi huomioitava, ettd osa riskeistd voi kasvaa ulkoistamisen vaikutuksesta.
Kummankin yrityksen keskittyessa omaan ydinliiketoimintaansa ja siirtdessaan
vastuuta toiselle osapuolelle, vastuunsiirto johtaa helposti ketjuun, jossa vastuuta
pilkotaan edelleen ja siirretddn eteenpain logistiikkaketjussa. (Ollikainen & Kuusela
2005, 226-227)

Tubis (2018) mukaan kuljetusyrityksen nékdkulmasta tieliikenneonnettomuuksien
tapahtuminen on pelkdstaan satunnaista, eikd ihmisilla ole valtaa siihen. Siksi
kuljetusyritysten suosituin riskien siirtAmismenetelma téllaisissa tilanteissa on
vakuuttaminen. Taman seurauksena kuljetusyritykset eivat ole kiinnostuneet
analysoimaan liikenneonnettomuuksiin liittyvia riskeja, elleivat ne ole liian yleisia ja
vaikuta rahdinkuljettajaan toistuvasti. Riski, josta tieliikenne alan yritykset ovat
kiinnostuneita, koskee vaaroja, jotka vaikuttavat lastin asianmukaiseen kuljettamiseen

pisteesta A pisteeseen B. (Tubis 2018)

Force majeure -riski, toiselta nimeltaan ylivoimainen voima, aiheuttaa kysymyksia
miss& maarin toisen osapuolen on oltava vastuussa vahingoista. Jos yritys ulkoistaa
kuljetuksen toiselle yritykselle, on kuljetusyrityksella erilainen nakemys siita mika
kattaa ylivoimaisen voiman aiheuttamat vahingot. Ylivoimainen voima voi vaikuttaa eri
tavalla osapuoliin ja heilla voi olla eri kasitys siita, kenen tulisi kantaa sen seuraukset.
(Ward & Chapman 2003)
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2.4.1 Riskien minimoiminen ja siirtdminen maantiekuljetuksissa

Yritykselle on tarkedd ennaltaehkaistd kuljetusvahinkoja, ennen kaikkea yrityksen
maineen takia. Kuljetusvaurioiden minimoiminen on osa yrityksen laatutyota ja
kuljetusten turvallisuudesta huolehtiminen osa vastuullisen yrityksen toimintaa. Hyva
toimitusvarmuus, kuljetusten turvallisuus ja hyva asiakaspalvelu nahdaéan

kilpailuasemaa edistavina tekijoind. (Holma et al. 2012)

Riskin siirtamisella minimoidaan kuljetusriskid, mutta kuten aikaisemmin teoriassa
Erola ja Louto (2000, 80) mainitsevat, se ei kata kaikkea mahdollista riskid. Riskia
pystytddn minimoimaan myds muilla toiminnoilla, joilla on vaikutusta kuljetuksiin.
Koulutetulla henkilékunnalla on suuri vaikutus riskin esiintymiselle. Henkilékunnan on
hyva tietdd, miten valttda ja tunnistaa esimerkiksi lastin varkaus ja vauriot. On hyva
myo6s suorittaa sdannollisia tarkastuksia ja liiketoimintakatsauksia toimitusketjun
kumppaneiden kanssa. Prosessien muutoksista on pysyttavad ajan tasalla ja niita
voidaan tarkastella suorittamalla kaynteja varastoihin, joissa lastia kasitellaan.
Tavaralle on valittava oikea kuljetus, joka sopii parhaiten sille ja on mahdollisimman
riskiton. (Coates 2018)

Yrityksen on hyva selvittda, onko riskia mahdollista siirtda toiselle osapuolelle
sopimuksen avulla. Sisula-Tulokas (2007) huomauttaa, ettd saannokset
rahdinkuljettajan vastuun rajoittamisesta tiettyyn korvausmaardén johtavat riskin
jakamiseen rahdinkuljettajan ja kuljetusasiakkaan valilla. Kuljetusasiakas joutuu
kantamaan itse sen osan vahingosta, jota rahdinkuljettajan vastuu ei kanna. Taustalla
oleva kauppasopimus on ratkaiseva siltd osin, jadko vastuun yli jaanyt vahinko kenen
kannettavaksi. (Sisula-Tulokas 2007, 104) Kuinka tarkeaksi riski havaitaan, riippuu
siitd kuka sité arvioi ja miten se tunnistetaan (Tubis 2018).
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3 RISKIEN SIIRTAMINEN CASE-YRITYSTEN MAANTIEKULJETUS-
SOPIMUKSISSA

Tassa osassa tutkitaan, miten teoriaosuudessa kaydyt asiat toteutuvat kaytannon
toiminnassa case-yrityksissa. Tutkimus on muodostettu kahden haastattelun avulla,
sekd hyodyntamalla yrityksien maantiekuljetussopimuspohjia empiirisena aineistona.
Sopimuspohjassa nakyvat vain sopimuksen laatiman osapuolen vaatimukset, joita
monesti muokataan sopimusneuvottelujen aikana. Haastattelut  ovat
yksilbhaastatteluja ja ne ovat toteutettu puhelimen ja séhkdpostin valityksella.

Haastateltavat ovat ammattilaisia, jotka ovat tekemisissa maantiekuljetusten kanssa.

Molemmat yritykset ovat kansainvélisid toimijoita, joista toinen on huolinta- ja
kuljetusyritys ja toinen kemianteollisuuden yritys. Tutkimuksessa on otettu kaksi
nakokulmaa, jotka ovat kuljetuspalvelun myyja ja ostaja. Nakokulmaksi on otettu myyja
ja ostaja, jotta vastauksia on mahdollista vertailla keskendan. Kummatkin
haastateltavista henkildistéa ovat tekemisissa kuljetussopimusten kanssa, mutta on
otettava huomioon, ettei haastateltavilla ei ole juridista taustaa sopimusten
tekemisessa. Haastateltavien vastaukset ovat nauhoitettu ja tallennettu, jonka jalkeen
niita on lahdetty analysoimaan. Vastauksien lapikaymisen yhteydesséa on hyddynnetty
yrityksiltd saatuja maantiekuljetussopimuspohjia. Vastausten analysoinnissa on

painotettu haastateltavan nakdkulmaa ja vertailtu niiden eroja.

Empiria on jaettu kahteen osaan, joista ensimmaisen osan tarkoituksena on tunnistaa
riskeja logistiikassa ja kuljetuksessa, ja tutkia, kuinka riskit eroavat myyjan ja ostajan
nakokulmasta. Ensimmaisen osan tarkoituksena on myds selvittdd, mita riskeja
osapuolet painottavat eri kuljetuksen vaiheissa. Tutkimuksessa kasitelladn
ensimmaiseksi tunnistettavia riskeja ja operatiivisia toimintoja riskien minimoimiseksi.
Empirian toisessa osuudessa tarkastellaan yritysten kuljetussopimuksia ja sita, miten
niissa on tunnistettuja riskeja siirretty toiselle osapuolelle. Lopuksi tarkastellaan riskia,

joka jaa kuljetussopimuksen ulkopuolelle.
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3.1 Tutkimuksen yritykset

Tutkimuksen case-yrityksend oleva kuljetuspalvelun myyja on kansainvalinen
kuljetusliike, jonka ydintoimintona ovat kansainvaliset maantierahtikuljetukset.
Kuljetukset ovat paasaantoisesti Euroopassa, pienid poikkeuksia lukuun ottamatta.
Yrityksen liikevaihnto vuonna 2017 oli 132,3 ja tilikauden tulos 3,0 miljoonaa euroa.
Lahetyksia on paivittain noin 2150 kappaletta ja yritys tyollistdd noin 235 henkilda.
Kuljetusyrityksen haastateltava on asemaltaan Keski-Suomen aluemyyntipaallikko,

jonka toimenkuvaan kuuluu myyntiosaston johtaminen.

Toinen case-yritys, jonka nakokulmana on kuljetuspalvelun ostaja, on suomalainen
kemikaaleja myyva yritys, jonka paakonttori sijaitsee Helsingissa ja joka toimii
globaaleilla  markkinoilla.  Yrityksen tuotteita  hyddynnetddn  paperi- ja
selluteollisuudessa ja yritys tyollistdd noin 4900 henkil6d. Yrityksen liikevaihto oli
vuonna 2018 2,6 miljardia euroa. Haastateltava henkild yrityksestd on asemaltaan
Senior Manager Road Logistics Sourcing and Operations. Haastateltavan
vastuualueeseen kuuluvat kaikki Euroopan maantiekuljetukset, eli niiden palveluiden
hankinta ja operatiivinen toimivuus. Kuljetuksia yrityksessa on vuosittain globaalisti
lahes 600.000 kappaletta ja suurin osa kuljetuksista on alle 1000 kilometrin

maantiekuljetuksia.

3.2 Empiiriset tulokset: logistiikan riskit

Ennen haastattelua kuljetuspalvelun myyjan haastateltava henkild mainitsee, ettei ole
asiantuntija riskien tunnistamisessa, mutta tuntee yleisimmat logistiikan riskit ja
kuljetusyrityksen vastuut. Suurimmiksi riskeiksi kansainvalisissa kuljetuksissa myyja
nadkee omaisuuden katoamisen, vahenemisen, vaurioitumisen ja myo6hastymisen.
Kuten Holma et al. (2012) tutkimuksessakin tavaran vahingoittuminen todetaan
esiintyvan eniten kuljetuksissa, nédkee haastateltava tavaran rikkoutumisen eri syiden
takia myos yleisimmaksi riskiksi. Riskia lisda kiire ja henkilokunnan huono koulutus
esimerkiksi trukkien kasittelyssa. Tavaran rikkoutumiselle voi olla monta syytd muun
muassa kastuminen, kolhiintuminen, altistuminen térinalle ja lampétilan vaihtelulle.

Tavara voi sen rikkoutuessa vahingoittaa myds sen ymparilla olevia tavaroita,
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esimerkiksi valuttamalla maalia tai 6ljya. Kuljetuksen aiheuttamat riskit voivat valillisesti
vaikuttaa esimerkiksi tuotantoon pysayttamalla sen kokonaan, mikali tavara ei tule

ajoissa perille.

Ostajan ndkodkulmasta suurimmat kuljetuksiin liittyvat riskit, kun puhutaan
kemikaaleista, ovat kemikaalivuodot, henkildonnettomuudet lastattaessa tai
purettaessa tavaraa: Lisdksi vaaranlainen kalusto kemikaaleja kuljettaessa voi
aiheuttaa mahdollisia reaktioriskeja. Tarkeinta kuljetuksissa onkin turvallisuusohjeiden
noudattaminen. Kyseessad olevilla ohjeilla ja s&anndilla pyritadan estamaan
vaaratilanteita ymparistdlle ja ihmisille. Haastateltava lisda viela ettd "Tuotteiden
vahingoittuminen esimerkiksi vaaranlaisesta kasittelystéa johtuen on huomattava riski,
josta voi seurata taloudellisia menetyksia meille ja/tai asiakkaalle. My6s toimituksen
myo6hastyminen sovitusta toimitusajasta voi aiheuttaa huomattavan taloudellisen
riskin. Muilla aloilla esim. varkaudet kuljetuksen aikana voi olla huomattavan suuri riski,
johon tulee varautua”. Ostaja ei nde kuljetuksessa varastamista suureksi riskiksi, eiké

sitd olla huomioitu erikseen heidan kuljetussopimuspohjassansa.

3.2.1 Riskit kuljetuksen eri vaiheissa

Teorian mukaan on hyva tunnistaa kuljetuksen eri vaiheissa tapahtuvat riskit, jotta
voidaan |0ytdd materiaaliviran mahdolliset kulmakivet (Ek et al. 2004, 16).
Kuljetuspalvelun myyja nakee noudossa olevan tunnistettavia riskeja lastaamisessa ja
tavaran kiinnittdmisessa. Tavaran kasittelijan on oltava tdssa vaiheessa tarkka ja
kayttdd menetelmid, jotka sopivat tietyn tavaran kasittelyyn, jotta ne eivat
vahingoittuisi. Kuljetuspalvelun ostaja tunnistaa myos tavaran vahingoittumisen tassa
kuljetuksen vaiheessa suureksi riskiksi. Kuljetuspalvelun ostajan nakdkulmasta riskina
on myds vaaran tavaran noutaminen tai puutteellinen nouto. Rahdinkuljettajaa voi olla
neuvottu huonosti, tai rahtikirjan merkinnét ovat vaarat, jonka seurauksena noudetaan
vaara maara tavaraa. Tama aiheuttaa viivastymista ja voi olla iso riski yritykselle, jos

tavara ei saavu paikalle oikeaan aikaan.

Haastateltavien mukaan lastauksessa tapahtuvat ongelmat liittyvat vahvasti samoihin
ongelmiin kuin noudossa. Lastaus voidaan ndhda molemmille osapuolille kuljetuksen

kannalta kriittiseksi pisteeksi, silla tavaran liikuttaminen ajoneuvoon esimerkiksi
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trukkien avulla aiheuttaa usein vahinkoja. Mahdollinen riski on myds vaaran tuotteen
lastaaminen. Kuljetuspalvelun myyjan nakékulmasta vaaran tuotteen lastaaminen voi
aiheuttaa tavaran katoamisen, jonka tapauksessa rahdinkuljettaja on vastuussa, mikali
tavara ei l6ydy vuoden sisalla (Finlex 2019). Kuljetuspalvelun ostaja mainitsee
kansainvalisissa  kuljetuksissa  riskiksi  kieliongelmat.  Kieliongelman takia
turvallisuusohjeita ei noudateta, kun niitd ei ymmarreta tai osata huomioida. Tama
aiheuttaa suuren ongelman varsinkin kemiallisten aineiden kuljetuksessa, jossa

turvallisuusohjeiden noudattaminen on kriittinen tekijéa inmisten ja ympariston kannalta.

Varastoinnissa kuljetuspalvelun myyja nakee riskiksi varaston huonon kunnon, jonka
seurauksena varastoitava tavara voi vaurioitua. Riskina ovat siis tavaralle sopimaton
lampdtila, kosteus, varkaus, poOlyyntyminen ja likaantuminen, sek&a tuholaiset.
Kuljetuspalvelun ostaja tunnistaa myds samat riskit varastoinnissa ja lisaa siihen viela

tavaran hyllyian ylittymisen ja tuotteen vanhentumisen kayttokelvottomaksi.

Taulukko 2 Riskit kuljetuksen eri vaiheissa

Myyja Nouto lastaus ajoneuvoon, kiinnittaminen

Ostaja vahingoittuminen, vaaran tavaran nouto,

Myyja Varastointi [ampétila, kosteus, varkaus, p6lyyntyminen, likaantuminen, tuholaiset

Ostaja vahingoittuminen, varkaus, vuoto, sailytysolosuhteet, vanhentuminen

Myyj.éi Lastaus kasittely N _ _ _

Ostaja vuoto, vahingoittuminen, vadra tuote, henkilovahingot, kieliongelmat

Myyja ulitus kolhiintuminen, likkuminen, lampétila, kosteus, varkaus

Ostaja onnettomuus, vuoto, vadra kalusto, puutteellinen kasittely, viivastyminen, virheelliset asiakirjat
Myyja Luovutus kaatuminen, varkaus, luovutus vadrdan paikkaan

Ostaja vuoto, henkildvahinko, turvallisuusohjeiden laiminlydnti, puutteellinen toimitus

Kuljetuspalvelun myyjan nékdkulmasta suurin riski kuljetuksen aikana on seké lastin
ettd kuljetusajoneuvon menettdminen. Myyja kertoo, ettd yleinen riski kuljetuksen
aikana on tavaran liikkuminen ajoneuvossa, minka seurauksena se voi menna rikki ja
vahingoittaa ympaérilla olevia tavaroita. Riskind on my6s tavaran vaurioituminen
lampdtilan tai kosteuden takia. Riskin esiintymista lisd& kuljetusvélineistd, jossa voi
esimerkiksi olla reikid, joiden kautta vesi paasee kuljetuksen sisdan. Myyjan
nakokulmasta on erityisen tarkeaa tarkistaa, etta valineisté on kunnossa ennen kuin
kuljetus lahtee liikkeelle, silla myyjd on vastuussa vahingoista, jotka tapahtuvat

valineiston huonon kunnon tai vaaran valineiston takia (Finlex 2019). Kuljetuksen
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aikana tapahtuvat riskit myyjalle ovat kuljetusonnettomuus, jonka seurauksena
tapahtuu kemiallinen vuoto. Myyja tunnistaa myos kuljetuskaluston huonon laadun
riskina. Lisaksi han lisda riskeihin puutteelliset tai virheelliset asiakirjat, joiden
seurauksena tavaraa kasitellaan vaarin ja se vahingoittuu. Taulukko 2 tiivistaa

haastatteluissa esiin tulleet riskit.

3.2.2 Kuljetusriskien huomioiminen operatiivisessa toiminnassa

Kuljetuspalvelun myyja ottaa esille haastatteluissa vastuut, jotka on maaritelty
kuljetusyrityksen osalta tarkasti CMR-sopimuksen (Finlex 2019) ja valitun
toimituslausekkeen mukaan (Bergami 2013). Koulutetulla henkilékunnalla on iso rooli,
kun mietitddn kuljetusriskien huomioimista toiminnassa, kuten Coates (2018)
mainitsee myds artikkelissaan (Coates 2018). Lastaus ja purkaus on tehtava tavaralle
sopivalla menetelmalla ja lahetys on suojattava oikealla tavalla, kuten esimerkiksi

muovittamalla lava.

Kuljetuspalvelun ostaja mainitsi jo aikaisemmin ohjeiden noudattamisen tarkeyden ja
kuten myyjakin huomioi, on tarkeaa, etta kuljettaja on koulutettu ja tietoinen tavaran
laadusta. Ostajan haastattelun mukaan "Ohjeita 16ytyy niin lastaukseen ja purkuun,
oikeanlaiseen laitteiston kayttéon, kuljettajan suojavarusteiden kayttoon, lavatavaran
oikeaoppiseen sitomiseen kuin my6s kuljetusreittien suunnitteluun. Lisaksi
kuljetusfirmoja tulee riittdvasti ohjeistaa kuljetettavasta tuotteesta seka sen kasittelyyn
littyvista  vaatimuksista kuten kuljetusvdlineistostdq, joka estdaa tuotteen
vahingoittumisen kuljetuksen aikana”. Haastateltava huomauttaa, ettd kuljetusten
oikea-aikaisuus on kriittinen tekija. Edella mainitut vaatimukset tulee selkeésti sopia
kuljetusfirman kanssa ja sitouttaa heidat yhteiseen tavoitteeseen toimitusaikojen

Kiinnipitamiseksi.

3.3 Empiiriset tulokset: kuljetussopimus

Kuten teoriaosuudessa on tullut esille, kuljetussopimus maéaérittelee kuljetukseen
liittyvia yksityiskohtia, kuten osapuolten vastuita ja riskien jakaantumista (Andersson &
Norrman 2002). Myyja kayttda saanndllisilla asiakkailla vuosisopimusta. Satunnaisille
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asiakkaille tehdaan sopimus asiakkaan tarpeen mukaan. Sopimus perustuu kuitenkin

aina tarjoukseen, joka tulee kuljetuspalvelun ostajan tarjouspyynndosta.

Kuljetuspalvelun myyjan haastateltava kertoo, ettd he noudattavat Pohjoismaisen
Speditddriliton sopimusehtoja, mutta asiakkailla ja heilla on myds omia ehtoja, jotka
nakyvat sopimuksessa. Yrityksen ehdot I6ytyvat sopimuspohjassa kohdasta vastuun
rajoitus, missa he ovat antaneet omia ehtojaan CMR-konvention ehtojen lisaksi: "X ei
vastaa vdlillisistéa vahingoista kuten kauppavoiton tai markkinoiden menetyksesta tai
muusta vastaavasta ja X:n vastuu kaikissa tapauksissa, ellei pakottavasta
lainsdadannosta tai ylla mainituista vakioehdoista muuta johdu, rajoittuu enintédan ko.
toimeksiannosta sovittuun palkkioon tai 1000,- EUR sen mukaan, kumpi on
vahemman. X ei hyvéaksy tiekuljetussopimuslain 338:n tai sitd vastaavan CMR —

konvention artiklan tarkoittamaan erityista etuutta tai sellaisen ilmoittamista.

Ehdoissaan kuljetuspalvelun myyja rajoittaa omaa vastuutaan.

Kuljetuspalvelun ostaja kayttéa omaa kuljetussopimuspohjaa, jossa he maarittavat
omille kuljetuksilleen ehdot ja vastuut, joita tulee noudattaa. Haastateltava kertoo, etté
yrityksella on liséksi kaytossa eettisia arvoja korostava Code of Conduct -sopimus, jolla
kaikki yhteistyOpartnerit sitoutetaan toimimaan yrityksen etiikan ja arvojen mukaisesti.
Kuljetussopimuksille on erikseen kaytdssa niin kutsuttu palvelusopimus, jossa
sovitaan tarkeimmat laadulliset kriteerit ostettavalle palvelulle. Ostajan
kuljetussopimuspohjasta |6ytyy monia omia ehtoja, jotka tarkentavat CMR-konvention
ja kemiallisille aineille annettujen maaraysten lisdksi kuljetusta. Yrityksen ehdoissa
tarkennetaan muun muassa, etta kuljetusvalineiston on oltava tarkastettu ja puhdas
ennen kuin tavaraa kuljetetaan. Puhtaasta kulkuneuvosta on l|ahetettava todistus

pyydettaessa.

3.3.1 Riski kuljetussopimuksessa

Kuljetuspalvelun myyjan nakokulmasta riski on rajoitettu paljolti teoriassa ja
haastattelussa jo esille tulleisiin rahdinkuljettajan vastuisiin ja rajoitteisiin.
Kuljetusyrityksen vastuu on hyvin rajoitettu, silla tavaran arvolla ei ole vaikutusta
l&hetyksen hintaan. Myyjdn mukaan suurimmat riskit, jotka jd&vat sopimuksessa

kuljetusyrityksen vastuun ulkopuolelle, on maaritelty tavaran myyjan ja ostajan kesken.



28

Olennaista kuljetussopimuksille on valita oikea kuljetusmuoto arvon, kuljetusmuodon
hinnan ja nopeuden perusteella. Haastateltava huomauttaa, ettd vahankin arvokas
tavara kannattaa vakuuttaa vakuutusyhtion tai kuljetusliikkeen tarjoamalla

kuljetusvakuudella.

Kuljetuspalvelun ostajan mukaan suurin riski, jolta he suojautuvat sopimuksella liittyy
onnettomuuksiin, taloudellisiin riskeihin ja palvelun laatuun liittyviin riskeihin. Palvelun
laadun riskeja pyritd&dn minimoimaan niin, etta niista ei seuraa taloudellista vaikutusta
asiakkaalle tai yritykselle. Palvelun laadun varmistaminen sopimuksen avulla onkin
yksi sen oleellisista osista. Haastateltava huomauttaa, etta tatd varten on tarkeaa

sopimuksessa linjata molempien osapuolten vastuut palvelun sisallosta ja laadusta.

3.3.2 Riskien siirtdminen kuljetussopimuksessa

Kuljetuspalvelun myyjan mukaan Kkuljetuspalvelun ostaja pyrkii siirtamaan riskia
osapuolelta toiselle sopimus-, toimitus-, ja kuljetusehdoilla. Ehdot marittavat siis sen,
missa kohtaa tavaran ostaja ja myyja ovat vastuussa kuljettamisesta, vakuuttamisesta
ja vahingoista. Vesterisen (2011, 122) mukaan kuljetusyrityksen riskeihin lukeutuu
liketoiminnalliset  riskit,  kuten  markkinatilanteen = muuttuminen.  Myyjan
kuljetussopimuspohjassa on hintariskia siirretty toiselle osapuolelle kohdassa
olosuhteiden muutos: "Sopimus perustuu sopimuksen tekohetken olosuhteisiin - mm.
likennetasapainoon ja valuuttakursseihin - sekd ostajan ilmoittamaan
kuljetusmaaraan. Kuljettaja pidattdad oikeuden hinta- ja maksuehtomuutoksiin
olosuhteiden muuttuessa sopimusaikana tai mikali asiakkaan ilmoittama
kuljetusmaara ei toteudu. Kuljettaja pidattdd oikeuden muuttaa hintarakennettaan.
Palveluista kulloinkin perittavat verot, viranomaismaksut tai niihin verrattavat
yksityisten tahojen perimat maksut lisataan hintoihin”. Haastateltava kommentoi, etta
kuljetusyritykselld on siis oikeus sopimuspohjassaan méaarittdd ehtoja niin, etta he

voivat muuttaa hintojaan, esimerkiksi uusien tiemaksujen takia.

Hinnat ovat molemmilla yrityksilla sopimuspohjien mukaan voimassa vuoden.
Kuljetusyritykseltd 10ytyy paljon lisapalveluita, jotka tulevat kuljetushintojen péaalle.
Kuljetuspalvelun ostaja mé&arittdd omat hintansa, joten he siirtavét taloudellista riskia

pois. Kuljetuspalvelun myyjan sopimuksen mukaan hinnastoa voidaan muokata
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olosuhteiden muuttuessa. Kuljetuspalvelun ostajalla tastd myds maininta
sopimuspohjassaan. Tilanteessa, jossa esimerkiksi jokin kuljetukseen hintaan
vaikuttava vero nousee, on toimittajan kerrottava asiasta ja osoitettava etta palvelun

hintaa voidaan nostaa.

Taloudellista riskia on siirretty kuljetuspalvelun ostajan sopimuspohjassa eri tavoilla.
Sopimuspohjan mukaan kuljetusyrityksella ei ole oikeutta ottaa tavaraa haltuunsa,
vaan omistus pysyy kaikissa tapauksissa kuljetuspalvelun tai tavaran ostajalla valitun
toimitusehdon mukaan. Ostaja siis siirtéaa riskia, joka voi tulla tapauksissa, jossa
kuljetuspalvelun myyjalla voisi olla oikeus ottaa tavara haltuunsa ja kayttaa sitd omaksi
hyddykseen. Sopimus kieltdd tdman tapahtumisen kaikissa tapauksissa. Ostajan
sopimuspohjassa he ovat méaarittaneet maksuehdoksi 60 paivaa, kun taas myyjan
sopimuspohjassa maksuehto on 7 paivaa. Ostaja siirtaa taloudellista riskia ja pitkalla

maksuajalla mahdollistaa heille joustavamman suoriutumisen maksusta.

Erola ja Louto (2000, 80) mainitsevat, etta riskid voidaan siirtdd hankkimalla tavaran
kuljetukselle erikoistunut kuljetusyritys. Kuljetuspalvelun ostajan mukaan he pyrkivat
sopimuksella siirtdmaan kuljetuksen aikana tapahtuvien ongelmia toiselle osapuolelle.
Taman tyyliset ongelmat johtuvat kuljetusliikkeen omasta toiminnasta. Haastateltava
lisda vield: "Lisaksi kuljetusliikkeen alihankintaan liittyvat riskit. Naista kuljetusliike on
vastuussa samalla kun se on vastuussa mahdollisen alihankkijan toiminnasta samalla
tavalla kuin omastakin toiminnastaan meidan suuntaan.”. Sopimuspohjassa tama
nakyy kohdassa alihankinta. Sopimuspohjan mukaan alihankkija on oltava tarkasti
valittu ja sita ei saa hankkia esimerkiksi huutokaupan avulla, mikali silhen ei ole annettu
hyvaksyntda. Ostajalla on oikeus pyytaa tietoja alihankkijasta ja ehdottaa toimittajan
olla kayttamatta tiettya alihankkijaa, esimerkiksi sen taloudellisten syiden takia.
Sopimuspohjassa on maininta, ettd uuden kuljettajan tapauksessa kuljettaja ei saa
kasitella tavaraa ilman valvontaa. Tapauksissa, joissa kuljettaja on uusi ja ilman

valvontaa ja lastauksessa tai purussa tapahtuu vahinko, on kuljetusyritys vastuussa.

Kuljetuspalvelun ostajan sopimuspohjassa riskia siirretd&n pienentamalld vastuuta.
CMR-konvention mukaan kuljetuksen lahettdjd on yleensd vastuussa tavaran
oikeanlaisesta ja selke&sta merkitsemisesta ja ohjeistuksesta (Finlex 2019).

Vahinkojen valttamiseksi tavaran merkitsemisella on suuri vaikutus, varsinkin kun
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kuljetetaan vaarallisia aineita. Sopimuspohjassa siirretaan riskia kuljetusyrityksen
harteille, mainitsemalla ettd kuljetusyrityksen on merkittdva tavara, niin ettad se on
tunnistettavissa. Tapauksissa, joissa tavaran heikko merkitseminen aiheuttaa
vahingon, ei ostaja ole sopimuspohjan mukaan vastuussa. Jos tavaran kasittelysta
puuttuu oikeanlainen ohjeistus, on sopimuspohjan mukaan tavaran kasittelijan
kiinnitettava mahdollisimman paljon huomiota henkildiden ja omaisuuden suojeluun.
Ostaja ei siis ole vastuussa, vaikka he olisivat huolimattomuudesta johtuen lahettaneet
esimerkiksi virheelliset tai puutteelliset ohjeet.

Haastattelussa kuljetuspalvelun myyja mainitsi, ettd sopimukset perustuvat
tarjoukseen. Myyjan sopimuspohjassa mainitaan, ettéd kuljetusyrityksella on oikeus
muuttaa sopimusta, "mikali kustannustasossa, lahetysmuodossa, tai lahetysmaarissa
joihin hinnat perustuvat, tapahtuu merkittavia muutoksia.” Myyja siirtda taloudellista
riskid pois, mikali hinnat perustuvat esimerkiksi liian vahaiseen lahetysmaaraan, jolloin

kuljetuspalvelun ostaja saa palvelun halvemmalla kuin kuuluisi.

3.3.3 Sopimuksen ulkopuolella jaava riski

Kuljetuspalvelun myyjan mukaan kuljetuspalvelun ostaja voi tietoisesti ottaa riskin ja
olla vakuuttamatta tavaraa, jos han tietdd, ettd Kkuljetuksen arvo menee
rahdinkuljettajan vastuun sisapuolelle. Eli jos tavaran arvo on vahainen suhteessa
kuljetus- ja vakuutushintaan, niin usein tavaraa ei vakuuteta. Rahdinkuljettaja kantaa
riskid toiminnoistaan, joiden seurauksena tavaraa vahingoittuu ja joiden tapauksessa

kuljetusyritys on vastuussa.

Kuljetuspalvelun ostajan mukaan riskit ovat itse tuotteeseen sisaltyva riski, kuten
esimerkiksi vaara tai huonolaatuinen tuote. Tuotteeseen liittyvat riskit kannetaan itse
niin kauan kuin ei ole osoitettavissa, etta kuljetusliike olisi toiminnallaan vaikuttanut
niihin. Ostajan kuljetussopimuspohjassa on maaritelty force majeure -riskit, jotka
sopimuksen mukaan jd&vat kummankin osapuolen vastuun ulkopuolelle.
Sopimuspohjan mukaan kumpikaan sopimuspuoli ei ole vastuussa toisilleen
vilvastymisesta tai toiminnan laiminlyénnista, kun se johtuu ylivoimaisesta esteesta.
Jos tapahtuma jatkuu vyli seitsemé@n paivaa, on yrityksellda oikeus peruuttaa

asianomaisen palvelu.
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4 YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

Tassa osassa tutkielmaa kootaan yhteen tutkielman tulokset, tarkastellaan
tutkimuskysymyksiin |0ydettyja vastauksia, arvioidaan tutkielman hyodyllisyytta ja
mietitaan jatkotutkimuskysymyksia.

4.1 Tutkielman yhteenveto

Taman kandidaatintutkielman  tavoitteena oli  tutkia riskien  siirtamista
maantiekuljetussopimuksessa kuljetuspalvelun myyjan ja ostajan nakokulmasta.
Kuljetussopimuksen kummatkin osapuolet otettiin tutkielmassa huomioon, jotta
saataisiin selville sopimuksen kummankin osapuolen nadkoékulma riskien siirtdmisessa.
Néakokulmia haluttin myos vertailla, jotta |0ydettaisiin yhtenevia ja erottavia tekijoita.
Tutkimuksen tavoitteena oli selvittdd, mitd riskia pystytaan siirtdmaan
maantiekuljetussopimuksen avulla. Tutkielma rajattiin  siksi tarkasti koskemaan
pelkastdan kansainvalistda maantiekuljettamista ja riskienhallinnassa riskien

siirtdmista.

Tutkielman rajauksen jalkeen keskityttiin maarittelemaan ja tunnistamaan riskeja, jotka
liittyvat kansainvéliseen maantiekuljettamiseen. Riskien tunnistaminen ja arviointi on
tarkeaa ja se liittyy vahvasti niiden minimoimiseen. Kuljetusyrityksilla on monia riskeja,
jotka vaikuttavat niiden liiketoiminnan toimivuuteen. Yleisten kuljetusriskien liséksi
tutkielmaan otettin mukaan vaarallisten aineiden kuljetusriskit, joilla on iso rooli
maantiekuljetuksissa. Yrityksille tarkeaksi tunnistetut riskit nakyvat
kuljetussopimuksessa, silla niiden vaikutusta halutaan sopimuksen avulla pienentaa
siitamalla sitd toiselle osapuolelle. Riskien maarittamisen jalkeen keskityttiin
maantiekuljetussopimukseen ja sen erityispiirteisiin, kuten rahdinkuljettajan
vastuuseen ja rajoitteisiin. Lopuksi teoriaosuuteen otettiin mukaan riskien siirtdminen
maantiekuljetussopimuksessa ja riskien minimoiminen. Riskien siirtdminen on yleinen
tapa yrityksille maantiekuljetussopimuksissa minimoida riskia ja yrityksien on hyva

tutkia mitd ja miten he pystyvét riskia siirtAmaan.
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Seuraavaksi laadullisen tapaustutkimuksen avulla lahdettiin selvittdmaan, miten case-
yrityksien maantiekuljetussopimuksissa siirretddn riskid sopimuksen toiselle
osapuolelle. Tutkimuksessa hyddynnettin sek& haastatteluja, ettd empiirisena
aineistona toimivia maantiekuljetussopimuspohjia. Molemmat haastateltavat ovat
tekemisissa kansainvalisten maantiekuljetusten ja niiden sopimusten parissa. Case-
yrityksien vastauksista ja teoriasta I6ytyi paljon yhtenevaisyyksid ja case-yrityksien
nakokulmien vertailu antoi tutkielman kannalta laajempaa ymmarrysta

kuljetussopimuksen kummankin osapuolen riskeille.

4.2 Tutkielman keskeiset tulokset

Tutkielman avulla haluttiin selvittaa, mité riskia maantiekuljetussopimuksen osapuolten
on mahdollista siirtda kuljetussopimuksen avulla. Ensimmaiseksi alaongelmaksi
muodostui siten: "Mita riskeja logistiikassa ja maantiekuljetuksessa on?”. Riskien
lisdksi haluttiin selvittdd milla tavoilla kuljetussopimuksessa voidaan siirtéa riskia, joten
toiseksi alaongelmaksi muodostui: "Miten ostaja ja myyja siirtavat logistiikan riskia
maantiekuljetussopimuksessa?”. Tutkimuksen teoriaosuuden tieteelliset artikkelit,
kirjallisuus ja aikaisemmat tutkimukset tukivat hyvin vastauksia, joita saatiin empiirisen
osuuden haastatteluista ja sopimuspohjista. Mielenkiintoista tutkimuksessa oli, etta
case-yrityksien sopimuspohjista 16ytyi paljon asioita, jotka eivét teoriassa tulleet esille.
Tama johtui siita, ettd yritykset painottivat sopimuspohjissaan heidan liiketoimintansa

kannalta tarkeéaksi katsottuja riskeja.

Case-yritykset tunnistavat hyvin kuljetuksen aikana esiintyvia riskeja ja ottavat ne
huomioon sopimuspohjissaan. Holman, Kunaalan ja Sundbergin (2012) tutkimuksessa
tuli esille suurimmaksi vahingoksi maantiekuljetuksissa tavaran rikkoutuminen ja
suurimmaksi syyksi kasittelyvirhe. Case-yritykset nakevat tavaran rikkoutumisen myos
suurimpana riskind ja kokevat ettd riski esiintyy kuljetuksen kaikissa vaiheissa,
varsinkin silloin kun tavaraa kasitellaan tai siirretaan (taulukko 2). Ek et al. (2004, 16)
mukaan kuljetusriskeja hallittaessa on osattava tunnistaa koko materiaalivirran
mahdolliset riskit, jotka alkavat tavaran noudosta ja loppuvat tavaran vastaanottoon.
Case-yritykset tunnistavat laajasti heille tarkeimmat riskit, jotka esiintyvat

kuljetusketjun aikana.
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Case-yrityksista kuljetuspalvelun ostajan toimintaan liittyy vahvasti vaarallisten
aineiden kuljetusriskit. Kuljetuspalvelun myyja tunnistaa vaaralliset aineet ja niiden
riskit, mutta painotti haastattelussa, etta vaarallisten aineiden tapauksessa laki
saatelee paljolti niiden kasittelya ja vastuu on péaasiassa kuljetuksen lahettajalla
CMR-konvention mukaan. Zhang & Zhao (2007) mukaan vaarallisissa aineissa suurin
riski on niiden vuotaminen ja sen aiheuttamat vahingot ymparistolle ja ihmisille. Kuten
taulukosta 2 kay ilmi, nakee kuljetuspalvelun ostaja kemikaalisen vuodon risking, joka
voi esiintya kaikissa kuljetuksen vaiheissa. Riskia pidetaan merkittdvana sen tuhoisien
vaikutusten takia. Kuljetusriskeja katsottaessa on huomioitavaa, ettei kuljetuspalvelun
ostaja née varkautta suurena riskina, kun taas palvelun myyjan mukaan se esiintyy

monessa kuljetuksen vaiheessa.

Toisen alatutkimuskysymyksen tarkoituksena oli |6ytaa tapoja, joilla yritys siirtaa riskia
maantiekuljetussopimuksessa. Teoriaosuudessa kay ilmi, ettd rahdinkuljettajan
vastuut ja rajoitteet vaikuttavat paljon siihen, mita riskia pystytaan siirtdméaan. Erola ja
Louto (2000, 80) ja Sisula-Tulokas (2007, 184) mainitsevat yleisimmaksi tavaksi riskin
siirtAmiselle vakuutuksen ja kuljetusyritystéd haastateltaessa tavaran vakuuttaminen
tulee selkeasti esille. Kuljetusyrityksen mukaan palvelun ostaja pyrkii siirtAmaan riskia
pois itseltddn sopimus-, toimitus- ja kuljetusehdoilla. Riskid pyritdén siis siirtamaan
kuljetuspalvelun myyjan, ettd tavaran ostajan harteille. Toimitus- ja kuljetusehdot
liittyvat toimituslausekkeisiin ja kuten teoriassa Ek et al. (2013, 33) kirjallisuudessa tuli
esille  kuuluvat ne  kauppasopimukseen, eivatkd  kuljetussopimukseen.
Kuljetussopimuksessa kuljetuspalvelun myyja ja ostaja siirtdd riskia heidan omilla
sopimusehdoillansa.

Kuljetusyrityksen nakodkulmasta riski, josta he ovat vastuussa, on rahdinkuljettajan
vastuun sisdlle jaava riski. Sopimuksella ei pystyta vaikuttamaan tahan riskiin, silla se
riippuu rahdinkuljettajan huolimattomuudesta. Riskié pystytaan kuitenkin minimoimaan
hyvalla informaation kululla ja koulutuksella, kuten Coates (2018) my6s mainitsee

artikkelissaan.

Case-yrityksend olevan kuljetuspalvelun ostajan nakokulmasta on tarkeaa siirtda

kuljetusyrityksen toiminnasta aiheutuvaa riskid kuljetusyritykselle. Riskid he siirtavat
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sopimuksella ja siihen liittyvilla osilla, kuten heidan maarittamilla ehdoilla ja vastuilla,
seka liséksi Code of Conduct -sopimuksella. Palvelun ostajan maarittamien ehtojen ja
vastuiden tarkoituksena on varmistaa, etta kuljetusyritys kasittelee tavaroita oikealla
tavalla ja, etta tavara saapuu maaranpaahan sovitusti. Sopimuksessa pienennetaan

talla tavalla ostajan vastuuta ja siirretaan riskia pois.

Tutkielman paatavoitteena oli tutkia, mita riskia ostaja ja myyja pystyvat siirtamaan
kuljetussopimuksen avulla. Pddongelmaksi muodostui: "Mita riskid myyja ja ostaja
pystyvat siirtamaan toiselle osapuolelle?”. Rahdinkuljettajan ja huolitsijan vastuu
maarittdad merkittavasti mita riskid voidaan siirtda. Teoriassa esille tulleet CMR-
konventio (Finlex, 2019) ja Pohjoismaisen Speditddriliiton yleiset méaaraykset (Horkko
et al., 2005, 22) rajoittavat kuljetusyrityksen vastuuta. Kuljetusyritys on edelld
mainittujen maaraysten mukaan vastuussa, jos kuljetuksen aikainen vahinko johtuu
heidan toimistaan. Myyja mainitsi haastattelussa, ettd heidan vastuunsa ei siis riipu
tavaran arvosta, vaan rahdinkuljettajan vastuun yli jaava osuus on lopulta sen
osapuolen kannettavana, joka kauppasopimuksen mukaan on vastuussa kuljetuksesta

ja vakuuttamisesta. Sisula-Tulokas (2007, 184) huomauttaa tésta teoriaosuudessa.

Vesterisen (2011, 122) mukaan kuljetusyrityksen riskeihin lukeutuu markkinatilanteen
muuttuminen. Yrityksen kustannusten nouseminen vaikuttaa yrityksen toimintaan
taloudellisesti. Kuljetusyrityksen sopimuspohjassa esiintyvaan hintariskiin on pyritty
vaikuttamaan niin, ettei se jaa heidan kannettavaksi. He ovat siirtdneet
sopimuspohjassaan riskid niin, ettd heille ei tapahdu taloudellista tappiota
markkinoiden muuttuessa. Taloudellista riskia pyritaan siirtdmaan myos lyhyella
maksuajalla ja kuljetuspalvelun hintaa muuttamalla, mikéli tavaran maara on eri kuin

tarjouksessa sovittu.

Tutkimuksessa selvisi, ettd riski, mitd kuljetuspalvelun ostaja haluaa ja pyrkii
siirtAmé&an toiselle osapuolelle, on kuljetuksen aikana tapahtuva vahinko. Ostaja
minimoi riskid asettamalla sopimuspohjassa vaatimuksia kuljetusyritykselle, jotta
tavara toimitettaisiin ohjeiden mukaan vahingoittumana sen maaranpaahan. Tarkoilla
maarayksilla pyritdadn samalla myo6s sitouttamaan kuljetusyritys koulutukseen tavaran
oikeasta ké&sittelystd. CMR-konvention mukaan tavaran l&hettdja on vastuussa tavara

oikeanlaisesta merkitsemisesta (Finlex, 2019). Ostajan sopimuspohjassa tama vastuu
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siirretaan kuljetuspalvelulle. He siirtdvat riskid pois myos tilanteista, joissa vahinko
tapahtuu huonojen ohjeiden takia. Kuljetusyritys on ostajan sopimuspohjan mukaan

vastuussa myds alihankkijoiden toiminnasta ja uusien kuljettajien virheista.

Ostajan sopimuspohjasta huomaa, etta yritys yrittda siirtdd mahdollisimman paljon
riskid kuljetusyritykselle, siltd osin kuin riski koetaan vakavaksi esimerkiksi
taloudellisesti Holman et al. (2012) tutkimuksessa tuli esille, etta yrityksille on tarke&aa
valttda kuljetusvahingot ennen kaikkea niiden maineen takia. Varsinkin vaarallisten
aineiden kuljetuksissa vahingot voivat olla mittavat, mika voi johtaa erittéin ikdvaan
mediakuvaan. Kuljetuspalvelun ostajalle on siis erittdin tarkedd varmistaa, ettei
vahinkoja tapahdu, silla vastuullisuus on yksi heidan tarkeimmista arvoistaan.
Taulukko 3 tiivistdd yhteen tutkielman tutkimusongelmista saadut keskeisimmat

havainnot.

Taulukko 3 Tutkimuskysymyksien tuloksien yhteenveto

Kuljetuspalvelun Myyja Ostaja
Ensimmainen alaongelma |Tavaran rikkoutuminen, varkaus Kemiallinen vuoto
Toinen alaongelma Rahdinkuljettajan vastuu ja rajoitteet  |Code of Conduct ja omat sopimusehdot
Padongelma Hintariski, kuljetushinnasto, maksuaika [Kuljetusriski, maksuaika

Tutkielmassa kay ilmi, ettd molemmat osapuolet yrittdvat minimoida riski&dén
mahdollisimman paljon. Maantiekuljetuksien riskit liittyvat paljolti operatiiviseen
toimintaan, johon ei voida vaikuttaa muulla tavalla kuin henkiléston oikeanlaisella
kouluttamisella. Sopimuspohjissa on merkittdvia eroja nakokulman ja yrityksen
toiminnan takia. Eri yritykset painottavat eri riskeja, joten on hyva huomioida, kun
puhutaan kuljetuksista, etta eri yritykset siirtavat erilaista riskié. Yrityksille on tarkeaa
minimoida kaikki mahdollinen riski, silla kuten empiriassa on kaynyt ilmi, on

kuljetuksissa paljon riskeja, jotka voivat vaikuttaa yrityksen toimintaan taloudellisesti.

4.3 Tutkielman hyddyllisyys ja jatkotutkimuksen aiheita

Suurimmaksi ongelmaksi tutkielmassa nousi kuljetussopimukseen ja sen osapuoliin
littyvd monimutkaisuus. Kuljetussopimus on o0sa vientid varten tarvittavia

dokumentteja ja sen tekemiseen liittyy monia osapuolia ja muita sopimuksia, jotka eivat
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itse kuljetussopimuksessa tule esille. Kuljetussopimusta ja sen riskien siirtdmista ei

voida siis katsoa irrallisena, silla kauppasopimus maarittelee paljolti kuljetussopimusta.

Tutkielmasta on kaikista eniten hyotyd case-yrityksille. Case-yritykset ovat tietoisia
omista tavoistaan siirtda riskia, mutta tutkielma voi mahdollisesti antaa heille
nakokulmaa sopimuksen toisesta osapuolesta. Nakokulmien vertailun takia tutkielma
voi olla mielenkiintoinen toimijoille, jotka ovat tekemisissa kuljetusten kilpailuttamisen
kanssa. Koska kuljetukseen liittyvat riskit liittyvat vahvasti tietyn yrityksen toimialaan,
ei tutkielmasta saatuja tuloksia voida yleistaa. Kuljetusyrityksen riskit ja niilta
suojautuminen ovat kuitenkin todennakoisesti kuljetusyrityksesta riippumatta

samankaltaisia.

Taman paivaisen poliittisen ilmapiirin takia jatkotutkimuksessa olisi mielenkiintoista
ottaa huomioon kuljetusten vaikutus ymparistoon ja riskit, mita mahdolliset rajoitukset
kuljetuksissa aiheuttavat molemmille sopimuksen osapuolille. Jatkoaiheeseen olisi
hyvé ottaa mukaan asiaan liittyva lainsaadanto ja esimerkiksi huomiot bensiinin hinnan
nousussa. Mahdollinen jatkokysymys voisi olla "Miten ympariston saéantely vaikuttaa

kansainvalisiin maantiekuljetuksiin?”.

Ymparistoon liittyvat kysymykset ovat ajankohtaisia, silla niilla on suuri vaikutus
yrityksien liiketoimintaan ja vaikutus lisdéntyy tulevaisuudessa. Fossiilisten
polttoaineiden aika alkaa olla vahissa, ja talla tulee olemaan suuri vaikutus

maantiekuljetuksiin.
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LITE 1
Haastattelukysymykset

YLEISET:

1) Asemasi yrityksessa

2) Lyhyt kuvaus yrityksen toimenkuvasta

3) Kerro lyhyesti yrityksen harjoittamista kansainvalisistd kuljetuksista (esimerkiksi

kuinka paljon kansainvalisia kuljetuksia hoidetaan vuodessa suunnilleen)

TEEMA 1: Logistiikan riskit

4) Suurimmat riskit, jotka liittyvat kuljetuksiin

5) Mitka ovat tarkeimmat tekijat kuljetusriskejd huomioidessa (esimerkiksi kuljetuksen
kulmakivet tai kriittiset pisteet ja niiden tunnistaminen)

6) Millaisia riskeja koet olevan seuraavissa kuljetuksen vaiheissa:

- Tavaran nouto

- Varastointi

- Lastaus

- Kuljetus

- Tavaran luovutus

TEEMA 2: Kuljetussopimus

7) Kerro lyhyesti minkalaisia kuljetussopimuksia yritys kayttaa

8) Milta kuljetuksissa esiintyvilta riskeilta pyritdan eniten suojautumaan sopimuksilla
9) Mita riskia pyritaan siirtamaan toiselle osapuolelle ja miten

10) Mita riskia ei pystyta siirtimaan vaan kannetaan itse



