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We have witnessed quite a few changes during the past quarter century: break-up of the 
Soviet Union, changes in the Finnish economic structure, the acceleration of globalization 
and with it changes in logistics. One must keep up with all this in order to be successful in 
business. 
This is a study of choices that the EU makes in its distribution channels when exporting to 
Russia. The study uses data from Russia since the costs of transportation, handling and 
storing are carried by the buyer.  Export from the EU to Russia has increased at a steady 
pace and while doing that has also caused a system of logistics that differ from the usual. 
Small and medium size Finnish companies do not have enough resources to familiarize 
themselves with the factors that comprise the cost of shipping. Yet more and more 
businesses utilize the services of specialized shipping companies delivering goods directly 
from manufactures to the customer. In this case shipments come from a central warehouse 
somewhere in Europe directly to Russia saving costs of unnecessary routing via Finland. 
The study takes a look of the most common forms of shipping, the potential of railroads 
and ground transport. The study includes an analyses of the theory of logistics in general, 
processes of logistics in business as well as the EU legislature for export and problems of 
organizing shipping from the EU.  
This paper contains a study of export processes and the results of the study. Conclusions 
of the paper are based on the above mentioned study. 
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1. JOHDANTO  
 
1.1 Työn taustaa 
 
Venäjän talouden suhteellisen nopea hyppy markkinatalouteen on muuttanut sen positiota 
kuljetusalalla ja nostanut tuonnin ja viennin potentiaalia EU:n ja Venäjän välisessä 
kaupassa. Asiallista ja ajankohtaista informaatiota kuitenkin puuttuu.  
Tässä diplomityössä pyritään osoittamaan ratkaisumalleja ajankohtaiseen ongelmaan: mitä 
vaihtoehtoja pk-yrityksillä on tavarakuljetuksiin EU:n ja Venäjän välillä. Parhaan 
myyntituloksen saadakseen yrityksen on ensin havaittava IVY-maiden potentiaali ja 
toimituksien arvoketjut. Tunnistamalla ja ymmärtämällä kuljetusprosessin kaikki vaiheet 
on mahdollista löytää oma paikkansa kauppaketjussa, tavoittaa merkittäviä säästöjä ja 
optimoida tulos. 
Tässä työssä käydään läpi EU-Venäjä -kuljetusten informaatiolähteet, tutkitaan 
kuljetusmenetelmien vaihtoehdot ja selvitetään kuljetuskustannusten muodostuminen. 
Lisäksi arvioidaan, kuinka herkkiä eri vaihtoehdot ovat Bullwhip-efektin synnylle. 
 
Työn vaiheet: 
 
- Kansainvälisen kauppaan kehitysanalyysi 
- Tutkimus tavaraliikenteen käytetyimmistä kuljetusmuodoista 
- valituissa kuljetusmuodoissa suoritettaan selvitys kuljetushinnan muodostumisesta 
- Tutkimus eri kuljetusvalintojen hyödyistä ja riskeistä 
 
1.2 Tutkimusongelma, tavoitteet ja rajaukset 
 
Työssä on tarve analysoida yritystoiminnan logistisia prosesseja, tutkia rakenteen 
metodologiaa ja tehdä analyysi logistisen teorian pääpiirteistä. Lisäksi on selvitettävä EU:n 
viennin kuljetusprosessien organisoinnin ongelmia, myös viennin säädöksien osalta. 
Tehtävään sisältyy myös vientiprosessin tutkimus ja tutkimustuloksen esittely, jonka 
pohjalta on tehtävissä johtopäätökset. Myös Bullwhip-efektin vaikutus 
kuljetusmenetelmien vaihtoehtoihin on selvitettävä.  
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1.3 Tutkimusmetodologia 
 
Mitä on metodologia? Se on menetelmäoppi, tieteenfilosofian osa-alue, joka tutkii 
tieteellistä menetelmää. Metodologiaan kuuluu tavat ja keinot, joilla tieteellistä tietoa 
tavoitellaan, hankitaan ja muodostetaan.  
Tutkimusmetodologian pohjaksi tässä työssä on käytetty metodeja, joita voidaan käyttää 
kuljetustoiminnan kilpailukyvyn kehittämiseen. Tällöin tutkitaan ontologisia ja 
tietoteoreettisia näkemyksiä arvoketjun kuljetusosiossa, läpikäydään tutkimusaineisto ja 
suoritetaan aineiston valinta ja tehdään siitä analyysi. 
Tutkimusaineiston keräämisessä on käytetty menetelminä sekä kvalitatiivista ja 
kvantitatiivista tutkimusta, jotka täydentävät toisia. Empiirisen osan tarkoituksena on koota 
tietoa kuljetuslaajuudesta ja sopivimmista kuljetusmenetelmistä. 
 
1.4 Tutkimusaineisto 
 
Kvalitatiivista tutkimusaineistoa on otettu avoimesta lähteestä eli Euroopan Eurostat - 
palveluista, joka kattaa riittävän ison alueen ja joka koostuu EU-jäsenmaiden tilastoista. 
Laadullisessa, tutkimuksessa pyritään ymmärtämään tutkittavaa ilmiötä. 
Kvantitatiivinen eli määrällinen tutkimus käyttää täsmällisiä, laskennallisia menetelmiä. 
Kvantitatiivista aineistoa on saatu yleisesti käytettävissä olevista venäläisistä aineistoista ja 
yrityksiltä. 
 
1.5 Tutkimuksen rakenne 
 
Työ koostuu viidestä osasta. Ensimmäisessä käsitellään tutkimuskohteen tilanne, 
määritellään tutkimusvaikeudet, määritellään päämäärät ja rajoitteet, tuodaan esille 
tutkimusmetodit ja esitetään diplomityön rakenne. 
Toisessa osassa käsitellään kansainvälisen kuljetusten ja logististen prosessien kehitystä 
EU:n ja IVY:n välillä.  
Kolmas osa tarkastelee logistiikkaprosessien metodologista rakennetta, ja siinä 
analysoidaan logististen prosessien päärakenteita. Tämä osa myös esittelee kuljetuksen 
organisoinnin ongelmat lähettäjän ja vastaanottajan välillä vietäessä tavaroita EU:sta 
12 
 
Venäjälle ja analysoi EU-viennin lainsäädäntöä. Lisäksi esitetään EU:sta Venäjälle viennin 
markkinointitutkimus ja sen tulokset. 
Neljännessä osassa esitellään vaihtoehtoja EU-viennin organisointiin sekä löydetyt 
markkinointitutkimuksen tulokset ja valitaan optimaalisin vaihtoehto käyttämällä valittuja 
optimaalisuuteen sopivia kriteerejä. 
Viimeisessä viidennessä osassa esitetään johtopäätökset suoritetusta tutkimuksesta.  
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2. YRITYSTOIMINNAN LOGISTISTEN PROSESSIEN SUUNTAUKSIEN 
METODOLOGIA JA ANALYYSI 
 
Globalisaatio tuo hyvät edellytykset logistiikan kehitykselle ja maailman talouksille. 
Kehityskaudelle on tyypillistä maailmantalouksien suhteiden vaikeutuminen, 
yritystoiminnan prosessien kasvaminen, kilpailutilanteen vahvistuminen ja 
monimutkaistuminen. Kaikki vaikuttaa logistiikkaketjujen kehitykseen.  Monikansalliset 
yritykset kasvattavat kilpailua globaalimarkkinoilla. Myös poliittisella päätöksenteolla on 
suuri rooli kuljetusreittien muodostumisessa. 
Tavaravirtojen kasvulla on entistä enemmän vaikutusta eri alueiden satamien välisessä 
kilpailussa, ja kansallisten yritysten markkinaosuus pienenee ulkomaalaisten yrityksien 
kuljetuspalveluiden tullessa markkinoille. (rus. Альбеков, 2010, s 231) 
 
Nykypäivän markkinatilanteessa avainasemaan on tullut tavaratoimittajien nopea reagointi. 
Heidän on toimittava hyvin lyhyessä ajassa, mikä edellyttää virtausnopeuden kasvattamista 
ja prosessien sovittamista keskenään.  
Tämä vaatimus on saanut amerikkalaisen tiedemiehen Martin Christopherin mielestä 2000-
luvulla enemmän merkitystä kuin pitkäjänteinen yritystoiminnan kehittäminen.    
Vastatakseen kysynnän jatkuvaan vaihteluun ja uusiin markkinavaatimuksiin, moni yritys 
valitsee vaihtoehdon, jossa kasvatetaan varmuusvarastoja ideana turvata toimitukset 
asiakkaille kysynnän noustessa. Tuloksena syntyy ylimääräisiä varastoja, jotka aiheuttavat 
liikevoiton menetyksiä. Samalla kun tavaratoimituksien vaiheiden määrä kasvaa, nousee 
Bullwhip-efektin todennäköisyys. Tärkein muuttuja Bullwhip-efektissä on aika, joka 
kasvaa sen mukaan, mitä pitempi matka ja miten suurempi ylitettävien rajojen, tullien ja 
välivarastojen  määrä on. Bullwhip-efekti aiheutuu siitä, kun informaatiossa esim. 
tilauksissa, sekä fyysisissä toimituksissa on viiveitä. Luvuissa 3 ja 4 käydään läpi seikat, 
jotka voivat vaikuttaa Bullwhip-efektin ilmestymiseen. 
 
Perinteisessä toimitusketjussa jokainen ketjun osapuoli hoitaa tuotantonsa ja täydentää 
varastoaan joskus ilman varmaa tietoa ketjun ylä- tai alavirran toimijoilta. Monet 
kehityksestä jäljessä olevat toimitusketjut toimivat samalla tavalla. Tällaisessa 
toimitusketjussa yritysten käytettävissä oleva tieto on asiakkaan tekemä tilausinformaatio, 
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joka ei aina vastaa todellista kysyntää. Tällaisesta puutteellisesta informaatiosta seuraa 
toimitusketjussa monia ongelmia ja ilmiöitä, kuten Bullwhip-efekti. (Holweg et al. 2005.) 
 
Kuva 1. Bullwhip-efekti 
 
Bullwhip-efekti kuvaa toimitusketjussa tilausten ja varastomäärän lisääntymistä kohti 
toimitusketjun ylävirtaa. Sen seurauksena Bullwhip-efekti voi esiintyä myös 
loppukysynnässä. (Forrester, 1961.) 
Amerikkalainen tutkija Jay Forrester huomasi ensimmäisenä maailmassa Bullwhip-efektin 
olemassaolon.  
Hänen mielestään syynä siihen oli: 
- Ylimääräinen tuotanto 
- Varastointi 
- Kuljetukset 
- Jälkitoimitukset 
- Huono tuotantosuunnittelu, josta syystä kapasiteettipäätökset ovat väärät. 
 
Stadtler & Kilger huomasivat Bullwhip-efektin johtuvan toimitusketjun heikosta 
koordinaatiosta, jos sen vaiheet ovat keskenään ristiriitaisia tai informaationvaihto ketjussa 
on huonosti suunniteltu. 
(Stadtler & Kilger, 2008, s. 27) 
 
 Chopra & Meindlin mielestä kysyntäketjuun kertyy väärät tiedot silloin, kun eri 
osapuolten kysyntäarviot ovat hyvin erilaiset. Bullwhip-efektillä on neljä tekijää:  
- kysyntäennusteiden epätarkkuudet ja kerroinvaikutus 
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- tilausten kasaantuminen 
-  hintaheilahtelut 
-  säännöstely ja puutetilakeinottelu. 
(Chopra, et al., 2010.)  
 
Bhattacharya & Bandyopadhyay paljastivat Bullwhip-efektin taustalla myös muita tärkeitä 
syitä, joita ovat: 
- pitkät toimitusajat 
- epäeksaktit varastonpito- ja täydennysmenetelmät 
- huonot valvontajärjestelmät  
- läpinäkyvyyden puute 
- toimitusketjun moniportaisuus 
- palautteen heikko huomiointi 
- osaoptimointi ja kapasiteetin rajoitukset. 
(Bhattacharya & Bandyopadhyay, S. 2010, s.17). 
 
Toiminnasta, joka ei ole hallittu oikein, johtuvia syitä ovat aikaviiveen huomiotta 
jättämineen tilauspäätöksissä, ammattitaidon ja informaation puute ja seurauksena 
ylireagointi varastopuutetiloihin. Näitä luonnehditaan toimitusketjun päättäjien 
järjenmukaiseksi toiminnaksi.  
Taulukossa on esitettynä Bullwhip-efektin syyt, joissa tutkijat ovat löytäneet samanlaisia 
piirteitä. 
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Taulukko 1. Teoreetikkojen löytämät Bullwhip-efektin syyt  
Jay Forrester Stadtler & Kilger Chopra & Meindl Bhattacharya & 
Bandyopadhyay 
Ylimääräinen tuotanto 
Varastointi 
Kuljetukset 
Jälkitoimitukset 
Huono 
tuotantosuunnittelu 
josta syystä 
kapasiteettipäätöksen 
ovat väärät. 
 
Heikko koordinaatio 
Toimitusketjun 
vaiheet ovat 
keskenään ristiriitaisia 
Informaationvaihto 
ketjussa on huonosti 
suunniteltu. 
Kysyntäennusteiden 
epätarkkuudet ja 
kerroinvaikutus 
 Tilausten 
kasaantuminen 
 Hintaheilahtelut 
 Säännöstely ja 
puutetilakeinottelu. 
Pitkät toimitusajat 
Epäeksaktit 
varastonpito- ja 
täydennysmenetelmät 
Huonot 
valvontajärjestelmät  
Läpinäkyvyyden puute 
Toimitusketjun 
moniportaisuus 
Palautteen heikko 
huomiointi  
Osaoptimointi ja 
kapasiteetin rajoitukset. 
 
Bullwhip-efekti aiheuttaa toimitusketjussa seuraavia ongelmia:  
- riittämätöntä tai liiallista kapasiteettia  
- ylimääräisiä varastoja koko ketjussa 
- tuotteiden saatavuusongelmia 
- korkeammat toimitusketjun kokonaiskustannukset 
-  liikevoiton menetystä 
- epärealistisia tuotantosuunnitelmia.  
(Bhattacharya & Bandyopadhyay, S. 2010, s.17).  
Kuvassa 1 on esitelty Bullwhip-efektin vaikutusta tyypilliseen kuluttajahyödykkeeseen. 
Vaikka loppukysyntä on suhteellisen vakaata, tilauksissa tapahtuu viisi voimakasta 
muutosta. Jotta Bullwhip-efekti voidaan estää, on ymmärrettävä syyt sen taustalla. Paras 
keino ehkäistä ilmiön vaikutuksia on koordinoinnin kehittäminen, informaationkulun 
parantaminen, jakelukanavien tasaus ja yhteinen operatiivinen toiminta.  
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Kuva 2. Bullwhip-efektin neljä vaikuttaja 
 
Törmäys paljastuneeseen ongelmaan on johtanut uusien ratkaisujen etsimiseen 
tilausketjujärjestelmissä. Julkaistussa töissä (Stadtler & Kilger, 2008, s.27) 
 (Chopra, et al., 2010.) on luotu yhteinen perusta suhtautumiselle materiaalivirtojen 
optimointiin. SCM (Supply Chain Management) on toimitusketjun ohjaustapa, jolla 
tarkoitetaan materiaalivirran ja siihen liittyvien tieto- ja rahavirtojen suunnittelua, 
johtamista ja ohjausta. Toimitusketjun hallinnassa on tärkeintä ketjun rakenteen 
kehittäminen ja sen muodostaminen. SCM-ajattelussa tärkeintä ovat luotettavuus, aika, 
läpinäkyvyys ja ketjun osapuolten yhteistyö ja arvon luominen asiakkaille. 
 Toimitusketjun hallinnan menestymistä mitataan sillä, miten hyvin se onnistuu seuraavien 
asioiden saavuttamisessa: 
- Yrityksen kilpailukyvyn, kannattavuuden ja tehokkuuden jatkuva kehitys 
- Keskittyminen ja oleellisen näkeminen 
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- Ongelmanratkaisukyky 
- Toiminnan mittaaminen ja raportointi ketjun sisällä 
- Tiedonvälitys ketjun sisällä 
 - Läpinäkyvyys ketjun sisällä 
Toimitusketjun hallinnan sidosryhmät, asiakkaat ja toimittajat, arvioivat toiminnan 
hyödyllisyyttä omista lähtökohdistaan, ja sen perusteella muodostuu yhteinen 
informaatiokenttä, jolla hallitaan materiaalitoimitukset ja tilaukset. Pääpaino on jokaisen 
toimitusprosessin osan synkronoinnissa.  
Juuri SCM-konsepti tuotti niin sanotun Just-in-timе -teknologian, joka tarkoittaa että 
mikään toimitusprosessi ei ala, ennen kuin se on todella tarpeellinen. 
Yksi perusperiaatteista toimitusketjun ohjauksessa on varastotilanteen kontrolli. Jokaisessa 
ketjun osassa suurin osa isoimmista tuottajista huolehtii hyvin tuotannon ja varastoinnin 
lokaalisoinnista aina 80-luvulle saakka, mutta ei huomannut kiinnittää huomiota 
kustannuksien laskemiseen pienentämällä varastointimääriä. 
JIT-teknologian avulla Toyota-konserni onnistui synkronisoimaan toimitusketjut ja sai 
pienennetyksi varastojen määrällistä vaihtelua kysynnän yllättäen muuttuessa. Tämä 
aiheutti jyrkän muutoksen varastojen määrässä ja nosti tuotantotasoa. Siirryttäessä 
makrotasolle logistisen ketjun pitenemisestä ja varmuusvaraston kasvusta jokaisessa ketjun 
vaiheessa seuraa loppukysyntätiedon vaikeutuminen ja vääristyminen. 
Tietotekniikan kehityksen myötä ja automaattisen tunnistamisen, laserlukulaitteiden ja 
sähköisen tiedonvaihdon (Electronic Data Interchange ( EDI)  kehityksen tuloksena on 
muodostunut nopean reagoinnin konsepti, jossa tärkeimmät elementit ovat aika ja 
päämäärä, syntyneen kysynnän arviointi ja reagointinopeus. 
Nopean reagoinnin konsepti luo yhteisen perustan erilaisten virtauksien yhdistämiselle 
data-logistiseen järjestelmään, joka muuttaa reaktionopeuden. Prosessien nopeuttaminen 
mahdollistaa varastoinnin optimoinnin ja toimitusaikojen lyhenemisen. Tästä johtuen 
nopean reagoinnin järjestelmä muodostaa suljetun aika ja varasto -ketjun (kuva 3), mikä 
nostaa informaation merkitystä logistiikkaketjussa. 
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Kuva 3.  Nopean reagoinnin konsepti 
 
Nopean reagoinnin konseptilla tilausajat lyhenevät ja varastot pienenevät. 
Toimitusketjujen kontrollia ja ohjausta varten on kehitettävä ja otettava käyttöön 
informaatiojärjestelmä, joka pystyy havaitsemaan reaalikysynnän jokaisessa ketjun osassa 
ja joka on järjestelmän tuottajia ja toimittajia yhdistävän makrologistisen ketjun 
ohjauskeskus. 
SCM - konseptin jatkokehitys on synnyttänyt uuden tuotantokooperaatiomallin, jossa 
riippumattomat yritykset ovat samassa informaatiojärjestelmässä, ja heidän resurssinsa 
yhdistyvät väliaikaisesti asiakkaan toimeksiannon tai tilauksen toteuttamiseksi. 
Informaatiojärjestelmän sisällä jokaiselle uudelle projektille muodostuu uusi toimitusketju 
parhaiden logististen vaihtoehtojen mukaan.  
Seuraamalla logististen konseptien kehitystä voidaan tehdä johtopäätös, että nykyisen 
yritystoiminnan menestys on riippuvainen sen sisäisten ja sidonnaisten prosessien 
synkronisoinnista. Logistiikkatoimintojaan seuraavan yrityksen on pyrittävä 
synkronoimaan tuotanto- ja toimitustoiminnot. Muussa tapauksessa, jos tuotanto ja 
toimitusajat kuluttajille eivät ole synkronoituja, muodostuu riski ylituotannosta tai 
alijäämästä, mitä puolestaan johtaa Bullwhip - efektiin. 
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Toimitusketjun sisällä ylimääräisen tai puuttuvan tavaran määrästä voidaan päätellä ketjun 
ja sen osapuolten synkronoinnin ja yritystoiminnan taso. Toimitusketjuun kohdistuvat 
toimenpiteet on suunnattava alentamaan riskejä. 
Toimitusketjua analysoimalla voidaan todeta että, makrologistisen järjestelmän ohjaus on 
informaatiovirtauksien ohjausta, sillä se antaa mahdollisuuden nähdä sekä koko 
toimitusketjun että kysynnän reaaliaikaisesti. 
 
2.1 Logistiikkaprosessien rakentamisteorian peruskohtien analysointi 
 
Tukkuliikkeiden merkitys on tällä hetkellä katoamassa. Ne ovat olleet pitkään 
päätoimittajina toimitusketjussa, jossa tavara siirtyi tuotantovalikoimasta 
myyntivalikoimaan ja tarjosi laajan tavaravalikoiman omille asiakkaille. 
Nykyaikana tämän tehtävän suorittavat logistiikkavälittäjät ja tukkuliikkeiden rooli 
pienenee.(rus. Альпина, 2010. s. 78.) 
Tilanne on kuitenkin nykyisin monimutkaisempi. Toiminnan jatkamiseksi useat 
tukkuliikkeet ovat alkaneet diversifioida toimintaansa yhdistämällä perinteistä toimintaa ja 
logistiikkavälittäjän palveluja ja pyrkivät lisäämään palvelujen määrä logistiikka-alalta. 
Joka tapauksessa nykyaikainen tukkutoimittaja tarvitsee logistista infrastruktuuria, jolla se 
pystyy vastaamaan asiakkaiden kasvaviin vaatimuksiin. 
Logistiikkainfrastruktuurin kehittäminen on akuutti ongelma, ei ainoastaan 
tukkutoimittajille vaan myös logistiikkavälittäjille.  Logistiikkavälittäjien palvelujen suosio 
Venäjällä kasvaa jatkuvasti, vaikka osa tavarantuottajista ja verkkomyyjistä yrittää 
ratkaista varastointiongelmat omin voimiin tai vuokraamalla logistiikkainfrastruktuuria.  
Yritystoiminnassa vahvistuu ajatus «make-or-buy» periaatteista.  
Varastotoiminta Venäjällä kehittyy kahteen suuntaan: varastojen rakentaminen 
logistiikkapalveluita tuottaville yrityksille, joiden toiminnasta rakennuttajilla on 
käytettävissään tilastollinen informaatio ja varastotilojen rakentaminen eri toimijoille 
heidän tavaraliikenteensä tarpeisiin. (rus. Голиков, 2009. s.31.) 
Varastotoiminta on osa yrityksen logistiikkainfrastruktuuria, joka puolestaan on 
riippuvainen yrityksen toiminnasta. Suorassa riippuvuussuhteessa ovat varastoverkosto 
(sijainti, tarkoitus, kapasiteetti), rakennuksien funktionaaliset ominaisuudet, tekninen taso, 
varastointijärjestelmä ja käytettävissä tavarankäsittelyteknologia. Jotta varastotoiminta 
olisi tehokasta, on aloitettava suunnittelumääräyksestä, jossa otetaan kantaa tavaravirtojen 
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lisäksi yrityksen toimintaan vaikuttaviin sisäisiin ja ulkoisiin tekijöihin. Käyttämällä näitä 
perusteluja, rakentajille muodostuu uusi suunta varastorakennusten suunnittelussa. 
Perinteisesti varastorakennukset on rakennettu myyntiä tai vuokrausta varten.  Nykyisin on 
tullut tavaksi rakentaa varastokompleksit jotka on suunniteltuina erityisesti yhdelle 
asiakkaalle (malli «build-to-suit»).  Tässä tapauksessa on otettava huomioon 
asiakasyrityksen tarpeet, varastointimenetelmä ja käytössä olevan teknologia. Tällainen 
lähestymistapa on hyvin houkutteleva, koska se sisältää kaksi merkittävää etua 
(rus.Белоусов, 2009. s. 144.):   
1) Varastotilojen rakentamisen tekevät kokemusta omaavat rakennusfirmat, jotka pystyvät 
rakentamaan suhteellisen edullisesti.  
2) Varastotilat keskittyvät tiettyihin tuotteisiin, joilla on omat vaatimukset varastoinnissa ja 
materiaalinkäsittelyssä. (rus. Гаджинский, 2010. s.15) 
Yleensä nämä varastointitilat sijoittuvat teknologiapuistoihin tai suurten 
logistiikkakeskusten varastoihin. Varastorakentaminen kiihtyy, ei vain suurten kaupunkien 
ympärille Moskovassa ja Pietarissa, vaan myös muissa suurissa aluekeskuksissa. 
Tällainen logistiikan infrastruktuurin kehitys vaikuttaa suotuisasti alan kilpailuun, koska 
varastoverkoston kasvu ja siirtyminen lähelle asiakkaita lisää luotettavuutta, parantaa 
palvelutasoa ja lyhentää toimitusaikoja. Logistiikkapalveluiden infrastruktuurin 
sijoittuminen aluekeskuksiin on vaikuttanut myös muiden toimijoiden kehitykseen. 
Tuottajalaitokset, tukkuliikkeet ja vähittäiskauppaverkko aloittivat varastointistrategian 
muutosprosessiin perustamalla varastoverkostoja. 
Vanhan mallin mukaan omat tai vuokratut varastotilat ovat olleet suosittuja. Nykyisin 
logistiikkapalveluita tuottavien yritysten varastoinfrastruktuuri on saanut uudet piirteet, on 
saatu mahdollisuus rakentaa yhdistetty versio varastointistrategiasta (omistajuusvarastot). 
Tässä mallissa, yleensä oman logistisen infrastruktuurin osana, on keskusvarasto ja 
alueelliset tai muut sivuvarastot, jotka ovat vuokrattuja eri välittäjiltä tai vuokranantajilta. 
Laajennettaessa oma verkostoa on hyvin tärkeää samalla suunnitella se parhaaseen 
mahdolliseen kokoonpanoon. Tiedetään, että hintakilpailussa voittaa se, jolla on 
pienemmät kustannukset, jolla on lyhyemmät kuljetusmatkat asiakkaan luo ja jolla on 
varastot lähempänä asiakkaita. Kun toimituserät pienenevät ja toimitussyklit kasvavat, 
matka asiakkaan luo lyhenee. Jos toimitusketjut on huonosti suunniteltu ja siellä on 
tietoaukkoja ja epäselvät toiminnot, syntyvät hyvät olosuhteet Bullwhip-efektin 
kehitykselle. 
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Varmistamalla optimaalisen varastoverkon ja varastointimenetelmän, logistiikan 
suunnittelijoiden on ohjattava toisiinsa liittyvät tehtävät seuraavassa järjestyksessä:  
 
2.1.1 Rajoituksien määrittely 
 
Aluksi on määriteltävä varastoverkoston ulottuvuudet mm. tavaramäärät. Sekä jo toimivia 
että tulevia markkina-alueita palveleva varastoverkon läpi kulkevien tavaratoimituksien 
suunnittelu edellyttää myynnin määrien selvittämistä myös alueellisesti. Varastojen 
läpikulkuominaisuuteen vaikuttaa varastoinnin menettelytapojen ja työkalujen valinta. 
 
2.1.2 Varastoverkoston luontistrategian rakentaminen 
 
Markkina-alueelle on suunniteltava optimaalinen määrä varastoja ja niiden sijainti. Lisäksi 
on analysoitava markkina-alueen potentiaaliset varastotilat, mukaan lukien vuokrattavissa 
tai logistiikkavälittäjien hallinnassa olevat. Jokaiselle verkossa olevalle varastolle on 
suoritettava: 
varastointistrategian valinta 
varastotilojen lämmitysstrategia 
varastoinnin päämäärien ja tarkoituksien määrittely 
järjestelmän indikaattoreiden kehittäminen, millä mitataan koko logistista järjestelmä ja 
suunniteltuja varastointitiloja 
varastointikapasiteettien laskentaan soveltuvien parametrien valinta ja tavaravirtauksien 
arviointi  
 
2.1.3 Kuljetusmenetelmien määrittely  
 
Tavaran tulo- ja lähtövirtauksille määritellään kuljetusmenetelmät, jonka pohjalta voidaan 
laskea varastokapasiteetin tarve ottaen huomioon kehitysnäkymät: 
varastoinnin määrittely 
varaston sijainnin määrittely 
valitun tontin asiantuntija-analyysit 
varastotoiminnan konsepti, joka on osana varastoverkostoa ja logistista järjestelmää  
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2.1.4 Pääsuunnittelun vaihtoehtojen valintaperusteet  
 
Kun tarvittavat tiedot on saatu, suoritetaan varastotilojen jako, määritellään tekninen 
varustetaso ja tilaratkaisut, jonka jälkeen tehdään rakennelaskennat ja tarkistetaan 
varastokapasiteetin tarpeet. 
 
2.1.5 Varastopinta-alan ja rakennusten konfiguroinnin määrittely. 
 
Varastointipääsuunnitelmaan on sisällytettävä:  
varaston sijainnin valinta 
purku- ja lastauspaikkojen ja infrastruktuurin valinta 
tilojen ja tilamallien laskenta 
varastotilojen suunnittelu 
varaston varustetason määrittely 
varastointijärjestelmän yleissuunnittelu ottaen huomioon teknologian soveltuvuus 
 
2.1.6 Tilankäytön vaihtoehtojen käsittely 
 
Varastotilojen käyttöön valitaan optimaalisen vaihtoehto, jonka pohjalta suunnitellaan ja 
valitaan kaluste- ja laitteistotoimittajan. Tarkennetaan laskelmat teknologia-, nosto- ja 
kuljetuslaitteista. 
 
 2.1.7 Tavarankäsittelyn menetelmien suunnittelu  
 
varastohallinnon ja työhallinnan suunnittelu 
varastohenkilökunnan määrän 
varastohallinnan informaatiojärjestelmän valinta  
laskenta ja arviointi hankkeen teknisestä ja taloudellisesta tehokkuudesta 
(rus.Григорьев et al., 2010.s.43 ) 
 
Monille varastoverkkoon osallistuville yrityksille, joita ovat mm. valmistajat ja 
verkkovähittäiskauppa, oman varaston muodostaminen tulee olemaan tärkein asia.  
Varaston perustettaessa myyntiverkostolle kannattaa suunnitteluvaiheessa ottaa huomioon 
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jälleenmyyntiarvo. Toimintojen ulkoistaminen mahdollistaa omien 
logistiikkaverkkoelementtien myynnin. Tällainen vaihtoehto on hyvin realistinen 
suurimmalle osalle vähittäismyyntiverkoston yrityksistä ja se on riippuvainen palveluiden 
laajuudesta sekä niiden hinnoista ja laadusta samoin kuin logistiikkavälittäjien alueellisten 
markkinoiden kattavuudesta. Tästä johtuen on tarkoituksenmukaisempaa rakentaa 
varastoja, joissa on korkea mekanisointi- ja nykyaikainen tekniikkataso. 
Nykyaikainen tekniikkataso ei saa olla muoti-ilmiö, mitä usein näkee monikerroksisissa 
varastorakennuksissa (esim. «High Bay» -hyllyjärjestelmät), vaan sen pitää olla vastaava 
varaston toimintoihin, tulevien ja lähtevien tavaravirtojen vaatimuksiin, asiakkaiden 
tarpeisiin, varastoinnin ehdoille jne. Näin toiminta perustuu logiikkaan ja tulee 
taloudellisesti kannattavaksi. (rus.Бауэрсокс et al., 2009.s.51) 
Tavarantoimittaja, -valmistaja ja -kuluttaja ovat logistisen mallin elementtejä, joihin 
sisältyy erilaisia logistisia funktioita ja myös pienempiä malleja, jotka kuuluvat 
optimointitoimenpiteisiin. (kuva 4). 
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Kuva 4. Logistisen mallin esittely 
  
Tärkeimmät logistiikan toiminnalliset alueet ovat: tuotanto-, kuljetus- ja 
varastointifunktiot. Täällä jaotuksella tavoitellaan suurempaa vaikutusta tuotteen 
lopulliseen hintaan. Ylämainitut funktiot ovat periaatteessa suorituskelpoiset, se tarkoittaa 
organisaatiota tai erikseen palkattua henkilöä, jotka kuuluvat logistiikkaketjuun ja voivat 
hoitaa yllämainitut toiminnot.  Malleihin, jotka liittyvät optimointiproseduureihin, kuuluvat 
kuljetustehtävät, tilauksen optimaalisen koon tai määrän määrittely, varastojen hallinnan 
algoritmin valinta ja ym. 
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Koska nykyisessä markkinataloudessa on meneillään jatkuvia muutoksia sekä ulkoisessa 
että sisäisessä yritysympäristössä, logistiset mallit eivät ole pysyvä, vaan pyrkivät nekin 
jatkuvaan muutokseen. 
Tästä johtuen logistisen ketjun jokaista elementtiä pitää tarkastella ottamalla huomioon sen 
jatkuva muutostila. Elementit voivat muuttua funktioiden sisällä, proseduureissa, 
päämäärissä ja tekijöissä. Jotta voi valita oikean tavaratoimittajan, kannattaa ottaa 
huomioon kaikki ylämainitut seikat ja käyttää funktionaalista lähestymistapaa. Sen tulee 
perustua pääfunktioiden optimaaliseen jakoon yrityksissä, jotka kuuluvat samaan 
logistiseen malliin. Toisin sanoen tietyn funktion suorittaminen annetaan sille yritykselle, 
joka pysty hoitamaan sen optimaalisesti. 
Tähän perustuen logistinen ketju rakennetaan eri tasoilla toimivista funktioista: 
tuotantofunktion tekee materiaaliresurssien tuottaja, kuljetuksen ja varastoinnin voivat 
hoitaa niin valmistajat kuin välittäjät. Käyttämällä ketjun ohjaukseen funktionaalista 
ajattelutapa on hyvä pitää mielessä seuraavat funktioiden ehdollisuuden periaatteet: 
- Funktiot eivät muodostu ja muutu itsestään, vaan logistisen ketjun mukaisesti ja sen 
ehdoilla.  
- Logistisen ketjun päämäärä on lopullisen käyttäjän vaatimuksien täyttäminen.  
Funktioiden jako tulee tapahtumaan logistisen ketjun osien kautta viimeisen ketjussa 
olevan ostajan vaatimuksien mukaan. 
Taloudellisuuden periaatteen noudattaminen edellyttää optimaalista ja kustannuksiin 
liittyvää logistista organisointimallia, jolla mahdollistetaan kulujen alentaminen ja 
kannattavuuden kasvu.  
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3. EU:STA VENÄJÄLLE TAPAHTUVIEN TAVARAKULJETUKSIEN 
PROSESSIONGELMIEN ANALYYSI. 
 
3.1 Tavaraliikenne EU:sta Venäjälle, tilanneanalyysi  
 
Tutkimuksen pohjaksi on hankittava tilastoinformaatiota, joka koskee mahdollisimman 
laajaa aluetta. Suomen ja Venäjän välistä tavarankulkua voidaan seurata tullitilastosta, 
mutta siitä saadaan vain kahden maan väliset kauppamäärät. Euroopan alueelta on 
käytettävissä Eurostat-palvelut, jotka koostuvat EU-jäsenmaiden tilastoista. Eurostatin 
tiedoilla saadaan hyvin laaja kuva kaupan kehityksestä ja määristä Eurooppa-tasolla. 
Analysoimalla kehityssuunnat saadaan tietoa mahdollisista kuljetusmenetelmistä, joita 
voidaan tarkastella tässä työssä. 
(Eurostat. 2011. CIS-EU - trade in goods [ verkkodokumentti ]. [Viitattu 9.12.2013]. 
Saatavilla http://epp.eurostat.ec.europa.eu/statistics_explained/index.php/CIS-EU_-
_trade_in_goods/ru). 
EU:lla on tärkeä rooli Venäjän ulkomaankauppasuhteissa. Venäjän ulkomaankaupan 
liikevaihdosta tulee 35% EU:sta ja EU:n investoinnit Venäjän talouteen ovat  56%. Venäjä 
täyttää EU:n kaasun tarpeista 20 % ja raakaöljystä 16%. Viennin kasvun EU:sta Venäjälle 
ennustetaan kaksinkertaistuvan. Venäjän viennissä EU:n suuntaan suurin erä ovat 
energialähteet (50 %), kemia (4,5 %), maataloustuotteet (4,4 %), koneet ja laitteet (1.1%).  
 
 
Kuva 5. Venäjän vienti EU-maihin 
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EU:n vienti Venäjälle: koneet ja laitteet (38,1 %), ruokatarvikkeet (13,6 %), kemia (13,6 
%) ja tekstiilituotteita (5,9 %).  (Venäjän ulkoasianministeriön verkkodokumentti]. 
[Viitattu 26.2.2014]. Saatavilla http://www.turkey.mid.ru/actual_r_02.html ) 
 
 
Kuva 6. Venäjän tuonti EU-maista 
 
Venäjän federaation hallitus on hyväksynyt toimenpidepaketin, jonka tarkoituksena on 
lisätä ulkomaisia, erityisesti eurooppalaisia investointeja Venäjän talouteen. 
EU:n sijoittajia houkuttavat erityisesti elintarviketeollisuus, kauppa, ravintola-ala-, 
metalliteollisuus, kuljetus, viestintä ja viestintävälineet, öljyn tuotanto, öljynjalostus, 
ilmailu, auto-ala, kaivostoiminta, timantit ja kulta, selluloosa, paperiteollisuus ja 
maatalous. 
Venäjän yhteistyöhön EU:n kanssa on solmittu kumppanuus - ja yhteistyösopimus vuonna 
1994. 
 Yhteinen EU:n ja Venäjän strategian hyväksyttiin 4. kesäkuuta 1999 ja se kattaa kauden 
1999- 2003. 
 "Strategiasuhteiden kehittäminen Venäjän federaation ja EU:n välillä keskipitkällä 
aikavälillä (2000-2010) ", TACIS (Euroopan unionin teknisen avun ohjelma IVY:lle ja 
Mongolialle). 
Venäjän ja EU:n 15 maan välisen yhteistyön perussopimus vuodelta 1997 toteuttaa 
osapuolten suhteita kansainvälisenoikeuden tasolla, säätelee niiden poliittisia ja 
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taloudellisia suhteita. Sen myötä Venäjä alkoi seurata WTO:n normeja ja sääntöjä jo ennen 
liittymistään siihen vuonna 2012. Se toi kaupankäyntiin prioriteettiperiaatteen.  
Esimerkkinä tästä on Venäjän tuonnin keskitullaus EU:lle, joka on 0,5-1,0 % tavaran 
hinnasta. Sopimus kattaa laajan määrän toimintoja tieteen, tekniikan, tullauksen, sosiaali-, 
sijoitus- ja rahoitusyhteistyötä ja muita toimintoja Venäjän alueiden ja EU:n välillä. 
Sopimuksessa on määritelty palveluvaihtomenetelmiä, on sovittu neuvotteluista koskien 
avaruussatelliittien laukaisua ja ydinpolttoaineen toimituksia EU-maihin, on luotu 
proseduureja vaikeiden kysymyksien käsittelyä varten.  
Venäjän ja EU:n yhteistyön pääsuunnat ovat tullilainsäädännön yhdenmukaistaminen ja 
rajaylitysproseduurin nopeuttaminen. Venäjä vastaa tuontitullauksen ja siihen liittyvien 
järjestelmien yhtenäistämisestä ja yksinkertaistamisesta.  
Molemmat osapuolet ottivat käyttöön lähes samanaikaisesti uuden strategian, joka 
kuitenkin sai paljon kritiikkiä epätarkkuuksista. Niistä sai silti selkeän kuvan suuntauksista, 
joista Moskova ja Bryssel olivat huolissaan. 
 
3.2 Tavaransiirtäminen EU:n tavaratoimittajalta vastaanottajalle Venäjälle, 
prosessin markkinatutkimus. 
 
Jotta saisi selkeän kuvan kuljetusmääristä, toimitussuunnista, kuljetettavasta tavarasta ja 
kuljetusmenetelmistä, on perehdyttävä kansainvälisen kaupan kehitykseen EU- ja IVY-
maiden välillä. Tarkastamalla kaupankäynnin määrät saadaan tietoa kuljetusmenetelmistä, 
joita jatkossa tarkastellaan yksityiskohtaisemmin ja arvioidaan niiden Bullwhip-efektin 
riskejä. 
Hieman yli kymmenessä vuodessa Itsenäisten valtioiden yhteisöstä (IVY), entisistä 
Neuvostoliiton maista, on tullut EU:n tärkein kauppakumppani. Kauppavolyymilla on ollut 
huikea kasvu + 294 % (109,7 miljardia euroa vuonna 2000 ja 322,4 miljardia euroa vuonna 
2011).  
Venäjän suhteellinen osuus IVY:n tuonnista IVY maista on vaikuttava, se muodostaa 79 % 
ja 71 % EU:n viennistä muihin IVY-maihin.  
Vuonna 2011 peräti 78 % IVY-maiden viennistä EU-maihin muodostui fossiilisista 
polttoaineista. Viennin määrät ovat vaihdelleet hintavaihtelujen vuoksi. Samaan aikaan 
EU:n vienti monipuolistui, vaikka painopiste oli teknologia- ja kuljetus-kalustossa 44 %. 
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IVY-maista Azerbaidzhanin ja Kazakstanin suhteellisen iso nousu muodostui fossiilisista 
polttoaineista. 
Vuonna 2011 IVY-maiden vienti EU-maihin oli 200 miljardia euroa eli 12,4 % kaikista 
EU-maiden tuonnista muista kuin IVY-maista. Samalla EU:n vienti IVY- maihin oli 122,5 
miljardia euroa eli 9 % EU:n viennistä muihin maihin. 
EU-maiden ja IVY-maiden negatiivinen kauppataseen ylijäämä oli 77,4 miljardia euroa 
vuonna 2011 eli 24 % kauppataseen kokonaisarvosta.(kuva 7.)  
 
Kuva 7. EU- ja IVY-maiden välinen kauppa 2000 - 2011 (miljoona euroa) 
 
Aina 1990-luvulta alkaen IVY-mailla oli käytössä erilaisia kehitysteitä. Kaudella 2000–
2011 solmittiin uudet partnerikauppasopimukset EU:n ja IVY-maiden välille.  
Euroopan unionin komissio tukee jäseniä kaupanalalla esimerkiksi kumppanuus- ja 
yhteistyösopimuksen avulla. Vielä yksi esimerkki: suurin osa Keski-Aasian maista on 
etuoikeutettuja EU:n kaupallisessa globaalijärjestelmässä. 
IVY-maiden ja EU:n välinen kauppa vuosina 2000, 2005, 2009 ja 2011 on esitetty 
taulukossa (taulukko 2). 
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Taulukko 2: IVY:n ja EU:n välinen kauppa (miljoona euroa) 
 
  2000 2005 2009 2010 
keskikasvu/v( 
%) 
kasvu 09-10( 
%) 
import export import export import export import export import export import export import 
Armenia 131 271 514 419 161 534 257 557 7.0 7,5 60 4 
Azerbaidžan 994 362 2508 1495 7333 1612 9763 2347 25.7 20.6 33 46 
ValkoVenäjä 1330 1694 3422 3234 2580 4982 2627 6716 7.0 14.8 2 35 
Kasakstan 3821 1427 10276 3576 10752 5313 15841 5231 15.3 13.9 47 -2 
Kirgisstan 140 71 17 110 29 186 199 210 3.5 11.5 575 13 
Moldova 270 610 435 1080 516 1227 582 1529 8.0 9.6 13 25 
Venäjä 63777 22738 112591 56696 117254 65614 158394 86505 9.5 14.3 35 32 
Tadzikistan 100 42 106 88 75 101 57 144 -5.5 13.2 -24 43 
Turkmenistan 258 201 903 331 591 825 366 719 3.6 13.6 -38 -13 
Ukraina 4807 5454 8655 13281 7896 13922 11396 17334 9.0 12.3 44 25 
Usbekistan 653 584 529 590 318 972 415 1243 -4.4 7.9 31 28 
Yhteensä СНГ 76280 33453 139957 80901 147505 95289 199897 122534 10.1 13.9 36 29 
 
(Eurostat. 2011. CIS-EU - trade in goods [ verkkodokumentti ]. [Viitattu 20.4.2014]. 
Saatavilla http://www.cisstat.com/rus/Evrostatbooklet.pdf). 
 
 
EU:n tuonnin kasvu IVY-maista vuosina 2000 - 2008 on ollut keskimääriin 14,7 % ja 
viennin 20,5 %. Molemmat kaupalliset virrat pienenivät vuonna 2009 enemmän kuin 
yhden kolmasosan verran.  
EU:n tuonti IVY-maista 2000 - 2011 kasvoi keskimäärin 10,1 %, mikä selittyy viennillä 
Venäjältä, jolla on suurin paino IVY:n viennissä. Siinä mukana oli kasvua myös 
Kazakstanista, Azerbaidzhanista ja Ukrainasta. Samaan aikaan EU:n vienti IVY-maihin 
muodosti 13,9 % vuodessa, suurimpina kohdemaina olivat Venäjä, Ukraina, Valkovenäjä 
ja Kazakstan (4,3 %).  
Kuvassa 8.on esitetty vientiarvot viidestä maasta, joilla on ollut suurin vienti EU-maihin. 
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Kuva 8.  EU-maiden tuonti IVY-maista: dynamiikka 2000 - 2011 (2000 = 100) 
 
Vaikka EU:n tuonti IVY-maista oli lähes 160 % vuosien 2000 ja 2011 välillä, 
Azerbaidzhanista ja Kazakstanista on vastaavasti 882 % ja 315 %.  
Absoluuttisesti alhaisesta tasosta alkaneina nämä valtiot nostivat merkittävästi vientiä EU-
maihin kasvattamalla fossiilisten polttoaineiden tuotantoa ja vientiä. 
Kuvassa 9. on esitetty viiden maan arvot, joilla on suurin ominaispaino viennissä EU-
maista IVY-maihin vuonna 2011. 
 
Kuva 9.  EU-maiden vienti IVY-maihin, dynamiikka 2000 - 2011 (2000 = 100) 
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Viennin kasvu EU-maista IVY-maihin, vuodesta 2000 vuoteen 2011, on ollut 266 %. 
Suurin viennin kasvu oli viiteen eri maahan, Venäjä, Kazakstan, Azerbaidzhan, Ukraina, 
Valkovenäjä. Vienti Azerbaidzhaniin oli 550 %. Ottaen huomioon viennin suhteelliset 
määrät vuonna 2000, lähes puolet EU-maiden viennistä Azerbaidžaniin koostui koneiden 
ja kuljetuskaluston viennin kasvusta.  
Kuvassa 10. on esitetty EU:n ja muiden IVY-maiden välinen kauppa vuonna 2011. Siitä 
erottuu viisi suurinta kauppakumppania: Venäjä, Ukraina, Kazakstan, Azerbaidzhan, 
joiden kasvuvauhti on ollut 24 % kymmenen vuoden jaksossa keskimäärin. 
 
 
Kuva 10. EU ja IVY-maiden välinen kauppa  vuonna 2011(miljoona euroa) 
 
Venäjä, Kazakstan ja Azerbaidzhan ovat maat, joista EU tuo eniten fossiilista polttoainetta. 
Nämä maat aiheuttivat suurimman osan EU:n kauppataseen 77,4 miljardin euron vajeesta. 
Kaspianmeren vyöhykkeen maat Kazakstan ja Azerbaidzhan, joilla on hyvin merkittävässä 
määrin ulkomaalaisia investointeja, etsivät jatkuvasti kansainvälisiltä markkinoilta uusia 
myyntikanavia raakaöljylle ja kaasulle. 
Kuvassa 11. on esitetty viennin jakautuminen EU:sta IVY-maihin vuonna 2011. Venäjä on 
vahvistanut omaa positiotaan EU:n viennistä IVY-maihin.  Venäjän osuus EU-maiden 
viennissä IVY-maihin on kasvanut kolmella prosentilla vuodesta 2000 vuoteen 2011, eli 68 
%:sta 71%:iin. Samana aikana Azerbaidzhanin osuus viennissä kasvoi yhdellä prosentilla 
ja Ukrainan osuus laski yhdellä, samoin Uzbekistanin ja Moldovan osuudet. 
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Kuva 11. EU-maiden vienti IVY-maihin vuonna 2011 prosentteina. 
 
EU-maiden kauppataseen vaje Venäjän suhteen on kasvanut vuosina 2000 - 2011 41,0 
miljardista eurosta 71,9 miljardiin euroon. Myös kauppataseen vaje Venäjän, Kazakstanin 
ja Azerbaidzhanin välillä on kasvanut 10,6 miljardista eurosta 7,4 miljardiin euroon 
vastaavana aikana. Kauppataseen vaje näissä maissa on syntynyt lähinnä 
mineraalipolttoaineen myynnistä, jota on kompensoitu kahdeksan muun IVY-maan 
kauppataseen tuotolla. Jos tarkemmin tarkastellaan, mitä tavaroita on liikkunut EU:n ja 
IVY-maiden välillä, niin kuvissa 3,6 ja 3,7 voidaan havaita IVY-maiden tuonnin ja viennin 
jakautuminen vuonna 2011 Standard International Trade Classification -tilaston mukaan. 
Vaikka EU-maiden tuonnista IVY-maista (78 %) on suurin osa fossiilipolttoaineita, vienti 
IVY-maihin voidaan jakaa kolmeen kategoriaan: koneet ja kuljetuskalusto  (44%),  muut 
teollisuustuotteet (24%) ja kemia (18%). 
Vuodesta 2000 vuoteen 2011 EU:n tuonnin arvon kasvu IVY-maista selittyy pää-asiassa 
mineraalipolttoaineiden ostoilla. Kasvava kysyntä tämän sektorin tuotteista muodostuu 
EU:n tuonnissa IVY-maista eri tuotetyypeistä.  Fossiilisten polttoaineiden osuus vuonna 
2000 - 2011 EU:n tuonnissa IVY-maista on kasvoi 18%:lla eli 59,4%:sta 77,8%:iin. 
Erityisesti on laskenut teollisuustuotteiden tuontiosuus IVY-maista (-8 %), raaka-aineitten 
(-5 %) ja kemikaalien (-2%).  
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Kuva 12. Tuonti EU-maista vuonna 2011 erilaisilla tavaranimikkeillä (%). 
 
Kuva 13. EU-maiden vienti IVY-maihin vuonna 2011 tavararyhmittäin (%) 
Samaan aikaan noin puolet EU-maiden tuonnin kasvusta IVY-maihin voidaan selittää 
koneiden ja kuljetuskaluston, kemiallisten tuotteiden ja teollisuustuotteiden tuonnin 
lisäyksellä. 
Osuus koneiden ja kuljetuskaluston EU:n kokonaisviennistä IVY-maihin vuosina 2000 ja 
2011 on lisääntynyt 6 %, kemiallisten tuotteiden 4% samaan aikaan kuin 
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teollisuustuotteiden, elintarviketuotteiden ja elävien eläinten vienti on laskenut kukin 3%. 
Tutustumalla Comext Eurostat –tietokantaan, jossa on myös painoyksikkömitat huomataan 
että, EU:n tuonnin kasvu IVY-maista selittyy fossiilisten polttoaineiden hinnan nousulla. 
IVY-maista EU:hun tuodun raakaöljyn tuonnin arvo on kasvanut lähes nelinkertaisesti 
kyseisellä periodilla (+ 285 %). Osittain se selittyy raakaöljyn hinnan nousulla 
kansainvälisillä markkinoilla vuosina 2003 - 2008. 
On huomattava, että tällä ajanjaksolla euro vahvistui suhteessa Venäjän ruplaan 55 % ja 
suhteessa 44 % Yhdysvaltain dollariin. 
EU:n vienti jakautuu huomattavasti monipuolisemmin kuin tuonti.  
IVY:n kuuden maan pääryhmä muodosti yli puolet EU:n vientiä.  
Useimmin EU:hun tuotiin raakaöljyä, öljytuotteita ja niihin liittyviä materiaaleja (Standard 
International Trade Classification 33), poikkeuksena on EU:n tuonti Tadzhikistanista (54 
% - Nonferrous Metals) ja Kirgizstanista (91% - epäorgaanisen kemian tuotteet). Sen 
sijaan EU:n tuonti Ukrainasta, Uzbekistanista, Armeniasta, Valko-Venäjältä ja Moldovasta 
olivat monipuolisempia. 
 (Eurostat. 2011. CIS-EU - trade in goods [ verkkodokumentti ]. [Viitattu 9.12.2013]. 
 Saatavilla http://epp.eurostat.ec.europa.eu/statistics_explained/index.php/CIS-EU_-
_trade_in_goods/ru). 
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3.3 Analyysin yhteenveto 
 
Ennen kuljetustoiminnan aloittamista, kannata valita reitit viiteen eri maahan, Venäjä, 
Kazakstan, Azerbaidzhan, Ukraina, Valkovenäjä, jotka edistävät parhaitten kasvava 
taloutta. 
Fossiilipolttoaineen kuljetusmuoto on kaasu- ja öljyputki. Näillä siirretään suuremmat 
määrät aineista Aasian ja Euroopan mantereiden halki, pienemmät erät kulkevat rautatie- ja 
maantiekuljetuksena. Fossiilipolttoaineen kauppa harjoittavat isot yhtiöt, mutta tässä työssä 
tutkimuskohteena ovat keskisuuret ja pienet yritykset. Jatkossa tarkastellaan suurinta osaa 
kuljetus-alan markkinoista, jotka koostuvat koneiden ja kuljetuskaluston kuljetuksesta, 
muut teollisuustuotteista ja kemian kuljetuksista. Niihin on käytetty maantiekuljetuksia ja 
rautatiekuljetuksia, tietyissä tilanteissa käytössä ovat myös lento- ja laivakuljetukset. 
Lisäksi tarkastellaan myös mahdollista uhkatekijää, Bullwhip-efektiä, joka voi vaikuttaa 
kuljetusvalintaan ja sen tuloksellisuuteen.   
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4. KULJETUSLIIKENTEESSÄ TARVITTAVAT SÄÄDÖKSET JA NIIDEN 
DOKUMENTAATIO 
 
Maantiekuljetuksilla ja rautatiekuljetuksilla on toisiaan vastaava dokumenttimäärä. 
Dokumenteissa käydään läpi asioita, jotka vaikuttavat virheettömään tavarankulkuun 
lähettäjältä vastaanottajalle. Merkittäviin osa kuljetuksen organisoinnista kuuluu 
informaatiohallinnan piiriin, joka sisältää dokumentit ja tietojärjestelmät. Virheetön ja 
nopea informaation kulku takaa nopeamman toimituksen ja pienemmät kulut, samoin 
pienentää Bullwhip-efektin vaikutusta. 
 
4.1 Ulkomaankaupan asiakirjat 
 
Vientikuljetuksissa asiakirjoilla on keskeinen merkitys. Asiakirjojen on oltava huolellisesti 
laadittuja. Puutteelliset tai epäselvät tiedot aiheuttavat lisäkustannuksia, viivytyksiä 
tulleissa, tavaroiden vahingoittumisia, katoamisia, kuljetuksen ja käsittelyn hinnan nousua 
ja ne voivat suoraan vaikuttaa Bullwhip-efektin kehittymiseen. Mitä pitempään tavara 
joutuu olemaan matkalla puuttuvien tai puutteellisten asiakirjojen takia, sen 
todennäköisemmin ongelmat kehittyvät hallitsemattomasti. 
 
4.1.1 Kauppasopimus 
 
Kansainvälisessä kauppatapahtumassa kauppasopimus on aina ensisijaisessa asemassa. 
Ostajan ja myyjän on täytettävä sopimuksessa mainitut velvoitteensa.  
Ilman sopimusta ostaja ei pysty IVY-maissa maksamaan ulkomaille tavaran toimituksesta. 
Ulkomaanrahaliikennettä IVY-maissa kontrolloidaan siten, että kauppasopimuksesta 
vaaditaan kopio ja maksettavasta rahasta on esitettävä alkuperä. Viranomaiset määräävät, 
missä ajassa tavara on tuotava ja tullattava. 
Tavaran on määrältään, lajiltaan, laadultaan, pakkaukseltaan ja muilta ominaisuuksiltaan 
vastattava sitä, mitä on sovittu sopimuksessa. Kauppasopimuksessa on käytävä läpi kaikki 
seikat, jotka kuuluvat omistussuhteeseen. Tavaran on myös vastattava niitä tietoja, joita 
ostajalle on annettu ennen kaupantekoa. Jos tavara ei vastaa annettuja tietoja sen 
ominaisuuksista tai käytöstä, tavaran myyjä joutuu vastaamaan tästä ostajalle. 
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 Myyjä vastaa myös ostajalle ja jälleenmyyjille antamistaan markkinointitiedoista.  
Myyjän tiedonantovelvollisuus tavaraa koskevista tiedoista ei ulotu vain kaupantekoa 
ennen annettuihin tietoihin, vaan myyjä voi joutua vastuuseen myös tietojen antamatta 
jättämisestä. 
 Sopimuksessa on mainittava:  
 
Taulukko 3: Sopimuksen valmistelun checking list 
Nimike tehty  
Myyjän ja ostaja nimi, alv-numero ja kotipaikka   
Sopimuksen tekopäivä ja paikka   
Sopimuksen voimassaoloaika   
Tavaran kauppanimitys yksityiskohtaisesti ja yksilöitynä   
Tullitariffinimike   
Tullaus, vastuut   
Tavaran paljous sekä brutto- ja nettopaino   
Tavaran hintatiedot   
Hinnanalennukset ja niiden perusteet   
Toimituksen Incoterms 2010 -ehdot   
Toimitusajat   
Alkuperämaa ja määrämaa   
Sopimuksen muutokset, muutossäännöt   
Yritysosapuolten sopimuksen allekirjoittajien nimet    
Pakkausmateriaali ja pakkausmenetelmät   
Kuljetusmenetelmä   
Varastointi   
Turvallisuusasiat, vaarallisten aineiden sisältö ja turvallisuusmenetelmät   
Tavaran vastaanotto, tapahtumat ennen lähetystä ja saapumisen aikana, 
vastuuhenkilöt. 
  
Maksuehdot   
Sopimuksen rikkomuksen korvausmäärät ja menetelmät   
Maksuaika   
Maksujärjestelyt   
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Rahoitus    
Force Majeure -ehdot, luetteloituina erikseen, toimenpiteet määriteltyinä 
jokaiselle erikseen tai kaikille yhteensä  
  
Riidanratkaisukysymykset, ratkaisumenetelmät ja -paikka, edustajat   
Sopimuksen purkuprotokolla   
Sopimus tehdään yhteisellä kielellä tai eri kappaleena osapuolten omalla 
kielellä 
  
Sopimuksen liitteet. 
 Tekniset tiedot 
 Piirustukset 
 Turvallisuussertifikaatit 
 Alkuperätodistukset 
 Vaarallisten aineiden käsittelyohjeet 
 Tavaraerän käsittelyohjeet 
 Takuuvastuut 
 Vakuutusasiakirjat 
 
  
 
 
4.1.3 ATA Carnet –tulliasiakirja 
 
ATA carnet on kansainvälinen tulliasiakirja, jolla voi väliaikaisesti viedä 
tulliyleissopimukseen liittyneisiin maihin 
näyttelytavaroita 
ammatinharjoittamisvälineitä 
kaupallisia tavaranäytteitä 
Järjestelmä helpottaa ja yksinkertaistaa väliaikaista tullivapausmenettelyä ja siihen 
on liittynyt jo 73 maata. 
ATA Carnet korvaa vientiasiakirjat lähtömaassa, samoin kuin tuontiasiakirjat 
väliaikaisessa vientimaassa. Siihen sisältyy kansainvälisesti hyväksyttävä takuu, joka 
kattaa mahdollisen tullin ja tuontiverot maahantuotavista tavaroista. Se toimii myös 
tavaroiden kauttakuljetusasiakirjana ja sen voimassaoloaika on yksi vuosi. 
41 
 
ATA Carnetin myöntäjinä toimivat sopimukseen liittyneissä maissa kauppakamarit, jotka 
yhdessä muodostavat tullimaksujen takuurenkaan. ATA Carnetilla maahantuodut tavarat 
on määräajassa (enintään 1 vuosi) vietävä pois maasta ja kuljetettava takaisin 
alkuperäiseen lähtömaahan, jossa ATA Carnet on palautettava sen myöntäneelle 
kauppakamarille. 
 
4.1.5 Sertifikaatit 
 
Tavaran tullaus kohdemaassa vaatii täydellisen informaation tuontitavarasta. Niihin 
kuuluvat sertifikaatit, jotka on mahdollista saada kohdemaassa, mutta paikalliskäytäntö on 
usein eurooppalaista hitaampi ja monimutkaisempi. Ennen vientiä on hyvä hankkia 
tarvittavat sertifikaatit lähtömaasta. Suomessa sertifikaatit voidaan hakea Tulliliitosta tai 
valmistajalta. 
Venäjän vaatimat sertifikaatit: 
- Rostekhnadzorin (RTN) tai Ekspertin lausunnon vaatimat asiakirjat ovat 
kansallinen dokumentti tuotteesta, jolle on myönnetty TR-sertifikaatti. 
- Valtiollinen tuoterekisteröintitodistus tai Ekspertin lausunto ovat korvanneet 
vanhan kansallisen hygienialausunnon. Sen myöntävät Tulliliiton alueella toimivat 
viranomaiset. 
- Rosstroi-vastaavuussertifikaatti on vapaaehtoinen, mutta usein se kuitenkin 
vaaditaan. Rosstroi-sertifikaatilla todistetaan rakennusmateriaalien laatu ja 
turvallisuus. Tulliliitosta on tulossa asiaa koskeva tekninen määräys. 
-  GOST R- tai TR- vastaavuussertifikaatti ja vastaavuusvakuutus eli deklaraatio 
todistavat, että tuote on voimassaolevan olevan GOST R-järjestelmän tai teknisen 
määräyksen vaatimusten mukainen. 
-  Räjähdyssuojasertifikaatti on Tulliliiton teknisen määräyksen sertifikaatti, joka 
varmistaa, että räjähdyssuojatut tuotteet vastaavat vaatimuksia. 
-  Paloturvallisuussertifikaatti on kansallinen teknisen määräyksen mukainen 
sertifikaatti, joka varmistaa, että tuotteet ja materiaalit ovat 
paloturvallisuusvaatimusten mukaisia. 
- Lääkinnällisten laitteiden ja tuotteiden rekisteröintisertifikaatti Venäjän ja 
Kazakstanin saadaan terveysministeriöistä.  
 
42 
 
- Mittalaitteiden tyyppihyväksyntä on viranomaisten todistus siitä, että 
mittalaitteiden tyyppi on hyväksytty ja listattu Valtion rekisteriin. 
 
Muissa IVY-maissa sertifikaattivaatimus on lähes samanlainen kuin Venäjällä, mutta 
ennen vientiä kannattaa tarkistaa kunkin maan sertifiointivaatimukset. 
 
4.1.6 Alkuperätodistus 
 
Euroopan yhteisön ja kolmansien maiden välisessä kaupassa käytetään Euroopan yhteisön 
yleistä alkuperätodistusta (European Community Certificate of Origin) . Todistus vaaditaan 
sellaisiin maihin, joiden kanssa yhteisöllä ei ole vapaakauppasopimuksia, mutta jotka 
tarvitsevat alkuperätodistuksen erilaisten kauppapoliittisten toimenpiteiden, kuten 
rajoitusten, kiintiöiden tai kieltojen oikeaan kohdentamiseen sekä ulkomaankaupan 
tilastointiin. 
Euroopan yhteisön alkuperätodistus todistaa tavaroiden alkuperän. 
Alkuperätodistus on määrämuotoinen sarjanumerolla varustettu lomake.  Siihen sisältyy: 
 hakemuslomake 
 tavaran mukana vientimaahan lähetettävä alkuperäiskappale 
 jäljennöskappale viejän arkistoon 
 
Viejä saa omasta kauppakamaristaan todistuslomakkeita, jotka hän voi täyttää sähköisesti 
osoitteessa www.e-vientiasiakirjat.fi tai käyttäen valmiita lomakkeita, joita on saatavissa 
kahtena kieliversiona: englanti – ranska – espanja tai englanti – ranska – arabia. 
(Kauppakamari 2013. Alkuperätodistus [verkkodokumentti]. [Viitattu 9.12.2013]. 
 Saatavilla (http://kauppakamari.fi/kansainvaliset-asiat/asiakirjat/ulkomaankaupan-
asiakirjat-2/alkuperatodistus/). 
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4.1.7 Kauppalasku 
 
Lähetyksistä laadittavan kauppalaskun (commercial invoice) tulee sisältää 
kauppasopimuksen tietojen lisäksi tietoja tavaran ostajalle, tulliviranomaisille, huolitsijalle 
ja kuljetusliikkeelle. Tiedot on ilmoitettava tarkasti, koska ne siirtyvät useisiin muihin 
vientikaupassa tarvittaviin asiakirjoihin. 
Laskusta tulee käydä ilmi: 
 myyjän ja ostajan nimi, alv-numero ja kotipaikka 
 kauppalaskun päivä 
 tavarakollien yksilöintitiedot 
 tavaran kauppanimitys yksityiskohtaisesti ja yksilöitynä 
 tavaran paljous sekä brutto- ja nettopaino 
 tavaran hintatiedot 
 hinnanalennukset ja niiden perusteet 
 toimitus- ja maksuehdot 
 tullitariffinimike 
 alkuperämaa ja määrämaa 
 
4.1.8 Konossementti 
 
Konossementti (bill of lading, B/L) on varustamon antama tai sen puolesta annettu 
asiakirja, joka on on tavaraan oikeuttava asiakirja. Konossementti voidaan asettaa 
nimetylle henkilölle tai hänen määräämälleen taikka tavaran haltijalle. Konossementti 
määrää tavaran kuljetus- ja luovutusehdot vastaanottajaan nähden. Siihen sisältyy: 
todistus kuljetussopimuksesta 
kuitti siitä, että rahdinkuljettaja on vastaanottanut tavaran kuljetusta varten 
sitoumus toimittaa tavara määräpaikkaan 
sitoumus luovuttaa tavara määräpaikassa ainoastaan sille, joka esittää alkuperäisen 
asiakirjan. Konossementti voi olla myös elektronisessa muodossa. 
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4.1.9 Merirahtikirja 
 
Merirahtikirja (liner waybill, LWB) on rahdinottajan puolesta annettu todistus siinä 
mainitun tavaran vastaanotosta tai kuljetussopimus, joka sisältää tai viittaa niihin ehtoihin, 
joilla tavara on otettu kuljetettavaksi tai sitoumus kuljettaa tavara määräpaikkaan ja siellä 
luovuttaa asiakirja vastaanottajaksi nimetylle henkilölle. Merirahtikirja annetaan vain 
yhtenä alkuperäiskappaleena laivaajalle, ja tavaran saavuttua perille se luovutetaan 
vastaanottajalle. Oikeusvaikutuksiltaan merirahtikirja vastaa konossementtia muuten paitsi 
siirtokelpoisuuden puuttumisen ja luovutusmenettelyn osalta. 
 
4.1.10 Autorahtikirja 
 
Kansainvälinen autorahtikirja (CMR) on kansainvälisessä maantiekuljetuksessa lähettäjän 
ja rahdinkuljettajan välinen sopimus, jonka molemmat allekirjoittavat. Rahtikirja tehdään 
vähintään kolmena kappaleena: lähettäjälle, vastaanottajalle ja tavarankuljettajalle. 
 
4.1.11 Rautatierahtikirja 
 
Kansainvälinen rautatierahtikirja (CIM) on todiste kuljetussopimuksen sisällöstä, ja se 
seuraa jokaista rautateitse tapahtuvaa ulkomaanliikenteen tavarankuljetusta. Lähettäjä 
vastaa rahtikirjaan merkitsemistään tiedoista ja rautatieyhtiö mm. tavaran kappalemäärää, 
massaa ja ulkoista kuntoa koskevista tiedoista. Lähettäjä saa haltuunsa kaksoiskappaleen. 
Kuljetuksen aikana kaksoiskappaleen haltija voi muuttaa kuljetussopimusta määräämällä 
esimerkiksi toisen määräpaikan tai vastaanottajan. Tavara luovutetaan määräpaikassa 
ilmoitetulle vastaanottajalle. 
 
4.1.12 Lentorahtikirja 
 
Lentorahtikirja (air waybill, AWB) kirjoitetaan tavallisesti 12 kappaleena, joista kolme 
ensimmäistä ovat alkuperäiskappaleita ja muut jäljennöksiä, jotka käytetään liikenne-, 
tulli- ym. tarkoituksiin. Alkuperäiskappale 1 seuraa lähetystä ja jää tavaran luovuttavalle 
lentoyhtiölle. Alkuperäiskappale 2 seuraa myös lähetystä ja luovutetaan vastaanottajalle. 
Alkuperäiskappale 3 jää lähettäjälle. 
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Lentorahtikirja on suora (straight) eli ns. myytävä (non-negotiable) kuljetussopimus. 
Yhteiskuljetusten yksittäisiä lähetyksiä varten laaditaan alarahtikirjat (house air waybill, 
HAWB), jotka antaa huolitsija. Kuljetusasiakirjana lentoyhtiöt hyväksyvät vain varsinaisen 
rahtikirjan. 
 
4.1.13 Vastaanottotodistus 
 
Huolitsijan vastaanottotodistus (FIATA forwarders cetificate of receipt, FCR) on 
huolitsijan antama kirjallinen todistus kappaleen peruuttamattomasta vastaanotosta ja 
luovuttamisesta vastaanottajalle annetuin ohjein. Huolitsijan kuljetustodistus (FIATA 
forwarders certificate of transport, FCT) on todiste siitä, että huolitsija on ottanut tavaran 
kuljetettavaksi. Se on myös sitoumus luovuttaa tavara määräpaikassa vain alkuperäistä 
FCT:tä vastaan siinä mainituin ehdoin. Huolitsijan konossementin (FIATA combined 
transport bill of lading, FIATA modal transport bill of lading, FBL) antaessaan huolitsija 
toimii rahdinkuljettajan vastuulla vastaten koko kuljetusketjusta. Kuljetuksessa käytetään 
huolitsijan kuljetustodistusta, jota kutsutaan myös MT-asiakirjaksi (multimodal transport). 
 
4.1.14 Varastotodistus 
 
Huolitsijan varastotodistus (FIATA warehouse receipt, FWR) on todistus huolitsijan 
säilytettäväkseen ottamasta tavarasta. Se on juoksevan velkakirjan kaltainen siirrettävissä 
oleva asiakirja. 
 
4.1.15 Huolintaohje 
 
Toimeksianto huolitsijalle tai rahdinkuljettajalle annetaan huolintaohjeella, jossa kerrotaan 
kuljetukseen liittyvät erikoisvaatimukset. Huolintaohje voi olla vapaamuotoinen ohje tai 
tarkoitusta varten laadittu. Kirjallista toimeksiantoa suositellaan, kun toimeksiantoon 
sisältyy perimis- tai vakuutustehtävä. 
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4.1.16 Käytössä olevat toimitusehdot 
 
Incoterms toimitusehdoista sovittiin vuonna 1936 Pariisissa Kansainvälisessä 
kauppakamarissa (International Chamber of Commerce - ICC). Incoterms 2010 on 
voimassa 1. tammikuuta 2011 alkaen. Kuljetusalan toimitusehtojen perusteella säädetään 
myyjän ja ostajan väliset toimitukseen liittyvät velvollisuudet ja kulujen sekä riskien jako 
kuljetuksen aikana. 
 
Kuljetusta suunniteltaessa on noudatettava seuraavia ehtoja:  
 
Taulukko 4: Kuljetusehdot 
EXW –Ex Works Myyjä on tavaratoimitus on päättynyt kun hän on luovuttanut 
tavaran ostajalle toimipaikassaan tai muussa sovitussa 
paikassa (esim. tehtaalla, varastossa). Ostaja on vastuussa 
tavaroiden lastauksesta ajoneuvoihin huolehti tulliselvityksistä 
vientiä varten, mikäli tulliselvityksen tekeminen on 
ajankohtaista.  
FCA –Free Carrier Myyjä toimitusvelvollisuutensa on päättynyt kun hän on 
luovuttanut tavaran ostajan valitulle kuljettajalle sovitussa 
paikassa tai pisteessä. Mainitusta hetkestä siirtyvät myyjältä 
ostajalle kaikki tavaraan liittyvät kustannukset tai sen 
vahingoittumisen vastuut.  
CPT –Carriage Paid 
To 
Myyjä maksaa tavaran kuljetuksesta sovittuun kohteeseen. 
Tavaran kuljettamiseen liittyvät kulut (jotka eivät ole 
rahtisopimuksen mukaisia) siirtyvät myyjältä ostajalle, silloin 
kun tavara on luovutettu kuljettajalle. Hetkestä tavaran 
luovuttamisesta kuljettajalle, myyjä on täyttänyt 
toimitusvelvollisuutensa jo ennen tavaran saapumista 
kohteeseen. 
CIP –Carriage and 
Insurance Paid 
Myyjä maksaa tavaran kuljetuksesta sovittuun kohteeseen ja 
vakuuttaa tavaran kuljetuksen ajaksi vakuutuksensaajan 
nimiin. Tavaran häviämisen ja vahingoittumisen riski ja muut 
tavaraan liittyvät kulut (jotka eivät ole rahtisopimuksen 
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mukaisia) siirtyvät myyjältä ostajalle, silloin kun tavara on 
luovutettu kuljettajalle. Myyjä on täyttänyt 
toimitusvelvollisuutensa jo ennen tavaran saapumista 
kohteeseen tavaran kuljettajalle luovuttamisen hetkestä valitun 
toimitusehdon mukaisella tavalla.  
DAT –Delivered at 
Terminal 
Myyjävastuu tavaratoimituksesta päättyy kun saapuvasta 
ajoneuvosta purettu tavara on luovutettu ostajan käyttöön 
mainitussa terminaalissa mainitussa kohdesatamassa tai 
kohteessa. Myyjällä on koko tavaran toimitukseen ja mainitun 
sataman tai kohteen terminaalissa tapahtuvaan purkaukseen 
liittyvän riskit. Tämän toimitusehdon käytön yhteydessä 
määrärään tarkan paikan mainitussa kohteessa, koska paikkaan 
saapumiseen saakka riski kuuluu myyjälle ja myyjä vastaa 
kaikista kuluista. DAT on uusi toimitusehto joka korvaa DEQ- 
toimitusehdon edellisen version – toimitettu laiturilta. 
DAP –Delivered at 
Place 
Myyjä on toimittanut tavaran kun saapuvassa ajoneuvossa 
olevat purkuvalmiina olevat tavarat ovat luovutettu ostajan 
käyttöön mainitussa kohteessa. Myyjä vastaa tavaran 
kohteeseen toimittamisesta liittyvät riskin. DAP on uusi 
toimitusehto, joka korvaa DAF-, DES- ja DDU- 
toimitusehtojen edelliset versiot (2000) 
DDP- Delivered Duty 
Paid 
Myyjä on toimittanut tavaran kun vientiselvitetyt ja 
saapuvassa ajoneuvossa purkuvalmiina olevat tavarat ovat 
luovutettu ostajan käyttöön mainitussa kohteessa. Myyjä 
vastaa kohteeseen toimittamiseen liittyvistä riskeistä. Myyjän 
velvollisuutena on vientiselvityksen ja tuontiselvityksen 
tekeminen, kaikkien vienti- ja tuontimaksujen hoitaminen ja 
kaikkien tullimuodollisuuksien järjestäminen. 
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4.2. Tutkimuksessa löydetyt EU:sta vientimenetelmien organisoinnin vaihtoehdot. 
 
EU:n tuonti- ja vientiliikenne on keskittynyt auto-laiva-auto -kuljetusketjuun. Valtaosa 
vienti- ja tuontikuljetuksista perustuu suuryksiköiden eli konttien ja trailereiden käyttöön. 
Transitokuljetukset Venäjälle ja muualle itään ovat tarjonneet kuljetustehtäviä myös 
suomalaisille tiekuljetusyrityksille.  
Katsotaan muutama vaihtoehto vientioperaation suunnittelusta EU:sta IVY-maihin 
esimerkkinä vienti Virosta Venäjälle. Kyseinen reitti otetaan käsittelyyn, koska se on 
maantiekuljetuksena keskeinen. Viron ja Venäjän välillä on hyvät maantie ja 
rautatieyhteydet. Tavaravirtojen reitit EU:sta tällä hetkellä kulkevat Turkin, Viron, 
Unkarin, Puolan ja Suomen kautta. Kuljetuksen suunnittelussa kannatta valita reitti jossa 
on vähiten riskejä: tullijonoja, pitkät tullikäsittelyajat, etäisyydet, tieolosuhteet, poliittiset 
olosuhteet, taukopaikat, hyvin varustetut ja organisoidut lastaus, purku ja välivarastot, 
kaikki ylämainitut liittyvät Bullwhip-efektin kehitykseen. Koska Suomen lähialueet ovat 
hyvin kehittyneitä, tässä työssä tutkitaan vain se mitä on olennainen kuljetuksien 
suunnittelussa. 
 
4.2.1 Tuonti- ja vientiliikenne Tiekuljetuksessa 
 
Tiekuljetukset ovat Suomessa ja muissakin EU ja IVY-maissa käytetyin kuljetusmuoto. 
Kuorma- ja pakettiautojen käyttö perustuu laajan liikenneverkkoon ja joustaviin 
kuljetusmahdollisuuksiin. 
 
4.2.2 Tiekuljetustoiminnan liikenneluvat 
 
Tiekuljetustoiminnan harjoittaminen elinkeinona on luvanvaraista kaikissa maissa, ja siitä 
säädetään mm. lailla ja asetuksilla. Suomessa liikennelupa on lain mukaan myönnettävä 
hakijalle, joka on hyvämaineinen, ammattitaitoinen, vakavarainen, kykenevä vastaamaan 
velvoitteistaan ja sopiva harjoittamaan liikennettä. Lupa voidaan myöntää henkilölle tai 
yritykselle. Ulkomaan liikennelupa edellyttää ulkomaan liikenneyrittäjäkurssin 
suorittamista.  
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4.2.3 Kabotaasiliikenne 
 
(Suomen Laki HE 114/2011 [verkkodokumentti]. [Viitattu 26.02.2014].Saatavilla 
http://www.finlex.fi/fi/esitykset/he/2011/20110114?search%5Btype%5D=pika&search%5
Bpika%5D=Kabotaasiliikenne). 
 
Euroopan unionin jäsenmaiden ja ETA-maiden kuljetusyritykset ovat heinäkuun 1998 
alusta alkaen voineet vapaasti hoitaa toisen maan sisällä tiekuljetuksia eli 
kabotaasiliikennettä vapaasti pelkällä yhteisöluvalla eli ulkomaan tavaraliikenteen 
harjoittamiseen oikeuttavalla luvalla. Suurin markkina-alue on Saksa, siellä kabotaasin 
osuus koko kuljetussuoritteesta on vain pari prosenttia. Suomalaisia kansainvälisen 
liikenteen kuorma-autoja on Manner-Euroopassa pysyvästi arviolta yli 700.  
 
4.2.4 Rautatiekuljetukset 
 
Rautateille on sidonnaisuus raiteeseen: kalusto kulkee pitkin rautakiskoja. Radan ja raiteen 
lujuus ja kantavuus on suuri ja kiskon ja kiskopyörän välillä on pieni vierintävastus. 
Ylämainittujen tekijöiden ansiosta, rautateillä voidaan kuljettaa raskaita kuormia suurin 
nopeuksin. 
 
4.2.5 Tuonti- ja vientiliikenne rautatiekuljetuksessa. 
 
Tuonti- ja vientiliikennettä helpottaa huomattavasti Suomen, Viron ja Venäjän sama 
raideleveys. Kansainvälisen liikenteen osuus esimerkkinä, VR:n tavaraliikenteestä on noin 
40 prosenttia. Suurin osa tästä on idästä tulevaa raakapuukuljetusta.. 
Kuljetus Kiinaan, Mongoliaan ja Nahodkan satamaan kestää kaksi viikkoa, 
Azerbaidzhaniin, Kazakstaniin, Kirgisian sama aika. Esimerkiksi kontit kuljetetaan jopa 
Nahodkaan, josta on laivayhteydet mm. Japaniin, Koreaan ja Hongkongiin. Buslovskajan 
ja Nahodkan välimatka on lähes 10 000 km. Suomessa rajanylityspaikat idän liikenteessä 
ovat Vainikkala/Buslovskaja, Niirala/Värtsilä, Vartius/Kivijärvi ja 
Imatrankoski/Svetogorsk. 
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4.2.6 Toimiluvat ja käyttöoikeus 
 
Rataverkon käyttöön tarvitaan toimilupa ja myös erikseen saatu käyttöoikeus. 
Käyttöoikeuden voi saada rautatieyritys, jolle on myönnetty toimilupa Euroopan 
talousalueeseen kuuluvassa valtiossa. 
Euroopan talousalueella harjoitettavaan kansainväliseen liikenteeseen voidaan myöntää 
käyttöoikeus myös rautatieyritysten kansainväliselle ryhmittymälle tai kansainvälisiä 
yhdistettyjä kuljetuksia hoitavalle rautatieyritykselle.  
 
4.2.7 Varastointi ja terminaalinpalvelut 
 
Varastointi on tärkein osa kaikissa logistisissa järjestelmissä. Varastotoiminta on linkki 
tuottajan ja asiakkaan välillä. 
Monet kuljetustoimintoihin keskittyneet yritykset tarjoavat myös varastointipalveluita.  
Lähes kaikki varastointiin ja terminaalitoimintoihin keskittyneet yritykset, tarjoavat myös 
kuljetuksen lisäksi pakkauksen, tiedonsiirron, laskutuksen ja raportoinnin.  
 
4.3 Kalusto 
 
4.3.1 Maantieliikenteen kalusto 
 
Ajoneuvoyhdistelmiä käytetään paikallis- ja pitkien matkojen kuljetuksissa. Mahdollisia 
perävaunuja ovat puoliperävaunu, varsinainen perävaunu ja keskiakseliperävaunu. 
Ulkomaanliikenteessä on perinteisesti käytetty Puoliperävaunuja. EU on määritellyt 
kansainvälisen liikenteen ajoneuvoja ja ajoneuvoyhdistelmiä koskevat vaatimukset, 
massoja, mittoja, kääntyvyyttä ja erilaisia teknisiä vaatimuksia. Elokuussa 1997 voimaan 
tulleen ns. moduulirekkaratkaisun tarkoituksena on ollut suurempien yhdistelmien 
säilyttäminen kansallisessa liikenteessä ja samalla tasapuolisten kilpailumahdollisuuksien 
luominen kaikille Euroopan talousalueen (ETA) liikennöitsijöille maiden omien 
kuljetusyritysten kanssa.  
Ajoneuvojen massoja ja päämittoja koskevat vaatimukset määritellään erikseen seuraaville 
ajoneuvoryhmille: 
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 ETA-valtiossa rekisteröidyt tai käyttöön otetut ajoneuvot 
 ns. EU-mitat: muualla kuin ETA-valtiossa rekisteröidyt tai käyttöön otetut 
ajoneuvot, joita käytetään ulkomailla 
kuorma-auton ja perävaunun suurin sallittu korkeus on 4,2 m ja kansainvälisessä 
liikenteessä 4,0 m. Suurin sallittu leveys on 2,55 m ja lämpöeristetyillä ajoneuvoilla 
2,60 m. Suomessa korkeintaan 22,0 m:n pituisille yhdistelmille sallitaan kuitenkin 
2,60 m:n leveys. 
 IVY-maissa kuorma-auton ja perävaunun suurin sallittu korkeus on 4,0 m. Suurin 
sallittu leveys on 2,55 m ja lämpöeristetyillä ajoneuvoilla 2,60 m. Yhdistelmän 
pituus korkeintaan 20,0 m:n . , 4.00 - 4.20 korkuiset ja 20 – 25,25 metrin pituiset 
ajoneuvot voivat liikkua erikoisluvilla. 
 EU- maissa on voimassa direktiivi, varsinaisen perävaunuyhdistelmän 
maksimipituus saa olla enintään 18,75 metriä. Kuormatilojen yhteenlaskettu pituus 
saa olla enintään 18,75 metriä ja hytin takaa ajoneuvon perään mitattu pituus 
enintään 16,40 metriä.  
 Puoliperävaunuyhdistelmän pituus saa olla enintään 16,5 metriä. Puoliperävaunun 
pituus vetotapista perään saa olla enintään 12 metriä. 
 Eri valtioissa mitta ja painomääräykset saattavat muuttua vuoden sisällä. 
 (SKAL 2009 [verkkodokumentti]. [Viitattu 26.02.2014].Saatavilla 
http://www.skal.fi/files/5434/Autojen_nimitykset_2009.pdf). 
 
4.3.2 Rautatieliikenteen kalusto 
 
Tavarajunien liikennöintinopeus on EU ja IVY-maiden välisessä liikenteessä 50-120 km/h. 
Tavaravaunut ovat kansainvälisesti standardoituja, ja niitä voidaan käyttää kaikkialla 
Euroopassa. Euroopan normaalin raideleveyden alueella vaunut liikkuvatkin paljon maiden 
rajojen yli koska rajojen ylittävissä kuljetuksessa vaunut ovat telinvaihtokelpoisia. 
Venäläisen standardin mukaisilla vaunuilla voidaan liikennöidä Eu:ssa tietyin rajoituksin. 
VR:n omistamat vaunut liikennöivät pääosin vain Suomessa. Vaunu valikoima muodostuu 
katetuista ja avonaisista yleis- ja erikoisvaunuista, yhdistettyjen kuljetusten vaunuista, 
irtotavaravaunuista, suurkuormausvaunuista ja säiliövaunuista. Erikoisvaunut on tarkoitettu 
tiettyihin kuljetustarpeisiin, raakapuun, suurikokoisten paperi- ja kartonkirullien, 
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sahatavaran, raskaiden esineiden, teräskelojen, keräyspaperin, romun, turpeen, hakkeen, 
lannoitteiden tai mineraalien kuljetuksiin.  
Vaunujen kuljetuskapasiteettiin ja samalla kilpailukykyyn vaikuttavat suurin sallittu 
akselimassa sekä sallitut kaluston ja kuorman ulottumat, vaatimukset vaihtelevat maiden 
keskeen. 
Reittisuunnitelmien vaihtoehdot on valittu käsittelyyn eniten käytetyistä muodoista: 
- Rautatiekuljetus Tallinna-Moskova reitillä Tallinna-Moskova. 
- Rautatiekuljetus ja maantiekuljetus reitillä Tallinna-Moskova. 
- Kuorma-autokuljetus reitillä Tallinna-Moskova. 
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5. KOLME ERILLISTA  REITTISUUNNITELMA 
 
5.1 RAUTATIEKULJETUKSEN  REITTISUUNNITELMA  
 
Reitti Tallinna – Moskova 
Etäisyys 1100 km  
Matka-aika on 18 tuntia. 
Kuljetettavana on 245 tonnia teollisuuskoneiden osia. 
Tutkitaan kuljetuksen vaiheet ja hinnanmuodostuminen reitillä. 
 
Tavara kuljetetaan tavarankuljetusvaunuissa. Lähtöasema – Tallinna. 
Saapumisasema – Moskva, asema Tovarnaja. 
Tavarankuljetusvaunu on vaunu, joka on tarkoitettu suurten ja pitkien kuormien 
kuljetukseen, konttien, autojen, työkoneiden, irtolastin, joihin ei vaadita suojaa säältä. 
Tavarankuljetusvaunuilla joilla kuljetetaan isoja kontteja, ei ole sivulaitoja ja lattia, niissä 
on erikoistuenta konttien kiinnitykseen. Tavarankuljetusvaunuilla pienempien konttien ja 
konekaluston kuljetuksia varten on lattia ja päätylaidat. Henkilöautojen kuljetukseen 
vaunun runko muodostuu ala ja ylärampista, neljästä kallistuvasta ja kahdesta sivu tuesta, 
lattiapellistä ja ohjausrungosta. Päädyissä on kallistuvat rampit autolastausta varten. 
Autojen kiinnitys suoritetaan erikoistuennalla. 
 
5.1.1 Kuljetusprosessin organisoinnin kuvaus. 
 
 Mihin tahansa kuljetukseen, tarvitaan alustavat sopimukset ”Kuljetusorganisaation” ja 
”Asiakkaan” välillä (asiakas tässä tapauksessa on lähettäjä). Tällainen sopimus toimii 
rahdin kuljetuksenasiakirjana (Transport Order).  
 
5.1.2 Rautatien operaattorille  
 
Transport Order kuljetuksen organisoinnista toimitetaan lähtömaan rautateiden 
talousosastolle, kuukausi etukäteen, ei kuitenkaan aikaisemmin, koska rautateiden 
kuukausisuunnitelma on jo tehty aikaisemmin. 
Hakemus voi olla faksilla tai sähköisesti ja sisältää seuraavat tiedot: 
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- Tavaran määrän (vaunujen määrä) 
- Lähetyksen toimituspäivä ja aika. 
- Lastaus paikka 
- Kontaktitiedot 
- Sopimuksen Incoterms 2010 ehdot 
- Tullauspaikkaan tiedot 
- Kuljetuksen lisäehdot 
- Toimitusosoite (rautatiekaluston toimituksessa on erittäin tärkeä) 
 
Transport Order saapuu rautatien kuljetusorganisaation talousosastolle. Sen jälkeen 
informaatio menee kuljetus- ja tuotanto-osastolle.  
Kuljetusosasto hakemuksen pohjalta laati rautatiekuljetussuunnitelman rautatievaunun 
toimituksesta asemalle ”Tallinna”. Sen jälkeen kuljetusosasto tarkistaa kaluston hinnastot 
ja kuljetuskapasiteetit, muodostaa kuljetusohjeet tavaranlähettäjälle (täyttää 
lähetysdokumentaatio), tarkistaa tuotanto-osastolla kaluston saatavuuden terminaaleilla. 
 
   Tuotanto - osasto, Transport Orderin perustella suorittaa: 
- Rautatieaseman valmiuden varmistuksen terminaaleissa ja vastanotto asemissa. 
- Informoi määräpääasemia vaunujen vastaanotosta. 
- Suorittaa kuljetusosaston kanssa tarkistuksen kaluston, työntekijäin ja teknisten 
resurssien saatavuudesta. 
 
Lähetysasemalla (Tallinna) ovat seuraavat tapahtumat. 
Otetaan tavaraerän määräksi esimerkki: Q = 245 t. 
 
A) Vaunut toimitetaan lastausraiteille. Lastaukseen toimitettavat vaunumäärät on sama 
mitä on varattu lähetykseen ja on vahvisteltu suunnitelmassa. Tässä esimerkissä 
toimitetaan viisi katettua rautatievaunua. Lastauksen vaunuihin suorittaa lähettäjä 
itse. 
 Vaunuihin lastataan maksiimi 49 tonnia: N=Q/g                           
N – kaluston määrä (kontit, vaunut)  
Q – Kuorman määrä 
q – Tonnia per vaunu 
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N = 245/49 = 5 (vaunua) 
B) Suoritetaan tavaraerän tullaus 
 
C) Tavaraerän mukaan tulevat seuraavat dokumentit:  
Tulliselvitys, tavaraspesifikaatio, laskut. 
 
5.1.3 Talousosastoon toimet tavaran saapumisesta Moskovan asemalla. 
 
- Vaunun lähettäjä informoi vastaanottaja vaunujen lähdöstä lähtöpäivänä. 
- Lähettäjämaan kuljetusosaston on käytävä läpi kuljetuksen mukana kulkevat 
asiakirjat: säilytysvaatimukset, pakkaus, kuljetusmerkinnät, vakuutus- ja muut 
asiakirjat. 
- Tuotanto- ja kuljetusosastot varmistavat tarvittavan kaluston.  Varastointia 
tarvittaessa varmistetaan varastokapasiteetti varastoissa. Jos lähetykselle on 
poikkeavia vaatimuksia, niistä lähetetään etukäteen tietopyyntö kuljetusosastolle. 
- Asiakas luovuttaa mahdolliset valtakirjat ja asiapaperit lähtevät huolintaan. 
 
Tuotanto: 
- Lähettäjä valmistelee lähetteen tavarakäsittelystä terminaaleissa(vaunun kuormaus, 
purku varastolle tai muuta) 
- Tuotanto- ja huolinta osaston välillä suoritetaan lastausmenetelmän koordinointi.  
 
Kuljetusosasto: 
- Ilmoitus lähettäjän kuljetusorganisaatiolle tyhjien vaunujen tarpeesta (tälle erälle 
tarvitaan viisi vaunua)    
 
Huolintaosasto: 
- Syöttö tietokantaan ”tulevat kuormat” 
- Talousosaston kanssa vaatimuksien läpikäynti: säilytys, pakkaus, merkinnät, 
vakuutus, ja muita toimenpiteitä. Tietokantaan merkintä kaikista töistä.  
- Tarvittaessa erillisen käyttöohjeen laadinta, tuotanto, kuljetus, lastaus, merkkaus 
osastoille ja muille. 
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5.1.4 Tavaran saapuminen Moskovan rautatieasemalle. 
 
Talousosasto: 
- Vastaanottaja asemalla perehtydään saapuvan tavaran informaatioon. 
- Selvitettävä asiat: saapuneen tavaran laadusta, määrästä (hävikki, tavaran vauriot, 
pakkauksen vauriot, lähetyssääntöjen muutos, lisäkulut). 
Kuljetusosasto: 
- tavaran jatkomatkasta, tarvittaessa varaustietojen käsittely. 
- Tyhjien vaunujen varausmääräys. 
 
Tuotanto-osasto 
- Kuorman käsittely terminaaleissa 
- Saapuvan tavaran ja dokumenttien vastaavuus tarkastelu.  
- Pakkauslistojen, kuormauspöytäkirjojen, terminaalipöytäkirjojen teko. 
- Operatiivinen ilmoitus huolintaan ja tilaajalle, jos havaitaan puutteita tai esim. 
pakkauksen tai tavaran vioittumista. 
- Pakkauksen muokkaaminen vastaamaan jatkokuljetusvaatimuksia. 
- Saadut rahtiasiakirjat terminaalista välittyy huolinta-osastolle 
-  Saadun tarkistusmääräyksen pohjalta, suoritetaan henkilökohtainen tarkastus. 
 
Huolintaosasto: 
- Yhdessä tuotanto ja talousosasto käsitellevät pakkauslistat, selvitettävät 
poikkeavuudet kuormaus ja pakkauslistojen sisällössä. 
- Kuorman rekisteröinti ”TULO” tietokannassa – ja”VARASTO” tietokantaan siihen 
merkataan kaikki suoritetut työt (merkit, lisätyöt jne.) 
- Koordinointi talousosaston tai Carrying Steward:n kanssa kuorman lähetyksestä ja 
varastoinnista. 
- Tarvittaessa toimitetaan kuljetusosastolle informaatio kuljetuksen 
erityisvaatimuksista, päämäärästä, säilytyksen vapaasta paikasta, päivämäärän 
muutoksista jne. 
- Lastausmääräyksien rekisteröinti ja siirto huolintaosastoon.  
- Kuorman rekisteröinti tietokantaan. 
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- Ilmoitus kaikille osallistujille lähtevästä erästä (tuotanto osasto,  
feeder carrier) 
- Originaalirahtikirjat lähtevät asiakkaan määräyksestä joko tavaran vastaanottajalle 
tai hänelle itselleen. 
Kuljetuksen aikana tavara on kulkenut kymmenen päävaiheen vaiheen kautta. Jokaisessa 
vaiheessa on suoritettu paljon toimenpiteitä jotka ovat vieneet aika ja ovat vaatineet paljon 
informaationvaihtoa, Bullwhip-efektin kannalta se on hyvä pohja efektin kehitykselle, jos 
organisaation väliset toiminnot on suunniteltu huonosti tai puutteellisesti. 
Rautatiekuljetuksen organisointi vaati ennaltaehkäisevät toiminnot Bullwhip-efektin 
syntymiselle joka ovat: tarkka dokumentointi, tarkka aikataulunseuranta, toiminta ilman 
viivästyksiä. 
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5.2 REITTISUUNNITELMA,  RAUTATIE + MAANTIEKULJETUS  
 
Reitti Tallinna - Moskova 
Etäisyys 1100 km 
Matka-aika on 24 tuntia. 
Kuljetettava 245 tonnia. 
Lähetys sisältää teollisuuskoneiden osia. 
Käydään läpi logistisen ketjun kaikki vaiheet.  
Tutkitaan Venäjällä käytettävät menetelmät hinnan muodostumiselle. 
Matka koostuu kahdesta vaiheesta: 
1- Ensimmäinen vaihe, rautatiekuljetus Pihkovan (Pskoviin) asemalle 
(lähetysasema -Tallinna) 
2- Toisessa vaiheessa, kuorma-autokuljetus Pihkovan asemalta väliaikaiseen 
varastoon Moskovassa. 
 
5.2.1 Yhteiskuljetuksen ensimmäinen vaihe 
 
Tallinnan asemalta tavarat siirtyvät rautateitse Pihkovaan. Lähettäjä olettaa 
maantiekuljetuksen kustannukset edullisemmaksi Venäjän puolella. 
 
5.2.2 Rautatien toiminta 
 
Hakemus kuljetuksen organisoinnista toimitetaan rautatien talousosastolle, kuukausi 
etukäteen, ei aikaisemmin, koska kuukausisuunnitelma on jo tehty aikaisemmin. Hakemus 
saapuu huolintayrityksen toimistolle. 
Sieltä se välittyy kuljetusosastolle rautatievaunujen tai konttien kuljettamista Pskoviin.  
   Tämän hakemuksen pohjalta hakemus täydennetään jo Pskoviin rautatieaseman käyttöä 
varten, siellä merkataan Pskoviin saapumisaika, ohjeet tavaran käsittelyn, lisätyöt 
(merkkaus, lajittelu, uudelleen pakkaus, vakuutustarve, uudelleen punnitus jne.)   
 
Kuljetuksen organisoinnin vaiheet erikseen otetulla määräyksellä ovat seuraavat: 
Kuljetusosasto hakemuksen perusteella tekee: 
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- Muodostaa rautatiesuunnitelman tyhjien rautatievaunujen toimituksesta Tallinnaan 
(rautatieasema Tallinna). 
- Käynnistä neuvottelut Pskovilaisen huolintafirman tyhjien ja kuormattujen 
vaunujen huolinnasta. 
- Myöntävät kuljetusohjeet Tavaran lähettäjälle (rautatierahtikirjojen täyttö) 
 
5.2.3 Pskovilaisen firman kuljetusosasto hakemuksen pohjalta: 
  
- Neuvottelee kuljetusosaston kanssa tyhjien ja kuormattujen vaunujen huolinnasta. 
- Tekevät työmääräykset tyhjien vaunujen käytöstä. 
- Kuljetusohjeet kuljetusosastolle vaunujen lähettämisestä tavaranlähettäjälle 
(valmistetaan rautatierahtikirjat) 
- Tarkistavat kaikki hinnastot ja tiedot kuormattujen ja tyhjien vaunujen käytöstä. 
- Vaunuvarauksen muodostaminen  
- Varmistaa tuotanto-osastolla tarvittavan terminaalikaluston.  
 
5.2.4 Toiminnot tuotanto-osastolla 
 
Vastaanotetun hakemuksen perusteella suoritetaan seuraavaa: 
- Suorittaa vahvistuksen varastojen valmiudesta Moskovassa. 
- Organisoi sähkeet vaunujen vastaanotosta.  
- Suorittaa kuljetusosaston kanssa tarkastuksen kaluston saatavuudesta, ihmis- ja 
teknisten resurssien käytöstä. 
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Toimenpiteet lähetysasemassa (Tallinna)    
Lähetyserä   Q = 245 t. 
A) Rautatievaunut toimitetaan lastaukseen. Vaunujen määrä vastaa tehtyä suunnitelmaa 
lähetettävälle määrälle. Tässä mallissa toimitettava kymmenen vaunua, 
konttilastaukseen suorittaa lähettäjä. Kontit lastataan 25 tonnin määrään.  
                                                       
 
N – kaluston  määrä (rautatievaunut) 
Q – lähetettävä erän määrä 
q – yhdelle vaunulle lastattava määrä 
N = 245/25,2 = 9.72 ~ 10 (vaunuja) 
 
B) Tavaran tullaus tapahtuu lastauksen jälkeen lähettäjällä. 
C) Mukaan lähtevät seuraavat rahtikirjat: Tulliselvitys, rautatierahtikirja, laskukopio, 
lastauspöytäkirjat, pakkauslistat. 
 
5.2.5 Pskovissa tavaran odotuksen vaiheet 
 
Talousosastolla: 
- Rautatiekuljetuksen alkamisesta saapuu informaatio. 
- Lähettäjä informoi lähtöpäivästä huolintafirmaan joka lähettää saadun tiedon 
Pskoviin. 
- Huolintaliikkeen kuljetusosasto käy läpi lähetyksen kaikki vaatimukset, säilytys, 
merkkaus, vakuutukset ja muita töitä jotka kohdistuvat tulevaan tavaraan.  
- Tuotanto ja kuljetusosastot tarkistavat tarvittavan kaluston määrän. Jos tavarat 
siirtyvät varastolle, on varmistettava varastokapasiteetti. Jos esiintyvät vaatimukset 
poikkeavat lähetykselle ja vakuutuksiin - etukäteen lähetettävä kysely 
kuljetusosastolle. 
- Tarvittavien valtakirjojen saanti, asiakirjojen luovutus huolintaan.  
- Huolinta saa ohjeet tavaran lähetykselle. 
  
N = Q/q                           
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5.2.6 Tuotanto-osasto toiminnot 
 
- Valmistelee hakemuksen vaunujen käsittelyyn terminaaleissa(purku 
konttiterminaaleissa tai muuta.) 
 
5.2.7 Huolintaosaston toiminnot  
 
- Tieto tallentuu tietokantaan ”Odotettavat lähetykset” 
- Talousosaston kanssa käyvät läpi kaikki vaatimukset varastoinnista ja muista töistä 
lähetyksen kanssa, merkintä tietokantaan. 
 
 Vaiheet lähetyksen käsittelyssä Pskovissa. 
 
5.2.8 Talousosaston toiminnot 
 
- Suorittaa saapuvan erän, informaatioon tutustumiseen, ilmoitus kuljetusyritykselle 
saapuvasta erästä. 
- Suorittaa lähetysmääräyksen tekeminen jatkokuljetukselle Venäjän maaperällä 
Moskovaan. 
 
5.2.9 Tuotanto-osaston toiminnot 
 
- rautatievaunujen käsittely terminaaleissa. 
- Lähetyksen terminaalikäsittelyn pöytäkirjan valmistus. 
- Operatiivinen ilmoittaminen kuljetukseen osallistuneille vahingoista ja vioista 
- Terminaalit välittävät huolintaosastolle rahtiasiakirjat. 
- Kontit siirtyvät vaunuista kuorma-autoihin maantiekuljetukseen. 
 
5.2.10 Huolintaosaston toiminnot 
 
- Pakkauslistojen käsittely 
- Tietokannassa tavarat merkataan ”saapunut”- ”varasto” ja kirjoitetaan kaikki 
suoritetut työt (merkkaus, lisätyöt ja muut). 
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- Neuvottelut talousosaston kanssa tai kuljetusyrityksen kanssa, joko lähetyksestä 
eteenpäin tai säilytyksestä terminaaleissa. 
-  Tarvittaessa kuljetusosastolle tieto erityisvaatimuksista, toimituspaikasta, 
varastoinnista saapumispaikasta jne. 
- Työmääräys vaunujen purkuun asemalle Pskovissa. 
-  Tavaran päivitys tietokannassa. 
-  Lähetyksen osapuolten informointi tavaran lähdöstä. 
 
5.2.11 Moskovalaisen yrityksen huolintaosaston toiminnot 
 
- Ohjeistuksien saanti asiakkaalta. 
- Sekakuljetukselle, asiakirjojen tekeminen. 
- Sekakuljetuksen asiakirjojen kopioiden lähetys Pskovilaisille huolitsijalle, joka 
omalla vuorollaan välittää ne Tallinnalaiselle huolitsijalle. Tavaran vartaanottaja 
tule vastaanottamaan tavarat sekakuljetuksen originaalirahtikirjat mukanaan. 
 
5.2.12 Toiminnot Pskoviin asemalla tavaran saapumisaikana 
 
A) Rautatierahtikirjan kääntöpuolella lohkossa ”erikoismerkintä” Pskovilainen 
yritys on merkattu tavaran vastaanottajaksi rautatieasemalla, huolitsijana 
tavaran jatkokuljetukselle. Tästä johtuen, sen jälkeen, kun vaunut ovat 
saapuneet Pskoviin rautatieasemalle, kaikki asiakirjat lähetetään 
varastointiyritykselle, samalla ilmoitetaan vaunujen saapumisesta. 
 
B) Kun vaunut ovat saapuneet, tuotanto-osaston edustaja on läsnä vaunujen purku 
aikana. 
 
C) Vaunut siirretään konttiterminaaliin, jossa täytetään saapumispöytäkirjat ja 
missä tavara odottaa siirtoa maantiekuljetukseen. 
 
D) Rahtiasiakirjat siirtyvät huolitsijalle, joka tekee varaus kuorma-autokalustosta ja 
tekee lastauksesta työmääräyksen. Työmääräys lastaukselle tarkoittaa lupaa 
varastolle, lastauksen aloittamiselle. 
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E)Työmääräyksen kopio lähetetään faksilla tai sähköpostilla moskovalaiselle 
vastaanottajalle todistuksena bookingin suorittamisesta. Tämän jälkeen tavara 
lastataan kuorma-autoihin.  
F)Saanut rautatiehuolintayritykseltä rahtikirjojen kopion, huolintayritys luovuttaa 
tavarat moskovalaiselle huolintayritykselle. 
G)Kuljetusorganisaation huolitsija lähettää kuorma-asiakirjojen originaalit 
asiakkaan määräyksestä tavaranvastanottajalle ja toistuvasti kun tavara on jo 
lastattu maantiekuljetukseen. 
  
 Moskovaan tavaralähetyksen vaiheet 
 
5.2.14 Talousosaston toiminnot 
 
Pskovilaisille yritykselle toimitettava: 
- kommunikointi moskovalaisen yrityksen kanssa tavaran saapumisesta ja 
varastoinnista Moskovassa. 
- Tarkistaa suoritetut työt ja kulut lähetetystä tavarasta (tarkistus koskee tuotanto- 
osastoa ja kuljetus osastoa, tarkastus tehdään tiedoista mitä on syötetty 
tietokantaan, moskovalainen yritys antaa omat tiedot ) 
- Laskutus, informaatio välittyy talousosastolle. 
- Asiakirjojen tarkastus, moskovalaisen huolintayrityksen kanssa(työmääräys). 
 
5.2.15 Moskovalaisen yrityksen talousosasto suorittaa: 
- Lähetetystä tavarasta ja laskutuksesta, suoritettujen töiden ja kulujen tarkastus. 
- Laskujen aktivointi, informaatio välittyy talousosastolle. 
- Asiakkaan kanssa asiakirjojen lähettämisen koordinointi (työmääräys, kuormalista 
jne.) 
 
5.2.17 Kuljetusosasto: 
 
- Maantiekuljetuksen seuranta. 
- Informoi talous ja huolintaosastoa autokuljetuksen etenemisestä. 
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Tässä kuljetusvaihtoehdossa kuljetusaika on lyhentynyt mutta 
järjestelyvaiheiden määrä on kasvanut huomattavasti, jokaisessa vaiheessa on suoritettu 
paljon toimenpiteitä jotka ovat vieneet aika ja ovat vaatineet paljon informaatiovaihtoa, 
Bullwhip-efektin kannalta se on hyvä pohja efektin kehitykselle jos organisaation väliset 
toiminnot on suunniteltu huonosti tai puutteellisesti. 
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5.3 MAANTIEKULJETUKSEN REITTISUUNITELMA 
 
Reitti Tallina – Moskova. 
Etäisyys 1100 km 
Tavarat viedään maantiekuljetuksena. Matka-aika 17 tuntia 00 minuuttia. 
Kuljetettava 245 tonnia. 
Lähetys sisältää teollisuuskoneiden osia. 
 
5.3.1 Kuljetuksen ensimmäinen vaihe 
 
Käydään läpi logistisen ketjun kaikki vaiheet.  
Tutkitaan Venäjällä käytettävät menetelmät hinnan muodostumiselle. 
 
Hakemus tavarakuljetukseen on jätettävä 2-3 viikkoa etuajassa.  
Vientiasiakirjat ovat samanlaiset kuin rautatie tai sekakuljetuksessa. Eroavaisuus on vain 
kuljetus-menetelmässä ja sen dokumentaatiossa. 
 
5.3.2 Kuljetusosasto 
 
Kuljetusosasto toimittaa tyhjät kuorma-autot tehtaaseen Tallinnaan lastattavaksi. 
Tarkista kuorma-autojen käyttöön aiheuttamat kulut ja vaatimukset 
Tuotanto-osaston kanssa tarkista terminaaleissa tarvittava kalusto. 
 
5.3.3 Tuotantolaitos 
 
Vahvista varastokapasiteetti Moskovassa tavaran vastaanotolle. 
Kuljetusosaston kanssa tuotantolaitos varmistaa ihmis- ja kalusteresurssien riittävyyden. 
Tavaraerän määrä on Q = 245 t. 
 
Kuorma-autot toimitetaan tehtaalle josta tavarat lähtevät. Lastaukseen toimitetaan se määrä 
autoja mitä on varattu kuljetussuunnitelmassa, ja on vahvistettu. Tässä esimerkissä 
tarvitaan seitsemän kuorma-autoa.  
Tehdas suorittaa lastauksen 25.2 t/ kuorma-auto. 
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N = Q/q                                         
N – kujetuskaluston määrä; 
Q – tavaran määrä; 
q – t./kalustoyksikkö 
N = 245/25.2 = 9,72 ~ 10 (konttia.) 
 
Lähtevän tavaran tullaus suoritetaan tehtaalla 
Tavaran mukana lähtevät seuraavat asiapaperit: CMR- kansainvälinen lähetyslista, tavaran 
spesifikaatio, invoice, pakkauslistat, lastauspöytäkirjat. 
 
Tavaran odotusvaiheet Moskovan saapumispaikalla 
 
5.3.4 Tuotanto-osasto 
 
Esivalmistele hakemus terminaalipalvelun (purku varastoon ja muuta) 
 
5.3.5 Huolinta-osasto 
 
Tietokantaan syötetään ”saapuvat tavarat” informaatio. 
Talousosaston kanssa käydään läpi varastointivaatimukset ja muut liittyvät työt, merkintä 
tietokantaan. 
 
5.3.6 Moskovassa, tuotanto-osasto 
 
Varastossa tavarakäsittelyn aikana suorittaa: 
Kuorma-autojen käsittelyn terminaaleissa. 
Terminaalissa tuotanto-osasto käsittelee tavaran tietohallintaan. 
Tuotanto-osasto suorittaa operatiivisen ilmoittelun vioista huolinta ja välittäjäliikkeille. 
Rahtikirjojen saanti terminaaleista ja välittäminen huolinta-osastolle. 
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5.3.7 Huolinta osasto suorittaa: 
 
Pakkauslistojen käsittely. 
Merkintä tietokantaan ”Tulo”-”Varasto” kaikki työt mitä on kohdistettu saapuvaan 
tavaraan jne. 
Huolintaosasto sopii talousosaston kanssa varastointiasioista. 
Tarvittaessa toimittaa kuljetusosastolle erityisvaatimukset konossementti 
(bill of lading) 
Konossementti on varustamon antama asiakirja, joka sisältää tietoa tavaramäärän 
vastaanottamisesta kuljetettavaksi asiakirjasta ilmikäyvillä ehdoilla ja sitoumuksen 
luovuttaa sen määräpaikalla asiakirjaa vastaan. Konossementti voidaan asettaa nimetylle 
henkilölle tai hänen määräämälleen taikka tavaran haltijalle. Konossementti määrää 
tavaran kuljetus- ja luovutusehdot. Konossementistä käytetään englanninkielisen bill of 
lading -käsitteen lyhennettä B/L. 
 
 Lähetyksestä, toimitusosoitteesta, varastoinnista ja muuta. 
Kuormauspurkuun työmääräyksien rekisteröinti.  
Tavaroiden varaus tietokannassa. 
Osapuolten informointi 
 
5.3.8 Toiminnot Moskovalaisessa varastossa 
 
 Tavaran saapumisen aikana: 
CMR asiakirjassa sarakkeessa ”Purkuosoite” on ilmoitettu yritys ja varasto Moskovassa 
joka voi olla huolitsija tavaroiden jatkokuljetukselle. Sen jälkeen kun autot ovat saapuneet 
varastolle, kuljettajat kääntyvät tuotanto-osaston puolelle, luovuttavat heille osan 
rahtiasiakirjoista (spesifikaatiot, invoice, lastauspöytäkirjat, pakkauslistat) 
 
Tämän jälkeen he ottavat yhteyttä purkupaikan palvelukeskukseen, saadakseen kulkuluvan 
päästä kuorman purkualueelle ja jättävät toimistolle CMR asiakirjan. 
 
Kulkuluvalla he pääsevät purkualueelle, missä kuorma- auto jättää kontit terminaaliin. 
Tietokantaan tule merkintä kontista. 
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D)Tavarat siirtyvät terminaalivarastoon, jossa niille luodaan vastaanotto pöytäkirjat ja 
missä tavarat odottavat jatkokäsittelyä. 
 
E) Tavarakäsittelyn jälkeen kuorma-auton kuljettajat palaavat palvelukeskukselle jossa 
CMR:n tulee merkintä ”tavarat vastaanotettu” CMR kopioista yksi jää kuljettajalle toisen 
hakee huolitsija. 
 
Tässä kuljetusvaihtoehdossa kuljetusaika on lyhentynyt, järjestelyvaiheiden määrä on 
laskenut huomattavasti, jokaisessa vaiheessa on suoritettu vähiten toimenpiteitä verrattuna 
edellisten, jotka ovat vieneet aika ja ovat vaatineet paljon informaatiovaihtoa, Bullwhip-
efektin kannalta se on paras tutkituista vaihtoehdoista, tässä on vähiten riskiä saada 
Bullwhip-efektin. 
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6. OPTIMAALISEN VAIHTOEHDON VALINTA 
 
Tehdään jokaiselle kuljetukselle erillinen kustannuslaskenta. 
Kuljetuskustannuksien laskentaan käytetään Venäjällä käytettävät menetelmät. 
 
6.1 Kustannuslaskenta rautatiekuljetukselle reitillä Tallinna-Moskova. 
 
Rautatieasemalla Tallinnassa on: 
- Lastauslaiturit, yhteensä 5 kpl. 
- Avoin kenttä vaunujen purku/ lastaus toiminnoille, myös ylisuurille kuormille. 
- Avoin kenttä keskikokoisten konttien käsittelyn, nosturiraide №35. 
- Katettu varasto, jossa varastoidaan puretut lastit, jotka on jaettu 4 osastoon. 
- Vaunuvaaka. 
- Tulo ja meno portit. 
- Toimistorakennus. 
- Korkea ramppi isokokoiselle tavaralle, lähellä raittia № 20 
- Konttien lastaus ja purku, on käytössä 6,3 tonnin pukkinosturi. 
- Katetun varaston ominaisuus: kylmä varasto, ei lämmitystä. 
 
Suurilla yrityksillä jotka tekevät kauko- ja lähiulkomaan kauppoja, on hyvin kysytty 
markkinoilla rautatiekuljetuksen ja tullauksen palveluita. 
Maksimikapasiteetti tuonti ja vientitavaroille (vuonna 2010 vuorokaudessa saapuvan 
rautateitse tavaran määrä oli 1370 t. ja 1366 tonnia lähdölle), lasketaan teknillinen taso 
varastoille, läpimeno kapasiteetti ja pinta-ala. 
 
Katetun varaston pinta ala lasketaan seuraavasti: 
           
отпрскл
отпр
отпр
хр
отпр
сут
прскл
пр
пр
хр
пр
сут
К
ТQ
K
TQ
S










*6
)1(
*6
)1(
var
, м2                        
missä: 
пр
сутQ ,
от
сутQ  - vuorokausi tavaravirta saapumis- ja lähtösuunnat, tonnia. 
хрT - varastointiaika  (3-7), vuorokautta. 
  - tavaroiden osuus, joka saapuu auton purusta tai lastauksesta ( 1,0пр ; 15,0отпр ). 
скл  keskimääräinen kuormitus varaston hyötypinta-alalle (0,2-0,25), т/m
2.
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прK - kerroin, joka vastaa käytettävien ja kulkuväylien pinta-alasta. (1,7-2). 
2.
var 2895
225,0*6
)15,01(51366
7,125,0*6
)1,01(51370
мS 






                   
м
В
S
L
скл
скл 145
20
2895
var   
 
Varaston pituus on oltavaa vähintään 145 m, ja leveys ei alle 20 m, myös saadulle pinta 
alalle on lisättävä piha-alueen 500 m
2
.           
 
Lasketaan tarvittava kuormaus ja purkukaluston määrä: 
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missä:  - kerroin epätasosta kuorman tulosta =1,2. 
kп – Tavaroiden käsittelykerroin (kп=1). 
прот, - varastoon saapuvien tavaroiden osuus siirrossa autoista vaunuihin tai toisin päin  
15,0;1,0  отпр 
 
ПЕНВ
В.П
 – tietyn tavaran  tuotannon tuntinormi, kuorman purku tai lastauksessa  
7
ВЫР
ЕНВ
Н
П  ; 
Tuotantonormi on 350 tonnia.
 
nсм – auton työvuorojen määrä vuorokauden aikana 8 tuntisessä työpäivässä, nсм=1; 
Тсм – työvuoron pituus, Тсм=8tuntia; 
ТТЕХ  - teknologisten toimintojen käsittelyaika, tuntia ,5,02 / ремупподТЕХ ttКТ    
missä  Кпод – tulevien käsiteltyjen vaunujen määrä, Кпод=1; 
tрем – kuormauskaluston korjaus ja huoltoaika , tuntia ,
365
24
см
Р
рем
n
Т
t


  
где  ТР – Kuormauskaluston seisonta aika huollossa; ТР=20 – 25 vuorokautta; 
tп/у – aika vaunujen toimitukseen ja siivoukseen, tп/у=0,25 t.  
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tuntiat рем 6,1
1365
2425



 ; 
tuntiaТТЕХ 85,26,125,015,02  ; 
тПЕНВ 50
7
350
  
       Laskettuna autojen määrä on:  
 
 
 
 
autoaZ м 1234,11
85,28150
15,01136612,1
85,28150
1,01137012,1






  
Väliaikaisessa varastossa on käytössä 1 trukki.         
 
Vaunujen seisonta-aika lastauksessa lasketaan kaavalla:  
зn
MЕHВ
отпрпр
ТНЗпод
пр t
ZП
Pm
t /
/



 , tuntia                
 missä: mпод – lastauslaituriin toimitettavien vaunujen määrä; 
 РТНЗ – tekninen lastausnormi; 
 ПЕНВ – tuotannon tuntinormi; 
 Zм – kaluston määrä; 
 tдоп  – aika lisätyölle (tдоп =0,08 tuntia). 
         Kappale-pakkaus kuormat:  
tuntiatгр 48,308,0
1250
6830



  
 
  Kuormaus-purku toimintoihin normiaikoja lasketaan seuraavalla kaavalla: 
,60)5,0(  tntt подгр                                                        
t
1
 – yhden koneyksikön toiminta-aika yhdelle koneyksikölle yhdelle vaunulle  
0,5-0,9 
nпод –lastauslaiturille toimitettavien vaunujen määrä. 
t
11
 –lisä-aika lisätoiminnalle, kaluston siirtäminen pitkin lastauslaituria tai vaunujen ja 
kaluston siirrot, t
11
=0,10,2 tuntia 
60- muutoskerroin minuuteissa. 
Pakkaus-kappale tavarat: 
min14460)1,015*5,09,0( грt     
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6.1.1 Työkustannusten laskenta 
 
а) Trukin yhden tunnin työ. 
Trukin kuljettajan tuntipalkka………………………………...122.32 ruplaa  
Sosiaaliturvamaksu……………………………………….........32.30 ruplaa 
Yhteensä: …………………………………………………….154.62 ruplaa 
 
Trukin poistovähennys yhden työtunnin työstä.…………….……..356. 00 ruplaa 
Trukin polttoainekulut tunnissa……………………….………….177 .45 ruplaa 
Yhden tunnin materiaalikulut ……….…………………………….54.77 ruplaa 
Muut kulut tunnissa………. ……………………………..……….405.29 ruplaa 
Trukkityön yksi tunti maksaa ………………..………………..1148,13 ruplaa 
 
Trukin ja trukkikuljettajan työ kuukaudessa on: 
29,6 päivä*8 tuntia*1148,13 = 71.877,18 ruplaa 
12 trukkia maksavat  271.877,19*12=……………………..3.262.526,28 ruplaa 
 
b) Purusta ja lastauksesta vastaavan palkka. 
Yhden työn 4 palkkaluokan hinta………………………………. 60.65 ruplaa 
Sosiaaliturvamaksu………………………………………………13,81 ruplaa 
Yhteensä: …………………………………………………………74.46 ruplaa 
Purusta ja lastauksesta vastaavan palkka 8 tunnin työstä on 
29,6 päivä*8*74,46=……………………………………………17632,13 ruplaa 
 
Trukkityön ja trukkikuljettajan kuukausityöt 8 t. työpäivässä maksavat:  
29,6 päivä *8*1148,13=……………………………………271.877,18  ruplaa 
12 Trukin työt tulevat maksamaan 271.877,19*12=….3.262.526, 28 ruplaa. 
 
Varaston normaalitoiminta edellyttää 10 henkilöä jotka vastaavat purusta ja lastauksesta. 
10*17632,13=……………………………………………….176.321,30 ruplaa 
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6.1.2 Katetun varaston kustannusten laskenta. 
 
Lähtötilanne: 
Pinta-ala ……………………………………………………….2895 m2 
Poistot vuoden aikana ...............................................................6 000 000,00 ruplaa 
Kiinteistövero……………………………..…………………...6.026.307,69 ruplaa 
 
1) Poistot kuukaudessa………………...………………500.000. 00 ruplaa 
2) Työntekijöiden palkkakustannukset: 
Siivouksen aikakulut-3tuntia, 3 tuntia*29,6 päivä =88,8 tuntia/kk 
Aseman työntekijän 1 tariffin  hinta………………………………..52,31 ruplaa 
Sosiaaliturvamaksu…………………………………………….13,81 ruplaa 
Yhteensä ………………………………………..52,31*88,8=4654,13 ruplaa 
3) Sosiaaliturvamaksu 
4645,13*26,4%=………………………………….…….1226,31ruplaa 
4) Sähkökulut ……………………………………............2500,00 ruplaa 
Yhteensä……………………………………………...…...8371,44 ruplaa 
6) Kannattavuus 35% …….508.063,75 у.е.*35%=……......….177.822,31ruplaa 
7) Kiinteistövero………...……………………………502.192. 31ruplaa 
Yhteensä kuukaudessa …………………………...….192. 31ruplaa 
 
Varaston palkkakustannukset kuukaudessa ovat yhteensä 4.627.64ruplaa, vuodessa 
55.526.68ruplaa 
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Rautatiekuljetuksen kannattavuusanalyysi on esitetty taulukossa 5. 
 
Taulukko 5: Rautatiekuljetuksen reitillä Tallinna- Moskova kulujen laskenta. 
№ 
 
Työnimike Mittayksikkö 
Hinta 
ilman alv 
alv 18% 
(ruplaa) 
Hinta sis. 
alv 
(ruplaa.) 
1 Kuorma-autojen saapuminen 
rautatielastauksen, rekisteröinti, 
esivalmistelu tullauksen 
Yhdestä 
kuorma-autosta 
3250 585 3835 
2 Rautatievaunujen seisokki tullaus 
kontrolli alueella yhden 
vuorokauden jälkeen. 
Yhdestä 
vaunusta 
 
700 126 826 
3 Tavaran rekisteröinti tullitransittin 
jälkeen 
(rekisteröinti DO-1, DO-2)  
1 vaunu 1800 324 2124 
4 Lastaus, purku yhden 
kuormapaikkaan massalla 
0-50 kilo 
-51-250 kiloa 
-251-500 kiloa 
tavarat paketeissa tai paleteissa 
Maksu peritään 
Tonni-
operatiosta 
 
 
216 
185 
153 
153 
 
 
38,88 
33,30 
27,54 
27,54 
 
 
254,88 
218,30 
180,54 
180,54 
5 
Puretusta kuljetuskalustosta 
tavaroiden säilytys, vuorokausi 
pyöristyy suurempaan lukuun. 
1neliömetri/vrk 
1 tonni /vrk* 
-0-10 t. 
- yli 10 t. 
  
80   300     
200 
  
    14,4 
       54 
       36 
      
      94,4 
       354 
       236 
6 Tavaran rekisteröinti, väliaikainen 
säilytys varastolle, tullitransitin 
päätyttyä 
 1 kontti  1800 324 2124 
*Käytetään suurin tulos. 
 
Lasketaan rautatien tarkastusaseman kuukausikulut asemalla Tallinna, kuukausi 
keskiarvot saapumiskapasiteetilla 1370 t. ja lähetyskapasiteetilla 1366 t. Varastoinnin 
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keskiaika 5 vrk. Kuukaudessa tavaraliikenne muodostaa 411000 t. saapuva ja 40980 t. 
lähtevä. 
a) Kulut jotka kuuluvat rautatien tarkastusaseman käytöstä, rekisteröinnistä ja 
papereiden valmistelusta lähetystä varten 80 vaunun määrällä kuukaudessa 
muodostaa 2600,00 ruplan maksun. 
b) Kulut jotka kuuluvat vaunujen seisontaan tarkastusasemalla yhden vuorokauden 
keskimäärin kuukaudessa 80 vaunulle, muodosta 56000,00 ruplaa 
c) Kulut jotka kuuluvat tavaran rekisteröintiin, säilytykseen tullitransitin jälkeen, 
keskimäärin 80 vaunulle, muodostaa 14400,00 ruplan maksun. 
d) Kulut jotka kuuluvat, tavaran varastointiin, kuukauden keskimäärälle 6000 t. 
kuukaudessa alle 5 päivän varastointi aikaan muodostaa 4590,00 ruplan maksun. 
e) Kulut jotka kuuluvat, tavaroiden varastoinnista, jotka purettu kuljetuskalustosta, 
kuukauden  keskimääräisellä määrällä 4500 tonnia, 5 vuorokauden varastointiajalla 
muodosta 4500,00 ruplan maksun. 
f) Kulut jotka kuuluvat, tavaran rekisteröinnistä tullitransitin päätyttyä, kuukauden 60 
konttiin keskimäärällä, muodostaa 108000,00 ruplan maksun. 
Yhteensä rautatien palvelut kuukaudessa muodostavat 96580,00 ruplaa 
 
Rautatiekuljetukset vuoden aikana, reitillä Tallinna-Moskova tulevat maksamaan 
1158960,00 ruplaa. 
 
Silloin kun vertaillaan toimitusaikoja, enemmän huomiota on kiinnitettävä matkan kestolle, 
kuljetukseen käytettävälle kuljetuskalustolle, tavaran lastausmäärälle. 
 
Tavaran toimituskulut reitille ”Tallinnan tavara-rautatieasema”- ”Moskova, Tovarnaja.”        
  
Kuljetuskaavio muodostuu seuraavaksi:  
1) Tavara haetaan lähettäjältä rautatievaunussa: 
- tyhjän vaunun toimitus lähettäjälle: 
(DAP - Delivered At Place - Toimitettuna määräpaikalle) 
DAP Moscow - DAP Tallinn 
- Lastatun vaunun palautus Moskovaan 
DAP Tallinn- DAP Moskova 
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Tavaran purku vaunusta ja toimitus konttiterminaalin Moskovassa- 3 luokka (USD/ 
platform) 
2) Varaston palvelut asiakirjojen käsittelystä(huolinta) yleensä ei hinnoitella (kulut 
on huomattu yleiskuluissa) 
Kyseisen kuljetuksen hinnastot on esitetty taulukossa 6. 
 
Taulukko 6: Rautatiekuljetuksen hinnat reitillä Tallinna- Moskova 
Rautatiekuljetus 
(Dollarit/40”) 
Maksut 
(Dollarit/40”) 
Rahti 
(Dollarit/40”) 
Hinta 
(Dollari/tonni) 
Hinta 
kuljetusliike 
(С11) 
Hinta 
huolitsija 
(С21) 
Hinta 
varas
to 
(С12
) 
Hinta 
huolitsija 
(С22) 
Hinta 
kuljetus
liike 
(С13) 
Hinta 
huolitsija 
(С23) 
Huolitsi
jalle 
Asiak
kaalle 
 
Huolitsija
n komissio 
(CEXP) 
700/40” 900/40” 132/
40” 
170/40” 2060/40”  2260/40”    
49 t. 49 t. 49 t. 49 t. 1Х40” 1X40”    
 
700 
 
900 
 
132 
 
170 
 
2060 
 
2260 
 
118,04/т 
 
135,92/т 
 
17.88/т 
 
 
 
 
                                                                                           
С1 – huolitsijan kulut kuljetuksessa 
700 + 132 + 2060 = 2892 ($/40”) х 10/245 t. = 118,04 ($/т) 
                                                                                                                                                                                                                   
                                                      
С2 – asiakkaan kulut tavaran toimituksesta tavaranvastanottajalle. 
900 + 170 + 2260 = 3330 ($/40”) х 10/245 t. = 135,92 ($/т) 
               CEXP = С2 – С1                 
CEXP- huolitsijan komissio tästä kuljetuksesta. 
С1 = С11 + С12 + С13                                
С2 = С21 + С22 + С23                                
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3330 - 2892 = 438 ($/40”) х 10/245 t. = 17.88 ($/т).   
Rautatiekuljetuksen reitille ”Tallinnan tavara-rautatieasema”- ”Moskova, Tovaranaja.”    
 lopullinen hinta: 118,04+135,92+17,88=271,84 ($/т) Euroina 201 Euroa/tonni 
     
6.2 Kustannukset reitille Tallinna-Moskova, rautatie + kuorma-autokuljetus. 
 
Kuljetuksen osallistuvat rautatie ja kuorma-autot.  
 
- Tavara haetaan lähettäjältä rautatievaunussa, 20” konttiin maksutariffin mukaan. 
tyhjän kontin toimitus lähettäjälle lastaukseen: 
Toimitusehtona (DAP - Delivered At Place - Toimitettuna määräpaikalle) 
DAP Pskov - DAP Tallinn 
- Lastatun kontin palautus Pskovin 
DAP Tallinna- DAP Pskov  
- Kontin purku vaunusta Pskovissa varastoon-3luokka(USD/ platform) 
- Konttien lastaus kuorma-autoihin  2-luokka (USD/kuorma-auto) 
Pskovilaisen varaston palvelut asiakirjojen käsittelystä(huolinta) yleensä ei 
hinnoitella (kulut on huomattu yleiskuluissa) 
- Kuorma-autokuljetus määräpaikkaan: 
DAP Pskov-DAP Moskow(USD/AUTOKULJETUS/20”) 
 
Kannattaa kiinnittää huomion, että organisointi on erittäin tärkeä osa kuljetuksen 
järjestelemisestä. Täytyy solmia sopimuksen Pskovilaisille huolintaliikkeen kanssa, 
varmista toimivuus Pskovilaisille ja Moskovalaisen huolintaliikkeiden välillä. 
    Ensimmäisenä on solmittava sopimus Pskovilaisille huolintaliikkeen kanssa kuljetuksen 
toimeksiannosta.  
Sopimuksen aiheena ovat osapuolten suhteet, silloin kun palveluiden suorittaja suorittaa 
toimeksiantajan kuljetuspalveluita kansainvälisillä reiteillä. 
Kuljetuspalvelun sopimuksen mukaisesti: 
- Palvelun suorittaja, toimeksiantajan suostumuksella ja rahoilla, ottaa 
velvoitteen toimittaa tai toimitutta tavarat, parhaaksi katsotulla tavalla säätää 
huolintaan liittyvät palvelut toimittamalla toimeksiantajan tavarat lähettäjältä 
tavaran vastaanottajalle toimeksiantajan ehdoilla. 
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- Toimeksiantaja ottaa velvoitteen suorittaakseen palvelun suorittajalle, 
sopimuksen piirin kuuluvat kulut kirjallisesti sovituilla ehdoilla, myös maksaa 
palvelun suorittajalle sovittu palkkio. 
 
Sopimuksessa käsitellään palvelun suorittajan oikeudet kolmosten osapuolten käytöstä 
toimeksiantoon suorittamiselle tai tavaran kuljettamisen omalla kalustolla (itsenäisesti 
solmia sopimukset, rahtikuljetukseen tai rahtikäsittelyyn ) 
 
Palvelusuorittajan velvoitteisiin kuuluvat: 
- Tilaajalta saadun velvoitteen suorittaminen. 
- Sopia sovitulla aikataululla, kuljetusorganisaatioiden kanssa, 
kuljetussuunnitelmat siihen kuuluvalla kalustolla. 
-  koordinoida kaluston toimitukset(rautatievaunut, kuorma-autot)   
- Tilaajan annetulla valtuudella palvelun suorittaja suorittaa tullaukset, 
tarvittaessa maksaa tullimaksut tilaajan puolesta. 
- Tilaajan valtuudella palvelun suorittaja suorittaa kuljetusmaksut, tavaran 
käsittelyt ja muut toimeksiantoon kuuluvat työt ja palvelut.  
- Tilaajan valtuudella ja hänen puolesta palvelun suorittaja lähettää kuljetukseen 
liittyvät asiakirjat pankeille, lähettää asiakirjat postitse tai lähetti palveluilla. 
 
     Toimeksiantajalla on oikeus vaatia palvelun suorittajalta annetun velvoitteen 
suorittamista sovitulla ehdoilla ja sovittuna aikana. Toimeksiantajalla on oikeus, peruttaa 
aikaisemmin annettu toimeksianto maksamalla palvelun suorittajalle muodostuneet 
toimeksiannon aikana kulut ja menot. 
 
Toimeksiantajalle kuuluu:  
- Rehelliset ja tarkat tiedot on annettava kuljetukseen tavaroista. 
- Luovuttaa palvelun suorittajalle kaikki asiakirjat jotka vaaditaan toimeksiannon 
suorittamiselle. 
- Toimittaa kuljetukseen tavarat siihen sopivassa pakkauksessa tai muodossa 
jotka suojaavat tavaran pilaantumiselta tai rikkoutumiselta kuljetuksen aikana 
tai lastauksella. 
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- Annettava palvelun suorittajalle valtuudet tavaran lastaukselle vähintään 4 
päivää ennen lastausta. 
- Toimittaa palvelun suorittajalle tarvittavat ohjeet, kuljetushuolinta operaattorille 
lastauksesta, purusta, varastoinnista.  
- Ilmoittaa tavaran erityisominaisuudet jonka johdosta voi tulla vahinko 
ympäristölle tai ihmiselle. 
- Korvaa palvelusuorittajalle kuljetushuolinta-operaation aiheuttamat kulut, myös 
muut kulut jotka kuuluvat annettuun toimeksiantoon. 
Sopimuksessa mainitaan: 
-  osapuolet. 
-  vastuut. 
-  maksujärjestelyt. 
-  prioriteetit. 
-  perille toimitusilmoitussäännöt. 
-  fors-major säännöt. 
-  luottamuksellisuus. 
-  valitukset. 
-  välimiesmenetelmät ja muut ehdot.     
Palvelusuorittaja solmi itsenäisesti huolintaliikkeiden ja rautatien kanssa kuljetukseen, 
siirtoon, varastointiin ja muuhun liittyvät sopimukset. 
Perustana tilaajan ja palvelusuorittajan välisen suhteen aloitukselle  on tavaran 
kuljetukseen liittyvä valtuutus. 
 
Tavaralähetyksen rekisteröinnille, tilaaja on velvollinen toimittamaan seuraavat asiakirjat: 
- Rautatie rahtikirjaan tai konossementin (rahtikirja, CMR - kansainvälinen 
rahtikirja). 
- Kuorman sisällön erittely. 
- Laatutodistukset. 
- Laskut tai laskuja. 
- Lastauspöytäkirjat ja pakkauslistat (riippuen järjestelmästä). 
Varastoon saapuneet tavarat saavat mukaan varastoinnin pöytäkirjat. Kaikkien 
ylämainittujen asiakirjojen perusteella huolitsija luo ”Valtuutus tavaroiden lastaukselle”, 
joka on perusta lastauksen aloittamiselle. 
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 Lähes kaikki lastausasiakirjat käsitellään digitaalisessa muodossa 
automatisoidussa kirjanpitojärjestelmässä (ASU). 
 
Tekemällä Tallinna- Moskova rautatie ja maantiekuljetuksen kustannuksen 
laskennan, kannattaa huomata seuraava toimenpiteet: 
1)Tavarat haetaan lähettäjän varastolta rautatievaunussa rautateitse  20” kuljetuskontin 
(MPS) rautatietariffin mukaisesti. 
- Tyhjän kontin toimitus lähettäjälle lastaukseen (lähtöasema- määräpääasema) 
DAP Pskov – DAP Tallinna. 
- Lastattuun konttiin palautus Pskovin (lähtöasema- määräpääasema)     
DAP Pskov – DAP Tallinna. 
2) Vaunun purku varastolle Pskovissa- 3-luokka (USD/platforma); 
3) Konttien lastaus korma- autoihin- 2-luokka(USD/kuormaauto) 
4) Pskovin varaston palvelut asiakirjojen käsittelystä (huolinnasta) 
(USD/vastaanottopöytäkirja) yleensä on jo huomattu profitissa (kustannuslaskennassa).   
5) Tavaran autokuljetus määräpäähään: 
  DAP Pskov - DAP Moscow  (USD/autokuljetus/20”) 
Kustannukset ja hinnastot tässä mallissa näyttävät seuraavilta (taulukko 7.) 
 
Taulukko 7: Tallinna- Moskova rautatie + maantie tavaratoimituksen. 
Rautatietariffi+maksut+rahti+jatkoautokuljetus($/20”) Hinnasto($/tonni.) 
Pskovilaisen huolitsijan 
maksut(C1) 
Hinnasto asiakkaalle  (С2) Huolitsij
a 
Asiakas Huolitsijan 
provisio 
(CEXP) 
1630/20” 2000/20”    
18.50 t. 18.50 t.    
1630 2000 93.14/т 114.3/т 21.16/т   
                                              
Cexp( huolitsijan komissio tästä kuljetuksesta.)= С2 – С1 
2000 - 1630 = 370 ($/40”) х 10 / 245 t. = 15,10 ($/т)       
Laskettuna kuljetuksen hinnaksi saadaan: 93,14+114,3+15,10=222,54 $ mitä tekee Euroina 
164,55 Euroa/tonni                            
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6.3 Maantiekuljetuksen kustannukset reitillä Tallinna – Moskova  
 
Markkinoille on tullut paljon kuljetus-alan yrityksiä jotka tarjoavat kaikki mahdolliset 
palvelut. Tarjotut hinnat vaihtelevat, se johtuu kaluston omistussuhteesta, iästä, kaluston 
rekisteröintimaasta, kuljetuspalveluita tarjoavan yrityksen rakenteista, ja monista muista 
ehtoista. Tässä tapauksessa otetaan vastaan tarjouksia josta valitaan se joka vastaa 
täydellisimmän.  
Tutkimalla saadut tarjoukset maantiekuljetuksessa reitillä Tallinna – Moskova, 
huomataan: 
1) 245 tonnia tavara haetaan lähettäjän varastolta kuorma-autolla. 
2) Lastaus kuorma-autoon (USD/t.); 
3) Lastattu kuorma-auto siirretään varaston- ”3-luokka”(USD/kuorma-auto); 
4) Varaston palvelut asiakirjojen käsittelystä(huolinnasta) 
(USD/vastaanottopöytäkirja) yleensä ei lasketa(on huomattu profitissa) 
Kuljetuksen hinnaksi saadaan 2109 euroa/ kontti. Tavaraerän määrä siirtyy kymmenellä 
kontilla, jolloin kokonaiskustannukset ovat 21090 euroa. Yhden tonnin arvoksi saadaan 
110,83 Euroa/tonni.  
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7. TUTKIMUKSEN TULOKSET  
 
Tutkimus käsittelee ulkomaan kaupan kansainvälisten kuljetusten myynti- ja 
toimituskanavan valintaa Euroopan unionista Venäjän suuntaan.  
Keskeisenä tutkimuskysymyksenä on ollut selvittää näiden tavaratoimitusten 
vaihtoehtoisia kuljetusmuotoja, perehtyä niihin kytkeytyviin erilaisiin ongelmiin ja 
hinnanmuodostukseen sekä osoittaa kustannuksia kasvattavia tekijöitä.  
Tutkimuksen avulla voidaan osoittaa, mitä Euroopasta - mm. Virosta, joka on ollut 
tutkimuksen esimerkkimaa tai Suomesta, jossa maakuljetusolosuhteet Venäjälle ovat hyvin 
Viroa vastaavat - kuljetuksia järjestävän yrityksen kannattaa ottaa huomioon 
kuljetusjärjestelyjen ja -toteutuksen sujuvuuden ja kustannustehokkuuden optimoimiseksi.  
Vuosilta 2000 - 2011 analysoidut tilastot koskien EU:n ja IVY-maiden kaupan kehitystä ja 
kuljetusten pääryhmistä kertovat osoittavat maantie- ja rautatiekuljetuksille kolme 
pääryhmää: Koneiden ja kuljetuskaluston, muut teollisuustavarat ja kemian kuljetukset.  
Yritystoiminnan kannalta merkittävimmiksi IVY-kohdemaiksi Venäjän lisäksi 
osoittautuivat Kazakstan, Azerbaidzhan, Ukraina ja Valkovenäjä. Myös näihin 
suuntautuvia kuljetuksia on tarkasteltu reittivälillä Tallinna-Moskova. 
Eri kuljetusmuotojen – maanteitse, rautateitse tai juna-auto-kombinaationa – vertailu toi 
esille selviä eroja. Niitä löytyy sekä kuljetusprosessien eri vaiheissa että kustannuksissa, 
jotka luonnollisesti on laskettu jokaiselle kuljetusmuodolle erikseen. On selvää, että 
suurimmat kustannukset kaikissa kuljetusmuodoissa aiheutuvat Venäjällä.  
Myös monet aikaan liittyvät kuljetusprosessien vaiheet ovat hinnanmuodostuksessa 
merkittäviä ja vaihtelevat kuljetusmuodon mukaan.  
Varsin suuri vaikutus kuljetusten sujuvuuteen ja välillisesti myös rahtikustannuksiin on 
tutkimuksen mukaan paitsi EU-säännöksillä myös kuljetusasiakirjoilla. Kuljetusten 
huolellinen etukäteissuunnittelu ja kansainvälisten tulli- ja liikennöintisäännösten 
huomioonottaminen sekä pikkutarkka dokumentaatio kuljetusten eri vaiheita varten voivat 
merkittävällä tavalla helpottaa ja nopeuttaa kuljetusten toteuttamista ja edesauttaa 
kustannustehokkuuden tavoittelussa. 
Varastointiin ja välivarastointiin tarvittava aika on kustannuksia lisäävä tekijä, ja sillä on 
vaikutuksia myös asiakastyytyväisyyteen ja joissakin tapauksissa jopa tavaranlaatuun. 
Tutkimus osoittaa kansainvälisten kuljetusten ja niiden hinnanmuodostuksen merkittäväksi 
riskitekijäksi ns. Bullwhip-efektin. Se voi syntyä niin asiakirjojen ja aikataulutuksen kuin 
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kaluston ja varastoinnin puutteista ja voimistua kuljetusprosessin eri vaiheissa, jollei siihen 
jo etukäteen ja matkan varrellakin kiinnitetä tarkkaa huomiota. Kuljetusmuodon valinnalla 
Bullwhip-efektin aiheuttamia riskejä voidaan ainakin vähentää, jollei kokonaan eliminoida.  
 
Kuljetusongelmien, Bullwhip-efektin ja muiden riskitekijöiden välttämiseksi yritysten 
kannattaa pyrkiä systemaattiseen etukäteissuunnitteluun kuljetusten järjestämisessä. Tämä 
onnistuu helpoimmin laadunvalvontaa muistuttavien tarkistuslistojen avulla, joita 
tutkimuksen kuluessa on voitu kirjata yritysten käyttöön mm. tulli- ja kuljetusasiakirjojen 
osalta. Tällaiset luettelot toimivat suunnitteluapuna yhtä hyvin kuljetuksissa Virosta 
Venäjälle kuin Suomesta Venäjälle.  
Tutkimuksessa on kartoitettu ja analysoitu EU:sta Venäjälle suuntautuviin, maanteitse ja 
rautatieyhteyksiä käyttäen tapahtuviin kansainvälisiin kuljetuksiin liittyvät säännöstöt, eri 
kuljetusmuodoissa vaihtelevat asiakirjavaatimukset, tullaus- ja rajanylitysvelvoitteet sekä 
kuljetusten ja varastoinnin ajankäyttö ynnä Bullwhip-efektin riskit. 
Tutkimuksen tuloksena on todettavissa, että tavarankuljetus kuorma-autolla maanteitse on 
kuljetusvaihtoehdoista sekä nopein että edullisin. Myös Bullwhip-efektin esiintyminen on 
tässä vaihtoehdossa vähiten todennäköinen. 
Maantiekuljetuksen edut asiakkaalle ovat erityisesti aikaan ja sujuvuuteen liittyviä. Sama 
tavaramäärä kulkee asiakkaalle rautatievaihtoehtoa nopeammin, parhaimmassa tapauksessa 
jopa samalla kuljetusvälineellä suoraan asiakkaan toimipaikkaan asti. Bullwhip-efektin 
riskit jäävät tässä vaihtoehdossa vähäisiksi. Nopeus, välivaiheitten vähäisyys ja riskien 
pienuus mahdollistavat edullisemman hintarakenteen. 
Huolintaliikkeelle maantiekuljetus on myös monella tapaa ensisijainen vaihtoehto. Yhden 
tonnin tavarakuljetus erityisesti suhteellisen lyhyillä reiteillä on maantiekuljetuksena muita 
vaihtoehtoja huomattavasti edullisempaa ja siten myös asiakkaalle säästöä tuovaa. Kun 
maantiekuljetus ei ole riippuvainen rautateistä ja rautatieterminaaleista, se voi lyhentää 
toimitusaikaa jopa kuukaudella erityisesti lyhyitten matkojen osalta. 
Kuljetusyritys pystyy samassa ajassa toimittamaan neljä tavaraerää. Lisäksi kuorma-autolla 
on joustavaa hakea paluukuormaa vaikkapa poikkeamalla suorimmalta reitiltä. 
Toimituskulut, jotka koostuvat mm. tavaran hinnasta ja kuljetuskustannuksista, jäävät 
maantiekuljetuksessa pienemmiksi ja mahdollistavat myös pienemmät tullimaksut. 
Kuljetuksen eri vaiheissa syntyvät ajan ja kustannusten säästöt, joita huolintaliike saa 
käyttämällä maantiekuljetusta rautatievaihtoehdon ja myös maantie-rautatie-kombinaation 
84 
 
sijaan, antavat kuljetusliikkeelle suuremman marginaalin kuljetusten tarjouskilpailuissa ja 
liikkumavaraa oman komission suhteen. 
Tutkimuksen keskeisenä tuloksena selviää, että maantiekuljetus on selvästi edullisin ja 
riskittömin vaihtoehto ulkomaan kaupan kansainvälisiin kuljetuksiin Euroopan unionista 
Venäjälle. Se on sitä sekä asiakkaan että huolinta- ja kuljetusliikkeiden kannalta. 
Tutkimuksen ”sivutuotteena” syntyneiden suunnittelulistojen käyttö soveltuu myös muihin 
kuljetusmuotoihin ja yhtä hyvin suomalaisten kuin virolaistenkin apuvälineeksi.  
Kuten nähdään taulukoista 5,6,7kuljetuksen osalliset saavat seuraavat hyödyt: 
 
Taulukko 8: Hyödyt 
Hyöty Kuvaus 
 
Nopeampi aikataulu 
 
Tavarat lähtevät ostajalle lähes välittömästi ja ovat 
asiakkaalla nopeampi kuin junakuljetuksessa. 
 
 
Vähemmän järjestelytoimenpiteitä 
 
Maantiekuljetuksessa asiakas saa täydellisimmän 
palvelun, hänen tavarat toimitetaan oven eteen 
Moskovassa. 
 
 
BulWhipe riski pienempi 
 
Välioperaatioiden ja toimijoiden  määrä 
alhaisempi, tavara etene nopeampi. 
 
 
Kustannukset 
 
Kustannukset suhteellisen lyhyillä matkoilla ovat 
pienempi, koska maantiekuljetuksessa puuttuu 
rautatiekuljetukselle tyypilliset aikavievät vaiheet. 
 
Huolitsijan reitti ei ole kiinni 
rautatieverkostosta 
 
Autotieverkosto on laajempi. 
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Asiakkaalle kuljetus tule edullisempi Siihen vaikuttavat kaikki kustannukset 
arvoketjussa. 
 
Huolinta firman kannattavuus 
 
Kasvattamalla tavaraliikenteen määrää, 
kuljetusyritys pystyy 25 päivässä toimittamaan 
neljä tavaraerää, mikä mahdollistaa isomman 
voiton lyhyemmällä aikavälillä. 
 
   Suhteellinen analyysi osoittaa uuden toimitusmallin edullisuuden, joka alentaa 
kuljetuskustannukset käyttämällä maantiekuljetukseen. Lisähyötynä kyseisessä 
toimitusmallissa on mahdollisuus kasvattaa toimitusmääriä alentamalla kustannukset, mikä 
tuo lisävoittoa yritystoimintaan. 
 
86 
 
 8. TUTKIMUKSEN YHTEENVETO  
 
Tutkimukseni tarkoituksena oli selvittää Euroopan Unionista Venäjälle suuntautuvia 
kuljetusmuotoja ja perehtyä niiden hinnanmuodostukseen Venäjän puolella.  
Venäjän talouden kehitys vuosina 1990 - 2010 on ollut suhteellisen nopeaa, mikä on 
muuttanut maan positiota kuljetusalalla ja nostanut tuonnin ja viennin potentiaalia EU:n ja 
Venäjän välisessä kaupassa.  
(Vuosijaksolla) Tällä 20 vuoden ajanjaksolla on tapahtunut paljon. Venäjälle on luotu uusi 
tullijärjestelmä, säädetty kuljetusalaa koskevat säännöt ja vaatimukset ja se on liittynyt 
WTO:hon.  
Kuljetusalan tekniikka ja kalusto ovat uusiutuneet huimin harppauksin, mikä puolestaan on 
pakottanut kehittämään nykyaikaisempia informaatiojärjestelmiä ja ottamaan käyttöön 
uusia käytäntöjä ja toimintoja myös sidonnaisilla aloilla. 
Myynti- ja toimituskanavien valinnoilla sekä tavarankäsittely- ja varastointivaiheilla on 
entistä suurempi merkitys EU:sta Venäjälle tapahtuvan viennin hinnanmuodostuksessa ja 
riskienhallinnassa.  
Tutkimuksessa on perehdytty eurooppalaisiin kuljetustilastoihin ja tehty sekä 
kvantitatiivisia että kvalitatiivisia analyysejä kuljetusprosesseista ja niiden osatekijöistä.  
Tässä diplomityössä pyritty osoittamaan ratkaisumalleja ajankohtaiseen ongelmaan: mitä 
vaihtoehtoja pk-yrityksillä on tavarakuljetuksiin EU:n ja Venäjän välillä? On tutkittu IVY-
maiden potentiaali sekä kehityksen suunnat valitulla ajanjaksolla. Eurostat - tilastoista on 
voitu selvittää, mitä tavaroita on kuljetettu maiden välillä ja niiden nimikkeistä ja määristä 
on voitu päätellä, mistä kuljetuksista on eniten kysyntää. 
Saadut tiedot ovat täysin hyödynnettävissä suomalaisissa pk-yrityksissä, sillä 
esimerkkireitiksi ovat otettu Virosta Venäjälle suuntautuvat vientikuljetukset, jotka 
liikkuvat hyvin kuormitetuilla kuljetusreiteillä EU:sta Venäjälle niin kuin Suomessa. Myös 
kuljetuksen infrastruktuurirakenne on Virossa samanlainen kuin Suomessa, mutta rautatien 
käyttö on yleisempää vientiliikenteessä.  
Työssä käydään läpi kuljetusprosessin kaikki vaiheet, tutkitaan kuljetusmenetelmien 
vaihtoehdot ja selvitetään kuljetuskustannusten muodostuminen. Lisäksi arvioidaan, 
kuinka herkkiä eri vaihtoehdot ovat Bullwhip-efektin synnylle. 
Kuljetusalan yrityksillä on oltava valmius laskea korvaavia kustannusvaihtoehtoja, mikäli 
tavarat joudutaan tarvittaessa ohjaamaan käyttämään eri reittejä. Kansainvälisistä 
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poliittisista ja taloudellisista tilanteista johtuen EU:n ja Venäjän välillä on usein 
säännöstömuutoksia, jotka voivat vaikeuttaa kuljetuksen organisointia tietyillä reiteillä.   
Perusteellinen perehtyminen kansainvälisiin kauppa- ja kuljetustilastoihin on tuonut paljon 
tietoa tuonnin ja viennin potentiaalista sekä ajankohtaista ja käyttökelpoista informaatiota 
kuljetusten myynti- ja toimituskanavan valinnoista, organisoinnista, kuljetusmuotojen 
vaihtoehdoista ja riskeistä, joita esiintyy kuljetusprosesseissa, kun kohdemaana on Venäjä 
ja IVY-maat. 
Tutkimusongelman käsittely on paljastanut useita sellaisia tekijöitä, jotka voivat 
radikaalisti vaikuttaa kuljetuksen valintaan ja kustannustulokseen. Kuljetuksesta vastaavien 
yritysten (tai: organisaatioiden) yhteistyö ongelmien eliminoimiseksi nousee tärkeäksi 
tekijäksi ja kohti virheettömiä kuljetusjärjestelyjä voidaan pyrkiä mm. yhteisellä 
koulutuksella, perehdyttämisseminaareilla ja nykyaikaisilla tiedonhallintajärjestelmillä.  
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9. JOHTOPÄÄTÖKSET 
 
Mitä ongelmia ja ratkaisuja on löytynyt? 
Myynti- ja toimituskanavan valinnassa EU:n ja Venäjän sekä muiden IVY-maiden välillä 
on huomattavissa yllättäviä vaikutuksia hinnanmuodostumiseen riippuen 
kuljetusmenetelmän valinnasta. Kuljetuskustannuksien lisäksi kokonaiskuluja nostavat 
tavaransäilytys, lastaustyö kuormaus- ja purkupaikoissa, välivarastointi, 
informaationhallinta ja kuljetuksen ohjaus. 
Ratkaisevaksi kustannustekijäksi myynti- ja toimituskanavan valinnassa on havaittavissa 
Bullwhip-efekti muodostuminen.  Tavaran siirtyessä lähettäjältä tilaajalle prosessin 
vaiheiden määrä, asiakirjojen laaja kirjo ja työmäärän lisääntyminen kuljetuksen 
seurannassa aiheuttavat viiveitä, kasvattavat virhemahdollisuuksia ja pidentävät 
toimitusaikoja. 
Käytetyimmät kuljetusmenetelmät ovat maantieliikenteen rahtikuljetus ja rautatiet.  
 
Esimerkki: Rautatiekuljetukset 
Tutkimuksen optimaaliseksi malliksi on valittu 245 tonnia painava tavaraerä. Kustannukset 
sen kuljettamiseksi Tallinnasta(EU) Moskovaan(Venäjä) laskettiin käyttäen Venäjällä 
käytössä olevaa hinnoittelumenetelmää. Koska Venäjällä rautatiekuljetukset ovat 
monopolisoitu eikä vaihtoehtoja siitä johtuen ei ole paljon, kustannusten muodostumisesta 
on saatavissa hyvin tarkat tiedot.  
Rautatiet osoittautuvat erinomaiseksi kuljetusmenetelmäksi sellaisille isoille tavaraerille, 
joilla ei ole nopean toimituksen vaatimusta ja joiden lähettäjä ja vastaanottajat ovat 
rautatien läheisyydessä. Tässä työssä tutkittu matka (1100 km) osoittautui liian lyhyeksi 
rautatiekuljetukselle, mutta tästä voi kehittää jatkotutkimuksen, joka selvittää, missä 
vaiheessa rautatiekuljetus tulee maantiekuljetusta edullisemmaksi. Venäjän ja muiden 
IVY-maiden rautatieliikenteen etäisyydet tarjoavat erinomaisen pohjan jatkotutkimukselle. 
Rautatiekuljetusten organisointi on osoittautunut hitaammaksi kuin maantiekuljetusten. 
Rautatiekuljetuksiin sisältyy enemmän välivaiheita, jotka puolestaan ovat herkkiä 
virheiden syntymiselle, vievät aikaa ja voivat aiheuttaa Bullwhip-efektin kehittymisen 
toimitusaikojen kasvaessa.  
Kuljetusmuodon valinnassa on otettava huomioon kustannuksien lisäksi myös riskit. Esiin 
nousevat Bullwhip-efektin syntymiseen vaikuttavat seikat, erityisesti pitkät toimitusajat ja 
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kuljetusvaiheiden määrä. Työssä käydään monipuolisesti läpi informaatio, jolla voidaan 
pienentää Bullwhip-efektin vaikutusta. Kuljetusvaihtoehdon valinnassa tärkeäksi nousee 
mahdollisuus lyhentää kuljetusaikoja ja pienentää kuljetusaikana lastaus- ja 
purkuoperaatioiden määrää. Myös kuljetusasiakirjojen huolellisella valmistelulla on suuri 
vaikutus kuljetuksen toteutumiseen ja kustannusten muodostumiseen.  
 
Esimerkki: Maantiekuljetukset ja rautatie-maantie-yhdistelmäkuljetukset 
EU:n ja Venäjän välillä on hyvin kehittynyttä maantieverkostoa, teiden kunto ja kalusto 
ovat jo pitkälti eurooppalaista tasoa, vaikkakin mentäessä kauemmaksi EU:sta 
tieolosuhteet jonkun verran muuttuvat. Tässä työssä on tutkittu toisena kuljetusmetodina 
maantierahtia rautateitä vastaavalla reitillä Tallinna-Moskova. jossa on hyvä tieverkosto ja 
kehittynyt infrastruktuuri, joihin sisältyy välivarastoja, tullipalveluita ja terminaaleja. 
Maantiekuljetuksiin liittyen on tutkittu kahta eri kuljetusmetodia.  
 
Ensimmäisenä on tutkittu, mitä saavutetaan kahden eri kuljetusmetodin 
yhdistämisellä reitillä Tallinna-Moskova. Yhdistetyllä kuljetusmallilla hoidetaan reitti 
Tallinna - Pskov rautateitse ja jatko-osuus Pskovista Moskovaan maantiekuljetuksena. 
Kuljetettavana oli sama 245 tonnia painava erä kuin rautatieselvityksessä. Sen osalta 
selvitettiin, minkä välietappien kautta tavarat joutuvat kulkemaan, miltä näyttää vaadittava 
dokumentaatio ja miten tapahtuu informaationkulku. 
 
Seuraavana kuljetusmetodina tutkittiin koko reitin mittainen kuljetus 
maanteitse välillä Tallinna-Moskova. Tavaramäärä oli samanlainen kuin kahdessa 
ensimmäisessä laskennassa. Maantiekuljetus reitillä Tallinna-Moskova, jota voidaan hyvin 
verrata kuljetusreittiin Kotka-Moskova, osoittautui monella kriteerillä paremmaksi kuin 
muut tavarantoimitusmenetelmät. 
Ensinnäkin maantiekuljetuksen dokumentaatio osoittautui kevyemmäksi, koska matkaan 
sisältyy vähiten välietappeja. Lisäksi kuorma-autot voivat hakea tavaran suoraan 
lähettäjältä, ja tullimuodollisuuksien jälkeen tavarat ovat jo matkalla vastaanottajan 
tulliterminaalin. Tätä menetelmää käytettäessä varausajat ovat lyhyitä ja siirrot lähettäjältä 
vastaanottajalle nopeita. Samalla huomataan, että riski Bullwhip-efektin kehittymiselle on 
kaikkein pienin, mikä näkyy lopullisissa kustannuksissa. 
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Silloin kun tämä tiedetään ja käytettävissä on sopiva menetelmä, on uusien muutoksien 
sattuessa helppo päivittää olemassa olevat myynti- ja toimituskanavat. Tämän tutkimuksen 
pohjalta EU:n puolella toimiva pk-yritys voi rakentaa myyntikanavan ja pystyy laskemaan 
koko toimitusketjun kustannukset ja säätämään oman myyntihintansa sopivalle tasolle. 
Tällöin myynti saadaan optimaalisen kannattavaksi ja vähiten riskialttiiksi, millä on suuri 
vaikutus lopputulokseen.  
Tutkimustulosten pohjalta on syytä johtopäätöksenä korostaa 
- ennakkosuunnittelun tärkeyttä kuljetusten valmistelussa 
- valmiutta riskien ennakointiin ja niiden kumuloitumisen eliminointiin (mm. Bullwhip-
efekti) 
- informaationkulun varmistamista kaikissa kuljetukseen liittyvissä vaiheissa, myös 
käsittelyn ja mahdollisen välivarastoinnin aikaan 
- perehtymistä kustannusrakenteeseen ja hinnanmuodostumiseen, mistä voi aikaansaada 
merkittävät säästöt. 
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