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1 JOHDANTO

Taman opinndytetyon aiheeksi valittiin logistiikka, koska olen todella kiinnostunut siité ja
nykyisin myo6s tyoskentelen sen parissa. Logistiikka on kokonaisuudessaan laaja kasite,
joten aihetta jouduttiin rajaamaan ja nain paadyttiin rautatiekuljetuksiin Suomesta Venajal-
le viennin osalta. Tyon tarkoitus on tarkastella kuljetuksia suomalaisten teollisuusyrityksi-

en kantilta, koska ne ovat kyseisten kuljetuksien padkayttajia.

Tutkimuskysymykseksi valittiin, kuinka rautatie rahtikuljetukset Suomesta Venégjélle toi-
mivat. Kysymys valittiin silld perusteella, etté itsellani ei ole tastd mink&anlaista tietoa,
mutta tdma tieto kiinnosti minua kovasti. Tein seminaarityoni samasta aiheesta ja huoma-
sin ettd aihe Kkiinnosti kovasti myds kaikkia henkil6ita, joille tyoni esittelin, ja aihe oli
my0s heille melko tuntematon. Tavoitteeni on kertoa lukijalle mahdollisimman tarkasti
asioista, jotka kuljetuksiin liittyvat. Ty6 voisi toimia myo6s eradnlaisena oppaana yrityksil-

le, joilla olisi mahdollisesti mielenkiintoa aloittaa rautatiekuljetukset Venéjalle.

Venéjén kauppa on varsin mielenkiintoista, koska yleisesti siihen liittyy paljon byrokratiaa
ja muita hankaluuksia. Tydskentelen itse paperiteollisuuden alalla ja hoidan osana tyotani
myos yrityksemme kuljetussuunnittelua. Yritys, jossa tydskentelen, vie tuotteita Venajlle,

mutta kayttden maantiekuljetuksia, joten siksi valitsin aiheekseni rautatiekuljetukset.

Ty6ssa tuodaan esille toimintoja, jotka liittyvat Vendjéan rautatiekuljetuksiin. Paljonko niita
kaytetdan, mitd asiakirjoja kuljetuksiin vaaditaan, mité vikoja / puutteita kuljetuksissa on
jne. Esille otetaan my6s Incoterms 2010 toimituslausekkeet, jotka ovat tarked osa kuljetuk-
sia, koska ne madrittavat kuka on vastuussa kuljetuksesta milloinkin. Kasittelyyn otetaan
my06s maittemme valiset kauppasuhteet ja Vendjan talous. Mielesténi néilla seikoilla on
jatkuvuus aina rautatiekuljetuksiin asti, koska jos kauppa ei maittemme valilla kay, niin ei

myd6skaan kuljetuksia tarvita.

Tyossa tehdaan kvalitatiivinen tutkimus, jota varten haastatellaan kuutta alan asiantuntijaa.

Muutama haastateltava valitaan yrityksistd, jotka kéyttavat rautatiekuljetuksia Venéjélle.



Taman vastapainoksi haastatellaan my0ds neljad huolitsijaa tai rahdintarjoajaa joilla on mo-

nen vuoden vankka kokemus alalta.

Tyossa kaytetddn lahinna Internet lahteitd, koska ajan tasalla olevia kirjallisia lahteité ai-
heeseen on melko vaikea 16yta4, varsinkin rautatiekuljetuksiin liittyen. Tarkoituksena on
kayttdd mahdollisimman tuoreita lahteitd, koska logistiset toiminnot kehittyvét jatkuvasti ja

nain ollen jo muutaman vuoden vanha lahde saattaa siséltdd vanhentunutta tietoa.



2 LOGISTIIKAN KASITE

Logistiikka on kasitteen& suhteellisen nuori, mutta kuitenkin samalla yritysten perustoimin-
tona erittdin vanha. Nykyinen logistiikkakasite on syntynyt materiaalitalouden ja kuljetus-
talouden perillisena lahinnd kuvaamaan materiaalisten hyodykkeiden toimittamiseen liitty-
vid koordinointitehtavié. Logistiikka voidaan méadritell& seuraavasti: Logistiikka on materi-
aali-, tieto- ja padomavirtojen, hankinnan, tuotannon, jakelun ja kierratyksen, huolto- ja
tukipalvelujen, varastointi-, kuljetus- ja muiden lisdarvopalvelujen seké& asiakaspalvelun ja
— suhteiden kokonaisvaltaista johtamista ja kehittamista (Karrus 2001, 13). Teollisuuden ja
kaupan yrityksille logistiikka on koko yrityksen lapéiseva toimintatapa, jolla hallitaan yri-
tyksen prosesseja. Toimiva logistiikka on kansantalouksien ja yritysten kilpailukyvyn ehto
(Turun yliopisto 2012).

Késite logistiikka on lahtdisin sotilasalalta, jossa se tarkoitti huolto- ja majoitustoimintaa.
Yritystoiminnassa sana logistiikka otettiin kéyttoon vasta 1960-luvulla, ja se oli aluksi l&-
hinnd materiaalinhallinnan synonyymi. Vasta mythemmin sen merkitys laajentui katta-
vampaan toimintojen tarkasteluun (Mékeld & Méntynen 1998, 7). Mielestani logistiikan
kasitetta ei silti ole vield taysin ymmarretty. Moni ihminen omaksuu sen virheellisesti pel-

kastaan kumipyorakuljetuksena vaikka todellisuudessa se on paljon laajempi kasite.

2.1 Logistiikka-ala

Globalisoituminen ja kansainvalistyminen ovat yhteydessa logistiikkaan ja logistiikka-
alaan. Ennen vanhaan riitti, kun tavara toimitettiin padosin kotimaan rajojen sisapuolella.
Nyt kansainvalistymisen myota yritysten toimintakentat muuttuvat ja toimitukset suuntau-
tuvat monien tuhansienkin kilometrien paah&n. Tdman johdosta logistiikka-alalle kaivataan

koko ajan uutta osaamista. (Makel&, Mantynen & Vanhatalo 2005, 66.)

Kuljetus- ja logistiikka-alan ammattilainen vastaa ihmisten ja tavaroiden kuljetuksesta
maalla, merelld ja ilmassa. Alan ammattilainen huolehtii myds materiaalivirtojen ohjaami-
seen liittyvasta tiedonsiirrosta seka tavaroiden pakkaamisesta, varastoinnista ja toimittami-

sesta asiakkaalle kohtuullisin kustannuksin. (Turun ammatti-instituutti 2006.)



Elinkeinoelaman vilkastuminen ja auto- ja kuljetuskaluston ikd&ntyminen pitavat alan kas-
vuvauhtia ylla ja alan ty6llistamisnakymat ovat hyvat. Tekniset uudistukset, tyGtehtavien
monipuolistuminen, liikkuvuuden lisdantyminen ja toimintaympériston kansainvalistymi-
nen ovat lisanneet alan ammattitaitovaatimuksia ja tarvetta lisékoulutukseen. Aikuinen voi
opiskella perus-, ammatti- ja erikoisammattitutkintoja naytt6ind (Turun ammatti-instituutti
2006). Alan tulevaisuuden ndkymét ovat erittdin hyvét, koska tarvetta osaaville alan am-
mattilaisille on paljon. Tyo alalla on usein hektista ja haastavaa, mutta henkilékohtaisesti
voisin silti suositella alaa jokaiselle kiinnostuneelle, koska ty6 on todella mielenkiintoista

ja mukaansa tempaavaa.

2.2 Logistiikka Suomessa

Suomi on logistiikan ndkokulmasta haasteellinen maa. Ritvasen ja Koiviston (2006) mu-
kaan tehokas ja toimiva logistiikka on Suomelle elinehto. Pitkét etédisyydet vientiteollisuu-
den paamarkkina-alueilta, riippuvuus merikuljetuksista ja kotimaan ohuet tavaravirrat ai-
heuttavat omat vaatimuksensa. Etéisyydet voivat olla myods pitkat toimittaessa kotimaan
sisdpuolella. Logistiikan kustannukset ovat Suomessa korkeat verrattuna muihin maihin.
(Ritvanen & Koivisto, 2006, 24.)

Liikenne- ja viestintdministerion tekemén selvityksen mukaan Suomalaisyritysten logis-
tilkkakustannukset olivat vuonna 2012 keskimaarin 12,1 prosenttia yritysten liikevaihdos-
ta. Vuonna 2009 vastaava luku oli 11,9 prosenttia. Kuljetuskustannukset muodostavat suu-
rimman yksittdisen kustannuserén. Ne ovat keskiméaarin 4,6 prosenttia yritysten liikevaih-
dosta. Yli puolet yrityksista arvioi kuljetuskustannustensa nousevan vuoteen 2015 mennes-
sé. Logistiikan merkitys yrityksen kilpailukyvylle korostuu erityisesti suurilla yrityksilla.
Suurilla kaupan alan yrityksilla keskimaarin 43 prosenttia ja teollisuusyrityksilla 35 pro-
senttia kilpailukyvysta tulee logistiikasta. Vaikka matalan kustannustason maat ovat hou-
kuttelevia erityisesti hankinnan ja tuotannon sijoittumiselle, my6s kotimaassa nahdaan

kasvupotentiaalia. (Liikenne- ja viestintdministerio 2012a.)

Vuonna 2012 Suomi oli noussut kolmannelle sijalle maailmanlaajuisessa logistiikan toimi-
vuutta mittaavassa vertailussa, jossa ensimmaiselld sijalla oli Singapore ja toisella Hong

Kong. Maailmanpankki julkaisi maailmanlaajuisen ulkomaankaupan logistista toimivuutta



mittaavan Logistics Performance Index 2012-raportin 16.5.2012 Maailmanpankki ja Turun
kauppakorkeakoulun logistiikan linja ovat yhdessa julkaisseet tatd vertailua vuodesta 2007
alkaen. Vertailussa oli mukana 155 maata. Suomen sijaluku vuonna 2010 oli 12. ja vuonna
2007 15. (Liikenne- ja viestintdministerio 2012b.)

Taman perusteella voidaan helposti tulkita, ettd logistiikka-alalla tehd&d&n kotimaassamme
hyvaa ja osaava tyota ja kehitystd positiiviseen suuntaan tapahtuu koko ajan. Maastamme
I0ytyy ammattitaitoisia alan osaajia ja heille on myods koulutusmahdollisuuksia aina kor-
keakoulutasoilla asti. Kouluttaminen on tarkead, koska ala on kasvava ja ammattitaitoa
tarvitaan jatkossa koko ajan enemman. Hyvien koulutusmahdollisuuksien ansiosta uskon
myaos, ettd suomalaisille logistiikan osaajille on kayttéa myos muualla kuin kotimaan rajo-

jemme sisapuolella.

2.3 Rautatiekuljetukset

Rautateille on tunnusomaista sidonnaisuus raiteeseen: kalusto ohjautuu pitkin kiskoja lai-
pallisten pyodrien avulla. Radan ja raiteen lujuus on suuri ja kiskon ja kiskopyoréan valilla
on pieni vierintdvastus. Naiden tekijoiden ansiosta rautateilld voidaan kuljettaa raskaita
kuormia suurin nopeuksin ja vetovoiman tarve suhteessa kuljetettavan tavaran massaan on

pieni. (Suomen kuljetusopas 2010.)

Suomen liikenndidyn rataverkon pituus on 5944 kilometria, josta 3073 kilometrid on sah-
koistetty. Henkil6junien suurin sallittu nopeus on 220 kilometrid tunnissa ja tavarajunien
120 kilometrid tunnissa. Suomen tavaraliikenteesta rautatiekuljetuksien osuus on perintei-
sesti ollut noin neljannes. Vuonna 2011 rautateitse kulki tavaraa noin 34,8 miljoonaa ton-
nia, josta kotimaan liikenteen osuus oli 23,5 miljoonaa tonnia ja kansainvalisen liikenteen
osuus 11,3 miljoonaa tonnia (Liikennevirasto 2013). Suomen rataverkko on levedraiteista.
Rataverkon leveys on 1524 mm, joka on kaytanndssé sama kuin rajanaapurillamme Vena-
jalla, jonka rataverkon leveys on 1520 mm. Suurimmassa osassa Eurooppaa seka Yhdys-
valloissa rataverkon leveys on kapeampi, eli 1435 mm. (Makelda ym. 2005, 66.)

Rataverkon kéayttoon tarvitaan sekd toimilupa ettd erikseen saatu kayttooikeus. Kayttooi-

keuden voi saada rautatieyritys, jolle on mydnnetty toimilupa Euroopan talousalueeseen



kuuluvassa valtiossa. Suomessa oikeus kayttad ratoja kotimaan liikenteessa voitiin myon-
taa atkaisemmin vain Valtion rautateiden toimintaa jatkamaan perustetulle osakeyhtidlle eli
kaytanndssa VR Osakeyhtitlle. Liikenne- ja viestintdministerié on kuitenkin myodntényt
Ratarahti Oy:lle toimiluvan rautateiden tavarakuljetuksiin 15.5.2012. Ratarahti Oy on en-
simmainen uusi yritys, joka tulee Suomen rautatiemarkkinoille kilpailun avauduttua vuon-

na 2007. (Suomen kuljetusopas 2010; Liikenne- ja viestintdministerié 2012b.)

Rautateiden kunnossapidosta Suomessa vastaa liikennevirasto, joka kilpailuttaa kunnossa-
pitajat. Vuosittain kunnossapitoon kéytetdén lahes 200 miljoonaa euroa. Korjaustoimenpi-
teet tulevat ilmi tarkastuksissa ja radan kunnon seurannassa. N&itd toimenpiteitd tehdaan
rataverkon alkuperdisen kunnon yllapitdmiseksi. Esimerkiksi ratapolkyille tehd&éan haja-
vaihtoja, kuluneita kaarikiskoja ja vaihteen osia vaihdetaan sekéa jarjestelmien osia uusi-
taan. Rataverkon kunnon tarkastukset ja kunnossapito vaativat sekd erityisosaamista, etta

erikoiskalustoa ja materiaaleja. (Liikennevirasto 2013.)

Henkiloliikennettd hallinnoi Suomessa VR, mutta alkuvuodesta 2013 mediassa on ollut
puhetta liikenteen avaamisesta kilpailulle. Kilpailun avaamisen olisi tarkoitus tapahtua
tdman vuosikymmenen lopussa, mutta mitddn varmaa tietoa asiasta ei vield ole. VR:n toi-
mitusjohtajan Mikael Aron mukaan kilpailua muihin maihin olisi yleisesti ottaen vieméssa
Saksan ja Ranskan rautatiet (Turtola, 2013). Suomen liikenneministeri Merja Kylldnen
suhtautuu kuitenkin varauksellisesti kilpailun avaamiseen ja han on ollut jopa enemman

VR:n monopolin takana (Soisalon-Soininen, 2012).

Rautateiden henkildliikenne on useissa maissa jo pitkan aikaa ollut kannattamatonta ja
supistuvaa, ja tuottoja on yritetty saada rahtiliikenteelld. Nyky&aan useissa maissa on poliit-
tisista syista ja ymparistosyista siirrytty koko ajan enemman rautatiekuljetuksiin. Keskipit-
kat ja pitkat matkat ja suuret erdt ovat kuitenkin rautatiekuljetusten ominta toiminta-aluetta
(Karrus 2001, 118.).

Rautatierahdin kansallinen markkinaosuus vaihtelee suuresti eri maiden vélill4. Vengjall,
jossa maanteiden kunto on heikko ja rautatieverkon kattavuus laaja, rautatiekuljetuksien
osuus on jopa lahes 90 %. Yhdysvalloissa, jossa etaisyydet ovat pitkié ja kertakuljetusméaé-
rat suuria, rautatierahdin osuus on noin 50 %. EU-maissa rautatierahdin markkinaosuus on

noin 20 % ja alueen suurin toimija vuonna 2005 oli Saksa josta lahti, ja jonne saapui vuon-



na 2005 rautateitse lahes 100 miljoona tonnia tavaraa. Suomi oli samana vuonna 14 mil-
joonalla tonnillaan saman tilaston sijalla 16. Kansainvélisen rautatierahdin markkinaosuu-
den kasvattamisen ongelmana pidetddn jarjestelmien yhteensopimattomuudesta johtuvia
viiveitd kuljetusketjussa. Rajoja ylittdvassa liikenteessa odotusajat lisdantyvat, mika kas-

vattaa kokonaisl&pdisyaikaa. (Karhunen & Hokkanen 2007, 113.)
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KUVIO 1. Suomen rautatieverkko ja sen nopeusrajoitukset. (YLE 2012.)

Kuviossa 1 kuvataan maamme rautatieverkon suurimmat sallitut kilometrinopeudet kulla-
kin patkalla. Erot ovat mielestani pienet ja vaikutus varsinkin rahtiliikenteeseen rajoituksil-
la on pieni, koska suurin sallittu vauhti on 120 kilometrid tunnissa. Rataverkko on melko
lagja, mutta silti esimerkiksi itd-lansi suunnassa liikuttaessa yhteydet ovat melko huonot.
Taman vuoksi esimerkiksi Vaasa-Joensuu vélilla liikuttaessa joudutaan Kiertdmaan suhteet-
tomien pitkien kiertolenkkien kautta, jonka johdosta kuljetusajat kasvavat suhteettoman
pitkiksi. Henkil6liikenteessa nopein yhteys Vaasa-Joensuu vélilla on noin seitseman tuntia

matkan ollessa noin 500 kilometria.



2.4 Incoterms 2010

Incoterms on Kansainvalisen Kauppakamarin (ICC) laatima kauppasanojen tulkintako-
koelma 11 eri toimituslausekkeesta. Viittaamalla siihen ratkaistaan toimituslausekkeeseen
liittyvét erimielisyydet ICC:n tulkinnan mukaisesti. Tavaroiden vahingoittuessa voi vel-
voitteista, riskeista tai kustannusten jaosta syntyé kiistaa, koska kauppatavat ovat erilaiset
eri maissa. Naiden ongelmien poistamiseen pyritdan yhtendisilla ja samalla tavalla eri puo-

lilla maailmaa kaytettavilla toimituslausekkeilla (Suomen kuljetusopas 2012; If 2012.)

Incoterms madrittelee ulkomaankaupassa tavallisimpien toimituslausekkeiden sisallon.
Toimituslausekkeiden saannot koskevat vain myyjén ja ostajan vélista suhdetta. Suhteesta
kuljetuksen suorittajaan maaraa kuljetussopimus. Toimituslausekkeiden tarkeimpia kohtia
ovat ns. Kkriittiset pisteet, joissa ostajan ja myyjan vastuualueet kohtaavat ja tavara siirtyy
myyjan vastuulta ostajan vastuulla. (Suomen kuljetusopas 2012.)

Kuljetusmuotojen kehittyminen, konttikuljetusten lisdédntyminen seka terminaalikaytanto-
jen muutokset johtivat siihen, ettd vuosituhannen vaihteessa kayttéon otetut Incoterms
2000 -lausekkeet eivat en&a riittavan selkeésti madritelleet ostajan ja myyjan vélisia suhtei-
ta liittyen tavaran toimittamiseen ja kuljetukseen. Nain ollen uudet Incoterms 2010 lausek-
keet otettiin kayttéon vuoden 2011 alussa. Aikaisemmat Incoterms lausekkeet ovat kuiten-
kin jatkossakin voimassa, mutta uusien lausekkeiden kéyttéonotto on suositeltavaa. (Pohjo-
la 2011.)

Uudistetussa Incoterms 2010 kokoelmassa on yksitoista lauseketta aikaisemman kolmen-
toista asemesta. Kaksi uutta lauseketta, DAT ja DAP, korvaavat DAF, DES, DEQ ja DDU
-lausekkeet. Nakyvin muutos liittyy lausekkeiden ryhmittelyyn. Lausekkeet on ryhmitelty
kuljetusmuodon mukaan kahteen ryhmaén. Vain merikuljetuksiin sopivat lausekkeet ovat
FAS (Free Alongside Ship - vapaasti aluksen sivussa), FOB (Free On Board - vapaasti
aluksessa), CFR (Cost and Freight - kulut ja rahti maksettuina), CIF (Cost, Insurance and
Freight - kulut, vakuutus ja rahti maksettuina) (Pohjola 2011). Toisen ryhman lausekkeet

ovat seuraavan sivun taulukossa 1.



TAULUKKO 1. Toimituslausekkeet, jotka sopivat kaikkiin kuljetusmuotoihin. (Kuljetus-
opas 2012.)

EXW Ex Works, noudettuna l&hettajalta

FCA Free Carrier, vapaasti rahdinkuljettajalla

CPT Carriage paid to, kuljetus maksettuna

CIP Carriage and insurance paid to, kuljetus ja vakuutus

maksettuina

DAT Delivered at terminal, toimitettuna terminaalissa
DAP Delivered at place, toimitettuna maérapaikalle
DDP Delivered duty paid, toimitettuna tullattuna

Toimituslausekkeet syntyvét useiden kompromissien tuloksena, joten teoriassa parasta
lauseketta ei aina ole mahdollista soveltaa kdytdannossd. Tulkintaeroja syntyy erityisesti
kustannusten jaossa, jolloin veloitukset kuljetus- ja huolintaliikkeilta ovat epaselvia. Kan-
sainvélisen kaupan tavoitteena on ollut myyjan vastuualueen laajentaminen - entisté pa-
rempi kustannus- ja palvelukontrolli kuljetusketjun eri vaiheista aina ostajan varastoon
saakka. Taman vuoksi EXW-, FAS- ja FOB - myyntiehdoista on siirrytty yha laajemman

myyjan vastuun sisaltaviin toimitustapoihin. (Suomen kuljetusopas 2012.)

Ostajan ja myyjan valinen toimituslauseke sovitaan kauppasopimusta tehdessa. Otetaan
esimerkkind helsinkildinen myyja ja moskovalainen ostaja. Kauppasopimusta tehtdessa
osapuolien on sovittava seuraavista asioista: Kaupan kohteena oleva tavara, siitd maksetta-
va hinta, maksuehto sekd tavaran toimittaminen myyjalta ostajalta. Tavaran toimittamiseen
liittyy monia asioita, kuten toimittaminen ja vastaanotto, kustannusten jakautuminen, vien-
ti- ja tuonti selvitykset jne. Tavaran toimittamiseen liittyvét asiat ostaja ja myyja voivat
joka kerta sopia erikseen, mutta helpompi tapa on sopia standardina kaytettava toimituseh-

to, jota kdytetddn jokaisen toimituksen yhteydessa.

Helsinkildinen myyja ja moskovalainen ostaja paatyvat neuvotteluissaan DAP toimituseh-
toon. Talloin ehdoksi tulee DAP Moskova, koska DAP:in peréén lisatédén aina toimituspai-
kan nimi. Tassa tapauksessa myyjén vastuulle jaa tavaran toimittaminen sovittuun toimi-

tuspaikkaan, kuljetuskustannuksien maksu, vastuu mahdollisista tavaralle aiheutuvista va-
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hingoista kunnes tavara on toimittu asiakkaan maarittelemaan paikkaan sek& vientimuodol-

lisuuksien hoitaminen.

Ostajan velvollisuuksiin kuuluu tavaran vastaanottaminen sovitussa paikassa, tdman jal-
keen ostaja on vastuussa tavarasta, joten mahdolliset vahingot vastaanottamisen jalkeen
menevat ostajan vastuuseen. Ostaja vastaa myos tuontimuodollisuuksista, jotka tdssé tapa-
uksessa tarkoittaisivat tuontitullausta, koska tavaraa siirretddn EU maasta EU:n ulkopuoli-

seen maahan.
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3 VENAJA VIENTIKOHTEENA

Venéja on maailman suurin maa. Sen pinta-ala, 17 miljoonaa neliékilometrid, on 11,5 %
maailman kuivan maan alasta ja vain hieman pienempi kuin kahden seuraavaksi suurim-
man maan Kanadan ja Australian yhteenlaskettu pinta-ala. Vendjan alue jakaantuu 11 ai-
kavyohykkeeseen. Maan asukasluku vuonna 2011 oli 143,03 miljoonaa. Maassa on kaytos-
s& metrijarjestelma ja valuuttana toimii rupla joka vastaa 100 kopeekkaa. (Vendjan federaa-

tion suurldhetysté Suomessa 2010.)

Venéjan paékaupunki on Moskova. Pietaria, joka on samoin tarked hallinnollinen ja liike-
elamén seka kulttuurikeskus, sanotaan usein toiseksi tai pohjoiseksi paakaupungiksi. Vena-
jalla on yli tuhat kaupunkia. Suuria yli miljoonan asukkaan kaupunkeja ovat Moskova
(10,4 miljoonaa asukasta), Pietari (4,06 miljoonaa asukasta), Nizhni Novgorod, No-
vosibirsk, Jekaterinburg, Samara, Omsk, Tsheljabinsk, Kazan, Perm, Ufa, Rostov-na-

Donu, Volgograd. (Vendgjan federaation suurléhetystd Suomessa 2010.)

Vendgja on siis maana valtavan iso sekd pinta-alallisesti ettd asukasluvultaan. Maassa on
paljon kdyhyyttd, mutta sieltd 10ytyy myos valtavasti rahaa ja ostopotentiaalia. Tuloerot
ovat suuret, mutta siell& missé rahaa on, sit4 todellakin on. Maassa on asukkaita lahes 30
kertaa enemman kuin Suomessa, joten jo nditten seikkojen perusteella voidaan sanoa, etté

mahdollisuuksia my6s suomalaisille yrityksille [6ytyy.

Vendja on aina tahan paivaan asti ollut suomalaisille kuitenkin jopa hieman pelottava
kauppakohde. Téhdn on mielestani vaikuttanut suurimmaksi osaksi maan byrokratia ja
tietynlainen korruptio. Tarinat esimerkiksi yrityskaappauksista ja lahjonnasta Vengjalla
ovat jokaiselle suomalaiselle tuttuja. Tuttuja ovat varmasti myos pitkat rekkajonot VVengjan
rajalla sekd paperisota, johon yritykset joutuvat viedessdén kauppatavaroita Venajalle.
N&ama seikat ovat varmasti vaikuttaneet negatiivisesti suomalaisten haluun l&hted kaupan-
kéyntiin naapurimaahan. NyKkyisin tilanne on kuitenkin parantunut ja suomalaiset yritykset
uskaltavat suunnata itdnaapuriin paljon helpommin kuin esimerkiksi kymmenen vuotta
sitten. Seuraavassa luvussa pyrinkin antamaan lukijalle kuvan siit4, minkélainen tilanne on

nykyisin.
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3.1 Vengjan talous

Liiketoimintamielessa Vendjéalla on selvia vahvuuksia ja heikkouksia. Positiiviset asiat
ovat mm. seuraavanlaisia: Maassa on yli 140 miljoonaa kuluttajaa, maassa on vakaa poliit-
tinen jarjestelmad, valtio elvyttaa taloutta erilaisilla tukitoimilla, tonttien ja rakennusten hin-
nat ja vuokrat ovat alentuneet, liiketilaa tarjolla myos hyvilla markkinapaikoilla. (Finpro
2010, 6.)

Heikkouksia ovat sen sijaan mm. finanssikriisi ja sen negatiiviset vaikutukset, korruptio ja
byrokratia seké lainsaadannon ristiriitaisuus. Potentiaalisia toimialoja suomalaisille yrityk-
sille ovat mm. liikenneinfrastruktuuri, ympéristoteknologia, Sotshin Olympiahankkeet,
laivanrakennusteollisuuden alihankinnat sek& kaasuputki- ja Itdmeren satamahankkeet.
(Finpro 2010, 6.)

Venédjan suuri koko tarkoittaa sité, ettd jos tavoitellaan koko maan kattavaa markkinapeit-
toa, vaatii se mittavia markkinointi investointeja, joka tarkoittaa aikaa ja rahaa. Maan suu-
rimmat ja vakavaraisimmat yritykset 16ytyvat suurkaupungeista, mutta yksityinen osto-
voima voi olla hyvinkin hajallaan koko maan alueella. Moskova ja Pietari ovat ostovoimal-
taan ja asukasmaaraltaan potentiaalisimpia markkinakohteita. (Vendjan liiketoiminnan pe-
rusopas 2007, 87-88.)

Néiden suurkaupunkien ulkopuolelle mieliville yrityksille on useita mittareita joilla mitata
kannattaako ko. alueelle panostaa. Tallaisena mittarina toimii mm. kaupungissa sijaitsevat
ulkomaiset pankit. Jos jostakin kaupungista 16ytyy esimerkiksi International Moscow Bank
tai joku suomalaisomisteiden pankki, kyseisessé kaupungissa on mitd ilmeisimmin ostopo-
tentiaalia. Toisena mittarina voidaan pitdd alueen suhtautumista ulkomaisten yrityksien
edustajiin — jos alueen kuverndori tai joku muu korkea virkamies ottaa edustajat vastaan,
niin hyvin todenndkoisesti alueen hallinto suhtautuu suopeasti ulkomaisiin yrityksiin. (Ve-

néjan liiketoiminnan perusopas 2007, 88-89.)

Seuraavan sivun taulukossa 2 kuvataan sité kuinka nopeasti Vendjan talous on kehittynyt
2000-luvun alkupuolelta l&htien. Taulukossa kuvataan mm. maan BKT:n (bruttokansan-

tuote), viennin, tuonnin, tyottdmyyden ja keskipalkan kehityst4 vuodesta 2003 alkaen.



13

TAULUKKO 2. Vengjan talouden kuvaajia. (Suomen Pankki 2012.)

2003 2006 2009 2011
BKT, mrd. EUR 381 789 879 1335
Vienti,mrd.USD 135,9 304,5 304,0 522
Tuonti,mrd.USD 76,1 163,9 1911 323,2
Tyo6ttomyys % 8,6 6,9 8,2 6,1
Keskipalkka, EUR/kk 159 312 422 686
Urals-6ljyn hinta, USD/barreli 27,2 61,2 61,3 109,3
RUB/EUR vaihtokurssi 36,82 34,70 43,46 41,67

Taulukosta 2 voi tulkita sen, ettd Vendja on kasvava talousmaa. Vendjan BKT on kasvanut
vuosi vuodelta, lukuun ottamatta vuotta 2009 jolloin maailmanlaajuinen taantuma ravisteli
my0s Vendjaa. Joka tapauksessa vuoden 2011 BKT on lahes nelinkertainen vuoteen 2003
verrattaessa. Taloudellisen tilanteen paranemisen voi nédhdé kaikista muistakin kohdista;
ty6ttdmyys on vahentynyt, keskipalkka noussut ja tavaravirta maahan ja maasta ulos kas-

vaa vuosi vuodelta.

Vengjan kasvavan talouden ja maan ostopotentiaalin nakee selvimmin sarakkeesta, joka
kuvaa tuonnin arvoa vuodesta 2003 lahtien. Vuonna 2003 tuonnin arvo oli 76,1 miljardia
USD, mutta kahdeksan vuotta tamén jalkeen tuonnin arvo oli peréti 323,2 miljardia USD.

Tuonnin arvo oli siis rahallisesti mitattuna yli nelinkertaistunut.

Suomen Pankki arvioi naapurimaan bruttokansantuotteen kasvavan vuonna 2012 3,7 pro-
sentilla. Kaytdnndssa kasvu oli kuitenkin huimempaa. Esimerkiksi vuoden ensimmadisen
neljdnneksen aikana Vendjan bruttokansantuote kasvoi l&hes viisi prosenttia. Vendjan voi-
makkaan kasvun taustalla on niin sanotun keskiluokan vaurastuminen. Vahvasti 6ljytuotan-
toon ja -vientiin nojaavan Vendgjan taloudellinen virkistyminen tuo koko ajan kasvavaa
kuluttajapotentiaalia. (Kattilakoski 2012.)
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Tasta huolimatta Venajan talouden ylla liikkuu my6s omat uhkakuvansa. Oljyn hinnan
merkitys Vendjalle on suuri, koska jopa puolet valtion tuloista tulee 6ljyn ja kaasun vero-
tuksesta. Kesakuussa 2012 6ljyn hinta oli laskenut hintaan 93,8 USD/barreli, eli hinnanpu-
dotusta oli tullut yli 15 USD/barreli verrattuna vuoteen 2011. Tamé jo itsessaan heikentaa
ruplan arvoa ja vahentaa kuluttajien ostovoimaa. Muita vaikutuksia 6ljyn hinnan laskulla
ovat mm. asuntolainojen korkojen nousu ja uudisrakentamisen lievd hiipuminen. (YLE
Uutiset 2012.)

3.2 Venajan liikenneinfrastruktuuri

Vendjan nykyinen liikenneinfrastruktuuri on peritty Neuvostoliitolta. Sen ehdottomasti
tarkeimmaét elementit ovat kattava rautatieverkko, suhteellisen laaja sisavesiliikenneverkko
ja periaatteessa eristetytkin alueet kattava lentoliikenne ja maantieverkko. Ulkomaankaup-
payhteyksissé esille nousevat Itdmeren, Mustan meren, Barentsin meren ja Kaukoidéan sa-
tamat. Kaasun ja 0ljyn vientiputket ovat maalle térkeita ja ne kulkevat Valko-Vendjan ja
Ukrainan kautta vientimaihin ja Liettuan ja Latvian lapi Itdmeren satamiin. Infrastruktuurin
kehitys junnasi pitk&d&n paikallaan kun noin kolmekymmentd vuotta sitten aloitetut hank-
keet jaadytettiin 1990-luvulla rahoituksen puutteen johdosta. Vasta 2000-luvun alkupuolel-
la liikenneinfrastruktuuri on jalleen ruvennut kehittyméén talouden kasvun myota. (Her-
nesniemi, Auvinen & Dudarev 2005, 36.)

Venéjan pohjoisten osien ankarat luonnonolot seka teollisuustuotannon rakenne ovat kes-
keisesti vaikuttaneet liikennejarjestelman kehittdmiseen. Maan tarkeimmaét luonnonvarat
sijaitsevat Siperian puoleisissa ja pohjoisissa 0sissa, kun taas niitd hyddyntéva prosessiteol-
lisuus on siirtynyt maan Euroopan puoleisiin osiin. Paasaantoisesti liikenneinfrastruktuuri
on kehittynyt hyvin Etel&-Siperiassa ja Euroopan puoleisella Vengjalla, mutta on puutteel-
lista kaikkialla muualla. Vengja on laatinut vuonna 2005 ”liikennestrategia vuodelle 2020”
projektin. Projektin tavoitteena on mm. ettd tdhdn mennessa 8/10 venélaisestd perheesta
kayttaisi autoa (vuonna 2003 maéara oli vain noin 5/10), rahtikuljetukset nopeutuisivat ylei-
sesti 15-20 % ja kansainvélisten liikennevaylien osalta 20-30 %, seka ettd ruuhkattoman

runkoverkon rakentaminen olisi saatu paatokseen. (Puolustusministerié 2008, 64—66.)
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Vengjan lapi kulkee Trans-Siperian rata, joka yhdistdd samalla Euroopan unionin, Aasian
ja Tyynenmeren maat. Reitin p&dosa kulkee valilla Berliini (Saksa)-Varsova (Puola)—
Minsk  (Valko-Vendjad)-Smolensk—Moskova—Nizhni  Novgorod/Kazan-Jekaterinburg—
Tjumen/Kurgan—Omsk—Novosibirsk—Taiset—Ulan-de—Habarovsk—Vladivostok/Nahodka.

Reitilla on my0s haarakohtia joista yhteydet ovat mm. Helsinkiin, Kiovaan (Ukraina),
Ulan-Batoriin (Mongolia), Harbiniin (Kiina) ja Tsohdziniin (Pohjois-Korea). Kansainvali-
sen kaupan nakokulmasta reitti on merkityksellisin Aasian ja Tyynenmeren maiden kaupal-
le Vendjén ja Itdmeren rannoilla sijaitsevien maiden kanssa. (Hernesniemi ym. 2005, 147—

148.) Alla kuvio 2 Trans-Siperian radasta ja sen reitista halki Venajan.

KUVIO 2. Trans-Siperian rata. (Legendtour 2013.)

Léapikulkuvdylan lisdksi Trans-Siperian radalla on todella suuri merkitys maan sisaisissa
kuljetuksissa ja sitd voidaan sanoakin maan tarkeimméksi kuljetusvayléksi. Trans-Siperian
kuljetusreitit eivat koostu pelkéstadn rautateistd vaan myos maantie- ja vesivaylistd ja na-
mé vaylat yhdistavat kaikki Vendjan tarkeat kaupungit. (Hernesniemi ym. 2005, 148-149.)
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3.3 Suomen ja Vengjan véliset kauppasuhteet

Vendja on toimintaympéristona haastava ja erityisosaamista vaativa, mutta ostovoiman
kasvu seké kaupan ja palvelujen nopea kehittyminen on tehnyt siitd houkuttelevan kohteen,
jossa monet suomalaiset yritykset ovat menestyneet varsin mallikkaasti. Vaikka rakenta-
minen ja investointitoiminta ovat vasta toipumassa lamasta, Vendja tulee sdilyméén Suo-
men liike-eldamalle térke&nd ja kiinnostavana kohteena. Vendjan kaupassa on Kkuitenkin
tunnetusti melko paljon vaikeuksia ja tyypillisesti ne liittyvat rajanylitys- ja tullausmenette-
lyihin sekd yleensa raskaisiin viranomaismaarayksiin ja -k&ytantoihin ja niiden vaikeasti
ennakoitavaan soveltamiseen. Vendja rajoittaa ulkomaankauppaa myos erilaisilla suoja-
toimilla. Maa on juuri liittyméssa maailman kauppajarjestoon eli WTO:hon ja tamén toivo-
taan helpottavan suomalaisten yritysten Vendjan markkinoille paasya. (Ulkoasiainministe-
rid 2012.)

Suomen ulkomaankauppa Vendjan kanssa on kehittynyt erittdin myonteisesti vuodesta
1992 lahtien. Poikkeuksia ovat vuodet 1998 ja 1999, jolloin Suomen vienti Vendjélle laski
Venéjén ruplan devalvoitumisesta johtuen. Tyénjako Suomen ja Vendjan valisessa kaupas-
sa on selked. Maat eivét kilpaile toistensa kanssa vaan maiden keskinainen kauppa tayden-
taa toisiaan. Vendja tuo Suomeen raaka-aineita ja energiaa, joita Suomessa jalostetaan ja
viedaan maailmanmarkkinoille. Suomi puolestaan vie Vendjalle menestystuotteitaan kuten

matkapuhelimia ja teollisuuskoneita. (Hernesniemi ym. 2005, 22-24.)

Vendjan vientia aloittaville suomalaisyrityksille 16ytyy ulkopuolista apua. Suomalais-
Venélédinen kauppakamari tarjoaa yrityksille markkinoilletulopakettia, jonka avulla he saa-
vat jalansijaa Vendjan markkinoilla. Paketti rakennetaan yksiloidysti asiakkaan tarpeiden
mukaan. SVVK tarjoaa apua mm. logistiikan jarjestelyissd, maksuliikenneasioissa, tullaus-
asioissa ja yhteystyokumppanin taustojen ja taloudellisen tilan selvittdmisessa. SVVK tar-
joaa apua myo6s messumatkoissa, jotka SVVK jarjestdd “avaimet kdteen” periaatteella.
(SVVK 2012)

3.4 Venajan WTO jasenyys

Venéjé on juuri liittynyt maailman kauppajérjeston WTO:n jaseneksi. Jasenyydelld arvel-

laan olevan positiivinen vaikutus ulkomaankauppaan, mutta myds uhkakuvia on havaitta-
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vissa. Lyhyella aikavélilla jasenyyden uskotaan lisddvadn maan vientid. Eniten hyotyvét
tuotteet ovat rauta- ja terastuotteet, mineraalilannoitteet seka tekstiilit. N&issa tuotteissa
Vendjan kilpailukyky lisdantyy paamarkkina-alueiden polkumyyntimaksujen poistuessa.
N&ma maksut aiheuttavat venaldisille valmistajille vahinkoa jopa 2,5 miljardin dollarin
arvosta vuodessa. Nopea vaikutus on myos tullitariffien laskulla. Tariffien lasku mahdollis-
taa tuontihyodykkeiden halvemmat kuluttajahinnat. Pidemman aikavélin hyddyksi voidaan
laskea mm., ettd maa péésee vaikuttamaan WTO:n péaatoksentekoon. (Hernesniemi ym.
2005, 102-103.)

Luultavasti suurin WTO-jasenyyden haitta on se, ettd perati 25 % maan budjetin tuloista
kertyy tullimaksuista, jotka tulevat laskemaan huomattavasti jasenyyden myoéta. MarkKki-
noiden avaaminen tulee vaikeuttamaan mm. kuljetusvalinetuotannon ja erdiden kevyen
teollisuuden yritysten toimintaa ja myos pankki- ja vakuutusalan kilpailu tulee kiristymaan.
Yleisesti voidaan sanoa, etté liittyminen WTO:hon johtanee maahantuonnin ja erityisesti
kulutustavaroiden tuonnin kasvuun ja néin venéalaisten yritysten markkinaosuudet tulevat

laskemaan kotimarkkinoilla. (Hernesniemi ym. 2005, 102-103.)

Suomalaisen metsateollisuuden kannalta WTO:n vaikutukset pitéisi olla selvat. Kilpai-
luasema Venajan markkinoilla paranee, kun useiden tuotteiden tuontitullit alenevat. Paperi-
ja kartonkituotteiden viennissé on odotettavissa jopa kymmenien miljoonien euron saastot
tullimaksuissa. Puutuoteteollisuuden viennille avautuu uusia mahdollisuuksia, kun t&dhén
saakka Vendjalla voimassa olleet kotimaista tuotantoa suojaavat tuontitullit laskevat huo-
mattavasti. (Metla 2012.)

3.5 Suomen vienti Venajéalle

Vienti tarkoittaa EU:n sisallad vapaassa liikkeessd olevien tavaroiden vientid EU-maiden
ulkopuolelle. Yleensa tavarat viedaan lopullisesti, tarkoittaen ettei niita ei ole tarkoitus
tuoda takaisin EU:hun. Vienti voi olla myo6s valiaikaista vietéessé tavaraa esimerkiksi nayt-
telya tai esittelyéd varten. Véliaikaisesti viedyt tavarat on tarkoitus palauttaa samassa kun-
nossa EU:hun kayton jalkeen. (Tulli 2013.)
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Vendja oli vuonna 2011 Suomen tarkein ulkomaankauppakumppani kokonaiskauppavaih-
don ollessa ldhes 18 miljardia. Kokonaiskauppavaihdolla tarkoitetaan viennin ja tuonnin
yhteenlaskettua summaa. Viennin arvo Vendjélle vuonna 2011 oli 5,3 miljardia euroa, joka
on 13 prosenttia enemman edellisvuoteen verrattuna. Samana vuonna tarkein vientimaam-
me oli rahallisesti mitattuna Ruotsi, Ven&jan tullessa Saksan jélkeen kolmanneksi (Tulli
2012b.).

Vuoden 2012 alkupuoliskolla Vendja oli kuitenkin noussut jo Saksan ohi Suomen toiseksi
tarkeimmaéksi vientimaaksi. Ruotsin ja Saksan vienti oli hiljalleen laskenut eurokriisin
myotd, kun taas vienti Vendjalle kohosi ripedd kymmenen prosentin tahtia. Syyna ripedan
nousuun pidetddn vendaléisten arvostusta suomalaisia tuotteita kohtaan seka kulutuspotenti-

aalin ja ostovoiman kasvamista. (Pantzar 2012.)

Padvientituotteitamme Vendjélle olivat kemialliset aineet ja tuotteet seké teollisuuden ko-
neet ja laitteet. Paperi- ja pahvituotteet ottivat haltuunsa 9 prosenttia viennista eli rahalli-
sesti mitattuna ndiden tuotteiden viennin arvo oli noin 500 miljoonaa euroa. Vuonna 2011
ldhes kaikkien tarkeiden tavararyhmien vienti oli nousussa lukuun ottamatta metalliteolli-
suutta, jonka vienti laski peréti 41 prosenttia. (Tulli 2012b.) Alla oleva kuvio 3 selvittaa

lukijalle Suomen viennin Venajalle tavararyhmittain vuonna 2011.

Vienti Venajalle tavararyhmittdin 2011

Paperi ja pahvi

9%
Metalli ja

metellituotteet
6%

Kemialliset aineet

ja tuotteet \

22%

Kuletusvélineet

—_ Teollisuuden
4%

koneet ja laitteet

Oljytuotteet 18 %
5%
Elintarvikkeet Ja/ sahkokoneet ja
juomat Muut tavarat laitteet
7% 16 % 13%

KUVIO 3. Vienti Vendjalle tavararyhmittdin 2011. (Tulli 20123, 33)

Kuljetusmuotojen volyymeistd puhuttaessa laiva- ja maantiekuljetukset nappasivat vuonna

2011 suurimman osan Vendjan vientikuljetuksien madaristd. Laivalla toimitettiin 1365 tu-
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hatta tonnia tavaraa Suomesta Vendjélle, kun taas rautateitse vain 445 tuhatta tonnia.
Maanteitse Suomesta Vendjélle kuljetettiin 1656 tonnia, joten tdmé kuljetusmuoto oli eni-
ten kaytetty kuljetusmuoto Suomen ja Vendjan valisessa kaupassa vuonna 2011. (Tulli
2011.)

Vendja tulee varmasti olemaan ldhitulevaisuudessakin yksi Suomen tarkeimmista vienti-
maista. Maassa on rahaa ja arvostus suomalaisia tuotteita kohtaan on suuri. Eurokriisi hei-
kentdd Euroopan maiden ostovoimaa ainakin vield toistaiseksi, joten katseet suuntautuvat
viennin osalta yhd enemman itéiseen naapuriimme. Uskon my6s Vendjan WTO jasenyy-
den tuovan suomalaisille uutta intoa vientid kohtaan, koska ainakin teoriassa jasenyyden
tulisi helpottaa vientimuodollisuuksia ja antavan lisaa jalansijaa ulkomaisille yrityksille

Venéjalla.

3.5 Venajankaupan asiakirjat

Vaikeudet Vendjan-kaupassa liittyvét tyypillisesti rajanylitys- ja tullausmenettelyihin seka
yleensa raskaisiin viranomaisméaarayksiin ja -k&ytantoihin ja niiden vaikeasti ennakoita-
vaan soveltamiseen. Vendja on myos ollut yha kiinnostuneempi rajoittamaan ulkomaan-
kauppaa erilaisilla suojatoimilla. Vendjan tulevan WTO-jasenyyden toivotaan parantavan

litketoiminnan edellytyksia. (Ulkoasiainministerié 2012.)

Vendjalla maaraykset muuttuvat usein ja se aiheuttaa viejélle usein ongelma tilanteita. Té-
man vuoksi viejan tulisi aina sopia ostajan kanssa etukateen vaadittavista asiakirjoista ja
kauppaan liittyvistd muista erityismadrayksistd. Vendja asettaa tuontirajoituksia erdille
tavararyhmille. Erityinen tuontilisenssi vaaditaan tuotteille kuten alkoholi- ja tupakkatuot-
teille, ydinmateriaaleille, radioaktiivisille aineille, sotatarvikkeille, jalometalleille ja laake-
aineille. (Laivauskasikirja 2012, 441.)

Kauppalasku laaditaan sopimuksen mukaisesti joko vendjan tai englannin kielella. Lasku
tulee toimittaa ostajalle tdmén haluamana kappalemaarand. Laskussa tulee ilmoittaa kaikki
tavanomaiset asiat kuten laskun laatimispéiva, myyjan nimi ja osoite, ostajan nimi ja osoite
sekd mielellddn myods tarkemmat yksityiskohdat kuten faksinumero ja kontaktihenkild,

tavaran alkuperdmaa, toimitus- ja maksuehdot, tarkka tavaraméaritelmad, tullitariffinimike,
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yksikko- ja kokonaishinnat sek& mahdolliset alennukset ja niiden perusteet. Laskussa il-
moitetaan lisaksi kauppasopimuksen numero ja paivdmaara seké joissain tapauksissa myods
kuljetusta ja tilausta koskevat numerot. Vieja allekirjoittaa laskun ja allekirjoituksen tulisi
olla sininen. Luoteis-Vendjan tullitoimipaikat hyvaksyvat tulliselvityksen yhteydessa aino-
astaan alkuperdiset kauppa- ja proformalaskut, joissa tulee olla kuorman omistajan tai 1&-
hettdjan leima ja leimassa ei saa olla minkdanlaisia korjauksia. (Laivauskésikirja 2012,
441, 442)

Kaikille tullitavaroille vaaditaan alkuperéistodistus. Selvityksena kaytetdan yleensa kaup-
pakamarin vahvistamaa alkuperéistodistusta. Ellei todistusta esitetd, Vendjan tulliviran-
omaisilla on oikeus peria tuontitavaroista kaksinkertainen tulli (Laivauskésikirja 2012,
442). Alkuperétodistus on maardmuotoinen, sarjanumerolla varustettu lomake johon kuu-
luu hakemuslomake, jonka vieja allekirjoittaa, alkuperdiskappale, joka l&dhetetd&n tavaran
mukana vientimaahan ja jaljenndskappale viejan arkistoon (Keskuskauppakamari 2012).

Alkuperaistodistuksen saa helposti lahettdmalla hakemuksen séhkdpostitse paikalliselle
kauppakamarille. Késittelyn jalkeen hakemuksen voi noutaa kauppakamarilta itse tai vaih-
toehtoisesti palkata vaikkapa lahettipalvelun hakemaan sen. Alkuperéistodistuksen hake-

minen onnistuu nykyisin myds sahkoisesti.

Vietdessa eldinperdisia tuotteita tdytyy ottaa huomioon erityisesti kohdemaan eldinperaisiin
tuotteisiin (elavéat eldimet, elaimisté saatavat elintarvikkeet ja rehut) kohdistuvat vaatimuk-
set. Vendja on vaatinut vuoden 2005 alusta sisalloltaan ja ulkoasultaan yhtendisen terveys-
todistusmallin kaikilta EU:n jasenmailta. Eldinperaisten tuotteiden terveystodistuksia
myontavat virkaeldinladkarit. Liséksi tuotteille suoritetaan eldinlddkérin tarkastus Venajan

puoleisella rajalla ja maarétullissa. (SVKK 2012a.)

Rostehnadzorin (federatiivinen ekologia-, teknologia- ja ydinvalvontalaitos) luvan vaativat
paineastiat, bensiini- ja kaasulaitteet, vaaralliseen tyohon tarkoitetut laitteet, 6ljy- ja kai-
vosteollisuuden laitteet, nosturit ja hissit. Tuotteiden asentaminen ja kéyttoonotto ei ole
mahdollista ennen luvan hankkimista, mutta Ven&jén tulli ei valvo luvan kayttéd. (SVKK
2012a.)
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Tavaraa vietéessd Vengjélle on tavarasta annettava tullille vienti-ilmoitus, koska kaikki
EU:n tulli- ja veroalueen ulkopuolelle vietdvat tavarat on asetettava vientimenettelyyn.
Vieja on vastuussa vienti-ilmoituksen antamisesta. Han saa halutessaan valtuuttaa asiamie-
hen, joka on yleensa huolintaliike, antamaan ilmoituksen puolestaan. Viején on oltava yh-
teisdon sijoittautunut. Vienti-ilmoituksen avulla vientimaan tulliviranomainen mm. valvoo
vietdviin tavaroihin kohdistuvia mahdollisia vientirajoituksia ja -kieltoja, keraa ulkomaan-
kauppaan liittyvaa tilastoaineistoa, torjuu terrorismia ja kansainvélisté rikollisuutta, kantaa

mahdolliset vientitullit ja valvoo vientitavaran poistumista EU:sta. (Tulli 2013.)

Omasta kokemuksestani voin sanoa, etta sahkdisen vienti-ilmoituksen tekeminen on melko
helppoa kun sen on tehnyt muutaman kerran. Ongelmia ilmenee enemman jos vienti-
ilmoituksen tayttaad vahingossa véarin, koska vienti-ilmoituksen korjaaminen oikeanlaisek-
si saattaa olla hieman haastavaa tullin melko jayké&stéd jarjestelmasta johtuen. Jos vienti-
ilmoituksen antaa huolitsijan eli kuljetusyhtion hoidettavaksi, tulee heille toimittaa kopiot
rahtikirjasta ja kauppalaskusta, koska ilman niita vienti-ilmoituksen teko ei onnistu. Huo-
litsija veloittaa vienti-ilmoituksen tekemisesta yleensa noin 50 euroa. Moni suomalainen
yritys on ulkoistanut vienti-ilmoituksen tekemisen suoraan huolitsijalle, mutta myds suuri

osa yrityksista hoitaa ilmoituksen laatimisen itse.
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4 RAUTATIEKULJETUKSET VENAJALLE

Suomen rautatiehistoria alkaa vuodesta 1853, jolloin aloitettiin ensimmainen suomalainen
rautatieprojekti. Projektin tarkoituksena oli rakentaa raideyhteys Helsingin ja Hameenlin-
nan valille. Rakennusty6t aloitettiin vuonna 1857 ja rata saatiin valmiiksi vuoden 1862
alussa. Ensimmaista yhteyttd Suomen ja Vendjan valille suunniteltiin jo ennen tdmén pro-
jektin valmistumista, vuonna 1861. Yhteys suunniteltiin valille Helsinki — Riihiméki —
Lahti—Kouvola—Viipuri-Pietari. Suomi lainasi Vendjaltd projektiin 10 miljardia ruplaa
kultana, jonka avulla Suomi aloitti rakennus- ja kunnostustyot Riihimaen ja Pietarin véalill4
vuonna 1868. Projekti saatiin paatdkseen vuonna 1870 ja ndin ensimmainen rautatieyhteys

Suomen ja Venajan vélilla oli saatu rakennettua. (Méaki & Korjus 2009, 51-52.)

Nykyisin maittemme valinen rautatierahtiliikenne on tuontipainotteista. Rahti kulkee nel-
jan eri raja-aseman kautta. Raja-asemat ovat Vartius, Niirala, Imatrankoski sekd Vainikka-
la. Vainikkalan raja-asema on naistd kaytetyin, koska sen kautta kulkee tavaraa enemmaén
kuin muiden raja-asemien kautta yhteensa. Vainikkalan kautta on olemassa hyvét yhteydet
kaikkialle Vengjalle seka sen kautta kolmansiin maihin. Imatrankoski on avattu l&hinna
Vengjéltd tapahtuvaa raakapuun tuontia varten, eikd sen kautta kulje juuri mitddn muuta.
Niirala on avattu kaikelle liikenteelle, mutta se hédviaa kuljetusméaarissa Vainikkalalle
maantieteellisen sijaintinsa vuoksi. Vartiuksen kautta kulkee lahinna rautapellettia. Koko-
naisuutena katsottuna merkittdvimmat tuontituotteet ovat nesteet, raakapuu, erilaiset kemi-
kaalit ja metalliteollisuuden raaka-aineet. Vientituotteita ovat koneet ja laitteet sek& paperi.
(Karhunen & Hokkanen 2007, 28-29.)

VR-yhtyman vt. toimitusjohtaja Pentti Saarela ndkee paljon potentiaalia uusille vientirauta-
tiekuljetuksille Vendjélle. VR osallistuu uuteen Moskovan alueelle rakennettavaan logis-
tilkkakeskushankkeeseen, jonka tavoitteena on tarjota asiakkaille entistd kokonaisvaltai-
sempaa palvelua. Logistiikkakeskushankkeeseen osallistumisen kautta palveluvalikoimia
on mahdollista laajentaa myo6s varastointi- ja jakelupalveluihin Moskovassa. Tama nah-
daan valttamattomaksi, jotta raideliikenteen osuutta Suomen ja Vendjan valisessa ja Suo-
men kautta kulkevassa liikenteessé voidaan voimakkaasti lisétd ja kehittdd. (VR Group
2013.)
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Uusi logistiikkakeskus Belyj Rast tulee sijaitsemaan Moskovan pohjoispuolella hyvien
litkenneyhteyksien padssd. Keskukseen siirretadn neljd tavara-asemaa Moskovan keskus-
tasta. Vendjan rautatiet RZD on hakenut mittavalle hankkeelle seké venaldisia etta lansi-

maisia yhteistydkumppaneita (VR Group 2013.)

4.1 Vendajan rautatiet

Venégjén rautateilld on maailman toiseksi suurin rataverkosto. Rataverkostoa I6ytyy 85 200
kilometrin verran, josta 43 100 kilometrid on sahkdistetty. Vuosittain radoilla kulkeva rahti
vastaa prosentuaalisesti yli 40 % maassa kulkevasta tavaravirrasta. Vendjan rautatiet on
yksi maan tuottavimmista yrityksista nettovoiton ollessa vuonna 2010 78,5 miljardia ruplaa

eli 1,9 miljardia euroa. (Russian Railways 2012.)

Venédjén rautatiet RZD on valtion omistama avoin osakeyhtié. RZD on vahva markkinajoh-
taja Vendjan rautatiekuljetusmarkkinoilla. Konsernissa on yli miljoona tyontekijaa. Vuon-
na 2008 Vendjan rautateiden tavaraliikennevolyymi oli 1,4 miljardia tonnia ja matkustaja-
maaré 1,4 miljardia matkustajaa. (VR Group 2013.)

Rautatieverkko on Venajan kaikkein kattavin ja tehokkain kuljetusverkko. Rautatielinjoista
tarkein on Trans-Siperian rata, joka kulkee it&-lansisuunnassa yhdistden Aasian ja Euroo-
pan. Maassa on myos rautatieverkko eteld-pohjois-suunnassa. Rautatieverkoston tarkein
solmukohta on maan padkaupunki Moskova. Muita téarkeité rautatieliikenteen solmukohtia
ovat Pietari, Rostov sekd Krasnodar. Krasnadorista on ratayhteys Mustan meren rannalle

Novorossijiskiin, jossa sijaitsee Venajan suurin satama. (Hernesniemi ym. 2005, 36.)

Vengjén rautatiet ovat kérsineet kuitenkin jo pitkdan jatkuneista investointien puutteista.
Vuoden 2011 heindkuussa julkaistun Vendjan rautatieyhtion vuosikertomuksen mukaan
rahtiliikenteen keskinopeus oli vain 37 kilometrid tunnissa. Kun téhan lisaa vield asemilla
tapahtuvat lastin kasittelyt niin keskinopeudeksi saadaan vain 10 kilometrid tunnissa.
(Suomen pankki 2012, 69.)

Paasyita hitaaseen vauhtiin ovat vanhat veturit ja infrastruktuurin heikko kunto, joista rau-

tatieyhtio on itse vastuussa. Vaikeuksia tuottaa myds se, ettd Neuvostoliiton aikaan rahti-
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litkennejarjestelma luotiin vain yhden operaattorin toimintaa varten. Viime vuosien aikana
rahtiliikenne on siirtynyt lahes kokonaan yksityisten operaattorien hoidettavaksi, joita on
noin 2000. Taméa on johtanut siihen, ettd operaattoreiden on vaikea saada kalusto liikku-
maan joustavasti Venajan rautatieyhtion hallinnoimassa jarjestelmassé, ja tdma taas johtaa
rahtien myohastymiseen. Lisdvaikeuksia tuottaa myos se, etta yksityiset operaattorit kuljet-
tavat ensisijaisesti taloudellisesti kannattavimpia rahteja, ja niitd odotellessaan siirtavat
vaunuja mieluummin tyhjina kuin kéyttavat niitd vahemman kannattavien rahtien kuljetuk-
seen. Kuluvana vuonna tilannetta on yritetty parantaa eri toimenpitein, mutta tuloksia on

vield mahdoton sanoa. (Suomen pankki 2012, 69.)

Rataverkon rakentamiseen ja sen kunnostukseen aiotaan panostaa tulevina vuosina ja sen
arvioidaan maksavan huimat 560 miljardia USD vuoteen 2030 mennessa. Tarkeimmét pe-
rusparannuskohteet ovat merisatamiin johtavat reitit, sekd Pietarin ja Moskovan vélinen
nopea junayhteys, mukaan lukien uuden ratalinjan rakentaminen. Muita térkeité investoin-
tikohteita ovat Moskovasta eteldan johtavat reitit seka uusien ratojen rakentaminen Kiinaan

ja Pohjois-Siperiaan. (Puolustusministerioé 2008, 69.)

Rahtien viivastykset aiheuttavat taloudellisia menetyksia yrityksille, joten Vendjan rauta-
tieyhtidlle esitetddn runsaasti korvausvaatimuksia. Korvausvaatimuksia tehtiin vuonna
2011 yli 100 000 kappaletta, ja yhtid maksoi niiden perusteella korvauksia yhteensa yli 2
miljardia ruplaa eli noin 50 miljoonaa euroa. Hyvané vertauskuvana Vendjan rautatierah-
din tehottomuudesta mainittakoon se, ettd Vengjalla on paljon enemmén vaunukalustoa
kuin esimerkiksi Yhdysvalloissa, jossa kuitenkin rataverkko on Venajaa pidempi ja kulje-

tetun rahdin maara suurempi. (Suomen pankki 2012, 69.)

Venéja on rautatiemaa, mutta kuljetuksien organisointi ja ratojen heikko kunto tuntuvat
olevan todellisia haasteita. Olen varma, etta viivytykset rautatiekuljetuksissa ovat saaneet
monet suomalaiset yritykset vaihtamaan kuljetusmuotoa maantiekuljetuksiin, vaikka rauta-
tiekuljetus voisi periaatteessa olla halvempi vaihtoehto. Tieddn kokemuksesta, ettd yksi-
kaan yritys ei pitkaan katsele jatkuvia kuljetuksien myohéstymisid. Toimitusvaikeudet vai-
kuttavat negatiivisesti yrityksen maineeseen ja vaikka syy olisi aina kuljetusyhtiossa, niin
ostajaa se ei pidemmaén péaalle kiinnosta. Uskon kuitenkin, ettd Vengjélla tehd&éan koko ajan
toita sujuvamman kuljetusorganisoinnin eteen ja kun samalla my6s ratoja kunnostetaan,

tilanne varmasti paranee koko ajan.
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4.2 Kuljetuskapasiteetti

Suomesta on raideyhteys Vengjalle Vainikkalasta, Imatrankoskelta, Niiralasta ja Vartiuk-
sesta. Suomen ja Vendjan valisesta rautatieliikenteestd on sovittu maiden valisessé rauta-
tieyhdysliikennesopimuksessa. Venéjan liikenne ei ole Euroopan talousalueen siséista kan-
sainvalisté liikennettd. Vendjan rautatieyhdysliikenteessd Suomen rataverkolle paasyyn on
oikeutettu vain VR-Yhtyma Oy. (Rautatiemarkkinoille 2013.)

Kyse on kasvavista markkinoista, joissa suomalaisilla yrityksilld on etunaan yhtendinen
raideleveys, joka idankaupassa on merkittdva valtti. Suomi-IVY liikenteessa kaytetdan
paaasiallisesti IVY-maiden rautatievaunuja. Vaunuja on yhdeksén erilaista, koska erilaisia
kayttotarpeita on paljon . Vaunuilla on kaikilla omat nimet, jotka ovat 2-5 kirjainta pitkia.
Vaunuja ovat Vgk (katettu vaunu), Vok (korkealaitainen avovaunu), Vo (avovaunu),
Vof/Vofa (konttivaunu), Vggk (vakiolampoyksikko), Vgkak (autovaunu), VVgobo (s&ilio-
vaunu), V-tad (Hopper-vaunu) ja Vosk (suurkuormavaunu). (VR Transpoint 2010a, 1.)

Venédjan rautatielogistiikkapalveluita tarjoaa moni itsendinen logistiikkayritys ja he kaytta-
vat kuljetuksissaan ylla mainittuja vaunuja. YKksi naista yrityksistd on John Nurminen, joka
tarjoaa asiakkailleen Vengjan rautatiekuljetuksia péivittdin. Kuljetuskapasiteettia siis 10y-
tyy ja yritykset tarjoavat kuljetuksien ohella myds hyvét oheispalvelut kuten vaunuseuranta
mahdollisuuden, tullaus -ja huolintapalvelut, terminaalipalvelut ja noutopalvelut. Termi-
naalipalveluilla tarkoitetaan lastausta, purkausta, siirtokuormauksia ja kotimaan kuljetuk-

sia.

Suomen ja Vendjan valinen rautatielogistiikka tulee paranemaan, koska maaliskuussa 2010
aloitti kaupallisen toimintansa Freight One Scandinavia Oy (FOS), joka toimii osakkaiden-
sa VR-Yhtym& Oy:n ja ja venéldisen OAO PGK:n palvelujen myyntikanavana Suomen,
Vengjan ja lvy-maiden valisessa rahtiliikenteessa. Yhtion vahvuutena on ennen kaikkea
OAO PGK:n vaunukaluston mittava arsenaali, joka tulee nyt paremmin suomalaisyritysten
kayttoon idankaupan liikenteessa. Uuden myyntikanavan toiminnan erdand kulmakivena
on, ettd se pystyy tarjoamaan Venéjan liikenteessa mittavan vaunukaluston asiakaskunnal-
leen. Vendldisen OAO PGK:n kalusto késittdd noin 200 0000 vaunua, joiden kunto — ja
soveltuvuus tarkastetaan ennen Suomeen l&hetystd. Ndin asiakas saa parhaiten kuljetustar-
peeseensa sopivan vaunukaluston. (Transport News 2010, 3.)
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4.3 Venajan rautatiekuljetusten asiakirjat

Itdisessé yhdysliikenteesséd kaytetdaan nk. rautateiden yhdysliikennerahtikirjaa. Rautatierah-
tikirja on kuljetussopimuksesta laadittava viisiosainen dokumentti. Ndma osat ovat: rahti-
kirja vastaanottajalla, matkakirja madrarautatielle, matkakirja |&hetysrautatien raja-
asemalle, matkakirja lahetysasemalle ja rahtikirjan kaksoiskappale l&hettdjalle. Tdman li-
séksi rahtikirjasta on otettava kopio Suomen ja Vendjan tulleja varten. Rahtikirjoissa kéy-

tettavat kielet ovat suomi ja vendja. (Karhunen & Hokkanen 2007, 122-123.)

Lahettdjan tulee luetella kaikki rahtikirjaan liittdménsa asiakirjat (mm. vientilupa, tulli-,
elainlaakinta-, kasvinsuojelu-, terveys- ja muiden viranomaismaaraysten edellyttdmat asia-
Kirjat, sertifikaatit, erittelyt, rahtikirjan lisdlehdet) ja merkitd niiden lukuméaaraa. (VR
Transpoint 2010b.)

Muut asiakirjat ovat periaatteessa samat kuin kumipyorakuljetuksissa. Viejan on aina teh-
tava vientiselvitys kuljetukselleen. Sen han voi tehda joko itse tai antaa huolitsijan tehda
sen puolestaan. Kauppalaskukin on myo6s pakollinen asiakirja, koska ilman sitd ei myos-
kaan vientiselvitys onnistu. Muita vaadittavia dokumentteja voivat olla tapauksesta riippu-

en mm. laatu- ja alkuperatodistus.

4.4 Incoterms 2010 Vengjan rautatiekuljetuksissa

Rautatiekuljetukset ovat Vendjan kuljetuksissa sitd varteenotettavampi vaihtoehto mita
kauemmaksi tavaraa vieddan. Myyjan kannalta helpoimmalta kuulostavaa EX Works lau-
seketta suositellaan Vendjan rautatiekuljetuksissa valtettavan siihen liittyvén veroriskin
takia. Verotarkastuksen osuessa kohdalle puuttuvien asiakirjojen takia voi yritys saada
todella suuret matkyt. Tastd johtuen varsinkin aloittelijalle suositeltavampaa on kéyttaa
FCA ehtoa, jossa myyjan vastuulla on vientiselvitys, joka varmistaa tarvittavien asiapape-
reitten jd@misen yritykseen verottajaa varten. (Suomalais-Venalainen kauppakamari 2011.)

FCA ja Ex Works toimituslausekkeet eivét kuitenkaan ole kovenevassa kilpailutilanteessa
aina riittdvan hyvia ratkaisuja, koska muut toimituslausekkeet kuten DAP ovat asiakasys-

tavallisempid ja ndin ollen parantavat kilpailu-asemia. Kehittyneessé kaupassa suositellaan
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perustettavan Vendjalle maahantuojaksi oma tytéryhtio ja k&yttdmaan DDP-toimitusehtoa.
(Alho ym. 2007, 113.)

Ongelmia Vengjan rautatiekuljetuksissa saattaa syntyé silloin kuin kauppasopimuksessa on
yksinkertaisesti unohdettu sopia jostain. Venaldinen osapuoli saattaa allekirjoittaa jonkin
toimituslausekkeen, vaikkei kunnolla tuntisi edes sen siséltda ja ndin omaa vastuutaan.
Toimitusajan maarittelyyn kannattaa myos kiinnittdd huomiota, koska IVY-maiden rauta-
teill& viivastykset ovat enemman kuin yleisia ja viivastykset joutuu aina jompikumpi osa-

puoli maksamaan. (Suomalais-Venaldinen kauppakamari 2010.)
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5 KVALITATHVINEN TUTKIMUS

Kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus on luonteeltaan kokonaisvaltaista tiedon hankintaa,
jossa aineisto kootaan luonnollisissa, todellisissa tilanteissa. Tutkimuksessa suositaan ih-
mistd tiedonkeruun l&hteend ja kohdejoukko valitaan tarkoituksenmukaisesta. Tutkijan
tavoitteena on paljastaa odottamattomia seikkoja ja tdman vuoksi aineiston monitahoinen
ja yksityiskohtainen tarkastelu on tarke&a. Tutkimuksessa suositaan metodeja, joissa tutkit-
tavien omat nakokulmat ja &ani paasevét esille. Tallaisiksi metodeiksi luetaan mm. teema-
haastattelu, osallistuva havainnointi ja ryhmahaastattelut. (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara
2009, 155.)

Tehdyn tutkimuksen tulee olla pateva eli validi. Tutkimuksen patevyys muodostuu tutki-
musmenetelman kyvysta mitata sitd, mitéd tutkimuksessa mitataan. Patevassa tutkimuksessa
ei saisi olla systemaattisia virheitd. Esimerkiksi kysymyksiin ei saa jaada tulkinnanvaraa,
jolloin haastateltava voi ymmaértdad kysymykset vaaréalla tavalla. Taméan takia validiutta
tulisi tarkastella jo tutkimuksen suunnitteluvaiheessa. Tama tarkoittaa mm. kasitteiden,
perusjoukon ja muuttujien tarkkaa méaarittelya. Aineisto tulee kerata huolellisesti ja haas-
tattelukysymykset tulisi asettaa niin, ettd ne kattavat koko tutkimusongelman. (Vilkka
2005, 161.)

Tutkimuksen tulee olla myo6s luotettava eli reliaabeli. Reliaabeli tutkimus tarkoittaa tutki-
muksen toistettavuutta, eli samat tulokset toistuvat tutkijasta riippumatta. Téassa taytyy toki
muistaa, etta pitkien aikojen kuluessa tutkimusten luotettavuudet karsivat. Myos maantie-
teelliset erot vaikuttavat tuloksiin. Esimerkiksi tuhat vuotta sitten tehty reliaabeli tutkimus
Japanissa ihmisten harrastuksista poikkeaisi tuloksillaan kovasti nykyaikana suoritetusta
tutkimuksesta Suomessa. (Vilkka 2005, 161.)

Laadullisen tutkimuksen luotettavuutta parantaa tutkijan tarkka selostus tutkimuksen to-
teuttamisesta. Tutkijan on syytd kertoa tarkasti kaikista tutkimuksen vaiheista. Aineiston
tuottamisen olosuhteet olisi kerrottava selvasti ja totuudenmukaisesti. Esimerkiksi haastat-
telututkimuksessa kerrotaan olosuhteista, joissa aineisto kerattiin. Samoin voidaan mainita
haastatteluun kaytetty aika, mahdolliset hairiotekijat, virhetulkinnat haastattelussa ja myds
tutkijan oma tulkinta tilanteesta. (Hirsjarvi ym. 2009, 217.)
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Kvalitatiivisella eli laadullisella tutkimusmenetelmall& toteutetussa tutkimuksessa tutki-
musaineistoa voi keratd monella eri tavalla. Usein tutkimusaineistoksi valitaan ihmisten
kokemukset puheen muodossa, jolloin siis tutkimusaineisto kerdtdén haastatteluina. Haas-
tattelu tai syvéhaastattelu ei kuitenkaan ole sama asia kuin laadullinen tutkimusmenetelma,
vaan se on vain yksi monista aineiston kerd&misen tavoista laadullisessa tutkimusmenetel-
maésséd. Tavanomaisesti tutkimushaastatteluja tehddén yksilohaastatteluina, mutta tutkimuk-
sen tavoitteista riippuen haastattelua voi soveltaa myds ryhmahaastatteluun. Yksilohaastat-
telu soveltuu henkilén omakohtaisten kokemuksien tutkimiseen kun taas ryhméhaastattelu
jonkun yhteisén kokemuksien tutkimiseen. (Vilkka 2005, 100-101.)

Tyossé on tarkoitus kayttad tutkimusmenetelméné teemahaastattelua. Tuomen ja Sarajar-
ven (2006) mukaan tdmén haastattelun etu on ennen kaikkea joustavuus. Haastattelijalla on
mahdollisuus toistaa kysymys, oikaista vaarinkasitys, selventaa ilmausten sanamuotoja ja
kayda keskustelua tiedonantajan kanssa. Haastattelun etuna pidetadn myos sité, ettd kysy-
mykset voidaan esittaa siind jarjestyksessé kuin tutkija katsoo aiheelliseksi. Tarkeinta haas-
tattelussa on saada mahdollisimman paljon tietoa halutusta asiasta. Haastattelun onnistumi-
sen kannalta on suositeltavaa, ettd haastateltava saa kysymykset etukéateen, jolloin han voi
perehtya niihin etukédteen. Kaytannodssa taméa onnistuu parhaiten silloin kuin haastattelusta

sovitaan.

Laadullisen tutkimusmenetelmén haastattelumuodot ovat lomakehaastattelu, teemahaastat-
telu ja avoin haastattelu. Naistd teemahaastattelu lienee yleisimmin kaytetty tutkimushaas-
tattelun muoto. Teemahaastattelusta kdytetddn myos nimitysta puolistrukturoitu haastatte-
lu. Teemahaastattelun tavoitteena on poimia keskeiset aiheet ja teema-alueet, joita haastat-
telussa olisi valttdméatonta tutkimusongelmaan vastaamiseksi kasitelld. (Vilkka 2005, 101-
102.)

Tutkimuksen tulisi lisatda myos tutkittavien ymmarrystd asiasta. Tutkimushaastatteluun
osallistujat eivat ole siis vain tietolahteitd, vaan myos heille pitéisi jadda haastattelusta jo-
tain kéateen. Haastattelijan tehtédva on huolehtia, ettd haastattelu sujuu asetettujen teemojen
sisapuolella. Haastattelijan tulisi viimeiseen asti valttaa kysymyksia joihin voi vastata kyl-
4 tai ei. (Vilkka 2005, 103-105.)
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6 TULOKSET

Valitsin tyohoni kuusi eri haastateltavaa, joiden avulla tarkoitukseni oli saada mahdolli-
simmin kattavaa tietoa Suomen ja Vendjan valisista rautatiekuljetuksista. Strategiani oli
Ioytaa yrityksia, jotka kéayttavat kuljetuksia ja vastapainoksi yrityksid, jotka ovat heidén
rahdintarjoajiaan. Onnistuin I0ytdmé&&n haastateltavat henkil6t yllattavan helposti, koska en
saanut ainuttakaan kieltdvaa vastausta haastattelupyyntdihin. Tasta iso kiitos asianomaisille
eli henkil6ille, joita haastattelin. Myos strategiani onnistui hyvin, koska l16ysin kaksi rahte-

ja kayttavaa yritysta seka nelja rahdin tarjoajaa.

Osa haastatteluista suoritettiin kasvokkain eri puolilla Suomea ja osa olosuhteiden pakosta
séhkdisten viestimien avulla. Onneksi jalkimmaéinenkin tapa on nykylaitteilla helposti to-
teutettavissa. Kaikki haastateltavat olivat todella asiantuntevia, joten koko haastattelu pro-
sessi oli ndin ollen myos itselleni mieluinen projekti. Haastattelut kestivat tapauksesta riip-
puen viidestatoista kahteenkymmeneenviiteen minuuttiin. Tdma oli mielestani varsin sopi-
va aika haastatteluille, vaikkakin muutaman haastateltavan kanssa keskustelimme epdviral-
lisesti viela pitkia aikoja haastatteluiden jalkeen. Itse haastatteluille oli kuitenkin jonkinlai-
nen aikaraja vedettdva. Haastateltavista viisi antoi luvan kéyttda sekd omaa, etta yrityksen-
s& nimed ty6ssani ja vain yksi haastateltavista halusi esiintyd anonyymina.

6.1 Haastatellut henkilot

Walki Oy on kansainvélinen konserni, jolla on tehtaita eri puolilla maailmaa, esim. Saksas-
sa Vendjallg, Puolassa ja Kiinassa. Suomessa yritykselld on kaksi tehdasta, joista toinen on
Pietarsaaressa ja toinen Valkeakoskella. Yritys valmistaa paperipohjaisia pakkausmateriaa-
leja mm. paperi- seké elintarviketeollisuudelle. Henkil6sta yrityksella on noin tuhat, joista
nelisensataa on Suomessa. Koko Walki konsernin vuotuinen liikevaihto on noin 300 mil-
joonaa euroa. Kumpikin Walkin kotimaan tehtaista toimittaa tuotteitaan Venajalle, mutta
talla hetkelld vain Valkeakoski kéyttaa rautatiekuljetuksia toimitusmuotona. Vengjan rauta-
tiekuljetuksista VValkeakosken tehtaalla on kokemusta vuodesta 1964 lahtien. Taman vuok-

si etsin haastateltavan henkilon VValkeakoskelta enké Pietarsaaresta. Haastattelemani henki-
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16 Walkilla oli Elena Kauranen, joka toimii yrityksessa Sales Coordinatorina ja hoitaa Ve-

najan vienti rautatiekuljetuksien tilaukset.

Oy Rauanheimo Ab on Kokkolassa toimiva satamaoperaattori. Yrityksen toimintoihin kuu-
luvat huolintapalvelut, ahtaustoiminta ja laivanselvityspalvelut, joten Rauanheimoa voi-
daan kutsua omalla alallaan tdyden palvelun taloksi. Yrityksen kautta tulee Vendjalta rau-
tapellettid, joka lahtee jatkamaan matkaansa laivoilla. Muualta maailmasta tulee taas lai-
voilla alumiinidioksidia, joka jatkaa matkaansa rautateitse Vendjalle. Yrityksen asiakkaat
ovat siis metalli-alan yrityksid, joille Rauanheimo tarjoaa kuljetuksiin liittyvia palvelui-
taan. Yritys on tarjonnut Venajan rautatiekuljetuspalveluita 1980-luvun loppupuolelta 1ah-
tien, joten kokemusta on kertynyt. Rauanheimolta haastattelin Pauliina Saarta, joka toimii
yrityksessa transitosihteerind. Hén hoitaa yrityksessa Vendjan transitoliikenteen rautatie-

kuljetuksia ja laivoja.

Nurminen Logistics Services kuuluu Nurminen Logistics konserniin ja sen palveluihin
kuuluvat rautatiekuljetukset, huolinta ja lisdarvopalvelut ja transitologistiikka. Lisaksi yh-
tiossd on erikseen Nurminen Hevi Oy joka on keskittynyt erikois- ja raskaskuljetuksiin
kymipyorilla. Tyontekijoitad heillda on Suomessa, Vendjalla ja Baltian maissa. Kokonais-
henkildstomaard on 341 ja liikevaihto viime vuonna oli 48 miljoonaa euroa. Heidén rauta-
tielogistiikkaliiketoimintayksikkonsé toimii Vendjan ja lvyn sisdisessé liikenteessa ja Ve-
najan rajan ylittavassa liikenteessa. Yritys omistaa myds itse rautatiekalustovaunuja Pieta-
rin yhtionsé kautta. Yritykselld on asiakkaita monelta eri toimialalta. Kokemusta Venajan
rautatiekuljetuksista yrityksell& on aina sotakorvauksien toimittamisesta asti. Nurmiselta
haastattelin Marjut Ahlgvistia, joka toimii yrityksen Key Account Managerina, erityis-

osaamisalueena rautatiekuljetukset.

VR yhtyma4 on tarjonnut rautatielogistiikkapalveluita jo yli puoli vuosisataa seka Suomessa
ettd Vendjalla. Konserni tarjoaa rautatiekuljetuksien ohella myds kumipyorakuljetuksia.
Yrityksen palvelut ovat Suomessa, mutta osakkuusyhtiditten kautta he voivat tarjota kulje-
tuspaketin vaikkapa Moskovaan tai mihin vaan Venajélle tai toisinpdin. VR:n kautta kul-
kee vuosittain Vendjalle tavaraa noin miljoona tonnia, kun taas toisinpéin Venajélta Suo-
meen madrd on huomattavasti suurempi — noin 10 miljoona tonnia. Volyymillisesti yksit-

téisista tuotteista puhuttaessa VR vie Suomesta Venédjélle kiskoilla eniten paperia. Toisin-
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pain, eli Venajéltd Suomeen yritys kuljettaa eniten raakapuuta seké erilaisia nesteitd, kuten
Oljya ja kaasua. Yrityksen historia Suomen ja Vendjan valisista rautatiekuljetuksista on
helppo tiivistdd muutamaan sanaan — se on pidempi kuin kelld&&n muulla. VR:It4 haastatte-
lin Ari-Pekka Tynystd, joka toimii palvelupéallikkona idén rautatiekuljetuksissa. Tassa

tapauksessa ité tarkoittaa Vendjaa ja Ivy maita.

Yritys x on globaali paperin, kartongin, sellun, sahatavaran tuottaja. Suomi on viel& talla
hetkell& yrityksen suurin tuotantomaa, mutta tulevaisuus nayttdd Suomen osalta haastavalta
ja uudet investoinnit suuntautuvatkin lahinnd Kaukoitéédn ja Etela-Amerikkaan. Suomesta
Vengjalle yritys toimittaa talla hetkella 1ahinnd paperia ja kartonkia, mutta selluakin on
toimitettu pienissda méarin ja sen kysyntd tuntuu olevan nousujohteista. Vengjan rautatie-
kuljetuksista yrityksella on kokemusta noin kymmenisen vuotta kun puhutaan suurien vo-

lyymien kuljettamisesta.

Freight One Scandinavia on VR Groupin ja JSC Freight One eli PGK:n tasaosuuksin omis-
tama yhteisyritys. Lukijalle selvennykseksi, ettd JSC Freight One eli PGK on Vendjan suu-
rin rautataeoperaattori. Freight One Scandinavia tarjoaa kokonaisvaltaisia vienti- ja tuonti
ja transitokuljetuksia Suomen, Vengjan ja lvy-maiden alueella. Yritys on suhteellisen nuo-
ri, koska se on perustettu vasta kolme vuotta sitten. Freight One Scandinavialta haastattelin

Anssi Laakkosta, joka toimii yrityksen toimitusjohtajana.

6.2 Haastattelujen jakaminen kahteen ryhmaan

Tarkoitukseni oli jakaa haastateltavat yritykset kahteen eri ryhmaan. Ensimmainen ryhma
oli Vendjan rautatiekuljetuksia kayttavat yritykset, eli rahtien ostajat. Téhan ryhmaan kuu-
luivat Walki Oy seké yritys x. Heidan avullaan sain selville hieman yrityksien yleista kiin-
nostusta Vendjan markkinoita kohtaan, syita siihen miksi rautatiekuljetusta kéytetadn kul-
jetusmuotona, tietoa rautakuljetuksien luotettavuudesta, kommentteja Vendjan byrokratias-
ta, tietoa vaunukaluston kunnosta seké teknisid tietoja Vengjan rautatiekuljetuksiin liittyen.

Talle haastatteluryhmalle esitettiin yhteensé 25 haastettukysymysta (LIITE 1).
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Toiseen haastatteluryhmaén kuuluivat operaattorit ja rahdin tarjoajat, eli yritykset jotka
tarjoavat palvelujaan haastatteluryhma ykkoselle. Téhédn ryhméén kuuluivat VR, Nurminen
Logistics, Freight One Scandinavia seka Oy Rauanheimo Ab. Heilté sain tietoa rautatiekul-
jetuksien tulevaisuuden nakymista yleisesti, Vendjan rautatiekuljetuksien haasteista, kulje-
tuksia kéyttavien yrityksien segmentistd, haastateltavien yritysten tarjoamista palveluista
Venégjan puolella, rautatiekuljetusten rahtihinnoista, tietoja vaunujen rajanylityksista, rata-
verkon kunnosta Suomen ja Vendjan puolella, vaunujen kunnosta ja Vendjan WTO:hon
liittymiseen liittyvistad asioista. Talle haastatteluryhmalle esitettiin yhteensé 28 haastattelu-
kysymysta (LIITE 2).

6.2.1 Kuljetuksia kayttavien yrityksien haastattelut

Kuljetuksia kayttavien yritysten kohdalla minua kiinnosti ensimméiseksi tietdd nakevéatko
he Vendjan kiinnostavana kauppakohteena. Henkil6 x:n vastaus oli odotetunlainen, hénen

mielestdan Vendja ja myos sen taustamaat kiinnostavat kovasti:

No totta kai, se on naapurimaa ja lahelld ja haasteellinen markkina kiinnostaa
kovasti. Niin Venaja kuin Venajaan liittyvat taustamaat. (Henkild x, 2013.)

Kaurasen kohdalla vastaus oli samantyylinen ja haastateltava kertoi lisaksi Vendjan olevan

tonnimaéraisesti Walkin toiseksi tai kolmanneksi suurin vientimaansa. (Kauranen, 2013.)

Halusin selvittdd miksi he kéyttavat rautatiekuljetuksia kuljetusmuotona Vengjan kuljetuk-
sissa. Henkil6 x mainitsi péésyiksi asiakaslahtdisyyden ja joustavuuden isoissa kuljetus-

méaarissd. Han mainitsi myos helppouden seké lastauksessa ettad purussa:

No siihen, siihen on useita syitd. Ensimmainen on asiakaslahtdisyys, jotta sen
asiakkaan kanssa katotaan ne &4 tarpeet ja toimitaan asiakkaan tarpeitten mu-
kaan ja, ja silloin yleisesti ottaen tarkeimmista syistd on kustannukset etta
halvinta mahdollista kuljetusmuotoa siind pyritdan kayttdmaan ja se riippuu
just sitten toimitus etdisyyksista ettd jos toimitaan niin etta toimitetaan siina
on aina tietynlainen raja ettd milloin rautatie voittaa kumipyorén tai painvas-
toin. Minkalaisista méérista puhutaan etta isoissa maarissa rautatie on jousta-
vampi kuin auto jo sitte autoilla helposti tullee niinkun ruuhkautumisia isois-
sa méaarin niin kuin lastaus-ja purkupaassa. (Henkil6 x, 2013.)
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Kauranen nosti esiin mm. pitkéat vélimatkat seké ja asiakkaan vaatimukset:

No tadssd on mm. suurimmat syyt se ettd asiakas sijaitsee aika kaukana Suo-
mesta ja valissd muutamat muut valtiot, sen takia ja sitten joskus t&alla on
asiakkaan vaatimus ja sitten se voi olla rahtihintakysymys. (Kauranen, 2013.)

Itsellennekin oli selvéd, ettd rautatiet sopivat parhaiten suuremmille volyymeille, mutta en
tiennyt sitd, ettd asiakas saattaa joskus vaatia toimituksen toimitettavan rautateitse. Henki-
I6n x kommentti ruuhkautumisesta isoissa méaarissa on mielestani melko osuva. Rautatie-
vaunuja voi lastata kokonaisen paivan ajan, mutta autojen lastausaika on vain noin puoli-

toista tuntia ja se aiheuttaa helposti ruuhkautumista tehtaitten lastausalueilla.

En tiennyt tarkasti kuinka rautateitse Vendjalle toimitetut toimitukset menevét asiakkaan

ovelle asti.

Henkild x selvitti asian minulle hyvin ja kertoi toimintatapoja olevan erilaisia:

Siind on, siind on hyvin vaihtelevia toimintatapoja et se riippuu hyvin paljon
asiakkaan fasiliteetistd ja mika se asiakas on. Onko se asiakas loppukaytt&jé,
sillon harvemmalla asiakkaalla on rautatieyhteytta ja he ottaa sen jonnekkin
tullauspisteeseen tavaran ja toimittaa siita sitten tullauspisteestd rautatiease-
malle vaunun ja toimittaa autolla eteenpéin. Sitten on paljon esimerkiksi tuk-
kureita jolla on menee niinku varastoon asti kiskot et toimitetaan perilld asti.
(Henkild x, 2013.)

Kauranen kertoi Walkilla olevan vain yksi toimintapa:

Mmm no taytyy sanoa ettd se on aikalailla asiakkaan ihan ovelle, koska
yleensé heidan tullivarastot sijaitsevat joko ihan tehtaiden alueilla tai sitten
aika l&helld. (Kauranen, 2013.)

Minua kiinnosti mit4 operaattoreita Walki ja yritys x kayttavat rautatiekuljetuksiinsa. Tie-
sin operaattoreita olevan monia mutten kuitenkaan tiennyt niista oikeastaan mitddn muuta

t&ssé vaiheessa. Kauranen kertoi Walkin kdyttdvan vain yhden operaattorin palveluita:

Rautatierahti ja rautatievaunu buukkaukset on keskitetty sellaisella kuin
Scandinavian, mika se nyt on nykyisin nimeltddn Scandinavian Freight One,
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ovat muuttaneet nimensé véahan aikaa sitten, eikun se on Freight One Scan-
dinavia se nimi. (Kauranen, 2013.)

Henkild x puolestaan kertoi, ettd he kayttavat monen operaattorin palveluita:

No meilld on tdn& pdivana hyvin, hyvin laaja operaattorikanta ettd me kéyte-
tdan useemman operaatorin vaunuja. (Henkild x, 2013.)

Halusin selvittdd, mitd mieltd yritykset ovat Vendjan byrokratiasta liittyen kuljetuksiin ja
bisnekseen yleensda. Kaurasen mielestd ainakaan kuljetuksiin ei liity byrokratiaa (Kaura-
nen, 2013).

Henkilon x vastaus oli taas hieman erilainen, mutta osasin my6s odottaa tdméntyyppista

vastausta:

No siis Vendjan bisnekseen liittyy aina paljon byrokratiaa mutta totta kai se
on myos se jotta pikkusen se on niinkun koko ajan jarkevoityny. On, onhan
siind bisneksessa yleisesti kuin rautatiethommassa niin on kylla ja ja yks tie-
tysti on se haasteellisuus nditten tullausten kanssa ettd jouvutaan niinkun jos-
kus tekemdan ketunlenkkeja ja jouvutaan kdyméan tullauspisteessa ja lisaa
aina kustannuksia sitten. (Henkild x, 2013.)

Minua Kiinnosti tietdd minkd verran aikaa Vendjan rautatiekuljetuksien tilaukseen tulee
varata aikaa. Henkil x antoi minulle tdéhénkin todella hyvén ja kattavan vastauksen. Nyrk-
kisd&dntona voidaan pitéa, ettd jos vaunun tilaa kolme viikkoa aiemmin lastausta niin silloin

sen varmasti saa sille pdivalle kun haluaa:

Sekin vahan vaihtelee mutta sanotaan semmone nyrkkisédanto etté jos pystyy
kolme viikkoa aiemmin varaamaan sen vaunun niin sillon sen hyvin todenna-
kosesti saa sillon kun on tilannu mutta sanotaan ettd semmonen kymmenen
paivaa on vield semmonen ettd sithen moni operaattori kuitenkin normaa-
lioloissa pystyy, mutta aina ei 0o endd takuuta jos niinku viikkoo aikasemmin
tilaat vaunun, ei oo takuita etté aina sen saa. (Henkil6 x, 2013.)

Kaurasen vastaus oli samantyyppinen:

...Vaunutilanne rajalla, jos on vapaita vaunuja ja sitten ne tulee muutamassa
paivassa. Ja jos ei ole niin sitten sanotaan sitten kahdessa viikossa suurin piir-
tein. (Kauranen, 2013.)
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Halusin selvittdd, mitd mielta haastateltavat ovat Suomen ja Vendjan valilla liikkuvien
vaunujen kunnosta. Tama kysymys on mielesténi tarked, koska halusin saada selville sen
ovatko rahdin ostajat ja tarjoajat samoilla linjoilla vaunujen kunnosta. Henkild x:n mielestéa

standardi kalusto on erittdin huonossa kunnossa, mutta hyvaa kalustoakin 16ytyy:

Kylla se ndin on ettd, jotta se on véha, vahan niinkun sellanen jotta standardi
kalusto on erittdin huonossa kunnossa etta tssa on kaiken kaikkiaan kaynny
niin ettd kalusto on yksityistetty pitkalti, jotta on paljon tullu yksityisia vau-
nun tarjoojia ja tarjoo vaunuja. Ne on osittain Suomalaisia, osittain Venéaléi-
sid, osittain Baltian operaattoreita joilla on omaa yksityistd vaunukalustoa ja
se on hyvékuntosta kalustoa ja sitte on ihan vanhaa perinteista Vendjan rauta-
teitten vanha kalusto joka on todella huonossa kunnossa tai vaihtelevassa
kunnossa etté siellékin voi olla yksittéaisia hyvia yksiloitd mutta, mutta hyvin
vaihtelevaa siind mielessa. (Henkil6 x, 2013.)

Oma kasitykseni asiasta oli aika samanlainen. Vaunukaluston kunto tulee koko ajan pa-
remmaksi, mutta vanha venaldinen kalusto voi olla jopa todella huonossa kunnossa. Kymi-
pyo6rakuljetuksissa auto jatetddn kylmasti lastaamatta, jos kaluston kunto ei miellyta. Asia
ei varmastikaan ole yhté yksinkertainen rautatiekuljetuksia koskien, koska korvaavaa vau-
nua ei luultavasti ole saatavissa yhtd nopeasti kuin autoa kumipyorékuljetuksissa. Yleensa
ensimmaiseksi kuitenkin priorisoidaan se, ettad asiakas saa tilatun tavaran sovitun aikatau-

lun mukaan.

Minua askarrutti mitd mieltd yritykset ovat rautatierahtihinnoista verrattuna muitten kulje-

tusmuotojen hintoihin. Kaurasen vastaus oli nopea ja yksinkertainen:

A4, aika huonosti. (Kauranen, 2013.)

Henkild x antoi vastauksensa jo kun kysyin Vendjan rautatiekuljetuksien ongelmista ja
haasteista. Hanenkin mielesta kustannukset ovat korkeat ja ne ovat nousseet koko ajan:

Noo totta kai niinku kaikessa niin kustannukset etta jos kerran sitd historiasta
katotaan viis vuotta taaksepdin niin hyvin jyrkasti noussu ja sielld on niinku
monta rahastajaa tietysti. Se on yks, kustannusten nousu. (Henkild x, 2013.)

Halusin selvittdd Vendjan rautatiekuljetuksien suurimmat ongelmat ja haasteet. Henkil6 x:n

mielestd kustannukset olivat yksi niistd, mutta muitakin haasteita 16ytyi:
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... Sitten niinku lead time on semmonen et tdnd pdivana sillda myos kilpail-
laan, se on niinku, pitdd saada parannettua sita toimintaa et saadaan lead time
kuntoon ja tietynlainen toimitusvarmuus ja sitten niinku timmaonen seuratta-
Vuus ettd missa ne vaunut on, jotta niinku se on tarkee tietaa ettd niinkun ko-
ko ajan pystyy seuraamaan tammaonen véhan niinku GPS autossa, ettd missa
sun tavara on ja millon se on perilla. (Henkild x, 2013.)

Kauranen nosti esiin kilpailun puutteen ja antoi hieman risuja VR:n toiminnalle. Han oli
maininnut minulle jo aiemmin haastattelun aikana, etta VR ei vélttamatta hae lastattuja

vaunuja heti pois heidén lastausalueeltaan, vaan siihen voi menna parikin péivaa:

Aa4, no kuten ma mainitsin, VR:n toiminta on ainakin jos ajattelee meidan
asiakkaamme ja meidén lupauksemme ettd me toimitamme silloin ja silloin,
toimitukset, toimitusaikataulut ja sitten kun kun kuten ma dsken mainitsin tu-
lee Kkilpaileva yritys sitten rautatietoiminta voi harkita enemman kuin auto-
kuljetukset, koska kuten tiedat autokuljetukset paljon riippuvaisia myodskin
Vendjalla esimerkiksi polttoainehinnoista, joka ei ole stabiilia, toistaiseksi
rautatiekuljetussa ei mitd&n ongelmia kuin vaunun saanti, ei siind paljon sel-
laisia ratkaisevia hintalisia ole. (Kauranen, 2013.)

Ennen haastatteluja tiesin, ettd Vendjalle menevat rautatiekuljetukset vaativat yhdysliiken-
nerahtikirjan, mutta muista asiakirjoista minulla ei ollut varmuutta, koska tietoa oli vaikea
I0ytad mistaan. Henkild x antoi tdhankin minulle myo6s tdhan hienosti selvennystd. Vaadi-
tut dokumentit ovat oikeastaan samat kuin kumipyorékuljetuksissa, mutta rahtikirja on
hieman erilainen. Han mainitsi myds Vendjan puolella tehtavasta uudesta rahtikirjasta, joka
ei sindnsé vaikuta suomalaisten yritysten toimintaan, vaan rahtikirjan teko on Vengjan rau-

tateitten vastuulla;

Se mutta niinkun puhutaan kansainvalisesta rautatierahtikirjasta jolla niinkun
Suomesta lahdetdan ja sitten Vendjan puolella tehd&an uus rahtikirja sitten
kun rajaa ylitetéan ettd se on niinkun Vengjan rautatiet tekee sitten oman rah-
tikirjansa siella4. Se ei ndy niinku télle puolelle milldan tavalla, se tapahtuu
sill& puolella. Ainoastaan miten se saattaa nakya niin jos siell& joku tekee in-
himillisen virheen ja kopioi jotai tietoja, sinetin numeron tai jonkun muun
virheellisesti niin se vaunu saattaa pysahtya ja sit se tulee vasta tiedoks et
tdmmonenkin toiminta tehddin sielld kun se vaunu pyséhtyy ja joudutaan
korjaamaan esimerkiks se Venaldinen rahtikirja. Sit tietysti toimituksiin aina
liittyy, ei niinkdn véhan rautatiedokumentointiin vaan Venéjan asiakas do-
kumentointiin totta kai ndd normaalit dokumentit, pitdd olla kauppalasku,
vientiselvitys ja asiakkaasta riippuen niin erilaisia sertifikaatteja. N&& on
varmaan tuttuja juttuja. (Henkil6 x, 2013.)
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Vengjan vienti on kohteesta riippuen enemman tai véhemman paperisotaa, joten halusin
my0s tietdd, aiheuttavatko mahdolliset virheet dokumenteissa suuria ongelmia. Henkil6 x:n
mielipide oli selked ja odotetunlainen - dokumentteja laadittaessa pitdé olla tarkka, koska

virheet aiheuttavat viivastyksia ja kustannuksia:

No joo kylla se vaunu pysahtyy aina ja, ja hyvin herkésti jopa palautetaan
Suomen puolellekin ja, jos, jos ninkun on virheitd niin se aiheuttaa viivasty-
misid ja kustannuksia. (Henkil6 x, 2013.)

Olin kuullut ja lukenut tapauksista, joissa toimitusehdon tulkinta on aiheuttanut suomalai-
sen myyjan ja venaldisen ostajan valilla epaselvyyksia toimitettaessa rautateitse. Henkild

x:114 ei kuitenkaan ollut kokemusta tallaisesta:

No sanotaan nyt etta ei isosti silld tavalla ettd aina niinkun kaupassa on tam-
maosia joskus tulee taa toinen osapuoli on ymmartanyt tai ymmartaa eri taval-
la kuin toinen osapuoli tai ei ymmarra ollenkaan mutta niinkun ei, ei mitaan
niinkun merkittavia juttuja. Kylla niinkun ndin yleisesti ottaen niin on kau-
panteko on niille tuttua meijan asiakkaille ja, ja kylla ne tietda toimituslau-
sekkeet. (Henkil0 x, 2013.)

6.2.2 Rahdintarjoajien haastattelut

Toiseen haastatteluryhmaan kuuluivat VR, Rauanheimo, Nurminen Logistics seké Freight
One Scandinavia. Namé yritykset toimivat operaattoreina Suomen ja Vendjan valisissa
rautatiekuljetuksissa.

Ensimmaiseksi halusin saada selville, minkalaiset yritykset ovat ndiden yritysten asiakkai-
ta. Selvad minulle oli, ettd ainakin isot teollisuusyritykset, mutta halusin tarkan vastauksen,
koska kyseessa saattoi olla muunkinlaisia yrityksid. Vastausten perusteella Raunheimo on
keskittynyt vain yhteen tuoteryhmé&&n, mutta Nurminen Logistics ja Freight One Scan-
dinavia toimivat laajemmin erilaisten tuotteiden parissa. VR on taas oma lukunsa, koska
se toimii vaununvetdjand kaikessa Suomen ja Vengjan valisessa rautatieliikenteesséd. Té-

man vuoksi heidan asiakaskuntansa voi olla laidasta laitaan.

Tynys kertoi VR:n asiakaskuntaan kuuluvan suuret teollisuusyritykset ja huolitsijat:
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Suuret teollisuusyritykset suoraan tai sitte ne voi olla myéskin huolitsijoita.
Eli periaatteessa nad kaks segmenttii vois niinku sanoo tolleen karkeesti.
(Tynys, 2013.)

Laakkosen mukaan heidan asiakaskuntansa jakaantuu kahden eri teollisuuden-alan yrityk-

siin:

Vientimarkkinoilla Suomalainen paperiteollisuus ja metalliteollisuus johtuen
meidan kalustotyypeista... (Laakkonen, 2013.)

Ahlgvist puolestaan kertoi Nurminen Oy:ll& olevan asiakkaita laidasta laitaan:

Meilld on ihan, ihan kaikenlaisia yrityksi&, vienti-tuonti asiakkaita, Ven&jan
sisdisia asiakkaita ja ihan mitd nyt vaan voi kuvitella olevan... Vahemman
elintarvikkeiden kanssa ollaan tekemisissa mutta, mutta niitdkin ollaan seka
viety etta tuotu. (Ahlqgvist, 2013.)

Kun taas Saari kertoi Raunheimon asiakkaiden olevan vain yhdelta toimi-alalta:

Suuret metalli-alan yritykset, jotka vie tai tuo raaka-aineita, elikka bulkkia.
(Saari, 2013.)

Minua kiinnosti tietdd onko haastatelluilla yrityksilla palveluita asiakkailleen VVendjén puo-
lella, esimerkiksi varastointipalveluita. Saari ja Laakkonen kertoivat ettei heill& niit4 ole
(Saari, Laakkonen, 2013). Nurminen logistics:illa oheispalveluita 16ytyy omien yhteistyo-

kumppaneitten kautta:

Kylldéhan meilld on, on kuten téssa aikasemminkin sanoin mehan ollaan myos
Vendjén sisdisessa liikenteessa eli tarjotaan myds sielld puolella kaikenlaisia
logistiikka palveluja. Sindnsd meilld ei omaa varastointi tilaa, terminaalitilaa
sielld oo, mutta sekin jarjestyy sitten yhteistyékumppaneitten kautta. (Ahl-
gvist, 2013.)

Tynys kertoi meneilld&n olevasta projektista joka saattaa mahdollistaa juuri esimerkiksi

varastointipalvelut muutaman vuoden péésta:

Ei me t&ll& hetkelld varastointipalveluita Vendjalla tarjota, mutta meilla on
Venédjan rautateitten logistiikkayhtion kanssa oikeesti talla hetkelld ollu Ve-
n&jan puolella pari vuotta projekti menossa ja td44 on varmasti tulevaisuutta
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elikka jos kahen vuoden péastd kysyisit tata kysymysta niin saatta olla etta
tarjotaan jo. Mutta se ei ole sitten suoraan meidan nimissa vaan luultavasti
jonkun osakkuusyhtion kautta. (Tynys, 2013.)

Minua Kkiinnosti kovasti minkélaisina yritykset nakevét rautatiekuljetuksien tulevaisuuden
nakymét yleiselld tasolla. Yleinen nakemys oli se, ettd kuljetusmuoto séilyttdd vahintaéan

nykyisen asemansa tulevaisuudessa, mutta myos pienid kasvun mahdollisuuksia nahtiin.

Ahlgvist arveli kasvun tapahtuvan mahdollisesti jossain muualla kuin Suomessa:

No kylldhdn ne tulee kasvamaan mun ndkemyksen mukaan, en tieda tuleeko
Suomessa kasvamaan, mutta, mutta yleensa ottaen muualla. (Ahlgvist, 2013.)

Laakkosen vastaus oli lyhyt ja yksinkertainen:

En nyt usko sen loppuvan ainakaan. (Laakkonen, 2013.)

Saari oli toiveikas tulevaisuuden suhteen Suomen osaltakin:

Kylla ma luulen ettd rautatieliikenne sailyttdd asemansa ja mahollisesti jopa
vahvistaa niitd et meilldhan taalla VR rakentaa sitd kaksoisraidetta tohon niin
sehdan mahdollistaa enemman jo sité liikennettd esimerkiksi tuonne pohjoisen
suuntaan sieltd Vartiuksen rajanylityspaikalta ja tuota se o tietenkin ekologi-
sempi ja tallaiselle bulkki tavaralle edullisempi vaihtoehto kuin kumipyora-
liikenne, mutta niinkun Vengjan kanssa tdma niinku infrastruktuuri on vahan
mité se on niin sinne on helpompi menna. (Saari, 2013.)

Tynyksen arvio tulevaisuudesta oli varovasti positiivinen:

No varmasti isojen tavaravirtojen osalta niin no véhintaakin neutraali, mut
ehk& myonteisen positiiviset. Nythdn meill& on ollu n&itd niinku miten sitd
sanotaan ettd eletdan tallaisia aikoja ja niitd on nyt sitten tosissaan eletty jo
monta vuotta. (Tynys, 2013.)

Jatkoksi edelliselle kysymykselle halusin saada selville mitk& ovat haastateltavien nake-
mykset Suomen viennistd Venajélle tulevaisuudessa. Tassé on selva jatkumo, jos on tava-
raa mit& kuljettaa, silloin myos rautatiekuljetukset saanevat omansa kuljetettavista maaris-

t4. Kysyin samalla tulevatko kuljetusméarat kasvamaan.
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Saari antoi vastauksen lahinnd omaan transitoliikenteen kannalta:

...se on nyt vahan semmonen trendi niinku ettd ainakin nuo transito kuljetus-
ten madréat niin niistd me joudutaan kylla taistelemaan noitten Baltian satami-
en kanssa. Eli ensinndkin niin niilla on niinku, sielld on vdhemmaén jaérajo-
tuksia, tanne on vaikeempi tulla ja tuota sielt4 se voi olla edullisempi reitti
tulla Baltian kautta. (Saari, 2013.)

Ahlgvistin mukaan tdménhetkinen tilanne ei ole ihanteellinen, mutta uskoa tulevaisuuteen
[0ytyi:

Okel, no just nyt ollaan semmosessa tilanteessa et taloudellinen tilanne on
vahd joka paikassa hiipuvaa et, et ollaan sellasessa vahan, vahan kinkkisessa
tilanteessa, mutta kylla sekin kunhan t&a talous piristyy niin rupee kasva-
maan... Kylla, kyll& ne tulee kasvamaan et meidan yritys kéayttda nimitysta
lahes rajaton markkina. VVendja on rautatie maa. (Ahlqvist, 2013.)

Laakkosen vastaus oli hieman painvastainen:

...Suomesta ldhtevan rahdin kasvuun en usko, saattaa jopa pienentyé...
(Laakkonen, 2013.)

Kun taas Tynys kertoi ndkymien olevan lievasti myonteiset:

No, en mé& tohon osaa muuta sanoa kuin et lievésti myonteiset ettd tota Suo-
mihan on aina ollu niinku Paasikiviki sanoi ettd maantieteellisten tosi-
asioitten tunnustaminen on viisauden alku niin tddhan se on se realiteetti, etta
kun me tés kyljes ollaan niin sitd kauppaa varmasti tullaan kdymaan. (Tynys,
2013.)

Suomen ja Vendjan vélinen liikenne ei ole pelkédstddn maidemme omaa vientia ja tuontia
vaan Suomi toimii myos kauttakulkumaana muiden maiden kauppatavaralle. Puhutaan siis
ns. transitoliikenteestd. Kysyin onko transitoliikenteen merkitys suuri Suomen ja Vendjan
valisissa rautatiekuljetuksissa. Ahlgvist kertoi heilld olevan erikseen oma liiketoimintayk-
sikkonsa transitologistiikalle jonka pa&bisnes alue on kuitenkin Baltiassa (Ahlgvist, 2013).
Rauanheimo taas toimii lahes 100 prosenttisesti pelkéstaan transiton parissa (Saari, 2013).
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Tynys kertoi lyhyesti ja ytimekk&asti vastauksen siihen onko transitoliikenteen merkitys

suuri:

No yhell& sanalla vastaten on. (Tynys, 2013.)

Laakkonen jatkoi samoilla linjoilla:

Meidan yhtion kannalta kylla. (Laakkonen, 2013.)

Halusin selvittdd mitka ovat haastateltavien mielesta Vengjan rautatiekuljetuksien haastei-
ta. Kuljetuksia kayttavat yritykset pitivat ongelmina lahinnd toimitusvarmuutta, vaunujen

seurattavuutta seka VR:n toimintaa.

Ahlgvist piti ongelmana lahinnd Venédjalla tapahtuvia uusia maarayksid, joista ei Suomeen

aina parhaalla mahdollisella tavalla kerrota:

No, sielld, sielld tota niin saattaa, asiat asiat tota niin aika nopeastikin muut-
tua, tulla uusia maaréayksia ja niista ei sitten kovin paljon valttdmatta ennak-
koon tiedoteta. (Alhqgvist, 2013.)

Saari oli samoilla linjoilla ja lisasi haasteiksi myds rajanylityspaikat:

No rajanylityspaikat tai silla tavalla ettd tuolla niinkun se niitten lapimenoky-
ky, montako junaa paivéssa voi mennd lapi se on noissa rajanylityspaikoissa
haaste ja sitten tietysti tdd kun sielld muuttuu ne vaatimukset ja tulee naita
uusia sééantoja ettd nyt on paatetty noin tai ndin niin kaikki uudet sddnnokset
ja tuommoiset niin ne on semmoisia mitka vaatii semmosta niinkun jousta-
mista ja mukautumista meilta. (Saari, 2013.)

Tynys kertoi haasteellisinta olevan se kuinka kuljetus saadaan rautatieterminaalista perille

asiakkaan pihaan asti:

...Mut se jos mennaan esimerkiksi sekalaiseen tavaraan ja vaikka siihen pa-
periin niin tota yks haaste mik& on yks haaste mihin on tultu ja mihin makin
olen tullu aikasemmin myyntipuolella niin on se etta rautatiekuljetus useim-
miten paattyy sinne rautatieterminaaliin. Ja sitkun asiakas kuitenkin haluaa
sen tavaran sinne omaan terminaaliin tai tuotantolaitokseen niin taa patka sii-
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ta rautatieterminaalista sinne asiakkaan varastoon on se missa kohtaa me ei
olla niin joustavia kuin esimerkiksi kumipyorét... (Tynys, 2013.)

Edellisen kysymyksen jatkoksi halusin selvittdd mitka asiat ovat heiddn mielestadn Vené-

jan rautatiekuljetuksien hyvia puolia.

Saari nosti esille toimitusvarmuuden ja sopivuuden isoille kuljetusméarille:

Jaa, no niinkun mé& sanoin niin se sopii tuommoiselle bulkki tavaralle ja se-
hén ois ihan alytonta rekkarallia kuljettaa sellaisia tonnimaaria niin kuin kul-
jetetaan rautateitse, 444 se on varma mun mielestd, se on turvallinen, kyl ma
sanoisin et se on niinku semmoinen varma turvallinen ja suhteellisen turvalli-
nen sen perillepdésyn kannalta. (Saari, 2013.)

Ahlgvist jatkoi samoilla linjoilla, mutta kertoi muitakin hyvia puolia:

No tietysti onhan siind se, t4& volyymi asia et, ettd sinne saadaan lahes kolme
traileria mahtumaan yhteen, yhteen tota niin katettuun vaunuun. Ja, jaja silla
etenkin Vendjalla niin sillah&n paasee, paasee pitkélle ja se infra on kunnossa
Vendjalla, rautatie, rautatiet ja ne toimii ja, ja rajanylitykset on sujuvia jos
verrataan autoliikenteeseen, ettd ei oo, ei oo sellasta ruuhkaa rajalla. (Ahl-
qvist, 2013.)

Kumpikin vastaajista kertoi siis joustavuuden isoille volyymeille Venajan raatetiekuljetuk-
sien hyvéksi puoleksi. Mielenkiintoista oli se, ettd toinen vastaajista vastasi rajanylitysten
olevan yksi Vengjan rautatiekuljetuksien haasteista ja toinen vastapainoksi sen olevan yksi

kyseisten kuljetuksien hyvista puolista.

Minua kiinnosti haastateltavien mielipiteet siitd kuinka kilpailukykyisia rautatierahtihinnat
ovat muihin kuljetusmuotoihin n&dhden. Rahteja kayttavien yrityksien mielipiteet olivat,
ettd hinnat ovat korkeat ja nousseet koko ajan.

Saaren mielipide oli se, ettd rahtihinnat ovat kilpailukykyiset kun puhutaan suurista kulje-

tusmaarista:

aaa, tassd on varmaan niinku taas se ettd riippuu niista kuljetettavista maaris-
t4, jotain kovin pienta ei kannata sillon sillon siind tulee ettd sanotaan pari
hullua konttia, tai muutama vaunullinen niin sillon se on huono vaihtoehto
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mutta se voi silti olla muuten se paras vaihtoehto, mutta ettd tuota, suuret erat
niin sillon se on ehottomasti kilpailukykyinen. (Saari, 2013.)

Ahgvistin mielestd kuljetettava matka ratkaisee sen, kuinka kilpailukykyiset rautatierahti-

hinnat ovat:

No kyllahé&n se on tota ihan selvd asia ettd et mitd kauemmaks menndan niin
sitd, sitd kilpailukykysemmaks rautatiet muuttuu ja sitten kun tietyt alueet on
niin sinne ei muuten paasekkadn kuin kiskoilla, mutta l&hi lahia-alue on, on
ihan selkeesti kymipyora-aluetta, ettd tonne Moskovaan, Moskovaan asti ja
jopa véhana enemmankin itd&n, mutta sit jos on saannéllista liikennettd ja
massatavaraa, esimerkiks paperia, niin, niin sillon tota meillakin on saannol-
lista liikennettd esimerkiks Pietariin. (Algvist, 2013.)

Laakkosen mielestd taas rahtihinnat eivét ole kilpailukykykyisida kotimaan sisalla, mutta

Venégjélle mentdessa asia on eri:

Venégjan osuudella endottomasti ja Suomen sisélla niin heikosti. (Laakkonen,
2013.)

Tynys taas oli Saaren kanssa samoilla linjoilla:

No yleisvastauksena etta on, eli mitd suurempi se kuljetusmaara on niin sita,
sitd tuota kilpailukykyisempi se hinta on. Et siind on niinku selkee, selkee
formula olemassa. (Tynys, 2013.)

Nékisin, ettd taman kysymyksen kohdalla sekéd kuljetuksia kéyttavat, ettd niitd tarjoavat
yritykset ovat kumpikin oikeassa. Rahtihinnat ovat varmastikin kallistuneet, kuten rahteja
kayttavat yritykset kertoivat, mutta silti suuria madria kuljetettaessa tdmé kuljetusmuoto
voittaa esim. kymipyorakuljetuksen. Laakkosen kommentti kotimaan sisdisien kuljetuksien
heikosta Kilpailukyvystd on myds varmasti totta, koska kuljetusmatkat kotimaan sisélla

jaavét auttamatta liian lyhyiksi soveltuakseen taloudellisesti talle kuljetusmuodolle.

Kysyin keita tai mita asioita rahdintarjoajat ndkevat kilpailijoinaan omalla alallaan.

Tynyksen ja VR:n kohdalla varsinaisia kilpailevia yrityksié ei tall& hetkelld edes ole ja aika

nayttaa tuleeko niité edes:
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No toistaseks ollaan rautatiekuljetuksissa yksin vetopalveluja tarjoamassa.
Kilpailu on avautumassa ja lahivuodet naytta4, tai tulevat vuodet etta tuleeko
niitd operaattoreita. Niitdhan on Suomessa perustettu. Se on varmasti pitka
prosessi ettd aika nayttaa. Sit on tietysti tiettyja kuljetusmuotoja joissa sitten
kumipydrat on meille sitten kilpailija. Et ei sitd paperia pelkéstadn rautateitse
00 menny sinne Pietariin ja Moskovaan, sitéhan menee mydskin kumipyoril-
la. (Tynys, 2013.)

Saari nosti esille kilpailevien yrityksien nimia:

No esimerkiksi FOS eli Freight One Scandinavia ja sitten Nurminen Logis-
tics jarjestad sinne kuljetuksia, ne nyt tulee ainakin ensinnd mieleen... (Saari,
2013.)

Kun taas Ahlqvist nosti esiin kumipyorakuljetukset:

No jos aatellaan tatad dskeistd ettd kun puhutaan kumipyorista ja rautatielii-
kenteestd niin kyl kumipy0rét rupee, rupee tota niin kiriméaan tosta Mosko-
vasta jo tonne idemméks ettd aikasemmin Moskova oli ihan selkee raja, etta
sillon tota siitd itd&n rautatiekuljetukset oli se ainoo oikee jarkeva mutta, mut-
ta tota ei 00 enad, enda ettd kumipyoralld menndén enemman vield kauem-
maks. (Ahlqgvist, 2013.)

Minua askarrutti mitd mielta haastateltavat ovat rataverkon kunnosta Suomessa ja Venéjéal-
I&. Oma tietoni oli, etté rataverkko on varsinkin Vengjalla suhteellisen huonossa kunnossa.

Ahlqgvist mainitsi kuitenkin sen olevan suhteellisen hyvéssa kunnossa koska rautatiet ovat

Vendjélle elintarkeat:

No Suomessahan ollaan jatkuvasti saatu uutisia etta rajaverkko ei 0o hirveen
hyvassa kunnossa, mutta nopeeta liikenngintid joillekin paikoille ettg, etté se-
h&n on rapistumassa kovaa vauhtia mutta toki VR pité& noita péératoja ihan
kohtuullisessa kunnossa... No tietysti kuten sanoin ettd Vendja on rautatie-
maa ettd kylla ne pitaa sité rataverkkoo, verkko elintérkeena ittelleen, ettd 90
prosenttii Vendjéan rahtiliikenteesta kulkee kiskoja pitkin ettd kylla se on ihan,
ihan kohtuullisessa kunnossa sielld. (Ahlgvist, 2013.)

Saari antoi ymmartad, ettd myos Suomen puolella on korjattavaa:

Venalaisesta rataverkosta ma en osaa silla tavalla sanoa, tiedén etté tuossa ra-
janpinnassa tuolla niinkun Vartiuksen rajanylityspaikan jalkeen niin on tota
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sielld on tiettyja rajotuksia junan pituuden ja painon suhteen, mutta tuota kyl-
Idahan meidan Suomen puolellakin rataverkostossa on korjattavaa et joka vuo-
si melkein niita liikennerajotuksia on routavaurioitten ja korjaustoitten takia
et se on tietysti yks haaste silloin kun vielld kesalla litkkuu suuret volyymit.
(Saari, 2013.)

Tynyksen vastaus tdhdan kysymykseen oli varsin neutraali. Han sanoi, ettei ole ehké paras
henkild vastaamaan kysymykseeni, mutta lisési samalla, ettd kunto kummassakin maassa
on ihan ok. Han myos kertoi Vendldisten tekevén perusparannuksia koko ajan ja toivoi
Suomessakin niitd tehtdvan. (Tynys, 2013.)

Halusin myos selvittdd mitd haastateltavat ovat mieltd vaunukalustosta joka liikkuu Suo-
men ja Vendjan vélilla. Esitin kysymyksen yleisella tasolla, tarkoitus ei ollut laittaa ketdén
arvostelemaan omia vaunuja jos sellaisia 10ytyi, koska esimerkiksi Ahlgvist kertoi heilla
olevan yli tuhat omaa vaunua (Saari, 2013). Rahteja kayttavien yrityksien yleinen mielipi-

de oli ettd vanhat vaunut ovat todella huonossa kunnossa, mutta hyvaa kalustoakin 16ytyy.

Saari jatkoi samoilla linjoilla kuljetuksia kayttavien yrityksien kanssa:

Aai, mehan kaytetaan naissa meidan transitokuljetuksissa niin mehan kayte-
tdédan Venélaisid vaunuja yksinomaan ja tuota sanotaan niin ettd, ettd tuota
sielld on nyt uusi uusitan nyt koko ajan sitd vaunustoa, eli tuota noissa tuom-
moisissa Vog vaunuissa niin niissé on ja paljon tosi hyvakuntosia semmosia
uusia ihan viime vuosina rakennettuja, mutta sitten on naissa niinku Vtad
vaunuissa, timmaosissa hopperi vaunuissa niin niissa on kylla niinku valilla
tosi vanhaa kalustoa ettd niissa on vikoja ja on vuotoja ja on ruostumista ja
semmoista... (Saari, 2013.)

Ahqvistkin kertoi erikuntoisia vaunuja l0ytyvan:

...Keski-ikéd viijestatoista kolmeenkymmeneen kahteen vuoteen suurinpiir-
tein ja sitten sitd voi tuota tuotaniin kayttdian pidennystd hakea Venajalla.
Venéléinen kalusto on aika ikaantynyttd suurimmalta osaltaan, mutta esimer-
kiksi meijan, meijan kalusto, me ollaan semmosella listalla ett4d kun arvioi-
daan operaattoreiden vaunukalustoo uusimmasta vanhimpaan niin myo ollaan
siind listalla seitteméntend. Elikk& seitteménneks uusinta kalustoo. (Ahlgvist,
2013.)

Tynyksen mukaan vaunukalusto on ihan hyvékuntoinen:
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Ihan hyvakuntoinen vaunukalusto. Yhdysliikennesopimuksessa maaratty ja ja
meijan tila on yhé& se ja sama ettd Suomalaisella kalustolla ei ajeta Venéajélle,
mutta sen sopimuksen, yhdysliikennesopimuksen, yls kaytetdan lyhennetta
niin sill& perusteella ja sen pohjalla kulkee Vengjdlle tai lvy-maihin rekiste-
roityja vaunuja. Katettuja vaunuja, konttivaunuja, mita vaan vaunuja. (Tynys,
2013.)

Tynys siis myos samalla selvitti, ettd suomalaisella kalustolla ei ajeta Vendjalle, vaan yh-
dysliikennesopimuksen mukaan k&yttssd ovat vendldiset vaunut. Kysyin héaneltd myos
onko mahdollisuuksista kayttdd suomalaisia vaunuja keskusteltu. Han kertoi, etta asia on

ollut esilla silloin talléin, mutta kdytannén kysymys on tarvitseeko niin olla. (Tynys, 2013.)

Vengjan liittymisen maailman kauppajarjestoon WTO:hon arveltiin helpottavan ulkomais-
ten yritysten kaupankayntia Vengjélle. Halusin kuulla olivatko haastateltavat asiasta samaa
mieltd. Vastaukset antoivat selvan kuvan, ettei vaikutuksia ainakaan vield ole milldan ta-

valla havaittavissa.

Ahlgvistin, Saaren, Tynyksen ja Laakkosen vastukset olivat lahes identtisia. Heista kukaan
ei ollut havainnut mitddn muutoksia Vendjan WTO:hon liittymisen jélkeen. Vastaukset
olivat mielestéani aika yllattavia, koska uskoin vaikutuksien ndkyvan ainakin jollain tavalla.
Tietenkin voi olla totta, ettd jos vaikutuksia joillekin nékyy, niin ne nakyvét yrityksille

jotka tekevat suoraa bisnesta Venaldisten kanssa.

Lopuksi halusin tietda kuinka kuljetuksen tilaus k&ytdnnossé menisi jos haluaisin l&hettad
Pietarsaaresta Pietariin 100 tonnia pakkauspaperia. Ahlgvistin mukaan ensin selvitettéisiin
onko meilla ylipaataan kiskot omalle tehdasalueelle. Tamé ongelma oli helposti ratkaistu,
koska kuvitteellisesti ne nyt 16ytyvat. Tamén jalkeen han antoi lisaé selvennysta kysymyk-

seeni:

Sitten ma kysysin tullinimikettd ja sitten te ilmeisesti lastaisitte myos vaunut
ja sitten sitd madra-aseman koodia. Ja ja onko sitten kyseessa jatkuvaa vai
ihan vaan pelkastddn timmonen sadan tonnin erd ja sitten lahtisin sen tul-
linimikkeen perusteella selvitteleen sitd rahtihintaa. Kalusto on ihan selvaa
kun on tommosesta paperista kyse ettd ei edes tarvii miettii ettd rautateille
minké&laiseen vaunuun se laitetaan. (Ahlgvist, 2013.)
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Taman jalkeen kysyin kuinka nopeasti kuljetus olisi mahdollista saada perille, jos kiire on

kova. Sain osuvan ja hauskan vastauksen.

No sit mé&& sanosin ettd tilaa auto pihaan... Niin rautatiekuljetuksissahan
vaunut ei seiso missaan taksitolpalla... Ettd me puhutaan sellasesta kahen
viikon tilausajasta ja sitteku te ootte vield sielld Pietarsaaressa niin Suomen
puolen rautatieliikenne ei mitdén sellasta nopeeta liikennettd ettd mekun ol-
laan ite tdssa, mie istun Vainikkalan rajalla niin tdhan meille tulee vaunu ta-
néan ja lahteekin jopa tdnaan ja se ettd VR sitd kuljettaa Suomessa niin se
saattaa ottaa hammastyttdvan monta paivaa. (Ahlqvist, 2013.)

Vaunun tilausprosessi olisi siis melko helppoa. Luulen kuitenkin, ettd pelk&stdédn yhden
100 tonnin erén lahetys ei olisi kovin kannattavaa, mutta jos kyseessa olisi jatkuva toimin-
ta, niin rahtihintakin olisi paljon alhaisempi ja néin ollen rautatiekuljetuksen kayttd voisi
tulla kyseeseen. Kuljetusajan kannalta tilanne on paljon parempi l&hempéna itdrajaa toimi-
ville yrityksille. Lansi-Suomesta vedettavien vaunujen veto-aika kotimaan puolella on mie-
lestani turhan pitkd. Toivottavasti tdhdn asiaan tulee parannusta tulevaisuudessa, jotta toi-

mitusajat saataisiin kaikille jarjelliseksi.

6.3 Tuloksien yhteenveto

Seuraavan sivun taulukkoon vedéan yhteen haastattelutulokset taulukon muodossa. Taulu-
kossa on kerrottu Suomesta Vengjélle rautateitse menevien vientikuljetuksien heikkoudet

ja vahvuudet haastattelujen perusteella.

Haastattelujen perusteella vahvuuksiksi nousivat Suomen ja Vengjan logistinen naapuruus
ja Vendjan kasvava ostovoima, joka antaa yrityksille uusia mahdollisuuksia Venajalla. Yh-
tendinen raideleveys on myos ehdoton valtti. Vahvuuksien joukkoon menevét myos lasta-
uksen jouhevuus, rajanylityksien helppous, vahéiset tapaturmat seka transiton positiivinen

merKitys vientikuljetuksille.

Ehdottomiksi heikkouksiksi nousivat kalliit kuljetuskustannukset, vaikea kilpailutilanne
muita kuljetusmuotoja vastaan seké pitkéat toimitusajat. Pitkiin toimitusaikoihin vaikuttaa
pitkalti vaunujen hidas veto Suomen sisalla. Kuljetuksia kayttavat yritykset antoivat risuja

my0s toimitusvarmuudelle. Paperi on suurin yksittdinen Suomesta Vendjélle rautateitse
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kuljetettava artikkeli. Sen kysynnan hiipumisen vuoksi kuljetusvolyymit eivét luultavasti

ainakaan kasva.

Kaluston ja rataverkon kunto jakoivat mielipiteet. Huonokuntoista vaunukalustoa on ole-
massa, mutta niiden kanssa ei tarvitse olla tekemisissa, jos tietdd mistd vaununsa tilaa. Ra-
taverkon kunto on sek& Suomessa ettd Vengjalla laimeasti sanottuna hyva, mutta varsinkin
Vengjalla kunnostustdihin panostetaan l&hitulevaisuudessa paljon rahaa. Byrokratiaa VVena-
jalla edelleen on, mutta vdhemman kuin ennen. Yritykset ovat haastattelujen perusteella

I0yténeet tavan parjata byrokratian kanssa.

TAULUKKO 3. Suomesta Vengjalle menevien rautatiekuljetuksien vahvuudet ja heik-
koudet.

Vahvuus | Heikkous | Neutraali
Maitten logistinen sijainti X
Vendjan ostovoima X
Raideleveys X
Kilpailu muita kuljetusmuotoja vas- X
taan
Kuljetuskustannukset X
Vientituotteet X
Kaluston kunto X
Rataverkon kunto X
Lastaus X
Rajanylitykset X
Tapaturma-alttius X
Byrokratia X
Transito X
Operaattoreiden ammattitaito X
Toimitusvarmuus X
Toimitusaika X




50

7 POHDINTA

Suomi on maa, jossa valimatkat voivat olla pelkédstadn oman maan sisalla pitkat. Suomi
kuitenkin logistisesti osaava maa, joten toimitukset hoituvat kotimaisilta osaajilta vaivatta.
Kun kotimaan kauppa ei enéa riit4 ja katseet suuntautuvat ulkomaille, tulee monelle var-
mastikin ensimmaiseksi mieleen naapurimaa Venéja ja sen rajattomat markkinat 140 mil-
joonalla kuluttajallaan. Kauppa Vendjélle on jo pitkaan ollut noususuhdanteista ja mikaan
ennusmerkki ei kerro suhdanteen kdéntymisestd, painvastoin. Venéja on myos logistisesti
ajateltuna sopivalla paikalla, koska se on rajanaapurimaa ja ostovoimaltaan suurimmat

kaupungit Pietari ja Moskova ovat vield suhteellisen I&hell& rajaa.

Tyoni tarkoitus oli selvittda kuinka rautatiekuljetukset Suomesta Venéjalle toimivat. Koh-
deryhméksi otin suuret teollisuusalan yritykset, koska he ovat kuljetuksien paakayttajia.
Kansainvalisessa rautatierahtiliikenteessé yleisend haasteena ndhdaan raideleveyden vaih-
televuus eri maissa. Suomessa ja Vendjalla raideleveys on kuitenkin sama, joten se antaa
meille hyvat mahdollisuudet kuljetuksiin kiskoilla. Suomen ja Vendjan kaupankaynti Kis-
koilla on kuitenkin melko tuontipainotteista, koska vuosittain Venajalta Suomeen tuodaan
noin 10 miljoonaa tonnia tavaraa. Suomen vienti rautateitse Vengjélle taas on vain noin
miljoona tonnia vuodessa, joten erot ovat suuret, kuten Ari-Pekka Tynys minulle haastatte-

lun aikana totesi.

Venédjan kuljetuksissa kumipyorét ovat selvasti rautatiekuljetuksien suurin kilpailija. Rau-
tatiekuljetuksien yleiseksi ongelmaksi nousee se, etté se ei sovellu pienille tavaramé&arille.
Ainoastaan suuria massoja on taloudellisesti kannattavaa toimittaa talla toimitusmuodolla.
Vendjalle lastattava rekka voi ottaa kuormakseen maksimissaan 21 tonnia, kun yhteen ju-
navaunuun voi lastata yli 60 tonnia. Silti arvelisin olevan kannattavampaa lahettdd kolme
rekkaa kuin yksi junavaunu, jos kyseessa on yksittdinen lahetys. Eri asia on, jos toiminta
on jatkuvaa. Naméa ovat myos kuljetussopimuksellisia asioita. Jokainen yritys tekee omat
kuljetussopimuksensa, joissa maéritelladn kuljetuksien hinta. Hinnat saadaan sitd alem-

maksi, mitd isompia maaria vuosittain lahetetéén.

Vendjan rautatiekuljetuksien yhdeksi ongelmaksi on muodostumassa my6s Venajan para-

neva tie-infrastruktuuri. Marjut Ahlgvist kertoi haastattelussani kuinka Moskova oli ennen
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selked raja maantiekuljetuksille ja siitd idemmaéksi kuljetukset hoidettiin vain rautateitse.
Nyt teitten parannuttua idemmaksi padsee myds maanteitse ja tdma tietenkin syd entises-
taan rautatiekuljetuksien madaria, koska maantiekuljetukset saavat varmasti oman osuutensa

myos pidemman matkan kuljetuksista.

Lansisuomalaiset yritykset ovat myods huonossa asemassa, koska Suomen siséinen liikenne
on hidasta ja néin ollen suuri osa kuljetusajasta menee jo siihen, ettd VR saa vedettya vau-
nut yrityksen ratapihalta raja-asemalle. Toivon, ettd tdhan olisi joskus tulossa parannusta,
koska toimitusaika on nykyisin tarked asia, ja kukaan ei varmastikaan halua kuluttaa aikaa

siihen, ettd vaunua ei saada kotimaassa vedettyd rajalle asti.

Suurin Suomesta Vendjélle kiskoilla kuljetettava tavararyhma on paperi. Paperin kysynta
on heikentynyt vuosi vuodelta ja monet suomalaiset paperintuottajat ovat joutuneet lopet-
tamaan toimintansa tai siirtdneet tuotantoa muualle maailmaan. Jos ja kun sama trendi jat-
kuu, heijastuu se myos rautatiekuljetuksiin. Maarat putoavat ja ndin ollen rahdintarjoajat
ovat luultavasti pakotettuja nostamaan hintojaan, koska kuljetettavaa ei ole tarpeeksi. Ky-

symys kuuluu mité saada korvaavaksi kuljetettavaksi?

Vendjalla muuttuvat sadnnokset ja maaraykset aiheuttavat myds omat ongelmansa rauta-
tiekuljetuksille. Luulisin kuitenkin, ett4 tdm& on enemmaén operaattoreiden ongelma, koska
kukaan rahteja kayttavista yrityksista ei nostanut haastatteluissa tatd ongelmaa esille. On-
gelmiksi nostettiin myds vaunujen seurattavuus ja se, kuinka tuote saadaan asiakkaan ovel-
le asti. Kummatkin ovat tarkeitd asioita seka kuljetuksia kayttaville yrityksille, ettd ope-
raattoreille. Operaattoreiden on kehitettava palveluitaan koko ajan ja kiinnitettavé tallaisiin
asioihin paljon huomiota pitddkseen asiakkaansa tyytyvdisend. Koko kuljetuspaketti on
mielestani saatava nykypéivana yhden operaattorin kautta ja ndinhan se muutaman operaat-

torin kohdalla jo onkin.

Toimitusnopeus on koko ajan kasvava kilpailuvaltti ja valitettavasti tdssékdan asiassa rau-
tatiekuljetus ei ole parhaimmillaan. Esimerkiksi suuret paperiteollisuuden yritykset yritta-
vat pééstd eroon turhasta varastoinnista, koska varastossa makaavat tuotteet sitovat paa-

oman varastoon omalta osaltaan. Tdman vuoksi pyritd&dnkin toimintaan, jossa varaston
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kiertonopeus on aarimmaisen lyhyt. Tahan toimintamalliin maantiekuljetukset ovat selvasti

parempi ja nopeampi toimitustapa kuin rautatiet.

Tyoni teoria-osan mukaan venéldisilla operaattoreille on vaikeuksia saada vaunut liikku-
maan jouhevasti Vendjan puolella. Kukaan haastattelemistani henkildista ei kuitenkaan
maininnut sanallakaan t&sté asiasta. Ehka asiaan on tullut parannusta viime aikoina tai sit-
ten kukaan ei halunnut tahrata vendldisten yhteistyokumppaneittensa mainetta? Toivon
mukaan parannusta on Vengjalla tapahtunut, se olisi myds meidan rautatieviennille suuri

edistysaskel.

Rataverkon kunto on sekd Suomessa, ettd Vengjalla siedettdvassé kunnossa. Parannuskoh-
teita 10ytyy, mutta parannuksia myds koko ajan tehdddn. Ven&ja on panostamassa rata-
verkkoonsa seuraavan viidentoista vuoden aikana huimat 560 miljoonaa USA:n dollaria.
Panostus on mielestani kannattava koska l&hes 90 % maan siséisesté rahdista kulkee Kis-
koilla. Suomessa ei vastaavista panostuksista kuule, mutta sindnsa rautatiet eivat ole meille

yhtd tarkeat kuin Venajélle

Rautatiekuljetuksilla on myos omat hyvét puolensa. Suurin hyva puoli on tietenkin sopi-
vuus isoille volyymeille. Lastauksen ja purun suhteen se on asiakasystavallisempi kuin
maantiekuljetukset. Lastausaikaa on ainakin vuorokauden verran kun taas maantiekuljetuk-
sissa lastauksen on tapahduttava l&dhes valittémasti auton saavuttua pihaan. Soveltuvuus
pidemmille matkoille on myos rautatiekuljetuksien ehdoton valtti. Otetaan esimerkkiné
taas 100 tonnia paperia, joka pitdisi lahettdd Suomesta vaikkapa Vladivostikiin (kts. kartta

sivulla 15). Paivanselvaa tallaisessa tapauksessa on, etté rautatiet on paras vaihtoehto.

Lahes jokainen haastattelemani henkild oli my0s sitd mieltd, ettd vaunujen rajanylitys on
sujuvaa. Oma johtopaatokseni on siis, ettd tassd asiassa rautatiekuljetus voittaa maantiekul-
jetuksen koska maantiekuljetuksissa rekkajonot ovat melko yleisid. Yksi haastateltavista
henkil6ista nosti esiin myo6s toimitusvarmuuden. Han vertasi tassékin asiassa maantiekulje-
tuksiin. Heilld oli ollut tapaus, jossa rekka oli jossain vaiheessa syttynyt palamaan. Tal-
lasita ei rautateitse ole tapahtunut, ainakaan heille. Muistan itsekin tapauksen, jossa las-
taamassa kaynyt venaldinen auto ajoi siltaan pian lastauksen jalkeen Suomen puolella. Téal-
laisia tapaturmia tuskin kiskoilla paljoa ndhdaan.
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Vengjé on tunnettu byrokratiastaan, mutta Ven&jan rautatiekuljetuksissa byrokraattisuus ei
tunnu olevan ongelma. Uskon sen johtuvan siita, ettd meilla Suomessa on kaikissa suurissa
yrityksissa ammattitaitoiset henkil6t hoitamassa byrokratian kiemuroita. Vientidokumentit
eivét ole suomalaisille ongelma, vaikka niitd suhteettoman paljon Venajan viennissa valilla
vaaditaankin. Oletukseni ennen haastatteluja oli myds, ettd toimitettaessa rautateitse kan-
nattaa toimitusehdon valintaan kiinnittaa erityistd huomiota, koska vendldinen osapuoli ei
aina véalttamatta tiedd vastuutaan. Tamén lahes kaikki haastattelemani henkil6t tyrmasivat

taysin — Venégjallakin osataan siis tehdé bisnestd ja toimitusehdot ovat heille tuttuja.

Mutta mitd kaiken tdman pohdinnan takana on? Missé tilassa Vendjan rautatiekuljetukset
tdnd pdivand ovat? Vendjan markkinat vetavét koko ajan enemman ja enemman, joten siind
mielessé potentiaalia myos rautatiekuljetuksille pitéisi olla. Lahetysméaarat ovat kuitenkin
viennin osalta melko pienid, varsinkin verrattuna tuontiin. Transitotavara on monelle ope-
raattorille elinehto, mutta kotimaan viennistakin olisi mielesténi potentiaalia saada rauta-
teille isompi siivu. Operaattoreiden ammattitaidosta asiat eivat jaa kiinni, koska selvitykse-
ni perusteella Suomessa on osaavia operaattoreita, jotka hoitavat kuljetukset asiakkailleen

varmasti ja luotettavasti.

Rahtihinnat ja vaunujen veto-aika kotimaassa ovat mielestani suurimmat ongelmat sille
ettd rautatiet eivat enempédé kotimaisia asiakkaita Vengjan vientiin. Hintojen nousu olisi
saatava kuriin ja toivottavaa olisi myos, ettd VR saisi tulevaisuudessa Kilpailijan tai kilpai-
lijoita. Talldin vaunun veto yrityksen pihasta rajalle saataisiin mielestdni nopeammaksi ja
se antaisi myos lansisuomalaisille yrityksille paremman mahdollisuuden toimittaa tavaran-

sa rautateitse Venajalle.



54

LAHTEET:

Ahlgvist, M 2013. Key Acoount Managerin haastattelu, Nurminen Logistics.

Alho A, Esila V, Filppula O, Islamov R, Kaasalainen J, Kairo I, Karhu P, Koponen T, Kuusela O,
Lumijérvi E, Matilainen T, Matinpalo I, Moijanen M, Pajalin A, Rinne U, Ruohonen V, Terdvainen
E, Tiri M, Vainio M 2007. Vendjan liiketoiminnan perusopas. Helsinki: J-Paino Oy.

Finpro 2010. Venajan maaraportti. Pdf-dokumentti. Saatavissa:
http://www.finpro.fi/NR/rdonlyres/BFA9AB54-3A27-43C4-BB72-
C9C82D55FB89/13350/Russia0820192.pdf Luettu 17.11.2010.

Hernesniemi H, Auvinen S, Dudarev G 2005. Suomen ja Vendjan logistinen kumppanuus. Helsin-
ki: Taloustieto Oy.

Hirsjarvi S, Remes P, Sajavaara P 2009. Tutki ja kirjoita. Himeenlinna: Tammi.

If 2012. Www-dokumentti. Saatavissa:
http://www.if.fi/web/fi/yritysasiakkaat/vakuutuksemme/incoterms/pages/default.aspx Luettu
9.8.2012.

Karhunen J, Hokkanen S 2007. Kansainvéliset tavarakuljetukset. Jyvaskyla: Gummerus.

Karrus, K. 2001. Logistiikka. 3. painos. Porvoo: WSOY.

Kattilakoski 2012. Vendjasta tarkein kauppakumppani. Saatavissa:
http://www.kp24.fi/uutiset/teemat/1483/311107/Keskipohjanmaa-
Ven%C3%A4{%C3%A4st%C3%A4-1%C3%A4rkein-kauppakumppani Luettu 9.8.2012

Kauranen, E 2013. Sales Coordinatorin haastettelu, Walki Oy Valkeakoski.

Keskuskauppakamari 2012. Euroopan yhteison yleinen alkuperéistodistus. Www-dokumentti. Saa-
tavissa:http://www.keskuskauppakamari.fi/Palvelut/Ulkomaankaupan-asiakirjat/Alkuperatodistus
Luettu 9.8.2012.

Laakkonen, A 2013. Toimitusjohtajan haastattelu, Freight One Scandinavia Helsinki.

Laivauskasikirja 2012.

Legendtour 2013. Trans-siberian-railway. Www-dokumentti. Saatavissa:
http://www.legendtour.ru/eng/russia/trans-siberian-railway/about.shtml Luettu 15.3.2013



http://www.finpro.fi/NR/rdonlyres/BFA9AB54-3A27-43C4-BB72-C9C82D55FB89/13350/Russia0820192.pdf
http://www.finpro.fi/NR/rdonlyres/BFA9AB54-3A27-43C4-BB72-C9C82D55FB89/13350/Russia0820192.pdf
http://www.if.fi/web/fi/yritysasiakkaat/vakuutuksemme/incoterms/pages/default.aspx%20Luettu%209.8.2012
http://www.if.fi/web/fi/yritysasiakkaat/vakuutuksemme/incoterms/pages/default.aspx%20Luettu%209.8.2012
http://www.kp24.fi/uutiset/teemat/1483/311107/Keskipohjanmaa-Ven%C3%A4j%C3%A4st%C3%A4-t%C3%A4rkein-kauppakumppani
http://www.kp24.fi/uutiset/teemat/1483/311107/Keskipohjanmaa-Ven%C3%A4j%C3%A4st%C3%A4-t%C3%A4rkein-kauppakumppani
http://www.keskuskauppakamari.fi/Palvelut/Ulkomaankaupan-asiakirjat/Alkuperatodistus
http://www.legendtour.ru/eng/russia/trans-siberian-railway/about.shtml

55

Liikkennevirasto 2013. Rautatiet. Www-dokumentti. Saatavissa:
http://portal.liikennevirasto.fi/sivu/www/f/liikenneverkko/rautatiet Luettu 9.8.2013.

Liikenne- ja viestintdministerié 2012a. Www-dokumentti. Saatavissa:
http://www.lvm.fi/uutinen/4110754/ulkomaankaupan-logistinen-toimivuus-suomessa-maailman-
karkiluokkaa Luettu 1.10.2013

Liikenne- ja viestintdministerié 2012b. Www-dokumentti. Saatavissa:
http://www.lvm.fi/web/fi/uutinen/-/view/4110754 L uettu 9.8.2012.

Metla 2012. Vendjan WTO-jasenyyden vaikutukset metsasektoriin Suomessa ja Venéjalla. Www-
dokumentti. Saatavissa: http://www.metla.fi/uutiskirje/metsatalous-ja-yhteiskunta/2012-03/uutinen-
3.htm Luettu 18.6.2013

Maki H, Korjus J 2009. Railways, as an innovative regional factor. Helsinki: University of Helsin-
ki.

Makela T, Mantynen J 1998. Kuljetukset logistiikan osana. Tampere: Tampereen teknillinen kor-
keakoulu.

Mékeld T, Méantynen J, Vanhatalo J 2005. Logistiikka ja kuljetusjarjestelméat. Tampere: Juvenes-
Print TTY.

Pantzar, M. 2012 Vendja noussut suomen toiseksi tarkeimmaksi vientimaaksi. Www-dokumentti.
Saatavissa:
http://yle.fi/uutiset/venaja_noussut suomen toiseksi tarkeimmaksi vientimaaksi/6369286 Luettu
12.4.2013

Pohjola 2011. Www-dokumentti. Saatavissa:
https://www.pohjola.fi/pohjola?cid=331420490&srcpl=3 Luettu 9.8.2012.

Puolustusministerio 2008. Haasteiden Venaja. Pdf-dokumentti. Saatavissa:
http://www.defmin.fi/files/1232/Haasteiden_Venaja.pdf Luettu 4.3.2013

Rautatiemarkkinoille 2013. Yhdysliikenne. Www-dokumentti. Saatavissa:
http://www.rautatiemarkkinoille.fi/yhdysliikenne Luettu 1.2.2013

Ritvanen V, Koivisto E 2007. Logistiikka Pk-yrityksissa. Helsinki: WSOY

Russian Railways 2012. Www-dokumentti. Saatavissa:
http://eng.rzd.ru/statice/public/rzdeng?STRUCTURE 1D=4 Luettu 9.8.2012.



http://portal.liikennevirasto.fi/sivu/www/f/liikenneverkko/rautatiet%20Luettu%209.8.2013
http://www.lvm.fi/uutinen/4110754/ulkomaankaupan-logistinen-toimivuus-suomessa-maailman-karkiluokkaa
http://www.lvm.fi/uutinen/4110754/ulkomaankaupan-logistinen-toimivuus-suomessa-maailman-karkiluokkaa
http://www.lvm.fi/web/fi/uutinen/-/view/4110754%20Luettu%209.8.2012
http://www.metla.fi/uutiskirje/metsatalous-ja-yhteiskunta/2012-03/uutinen-3.htm
http://www.metla.fi/uutiskirje/metsatalous-ja-yhteiskunta/2012-03/uutinen-3.htm
http://yle.fi/uutiset/venaja_noussut_suomen_toiseksi_tarkeimmaksi_vientimaaksi/6369286
https://www.pohjola.fi/pohjola?cid=331420490&srcpl=3
http://www.defmin.fi/files/1232/Haasteiden_Venaja.pdf
http://www.rautatiemarkkinoille.fi/yhdysliikenne
http://eng.rzd.ru/statice/public/rzdeng?STRUCTURE_ID=4

56

Soisalon-Soininen, J. 2012. Www-dokumentti.Saatavissa :
http://www.taloussanomat.fi/liikenne/2012/12/19/veolia-haluaa-suomen-raiteille-paatoksia-ei-
kuulu/201244092/12 Luettu 31.1.2013

Suomalais-Venaldinen kauppakamari 2010. Mill& ehdoilla tavaran Venéjalle toimittaisit? Www-
dokumentti. Saatavissa:

http://www.finruscc.fi/svkk/uutisia_svkk n_toiminnasta/milla_ehdoilla tavaran_venajalle toimitta
isi.html luettu 18.11.2010.

Suomalais-Venaldinen Kauppakamari 2011. Www-dokumentti. Saatavissa:
http://www.svkK.fi/tietoa venajasta/sertifiointi ja viranomaisasiakirjathttp://www.vrgroupraportti.
fiffiles/vr _ar2011/pdf/VRGROUP toimintakertomus tilinpaatos 2011.pdf Luettu 18.12.2012

Saari, P 2013. Transitosihteerin haastattelu, Rauanheimo Oy Kokkola.

Suomalais-Venaldinen kauppakamari 2012. Www-dokumentti. Saatavissa:
http://www.svkK.fi/palvelut/asiantuntijapalvelut/vienti-
ja_liiketoimintaneuvonta/venajan_kaupan vasta-alkajat/ Luettu 10.8.2012.

Suomen kuljetusopas 2010. Rautatiekuljetukset. Www-dokumentti. Saatavissa:
http://www.kuljetusopas.com/kuljetus/rautatiekuljetukset/ Luettu 17.11.2010.

Suomen pankki 2012. Bofit viikkokatsaus. Pdf-dokumentti. Saatavissa:
http://www.suomenpankKi.fi/bofit/seuranta/viikkokatsaus/vuosikirjat/Documents/ivl2.pdf Luettu
15.10.2013

Tuomi J, Sarajarvi A 2002. Laadullinen tutkimus ja sisallonanalyysi. Jyvaskyla: Gummerus

Tulli 2011. Ulkomaankaupan kuljetukset 2011. Pdf-dokumentti. Saatavasissa:
http://www.tulli.fi/fi/tiedotteet/ulkomaankauppatilastot/tilastot/kuljetukset/kuljetukset11/liitteet/201
2_MQ7.pdf Luettu 15.8.2013

Tulli 2012a. Ulkomaankauppatilastot. Pdf-dokumentti. Saatavissa:
http://www.tulli.fi/fi/lsuomen_tulli/ulkomaankauppatilastot/grafiikkaa/liitteet/Kuviot 2011FI.pdf
Luettu 9.8.2012

Tulli 2012b. Suomen ja Vendjan valinen kauppa. Www-dokumentti. Saatavissa:
http://www.tulli.fi/fi/tiedotteet/ulkomaankauppatilastot/katsaukset/maat/venajal2/index.html Luet-
tu 9.8.2012.

Tulli 2013. Mita on vienti? Www-dokumentti. Saatavissa:
http://www.tulli.fi/fi/yrityksille/vienti/index.jsp Luettu 1.2.2013.



http://www.taloussanomat.fi/liikenne/2012/12/19/veolia-haluaa-suomen-raiteille-paatoksia-ei-kuulu/201244092/12%20Luettu%2031.1.2013
http://www.taloussanomat.fi/liikenne/2012/12/19/veolia-haluaa-suomen-raiteille-paatoksia-ei-kuulu/201244092/12%20Luettu%2031.1.2013
http://www.finruscc.fi/svkk/uutisia_svkk_n_toiminnasta/milla_ehdoilla_tavaran_venajalle_toimittaisi.html
http://www.finruscc.fi/svkk/uutisia_svkk_n_toiminnasta/milla_ehdoilla_tavaran_venajalle_toimittaisi.html
http://www.svkk.fi/tietoa_venajasta/sertifiointi_ja_viranomaisasiakirjathttp:/www.vrgroupraportti.fi/files/vr_ar2011/pdf/VRGROUP_toimintakertomus_tilinpaatos_2011.pdf%20Luettu%2018.12.2012
http://www.svkk.fi/tietoa_venajasta/sertifiointi_ja_viranomaisasiakirjathttp:/www.vrgroupraportti.fi/files/vr_ar2011/pdf/VRGROUP_toimintakertomus_tilinpaatos_2011.pdf%20Luettu%2018.12.2012
http://www.svkk.fi/palvelut/asiantuntijapalvelut/vienti-_ja_liiketoimintaneuvonta/venajan_kaupan_vasta-alkajat/
http://www.svkk.fi/palvelut/asiantuntijapalvelut/vienti-_ja_liiketoimintaneuvonta/venajan_kaupan_vasta-alkajat/
http://www.kuljetusopas.com/kuljetus/rautatiekuljetukset/
http://www.suomenpankki.fi/bofit/seuranta/viikkokatsaus/vuosikirjat/Documents/iv12.pdf%20Luettu%2015.10.2013
http://www.suomenpankki.fi/bofit/seuranta/viikkokatsaus/vuosikirjat/Documents/iv12.pdf%20Luettu%2015.10.2013
http://www.tulli.fi/fi/tiedotteet/ulkomaankauppatilastot/tilastot/kuljetukset/kuljetukset11/liitteet/2012_M07.pdf
http://www.tulli.fi/fi/tiedotteet/ulkomaankauppatilastot/tilastot/kuljetukset/kuljetukset11/liitteet/2012_M07.pdf
http://www.tulli.fi/fi/suomen_tulli/ulkomaankauppatilastot/grafiikkaa/liitteet/Kuviot_2011FI.pdf%20Luettu%209.8.2012
http://www.tulli.fi/fi/suomen_tulli/ulkomaankauppatilastot/grafiikkaa/liitteet/Kuviot_2011FI.pdf%20Luettu%209.8.2012
http://www.tulli.fi/fi/tiedotteet/ulkomaankauppatilastot/katsaukset/maat/venaja12/index.html
http://www.tulli.fi/fi/yrityksille/vienti/index.jsp

57

Turtola,l. 2013. Monopoli henkil6liikenteessa saatta murtua. Www-dokumentti.Saatavissa:
http://yle.fi/uutiset/vrin_monopoli henkiloliikenteessa saattaa murtua_-
komission_esitys pian julki/6462243 Luettu 31.1.2013

Turun ammatti-instituutti 2006. Kuljetus- ja logistiikka-ala. Www-dokumentti. Saatavissa:
http://www.turku.fi/public/default.aspx?nodeid=10365&culture=ru-RU&contentlan=1 Luettu
1.2.2013.

Turun Yliopisto 2012. Logistiikka. Www-dokumentti. Saatavissa:
http://www.tse.fi/Fl/yksikot/laitoksetjaaineet/log/Pages/default.aspx Luettu 9.8.2012.

Transport news 2010. Rautatierahti Venajalle ja IVY-maihin tehostuu. Pdf-dokumentti. Saatavissa:
http://www.transportnews.fi/toukokuu2010.pdf Luettu 17.11.2010.

Tynys, A-P 2013. Idéan rautatiekuljetuksien palvelupéallikon haastattelu, VR yhtyma.

Ulkoasianministerié 2012. Maatiedosto Venaja. Www-dokumentti. Saatavissa:
http://formin.finland.fi/public/default.aspx?nodeid=18156&contentlan=1&culture=fi-FI Luettu
9.8.2012.

Vilkka H 2005. Tutki ja kehitd. Keuruu: Otavan kirjapaino Oy.

Venéjan Federaation Suurldhetysté Suomessa 2010. Www-dokumentti. Saatavissa:
http://www.rusembassy.fi/FLinformRosspravinfo.htm Luettu 9.8.2012

VR Group 2013. VR syventdé logistiikkayhteistyoté Vengjalla. Www-dokumentti. Saatavissa:
http://www.vrgroup.fi/fi/vakiolinkit/\VR-konsernitiedottaa/news 651.html Luettu 10.8.2013.

VR Transpoint 2010a. Idan liikenteen vaunut. Pdf-dokumentti. Saatavissa:
http://www.vrtranspoint.fi/attachments/newfolder 5/5ul yr95bP/Vaunukuvasto Ita.pdf Luettu
21.10.2013

VR Transpoint 2010b. Rautatielogistiikka/asiakkaan-opas. Www-dokumentti. Saatavissa:
http://www.vrtranspoint.fi/index/rautatielogistiikka/asiakkaan-opas_4/kuljetusasiakirjat/itaisen-
liikenteen-rahtikirja/tulostettava-ohje.html Luettu 5.12.2010.

YLE Uutiset 2012. Venajan talous kérsii halventuneen 6ljyhinnan takia. Www-dokumentti. Saata-
vissa: http://yle.fi/uutiset/venajan_talous karsii_halventuneen oljynhinnan takia/6149078 Luettu
9.8.2012.

YLE 2012. Www-dokumentti. Saatavissa: http://beta.yle.fi/vr/#pendolino pettaa Luettu 9.8.2012



http://yle.fi/uutiset/vrn_monopoli_henkiloliikenteessa_saattaa_murtua_-_komission_esitys_pian_julki/6462243
http://yle.fi/uutiset/vrn_monopoli_henkiloliikenteessa_saattaa_murtua_-_komission_esitys_pian_julki/6462243
http://www.turku.fi/public/default.aspx?nodeid=10365&culture=ru-RU&contentlan=1
http://www.tse.fi/FI/yksikot/laitoksetjaaineet/log/Pages/default.aspx
http://www.transportnews.fi/toukokuu2010.pdf
http://formin.finland.fi/public/default.aspx?nodeid=18156&contentlan=1&culture=fi-FI
http://www.rusembassy.fi/FLinformRosspravinfo.htm%20Luettu%209.8.2012
http://www.vrgroup.fi/fi/vakiolinkit/VR-konsernitiedottaa/news_651.html
http://www.vrtranspoint.fi/attachments/newfolder_5/5uLyr95bP/Vaunukuvasto_Ita.pdf
http://www.vrtranspoint.fi/index/rautatielogistiikka/asiakkaan-opas_4/kuljetusasiakirjat/itaisen-liikenteen-rahtikirja/tulostettava-ohje.html
http://www.vrtranspoint.fi/index/rautatielogistiikka/asiakkaan-opas_4/kuljetusasiakirjat/itaisen-liikenteen-rahtikirja/tulostettava-ohje.html
http://yle.fi/uutiset/venajan_talous_karsii_halventuneen_oljynhinnan_takia/6149078
http://beta.yle.fi/vr/#pendolino_pettaa

58

LITE 1

TUTKIMUSKYSYMYKSET

LCoNoR~WNE

20.
21.
22.

23.
24.
25.

Yrityksen ja haastateltavan nimi?

Haastateltavan henkilon toimenkuva yrityksessa?

Lyhyt yritysesittely (toimiala jne.)

Onko kyseessa vienti vai tuontituominta?

Minkalaisia tuotteita toimitatte Venajalle

Monenko vuoden kokemus yritykselld on Vendjan rautatiekuljetuksista?

Néettekd Vendjan kiinnostavana kauppakohteena?

Minka takia kaytéatte rautatiekuljetusta kuljetusmuotona?

Koetko rautatiekuljetuksen luotettavana kuljetusmuotona Vendjélle, onko rahdeissa
viivastyksia?

. Kuinka toimitus asiakaan ovelle asti toimii VVendjan puolella?
11.
12.
13.
14,
15.
16.
17.
18.
19.

Liittyyko kuljetuksiin Vengjalle paljon byrokratiaa?

Minne pain Venajaa toimitatte tavaraa ja mité rajanylityspaikkaa kaytéatte?
Menevatko vaunujen rajanylitykset jouhevasti?

Mité operaattoria kaytatte?

Montako paivaa aiemmin kuljetukset tulee tilata?

Montako paivéa toimitusaika keskimaarin on?

Ovatko rahtihinnat kilpailukykyisid muihin kuljetusmuotoihin nahden?

Mité asiakirjoja Venajan rautatiekuljetukset vaativat?

Aiheuttavatko mahdolliset virheet asiakirjoissa isoja ongelmia, vai ovatko ne hel-
posti korjattavissa?

Mité& mielté olet vaunukalustosta joka liikkuu Suomen ja Vengjan vélilla?
Minkalaisia erid on mahdollista / kannattavaa lahetta4 rautateitse?

Onko teilld aikomus jatkaa kuljetuksia raitateitse, naetteko talla kuljetusmuodolla
tulevaisuutta?

Mitka asiat néette rautatiekuljetuksien ongelmina / haasteina?

Hyvét puolet?

Onko toimitusehdon tulkinnan kanssa tullut ongelmia Venaldisen osapuolen kans-
sa?



59

LIITE 2

TUTKIMUSKYSYMYKSET

CoNoOA~WNE

16.
17.
18.
19.
20.

21

28.

Yrityksen ja haastateltavan nimi?

Haastateltavan toimenkuva yrityksessa?

Lyhyt yritysesittely

Milla tavalla toimintanne on kytkoksissa Vengjan rautatiekuljetuksiin?

Onko kyseessa vienti- vai tuontitoiminta?

Minkalaiset yritykset ovat asiakkaitanne?

Monenko vuoden kokemus yritykselld on Vendjén rautatierahtikuljetuksista?
Minkalaisia tuotteita kuljetatte Venéajélle?

Tarjoatteko palveluita Vendjan puolella, esim. varastointipalvelut?

. Koetko Vendjan erityisen byrokraattisena maana?

. Minkélaisia asiakirjoja Vendjan rautatiekuljetukset vaativat?

. Mitk& ovat mielestdnne rautatiekuljetuksien tulevaisuuden ndkymat?

. Minkélaisena naet Suomen vientitoiminnan tulevaisuuden Vengjalle yleisesti?

. Mitka asiat ndet VVengjan rautatiekuljetuksien haasteina? Hyvat puolet?

. Mitka asiat ndet rautatiekuljetuksien hyvina puolina verrattuna muihin kuljetus-

muotohin?

Ovatko rahtihinnat Kilpailukykyisia muihin kuljetusmuotoihin ndhden?

Ketka ovat Kilpailijoitanne VVendjan rautatiekuljetuksiin liittyen?

Aiheuttavatko rajanylitykset ongelmia / viivastyksié rautatierahdille?

Miten kuvailisit rataverkon kuntoa Suomessa ja Vendajélle?

Miten koet Vendjan liittymisen WTO:hon, onko se tuonut helpotusta toimintaanne?

. Teettekd yhteistyota Venéléisten operaattoreiden kanssa?
22.
23.
24.
25.
26.
27.

Minkélaista se on?

Onko Transito liikenteen merkitys suuri Vengjan kuljetuksissa?

Minkalainen vaunukalusto Suomen ja Vendjan valilla kulkee?

Onko kalusto hyvakuntoinen?

Mika on yleisimmin kaytetty toimitusehto Vendjan rautatiekuljetuksissa?
Aiheuttaako toimitusehdon tulkinta koskaan ongelmia suomalaisen myyjan ja vené-
ldisen ostajan valilla?

Mita toimitusehtoa tulisi valttaa?
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