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ALKUSANAT

Vuonna 2001 kaynnistetyn “Jérjestelmén virhe” — hankkeen nyt kisilld olevan neljinnen
osatutkimuksen tarkoituksena on selvittdd kuljetuksenantajayritysten toiminnan vaikutus
tavaraliikenteen turvallisuuteen. Kun koko tieliikenteen turvallisuus on pitkdlld aikavéalilla
parantunut, vastaavaa kehitystd ei ole saavutettu raskaassa liikenteessd. Hankkeen
tarkoituksena on tuottaa uutta tietoa timin ongelmakentéin kehittimiseksi myonteiseen
suuntaan. Kuljetuksenantajayritysten tarkastelu on samalla tavarakuljetusketjun viimeisen
osapuolen tarkastelua ja pdittdd “Jarjestelmédn virhe” -hankkeen. Aikaisemmin hanke on
tuottanut seuraavat tutkimusraportit:

- 7Jarjestelmdn virheet raskaan liikenteen onnettomuuksien mahdollistajana.
Viliraportti 2002, Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimusmuistio 1/2002.

- 7Jérjestelméin virhe kuolemaan johtaneiden raskaan litkkenteen
litkkenneonnettomuuksien mahdollistajana. Viliraportti 2003”.
Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimusmuistio 2/2003.

- 7Jérjestelmin heikkoudet raskaan liikenteen onnettomuuksien mahdollistajana.
Nelja  ndkokulmaa raskaassa liikenteessd  tapahtuvaan riskinottoon ja
onnettomuuksiin”. Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimusmuistio 3/2004.

Toimeksiannon on toteuttanut tutkija Tarja Ojala, joka my0s on laatinut kaikki
tutkimusraportit. Hankkeella on ollut koko toimintansa aikana sama ohjausryhméi, johon
ovat kuuluneet tutkimusjohtaja Ove Knekt (pj) ja yksikonpddllikkdé Ari Herrala
Ajoneuvohallintokeskuksesta, professori Heikki Summala Helsingin yliopistosta, tutkija
Pekka Tiainen Liikenne- ja viestintdministeriostd sekd professori Kaija Leena Saarela
Tampereen teknillisestd yliopistosta.

Tadmaén osatutkimuksen on rahoittanut Ajoneuvohallintokeskus.

Helsingissd, helmikuun 9.pdivand 2005

Ove Knekt






FORORD

Foreliggande fjérde delrapport fran projektet ”Systemets fel”, som startade ar 2001 syftar
till att klarldgga hur transportkdparens dtgérder paverkar sdkerheten for varutransporter pa
vig. Medan sdkerheten for végtrafiken totalt sett pa 1dng sikt har forbéttrats har
motsvarande utveckling inte kunnat noteras for den tunga fordonstrafiken. Projektets
malsdttning har varit att producera ny kunskap for att kunna utveckla detta problemfilt i en
positiv riktning. Unders6kningen av transportkdparforetagen ér samtidigt en granskning av
det sista ledet 1 varutransportkedjan och avslutar projektet “Systemets fel”. Projektet har
tidigare publicerat foljande undersokningsrapporter:

- “Systemfel som mojliggor olyckor inom den tunga fordonstrafiken. Mellanrapport
2002”. Fordonsforvaltningscentralens utredningspromemoria 1/2002. (pa finska)

- “Systemfel som mojliggor trafikolyckor med dodlig utgdng inom den tunga
fordonstrafiken. Mellanrapport 2003”. Fordonsforvaltningscentralens
utredningspromemoria 2/2003. (pa finska)

- “Systemsvagheter som mdjliggér olyckor inom den tunga fordonstrafiken. Fyra
aspekter pa risktagningen och olyckor inom den tunga fordonstrafiken”.
Fordonsforvaltningscentralens utredningspromemoria 3/2004. (pé finska)

Forskningsuppdraget har genomforts av forskare Tarja Ojala, som dven har skrivit alla
forskningsrapporterna. Projektet har under hela sin verksamhetsperiod haft samma
styrgrupp, till vilken har hort forskningsdirektor Ove Knekt (ordf.) och enhetschef Ari
Herrala frén Fordonsforvaltningscentralen, professor Heikki Summala frdn Helsingfors
universitet, forskare Pekka Tiainen frdn kommunikationsministeriet samt professor Kaija
Leena Saarela fran Tammerfors tekniska universitet.

Denna delrapport har finansierats av Fordonsforvaltningscentralen.

Helsingfors, den 8 februari 2005

Ove Knekt






TIVISTELMA

Jarjestelmidn virhe -tutkimusprojektin tavoitteena oli kuvata raskaan liikenteen
turvallisuuskenttidd, selvittdd kuljetusjérjestelmidn vaikutusmahdollisuuksia raskaan
likkenteen turvallisuuteen ja tehdd turvallisuuden parannusehdotuksia.  Téssd
osatutkimuksessa oli  tavoitteena selvittdd kuljetuksenantajayritysten  kdyttdmia
turvallisuustoimenpiteitd ja kuljetuksen antajan toimintamallien ja kulttuurin vaikutusta
kuljetusten turvallisuuteen. Samalla selvitettiin kuljetuksenantajien toiminnassa esiintyvid
riskinoton ja onnettomuudet mahdollistavia heikkouksia ja pohdittiin turvallisuusvastuun
jakautumista raskaassa tavaraliikenteessa.

Tutkimuksen kohteeksi valittiin kaksitoista merkittdvad kuljetuspalvelunsa ostavaa yritysti
kuudelta toimialalta, kaksi yritystd jokaiselta toimialalta. Yrityspareissa toinen yritys
valittiin aiemmista osatutkimuksista saatujen tietojen mukaan kuljetuksensa turvallisesti
ostaneiden yritysten joukosta. Toisen, ns. vertailuyjoukon yrityksen ostamissa
kuljetuspalveluissa on sattunut onnettomuuksia, tai todettu riskinottoa. Kaikki tutkimuksen
kohteeksi valitut yritykset ostavat kuljetuspalvelunsa. Tilastollisessa testauksessa (SPSS,
Wilcoxon) hypoteesina oli oletus, jonka mukaan kuljetuspalvelun ostajalla tai ostajan
toiminnalla on vaikutusta kuljetusten turvallisuuteen ja liikenneturvallisuuteen.

Analyysin perusteella voidaan todeta, ettd kuljetuksissa on olemassa riskinottoa, joka on
kaikkien osapuolten tiedossa. Riskeihin pyritddn puuttumaan,  joskin
kuljetuksenantajayritysten kdyttdmissd turvallisuustoimenpiteissd on yrityskohtaisia eroja.
Osa eroista oli toimialakohtaisia. Kuljetuksensa turvallisesti ostaneissa yrityksissd
kaytettiin enemmaén turvallisuustoimenpiteitd kuin vertailuyrityksissd. Tilastollisessa
testauksessa viiden yritysparin, eli kymmenen yrityksen aineistossa ero kuljetustarpeensa
onnettomuuksitta hoitaneiden yritysten hyviksi ei ollut tilastollisesti merkitsevd, mutta
oireellinen (0.05<P<0,10). Kuljetuksenantajayritykset, joiden kuljetuksissa ei todettu
lainkaan, tai vain vdhdn onnettomuuksia, ja joiden toiminnassa, tai onnettomuuksien
taustalla ei havaittu merkittdvdd riskinottoa, ohjasivat ja wvalvoivat kuljetuksiaan
voimakkaammin kuin vertailuyritykset. Ohjauskeinoina kdytettiin mm. kuljetussopimuksen
siséltod, kuljetussopimuksen ja kuljetusten valvontaa, kuljettajavaatimuksia ja -koulutusta,
kuorman teon ja kdytdnnon kuljetusten suorittamisen ohjausta. Ajoneuvotekniikkaan ja
tienpitoon liittyvissd toimenpiteissd vertailuyritykset eivdt poikenneet toisistaan.
Laatujérjestelmisséd néyttiisi litkenneturvallisuuden osalta olevan runsaasti kehitettavaa.

Pédavastuu liikenneturvallisuudesta on tielitkennelain perusteella kuljettajilla. Raskaassa
ammattiliikenteessd kuljetuksenantajan vastuu on ADR -kuljetuksia lukuun ottamatta
olematon. Ts.  valtaosa  kuljetuksenantajien  kdyttimistd  toimenpiteisti  on
kuljetuksenantajalle vapaaehtoisia. Koska tulokset viittaavat siihen, ettd kuljetuksenantajan
turvallisuustoimenpiteilld olisi myonteinen vaikutus kuljetusten turvallisuuteen ja
liikkenneturvallisuuteen, tulisi kuljetuksenantajan tai l&hettdjdn vastuuta laajentaa
lainsdddéantoa muuttamalla. Toisaalta tutkimuksen tuloksia voidaan
kuljetuksenantajayrityksissd kdyttdd oman yritystoiminnan arviointiin ja laatujdrjestelmien
ja toimintamallien oma-aloitteiseen kehittdmiseen liikenneonnettomuuksien ja niiden
aiheuttamien henkild-, taloudellisten- ja ymparistovahinkojen minimoimiseksi.






SAMMANFATTNING

Syftet med projektet “Systemets fel” har wvarit att beskriva den tunga trafikens
sakerhetssituation, undersoka vilka mdjligheter transportsystemet har att pdverka den tunga
trafikens sdkerhet samt att presentera forslag som fOrbéttrar sdkerheten. I denna
delundersokning var syftet att klarldgga vilka sékerhetsdtgérder transportkdparna tillimpar
samt sdkerhetseffekterna av transportkoparnas verksamhetsmodeller och foretagskultur.
Samtidigt undersoktes vilka svagheter, som finns i transportkOparnas verksamhet och
mojliggdr risktagning och olyckor. Sidkerhetsansvarets fordelning mellan de olika
kontrahenterna inom den tunga varutransportbranschen diskuteras.

Undersokningen fokuserades pa tolv stora transportkoparforetag, som representerade sex
olika branscher, tva foretag fran varje bransch. Foretagsparen var valda sa att det ena
foretaget, utgdende fran de tidigare undersokningarnas resultat, horde till den grupp av
transportkdpare, vars transporter uppvisade en hog grad av sékerhet. Det andra foretaget,
jamforelsegruppens foretag, uppvisade olyckor i sina transporter, eller risktagning. Alla
foretag, som medtagits i undersokningen, kopte sina transporttjédnster. Vid det statistiska
testet (SPSS, Wilcoxon) utgicks fran hypotesen, att kOparen av transporttjdnsterna eller
koparens atgarder paverkar sidkerheten och trafiksdkerheten for transporterna.

Utgdende frin analysen kan man konstatera, att risktagning féorekommer vid transporterna
och att alla parter &r medvetna dirom. Man forsoker visserligen forhindra risktagningen,
men héri dr det skillnader mellan transportkOparforetagens sékerhetsdtgirder. En del av
skillnaderna dr branschvisa. De transportkdparforetag, som hade sékrare transporter,
anvinde sig dven av flera sdkerhetsatgirder dn jamforelseforetagen. Vid det statistiska
testet av de fem foretagsparen, d.v.s. de tio foretagen, var skillnaden till de foretags fordel
som skott sina transporter utan olyckor, inte statistiskt significant, men visade svaga
positiva symptom (0.05<P<0.10). De transportkdpare for vars transporter inga eller fa
olyckor har noterats och i vars verksamhet eller olycksbakgrund inte noterats nagot
anmirkningsvirt risktagande, styrde och Overvakade sina transporter aktivare &n
jamforelseforetagen. Som styrmedel anvéndes bl.a. transportavtalets innehall, 6vervakning
av transportavtalet och transporterna, krav pa forarna och deras skolning, styrning av
lastningsprocessen och den praktiskt genomforda transporten. Betrdffande atgérder, som
géllde fordonsteknik och vighallning skilde sig foretagen inte fran varandra. Betrdffande
kvalitetssystemen forefaller utvecklingsbehovet ur trafiksidkerhetssynpunkt vara stort.

Enligt végtrafiklagen har chaufféren huvudansvaret for trafiksdkerheten. Inom den tunga
yrkestrafiken har transportkdparen inget direkt ansvar med undantag for ADR-
transporterna. Det innebir, att de flesta av transportkOparens sikerhetsdtgirder ar frivilliga.
Da resultaten tyder pa att transportkOparens sdkerhetsatgérder har en positiv effekt pa
transporternas sdkerhet och trafiksdkerheten, bor transportkdparens eller varuavsindarens
ansvar dven utvidgas lagstiftningsvigen. Resultaten av denna undersokning kan &dven
anvéndas av transportkopare for att utvirdera den egna foretagsverksamheten och for att pa
eget initiativ utveckla sina kvalitetssystem och verksamhetsmodeller for att minimera
trafikolyckorna och de ekonomiska forluster och skador pa personer och miljon de
fororsakar.
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TEKIJAN SAATESANAT

Tédmi tutkimus on tehty Ajoneuvohallintokeskuksen ja Liikenne- ja viestintdministerion
rahoittaman Jarjestelmén virhe -tutkimusprojektin jatkoksi, avaamaan kuljetuksen antajien
nidkokulmaa kuljetusten turvallisuusongelmassa. Tutkimuksessa on tarkasteltu raskaan
litkkenteen  turvallisuusongelmia  ja  turvallisuustoimenpiteitd  yleiselld  tasolla
kuljetuksenantajan eli kuljetuspalvelun ostajan ndkokulmasta. Koska tavoitteena on ollut
turvallisuuden kehittdminen, ei yksittdisten yritysten mahdollisten heikkouksien arviointi,
ovat sekd valitut yritykset ettd haastatellut henkil6t sédilytetty anonyymeini. Anonyymiyden
sailyttdmiseksi on osa tunnusluvuista  ilmoitettu  viitteellisind. Samoin
turvallisuustoimenpiteet on kuvattu yleiselld tasolla, samalla tavoin kuin kuljetusyritysten
haastattelussa vuoden 2004 véliraportissa.

Haastateltujen anonyymiys aiheuttaa jonkinasteisen “tekijanoikeusongelman™: osa esiin
nostetuista  turvallisuustoimenpiteistd ~ on  kehitetty  turvallisuustoimenpiteiltdén
edelldkavijayrityksissd. Nyt turvallisuustoimenpiteet tulevat kaikkien lukijoiden tietoon ja
kopioitavaksi. Tutkimukseen haastatellut ovat tdmédn hiljaisesti hyvéksyneet, eli
tilastotieteen opettajani kehittimi teonsana parastaminen — turvallisuustoimenpiteiden
varastaminen ja parantaminen omaan toimintaan sovitettaessa - on tdssd tapauksessa
luvallista kuljetusten ja litkenneturvallisuuden parantamiseksi.

Kiitdn kaikki haastateltuja henkil6itd haastattelusta ajankdytostd. Samoin kiitdn

ohjausryhméda yhteistyOstd, asiantuntevista kommenteista ja tuesta koko projektin aikana.
Kiitdn Ajoneuvohallintokeskukselle timén osatutkimuksen rahoittamisesta.

Tampereella 21.1.2005

Tarja Ojala
Tutkija
Safety Futures Ky

11



RAPORTISSA KAYTETYT KASITTEET JA LYHENTEET

ADR-kuljetus

Aikaikkuna

AAKT
ARVA
HE

JIT

JOT
TLA
TLL
TTL

VATI

Vaarallisten aineiden kuljetus.

Kuorman purkamiseen ja tai lastaamiseen varattu ajankohta ja
kesto, kuljettajalla  yksittdisen asiakaskontaktitilanteeseen
kéytettdvissd oleva ensimmadisen mahdollisen saapumisajan ja
viimeisen mahdollisen poistumisajan vilinen aika.

Asetus ajoneuvojen kaytosta tielld.

Asetus ajoneuvojen rakenteesta ja varusteista.

Hallituksen esitys.

Just in Time. Tuotannonohjausjérjestelma, jossa tavoitteena on
varastojen, ldpimenoaikojen ja sitd kautta pddomatarpeen
minimointi, siten ettd valmistus ja toimitus tapahtuvat
asiakastarpeen mukaan. My0s raaka-aineiden, komponenttien tai
puolivalmisteiden toimittaminen tuotantoon tapahtuu
tasmillisesti tarpeeseen, juuri oikeaan aikaan ja ainoastaan
tarpeeseen. JIT ajattelu liittyy kiintedsti TQM -laatujohtamiseen.
Tavoitteena on kerralla oikean tuotteen valmistaminen. JIT
ajattelun  mukainen  varastojen  minimointi  nopeuttaa
mahdollisten laatupoikkeamien havaitsemista.

Juuri oikeaan tarpeeseen, kts. JIT.

Tielitkenneasetus

Tielitkennelaki

Tyéturvallisuuslaki

Ty06suojeluviranomaisten kerddma ajo- ja lepoaikavalvonnan
valvontatietokanta.
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1. JOHDANTO

Tamd tutkimusraportti on jatkoa Ajoneuvohallintokeskuksen ja Liikenne- ja
viestintdministerion rahoittamalle Jérjestelmén virhe -tutkimusprojektille. Hankkeen
herdttdjand oli  tutkijan  hd@mmennys kuljetusalan ja  muiden toimialojen
turvallisuusldhtokohtien ja -vastuun keskindisistd eroista. Kun muilla toimialoilla
tyosuhteisen  tyontekijan  turvallisuusvastuu on linjajohdolla, on kuljetusalalla
tyoskentelevien turvallisuusvastuu usein tyontekijalla itsellaan. Kuljettajan vastuu perustuu
tielitkennelakiin ja tieliikkennettd séddtelevdin muuhun lainsdddéntoon. Lainsdddantd
kohtelee kuljettajia padsddntoisesti samalla tavoin, riippumatta siitd, onko kuljettaja vapaa-
ajan ajossa vai tyoajossa. TyOajossa vastuu jakaantuu linjajohdon kanssa vain
poikkeustapauksissa. Tydturvallisuuden kannalta tilanteen tekee vield erikoisemmaksi se,
ettd kuljetusalalla tyonjohto-oikeus néyttdisi olevan hajautettu, tyonjohto-oikeutta tai
jonkinasteista pditdsvaltaa voi kayttdd mm. kuljetuksenantaja eli kuljetuspalvelun ostaja,
sekd tavaran vastaanottaja. Pddtosvaltaan tai ohjausoikeuteen ei kuitenkaan ole kytketty
vastuuta.  Tilanteessa  syntyy  turvallisuusvastuun  suhteen  tutkimuksellisesti
mielenkiintoinen ristiriita: vastuun kantajaksi voi joutua henkilo, jolla ei loppujen lopuksi
ole merkittavad suunnittelu- tai piédtdsvaltaa kuljetustyon suhteen.

Jarjestelmdn virhe -projektissa tdtd ongelmakenttdd on pyritty tarkastelemaan
mahdollisimman laajasti. Kuljetusalan eri osapuolten, kuljettajien, kuljetusyrittdjien ja
valvovien viranomaisten ndkemyksid raskaan liikenteen turvallisuusongelmista on
selvitetty kyselylld, josta raportti valmistui vuonna 2002. Raskaalle kalustolle tapahtuneita
ajoneuvossa kuolemaan johtaneita tielitkkenneonnettomuuksia ja onnettomuuksien tutkintaa
on tarkasteltu viliraportissa 2003. Ongelmakenttdé on tarkasteltu neljéstd eri nakokulmasta
véliraportissa 2004. Raportissa turvallisuusriskejd on tarkasteltu kuolemaan johtaneissa
tieliikenneonnettomuuksissa osallisena olleiden kuljettajien tieliikennerikkomuksien kautta,
kuljetusyritysten toiminnassa tapahtuneiden ajo- ja lepoaikarikkomusten kautta yleiselld
tasolla, sekd kalustollaan kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa mukana olleiden
yritysten ajo- ja lepoaikavalvontatietojen kautta. Lisdksi tutkimuksessa on haastateltu
kuljetusyritysten edustajia.

Tama tutkimus on jatkumo kolmelle aiemmalle véliraportille. Tutkimus on kéynnistetty,
koska aiemmat nédkokulmat samoin kuin tutkimuksen péadotsikko tuovat esiin
kuljetustoiminnan asiakasldahtdisyyden ja sen vaikutukset kuljetusten toteutumiseen. Tdméan
vuoksi tutkimuksen ohjausryhmissd katsottiin valttdmattoméksi tarkastella asia myds
asiakkaan, eli kuljetuksen antajan, kuljetuspalvelun ostajan nikokulmasta.

Jarjestelmin virhe — tutkimusprojektin tavoitteena on ollut selvittdd ja kuvata raskaan
liikkenteen turvallisuuskenttdd, sen mahdollisia heikkouksia ja tehdd turvallisuuden
parannusehdotuksia heikkouksien minimoimiseksi. Tdssd osatutkimuksessa on tavoitteena
ollut selvittid riskinoton ja onnettomuudet mahdollistavia heikkouksia, turvallisuusvastuun
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jakautumista  raskaassa  tavaraliikenteessd,  kuljetuksenantajayritysten — kdyttimid
turvallisuustoimenpiteitd ja kuljetuksen antajan toimintamallien ja kulttuurin vaikutusta
kuljetusten turvallisuuteen.

Tutkimuksen kohteeksi on valittu kaksitoista kuljetuspalvelunsa ostavaa yritystd kuudelta
toimialalta. Kun jokaiselta toimialalta on wvalittu kaksi yritystd, on yritysten keskeisid
toimintamalleja pddsty vertaamaan toisiinsa. Yrityspareissa toinen yritys on valittu
tietoisesti ennakkotietojen mukaan kuljetuksensa turvallisesti ostaneiden yritysten joukosta,
kun toisen yrityksen ostamissa kuljetuspalveluissa on sattunut onnettomuuksia tai todettu
riskinottoa.  Tutkimuksessa on pdddytty tarkastelemaan erilaisten turvallisuustoimien
yleisyyttd ja yleisyyden eroja vertaamalla yrityksid toisiinsa pareittain. L&hestymistapa
antaa mahdollisuuden tarkastella, onko kuljetusantajayritysten omissa toimintamalleissa
sellaisia  eroja, jotka  erottaisivat ne toisistaan ja  joidenka  perusteella
kuljetuksenantajayritykset voitaisiin  luokitella turvallisuustyossd edistyneisiin  ja
vihemmin edistyneisiin  kuljetuksenantajayrityksiin. Raportti ja tutkimusaineiston
perusteella tehdyt toimenpide-ehdotukset tarjoavat pohjan lainsddddnnon kehittdmiselle,
mutta samalla se tarjoaa kuljetuksenantajayrityksille mahdollisuuden oma-aloitteiseen
toimintansa arviointiin ja kehittimiseen.

2. NAKOKULMIA TURVALLISUUTEEN JA
ONNETTOMUUKSIEN ENNALTAHEKAISYYN

Kuljetusten turvallisuutta voidaan tarkastella useasta nédkokulmasta. Jos onnettomuuksien
ennaltachkdisyd tarkastelee pelkdstddan tielitkenteen lakikokoelman perusteella (Edita
2002), on luonnollisena ndkdkulmana litkenneturvallisuus, vastuu ja sanktiot. Tieliikenteen
turvallisuusvastuu  on  tielitkennelain  perusteella  pddsddntoisesti  kuljettajalla,
poikkeustapauksissa  jollakin  muulla  toimijalla.  Tyoturvallisuuslaki ~ poikkeaa
tieliikkennelaista, ndkokulma on tyOperdinen. Sen perusteella padvastuu turvallisuudesta on
linjajohdolla, eli tydnjohdolla, mutta myds tyOntekijalld on velvoitteita. Liséksi
tyoturvallisuuslain (TTL 738/2002) uudistus vuoden 2003 alusta toi merkittdvan muutoksen
kuljetusalan séddadoksiin: tavaran ldhettdjille sdadettiin vastuu turvallisuudesta. Lahettdjan
vastuu  on  samansuuntainen mutta suppeampi  kuin  esimerkiksi  Saksan
kauppalainsdddannossd mainittu (§ 412 Handelsgesetzbuch) ldhettdjan vastuu.

Turvallisuutta ~ voidaan  pohtia  myds yritystoiminnan laadun  kannalta.
Liikenneturvallisuussuunnitelmassa (Liikenne- ja viestintiministerié 2000), on hahmotettu
yhtend raskaan liikenteen turvallisuuden parannusehdotuksena liikenneturvallisuuden
kytkemistd laatujirjestelmiin. Toisaalta turvallisuuden pitdisi jo olla osa sertifioidun
laatujarjestelmdan mukaista laatua, laatujirjestelmdn henked ja sisdltod. Kuljetusten
turvallisuus lainsdddantod loukkaavan riskinoton kieltimisen osalta pitiisi olla luonnollinen
osa laatujarjestelmad, koska ISO 9001 standardin yhtend l&dhtokohtana on lakisddteisten
vaatimusten noudattaminen (SFS-EN ISO 9001, 2000).
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Kun turvallisuusvastuu on tydturvallisuuslain perusteella pddosin linjajohdolla, on
kuljetustydssid tapahtuneista tieliikenneonnettomuuksista padvastuu kuljettajalla. Vastuu on
padsdintOisesti riippumaton siitd onko onnettomuuteen johtaneiden tapahtumien taustalla
kuljettajan omat valinnat tai tyOperdiset riskitekijit. Samoin kuljettajalla on
kuljetussopimuksen mukaan vastuu jopa kuormasta, eli tavaraturvallisuudesta.
Ammattilitkenteessd tieliikennelain mukainen kuljettajan vastuu on melko etdilld paitsi
tyoturvallisuusperiaatteista ja liikenneturvallisuudessa kéytetyn nollavision (Katajisto
1999) mukaisesta vastuun jakamisesta, my0s turvallisuustekniikan puolella kdytossa
olevista onnettomuuksien ennaltachkdisymalleista (mm. Reason 1997). Erojen
hahmottamiseksi on seuraavassa tarkasteltu edelldi mainittuja ldhestymistapoja,
tielitkkennelakia, tydturvallisuuslakia, kuljetussopimuksia, logistiikkakentéissd tapahtuneita
muutoksia ja Jérjestelmdn virhe -projektin aiemmissa osaraporteissa esiin nousseita
toimintamalleja ja riskitekijoita.

2.1 Tieliikennelainsaadanto

Tieliikenteen turvallisuutta on sdddelty useilla laeilla, asetuksilla ja direktiiveilld (Edita,
Tielitkenne lakikokoelma 2002). Tieliikennelain (TLL 267/1981 muutoksineen) ja
tieliikenneasetuksen (TLA 182/1982 muutoksineen) perusteella padvastuu turvallisuudesta
ja lainsddddnnon noudattamisesta on kuljettajalla. Seka tieliikennelaissa, -asetuksessa, ettd
esimerkiksi ajoneuvojen mittoja, massoja ja kuormaamista ohjaavassa asetuksessa
ajoneuvojen kaytostd tielld (AAKT 1257/1992) osa vaatimuksista on kuitenkin esitetty
passiivissa. Suoranaista toimijaa ei ole mainittu. Joissakin tapauksissa, kuten ajoneuvon
kunnosta huolehtimisen tai ylikuorman osalta vastuu on kohdistettu seké kuljettajaan etti
ajoneuvon omistajaan (TLL 85§, TLL 87§, Laki ylikuormamaksusta 51/1982).
Yksittdisissd rikkomustyypeissd vastuu voi siirtyd kuljettajalta tyonantajalle tai tavaran
lahettdjélle. Tavaran ldhettdjdlli on tieliikkennelainsddddnnén mukaan vastuu, jos
ajoneuvossa on ylikuormaa ja ylikuorma ei ole kuljettajan tiedossa, koska ldhettdjén
ilmoittama rahtikirjan tieto on virheellinen (Tiekuljetussopimuslaki 345/1979 11§, Laki
ylikuormamaksusta 51/1982 2§). Velvollisuuksien laiminlyontid seuraavat sanktiot on
madritelty rikoslaissa (Rikoslaki 39/1889 muutoksineen).

Kuljettajan vastuun perustana on tieliitkennelaki, jonka mukaan tienkédyttdjin on
noudatettava litkennesdént6jd sekd muutenkin olosuhteiden edellyttiméé huolellisuutta ja
varovaisuutta vaaran ja vahingon estdmiseksi (TLL 3§). Liséksi laki edellyttdd, ettd
ajoneuvon nopeus on sovitettava sellaiseksi kuin litkenneturvallisuus edellyttdd (TLL 23§).
Nopeuden sovittamisessa on huomioitava mm. tien kunto, keli, ndkyvyys, ajoneuvon
kuormitus ja kuorman laatu sekd liikenneolosuhteet (TLL 23§). Vaikka nopeuden
sovittaminen on ilmaistu  passiivissa, on kummassakin kohdassa  vastuu
litkkenneturvallisuudesta kuljettajalla. Tielitkennelaki ei siten erota vastuuta sen mukaan
onko ajaminen kuljettajan omaehtoista toimintaa kuten vapaa-ajanajoa, vai tapahtuuko se
tyosuhteessa, ulkopuolisen ohjauksen, kuten valmiin kuljetussuunnitelman, aikataulun tai
lastaus- tai purkutapahtumalle annetun aikaikkunan mukaan.
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Ajoneuvon katsastuksen ja kunnon sekd ylikuorman osalta vastuu on seké kuljettajalla, etti
ajoneuvon haltijalla, tai omistajalla. Tieliikennelain mukaan “ajoneuvon omistaja tai hdnen
sijastaan rekisteriin ilmoitettu haltija sekd ajoneuvon kuljettaja ovat vastuussa siitd, ettd
liikkenteeseen kaytettivd ajoneuvo on asianmukaisesti katsastettu ja rekisterdity sekd
muutenkin litkennekelpoinen” (TLL 85§).

Vaarallisten aineiden kuljetuksia ja erikoiskuljetuksia ohjaa joukko erillistd lainsdddantoa
(Edita 2002, 155-227). Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta (719/1994) méérittelee seké
lahettdjan  vastuun,  kuljetuksen  suorittajan  ja  kuljettajan  vastuun,  ettd
turvallisuusneuvonantajan  kayttdvelvollisuuden, eli laissa huomioidaan kuljetusten
tyOperdisyys. Toisaalta rikkomuksiin ja riskinottoon puuttumiseksi on lainsddddnnossa téalla
hetkelld kaytettdvissd ainoastaan kuljettajaan kohdistuva ajokielto. Lainsdadanto ei tunne
kaytinteitd,  joilla  kuljetusketjun  muita  toimijoita,  kuten  yritystd  tai
turvallisuusneuvonantajaa voitaisiin estdd jatkamasta tehtdvissd, vaikka vaarallisten
aineiden kuljetuksissa olisi todettu laiminlyonteja.

Tieliikenteen sosiaalilainsddddannon (NAs (ETY) N:o 3820/85) rikkomisessa tieliikennelaki
huomioi kuljetustyon ammattimaisuuden. Kun tielitkennerikkomusten ldhtokohtana on
ensisijaisesti kuljettajan rankaiseminen, on tielitkennelain 105 a§:ssd huomautus siitd, ettd
kuljettajaa ei kuitenkaan tuomita rangaistukseen teosta, jonka syynd on tyonantajan tai
timin edustajan tekemd rikkomus. Kéaytdnndssd tievalvonnassa todettujen ajo- ja
lepoaikarikkomusten aiheuttamat rangaistusvaatimukset ndyttaisivat ainakin
tyosuojeluviranomaisten ylldpitimdan VATI -valvontatietokannan perusteella kohdistuvan
padsdintoisesti kuljettajaan (Ojala 2004).

2.2 Tyéturvallisuuslaki

Jo vanhassa tyoturvallisuuslaissa (TTL 1958) oli madritelty sekd tyOnantajan ettd
tyontekijan yleiset velvollisuudet. Kun tydturvallisuuslaki uudistettiin (TTL 738/2002)
sdilyi lainsddddannon henki samansisdltdisend, mutta tekstid on monilta osin tarkistettu ja
lainsdddantdon on siséllytetty mm. henkinen tydsuojelu ja ldhettijan vastuu.

Tammikuun alusta 2003 voimaan tulleen uuden tyoturvallisuuslain perusteella tyonantaja
on velvollinen huolehtimaan tydntekijoiden turvallisuudesta ja terveydestd tyossd (TTL
2002, 8§). " Téssd tarkoituksessa tyonantajan on otettava huomioon tyohdn, tydolosuhteisiin
ja muuhun tydympéristdon samoin kuin tyontekijan henkildkohtaisiin edellytyksiin liittyvét
seikat. TyOnantajan on suunniteltava, valittava, mitoitettava ja toteutettava tydolosuhteiden
parantamiseksi tarvittavat toimenpiteet.” Tyoturvallisuuslain mukainen tyonantajan vastuu
lahtee jo tyon suunnittelusta, menetelmistd ja tydympériston huomioimisesta toiminnassa.
Liséksi laissa todetaan, ettd jos tyOnantajalla ei ole “toimintaan tarvittavaa riittivad
asiantuntemusta”, hédnen on kéytettdvd ulkopuolisia asiantuntijoita. TyOnantajan on
varmistuttava, ettd kaytettdvilld asiantuntijalla on riittdvd pdtevyys ja muut edellytykset
tehtdvén asianmukaiseen suorittamiseen.
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Laki siséltid my6s maininnan tyontekijdn velvollisuudesta noudattaa tyOnantajan
toimivaltansa mukaisesti antamia maardyksié ja ohjeita (TTL 2002, 18 §). "Tyontekijédn on
muutoinkin noudatettava tyonsd ja tyOolosuhteiden edellyttdméd turvallisuuden ja
terveellisyyden ylldpitdmiseksi tarvittavaa jdrjestystd ja siisteyttd sekd huolellisuutta ja
varovaisuutta.” Lisdksi tyontekijan on ilmoitettava tyonantajalle ja tydsuojeluvaltuutetulle
tyoolosuhteissa tai tyomenetelmissd, koneissa, muissa tyovélineissd, henkilonsuojaimissa
tai muissa laitteissa havaitsemistaan vioista ja puutteellisuuksista, jotka voivat aiheuttaa
haittaa tai vaaraa tyoOntekijoiden turvallisuudelle tai terveydelle. Lisdksi laki tarjoaa
tyontekijélle mahdollisuuden pidéttdytyd hengelle tai terveydelle vaarallisesta tyOstd”.
(TTL 2002, 19§)

Lainsddddnnon muutos toi mukaan uutena kohtana ldhettidjin vastuun (TTL 2002, 608§).
Suunnittelussa on otettava huomioon tyoturvallisuus ja ldhettdjdn on annettava tarpeelliset
ohjeet tavaran kuormaamisesta ja purkamisesta ’silloin, kun niihin liittyy erityinen vaara.”
Lainsdddintoon ei ole eritelty erityisen vaaran késitettd, mutta mm. vaarallisten aineiden
kuljetuksissa ldhettdjain vastuu on selked ja vastaa vaarallisten aineiden kuljetuksia
koskevan tielitkennelainsddddannon sisdltod (L 719/1994, A 632/1996). Toisaalta
tyoturvallisuuslaki mainitsee yli 1000 kilon painoisten kappaleiden painon ilmoittamisen
turvallisuustoimenpiteend, mutta ei ilmoitusvelvollisuuden lisdksi edellytd ldhettdjalta
suoranaisia toimenpiteitd. Lainkohta tulee epdilemdttd hakemaan vield kaytdnnon
sovellutusten osalta muotoaan. Laissa on varattu mahdollisuus valtioneuvoston péaatoksella
tarkentaa pykalaa.

2.3 Kuljetussopimukset

Kuljetuksia voidaan ohjeistaa paitsi lainsdddédnnolla, myds kuljetussopimuksilla.
Kuljetussopimuksia ja tiekuljetuksia ohjaa yleisesti laki tiekuljetussopimuksista vuodelta
1979 (345/1979) ja vastaava asetus (674/1997). Lisdksi vaarallisten aineiden kuljetuksia
ohjeistetaan jo aiemmin mainituilla lailla (719/1994) ja asetuksella (632/1996).

Tiekuljetussopimuslaissa on tarkasteltu tavaravastuuta, tavaran méérdn, laadun ja
toimitusajan suhteen. Tavaravastuu on lainsdddénnossd yksiselitteinen. Lihtokohtana se,
ettd kuljetuksen suorittaja ottaa kuorman vastuulleen allekirjoittamalla rahtikirjan. Asia on
yksiselitteisesti esitetty myos kuljettajakoulutuksessa (Rintee 2000, 86). Toisaalta
lainsddddannossd on myds ristiriita. Kuljettajalla on tieliikennelain mukaan vastuu
turvallisuudesta. Toisaalta tiekuljetussopimuslain (345/1979, 12 §) mukaan kotimaisessa
kuljetuksessa rahdinkuljettaja ei ole velvollinen tarkastamaan ldhettdjdn toimesta pakatun
perdvaunun, puoliperdvaunun, kontin tai muun kuljetussdilion sisdltod. Samoin
Huolintaliiton kayttdmissd kansainvilisen maantieliikenteen yleisissd kuljetusehdoissa
todetaan, ettd ldhettdjain on omalla vastuullaan huolehdittava tavaran kuormauksesta,
ahtauksesta ja kiinnityksestd, silloin kun rahdinkuljettaja noutaa sen hdnen luotaan.
Ohjeissa todetaan, ettd “jos kysymyksessd on sellainen ajoneuvo, jossa kuljettaja on
kuormauksen /purkauksen aikana mukana, hidn avustaa kuormauksessa/purkauksessa.
Avustamisella tarkoitetaan sitd kuljettajan suorittamaa tyotd, joka tapahtuu auton
lastitilassa. Kuljettaja toimii kuormauksen / purkauksen avustamisessa aina ldhettdjan /
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vastaanottajan lukuun ja vastuulla.” (http://www.huolintaliitto.f1).
Tieliikennelainsdadanndssa asiaa ei ole huomioitu.

Kuljettamiseen liittyvd vastuunjako on lainsddddnnossd ja sopimuksilla sovittuna
moniulotteinen. Kuljetusoikeutta, sopimuksia ja vastuuta on laajasti késitelty mm.
Kuljetusoikeuden perusteet — kirjassa (Sisula-Tulokas 2003). Kirjassa on myos viitattu
Pohjoismaisen speditdoriliiton yleisiin méadrdyksiin (PSYM 2000, www.huolintaliitto.fi
2004), jotka ovat yleisesti kdytdssd ja joihin voidaan viitata kuljetussopimuksessa.
Kuljetusoikeus -kirjassa ~ pohditaan kuljetussopimusten  pakottavuuden  ja
sopimuspohjaisuuden rajanvetoa. Ts. sitd milloin sdddokset ovat pakottavia ja milloin on
kyse lainsddddnnon minimivaatimusten ylittdvista keskindisestd sopimuksesta.

Kuljetussopimus voi yksikertaisimmillaan olla suullinen, ja kirjallisenakin se voi olla
niukka, esimerkiksi tehtdvin ja hinnan liséksi siind voidaan viitata lakiin tai speditodriliiton
yleisiin mdiérdyksiin. Toisaalta kuljetussopimus voi olla huomattavasti laajempi, eli
kuljetussopimukseen voidaan tai voitaisiin liittdd kuljetuksen ja kuljetuksenantajan kannalta
merkittidvid asioita, my0s turvallisuusvaatimukset. Kuljetussopimuksen sisélto ja sen kautta
syntyvd kuljetusoikeudellinen pohdinta voi keskittyd tavaravahinkojen ja viivdstymisen
atheuttamiin taloudellisiin vahinkoihin, rahtikirjan tietoihin liittyvdan vastuuseen ja tavaran
luovuttamiseen liittyvddn vastuuseen (Sisula-Tulokas 2003, 155-165). Oikein
hyodynnettynd kuljetussopimus voisi olla mahdollisuus, jolla voitaisiin vaikuttaa
kuljetusten turvallisuuteen, turvalliseen suunnitteluun ja toteutukseen.

2.4 Logistiikka, kuljetusten tehokkuustavoite ja ulkoistaminen

Vaikka yli puolet Suomessa rekisterdidyistd kuorma-autoista on tilastotietojen mukaan ns.
yksityisessd litkenteessd (Karhunen, Pouri, Santala 2002, 67), tapahtuu valtaosa
kuljetuksista ns. ulkoistettuina kuljetuksina. Ulkoistamisen yleisyys nédkyy myds
aiemmassa Jéarjestelmin virhe — tutkimusraportissa (Ojala 2004). Tutkimuksen aineiston
mukaan ajo- ja lepoaikavalvonnassa pyséytetyistd autoista noin 85 — 90 %:n ajoi “toisen
lukuun”.

Kuljetusten ulkoistaminen on strateginen pditds. Osalla tuotantoyrityksistd ulkoistaminen
voi olla alkuperdinen toimintamalli, osassa se on tapahtunut 1990-luvulla. Karruksen
kuvaamaa logistisen ajattelun kehityshistoriaa 1990-luvulla (Karrus 2001, 20) selittda
kuljetusten ulkoistamisen syitd. Karruksen mukaan muutos tapahtui kansainvélisen laman
seurauksena. Kustannuspaineet loivat yrityksissd halun keskittyd perusosaamiseen.
Toisaalta, laman ohella, kyse voi olla laajemmista toimintamallien muutoksista ja kilpailun
vapautumisesta, jonka seurauksena mm. yksi merkittdvd toimiala, tienrakentaminen ja
teiden kunnossapito on asteittain avattu kilpailulle.

Toinen oleellinen tekijd kuljetusalan ja logistikan muutoksessa on ollut
tuotannonohjauksessa  kdytettyjen  tuotannonohjausmallien — muutos.  1990-luvulla
Suomessakin laajasti kdyttoon otetut JIT tai JOT -ajattelun mukaiset toimintamallit ovat
johtaneet aikataulutus ja aikaikkuna-ajatteluun. JIT, eli Just in Time tai suomalaisittain
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JOT, juuri oikeaan tarpeeseen — toimintamalli on kehittynyt Japanissa, josta se on levinnyt
muualle teollistuneisiin maihin 1970 - 1980 -luvulla (Womack & al. 1991, Womack &
Jones 2003). JIT on tuotannonohjausjirjestelmd, jossa tavoitteena on, ettd mitdén ei
valmisteta ennen asiakastarpeen syntymistd. Kéytdnnossd tdmid tarkoittaa varastojen,
lapimenoaikojen ja sitd kautta pddomatarpeen minimointia, siten ettd valmistus ja toimitus
tapahtuvat asiakasléhtoisesti. Kuljetusten ja logistiikan osalta tima tarkoittaa myos sitd, ettd
raaka-aineiden, komponenttien tai puolivalmisteiden toimittaminen tuotantoon tapahtuu
tasmadllisesti tarpeeseen, juuri oikeaan aikaan ja tarpeeseen. JIT ajattelu liittyy kiinteésti
TQM -laatujohtamiseen (Total quality management, kts. Womack & Jones 2003), jossa
tavoitteena on kerralla oikean tuotteen valmistaminen ja varastojen minimointi, joka
nopeuttaa mahdollisten laatupoikkeamien havaitsemista. Vaikka varaston minimoinnin
sijasta kdytettdisiin varaston ja tilattavan erdn optimointia, tarkoittaa JIT -ajattelu tilattavien
ja kuljetettavien tuote-erien pienentymisti ja tilaus- ja toimitustiheyden merkittivaa kasvua
perinteisiin tuotantotapoihin verrattuna. Toimintamalli on tdmdn vuoksi johtanut
kuljetusten ja logistitkan monimutkaistumiseen. Samalla tuotannon jatkuvuuden turvaavista
puskurivarastoista on luovuttu tai ne on minimoitu. Minimointi tuo puolestaan selkedn
riskitekijan: logistisessa ketjussa tapahtuva hdirio uhkaa tuotannon jatkuvuutta ja voi siten
aitheuttaa merkittidvid kustannuksia. Talloin kuljetusten aikatauluille asetetut vaatimukset ja
toimitusten ajantasaisuus, aikataulu tai aikaikkuna on tullut entistd tarkemmin sdddellyiksi.
Ajan painoarvo ndkyy voimakkaana mm. Liikenneministerion tutkimuksessa eri
laatutekijoiden arvostuksesta tiekuljetuksissa (Mikola & al. 1998).

Aikataulujen ohella on kéyttoon otettu aikaikkuna-ajattelu. Aikaikkunassa toimitukselle
saatetaan antaa hyvinkin tarkka aikavili, jolloin kuljettajan pitdisi olla ajoneuvoineen
lastaamassa tai purkamassa kuormaa. Jos aikaikkuna ohittuu, on toimenpiteelle varattu aika
ohitettu ja paikka, lastauslaituri on varattu jo mahdollisesti toisen kdyttoon. Valjimmilladan
aikaikkuna voi olla yrityksen tydaika, pdivityOssd tekevissé yrityksesséd esimerkiksi klo 8 -
16. Tiukimmillaan aikaikkuna voi olla vain joitakin minuutteja. Aikataulujen tai
aikaikkunan vaikutuksesta riskinottoon ei ole tutkimustietoa, joskin aiemmissa jérjestelmén
virhe -osatutkimuksen kyselyssd (Ojala 2002) kuljettajat ja kuljetusyrittdjat nakivét
aikataulut merkittdvand turvallisuusriskind. Aikaikkunoiden toimivuutta ei tutkimuksen
yhteydessa kysytty.

Lama, kuljetusten ulkoistaminen, JIT — ajattelun ja aikataulutusten kanssa yleinen
kilpailutus on ohjannut teollisuutta myds logistiikka- ja kuljetuskustannusten
vahentdmispaineisiin. [Imio, kilpailu tai kilpailutus on yleinen. Kuljetuksia ostetaan ja
myydéédn kuten mitd tahansa muuta palvelua ja kilpailussa hinta on epdileméttd merkittdva
tekijd. Toisaalta kuljetusten nopeutta ja hintaa ei kaikissa yhteyksissd pidetd merkittavané
tekijdnd. Yksittdisissd tutkimuksissa ja yksittéisilld toimialoilla on edelld esitetystéd
nidkemyksestd poiketen todettu, ettd kuljetuskustannukset ovat niin véhdinen osa koko
logistiikkaketjua ja sen kustannuksia, ettd ne voidaan jittdd kehityskeskustelussa huomiotta
(Luhtala, Kilpinen, Anttila 1994).
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2.5 Jarjestelman virhe — tutkimusprojektin aiemmat tulokset

Logistiikassa ja kdytdnnon kuljetustydssd on siis tapahtunut merkittivd muutos, mutta
muutos ei ndyttéisi tyOturvallisuuslain ldhettdjan vastuuta (TTL 2002, 60§) ja vaarallisten
aineiden kuljetuksen ldhettdjin velvollisuuksia (719/1994, 8§) Ilukuun ottamatta
suoranaisesti linkittyneen lainsdddéntoon. Kuljettajaldhtdisen riskinoton vihentdmiseksi on
tehty toimenpiteitd, mm. lainsddddnnon valmistelu ajokieltojen pidentdmiseksi (HE
104/2004). Mutta myds jarjestelmdperdisen riskinoton huomioivalle lainsdddénnélle olisi
tarve, silld mm. aiemmissa Jérjestelmén virhe — raporteissa on kuvattu ja todettu useita tyo-
tai jarjestelmdperdisid tekijoitd, jotka ovat turvallisuusriskejd ja joiden korjaaminen on
kuljettajan ja jopa kuljetusyrityksen (Ojala 2004) padtosvallan ulkopuolella.

Vuonna 2001 tehdyn kyselytutkimuksen mukaan kuljetusalan suurimmiksi ongelmiksi
koettiin aikataulujen ja asetettujen aikatavoitteiden luoma kiire, tyojarjestelyiden heikkous,
tyon epdsddnnollisyys ja litkenneympdriston tuomat ongelmat, teiden heikko
talvikunnossapito ja muu liikenne. Kyselyyn vastanneet kuljetusyrittdjat kokivat samoin
aikataulut ja kiireen jopa kannattavuutta vakavammaksi ongelmaksi. Kyselyyn
vastanneiden tydsuojelutarkastajien vastauksissa korostui kuljetusalan epiterve kilpailu ja
tietoisuus viranomaistoimenpiteiden hampaattomuudesta. Kaikissa vastaajaryhmissé,
kuljettajien, kuljetusyrittdjien ja kuljetusalaa valvovien viranomaisten joukossa tunnettiin
kuljetustydn tyonjohto-oikeuden hajaantuminen eri toimijoille. Tyonjohto-oikeuden
hajautuminen kuljetuspalvelun ostajalle, kuljetuksen vilittédjélle, jopa asiakkaalle vaihtelee
toimialoittain, mutta on ilmidné yleinen (Ojala 2002).

Kuljetusjérjestelmén heikkoudet, kuljetustydn mahdollinen liian tiukka aikatauluttaminen,
jopa  pakkotahtisuus, kuljetusten  suunnittelun lyhytjénteisyys ja  voimakas
hintakilpailuttaminen ovat riskitekijoitd, joihin kuljettajalla ei ole valitontd
vaikutusmahdollisuutta, eli niitd voidaan pitdé jirjestelméperdisind riskitekijoind. Lisdksi
kyselyssd korostuivat arvot. Vastausten mukaan tehokkuus ja taloudellisuus nousivat
kuljetustydssd todettuina arvoina turvallisuuden ja lainsddddnndonmukaisuuden edelle.
Samaan aikaan kuljettajien koulutuksen niukkuus, helppo alalle péédsy, samoin kuin
litkennelupakdytdnnon véljentyminen ja kuljetuskaluston ilmeinen ylikapasiteetti luovat
edellytykset riskeille, riskinotolle ja epiterveelle kilpailulle (Ojala 2002).

Kyse ei ole pelkistddn asiakasldhtdisistd riskeistd, vaan kokonaisuus muodostuu myds
kuljettajan ja kuljetusliitkkeen asennoitumisesta ja kdyténteistd. Asenne-eroihin viittaa
kyselyssd huomiota herittinyt ndkemysten voimakas hajonta. Se kuvaa mitd ilmeisimmin
kuljetusalan epdhomogeenisyyttd ja alan sisdlld vallitsevia asenne-eroja. Osa vastaajista oli
aidosti huolissaan liikenneturvallisuudesta, osa vastaajista hyvidksyi kyselyn aikaisen
turvallisuustason.

Tutkimuksen tulosten mukaan riskinoton, lainsdddantdd rikkovien toimintamallien ja
tieliikenneonnettomuuksien yhteytté ei joko tunnisteta kuljetuksenantajien keskuudessa, tai
sitd el médratietoisesti ohjattaisi esimerkiksi laatujérjestelmalla, silld kyselyyn vastanneilla
kuljetustyotd tehneilld henkil6illd oli tieliikenne- ja ajo- ja lepoaikarikkomuksia riippumatta
siitd, oliko kuljetuspalvelun ostajalla tai kuljetusliikkeelld laatujirjestelmé tai ei. Ts.
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kyselytutkimuksen tulosten perusteella laatujérjestelmilld ei ainakaan vuonna 2001 ollut
vaikutusta kuljetusten kdytdnnon turvallisuuteen tai kuljettajan rikkomuksilla mitattavissa
olevaan riskinottoon.

Vuoden 2003 viliraportissa ndkokulmana olivat raskaan liikenteen onnettomuudet.
Tutkimuksen aineistona olivat kuolemaan johtaneet raskaan liikenteen onnettomuudet
vuosilta 1989,1995, 1999, 2000 ja 2001, sekd vuosina 1990 - 2001 tapahtuneet kuolemaan
johtaneet liikenneonnettomuudet, joissa menehtyi raskaan ajoneuvon kuljettaja tai
matkustaja. Aineistona olivat tutkijalautakuntien tapauskansiot, jotka perustuvat sisalloltdan
tutkijalautakuntatyon yleiseen, kuolemaan johtaneille liikenneonnettomuuksille yhteiseen
tutkintamalliin.

Vaikka tutkintamallissa ei tarkasteluajanjaksolla vield kayty jérjestelméllisesti lapi
tyOperdisid riskitekijoitd, on aineistosta 10ydettidvissd myds liikkenne- ja tydturvallisuutta
ohjaavan lainsdddidnnon, lakien ja asetusten, sekd sosiaalilainsddddnnon rikkomuksia, jotka
olivat omiaan vaarantamaan kuljettajan, tai muun tienkdyttdjin terveyden tai
turvallisuuden. Naméi tydperdiset riskitekijat liittyivédt usein kuljetustyon tehokkuuteen.
Tyypillisid riskitekijoitd olivat ylinopeudet ja korkeat tilannenopeudet, kuljettajan pitkét
ty0- ja ajoajat, levon alimitoittaminen ja vdsymys. Lisdksi etenkin raskaassa ajoneuvossa
kuolemaan  johtaneiden  yksittdisonnettomuuksien taustalla  esiintyi  kuljettajan
terveydentilan ongelmia ja sairaskohtauksia. Riskitekijat ovat olleet vaikuttamassa
onnettomuuden vélttdmisen epdonnistumiseen, onnettomuuden syntyyn, tai ne ovat
pahentaneet onnettomuuksien seurauksia. Tulosten mukaan jérjestelméperiisiksi
luokiteltuja riskitekijoitd esiintyi asiakasyritysten koosta ja mahdollisesta laatujirjestelman
olemassaolosta riippumatta. Toisaalta eri toimialojen valilld ndyttiisi tutkimuksen mukaan
olevan eroja onnettomuuksien madrissa ja osallisuusjakaumassa (Ojala 2003).

Ammattilitkenteessd tapahtuvaa riskinottoa ei raportin johtopédétosten mukaan tulisi pitad
pelkidstddn kuljettajaldhtdisend valintana, vaan myo0s tyOkulttuuria ilmentévand tekijana,
entisté paremmin puuttumaan, suositeltiin raskaan ammattiliikenteen
litkkenneonnettomuustutkinnan kehittdmista. Toimenpide-ehdotuksen mukaan
ammattilitkenteessd tapahtuneiden liikenneonnettomuuksien tutkinnassa tulisi selvittdd
kuljetustydn suunnitteluun, aikatauluttamiseen ja kiireeseen liittyvét riskit entistd
syvemmin. Kuljettajan tyOpdivdan pituutta ja levon madrdd tulisi tarkastella
kokonaisvaltaisesti, vuorokausi-, viikko-, kuukausi- ja vuositasolla, kuljettajan tai
kuljetustyohon osallistuvan kuljetusyrittdjan ylikuormittumisen havaitsemiseksi. Esiin
nousseisiin jdrjestelméiperdisiin riskeihin tulisi puuttua entistd nopeammin ja tiukemmin
litkenneturvallisuuden ja kuljetusalan tyoturvallisuuden parantamiseksi (Ojala 2003).

Syksyllda 2004 valmistuneessa osaraportissa (Ojala 2004) todettiin kuljettajien vélisten
erojen ohella kuljetusyritysten  vilisid eroja. Kun kuolemaan johtaneissa
tielilkenneonnettomuuksissa  osallisena  olleiden raskaan ajoneuvon kuljettajien
litkkennerikkomustietoja tarkasteltiin onnettomuuden osallisuuden mukaan, todettiin, ettd
onnettomuuden pédaiheuttajilla oli liikkennerikkomuksia enemmén kuin onnettomuuksien
muilla osallisilla. Toisaalta ajo- ja lepoaikavalvonta-aineistosta todettiin, etté
onnettomuuksiin kalustollaan joutuneissa yrityksissd oli enemmén lepoaikarikkomuksia
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kuin kaikissa valvonnan kohteeksi joutuneissa yrityksissd keskiméérin. Lisdksi tutkimuksen
tulokset vahvistivat onnettomuuden osallisuusjakauman epdilyn. Maansiirtopuolen
kalustolle tapahtuneissa kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa alan yritysten oma
kalusto on ollut useammin kuolemaan johtaneen tielitkenneonnettomuuden pédédaiheuttajana
kuin kuolemaan johtaneessa onnettomuudessa osallisena ollut raskas kalusto keskiméérin.

Yksittdisonnettomuuksien osalta tutkimuksen kuljettaja ja kuljetusyritysten tulokset olivat
ristiriitaiset:  yksittdisonnettomuuteen  joutuneilla  kuljettajilla  oli ~ vdhemmaén
litkkennerikkomuksia kuin muilla kuljettajilla, mutta kalustollaan yksittdisonnettomuuteen
joutuneilla yrityksilld oli todettu keskimdirdisti enemméin ajo- ja lepoaikarikkomuksia
(Ojala 2004). Tulosta voi héiritd yksittdisonnettomuuksissa kuolleiden henkildiden tietojen
puute, jolloin tarkastelunkohteena on vain pieni osa kuolemaan johtaneeseen
yksittdisonnettomuuteen joutuneista kuljettajista. Toisaalta tulosta voi myds selittdd
vuorokaudenaikaan tai kuljettajaan liittyvét tekijt, joita tutkimuksessa ei ole analysoitu.

Liikenneturvallisuusty0ssd tunnetaan sekd yksilo-, ettd jarjestelmdajattelu (Hikkinen ja
Luoma 1991). Kuljettajaldhtoisessd  ajattelussa  voitaisiin  péddaiheuttajayritysten
rikkomuksia selittdd silld ettd onnettomuuksien pddaiheuttajat ovat ammattitaidoltaan
heikkoja kuljettajia. Sen sijaan kuljetusyrittdjien haastattelu jakaa syyt kahteen luokkaan ja
tuo mukaan myds jérjestelmiajattelun. Haastateltujen mukaan yksittdisissd tapauksissa
selittdjand voi olla kuljettajan oma toiminta ja kuljettajan henkilokohtaiset heikkoudet tai
tavoitteet. Toisaalta kyse voi olla tyoperiisista tekijoistd odotuksista tai vaatimuksista, jotka
johtavat lainsddddnnon rajoituksista tinkimiseen. Tinkiminen tarkoittaa lainsddddnnon
rikkomista ja valvontaan jouduttaessa rangaistusta. TyOperdisen, rikkomuksilla mitattavissa
olevan liikenneturvallisuuden vaarantavan riskinoton syiksi kuljetusyrittdjit nimesivét
kuljetustoiminnan hektisyyden, hdiriot, kovan hintakilpailun ja kuljetustoiminnan
asiakasldhtoisyyden. Kuljettajaan kohdistuneina rangaistuksina mitattavissa olevan
riskinoton tyOperdisyyden vahvistaa se, ettd haastatelluista kuljetusyrittdjistd kolme
neljdsosaa totesi yrityksensd maksaneen tai maksavan kuljettajan puolesta tyOperdisid
sakkoja. Kuljetussopimuksista ja asiakkaista halutaan pitii kiinni ja sopimuspoikkeamia ei
haluta sallia, sillda mahdollisten sopimussanktioiden sijasta uhkana koettiin koko asiakkaan
menetys kilpailijalle (Ojala 2004).

2.6 Yksilénvastuuajattelusta yhteiseen turvallisuustavoitteeseen

Vanhentuneesta kuljettaja ja yksiloldhtoisestd ajattelusta ja vastuunjakoajattelusta pitdisi
pddstd eteenpdin. Vaikka liitkenneturvallisuuden ldhtokohtana ovat kuljettajan omat
turvalliset valinnat, tulisi raskaassa ammattiliikenteessd valintoja tukea kuljetusketjun
kaikilta tasoilta. Tukeminen voi olla vapaaehtoista tai sitd voitaisiin edistdd lainsdddannolla.
Turvallisuusvastuun jakamisen ajatusta kuljetusketjussa voidaan perustella paitsi liikenteen
nollavisiolla, myds kuljetustydn ammattimaisuudella, jolloin liikenneturvallisuus on osa
tyoturvallisuutta. Ajatusta voidaan perustella my0Os yhteiskunnassa ja kuljetustydssi
tapahtuneella muutoksella, kuljetustyon tuotantoluonteisuudella ja kuljetustyon tydnjohto-
oikeuden hajanaisuudella. Kuljetusten turvallisuudessa pitéisi ottaa kayttoon logistiikassa
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tunnistettu periaate, jonka mukaan logistiikan kehittimisessd ylipdédtdan on térkedd tehdd
yhteistyotd (Karrus 2001, 14-15). Yhteisty6td tulisi tehdd yhtd hyvin hankinnan kuin
jakelun suuntaan, eli ala- ja yldvirtaan. Karruksen mukaan yhteisty6n unohtamisella on
suuria vaikutuksia kustannuksiin ja palvelutasoon, kahteen keskeiseen logistiikan
seurantakohteeseen”, mutta yhtd hyvin yhteistydon unohtamisella voidaan olettaa olevan
vaikutusta kuljetusten turvallisuuteen.

Vaikka edelld on pohdittu vastuuta ja vastuun jakautumista, olisi liikenne- ja
tyoturvallisuuden parantamiseksi hedelmaillisempééd pohtia, mitd keinoja eri tahoilla on
kiytettdvissd turvallisuuden parantamiseksi. Liséksi pitdisi pohtia kaikkien osapuolten
yhteistyotd, koska yhteistyd olisi yksi keino turvallisuuden varmistamiseksi. Toisaalta
vastuunjaon ajantasaisuutta on my0s perusteltua pohtia, koska kuljetusala on kdynyt lépi
muutoksen, jossa yritykset ovat ulkoistaneet kuljetuksensa. TyOsuhteisista kuljettajista on
tullut yksinyrittdjid, pienyrittdjid, tai kuljetusyrityksen tyOsuhteisia kuljettajia. Kuljetusten
ulkoistamisen ohella kuljetusten turvallisuusvastuu on siirtynyt kuljetuspalvelun
tarvitsijalta kuljetusalalle. Samaan aikaan kuljetuksilta on alettu vaatia entistd suurempaa
kustannustehokkuutta, aikatauluja ja tismallisyyttd. Lisdksi kuljetusten tehokkuusodotukset
ovat ohjanneet toimintaa siten, ettd ajoneuvojen suurimmat sallitut mitat ja massat ovat
kasvaneet. Logistitkan ja kuljetusten tehokkuuden hinta-, tidsmaéllisyys- ja
luotettavuusvaatimukset ovat etenkin laman jéalkeen kiristyneet.

Toimintojen ulkoistamisen tiedetdén yleiselld tasolla tuovan paitsi etuja, my0s ongelmia
(Pajarinen 2001). Samoin kuljetusten ulkoistaminen néyttdisi tuoneen kuljetuksiin
ongelmia, esimerkiksi kuljetustydssd ongelmalliseksi koetun ohjausvallan hajautumisen ja
kiireen. Kiire ei ole késitteend yksiselitteinen, mutta kiirettd voidaan pitdd yhtend
kuljetusten turvallisuuden merkittdvénd riskitekijand (Ojala 2002). Vaikka kiire on
subjektiivinen tuntemus ja kiireen syyt vaikuttavat ristiriitaisilta, voi sen taustalla olla
edelld mainittu 1990-luvulla tapahtunut toimintamallien muutos, yleinen varastojen
minimointi pddomakustannusten minimoimiseksi ja JOT / JIT tai imuohjausajattelu, joka
on muuttanut kuljetustyon luonnetta merkittavésti.

Kokonaisuus on moniulotteinen, logistiikkapuolella tiedostetaan logistiikkaketjun
rakenteen vaihtelevan tarkastelunidkokulman ja toimialan mukaan. Karrus (2001, 14-19)
toteaa, ettd logistiitkan arvoketjun eri jdsenilld on hyvinkin erilaisia nidkemyksid seki
arvoketjusta ettd ketjun jisenten rooleista. Témén tutkimuksen ndkdkulmaksi on valittu
kuljetuksen antajan ndkokulma ja raportissa tarkastellaan kuljetusten turvallisuutta
kuljetuksenantajayrityksid edustavien kuljetus- logistiikkapédllikdiden haastatteluiden
perusteella.

25



3. TUTKIMUSAINEISTO JA MENETELMAT

Tutkimusaineisto perustuu 12 kuljetuspalveluita ostavan, eli kuljetuksenantajayrityksen
edustajan haastatteluun. Haastattelun kohteeksi valitut yritykset edustavat kuutta eri
toimialaa: elintarviketeollisuus, kemianteollisuus / polttonesteet, kemianteollisuus /
teollisuuskemikaalit, maa-, tie- tai  pohjarakentaminen, paperiteollisuus ja
rakennustarviketeollisuus. Haastateltujen henkildiden tyonantajayrityksestd kdytetddn tissa
raportissa késitettd yritys, riippumatta siitd koostuuko yritystoiminta yhden tai useamman
eri tuotantolaitoksen tai yksikon toiminnoista.

Tutkimuskohteena olevat toimialat on valittu aiempien Jarjestelméin virhe -osatutkimusten
perusteella liikenneturvallisuuden kannalta riskialoiksi todettujen toimialojen joukosta.
Arvioinnin  perusteena ovat kuolemaan johtaneiden tielitkenneonnettomuuksien
toimialatiedot (Ojala 2003), ettd ajo- ja lepoaikavalvonnan ja kuljetusyrityshaastatteluiden
tiedoista esiin nousseet tiedot (Ojala 2004).

Puhtaasti onnettomuustietoihin perustuvana on mukaan valittu maansiirtoala, eli maa- ja
pohjarakentaminen ja puunjalostusteollisuudesta paperiteollisuus. Maansiirtoala erottui
onnettomuuksien osallisuusjakaumassa muista toimialoista, koska sen kalusto on ollut
muuta kuljetusalaa useammin kuolemaan johtaneiden tieliikenneonnettomuuksien
padaiheuttajana (Ojala 2004). Paperiteollisuuden kuljetuksissa on samoin runsaasti
kuolemaan johtaneita onnettomuuksia, joskin onnettomuuksien médra voi selittdd toimialan
koko.

Ympdristoriskien vuoksi mukaan on valittu kaksi kemianteollisuuden osa-aluetta,
polttonesteiden siirto / jakelu ja muu kemianteollisuus. Ymparistoriskien ohella toimiala
valittiin tutkimuskohteeksi siitd syysta, ettd vaikka kuljetuksissa on usein kyse vaarallisten
aineiden kuljetuksista (ADR), jota sdddelldédn poikkeuksellisen tiukasti, on vaarallisten
aineiden kuljetuksissa aiempien tutkimusaineistojen mukaan todettu rikkomuksia ja
tyOperdisia riskitekijoitd. Esimerkkind kuolemaan johtaneiden tieliikenneonnettomuuksien
osallisten ADR -ajoluvallisten kuljettajien tielitkennerikkomusten maéiré, joka oli samalla
tasolla kuin muiden raskaan ajoneuvon kuljettajien tieliikennerikkomusten madrd (Ojala
2004). Samoin onnettomuustutkimuksessa tuli esiin mm. 24 tunnin tydvuoro,
tyoterveyshuollon laiminlyonti ja ylikuormat (Ojala 2003).

Kohdeyritykset on valittu siten, ettd ne edustavat pareittain samaa péddtoimialaa, mutta
ennakkotietojen perusteella yritysten kuljetusten turvallisuustaso niyttdisi poikkeavan
pareittain mahdollisimman paljon toinen toisestaan. Pareittain tapahtuvaan vertailuun on
jokaiselta toimialalta wvalittu kuljetuksenantaja, jonka kuljetuksissa on aiempien
tutkimustietojen mukaan tapahtunut kuolemaan johtanut tieliikenneonnettomuus tai -
onnettomuuksia ja onnettomuuskuljetuksessa on tutkijalautakunta-aineiston perusteella
todennettavissa tai syytd epdilld jarjestelmdperdisiksi luokiteltuja  riskitekijoita.
Jarjestelméperdisiksi riskitekijoiksi on luokiteltu mm. merkittdvdt ajo- ja lepoaika- tai
tydaikarikkomukset, kuljetuksen kiireellisyys, ylikuorma, kuorman sidonnan tai
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varmistamisen riittdiméttomyys kuljetustyyppiin liittyvand kulttuurisena toimintamallina.
Yritykselle on tdmén jélkeen valittu pariksi saman toimialan yritys, jonka toiminnassa ei
onnettomuuksia ndyttéisi olevan vai niiden méard ndyttiisi olevan selvésti viahdisempi kuin
ensimmadisen yrityksen.

Tutkimuksessa verrataan yrityksid toisiinsa. Hypoteesina on, ettd
liikkenneonnettomuustietojen  perusteella luokiteltuja  vdhéisin  onnettomuuksin tai
onnettomuuksitta kuljetuksensa hoitaneiden yritysten oletetaan olevan turvallisuustydssi
edistyneitd kuljetuksen antajia, joita tdssd tutkimuksessa nimitetddn A-yrityksiksi.
Kuljetuksissaan ~ onnettomuuksia  kohdanneiden  B-yritysten  oletetaan  olevan
turvallisuustoiminnassa alemmalla tasolla ja turvallisuuden osalta kehityshaasteen edessa.
Yritykset on valittu aiemmassa onnettomuustutkimuksessa (Ojala 2003) ja kuljetusyritysten
haastattelututkimuksessa ~ esiin ~ nousseista  kuljetuksenantajayrityksista. Koska
onnettomuustutkinta keskittyy onnettomuustapahtumaan, ei tutkijalautakunta-aineistossa
ole perinteisesti tutkittu kuljetuksenantajan eiké kuljetusyrityksen turvallisuuskulttuuria, eli
tutkimuksen hypoteesi perustuu olettamukseen, ettd kuljetuksen antajalla ja kuljetuksen
antajan toimenpiteilld voisi olla vaikutusta kuljetusten turvallisuuteen.

Koska yritysparien keskindinen luokittelu perustuu aiempien aineistojen luomaan
ennakkokisitykseen kuljetuksien turvallisuustasosta, on luokittelun varmistamiseksi
haastateltavilta henkil6iltd pyydetty luettelo yrityksen kuljetuksista vastaavista
kuljetusliikkeistd. Luokittelu on varmistettu kuljetusliikkeiden onnettomuustietojen ja ajo-
ja lepoaikavalvontatietojen perusteella. Lahdeaineistona on kiytetty Jarjestelmédn virhe -
tutkimuksessa 2004 kaytettyjd kuljetusyritysten tietoja ja ajo- ja tyOsuojeluviranomaisten
ylldpitdimadn VATI -tietokannan siséltimid ajo- ja lepoaikavalvontatietoja vuosilta 1998 -
2003. Arviointi mahdollistaa paitsi kuljetustenantajien pareittaisen vertailun, my0s eri
toimialojen vélisen vertailun.

Tarkistus perustuu haastateltavilta saatuun kuljetusyritysluetteloon, eikd sitd ole
varmennettu havainnoimalla. Kéytannossé kuljetusyritystiedot olisi mahdollista koota myds
puhtaasti havainnoimalla, mutta tissa tutkimuksessa oli menetelméksi valittu avoimuus. Jos
kuljetuksenantajan edustaja ei ole tietoja halunnut antaa, ei niitd ole muulla tavoin kerétty.

3.1 Kuljetuspalvelun ostajien haastattelu

Haastattelussa selvitettiin yritysten taustatietoja ja kuljetusten jarjestdmistd. Haastateltavilta
henkil6iltd kysyttiin yrityksen kuljetusten madrdd ja jarjestdmistapaa, kuljetustarpeen
mahdollisia kausivaihteluita, kuljetuspalvelun tarjoajan valintaperusteita, kuljetusten
suunnittelua ja rahdin méérittelyperustetta (maksuperuste € / kg / km, muu). Samalla
pyrittiin selvittimdan kuljetuskustannusten osuus lopputuotteen hinnasta. Haastateltavalta
kysyttiin kuljetuksiin liittyvid tiedostettuja riskitekijoitd ja mahdollisia riskienhallinta- tai
turvallisuuskeinoja. ~ Lisdksi  kysyttiin ~ yrityksen  kuljetuksissa  tapahtuneita
liikkenneonnettomuuksia, tyotapaturmia ja rikkomuksia.
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Kuljettajavalinnan ja -koulutuksen lisdksi kysyttiin vastuun jakautumisesta ja
vastuunjakovalmiudesta. Kuljetussopimuksista pyrittiin selvittdimain sopimuksen laajuus ja
siséltd. Samoin kiytiin 1&pi mahdolliset oman valvonnan keinot ja mahdolliset
valvomattomuuden syyt. Lisdksi tarkasteltiin yrityksen tunnuslukuja joko haastattelun
yhteydessa tai yrityksen yleisestd esitteestd tai toimintakertomuksesta. Samoin selvitettiin,
onko yritykselld kiytossd laatujarjestelmdd, ympéristdjirjestelméd, tai vastaavaa ja miten
jarjestelma kattaa kuljetustoiminnan. Haastattelulomake on tutkimusraportin liitteena yksi.

Kuljetuksenantajien eli kuljetuspalvelun ostajien haastattelu tehtiin kahdessa vaiheessa.
Haastattelu testattiin kahdella yritykselld heind-elokuussa. Haastattelurunko todettiin
toimivaksi ja loput haastattelut tehtiin elo-syyskuussa, viimeinen lokakuussa 2004.

Haastattelun sopimiseksi tutkija soitti jokaiseen tutkimuksen kohteeksi valittuun yritykseen
ja pyysi yhdistamiin puhelun logistiikka- / kuljetusasioista ja kuljetusten turvallisuudesta
vastaavalle henkilolle. Kun henkil6 tavoitettiin, tutkija kertoi yhteydenoton tarkoituksen,
esitteli lyhyesti tutkimusprojektia ja vastaajan kanssa sovittiin haastatteluajankohta. Kaikki
haastattelut tehtiin henkilokohtaisesti haastateltavan henkilon tyopaikalla. Kolmessa
neljdsosassa, eli yhdeksdssd yrityksessd kuljetuksista ja niiden turvallisuudesta vastaava
henkil6 osattiin puhelinvaihteessa tai yrityksessd nimeté valittomaisti. Kolmessa yrityksessa
puhelu siirrettiin henkil6lté toiselle useita kertoja. Toisin sanoen yrityksissa ei ollut yhteista
kuljetus-, tai logistiikkapaéllikkéd, tai kuljetusten turvallisuusvastuuta ei ole selkeasti
kohdistettu kenellekédn yksittdiselle henkil6lle.

3.2 Haastateltavat henkilot

Haastateltavat henkilot vastaavat tyonantajayrityksessdin kuljetus- tai logistiikka-asioista ja
kaikissa haastattelun kohteeksi valituissa yrityksissd kuljetukset on kokonaan tai ldhes
kokonaan ulkoistettuja. Kaikki haastateltavaksi pyydetyt henkilot suhtautuivat
haastattelupyyntoon asiallisesti. Kymmenessd tapauksessa haastattelun sopiminen kévi
sujuvasti. Yksi haastateltu toivoi ensimmdiisen yhteydenoton aikana tutkijan valitsevan
jonkun muun (kilpailevan) yrityksen haastattelun kohteeksi, mutta suostui toisella
yhteydenottokerralla haastateltavaksi. Yksi haastateltu kertoi, ettei yritys anna haastatteluja,
mutta suostui keskustelun jélkeen haastateltavaksi. Haastattelun yhteydessd hén ei halunnut
antaa tutkimuskdyttoon mitddn kuljetussopimus- tai kuljetusyritystietoja, vaan piti niitd
yrityksen sisdisind tietoina. Puuttumaan jddneet tiedot estdvidt toimialan yritysparin
luokittelun varmistamisen, jonka vuoksi toimiala on jdtetty tilastollisen testauksen
ulkopuolelle.

3.3 Menetelma

Haastatteluaineistosta on luvussa neljd kuvattu merkittivimmit muuttujat ja
muuttujaryhmét, sekd yritysten kéytdnteitd ja toimialakohtaisia eroja. Tietoja on tarkasteltu
yrityspareittain ja toimialoittain. Turvallisuustoimien esiintymisen eroja A ja B -luokkien
vililla on arvioitu tilastollisella testauksella (SPSS, Wilcoxon) luvussa 4.4.
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4. HAASTATTELUN TULOKSET

4.1 Yritysten taustatiedot

Téssd luvussa on kuvattu yritysten toimintamalleja ja tutkimustuloksia. Yritykset on
luokiteltu kahteen luokkaan etukidteen arvioidun kuljetusten turvallisuustason perusteella.
Turvallisuustydssd  edistyneitd  yrityksid  tekstissé on  nimitetty  A-yrityksiksi.
TurvallisuustyOssdén vihemman kehittyneitd yrityksid on tekstissd nimetty B-yrityksiksi.

4.1.1 Kohdeyritykset

Tilastokeskuksen mukaan Suomessa oli vuonna 2001 noin 225 000 yritystd, nédiden
kokonaishenkilostomééra oli noin 1,3 miljoonaa tyontekijaa ja kokonaisliikevaihto oli noin
272 miljardia euroa (Tilastokeskus 2003). Tutkimuksen kohteena oli 12 yritystd. Yritysten
miird on noin 0,5 promillea yritysten kokonaisméérdstid. Haastattelun kohteeksi valittujen
yritysten yhteenlaskettu kokonaisliikevaihto oli noin 37 miljardia euroa. Liikevaihto on
noin 13 — 14 % kaikkien yritysten liitkevaihdon kokonaismééréstd. Kokonaisliikevaihto on
laskettu yritysten vuosien 2002 ja 2003 keskimiérdisestd litkevaihdosta. Tietoldhteend on
kédytetty yritysten vuosikertomuksia ja tieto on tarkistettu kahdesta sdhkoisestd
tietoldhteestd www. bluebook.fi ja www. talouselama.fi (te500). Samoista ldhteista
tarkistetun tiedon mukaan yritykset tyollistdvit noin 100 000 henkilda, néistd noin 80 000
kotimaassa. Henkilostoméddra on noin 6,3 % kaikkien toimialojen yritysten
henkilostomaérasta.

Tutkimuksen kohteena olleiden A-yritysten yhteenlaskettu litkevaihto oli noin 32 % ja B-
yritysten oli noin 68 % kaikkien kahdentoista yrityksen litkevaihdosta. Yritysten koko ei
kuitenkaan néyttdisi selittdvéan luokittelun johtaneita riskejd, silld yrityspareittain arvioituna
kolmessa yritysparissa A-yritys oli suurempi, kolmessa yritysparissa B-yritys oli suurempi.

Toimialoittain tarkasteltuna kahden tutkimuskohteeksi valitun paperiteollisuuden yrityksen
yhteenlaskettu liikevaihto oli véhintddn puolet koko toimialan liikevaihdosta.
Kemianteollisuuden alaan kuuluvan kahden kohdeyrityksen yhteenlaskettu liikevaihto oli
noin 20 % kemianteollisuuden kokonaisliikevaihdosta, samoin kuin elintarviketeollisuuden
kohdeyritysten = yhteenlaskettu  liitkevaihto. = Kahden  rakennustarviketeollisuuden
kohdeyrityksen yhteenlaskettu liikevaihto oli noin kaksi prosenttia muun teollisuuden
litkevaihdosta (Taulukko 1).

Muista kuin teollisuuden alan yrityksistd polttonesteiden myyntid ja jakelua harjoittavien
yritysten markkinaosuus kattaa vidhintddn 40 % alan kokonaismarkkinoista.
Maansiirtopuolella tutkimuksen kohteena olleet yritykset edustavat maa-, tie- ja
pohjarakentamista. Koska yritysten kokonaistoiminta poikkeaa tilastokeskuksen
luokittelemasta maa- ja vesirakentamisesta, ei tutkimuskohteiden liikevaihdolle ole laskettu
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vertailulukuja. Koska tutkimuksen ldhtokohtana on yritysten anonyymiys, ei
paperiteollisuuden ja polttonesteiden myynnin ja jakelun pienen toimijaméérdn ja suuren
yrityskoon vuoksi tarkkaa osuutta voida ilmoittaa.

Taulukko 1. Eri toimialojen osuus teollisuuden kokonaisliikevaihdosta ja tutkimuksen
kohdeyritysten osuus oman toimialansa liikevaihdosta.(Kokonaisliikevaihtotieto: Tilastokeskus
2004).

Osuus teollisuuden Kohdeyritysten osuus
Teollisuudenala kokonaisliikevaihdosta toimialan litkevaihdosta
% %
Paperiteollisuus (2) 20 >50
Kemianteollisuus (2) 13 20
Elintarviketeollisuus (2) 8 20
Muu teollisuudenala (2) 10 2

Kaikissa tutkimuksen kohdeyrityksissd kuljetukset on pédosin tai kokonaan ulkoistettu.
Kahdessa yrityksessd oli vield kdytossd védhdinen méédrd kalustoa, jolla hoidetaan
tehdasalueen sisdisté, ldhialueen tai vastaavaa liikennettd. Koko muu kuljetustoiminta oli
ulkoistettua, kuljetukset tapahtuvat ostopalveluna, eli ajo- ja lepoaikavalvonnan termii
kayttden kuljetusyritys kuljettaa tuotteita toisen lukuun.

4.1.2 Haastattelun kohteena olleet henkil6t, koulutus ja tehtavakentta

Haastateltujen henkildiden kokemus kuljetus/logistiikkavastaavana kohdeyrityksessa
vaihteli. Osa oli toiminut hyvin pitkdidn saman tyOnantajan palveluksessa ja samoissa
tehtdvissd. Kahdessa tapauksessa tehtdvéikenttd oli haastateltavalle melko tuore.
Koulutukseltaan viisi haastateltavaa oli saanut kaupallisen koulutuksen (ekonomi tai
merkonomi), viisi oli saanut toimialan teknisen koulutuksen (insindori, diplomi-insindori),
ndistd kahdella opinnot olivat painottuneet teollisuus-, tai tuotantotalouteen. Yhdessd
tapauksessa haastateltu oli saanut nimenomaan logistiikka-alan koulutuksen ja yhdessd
tapauksessa henkil6lld oli muu koulutus ja pitkéd tyokokemus. Koulutusjakauma on esitetty
kuvassa yksi.

Haastatelluista kolme oli naisia. Naisista yksi tydskenteli A-yrityksessd, kaksi B-
yrityksessd. Kahdessa yrityksessd haastatteluun osallistui varsinaisen haastateltavan
henkilon ohella toinen henkild. Toisessa tapauksessa haastateltava oli toiminut tehtdvéssdadn
melko lyhyen ajan ja halusi haastatteluun mukaan samassa yrityksessa pitkddn toimineen,
kuljetusten kdytdnnon asioita hoitaneen henkilon. Toisessa yrityksessd haastateltavan
kuljetus/logistiikkapééllikon lisdksi haastatteluun osallistui tdmédn tyOparina toimiva
logistiikkainsindori. Haastateltavalla itsellddn on taustalla kaupallinen koulutus.
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O Kaupallinen koulutus

5 m Toimialan tekninen
koulutus

m Logistiikkakoulutus

O Muu koulutus

Kuva 1. Haastateltujen henkiloiden koulutusjakauma (N=12).

Haastateltujen henkildiden koulutustausta ilmentdd kuljetus- tai logistiikkapadllikon
tehtdvanimikkeen sisdltod. Pddpaino on joko tuoteryhmin valmistuksen teknisessd
osaamisessa tai taloushallinnossa. Tuotteen ja tuotannon hallintavaatimukset selittdvit
kuljetus- tai logistiitkkavastaavien teknisen koulutuksen, ostajan rooli kaupallisen
koulutuksen  ja  taloustaitojen  tarpeen. Sen  sijaan  kaikissa  isoissakaan
kuljetuksenantajayrityksissé ei ole suoranaista kuljetusalan osaamista, eikd sitd yksittdisten
haastateltavien mukaan katsota tarvittavan. Kuljetus koetaan ostopalveluksi ja osassa
yrityksistd ostamisessa ldhtokohtana on luottamus palvelun tarjoajan osaamiseen, ei ostajan
omat toimenpiteet.

Haastateltujen henkildiden tehtdviin kuului péaédsééntoisesti kuljetuspalveluiden suunnittelu
ja ostaminen, sekd kuljetussopimusneuvottelut. Turvallisuus ja liikenneturvallisuus
painottuivat kuuden henkilén (50 %) tehtdvikentdssd. Turvallisuus painottui kaikissa
polttonesteiden ja kemikaalien toimituksiin liittyvissd kuljetuksissa. Vaarallisten aineiden
lahettdmisen kanssa vastuussa olevat henkil6t ovat sisdistdneet ldhettdjdn vastuun. Tilanne
voi olla luonnollinen seuraus vaarallisten aineiden kuljetuksia koskevan lainsdddannon
vaatimuksista, tai tyOturvallisuuslain  ldhettdjan  vastuusta. Muilla toimialoilla
liikkenneturvallisuusvastuu  ei  haastatellun  tehtdvdnkuvassa néyttinyt korostuvan.
Poikkeuksena tdstd oli toinen -elintarviketeollisuuden edustaja (A-yritys) ja toinen
maansiirtoalan haastateltu (B-yritys), joissa turvallisuusasiat olivat haastateltavalle
merkittdvé osa jokapdivéistd tyOta.

Paperiteollisuuden edustajien haastattelua héiritsi (tutkijan arvio) maaliskuussa 2004
tapahtunut Konginkankaan suuronnettomuus. Onnettomuus on epéileméttd aiheuttanut
kaikissa paperiteollisuuden yrityksissd merkittdvad sisdistd pohdintaa ja ratkaisumallien
etsimistd kuljetusten turvallisuuden parantamiseksi. Tutkimuksen kohteeksi valituissa
yrityksissd haastateltujen henkildiden suhtautumistavat poikkesivat toisistaan. Toinen
haastateltu (A-yritys) piti ensisijaisesti kiinni kuljettajan vastuusta, jota hdnen mukaansa on
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tarkoitus vield korostaa. Haastateltava kertoi tuntevansa hyvin eri maiden vastuukdytdnnot
ja suhtautui varauksella kaikkeen juridisen vastuun ulkopuoliseen keskusteluun. Toinen
haastateltu (B-yritys) esitti useita turvallisuustoimenpiteitd, joita yrityksessd on harkittu tai
kiytossd ja joilla kuljetusten turvallisuutta yritetddn parantaa. Haastatellun ndkemys
turvallisuustoimenpiteitd kohtaan oli selvésti avoimempi, ei lainsdddéntokeskeinen kuten
A-yritykseksi luokitellun yrityksen edustajalla, vaan turvallisuustavoitekeskeinen.
Asennoitumisen eroa kuvaa myo0s se, ettd B-yritys toimitti luettelon yritykselle ajavista
kuljetusliikkeistd, mutta A-yrityksen haastateltu ei halunnut esittdd sen enempdd
litkennditsijiluetteloa kuin kuljetussopimusmalliakaan. Liséksi B-yrityksen edustajana
haastateltu poimi haastattelun aikana lapikaydyista potentiaalisista
turvallisuustoimenpiteistd yhden lisdvaatimuksen, joka ei vield ole yrityksessd kiytossa,
mutta joka hdnen mielestién sopisi kdyttoonotettavaksi.

Kuljetus- logistiikkapaillikon rooli ndyttda selkeimmin olevan ostajan rooli. Tehtdvikentin
eroja kuvastaa haastateltujen henkildiden koulutus, joka ndyttdd vaihtelevan yrityksittdin.
Koulutuksella voi joissain tapauksissa olla vaikutusta kuljetusten turvallisuuteen
vaikuttavien asioiden sisdistimiseen. Téssd aineistossa haastateltujen koulutusta
oleellisempi turvallisuustekijd ndyttéisi olevan heiddn henkilokohtainen asennoitumisensa
turvallisuuteen. Lainsdddédnnolld ldhettdjdn vastuun saaneet ovat sisdistdneet vastuunsa
melko hyvin. Niilld aloilla, joissa lainsdddidntd ei nimed ldhettdjan tai vastaanottajan
vastuuta, voidaan kuljetus- tai logistiikkapééllikon omaehtoista turvallisuushakuista
asennoitumista ja toimintaa pitdd yhtend niistd vapaaehtoisista turvallisuustoimenpiteistd,
jotka kuljetuksenantajalla on kaytettavissdén kuljetusten turvallisuuden parantamiseksi.

4.1.3 Laatujarjestelma

Laatujédrjestelmd@ on Liikenne- ja viestintdministerion liikenneturvallisuussuunnitelman
(LVM  2000) mukaan yksi potentiaalinen mahdollisuus liitkenneturvallisuuden
parantamiseksi raskaassa ammattiliikenteessd. Téssd tutkimuksessa kahdestatoista
kohdeyrityksestd yhdessétoista oli kidytossd ISO 9001 mukainen laatujédrjestelmi (SFS-EN
ISO 9001, 2000). Laatujirjestelmin lisdksi useissa yrityksissd oli kdytdssd ISO 14001
ympdristojarjestelmd  (SFS-EN  ISO 14001, 1996), tai wvield tdtd laajempi
kokonaisjarjestelma (OSHAS 18001, 2000).

Ainoa ilman ISO 9001 -laatujdrjestelmdd toimiva yritys oli A-yritys ja silld oli useita
vapaaehtoisia turvallisuustoimintamalleja. Yrityksessi on mm. luotu useita sellaisia
turvallisuutta edistdvid toimintamalleja, joita kilpailijat ovat kopioineet tai ovat
kopioimassa omaan toimintaansa. Asia tuli ilmi kahdessa eri haastattelussa, jossa
haastateltava kertoi suunnitteilla olevista tai kadyttdon otetuista toimenpiteistd ja viittasi
samalla turvallisuustoimenpiteen keksijdyritykseen, tietdméttd sen valinnasta tutkimuksen
yhdeksi kohdeyritykseksi.

Vaikka ISO 9001 -laatujdrjestelméén liittyy standardin sisddnrakennettuna osana vaatimus
lakisdéteisten vaatimusten tdyttdmisestd, ei silld yritysten luokituksen perusteella néyttdisi
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olevan merkitystd kuljetustoimintaan. Laatujérjestelmidn mahdollisuutena on kuljetusten
madritietoinen ohjaus. Téssd aineistossa laatujérjestelmi ei aina linkittynyt kuljetuksiin
kuljetussopimuksen sisdllon tai valvonnan kannalta. Yhtend selittdjand on kirjallisten
sopimusten puuttuminen osassa kuljetuksia.

Laatujdrjestelmidn vaikutus kuljetusten suorittamiseen riippuu kuljetussopimuksen
tekotavasta, sopimuksen sisdllostd ja sopimussuhteen pituudesta: onko laatujérjestelma tai
kuljetusten lainsddddnnonmukaisuus mainittu vai ei. Toisaalta yksittdisissd kuljetuksissa
laatujarjestelméén tutustuminen on kuljetustydn viemédén aikaan verrattuna niin suuri, ettd
sitd voi pitdd vain teoreettisena mahdollisuutena toiminnan turvallisuuden kehittdmiseksi.
Laatujérjestelmai tarkastellaan kuljetussopimuksen valvonta -kohdassa ldhemmin.

4.1.4 Kuljetustarpeiden laajuus ja kausivaihtelut

Haastateltavat osasivat mdédritelld yrityksen kokonaiskuljetustarpeen tai tyollistdvén
vaikutuksen vain poikkeustapauksissa. Saapuvien tai ldhtevien kuormien mé&érad
hahmotettiin péédsdéntdisesti tuotannon pdivivolyymin kautta. Kuljetusten tyollistdvaa
vaikutusta, kuinka monta autoa tai kuljettajaa (miestydvuotta) kuljetuksiin tarvitaan, ei
padsaantoisesti kuljetuksenantajayrityksissd seurata, koska kyse ei ole omasta tydvoimasta.

Kuljetuskapasiteetin tarve vaihteli toimialojen vililld selvésti. Sen sijaan pareittain
verrattujen yritysten valilld ei ollut merkittivda vaihtelua. Kolmella toimialalla (50 %) on
selkeitd kausivaihteluita ja kausivaihtelut olivat yhtendiset molemmille toimialojen
edustajille. Kolmella toimialalla kausivaihtelut ovat vdhiisid. Rakennustarviketeollisuus ja
maanrakennusala ovat tyypillisid kausivaihtelusta kérsivid aloja. Rakentaminen ja
maanrakentaminen painottuvat sulaan kauteen. Painottuminen luo maansiirtopuolen toisen
haastatellun mukaan selkedn riskin, koska kuljetusyrityksissda koko vuoden tulos on usein
tehtdvd vajaassa vuodessa ja kaikille yrittdjille ei ole riittdvésti korvaavaa kuljetustyoti
tarjolla keskitalven ajaksi. Koska kalustoa tai kuljettajia ei kannata varata huippukysynnén
mukaan, johtaa tilanne siihen, ettd sesongin aikainen toiminta pyritddn maksimoimaan.
Rakennustarviketeollisuuden kuljetuksissa huippusesonki voi olla vield paljon lyhyempi,
vain muutamia kuukausia, jolloin kuljetuksista vastaavalla on oltava muuta kuljetusty6ta.

Polttonesteiden kuljetuksissa tunnetaan samoin sesonkivaihtelu. Vaikka kuormitushuippuja
on pyritty mairétietoisesti purkamaan ohjaamalla asiakkaiden ostokdyttdytymistd mm.
hintapolitiikalla, siind ei ole onnistuttu. Lammitysdljyn jakeluketjuissa tunnistetaan kaksi
merkittdvdd kysyntd- tai kuormitushuippua, syyskesdn viljankuivaamisesta johtuva
kuormitushuippu, “riihiralli” ja ldmmityssesongin alkamisesta johtuva kuormitushuippu.
Suomalaisille 6ljylammittdjille on ominaista, ettd [immitysoljy ostetaan vasta ensimmaisten
pakkasten tultua. Tamai tarkoittaa kysyntdhuippua ja kuljetustarvetta samaan aikaan kun
tienpddlldi on ensimmdiiset liukkaat kelit. Ongelma on yhteinen kaikille
lammitysoljytoimittajille.
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Melko vakaita toimialoja ovat kemianteollisuus, elintarviketeollisuus ja puunjalostus- /
paperiteollisuus. Vaikka aloilla on jonkinasteista kysynnidn vaihtelua, se ei johda
merkittdviin kuormitushuippuihin tai pysdhtyneeseen tilaan kuten osassa maansiirtotdita.
Elintarviketeollisuudessa kuormitushuippuja aiheuttavat jossain méérin juhlapyhien
atheuttama kysynndn eriytyminen, mutta tidtd enemmain juhlapyhien ja arkipyhien
aitheuttamat vajaat tuotanto- tai toimitusviikot ja kauppojen kiinniolo.

Etenkin kemian- ja paperiteollisuuden, mutta my0ds rakennustarviketeollisuuden
kuljetuksissa voi esiintyd kiireellisid kuljetuksia, jotka johtuvat tuotannon hiiriostd tai
esimerkiksi saapuvan tuotteen laatuvirheestd. Jos tuotanto on myohissd, voidaan viivettid
yrittdd kuroa kiinni kiirehtimélld kuljetusta. Jos raaka-aine, tuote tai tarvike on pilaantunut,
tarvitaan tilalle korvaava tuote. Mm. kemianteollisuudessa ja paperiteollisuudessa
korvaavalla toimituksella voi olla todella tiukka aikataulu, koska tuotteen toimituksen viive
voi aiheuttaa prosessin alasajon ja sitd kautta merkittavid kustannuksia.

Asiasta tuli haastattelussa esiin yksi tapausesimerkki, joka vahvistaa sekd kuljetusyrittdjien
haastattelussa, ettd aiemmassa toimintaympdristokaaviossa esiin nousseen asiakkaan
mahdollisuuden ottaa yhteys suoraan ajossa olevaan kuljettajaan ja kiirehtid kuljetusta
(Ojala 2002, 13). Samoin tapausesimerkki vahvistaa sekéd kuljetusyrittdjien haastatteluissa
(Ojala 2004), ettd muussa tutkimuksessa (Mikola & al. 1998) voimakkaasti korostunutta
ajan tai aikataulujen painoarvoa. Kuljetuksenantajahaastattelussa esiin nousi tapaus, jossa
tuotantoprosessissa tarvittava raaka-aine oli loppumassa ja tuotetta oltiin kuljettamassa
yritykseen. Kun yrityksestd oli soitettu kuljettajalle ja titd oli pyydetty kiirehtiméén, oli
kuljettaja kayttdytynyt royhkedsti, eikd reagoinut prosessin alasajon uhkaan. Haastatellun
henkilon mukaan kuljetussopimus purettiin kuljettajan kdytoksen vuoksi. Tapausesimerkki
vahvistaa kuljetusyrittdjien haastattelussa (Ojala 2004) esitettyd nikemysté, jonka mukaan
kuljetuksessa tapahtuvan viiveen, tai asiakkaan asettamasta aikataulusta poikkeamisen
riskind ei ole rahdin menetys, vaan koko asiakkaan menetys. Tdmén vuoksi aikatauluista
pyritddn pitdiméén kiinni.

Kausivaihteluiden aiheuttamat ylikuormitustilanteet, samoin kuin kiireelliset kuljetukset
voivat olla turvallisuusriski. Kuljetuksenantajayritykset pyrkivdt tasapainottamaan
kuormitusvaihteluita eri tavoin, mutta keinovalikoimaa tulisi laajentaa. Kuormitus-
huippujen ohella on héirididen aiheuttamien riskien hallinnassa tdmén aineiston perusteella
kehitystarvetta.

4.1.5 Kuljetuskustannukset ja hinta kuljetuksen valintaperusteena

Suomen Kuljetus ja Logistilkka SKAL ry on painottanut hintakilpailun voimakkuutta.
Tahén tutkimukseen haastatelluista henkil6istd kaikki eivét osanneet tai halunneet arvioida
kuljetuskustannusten  osuutta lopputuotteen hinnasta, eikd hinnan painoarvoa
sopimusneuvotteluissa. Osalla yrityksistd kuljetuskustannukset ovat melko tarkasti tiedossa
ja tieto on todennettavissa mm. yrityksen vuosikertomuksesta. Ostoissa puhutaan
mieluummin hinta/laatusuhteesta.
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Tutkimuksen kohdeyritysten kuljetuskustannusten osuus lopputuotteen hinnasta vaihteli
voimakkaasti toimialoittain. Suurin merkitys kuljetuskustannuksilla oli maansiirrossa, jossa
kuljetuksen osuus voi olla jopa puolet lopputuotteen hinnasta. Paperiteollisuudessa
kuljetuskustannusten arvioitiin olevan 15-20 % hinnasta, rakennustarviketeollisuuden
toisessa yrityksessd noin 15 % ja elintarviketeollisuuden yrityksisséd 5-7 %.

Ostoissa painoarvo on haastateltuyjen mukaan hinta/laatusuhteella, joskus jopa
kuljetusyrityksen innovatiivisuudella. Sen sijaan pelkkd hinta ostopéddtoksen perusteena
kiellettiin, tai hintakysymykseen suhtauduttiin varovasti. Poikkeuksena yksi haastatelluista
totesi suoraan hinnan merkityksen: Ostajana hin tietdd, ettd euron sddstd kuljetuspalvelun
hinnassa tarkoittaa kolmen euron sddstod lopputuotteen hinnassa. Toisaalta haastateltava
totesi, ettei suoranaista kuljetuspalvelun ostokoulutusta ole tiettdviasti tarjolla. Tdméan
vuoksi ei hinnan ja tuotteen laadun ulkopuolisten muuttujien, esimerkiksi
litkkenneturvallisuuden tai kuljetusten muun turvallisuuden huomioonottamiseen ole
olemassa tietoa.

Hinnan painoarvossa oli yritysten viélilla ero, joita voi havainnollistaa haastatteluissa esiin
nousseella tapausesimerkilla: Yksi haastateltu kertoi painottavansa
kuljetussopimusneuvotteluissa laatua  ja toimitusvarmuutta,  jonka vuoksi
kuljetuspalveluiden tarjoajaa ei valita ensisijaisesti hinnan perusteella’. Haastateltu koki
kuitenkin ettd asiakkaat arvostavat ensisijaisesti halpaa hintaa. Tdma ndkyi hinen mukaansa
siind, ettd kun asiakas jattdd tarjouspyynndn ja saa tuotteen ja kuljetuksen hintatiedot,
asiakas saattaa ilmoittaa, ettd ottaa tuotteen, mutta jarjestdd itse kuljetuksen. Yritykselld
olevan kiintedn kuljetussopimuksen mukaan hoidettavaa kuljetusta ei haluta, jos asiakas
16ytad kuljetusliikkeen, joka on valmis hoitamaan yksittdisen kuljetuksen tarjottua
vakiotoimittajaa halvemmalla. Kun kyseessd on vaarallisten aineiden kuljetus, oli
haastateltava huolissaan keikkakuljetuksen turvallisuudesta ja toivoi asiaan puututtavan
lainsddaddnnolla. Vaatimus voi olla perusteltua mm. l&hettdjén vastuun kannalta.

Toisen ndkokulman samaan asiaan antoi haastatelluista ainoa hinnan vaikutuksen suoraan
myontdnyt henkilé. Hén kertoi saman tapauksen ostajan ndkdkulmasta: jos kuljetuksen
hinta tuntuu kovalta ja hdn ostajana tietdd, ettd jokainen sdidstetty euro ostossa alentaa
lopputuotteen hintaa kolmella eurolla, kannatta katsoa, 10ytyykod jostain paluukuljetusta
etsivd auto, jonka saisi edullisesti tuomaan kuorman. Myds tissd yrityksessd haastateltu oli
turvallisuustietoinen ja tdmén perusteella hdn oli mm. antanut kuljetusliikkeille erilaiset
toimintavapaudet. Kun sekéd ldhtevd- ettd saapuva tavara hoidetaan vain pidivédaikaan
yrityksen aukioloaikana, oli yhdelle luotettavalle kuljetusyritykselle annettu erivapaus
toimia yrityksen aukioloajasta riippumatta.

! Haastattelutilanteeseen liittyy hauska yhteensattuma: Kun tutkija tuli haastattelemaan ko. yrityksen
logistiikkapadllikkod, hdn tuli toimipaikan aulaan samalla ovenavauksella kahden muun vieraan kanssa. Nama
joutuivat odottamaan omaa isdntdéinsd, samoin kuin tutkija haastateltavaa aulassa. Odottaessaan miehet
keskustelivat ja toinen kysyi toiselta: Tiesitko, ettd tdssdkdédn talossa ei vield tehdd kaikkia pdéatoksid puhtaasti
litkketaloudellisin perustein?

35



Riippumatta kuljetuskustannusten osuudesta, kuljetuksen hinnalla on merkittdva painoarvo
kuljetussopimuksen teossa, mutta yhtd lukuun ottamatta kukaan haastatelluista ei ollut
valmis nimedmdidn hintaa pédasialliseksi padtoksentekoperusteeksi. Joka toisessa
yrityksessd, kaikissa neljdssd kemianalan yrityksessd, samoin kuin toisessa
elintarviketeollisuuden ja toisessa paperiteollisuuden yrityksessd kerrottiin, ettd
kuljetuspalveluita ei pyritd saamaan alimmalla mahdollisella hinnalla, vaan hinnassa
halutaan ottaa huomioon kuljetusyrityksen toiminnan jatkuvuus, investointi- ja katetarpeet.
Yrityksistd kolme oli A-yrityksid, kolme oli B-yrityksid. Neljassd yrityksessd
kuljetussopimusneuvotteluiden perusteena oli kustannuserittely, eli tarjousten yhteydessd
kuljetusliikkeen piti osoittaa mistd hinta koostuu, ei pelkdstddn tarjota hintaa ja eritelld
palvelun siséltod. Toisaalta vain yhdessd yrityksessd hinnoittelu perustui selkeésti
tyontutkimukseen ja sitd kautta laskettuihin todellisiin kustannuksiin.

Péaidsdantoisesti  kuljetuspalvelusta maksettava hinta perustuu kilpailuttamiseen ja
tilanteenmukaiseen tarjoukseen, ei siis aina todellisiin kustannuksiin. Vain kolmasosassa
tdimédn tutkimuksen kohteena olleista yrityksistd kuljetuspalvelusta maksettava hinta
perustui eriteltyyn kustannuslaskelmaan. Néissa tapauksissa oli sekd A- ettd B -yrityksid.
Yhdessa tapauksessa hinta perustui todellisiin, tyontutkimuksella todettuihin kustannuksiin
ja kuljetuksenantajayritys on A-yritys. Oikea hinta voisi siten olla turvallisuustekijd, ja
hintakilpailutus voi olla riskitekijd. Toisaalta yksiloity kustannuslaskelma kilpailu-
tilanteessa ei timéan aineiston mukaan takaa turvallista kuljetusta.

Jos hinta on riskitekijd, sithen liittyy myds mahdollisuus: Kun haastatellut puhuivat
mieluummin hinta/laatusuhteesta, kuin hinnasta, on mahdollista, ettd turvallisuuden
painottaminen sopimusneuvotteluissa voisi lisdtd kuljetuksenantajan maksuhalukkuutta.
Tastd osoituksena yritykset, joissa haastatellun ndkemyksen mukaan maksetaan
kuljetuksesta enemmén kuin olisi ”pakko”.

4.2 Yritysten kdyttamat turvallisuustoimenpiteet

4.2.1 Turvallisuustoimenpideryhmat ja muuttujien pisteytys

Seuraavassa haastatteluaineistosta on muodostettu seitsemédn toimenpideryhméd, jotka
mittaavat kuljetuksenajan toiminnan turvallisuustoimenpiteitd  ja -tasoa.
Turvallisuustoimenpiteistd on kuvattu niiden sisdlto, pisteytys ja kdytdnteet. Lisdksi on
tarkasteltu turvallisuustoimenpiteiden eroja ja yhtildisyyksid yritysluokkien ja -parien
vélilld. Yksittdisten muuttujaryhmien lisdksi on tarkasteltu muuttujista yhteenlaskettua
turvallisuustoimenpiteiden kokonaissummaa.

Jokainen muuttujaryhmi koostuu osatekijoisté, jotka on pisteytetty binomiasteikolla. Kun
turvallisuustoimenpide on kdytdsséd, saa muuttuja arvon yksi, kun turvallisuustoimenpide ei
ole kiytdssd, saa muuttuja arvon nolla. Summamuuttujaa varten luokkaan kuuluvat
turvallisuustoimenpidepisteet on laskettu yhteen ja summa mittaa kyseisen
turvallisuustoimenpideryhmén toimenpiteiden voimakkuutta. Yksittiisen
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turvallisuustoimenpiteen maksimimédrd on yritysten madrd, eli kummassakin
yritysluokassa kuusi pistettd. Summamuuttujien maksimipistemddrd vaihtelee arvioitavien
osamuuttujien méadrdn mukaan. Koska kuljetuksenantajan lakisddteinen vastuu on melko
niukka, ovat ldhes kaikki tarkasteltavat turvallisuustoimenpiteet vapaaehtoisia
toimenpiteitd.

Tarkasteltavat muuttujaryhmét ovat:

— kuljetussopimusldhtdinen, vaadittu tai odotettu turvallisuus

— kuljetussopimuksen turvallisuusvaatimusten toteutumisen valvonta

— kuljettajaan kohdistuvat turvallisuustoimet ja vaatimukset

— ajoneuvoon ja kalustoon kohdistuvat turvallisuustoimet

— tiehen ja litkenneymparistoon liittyvét turvallisuustoimet

— kuorman suunnitteluun, kuormaamiseen ja kuorman varmistamiseen, seki
— kuljetusten kéytdnnon toteutumiseen liittyvit turvallisuustoimenpiteet.

Kolme summamuuttujaa, kuljettaja-, ajoneuvo- ja tiemuuttujat mittaavat tutkijalautakuntien
riskikasaumamallissa (VALT 2002,17) taustatekijdnd ja toisaalta vélittomind riskeind
tunnistettujen riskitekijoiden ennaltachkdisemiseksi kéytettyjd turvallisuustoimenpiteita.
Naéitd riskitekijaryhmid on tidydennetty neljilld jarjestelmiperdiselld summamuuttujalla:
kuljetussopimusléhtdiselld turvallisuudella, kuljetussopimuksen toteutuksen valvontaan
kaytetyilld keinoilla, kuorman toteutuksen ja kuljetusten kdytdnnon toteutuksen yhteydessa
kaytetyilld turvallisuustoimilla.

Seuraavassa tuloksissa on esitetty turvallisuustoimenpiteet, niiden yleisyys yritystyypin
mukaan luokiteltuna (A- tai B-yritys, kuljetustensa ennakkotietojen mukaan turvallisesti
hoitaneet, tai onnettomuuksia tai rikkeitd kohdanneet yritykset). Turvallisuustoimenpiteitd
on arvioitu paitsi yritysluokituksen myos toimialan mukaan.

4.2.2 Kuljetussopimus

Kuljetuksenantaja voi jo sopimuspolitiikallaan ja sopimuksilla pyrkid ohjaamaan
kuljetusten turvallisuutta. Jos ldhdetiddn ajatuksesta, ettd kuljetusyritysten vélilld on eroja,
voivat turvallisuushakuiset kuljetuksenantajat ohjata kuljetustensa turvallisuutta paitsi
kuljetusyrityksen valinnalla, my6s sopimuksen sisallolla.

Kuljetussopimuslihtoiset toimenpiteet, muuttujan sisilto, pisteytys ja erot

Taulukossa  kaksi on  esitetty  sopimusldhtdisen  turvallisuuden  jakauma.
Kuljetussopimuslihtdisind tekijoinéd on otettu huomioon kuusi muuttujaa:

— kirjallinen kuljetussopimus

— kuljetussopimuksessa edellytetddn toiminnan lainsddddnnénmukaisuutta
— kumppanuuteen sitoutuminen
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— kustannusperusteinen sopimushinta (rahti)

— logistiikkavastuun keskittdminen yrityksessi

— mahdollisista  poikkeamista on  kuljetussopimuksen  perusteella
ilmoitusvelvollisuus.

Toimialakohtaisesti tarkasteltuna sopimusldhtoiset turvallisuustoimet olivat selvisti muita
yleisempid molemmissa ADR -kuljetuksien kanssa tekemisissé olleissa yrityspareissa, kuin
muissa tutkimuksen kohdealoilla. Samoin elintarviketeollisuuden A-yritykselld oli muita
korkeampi pistemééra.

Taulukko 2. Yrityksissd kdytossi olevat sopimuslihtéiset turvallisuustoimenpiteet ja toimialoja
edustaneiden yritysparien vilinen ero. Erosarakkeissa A>B, tarkoittaa, ettdi A-yrityksessi
toimenpide on kdytossd, mutta ei B-yrityksessid. A=B yritysten vililli ei ole eroa, eli kdytinto on
Jjoko molemmissa yrityksissii tai ei kummassakaan. A<B tarkoittaa, ettii menetelmii on kiytossi
B-yrityksessi mutta ei A-yrityksessdi. (N=6+6=12)

Sopimuslihtdinen turvallisuus A-yritykset  B-yritykset Yht A>B A=B A<B
Kuljetussopimukset aina kirjallisena 4 3 7 2 4 0
Kumppanuuteen sitoutuminen 1 4 2 4 0
Kustannusperusteinen sopimushinta 3 1 4 2 4 0
Lainsaddannonmukaisuus sopimuksessa 4 2 6 2 3 1
Logistiikkavastuu keskitetty 3 1 4 2 4 0
Poikkeamaraportointivelvollisuus 3 3 6 1 4 1
Sopimusliihtdiset toimet yhteensé 20 11 31 4 1 1

Pareittain ~ toimialakohtaisesti ~ verrattuna  neljdlld  toimialalla ~ sopimusléhtoiset
turvallisuustoimet olivat yleisempid A-yrityksessd kuin B-yrityksesséd. Ero vaihteli yhdesta
pisteestd viiteen pisteeseen. Maansiirtoalalla sopimusldhtoiset turvallisuustoimenpiteet
olivat kokonaismiérdltddn yhtenevit. Paperiteollisuudessa B-yritykselld oli haastattelun
perusteella yksi turvallisuustoimenpide enemmén kuin vertailuyritykselld. Sopimusléhtoisid
turvallisuustoimia oli A-yrityksilld kdytossé ldhes kaksi kertaa niin usein kuin B-yrityksilla.
Toimialakohtaiset erot yritysluokkien vélilld ovat vahéiset.

Sopimuslihtoisten turvallisuustoimien turvallisuusvaikutus ja yritysten kiytinteet

Tutkimuksen kohdeyrityksilld oli kdytossd kolmentyyppisid kuljetussopimuksia. Osa
sopimuksista oli kirjallisia, osa perustui hintalistaan ja osa oli puhelimitse tai sdhkoisesti
tilattuja kuljetuksia, joista ei tehdé kirjallista sopimusta. Myos suurimmissa yrityksissa oli
kaytossd kaikki kolme sopimustyyppid rinnakkain. Kun yrityksessd on turvallisuuden
huomioiva kirjallinen kuljetussopimusmalli, mutta sitd ei kéytetd jérjestelmillisesti, se ei
tavoita kaikkia kuljetuksia ja sopimuksen ohjausvaikutus ei ole jarjestelmaéllisti. Vield
merkittivimmaksi ongelmaksi asian tekee se, ettd vaikka yrityksessd olisi 1dhtokohtana
kirjallinen sopimus, siitd saatetaan poiketa paitsi kuljetustapahtuman “vihdisyyden” myos
hektisyyden vuoksi. Kun sopimus perustuu hintalistaan tai oli suullinen, on todenndkdoista,
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ettd se ei sisdlld erillisid turvallisuusvaatimuksia, vaikka kuljetuksen poikkeuksellisuus tai
kiireellisyys voi altistaa riskeille. Kirjallista kuljetussopimusta voidaan pitdd selkednid
turvallisuustoimenpiteend,  edellyttden ettd sithen on  kytketty  kuljetusten
turvallisuusvaatimus, jota kunnioitetaan.

Haastatelluissa yrityksissd laajimmat kuljetussopimukset oli kdytdssd vaarallisten aineiden
kuljetuksissa, mutta ryhmén sisdlli oli selked ero: Polttonesteiden kuljetuksissa
sopimuskumppanina oleva kuljetusliike ei saa ilman lupaa siirtdd sopimusta tai ottaa
alihankkijaa, eli kukaan ei pddse ohittamaan sopimusta tai sen vaatimuksia kummassakaan
kohdeyrityksessd. Sen sijaan teollisuuskemikaalien puolella tuli esiin aiemmin kerrotun
esimerkin mukainen ilmid. Asiakas saattaa kieltdytyd ostamasta ldhettdjin sopimaa
kuljetusta ja hankkii tilalle halvemman kuljetuksen kilpailuttamalla yksittédisid
paluukuormia. Menetelmi on tunnettu ja kdytossd ja suunniteltuna meno-paluukuljetukset
ovat kuljetustaloudellisesti ihanteellisia, mutta voivat sisdltdd my0s odottamattomia riskeja.
Kuljetuksesta tulee riskikuljetus, jos opastus puuttuu, aikataulu on kireé tai paluukuormien
odotus hiiritsee ty0- ja ajoaikojen suunnittelua ja toteutusta. Paluukuorman etsiminen on
toisaalta luonnollista kustannustenhallintaa, mutta kaytdntoon ndyttad
kuljetusyrittidjdhaastatteluiden perusteella liittyvdn lieveilmiditd, jotka voivat johtaa
litkkenneturvallisuuden vaarantumiseen.

Koska kuolemaan johtaneissa litkenneonnettomuuksissa ei tutkinnassa ole selvitetty
kuljetuksen sdannonmukaisuutta tai kertaluonteisuutta, ei yksittdisten paluukuormien
ostomenetelmén turvallisuusvaikutusta voida arvioida. Sen sijaan tapausesimerkkien kautta
esiin tullut ilmio, kuljetuksen kiirehtiminen soittamalla kuljettajalle autoon on omiaan
kuormittamaan kuljettajaa. Matkapuheluiden riskit tunnistetaan yleiselld tasolla. Riski on
ehkd enemmén mielletty tekniikkaan, kuin viestin sisdltoon liittyvaksi. Kuljetusyrittdjien
haastattelussa (Ojala 2004) ilmeni kuitenkin, ettd osassa kuljetusyrityksistd oli asiakkaan
suorat yhteydenotot kuljettajaan koettu ongelmaksi ja ne oli ehdottomasti kielletty. Naissa
yrityksissé asiakaskontaktien vaadittiin tapahtuvan ajojérjestelyn kautta.

Kumppanuuteen sitoutuminen ndkyi mm. huolena ja huolenpitona kuljetusliikkeen
toiminnan jatkuvuudesta ja investointien kannattavuudesta. Kédytdnndssd sitoutuminen on
jatkuvuutta tai sopimuksen pysyvyyttd, jos kuljetuksen laatu tyydyttdd ostajaa. Samoin
asenteellista sitoutumista tai vastuuntuntoa oli kaluston uusinvestointien osalta
kuljetussopimuksen jatkuvuusajatteluna. Sitoutuminen ja sopimusten jatkuvuus ovat
omiaan vahentdmain kuljetusyritysten paineita ja katetarvetta lyhyelld aikaviélilld ja voivat
sen vuoksi olla pitkdlld aikavidlilld sekd edullisia ettd samalla selkeitd
turvallisuustoimenpiteita.

Kustannuslidhtoinen sopimushinta (taksa) on omiaan ennaltachkdisemdin kuljetusten
epéterveitd piirteitd, kuten kannattavuuden hakemista lainsdddannon vastaisella toiminnalla.
Kuten aiemmin todettiin, haastatelluista yrityksistd vain yhdessd sopimushinta oli
tyontutkimukseen perustuva (A-yritys). Kolmessa muussa tarjouksen jattimisen yhteydessi
ja kuljetussopimusneuvotteluiden yhteydessd vaadittiin kustannuslaskelmaa, jossa eri
kululajit on eriteltynd. Paperiteollisuudessa painotettiin, ettd hinta on sidottu
Tilastokeskuksen julkaisemaan kuljetuskustannusindeksiin  (Tilastokeskus  2004).
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Kuljetustaksojen sitominen indeksiin varmistaa hintakehityksen, mutta ei korjaa tilannetta,
jos lédhtohinta on virheellinen.

Lainsdadadannonmukaisuus oli kirjallisessa kuljetussopimuksessa mainittu tavalla tai toisella
vain puolella yrityksistd. Lainsdddannonmukaisuuden puuttumien voi olla kaksijakoinen:
kirjallista sopimusta ei tehdd, tai lainsddddnnonmukaisuuden mainintaa ei ole ajateltu
tarvittavan sopimuksessa, koska sen odotetaan automaattisesti kuuluvan yritystoimintaan.
Jos lainsddddnnonmukaisuus on mainittu, se saattoi olla vaatimus laatujdrjestelmén
huomioimisesta tai tydehtosopimuksen mukaisen palkan maksamisesta kuljettajalle.

Logistiikkavastuun ~ keskittimistd  ja  vastuuhenkilén  nimedmistd  voi  pitdd
turvallisuustoimenpiteend, koska keskittdiminen edesauttaa turvallisten kédyténteiden
yhtendistd vaatimista ja ylldpitoa, mahdollisen poikkeamatiedon ja muun palautteen perille
menoa ja turvallisuustoimenpiteiden kehittdmistd. Yksittdisissd yrityksissd ei ollut selkdi
nikemysté siitd kenelle kuljetusten tai liikenneturvallisuusvastuu kuuluu. Lisdksi useissa
yrityksissd logistiikkavastuu oli hajautettu siten ettd saapuvan tavaran kuljetusten vastuu
katsottiin olevan puhtaasti l1&hettdjdlla. Vastaanottajaa kiinnosti 1dhinnd toimitusvarmuus,
eli toimitusajan pitdvyys, tuotteen laatu ja rajapinnan, eli kuorman purkutilanteen
turvallisuus ja sujuminen. Léhtevisséd tavarassa suuryritysten eri yksikoilld voi olla omia
kaytanteitddn. Tieto vastaa aiemmassa tutkimuksessa (Ojala 2004) todettuja
kuljetusliikkeiden toiminnan laatueroja eri yksikoiden vélilla.

Poikkeamaraportointivelvollisuus ~ oli ~ mainittu ~ kuuden  yrityksen  tekemissd
kuljetussopimuksissa. Toisaalta osa haastatelluista totesi suoraan, ettd poikkeamaraportointi
ei toimi. Haastateltujen mukaan poikkeamista ei kuljetuksenantajalle ilmoiteta, koska
poikkeama on samalla laatupoikkeama, joka ei ole kuljetusliikkeelle eduksi. Tavanomaisin
kuljetuksen antajan tietoon tuleva poikkeama on aikataulupoikkeama. Tuotteiden
laatuvirheet tulevat myds tietoon. Sen sijaan kuljetuksen antajalle ei tule tietoa kuljetuksen
aikana tapahtuneista ajo- ja lepoaika-, tai tielitkennerikkomuksista, eikd kuljettajan
mahdollisesti saamista sakoista. Onnettomuuksista tieto tulee, jos tapaus johtaa tuotteen
laatupoikkeamaan tai merkittivdén aikataulupoikkeamaan. Puute on merkittdva, koska se
estdd sekd kuljetuksen todellisen laadun arvioinnin, ettdi mahdolliseen turvallisuutta
vaarantavaan toimintamalliin puuttumisen.

Sopimusldhtoisistd  turvallisuustekijoistd kumppanuuteen sitoutuminen, kustannus-
perusteinen sopimushinta ja keskitetty logistiikkavastuu erottivat selkeimmin A- yritykset
B-yrityksistd. Nididen ohella kirjallinen kuljetussopimus ja lainsdddannénmukaisuuden
huomiointi sopimuksessa olivat tavanomaisempia A-yrityksille kuin B-yrityksille.
Ainoastaan poikkeamaraportointivelvollisuus oli yhtd yleistd molemmissa luokissa.
Poikkeamaraportointi on omiaan edistimddn turvallisuutta, jos sitd kédytetdin
kuljetustoiminnan laadulliseen kehittdmiseen. Toimiva poikkeamanvalvonta on silloin, kun
sitd ei kdytetd pelkdstddn kontrollina ja sanktioiden mairdytymisperusteena.

40




4.2.3 Kuljetusten omavalvonta tai sisainen valvonta

Hyvékaan kuljetussopimus ei riitd, jos sithen ei puolin tai toisin sitouduta. Tdméin vuoksi
toisena kuljetuksenantajan kéytettdvissd olevana turvallisuustoimenpideryhménid on
tarkasteltu kuljetuksiin kohdistettua valvontaa. Valvonta voi olla omavalvontaa,
viranomaistietojen hyodyntdmistd tai ulkoisen palautteen hyodyntdmistd. Omavalvonnalla
tarkoitetaan kuljetussopimuksen ja kuljetusten kdytdnnon toteutumisen aitoa seurantaa ja
saadun palautteen aktiivista hyodyntamista.

Valvonta -muuttujan sisilto, pisteytys ja erot

Kun kuljetussopimus on tehty, voidaan turvallisuutta edistdd sopimuksen toteutumisen
kdytdnnon valvonnalla. Valvontapisteytyksessd (taulukko kolme) on huomioitu viisi
muuttujaa

— laatujérjestelmén olemassaolo

— yrityksen oma-aloitteinen kuljetusten toteutumisen laadunvalvonta, kuten
kuljetusliikkeen toiminnan auditointi,

— kuljetuksenantajan ja kuljetusliikkeen viliset yhteiset kehitys-, tai
palautekeskustelut, tai vastaavat palaverit,

— mahdollisten onnettomuuksien, tapaturmien ja rikkomusten seuranta

— kuljetuksen antajan logon kéyttd kalustossa,

— viranomaistietojen kayttd kuljetusten toteutumisen valvonnassa.

Taulukko 3. Yrityksissd kdytossd olevat omavalvontaan liittyviit turvallisuustoimenpiteet ja
toimialoja edustaneiden yritysparien vilinen ero. Erosarakkeissa A>B, tarkoittaa, etti A-
yrityksessd toimenpide on kiytossdi, mutta ei B-yrityksessi. A=B yritysten viililli ei ole eroa, eli
kdytinto on joko molemmissa yrityksissd tai ei kummassakaan. A<B tarkoittaa, etti menetelmd
on kiytossdi B-yrityksessi mutta ei A-yrityksessi (N=6+6=12).

Turvallisuutta ohjaava valvonta A-yritykset  B-yritykset Yht A>B A=B A<B
Laatujérjestelma 5 6 11 0 5 1
Auditointi 5 4 9 1 5 0
Kehityskeskustelut 4 2 6 3 2 1
Logo, tienkayttdjéapalaute 3 2 5 1 5 0
Onnettomuuksien seuranta 3 2 5 1 5 0
Viranomaistietojen hyddyntdminen 1 3 4 0 4 2
Valvontakeinot yhteensi 16 13 29 3 2 1

Toimialakohtaisesti tarkasteltuna kattavimmin valvontakeinoja kéytettiin vaarallisten
aineiden kuljetuksissa, elintarviketeollisuudessa ja paperiteollisuudessa. Kevyin kuljetusten
kdytdnnon toteutumisen valvonta olisi haastatteluiden perusteella maansiirrossa.
Toimialoittain  tarkasteltuna positiivinen ero A-yritysten hyvédksi oli muussa
kemianteollisuudessa, maansiirrossa ja elintarviketeollisuudessa. Valvontaan liittyvien
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turvallisuustoimien ero oli kuitenkin védhidinen, eli valvontaan liittyvdt alakohtaiset
kaytinteet ovat melko yhtenevit.

Omavalvontaa  kéytettiin A-yrityksessd ~ harvemmin  kuin sopimusteknisid
turvallisuuskeinoja. Sen sijaan B-yrityksissd valvonta oli hieman yleisempdd kuin
sopimusten teossa kiytetyt keinot.

Valvonnan turvallisuusvaikutus ja yritysten kiytinteet

Yhdessétoista yrityksessd (11/12) oli kdytossd ISO 9001 -laatujirjestelmd (SFS-EN ISO
9001, 2000). Ainoa tutkimuksen kohdeyritys, jolla laatujérjestelméa ei ole ollut kéytossi,
on A-yritys ja selked edelldkévijd turvallisuustoimenpiteissd. Yritykselld on omia sisdisid
kaytinteitd, kuljetuksiin liittyvid, lainsddddnnon edellyttimid vaatimuksia korkeampia
turvallisuusvaatimuksia ja turvallisuusinnovaatioita.

Oma-aloitteinen kuljetusten toteutumisen laadunvalvonta liittyi usein laatujirjestelmén
edellyttimdan auditointiin, mutta auditoinnilla ei ole kaikissa tapauksissa suoraa
turvallisuusvaikutusta. Toisaalta auditointia kéytettiin my0s yrityksessd, jossa ei ole
sertifioitua  laatujirjestelméd. Vaikka ISO 9001 yksi periaate on toiminnan
lainsdddannonmukaisuus, ei auditointiin pddsddntoisesti kytketd kuljetusyrityksen
tuotantoon suoranaisesti liittyvid lainsddddnnonmukaisuutta, tai toiminnan laatua mittaavia
asioita, kuten tyoterveyshuollon jdrjestamistd, ylityotuntimédrien tai tydvuorosuunnittelun
tarkastusta. Samoin viranomaistietojen kéyttd kuljetusyritysten valvontaan on
poikkeuksellista. Esimerkkind ajo- ja lepoaikarikkomukset, joista vain yksi haastatelluista
12 henkilosti on kuljetussopimusneuvotteluiden yhteydessi pyytinyt
tyosuojeluviranomaisilta lausunnon kahden keskendin kilpailevan yrityksen rikkomuksista.

Vaikka viranomaistietoja ei kdytetd, kuljetusyrityksen toiminnan tasoa voidaan mitata
useilla viranomaistiedoilla, ajo- ja lepoaikavalvontatiedoilla, tydymparistdarvioinneilla,
tyosuhdeasioiden tasolla ja tyoterveyshuoltoasioiden kunnossa olemisella. Néille on annettu
yhteinen piste. Sen sijaan arvioinnin ulkopuolelle jétettiin yritysten lakisdédteinen
velvollisuus tarkistaa, ettd palvelusta laskuttava yritys on arvonlisdverovelvollinen. Asia
tuli esille luonnollisena toimenpiteend yksittdisissd haastatteluissa, mutta se ei vélttimatta
ole automaattinen toimintamalli.

Asia tuli esiin, kun haastatelluilta pyydettiin luettelo yritykselle palveluita tarjoavista
kuljetusyrityksistd ja kuljetusyritysten tiedot tarkistettiin  yritystietojirjestelmasta
(http://www.ytj.fi). Vaarallisten aineiden kuljetuksissa kaikki kuljetusyritykset 10ytyivit
yritystietojdrjestelméstd. Sen sijaan muiden toimialojen yrityksistd kahden luettelo sisélsi
yrityksen tai yrityksid, joita yritystietojdrjestelméstd ei 10ytynyt. Tunnistamatta jééneitd
yrityksid oli yhteensd kuusi (1,7 % kaikista kuljetusliikkeistd, 2,0 % muut kuin ADR), kun
haastateltujen antamissa kuljetusyritysluetteloissa oli yhteensd 359 (293 ei ADR) yritysta.
Mahdollisten rekisterdiméttomien yritysten havainto tehtiin, kun yrityksille etsittiin Y-
tunnus, jolla voidaan tdsmaéllisesti kohdistaa onnettomuus- ja ajo- ja lepoaikavalvontatiedot.
Joissakin tapauksissa tunnistamattomuuden syynd voi olla kirjoitusvirhe, tai yritykselld
oleva sivutoiminimi tai kutsumanimi, jonka vuoksi yritysté ei 10ydy tietojirjestelmaista.
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Kuljetuksenantajan ja kuljetusliikkeen véliset yhteiset kehitys-, tai palautekeskustelut, tai
vastaavat palaverit ovat tirkeitd ongelmakohtien ja riskien kartoittamiseksi, yhteisten
toimenpide-ehdotusten tekemiseksi tai toimenpiteiden toteuttamiseksi. Jos kuljetussopimus
on tehty suoraan kuljetusyrityksen kanssa, on yhteistyd turvallisuuden parantamiseksi
mahdollista, mutta mahdollisuutta ei aina kéytetd. Toisaalta aineistossa oli yrityksid, joissa
sopimus tehddin yhden tai kahden yrityksen kanssa jotka jakavat sopimuksen edelleen
osiin ja hoitavat kuljetuksen alihankkijoiden avulla. Toimintamalli on tyypillinen mm.
maansiirtoajossa, mutta myos teollisuudessa. Lisdksi toimintamalli ndyttdisi olevan
voimistuva. Kuljetusalaa ollaan kehittdmassd entistdi monipuolisempien palveluiden
tarjoajaksi, kuljetuspalvelun tarjoamisesta logistiikkapalveluiden tarjoamiseen. Samalla
sopimukset voivat muuttua kokonaissopimuksiksi, jossa kuljetuksenantajan tieto ja
ohjausmahdollisuus vdhenee ja kuljetuksen vilittdjéan rooli voimistuu. Muutokseen liittyy
riski. Jos sopimus on vilillinen, voivat valvonta, tiedonkulku ja palautekeskustelut
vaikeutua.

Tiedonkulun heikkous nidkyy my0s mahdollisten onnettomuuksien, tapaturmien ja
rikkomusten seurannassa. Vaikka kuljetussopimus siséltdisi poikkeamailmoitus-
velvollisuuden, kuljetusyritykset eivit sitd haastateltujen mielestd mielelldén kayta.
Ilmoitusvelvollisuuden liséksi kuljetuksenantajalla ei ole nykylainsdddidnnolla kovinkaan
suuria mahdollisuuksia saada tietoa kuljetuksissa sattuneista tapaturmista tai rikkomuksista.
Esimerkiksi kuljetuksissa tapahtuneista rikkomuksista ei tule tietoa kuljetuksenantajalle,
eikd niistd tiedottaminen asiakkaalle ole kuljettajan tai kuljetusliikkeen etu. Tiedon puute
estdd tehokkaasti ei-toivottuihin kuljetuskdyténteisiin puuttumisen. Onnettomuuksista tieto
tulee, jos tuote vahingoittuu, kuljetus viivdstyy tai onnettomuus tulee tietoon
tiedotusvilineiden kautta.

Jos tiedon puute estdd seurannan ja toimenpiteet, on onnettomuuksien ja rikkomusten
tilastoinnissa tutkimuksen kohdeyrityksilldi my6s kaksi muuta ldhestymistapaa. Tietoon
tulleita onnettomuuksia ei joko tilastoida, tai tietoja ei haluta julkisuuteen. Vaikka tietoja ei
virallisesti tilastoitaisi, voi tieto kdytdnndssd olla olemassa. Kun jokainen mahdollinen
toimituspoikkeama  kirjataan, voidaan poikkeaman syyn tarkistamalla jdljittdd
onnettomuuksien maira ja laatu.

Tiedonkulun heikkous nékyi myds tapausesimerkkind. Yksi haastateltava kertoi kuljettajan
joutuneen tielitkenneonnettomuuteen. Onnettomuuden yhteydessa ilmeni, ettd kuljettaja oli
jo alemmin menettinyt ajo-oikeutensa liikennerikkomuksen vuoksi. Kortti oli menetetty
vapaa-ajan ajossa, mutta kuljettaja ei ollut kertonut asiasta tyOnantajalle, eikd
asiakasyritykselle, vaan jatkoi tyotddn ilman ajo-oikeutta. Tilanne on mahdollinen, silld
lainsdddéantd pitdd ajo-oikeutta yksityisend asiana, eika télld hetkelld ole olemassa kayténtoa
tai tiedotuskanavaa, jota kautta tyOnantaja saisi viranomaisilta tiedon ajo-oikeutensa
menettineestd kuljettajasta. Péivittdistd tai tydvuorokohtaista ajo-oikeuden tarkistamista ei
voi pitdd rationaalisena toimintamallina, joskin valvonta on mahdollista. Yhdessd
haastattelussa ilmeni, ettd kuljetuksenantajan edustaja on tehnyt pistokokeita, joilla on
varmistettu kuljetusten sopimuksenmukaisuus ja samalla mm. kuljettajien ajo-oikeuden ja
ADR -ajoluvan voimassaolo.
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Yksi palautteen saantivdyld on kuljetuksen antajan logon kiytté kalustossa. Logo
mahdollistaa kuljetuksenantajan yksildinnin ja tienpdiltd saatavan suoran palautteen.
Palaute antaa lisimahdollisuuden kuljetusten toteutuksen seurantaan, jos palautetta ollaan
valmiita kayttimadn. Lisdksi yksittdiset haastatellut kertoivat seuraavansa kuljetuksia
litkkkuessaan itse tienpéélld ja puuttuvansa, jos havaitsevat riskikdyttaytymista.

Omavalvonnassa suurin ero A- B-yritysten vililld oli kuljetuksenantajayrityksen ja
kuljetusliikkeen vélisten kehityskeskusteluiden yleisyydessd. A-yritykset kayttévat
kehityskeskusteluita ja yhteistyotd useammin kuljetustoiminnan kehittdmiseksi kuin B-
yritykset. Auditointi, oman logon kéyttd ja onnettomuuksien seuranta oli tavanomaisempaa
A-yrityksilld kuin B-yrityksilli. Sen sijaan laatujdrjestelmén olemassaolo ja etenkin
viranomaistietojen hyodyntdminen liittyi tyypillisemmin B-yritykseen kuin A-yritykseen.
Ts. pelkkd laatujdrjestelmédn olemassaolo ei lisdd kuljetusten turvallisuutta tai
litkkenneturvallisuutta. Viranomaistietojen kdyttd on tyypillisempdd B-yrityksille kuin A-
yrityksille ja se liittyy mitd ilmeisimmin todettuihin tai epdiltyihin ei-toivottuihin
toimintamalleihin. Ts. viranomaistietojen kayttd nayttéisi télld hetkelld liittyvédn epéiltyyn
tai todettuun riskinottoon, mutta se voi samalla olla merkki siitd, ettd
kuljetuksenantajayritykset ovat tietoisia kuljetuksissa tapahtuvasta riskinotosta ja haluavat
puuttua tilanteeseen.

4.2.4 Kuljettaja

Kuljettajakoulutus on turvallisuustekijd, johon on koko ajan kiinnitetty entistd enemmén
huomiota, koska kuljettaja ja inhimilliset virheet painottuvat onnettomuusriskeissé
(Hékkinen ja Luoma 1990). Seuraavassa on tarkasteltu kuljettajaan kohdistuvia
vaatimuksia, odotuksia ja toimenpiteitd. Toimenpiteistd osa on kuljetuksenantajalle
vapaaehtoisia, osassa korostuvat lainsdddédnnon asettamat erityisvaatimukset.

Kuljettaja -muuttujan sisilto, pisteytys ja erot

Kuljettajaan kohdistuvien vaatimusten yleisyyttd ja vaatimusten esiintymisen eroja on
tarkasteltu taulukossa nelja. Kuljettajavaatimuksissa turvallisuuspisteitd on annettu

— kuljettajamairin riittdvyyden varmistamisesta,

— kuljettajiin  kohdistuvista mahdollisista erityiskoulutusvaatimuksista,
kuten ADR -ajoluvan valvonnasta,

— kuljettajille annettavasta tuotekoulutuksesta

— kuljettajille annettavavasta turvallisuuskoulutuksesta

— kuljettajan ty0- tai suojavaatetukseen kehittdmisesta tai hankkimisesta

— muusta mahdollisesta kuljettajan ammattitaitoon tai turvalliseen
ajokdyttdytymiseen liittyvastd panostuksesta, tai muusta toimenpiteestd,
kuten ajo-oikeuden tarkistus tai seuranta.
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Taulukko 4. Yrityksissd kiytossi olevat kuljettajaan kohdistuvat turvallisuustoimenpiteet ja
toimialoja edustaneiden yritysparien vilinen ero. Erosarakkeissa A>B, tarkoittaa, etti A-
yrityksessd toimenpide on kiytossi, mutta ei B-yrityksessi. A=B yritysten viililli ei ole eroa, eli
kéiytiinto on joko molemmissa yrityksissd tai ei kummassakaan. A<B tarkoittaa, etti menetelmd
on kiytossd B-yrityksessi mutta ei A-yrityksessid (N=6+6=12).

Kuljettajaan kohdistuvat toimet A-yritykset B-yritykset Yht A>B A=B A<B
Kuljettajamaarivaatimus 0 2 2 0 4 2
Ammatillisia erikoisvaatimuksia 3 3 6 0 6 0
Tuotekoulutus 4 4 8 0 6 0
Turvallisuuskoulutus 3 2 5 1 5 0
Pukeutuminen ja vaatetus 5 1 6 4 2 0
Muu, mm. ajo-oikeuden valvonta 2 2 4 0 6 0
Kuljettajavaatimukset yhteensi 17 14 31 3 2 1

Kuljettajaan kohdistuneiden vaatimusten pisteméédrd vaihteli yrityksittdin vélillda 0 — 5.
Korkeimmat kuljettajavaatimukset olivat vaarallisten aineiden kuljetuksissa, seka
elintarvikekuljetuksissa. Vaatimukset selittyvét lainsdddannon asettamilla
erityisvaatimuksilla, kuten ADR -ajolupa vaarallisten aineiden kuljetuksissa tai
hygieniapassi  elintarvikkeiden késittelyssd, joita myO0s noudatetaan. Alimmat
kuljettajavaatimukset olivat osassa maansiirtoajoja. Toimialat olivat vaatimuksiltaan
muuten keskendén samantasoisia tai piste-ero oli vain yhden pisteen luokkaa. Poikkeuksena
on maansiirtoala, jossa vaatimukset vaihtelevat tehtavétyypin ja tilaajan mukaan.

Kuljettajaan kohdistuvien vaatimusten turvallisuusvaikutus ja kdytinteet

Kuljettajamaardvaatimus on harvinainen ja se esiintyi pelkdstdédn kahdessa B-yrityksessa.
Haastattelussa ei tullut esiin, oliko vaatimus jonkin onnettomuuden jilkeen kayttdonotettu
turvallisuustoimenpide, vai oliko vaatimuksella jokin muu ldhtdkohta.

Ammatilliset, erityiset kuljettajakoulutusvaatimukset olivat selvésti lainsddddnnonmukaisia
erityisvaatimuksia, kuten edelld mainitut ADR -ajolupa ja  hygieniapassi.
Lainsdddannonmukaisuutta ilmentdd myods erityisvaatimusten yhtenevdisyys A- ja B-
yritysten vililld. Vaatimusten kdytdnnon toteutuksen toimintamalli voi kuitenkin vaihdella
yritysten valilld. Joissakin tapauksissa yritys vaatii kyseisid valmiuksia tai lupia, joissakin
yrityksisséd koulutus jirjestetddn itse.

Parhaimmillaan yritys voi jdrjestdd paitsi lakisddteisten lupien hankkimiseen tai ylldpitoon
vaadittavan koulutuksen, myos omachtoista turvallisuuskoulutusta. Tavanomaisinta
koulutus on ADR -ajossa oleville kuljettajille tai kuljetusyritysten edustajille.
Maansiirtopuolella koulutusvaatimukset jakautuvat siten, ettd talonrakennustyomailla tai
vastaavissa yhteyksissd ei lisdkoulutusta jarjestetd, mutta julkisissa tienrakennuskohteissa
urakoitsija joutuu hankkimaan jokaiselle tyontekijélle, my0ds kuljettajille Tiehallinnon
edellyttimén Tieturva -koulutuksen (Tiehallinto 2003).
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Tuotekoulutusta jérjestettiin - muilla  toimialoilla, mutta ei maansiirrossa eikd
rakennustarviketeollisuudessa. Tuotekoulutus oli toimialakohtaisesti yhtenevaa sekd A- ettd
B -yrityksissd, eika silld ndyttiisi olevan suoranaista vaikutusta yritysten turvallisuustasojen
eroon, eikd liikenneturvallisuuteen.

Kuljettajan yhtendinen kuljetuksenantajan ilmaiseva tyOvaatetus, suojavaatetuksen
kehittdiminen tai vaatetusvaatimukset olivat selvisti yleisempid A-yrityksissd kuin B-
yrityksissd. Vaatetus voi olla suojaavaa kuten kemiateollisuuden ajoissa. Toisaalta se voi
olla sitoutumista ja tunnistettavuutta lisddvd tai kuljettajan henkil6llisyyttd korostavaa,
kuten kuljettajalla oleva tydvaatetus, johon liittyy esilli oleva henkildkortti. Olipa
tyOvaatetuksen vaikutustapa miké tahansa, se néyttéisi olevan koko aineiston merkittdvin
muuttuja, joka erottaa A-yritykset B-yrityksistd. Yhtendinen vaatetus oli kdytossd yhtd
lukuun ottamatta kaikissa A-yrityksissd. Linjasta poikkeavassa A-yrityksessa tuli ilmi, ettd
kuljettajien yhtendistd tyovaatetusta on pohdittu, mutta sen kéyttdonotto on ongelmallista.
Kuljetuksenantajan ilmaisevan tyovaatetuksen esteend on se, ettd kuljetusliike ajaa my0s
muille kuljetuksenantajille, eikd ko. yritykselle ajavien kuljettajien erityttiminen ole
mahdollista. Téllaisissa tapauksissa kuljetusliike voi olla suuri tai suurehko ja henkildstolla
voi jo olla kdytossd oman tyonantajansa jirjestimé yhtendinen tyovaatetus.

Kuudentena muuttujana on otettu mukaan muut kuljettajaan kohdistuvat vaatimukset,
joihin on sisdllytetty mm. mahdollinen ajo-oikeuden voimassaolon tai ajopiirturin,
ajonopeuksien ja ajo- ja lepoaikojen pistokoeluonteiset tarkastukset. Tarkistukset olivat
tdssd tutkimusaineistossa harvinaisia, tarkastuksia oli tehnyt vain yhden yrityksen edustaja.

Ajo-oikeuden riittdvyyttd ei ole erikseen pisteytetty, vaikka haastatteluissa tuli esiin, kuten
edelld todettiin, selked ajo-oikeuden valvonnan tarve. Tarve perustuu edelld mainittuun
tapausesimerkkiin, eli tieto mahdollisesta ajo-oikeuden menettdmisestd ei kulje
viranomaisilta toimeksiantajalle, eikd edes kuljetusyrityksiin. Ongelma voi olla
marginaalinen, mutta turvallisuuden kannalta merkittava, koska kuljettaja on voinut jo ajo-
oikeuden menettdessidin osoittaa piittaamattomuutta ja jatkaessaan tyotd ajo-oikeudetta hin
jatkaa tata piittaamattomuutta.

Kuljettajaan kohdistuvista toimenpiteistd merkittdvin muuttuja, jolla A-yritykset erottuvat
B-yrityksistd on kuljettajalle tarjottava tai edellytettivd yhtendinen tyo- tai suojavaatetus.
Yhtendiselld tyOvaatetuksella ei aina ole suoranaista turvallisuusvaikutusta, vaan sen
vaikutus on vilillinen. Se voi olla psykologinen, mutta my0s kuljetusten
suunnitelmallisuuteen liittyva: Kuljettajien yhtendinen tydvaatetus on ilmid, joka kuvaa
molemminpuolista sitoutumista kuljetussopimukseen, seké kuljetusten suunnitelmallisuutta.

Myos turvallisuuskoulutus oli A-yrityksille tyypillisempédd kuin B-yrityksille. Sen sijaan
ammatilliset erityisvaatimukset ja muu, etenkin tuotekoulutus, samoin kuin muu
toimenpiteet, ovat selvésti toimialakohtaista. Ne voivat olla lainsdddannon edellyttdmié
toimenpiteitd, eikd niilld aineiston perusteella ole suoranaista liikenneturvallisuus-
vaikutusta.
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Luokan muuttujista kuljettajamdirdvaatimus on ainoa muuttuja, joka on kdytdssd vain B-
yrityksissd. Tamin perusteella on ilmeistd, ettd jos kuljetuksenantaja joutuu puuttumaan tai
edellyttimdan méérattyd kuljettajaméérad, kyseessd voi olla korjaava toimenpide, joka on
osoitus kuljetuksissa havaituista heikkouksista. Toimivassa turvallisesti sujuneessa
kuljetuspalvelussa kuljettajamdirdvaatimusta ei timédn aineiston yrityksissd ole tarvinnut
esittdd.

4.2.5 Ajoneuvoturvallisuus

Ajoneuvotekniikka on melko tarkasti lainsddddnnon ohjaamaa. Puhtaasi lainsddddnnon
mukaisia vaatimuksia ei esitetd, eikd yleensd valvota. Ajoneuvotekniikan, jarrujen,
renkaiden ja muun tekniikan oletettiin olevan samalla tavoin automaattisesti kunnossa, kuin
kuljetusyrityksen  toiminnan lainsddddnndnmukaisuuden  kuljetussopimusten  teon
yhteydessd. Sen sijaan kuljetuksenantajayrityksilld oli joitakin ajoneuvotekniikkaan
liittyneitd vaatimuksia, jotka ylittavét lainsdddannon vaatimukset.

Ajoneuvoturvallisuus - muuttujan sisilto, pisteytys ja erot

Ajoneuvoturvallisuuteen liittyvid muuttujia ja niiden yleisyyttd on tarkasteltu taulukossa
viisi. Ajoneuvoon liittyvét turvallisuuspisteet koostuvat

— ajoneuvon tai kaluston iké- tai vuosimallivaatimuksesta

— kuljetuskalustoon kohdistuvasta lainsddddnnon ylittdvéstd kone- tai
laitevaatimuksesta tai muista ajoneuvon erityisvaatimuksista

— ajoneuvon ylimaérdisesti katsastuksesta

— ajoneuvojen huoltotarpeen huomioimisesta ja

— muista mahdollisista lisdvaatimuksista.

Taulukko 5. Yrityksissd kiytossd olevat ajoneuvoon liittyviit turvallisuustoimenpiteet ja toimialoja
edustaneiden yritysparien vilinen ero. Erosarakkeessa A>B, tarkoittaa, etti A-yrityksessi
toimenpide on kdytossdi, mutta ei B-yrityksessd. A=B yritysten vililli ei ole eroa, eli kiytinto on
Jjoko molemmissa yrityksissii tai ei kummassakaan. A<B tarkoittaa, ettii menetelmdi on kiytossi
B-yrityksessi mutta ei A-yrityksessi (N=6+6=12).

Kalustovaatimukset A-yritykset  B-yritykset Yht A>B A=B A<B
Kaluston vuosimallivaatimus 0 1 1 0 5 1
Kone- tai laitevaatimuksia 3 6 0 6 0
Auton lisdkatsastus 1 1 2 0 6 0
Huolto huomioitu 0 1 1 0 5 1
Muita ajoneuvovaatimuksia 3 3 6 0 6 0
Ajoneuvovaatimukset yhteensi 7 9 16 0 4 2
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Ajoneuvoon ja ajoneuvotekniikkaan liittyneet vaatimukset olivat harvinaisia ja vihéisia.
Kokonaisvaatimusten pistemddrd vaihteli valilla 0 - 3, kun summamuuttujan
yrityskohtainen maksimipistemédrd oli viisi. Suurimmat vaatimukset olivat polttonesteiden
kuljetuksissa. Vihiten erillisid vaatimuksia oli rakennustarvikkeiden ajossa. Eroa voi
selittdd rakennustarviketeollisuuden tuotteiden véhdiset ympaéristoriskit vaarallisiin aineisiin
verrattuna. Kalustovaatimukset olivat muista turvallisuustoimenpideryhmistd poiketen
yleisempid B-yrityksissd kuin A-yrityksissa.

Ajoneuvovaatimusten turvallisuusvaikutus ja yritysten kiytinteet

Kaluston vuosimallivaatimus oli toimenpiteend harvinainen, se esitettiin vain yhdessi
yrityksessd. Vuosimallivaatimus ei ole vélttimattd turvallisuustoimenpide, silla
iakkdaampikin kalusto voi olla teknisesti hyvéssd kunnossa. Vuosimallivaatimuksen
lahtokohtana oli ajatus kaluston riittdvdstd uusiutumisesta ja sitd vastaavasta
maksuhalukkuudesta ajoneuvokustannusten osalta. Kun kuljetuksenantaja maksaa kaluston
uusiutumisesta, vuosimallivaatimuksella varmistetaan, ettd rahdissa maksettu kaluston
osuus kohdistetaan kuljetusyrityksen toiminnassa uusinvestointeihin, eli sithen, mihin se on
alun perin tarkoitettu.

Ajoneuvojen ylimddrdinen “katsastus”, on kdytdssd polttonesteiden kuljetuksissa. Kyse on
erillisestd tarkastuksesta, jota ei ole synkronoitu virallisen vuosikatsastuksen kanssa.
Ylimédédrdinen tarkastus on vuosikatsastuksesta riippumatta ennalta sovittuna ajankohtana.
Toimintamalli oli kéytossd sekd A- ettd B-yrityksessd ja kdytdntd on omiaan vdahentimééan
ajoneuvotekniikasta johtuvia riskejd ja ennaltaehkdisemiin ympéristovahinkoja.

Kuljetuksenantajien kone- ja laitevaatimukset olivat selvisti toimialakohtaisia, samoin kuin
muut ajoneuvovaatimukset. Kone- tai laitevaatimukset voivat olla lakisdéteisten
tarkistusten suorittamisen vaatimuksia tai muita ajoneuvoon sen kuntoon tai puhtauteen
liittyvid tekijoitd, kuten elintarviketeollisuuden hygieniavaatimukset.

Ajoneuvojen huoltotarpeen ja ajoneuvorikkojen mahdollisuuden huomioiminen joko
kaluston riittdvyyden tai vuorokausikuormituslaskelman kautta on poikkeuksellista. Tadssa
aineistossa se oli turvallisuustoimenpide, joka néyttdisi kuuluvan samaan luokkaan
kuljettajamiiardvaatimuksen kanssa: kuljetuksenantajayritysten luokittelun perusteella on
ilmeinen korjaava toimenpide, jolla kuljetuksenantajayritys pyrkii kohentamaan kuljetusten
turvallisuustasoa.

Ajoneuvotekniikan osalta yritykset eivdt pddsddntoisesti erityisesti vaadi lakisdéteisid
asioita, vaan niiden oletetaan olevan kunnossa. Yksi selittdjd asialle on kuljetus- /
logistiikkavastaavien koulutus, joka painottuu selvisti tuotantotekniikkaan ja -talouteen, ei
logistiikkaan tai ajoneuvotekniikkaan. Tamén vuoksi kuljetuksenantajilla ei vilttaméttd ole
merkittdvid valmiuksia ajoneuvotekniikkaan puuttumiseen. Asia tuli esille useissa
haastatteluissa. Samoin ilmeni, ettd ajoneuvotekninen osaaminen jatetddn kuljetusliikkeen
asiantuntemuksen varaan. Sen ei padsddntoisesti katsota kuuluvan kuljetuksenantajalle ja
asia tulisi ottaa huomioon myos kuljetusliikkeissa.
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Ajoneuvotekniset vaatimukset vaihtelevat kuljetuksenantajan toimialan mukaan.
Toimialakohtaisesti edelldkévijoitd ajoneuvoteknisessd  turvallisuudessa  ovat
polttonesteiden kuljetuksenantajayritykset, jotka ovat ottaneet kédytinnoksi mm. auton
lisétarkistuksen. Kun toimenpiteet ovat samanlaisia toimialan sisdlld, eivit
ajoneuvotekniset toimenpiteet padsddntoisesti erota A- ja B-yrityksid toisistaan.
Poikkeuksena téstd on sekd kaluston vuosimallivaatimus ettd huollon huomiointi, jotka ovat
aineiston mukaan kéytossd poikkeuksellisesti yhdessd B-yrityksessd. Vaikka toimenpiteet
ovat kédytossd B-yrityksessd, ei niiden vaikutus ole negatiivinen, turvallisuutta alentava,
vaan on ilmeistd, ettd toimenpiteilld tavoitellaan olemassa olevan turvallisuustason
parantumista ja niiden lahtokohtana voivat olla todetut heikkoudet.

4.2.6 Tie- ja liikenneymparistoon liittyvat turvallisuustoimenpiteet

Kuljettajat pitdvét tienpitoa ja heikkoa talvikunnossapitoa Jarjestelmén virhe — projektin
kyselytutkimuksessa  merkittdvanad  turvallisuusriskind  (Ojala  2002).  Samoin
onnettomuustutkimuksessa todettiin, ettd yksittdisissd onnettomuuksissa huono keli on ollut
merkittdva riskitekija. Toisaalta on muistettava, ettd huonon kelin onnettomuuksissa riskii
on voinut lisdtd korkea ajonopeus ja mahdollinen kiire (Ojala 2003). Tunnistetuista
keliriskeistd huolimatta kuljetusyrittidjdhaastatteluissa (Ojala 2004) ei ilmennyt merkittavaa
yhteisty6té tienpidon kanssa.

Seuraavassa on tarkasteltu kuljetuksenantajien tekemid toimenpiteitd tien- ja
litkkenneympaériston, sekd talvikunnossapidon parantamiseksi. Kiinteiston omistajalla on
kunnossapitolain (669/1978)  perusteella ~ mm. katujen  ja  kulkuvdylien
liukkaudentorjuntavelvollisuus, ja jarjestyslain (612/2003) perusteella mm. turvallisuuden
varmistamisvelvollisuus putoavan lumen ja jdin varalta. Sen sijaan litkenneymparistoon ja
tiechen, tai kuljetustarpeesta tiedottamiseen liittyvid velvoitteita ei kuljetuksenantajalla ole,
joten kaikki téssd tarkasteltavat toimenpiteet ovat vapaaehtoisia.

Tie - muuttujan sisilto, pisteytys ja erot

Taulukossa  kuusi on  esitetty tie ja  tieperdisten  riskien  hallintaa.
Turvallisuustoimenpideryhmiin on otettu huomioon neljé eri muuttujaa:

— yhteisty0 tienpidon henkildston kanssa yleensa,
— yhteisty0 talvikunnossapidon osata erityisesti,
— oman toimintaympériston turvallisuus ja

— reitin valinnan turvallisuus.

Kokonaispisteméédrd vaihtelee yrityksittdin vélilld 0-3. Suurin toimenpidemdird oli
paperiteollisuuden toisessa yrityksessd. Osassa yrityksid ei tichen ja liikenneympéristoon
liittyvé asioita ole pohdittu lainkaan, vaan tienpitoa pidetddn yhteiskunnan luonnollisena
velvollisuutena.
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Taulukko 6. Yrityksissd kdytossd olevat tienpitoon ja litkenneympiristoon liittyviit
turvallisuustoimenpiteet ja toimialoja edustaneiden yritysparien vilinen ero. A>B, tarkoittaa, etti
A-yrityksessd toimenpide on kdytossd, mutta ei B-yrityksessi. A=B yritysten viililli ei ole eroa, eli
kéiytiinté on joko molemmissa yrityksissd tai ei kummassakaan. A<B tarkoittaa, etti menetelmd
on kéytossdi B-yrityksessi mutta ei A-yrityksessi (N=12).

Tie ja liikenneympiiristo A-yritykset  B-yritykset Yhteensi A>B A=B A<B
Yhteys tienpitoon 1 1 2 1 4 1
Yhteisty6 talvikunnossapidossa 1 0 1 1 5 0
Oma ymparisto erityiskohteena 1 2 3 1 3 2
Reitin turvallisuus suunniteltu 2 2 4 0 6 0
Tiehen liittyvit toimenpiteet 4 5 9 1 4 1

Toimenpiteissd huomio oli kiinnitetty yleensd oman tuotantoyksikon ympéristoon ja sen
turvallisuuteen, johon on voitu panostaa huomattavasti, sen sijaan tienpidon odotettiin
olevan kunnossa. Tie- ja liikkenneympdéristd on ajoneuvotekniikan lisdksi toinen
toimenpideryhmd, jossa B-yritykset olivat tehneet enemmén toimenpiteitd, kuin A-
yritykset.

Tie- ja liikenneympiristotoimien turvallisuusvaikutus ja yritysten kiytinteet

Rakentava yhteisty0 tienpidon kanssa on turvallisuustekija ja  yhteydenotot
talvikunnossapidon tarpeesta voisivat olla suurten kuljetuksenantajien toiminnassa
perusteltuja. Oman yrityksen vilittdman toimintaympériston suunnitteluun ja liikkenne- tai
reittisuunnitteluun  huomion kiinnittdminen voi edistdd etenkin kevyen liikenteen
turvallisuutta merkittdvisti. Oman ympériston turvallisuuteen panostaminen oli
merkittdvintd niissd yrityksissd, joiden sijainti oli asutuksen ja ympdariston kannalta
riskialtis. Reitin turvallisuutta oli pohdittu polttonestekuljetuksissa ja paperiteollisuuden
kuljetuksissa.

Yhteydenpito tien laadun tai talvikunnossapidon tason parantamiseksi oli harvinaista.
Talvikunnossapidon osalta tilanteeseen oli pyrkinyt mairatietoisesti vaikuttamaan vain yksi
tutkimuskohteena olleista yrityksistd. Kun yritys oli katsonut sen toimialaansa kuuluvaksi,
vaikutusvadyldksi valittiin yhteydenotto poliitikkoon, ei tienpitdjdéin. Toimintamalli vastaa
kuljetusyritysten toimintaa ja kuvastaa tienpidon toimintamallia, jossa tienhoidon taso ja
tienrakentaminen madrdytyy poliittisin perustein, budjetin ohjaamana.

Tienpidon ja liikkenneympdiriston turvallisuuteen oli puututtu vain harvoissa yrityksissé.
Tehdyt toimenpiteet liittyivit kiintedsti oman vilittdmén toimintaympériston turvallisuuden
parantamiseen ja tienhoitoon laajemmin oli yrittdnyt vaikuttaa vain yksi haastatelluista.
Talloin vaikutuskanavaksi oli valittu yhteydenotto poliitikkoon, ei tienpitdjddn. Kaiken
kaikkiaan kuljetuksenantajien ja tienpitdjin vililld ndyttdisi olevan vain heikko
vuorovaikutus. Tienpitoa pidetdén yhteiskunnan vastuulla olevana asiana ja teiden oletetaan
olevan kunnossa. Tilannetta ilmentdd hyvin se, ettd yrityksilld ei ole kuljetussopimuksissa
erillistd mainintaa huonon kelin mahdollisesti aiheuttamien viiveiden hyviaksymisesta.
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4.2.7 Kuorman suunnittelu ja kuormausvastuu

Kuorman asianmukainen suunnittelu, tekeminen, sidonta, tai muu varmistaminen ovat
merkittavid turvallisuustoimia. Kuorman suunnittelu ja kuormausvastuu ovat tieliikennelain
perusteella kuljettajalla. Kuljetussopimuksen, vaarallisten aineiden ldhettdjan vastuu ja
tyoturvallisuuslain kautta vastuu koko kuorman teosta tuotantolaitoksessa voi olla myos
lahettdjdlla, mutta titd kaytantod tieliikennelaki ei tunnista, vaikka kuljetuksenantaja olisi
vaatinut tuotteeseen liittyvid erityispiirteitd kuorman suunnittelussa tai varmistamisessa.

Kuorman suunnittelu ja kuormausvastuun - muuttujan sisilto, pisteytys ja erot

Kuorman suunnittelun ja kuormauksen vastuun toimenpiteitd on tarkasteltu taulukossa
seitsemén. Pisteytyksessd on kdytetty viittd muuttujaa:

— kuorman suunnitteluvastuu on yhteinen,

— hinnoittelu ei houkuttele riskinottoon, esimerkiksi ylikuormaan, tai
sidonnan laiminlydntiin,

— ylikuormaa ei tehdd tai pééstetd lahtemddn, vaikka tuoteryhmé antaisi
sithen mahdollisuuden

— ohjeistuksen pitdd tukea turvallisuustavoitetta ja

— kuljetusten ja kuorman suunnittelussa tehdidin yhdessa kehitystyoté.

Kuorman suunnitteluun ja kuormaukseen liittyvit turvallisuustoimenpiteistd oli kadytossd
lahes puolet. Toimenpiteet olivat yhtd usein kdytossa sekd A- ettd B-yrityksissd. Sen sijaan
keinot vaihtelivat toimialoittain ja heikkoudet olivat toimialakohtaisia. Muuttujan pisteet
vaihtelivat vélilldi 1-4. Kuorman suunnitteluun ja kuormaukseen kiinnitettiin eniten
huomiota vaarallisten aineiden kuljetuksissa, jossa oli myds ongelmia. Pienin pistemaird
oli maansiirtoajossa.

Taulukko 7. Yrityksissdi kdytossd olevat kuorman suunnitteluun ja kuormausvastuuseen liittyviit
turvallisuustoimenpiteet ja toimialoja edustaneiden yritysparien vilinen ero. A>B, tarkoittaa, ettii
A-yrityksessd toimenpide on kdytossd, mutta ei B-yrityksessd. A=B yritysten viililli ei ole eroa, eli
kdytinté on joko molemmissa yrityksissd tai ei kummassakaan. A<B tarkoittaa, etti menetelmd
on kéytossdi B-yrityksessi mutta ei A-yrityksessi (N=12).

Kuormaus A-yritykset  B-yritykset Yht A>B A=B A<B
Kuorman suunnitteluvastuu 14hettéjalla 3 3 6 1 4 1
Hinnoittelu ei tue riskinottoa (mm. ylikuormaa) 2 1 3 1 5 0
Ylikuormaa ei tehda / paistetd 1ahtemain 2 3 5 0 5 1
Ohjeistus tukee turvallisuutta 5 5 10 0 6 0
Turvallisuuskehitystyota 2 2 4 0 6 0
Kuorman toteutus yhteensi 14 14 28 1 5 1
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Kuormaukseen liittyvien turvallisuustoimien turvallisuusvaikutus ja yritysten
kiytinteet

Yhteistyd kuorman suunnittelussa, eli suunnitteluvastuun jakaminen tai paillekkdisyys on
omiaan ennaltachkdisemddn suunnitteluvirheistd johtuvia riskejd. Samalla se
ennaltachkéisee tietoista riskinottoa, jolla joku osapuoli voi hakea taloudellista etua
turvallisuuden kustannuksella.

Yksittisilld toimialoilla, my0s vaarallisten aineiden kuljetuksissa, rahdin hinnoittelu voi
houkutella ylikuorman ottoon. Jos hinta on massa- ja matkaperusteinen, suurempi massa
tuo automaattisesti suuremman ndenndisen tuoton, mutta ylikuorma heikentidd
litkenneturvallisuutta mm. jarrutus- ja pysdahtymismatkojen pidentymisena.

Kaikilla niilld toimialoilla, joissa ylikuorma on mahdollista, se oli myds tunnettua.
Vaarallisten aineiden kuljetuksissa, samoin kuin maansiirrossa on kuormansuunnittelu ja
suunnitteluvastuu usein kuljettajalla. Usein jo kuormaa suunniteltaessa tai tehtdessd on
tiedossa kuorman suuruus. Mahdollinen ylikuorma tulee nikyviin sekd vaakauksessa etti
kuormakirjoissa, joten kuljettaja sen enempédd kuin kuljetuksenantaja tai rahdista laskuttava
kuljetusyritys ei voi olla siitd tietdimaton. Ylikuorman syitéd ja ennaltachkiisyd pohdittaessa
kukaan haastatelluista ei ndhnyt kuljetuksenantajan hyotyvan ylikuormasta, vaan hyotyjaksi
nimettiin kuljetusliike. Ylikuorman oton estidvid teknisid mekanismeja on yrityksissd
kehitteilld ja ylikuormasta huomauttamista on lisdtty, mutta asia oli ongelmallinen.

Ylikuorman ohella rahtiperuste voi houkutella muuhun riskinottoon. Yhdessé tapauksessa
kuljettajien kerrottiin ajavan urakalla. Liikenneturvallisuuteen vaikuttava kuljetusten
urakointi on kielletty (NAs (ETY) 3820/85, 10 artikla), mutta palkkausmenetelmille on
kuljetuksenantaja- ja kuljetusyrityksessd pitkd perinne, eikd siitd ole aikomusta luopua.
Sekd ylikuorma, ettd urakalla ajo ovat vastoin ISO 9001 -laatujdrjestelmén lakisdéteisten
vaatimusten noudattamisen periaatetta, mutta vélitontd korjauskeinoa asiaan puuttumiseen
el haastatteluissa noussut esiin.

Ylikuormakeskustelussa oli havaittavissa ylikuorma-kisitteen tulkinnan erot. Vaikka
ajoneuvon, tai ajoneuvoyhdistelmdn kokonaismassa on ylidkésite ja akselipainoja
sovelletaan kokonaismassan puitteissa, yksi haastateltu piti akselipainoja ajoneuvon tai
ajoneuvoyhdistelmidn kokonaismassaa merkittivimpand mittarina (ajoneuvossa ei ole
ylikuormaa, jos akselipainot eivit ylity). Yksittdistapauksessa haastateltu ei pitdnyt
lakisédteistd kokonaismassaa ehdottomana, eli esim. 60 tonnin painorajalle sallitaan
jonkinasteinen ylitys. Sama asia on tullut aiemmin esiin useissa asiayhteyksissa.

Yhden haastatellun mukaan ylikuorman valvontaa vaikeuttaa ajoneuvoyhdistelmin
yksikkdjen kantavuus. Vetoauton ja perdvaunun yhteenlaskettu kantavuus mahdollistaa
ylikuorman oton, jos vetoautoon otetaan yksi kuorma ja perdvaunuun toinen kuorma.
Samoin yksi haastatelluista niki ylikuorman valvonnan mahdottomaksi, koska kuljetusliike
voi ottaa painavan, vidhdn tilaa vievdn kuorman tdytteeksi lisdkuormaa toiselta
kuljetuksenantajalta tai siirtdd tuotteita autosta toiseen. Télloin ensimméinen
kuljetuksenantaja ei voi ldhettdjand valvoa koko kuljetusta, eikd vastata mahdollisesta
ylikuormasta.
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Viidessd yritysparissa ohjeistus ei niyttdisi olevan turvallisuuden kanssa ristiriidassa.
Poikkeuksena néyttdisi olevan paperiteollisuus, jonka valmistuotteiden kuljetuksessa
tuoteturvallisuus korostuu, cikd tuotteiden liikenneturvallisuusvaatimusten mukaisen
varmistamisen ongelmaa ole vield saatu ratkaistua.

Turvallisuuskehitystyota tehddén selkeimmin vaarallisten aineiden kuljetuksissa. Sen sijaan
muissa kuljetustyypeissd kehitystyd voi jadda tai jétetddn tietoisesti kuljetusliikkeen
tehtavaksi.

Kuorman suunnittelussa ja lastaamisessa on heikkouksia. Puolessa yrityksistd kuorman
suunnittelu- ja kuormausvastuu jai kuljettajalle, vaikka kuljettaja olisi hakemassa tdysid
kuormia tuotantolaitoksesta. Kun kuljetettava tuotetyyppi tai kuormaustilanteessa kéytossi
oleva toimintamalli mahdollistaa ylikuorman ja samaan aikaan massa- ja matkaperusteinen
hinnoittelu voi kannustaa riskinottoon, ovat ylikuormat tavanomaisia ja ne ovat myos
kuljetuksenantajan tiedossa. Kun ylikuormasta ollaan tietoisia, mutta asiaan ei puututa, on
toimintamalli laatujdrjestelmédn kanssa ristiriidassa. Vaikka viidelld toimialalla ohjeistus
tukee ndenndisesti turvallisuutta, voidaan kéytdnnon riskeistd olla tietoisia, mutta
riskinottoon ei puututa. Puuttumattomuuden syyni voi olla mielikuva siitd, etti riskinottoon
ei voida, tai ei ole keinoja puuttua.

4.2.9 Kuljetusten kaytannon toteutuksen riskienhallinta

Muiden turvallisuusmuuttujaryhmien ohella arvioitiin kuljetusten kdytdnnon toteuttamista.
Kaytdnnon toteutuksen erillinen tarkastelu on perusteltua, koska edelld aineistosta ilmeni,
ettd toimenpideohjeiden tai tavoitteen ja todellisuuden vililld on eroa, joka voi linkittyé
my0s turvallisuuteen. Valtaosa tarkastelluista kuljetusten kéytdnnon toteuttamisen
turvallisuustoimista on vapaaehtoisia toimenpiteitd. Lisdksi muuttujaluokkaan on
sisdllytetty kuljetusten kdytannon aikataulutus ja mahdolliset sesonkivaihtelut.

Kiytinnon toteutus - muuttujan siséilto, pisteytys ja erot
Kuljetusten kdytannon toteutuksessa (taulukko kahdeksan) on pisteytetty

— toteutuksen analyyttinen tai kriittinen omaehtoinen arviointi

— kuljetuksenantajan panostus omaan logistiikkaosaamiseen

— kuljetuksenantaja tekee enemmin kuin lakisddteiset velvollisuutensa

— kuljetusten hinnoittelu ei houkuttele riskinottoon

— aikataulujen paineen hallintaa varten lastausten ja kuorman purun
aikatauluttamisen, ns. aikaikkunan riittdva joustavuus

— yhtendiset toimintamallit kaikissa yksikoissd

— kuormituksen tasaisuus.
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Taulukko 8. Yrityksissd kiytossi olevat kuljetusten kiytinnon toteutuksen liittyviit
turvallisuustoimenpiteet ja toimialoja edustaneiden yritysparien vilinen ero. A>B, tarkoittaa, etti
A-yrityksessd toimenpide on kdytossd, mutta ei B-yrityksessid. A=B yritysten viililld ei ole eroa, eli
kéiytiinté on joko molemmissa yrityksissd tai ei kummassakaan. A<B tarkoittaa, etti menetelmd
on kiytossdi B-yrityksessi mutta ei A-yrityksessid (N=6+6=12).

Kiytinnon toteutus A-yritykset  B-yritykset Yhteensi A>B  A=B A<B
Toteutuksen analyyttinen arviointi 3 2 5 1 5 0
Omaa logistiikkaosaamista 4 2 6 2 4 0
Tehdddn enemmaén kuin lakisédteinen 3 2 5 1 5 0
Hinnoittelu ei houkuttele riskinottoon 1 1 2 0 6 0
Joustava aikaikkuna 4 3 7 2 3 1
Yhtendiset toimintamallit 3 1 4 2 4 0
Ei suuria sesonkivaihteluita / 4 1 5 3 3 0
paniikkitoimituksia

Kéytinnon toteutusturvallisuus 22 12 34 3 3 0

Kuljetusten kiytdnnon toteutuksen pisteméédrd vaihteli vélilld 0-6 pistettd. Osassa koko
toteutuksen turvallisuusvastuu jédi kuljetusliikkeelle, osassa tuvallisuusasioita on mietitty
syvéllisesti ja turvallisuuden edistaimiseksi pyritddn tekeméddn tyotd jatkuvasti.
Yrityspareittain osa toimialoista oli samoilla linjoilla. Suurimmat erot olivat vaarallisten
aineiden kuljetuksissa ja elintarvikekuljetuksissa, molemmissa A-yritysten eduksi.
Toimenpideryhmaissé ei kokonaispistemadralld tarkasteltuna millddn toimialalla ollut piste-
eroa B-yrityksen hyviksi.

Kiytinnon toteutuksen turvallisuusvaikutus ja yritysten kiytiinteet

Kéytdnnén toteutuksen analyyttinen ja kriittinen arviointi auttaa mahdollisten
turvallisuusriskien toteamisessa ja vihentdmisessd. Osassa yrityksistd kehitystyd nidyttéisi
haastattelun perusteella jaavan kuljetusliikkeen vastuulle, osassa
kuljetussopimusneuvotteluissa haetaan innovatiivisia kuljetusyrityksid ja yhteistyolle ja
parannusehdotuksille ndytettdisiin olevan erittdin avoimia.

Kuljetuksenantajan oma logistiikkaosaaminen varmistaa paitsi kuljetusliikkeen, myds
kuljetuksenantajan ~ maééridtietoisen  ohjauksen ja  valvonnan ja  mahdollistaa
kehitysyhteistyon. Kuljetuksenantajan logistiikkaosaaminen mahdollistaa tarvittaessa
kuljetusliikkeen tai kuljettajan mahdollisen riskinottoa suosivan toimintamallin
kyseenalaistamisen ja kehitysehdotukset.

Kuljetusten oikea hinnoittelu ja aikaikkunoiden sopiva joustavuus ovat selkeitd
turvallisuustoimenpiteitd, joilla voidaan ennaltachkéistd toisaalta oman edun tavoittelusta,
toisaalta mahdollisista hiiridtilanteista ja tiukasta aikataulutuksesta johtuvaa riskinottoa ja
riskejd. Kuljettajan tai kuljetusliikkeen liikenneturvallisuuden vaarantavan riskinoton
palkitseva hinnoittelu oli selkeésti toimialakohtaista. Useilla toimialoilla on massaan ja
matkaan perustuva hinnoittelu luonnollista, jolloin ratkaisumallin pitdd 10ytyd muusta kuin
hinnoittelusta.
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Aikataulut, lastauksen ja kuorman purun riittdvin véljét aikaikkunat voivat olla merkittava
turvallisuustoimenpide. Haastatelluista seitsemidn henkil6d piti omien kuljetusten
aikataulutusta riittdvdn viljand. Kéytdnnossd vain poikkeustapauksissa aikataulut tai
aikaikkunat olivat viitteellisid tai toimitusaika oli hyvin véljd, esimerkiksi nimetty
viikonpdivé, ei kellonaika, eikd tdsmaéllinen aikavéli. Ndkemys aikataulujen joustavuudesta
lahti kuljetussopimusten maininnasta, jonka mukaan poikkeamatilanteissa kuljettaja
ilmoittaa viiveestd ajojérjestelijélle, joka puolestaan ilmoittaa viiveestd asiakkaalle.
Aikaikkunaa ei koettu péédsdantoisesti ongelmaksi, eikd hdiridtilanteille, kuten
poikkeuksellisen huonon kelin varalle ole olemassa poikkeussopimuksia.

Nékemyksen vastapainoksi, seké tdssi haastattelussa, ettd aiemmissa kuljettajakyselyissa ja
kuljetusyrittdjdhaastatteluissa (Ojala 2004) ilmeni, ettd vaikka esimerkiksi kelistd johtuva
viive on sinéllddn hyvéksytty “maalaisjérjelld”, voidaan viiveitd joka tapauksessa valttda.
Viiveitd pyritddn valttdmiin, jotta viltytddn kirjattavilta laatupoikkeamilta ja pystyttdisiin
varmistamaan asiakassuhteen jatkuvuus.

Seké kuljetusyrityksilld ettd kuljetuksenantajalla voi olla paikallisia toimintamalleja, jotka
voivat vaikuttaa myds riskinottoon ja kuljetusten turvallisuuteen. Yhtendiset toimintamallit
edesauttavat turvallisuustyotd, silld yksittdisen turvallisuusriskin toteaminen ja korjaus
edellyttdisi yhtendiselld toimintamallilla vain yhden havainnon ja toimenpiteen, kun
hajautetussa jarjestelméssi jokainen toimipaikka joutuu itse oppimaan omista virheistién.

Sesonkivaihtelut ovat selked turvallisuusriski. Samoin normaalitoimintaan verrattuna riski
on kohonnut tilanteissa, joissa vakiotoimituksen sijasta pdddytdén “paniikkitoimituksiin”.
Sesonkivaihtelut ovat toistuvia ja niiden aiheuttamia kuljetustarvehuippuja on pyritty
vihentimaddn mm. varastointi- ja hintapolitiikalla.

Paniikkitoimitukset voivat johtua tuotannon hiiridistd, suunnittelun virheestd tai raaka-
ainevirheistd. Suunnittelun virheitd on kuljetusyrittdjien haastattelun mukaan pyritty
helpottamaan siirtdmalld raaka-ainevaraston tilanteen valvonta osittain kuljetusliikkeelle.
Kuljetusyrittdjien haastattelussa mallia pidettiin hyvénad (Ojala 2004), kuljetuksenantajat
suhtautuivat malliin kriittisemmin. Toimintamalli voi jatkuvassa prosessissa olla
kuljetuksenantajan ja asiakkaan kannalta toimiva, mutta yksittdisten kuljetuksenantajien
edustajien mukaan malli ei ota kylliksi huomioon tuotannon muutoksia, eikd héirigita.
Tuotannon muutoksissa kuljetusliikkeen tavoite pitdéd varasto riittdvéna ei vastaa yrityksen
tavoitetta varastojen minimoinnissa.

Raaka-ainevirheet ovat ennakoimattomia ja siten niitd on vaikea hallita muuten kuin
kayttdmalld luotettavaa toimittajaa. Raaka-ainevirheisiin liittyy kemianteollisuuden puolella
kaksi tekijdd, toisaalta sdilididen huolimaton pesu, toisaalta ilman ldmpdétila. Ilman
lampotilan ongelmaa voidaan osittain hallita kuljetusten ja kaluston suunnittelulla. Pesun
ongelma oli laajempi. Haastateltujen nikemyksen mukaan pesupaikkoja on liian vdhén ja
siirtomatkat  sdilididen  pesemiseksi  ovat  pitkid.  Sdilididen  asianmukaisia
pesumahdollisuuksia kaivattiin lisdd, silld nykyisessa tilanteessa pesumatka aiheuttaa turhaa
ajoa ja turhaa ADR — ajoa tyhjélla autolla.
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Kuljetusten kédytdnnon toteuttamiseen liittyvissd turvallisuustoimissa A-yritykset ovat
selvidsti aktiivisempia kuin B-yritykset. Merkittivd ero kdytdnnon toteutuksessa on myos
kysynnén tasaisuudessa tai tasapainotuksessa. Osa yrityksistd pystyy tai pyrkii tasoittamaan
kysyntidhuippuja. Osalla toimialoista tasapainotus on vaikeaa, tai edellyttdisi yhteiskunnan
viliintuloa ja suunnitelmallisuutta, kuten maansiirtoajossa. Oma logistiitkkaosaaminen ja
yhtendiset toimintamallit erottavat selvésti A- yritykset B-yrityksisti. Samoin oman
ostotoiminnan analyyttinen arviointi ja tavoite tehdd enemmin kuin lakisditeisesti on
pakko, on A-yrityksissd tavanomaisempaa kuin B-yrityksissa.

4.3 Tulosten yhteenveto

Jos tuloksia tarkastellaan turvallisuustoimenpiteiden méiéran keskiarvon ja hajonnan avulla
(taulukko yhdeksén), todetaan, ettd tavanomaisimpia kuljetuksenantajan kéyttimid
turvallisuuskeinoja ovat valvonta, kdytdnnon toteutusturvallisuus, kuljettajavaatimukset,
sopimusldhtoiset keinot ja kuorman toteutukseen liittyvit keinot. Sen sijaan tienpidon
vastuun  kuljetuksenantajayritykset  jattavdt  selvdsti  yhteiskunnalle.  Samoin
ajoneuvotekniikka jid padsddntOisesti toisaalta kuljetusyrityksen, toisaalta lainsddddnnon
vastuulle.

Taulukko 9. Kuljetuksenantajayritysten kiyttimien turvallisuustoimenpiteiden tunnusluvut
toimenpideryhmittiin. (N=6+6=12).

Turvallisuustoimenpide Keskiarvo Keskihajonta Min. Maks. Normeerattu
ryhmii ja keskiarvo
toimenpiteiden mddrdi

1. Sopimusladhtéinen 2,50 2,195 0 6 0,417
turvallisuus (6)

2. Valvontakeinot 3,33 1,371 1 5 0,555
summamuuttuja (6)

3. Kuljettajavaatimus 2,58 1,621 0 5 0,430
summamuuttuja (6)

4. Ajoneuvotekniikka 1,33 0,888 0 3 0,266
summamuuttuja (5)

5. Tien summapisteet 0,75 0,965 0 3 0,188
4

6. Kuorman toteutuksen 2,33 1,073 1 4 0,466
summapisteet (5)

7. Kaytannon 2,83 2,209 0 6 0,404
toteutusturvallisuus (7)

Kokonaissumma 15,67 7,439 6 26 0,402
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Koska turvallisuustoimenpiteiden méaara vaihtelee eri toimenpideryhmissi, on keskiarvoa
tarkasteltu myoOs normeerattuna keskiarvona, jakamalla keskiarvo muuttujaryhmassi
tarkasteltujen  toimenpiteiden = maiédrdlld. Normeeratun pisteytyksen  perusteella
turvallisuustoimenpiteistd yleisin on edelleen valvontakeinot. Témin jélkeen merkittdvin on
kuorman toteutukseen liittyvdt keinot, kuljettajavaatimukset ja sopimusldhtdinen
turvallisuus. Vasta  ndiden  jdlkeen  tulee  kuorman  toteutusturvallisuus.
Toteutusturvallisuuden yhteydessd arvioiduista keinoista on kéytossd noin 40 %, kun
valvontakeinoista kaytetddn yli puolta. Ajoneuvotekniikan ja tienpidon suhteen
kaytettdvissd olevien turvallisuuskeinojen vidhdisyys ndkyy my0s normeeratussa
keskiarvossa. Ajoneuvotekniikkaan liittyvistd potentiaalisista keinoista on kiytdssd noin
neljdsosa ja tienpitoon ja liikenneympéristoon liittyvistd keinoista vajaa viidesosa.

Yrityksilld on aineiston mukaan huomattavia eroja turvallisuuskeinojen kaytossd, erot
ilmenevét vaihteluvilissd ja keskihajonnassa. Suurin vaihtelu on sopimuslidhtéisessa
turvallisuudessa, jossa parhaimmillaan yritykselld on kdytossd kaikki summamuuttujaan
mukaan otetut kuusi turvallisuuskeinoa. Vastaavasti joukossa on yritys, jossa ei kiytetd
kuljetussopimuksen yhteydessd kaytettavissd olevia turvallisuuskeinoja lainkaan. Samoin
tutkimuksen kohdeyritysten joukossa on yrityksid, jotka eivdt kédytd mitddn omien
kuljetusten turvallisuuden varmistamiseen kiytettidvissd olevia keinoja yksittdistd valvonta-
tai kuorman toteutuksen toimenpidettd lukuun ottamatta, vaikka muut yritykset niitd
kayttavit.

Suurin hajonta on kiytinnon toteutuksessa ja kuljetussopimusldhtdisissd toimenpiteissa.
Pienin hajonta on ajoneuvotekniikassa ja tie- / liikenneympéristoon liittyvissd
toimenpiteissd, joissa turvallisuustoimet ovat kaikissa yrityksissd véhaisia.

Kun turvallisuustoimenpiteitd tarkastellaan yritysten luokituksen mukaan, saadaan kuvassa
kaksi oleva yhteenveto eri turvallisuustoimenpiteiden esiintymisestd haastatelluissa
yrityksissd ~ toimialoittain.  Summamuuttujaan  on  otettu = mukaan  kaikkien
turvallisuustoimenpideryhmien osapisteet. Kuten kuvasta ndhdéén, on kuljetuksen antajilla
eniten turvallisuusvaatimuksia vaarallisten aineiden kuljetuksissa ja
elintarvikekuljetuksissa. Kummankin toimenpidemééraa selittdd osittain toimialoja ohjaava
lainsddadantd. Védhdisimmait vaatimukset ovat rakennustarvikekuljetuksissa, jossa toimijat
olivat keskimairaistd pienempid ja turvallisuusvastuun jattdminen kuljetusliikkeelle voi olla
perustellumpaa.

Yhtendisimmét kaytdnnot nayttdisivat pisteytyksen mukaan olevan polttonesteiden
kuljetuksessa ja jakelussa. Kaikilla muilla toimialoilla oli aineistossa melko isojakin eroja
kuljetuksenantajaldhtdisten turvallisuustoimenpiteiden méadrédssd. Paperiteollisuutta lukuun
ottamatta erot ovat A-yritysten hyviksi. Ts. A-yrityksissd kuljetuksenantajat kayttdvét
enemmaén kuljetuksiin liittyvid turvallisuustoimenpiteitd kuin B-kuljetuksenantajayritykset,
joiden kuljetuksissa on todettu onnettomuuksilla ja mm. ajo- ja lepoaikarikkomuksilla
mitattavissa olevaa riskinottoa.
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Kuva 2. Tutkimuskohteena olleiden yritysten kéyttimd turvallisuustoimenpiteiden
kokonaismddrd kuljetuksenantajan ja toimialan mukaan. (N=12).

Eri turvallisuustekijoiden kdytdssd on selked ero kuljetuksenantajayrityksissd toimialoittain
ja jopa alan sisélld yritysparien vililld (taulukko 10). Yritysparien vélilld oli suuri ero
neljdssd summamuuttujaryhmédssid seitsemdssid. Sopimuslédhtdisessd, valvontakeinoissa,
kuljettajavaatimusten ja  kdytdnnon toteutusturvallisuudessa ilman  havaittavia
onnettomuuksia kuljetuksensa hoitaneet A-yritykset ovat ottaneet kéyttoon selvisti
enemmaén turvallisuustoimia kuin vertailuyritykset. Sen sijaan ajoneuvoturvallisuuden ja
tienpidon toimenpiteissd kuljetuksissaan onnettomuuksiin joutuneet B-yritykset nayttavat
olevan hieman korkeammalla turvallisuustasolla kuin  A-yrityksiksi luokitellut
kuljetuksenantajat. Kuormauksen toteutuksen suhteet molemmat ryhmdt ovat samalla
tasolla. Turvallisuustoimenpiteiden kokonaissummalla mitattuna A-yritykset ovat
korkeammalla turvallisuustasolla kuin B-yritykset, eli A-yrityksilli niissd on kéytossd
enemman turvallisuustoimia kuin vertailuyrityksilla.

Yksittdisilld turvallisuustekijoilld mitattuna suurimmat erot A-yritysten eduksi olivat
kuljettajille suunnitellussa ja toteutetussa yhtendisessd tydvaatetuksessa (4 parissa) ja
kehityskeskusteluissa kolmessa parissa. Lisdksi kolmessa parissa sesonkivaihteluiden
hallinta tai ehkd enemmin paniikkitoimitusten ennaltachkdisy ndyttdisi erottavan A-
yritykset saman alan toisesta kuljetuksenantajayrityksestd. Positiiviset poikkeamat
tarkoittava A-yritysten turvallisuustoimien suurempaa médrdd B-yrityksiin verrattuna.
Positiiviset ~ poikkeamat ovat  juuri  sopimusldhtoisissd  turvallisuuskeinoissa,
valvontakeinoissa, kuljettajavaatimuksissa ja kdytdnnon toteutuksessa.
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Taulukko 10. Yrityksissi kiytossd olevat kuljetusten kokonaisturvallisuustoimenpiteet ja
toimialoja edustaneiden yritysparien vilinen ero. A>B, tarkoittaa, ettd A-yrityksessi toimenpide
on kdiytossd, mutta ei B-yrityksessid. A=B yritysten vililld ei ole eroa, eli kiytinto on joko
molemmissa yrityksissd tai ei kummassakaan. A<B tarkoittaa, etti menetelmi on kiytossi B-
yrityksessi mutta ei A-yrityksessi (N=6+6=12).

Turvallisuustoimenpideryhmd A-yritykset B-yritykset A>B A=B A<B
Sopimusldhtdinen turvallisuus 20 11 4 1 1
Valvontakeinot 16 13 3 2 1
Kuljettajavaatimukset ja koulutus 17 14 3 2 1
Ajoneuvovaatimukset 7 9 0 4 2
Tie ja liikkenneympéristo 4 5 1 4 1
Kuorman toteutus 14 14 1 4 1
Kéytdnnon toteutuksen turvallisuus 22 12 3 3 0
Kokonaissumma 100 72 4 0 2

Negatiiviset poikkeamat olivat yksittdisten toimenpiteiden kohdalla melko véahéisid. B-
yrityksille  yleisempid toimenpiteitd olivat viranomaistietojen  hyddyntdminen,
kuljettajamidravaatimus  ja  oman  yrityksen  ympériston  erityistoimenpiteet
litkkenneympdristond. Naissd ero B-yritysten hyvéksi oli kahdessa yritysparissa.
Negatiivisille poikkeamille oli tyypillistd puuttumisen tai selvittdmisen tarve, eli
negatiivinen poikkeama voi olla kuljetustensa turvallisuuden tasoa korjaaman pyrkivin
yrityksen merkki. Esimerkkind viranomaistiedot, joita oli kysytty kilpailutustilanteessa,
jossa kilpailun havinnyt yritys oli kannellut kilpailun voittaneen yrityksen rikkomuksista.
Kuljetuksen antajan edustaja oli tarkastanut molempien tarjouksen jéittineiden yritysten
tiedot ja todennut ne oman ilmoituksensa mukaan tasaveroisiksi rikkomusmaéaéralld
mitattuna. Edelld mainittujen l&htokohtien lisdksi on mahdollista, ettd yksittiiset
vaatimukset ovat nousseet esiin jonkin yksittdisen onnettomuuden jilkeen. Onnettomuus
voi olla hyvd, vaikkakin valitettava pysdytys, joka voi johtaa toimintamallien
tarkastamiseen ja kehittaimiseen.

Onnettomuus voi olla joko henkilon, tai yrityksen heréttdva tapahtuma. Tastd oli viitteitd
my0s haastattelun yhteydessd. Haastateltujen joukossa oli kaksi henkil6d, jonka omassa tai
yrityksen tyOhistoriassa on merkittdvd onnettomuus ja jonka haastatellut ottivat itse esille.
Toisen kohdalla kuljettajalle tapahtunut onnettomuus on johtanut omien toimintamallien
uudelleenarvioimiseen ja muuttamiseen tehokkuustavoitteesta turvallisuushakuisempaan
suuntaan. Toisen kohdalla tapaus on yrityksen historiassa ja turvallisuushakuisuus on ollut
kiytosséd jo ennen haastatellun henkilon tuloa yritykseen. Toimintamalli voi siten olla itse
sisdistetty tai opittu, eli omaehtoisessa muuttamisessa malli vaatii yrityksen omistajan
hyvédksynndn. Yritystasolla opittuna turvallisuushakuinen malli voi olla yrityksen
omistajien vaatimus. Molempien tyOnantajayritys on luokiteltu selkeédksi A-yritykseksi.

Ryhmittdin  tarkasteltuna negatiivisia eroja oli  kahdessa  muuttujaryhmissi,
ajoneuvovaatimukset ja tie- ja liikkenneympéristovaatimukset. Lisdksi kuorman
toteutuksessa pistemddrd oli sama. Ajoneuvovaatimuksissa kahdessa tapauksessa piste-ero
oli negatiivinen. Negatiiviset erot ovat pareista, joissa A-yritys ei edellytd
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vuosimallivaatimusta, B-yritys edellyttdd, ja parista, jossa turvallisuustasoltaan
heikommassa yrityksessd huolto huomioidaan, mutta turvallisuustasoltaan parempi jattaa
asian kuljetusliikkeen vastuulle.

Seké litkenneympaériston negatiivinen erotus ettd kuorman toteutuksen negatiivinen erotus,
eli erotus B-yrityksen hyviksi on paperiteollisuuden yrityksissé, jossa arvot ovat kaikkien
muuttujien osalta melko ristiriitaiset ja ristiriidassa ennakolta muodostetun yritysluokittelun
kanssa. Ero voi johtua molempien samantasoisesta toiminnasta, tai ennakkokasityksen
virheellisyydestd. Ennakkokisityksen virheen ohella mahdollinen selitys eroille on
haastateltavien suhtautuminen tutkimukseen, tutkijaan ja haastattelutilanteeseen.
Ennakkokisityksen paikkansapitivyyttd ei tutkimuksessa pddsty tdmdn parin osalta
tarkistamaan, koska toinen haastateltu ei halunnut luovuttaa kuljetusyritysluetteloa.

Varauksellinen tai torjuva suhtautuminen tutkimukseen on ymmérrettivdi. Haastattelut
tehtiin noin puoli vuotta Konginkankaan suuronnettomuuden jidlkeen. Onnettomuuden
voidaan olettaa vaikuttaneen ehkd koko metsd-, mutta etenkin paperiteollisuuteen ja sen
kaikkiin yrityksiin. Se on voinut herdttdd toisaalta toimenpidetarvetta, toisaalta
varautumista tai puolustusreaktion.

Tamén tutkimuksen yhteydessd toisen haastatellun avoimuus ja avoimesti kertomat
toimenpiteet on tuotu esiin paperiteollisuuteen ja kuljetuksiin kohdistuneen julkisen
turvallisuuskeskustelun jélkeen. Toisen henkilon varautuneisuus voi puolestaan vadristié
tuloksia negatiiviseen suuntaan. Varauksellisuus oli merkittdvid, silld haastateltava oli
kahdentoista yrityksen edustajien joukosta ainoa, joka ei antanut tutkimuskdyttoon
pyydettyjd aineistoja. Yrityspari oli myos ennakkoon vaikein luokiteltava pari, koska
onnettomuuksia  ja  riskinottoa  ndkyy molempien  kuljetuksenantajayritysten
kuljetustoiminnassa. Kehityskohteeksi luokitetulla yritykselld onnettomuuksia on
kuljetusliikkeiden nimen perusteella useita, mutta osa kuljetusliikkeistd ajaa myods muille
yrityksille, eli kaikkia onnettomuustietoja el voi kohdistaa tdman
kuljetuksenantajayrityksen toimintaan.

4.4 Tilastollinen testaus

Jotta toimenpide-erojen vaikuttavuutta voitaisiin luotettavasti arvioida, on yrityksien
kiyttdmien turvallisuustoimenpiteiden yleisyyttd arvioitu tilastollisella testauksella (SPSS,
Wilcoxon) ensin yleisesti (Helenius 1992). Turvallisuustoimenpideryhmien vaikuttavuutta
on tdmin jdlkeen arvioitu, muuttujia on karsittu ja testaus on uusittu yksisuuntaisena,
jolloin hypoteesina oli, ettd A-yritykset kayttdvdt useampia turvallisuustoimenpiteiti
kuljetusten turvallisuuden varmistamiseksi kuin B-yritykset. = Taulukossa 11 on
alkuperdinen tilastoajon tulokset, taulukossa 12 korjatun aineiston perusteella tehdyn
tilastoajon tulokset.
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Taulukko 11. Samaa  toimialaa  edustavien  kuljetuksenantajayritysten  viilisen
turvallisuustoimenpiteiden mdirin eron tilastollinen testaus, SPSS, Wilcoxon, kaksisuuntainen.
Alkuperdinen turvallisuustoimenpideluokitus (N=12).

Turvallisuustoimenpideryhmd Z P

Sopimusléhtdinen turvallisuus -1,511 0,131
Valvontakeinot -1,000 0,317
Kuljettajavaatimukset ja koulutus -1,134 0,257
Ajoneuvovaatimukset -1,414 0,157
Tie ja litkenneympdiristd 0,000 1,000
Kuorman toteutus 0,000 1,000
Kéytdnnon toteutuksen turvallisuus -1,604 0,109
Kokonaissumma -1,153 0,249

Koko aineistosta (6 paria) ja kaikkien tarkasteltujen muuttujien perusteella saadun tuloksen
mukaan mikddn turvallisuustoimenpideryhmé ei olisi tilastollisesti merkitsevd, mutta eri
toimenpideryhmilld oli isoja eroja. Tie- ja litkenneymparistotoimenpiteilld eikd kuorman
kdytdnnon toteutuksella ole aineistossa eroa kuljetuksenantajayritysten ostamien
kuljetuspalveluiden toteutuneen turvallisuuden suhteen. Sen sijaan kdytdnnon toteutuksen
turvallisuus, sopimusléhtdinen turvallisuus ja ajoneuvovaatimukset ovat turvallisuustoimia,
joilla aineiston mukaan voisi olla jonkinasteinen yhteys kuljetusten turvallisuuteen.

Koska turvallisuustoimenpideryhmit sisélsivdit muutamia poikkeuksellisia arvoja,
tarkasteltiin aineistoa uudelleen karsimalla muuttujista kaksi
turvallisuustoimenpideryhméé. Lisédksi aineistosta poistettiin  paperiteollisuus  sen
ristiriitaisten  arvojen ja luokittelun varmistamisessa kdytettdviksi tarkoitetun
kontrolliaineiston puuttumisen vuoksi.

Muuttujista poistettiin kokonaan tie- ja liikkenneympéristoon liittyvit turvallisuustoimet,
koska vaikutusmahdollisuudet tai -yritykset tienpitoon olivat aineistossa kaiken kaikkiaan
niukat. Lisdksi, kuten taulukosta 11 voidaan todeta, ei kyseisilld toimenpideryhmilld ole
merkitysté yritysten erojen selittdjana.

Uutta tilastollista testausta varten poistettiin myos valvontakeinot -toimenpideryhmasti
laatujéarjestelma. Laatujdrjestelmé poistettiin siitd syystd, ettd alkuperdinen luokitus koski
vain sertifioitua ISO 9001 tai vastaavaa laatujérjestelmai. Kayttokelpoisia oman toiminnan
arviointi- ja kehitysmenetelmid on kuitenkin kéytdssé usean tasoisia (kts. Huuskonen & al.,
1997), eikéd jarjestelmdn médrdtyn mallinmukaisuutta voi pitdd ainoana hyvéksyttadvani
laadunvarmistustapana. Kun aineiston ainoalla ilman laatujirjestelmdd toimivalla
yritykselld on oma toimintajédrjestelménsé, jonka vaikutus sekd onnettomuustietojen, ettd
haastatteluiden (mm. mallien kopiointi kilpailijoille) perusteella on merkittiva, jarjestelmad
voi pitdd laatujarjestelmdnd. ISO 9000- sarjan laatujérjestelmidd laajemman
laatujirjestelmikésitteen mukaan laatujdrjestelmd oli siten kaikilla tutkimuksen
kohdeyrityksilla ja se voidaan jittdd huomiotta.
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Taulukko 12. Yritysparien vilisen eron tilastollinen testaus, SPSS, Wilcoxon, yksisuuntainen.
Karsittu luokitus ja otos, ei tie- /litkenneympdristotoimenpiteet, valvontakeinoissa ei
laatujiirjestelmiid (N=5+5=10, ei paperiteollisuutta).

Turvallisuustoimenpideryhmd Z P

Sopimusléhtdinen turvallisuus -1,841 0,066
Valvontakeinot -1,732 0,083
Kuljettajavaatimukset ja koulutus -1,633 0,102
Ajoneuvovaatimukset -1,000 0,317
Kuorman toteutus -1,000 0,317
Kaytinnon toteutuksen turvallisuus -1,604 0,109
Kokonaissumma -1,826 0,068

Uuden tilastollisen testauksen perusteella A-yritysten toimenpiteet korostuvat nimenomaan
sopimusldhtoisissd turvallisuustoimissa ja valvonnassa. Kummassakaan muuttujaryhmassi
ero ei ole tilastollisesti merkitsevd mutta viiden yritysparin tietojen perusteella selvisti
oireellinen. Kuljettajakoulutuksella ja kuorman toteutuksella voisi kymmenen yrityksen
aineiston perusteella olla my0s jonkinasteista merkitystd kuljetusten tilastotiedoilla
mitattavissa olevaan turvallisuuteen. Pienin ero yritysten vélilli oli ajoneuvoteknisilld
vaatimuksilla ja kuorman toteutuksella. = Kun kuljetuksenantajayrityksid verrataan
kokonaispistemédran perusteella, voidaan taulukosta 12 todeta, ettd A-yritysten paremmuus
ei ole tilastollisesti merkitsevd, mutta se on selvisti oireellinen.

4.5 Aineiston ja tulosten luotettavuuden arviointi

Tutkimuksen aineisto on suhteellisen suppea, mutta aineiston suppeudesta huolimatta
tuloksia on valitun menetelmidn ansiosta mahdollisuus testata tilastollisesti.
Tutkimusmenetelmi, kahden samaa toimialaa edustavan yrityksen keskindinen vertailu
kuudelta eri toimialalta ennaltachkéisee toimialojen vélilld olevien erojen mahdollista
vaikutusta tuloksiin. Kéytetty menetelmd sulkee pois myos kuljetuksenantajayritysten
kokoeron mahdollisen vaikutuksen tuloksiin. Kaikki yritykset, kahta
rakennustarviketeollisuuden toimijaa lukuun ottamatta, ovat merkittivia kuljetuksenantajia,
eli tuloksilla on selked painoarvo, vaikka tuloksia ei voida suoraan yleistdd pienempiin
kuljetuksenantajayrityksiin.

Muuttujien luokituksen ja koodauksen mahdolliset virheet on pyritty minimoimaan
tarkastamalla muuttujien koodaus. Kun tallennusvirheet on pyritty eliminoimaan, jai
jdljelle tulkinnan oikeellisuus. Koska tutkimusmenetelmidnd oli teemahaastattelu, ei
strukturoitu haastattelu, on tulkinnassa kéytetty tutkijan ndkemystd asiasta. Yksittdisissd
tapauksissa luokittelu on ollut hankalaa, jolloin luokituksen varmistamiseksi on soitettu
haastatellulle ja tarkistettu asia.
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Tilastollisessa testauksessa kdytettyjen muuttujien painoarvo, tai kyky mitata turvallisuutta
ei ole ollut ennakkoon tiedossa. Tutkimuksessa tarkastelunkohteeksi valitut toimenpiteet on
poimittu haastatteluiden perusteella, niitd on tarkasteltu ensin irrallisina muuttujina ja
muuttujaryhmina ja tilastollinen testaus on tehty vasta valmiin aineiston perusteella.

Ensimméisen tilastollisen testauksen perusteella ja muuttujien saamien arvojen ristiriidan
perusteella on arvioitu, ettd jokin yksittdinen muuttuja tai koko toimenpideluokka voidaan
jattdd pois arvioinnista, koska silld ei ole kaytdnnon merkitystd yritysldhtdisessa
turvallisuustyossd. Téstd on esimerkkind ISO 9001 -laatujdrjestelmédn ja tie- ja
litkkenneymparistoon liittyvien muuttujien karsiminen toisesta tilastoanalyysistd. Néiden
lisdksi muuttujien madrdd voitaisiin vield karsia ja tarkastella kuljetuksenantajaluokkien
vilistd eroa uudelleen. Turvallisuustoimenpideryhmistd voitaisiin karsia ainakin ne
muuttujat, jotka ovat pelkdstddn B-yritysten kaytossd olevia ja mitd ilmeisimmin
kuljetuksenantajayrityksen turvallisuusherddamiseen liittyvid tekijoita, kuten
kuljetusliikkeelle esitettdva kuljettajaméédravaatimus. Ne eivdt mittaa turvallisuuden tasoa,
vaan nayttdvit olevan merkki turvallisuustason korjausyrityksestd tai vaaratilanteiden
jélkeisestd puuttumisyrityksestd. Koska kuljetuksenantaja ei A-yrityksissd ole puuttunut
esimerkiksi  kuljettajamidrdéin, on mahdollista ettd B-yrityksen tarve puuttua
kuljetusliikkeen toimintamalliin on saanut alkunsa havaitusta tai epdillystd riskinotosta,
kuten aiemmin mainittu ajo- ja lepoaikatietojen tarkistus.

Aineistossa oli tdmidn jilkeen kaksi epdvarmuustekijad, alkuperdisen luokittelun
oikeellisuus ja haastattelussa saatujen tietojen oikeellisuus. Luokittelu on varmistettu
pyytdmélld haastatelluilta henkil6iltd luettelo tutkimuksen kohdeyritykselle ajavista
kuljetusliikkeistd. ~ Kahdestatoista  haastatellusta  henkilostd  yksitoista  toimitti
kuljetusyritysluettelon tutkijalle. Ndiden perusteella saatiin tehtyd tarkistus, jossa kiytiin
lapi  sekd  kuljetusliikkeiden  toiminnassa  tapahtuneet kuolemaan  johtaneet
tieliikenneonnettomuudet ettd ajo- ja lepoaikarikkomukset. Tarkistus vahvisti luokittelun
oikeellisuuden neljan yritysparin osalta. Luokittelu jdi avoimeksi maansiirron ja
paperiteollisuuden osalta.

Maansiirtoalan yrityksid ei voitu jdljittdd, koska toimialalle on tyypillistd sopimuksen teko
padurakoitsijan kanssa. Pddurakoitsija voi jakaa urakan useille, jopa useille kymmenille
autoilijoille, joiden yhteystietoja ei kuljetuksenantajalla vélttiméttd ole, jos laskutus
tapahtuu pédurakoitsijan kautta. Mallia kdytetddn myos muilla toimialoilla, mutta muilla
toimialoilla pddurakoitsijana tai sopimuskumppanina oli téssd aineistossa kuljetusliike tai
kuljetusvalitysliike ja kuljetusyritykset saatiin padosin jiljitettya.

Paperiteollisuuden osalta luokittelua ei ole saatu varmistettua, koska toinen haastatelluista
henkildistd ei halunnut antaa yritykselle ajavien kuljetusliikkeiden tietoja. Koska luokittelua
el saatu varmistettua, on toimiala jétetty pois tilastollisesta arvioinnista. Lisdksi toimialan
kohdalla pitdd suhtautua kriittisesti tuloksiin, koska haastattelu on tehty vain puoli vuotta
Konginkankaan suuronnettomuuden jdlkeen. Kuten edelld todettiin, onnettomuuden
atheuttama paperiteollisuuden kuljetuksiin liittyvd keskustelu ei ole voinut olla
vaikuttamatta yritysten logistiikka-asioiden kanssa tekemisissd olevien henkildiden
suhtautumiseen mihin tahansa kontaktiin, joka kisittelee kuljetusten turvallisuutta.
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Toinen epidvarmuustekijd, haastattelutietojen luotettavuuden ongelma, on aina olemassa.
Esimerkkind haastattelun luotettavuuteen vaikuttavista tekijoistd on se, ettd haastateltavilla
on haastattelussa taipumus antaa sosiaalisesti suotavia vastauksia (Hirsijarvi & al. 2001,
193-194). Sama i1lmi6 tunnistetaan my0s litkennepsykologiassa (Hidkkinen & Luoma
1991). Tassd tutkimuksessa haastateltujen lausunnon pitivyys, on pyritty varmistamaan
asiakirjoista, kuten kuljetussopimuksista ja mm. onnettomuustapausten, aiempien
tutkimustietojen ja kuljetusyritysten ajo- ja lepoaikavalvontatietojen avulla.

Tehdyn arvioinnin perusteella voidaan todeta, ettd kahdestatoista haastattelusta kahdessa
tapauksessa  haastateltu jitti kertomatta yrityksen kuljetuksissa tapahtuneesta
onnettomuudesta tai onnettomuuksista. Muuten suhtautumien oli melko avointa ja
haastateltavat suhtautuivat analyyttisesti oman yrityksensd kuljetuspalveluiden ostoon.
Hyvind esimerkkeind haastateltu, joka kertoi avoimesti hinnanmuodostuksesta ja ostajan
paatoksentekoperusteista. Samoin avoimuutta ja analyyttisyyttd kuvaa haastattelu, jossa
haastateltu henkild kertoi, ettd yrityksen yksikkdjen wvélilli on selkeitd eroja
turvallisuuskéytanteissd. Haastateltu nimesi yrityksen sisédiseksi erityisongelma-alueeksi
yksikon, jonka kuljetusten perusteella tutkija oli poiminut yrityksen otokseen.

64



5. TULOSTEN ARVIOINTI

Tulosten perusteella voidaan todeta, ettd tutkimukseen haastatellut turvallisuustydssdin
edistyneet kuljetuksenantajayritykset olivat kuljetusten turvallisuuden varmistamisessa
selvisti aktiivisempia, kuin vertailukohteena olleet yritykset. Tutkimuksen kohteena olleista
kuudesta toimialasta neljilld turvallisuustydssddn edistyneet kuljetuksenantajayritykset
eroavat edukseen turvallisuustoimenpiteiden méadrissd, yhdelld toimialalla toimenpiteiden
miird on sama, mutta toimenpiteissdé on eroja. Ristiriita yritysten luokituksen ja
turvallisuustoimenpiteiden vélilld oli ainoastaan paperiteollisuudessa. Ristiriita voi olla
luokituksen epdonnistumisesta, haastateltavien suhtautumisesta, tai turvallisuustyOssdan
heikommaksi luokitellun yrityksen aktiivisesta turvallisuuskehitystyosti johtuva.

Turvallisuustoimenpiteiden méérédn ero turvallisesti kuljetuksensa ostaneiden A-yritysten ja
kuljetuksissaan onnettomuuksia kohdanneiden B-yritysten vélilldi ei kaytetyilld
turvallisuustoimenpidenimikkeilldi mitattuna kymmenen yrityksen otoksessa ole
tilastollisesti merkitsevd, mutta se on selvésti oireellinen (0.05<P<0,10, N=10, ei
paperiteollisuus). Turvallisuustydssdidn edistyneet kuljetuksenantajayritykset panostivat
selvésti enemmén kuljetuksiin liittyviin turvallisuustoimenpiteisiin kuin vertailuyritykset.
Valtaosa kuljetuksenantajien kdyttdmistd toimenpiteistd oli vapaaehtoisia, koska ldhettdjan
vastuu on vakiintunut vain vaarallisten aineiden kuljetuksissa (TTL 2002 § 60, L 719/1994
§ 8). Muilla toimialoilla ei kuljetuksen antajilta Suomen lainsdddédnndsséd padsdantoisesti
edellytetd toimenpiteitd kuljetusten turvallisuuden varmistamiseksi.

Yksittdisid toimialoja edustavien yritysten vélilld olevien erojen liséksi toimialojen valilld
oli eroja. Toimenpiteissd edukseen nousivat lainsdddédnndllda muita toimialoja tarkemmin
saddellyt toimialat, kemianteollisuus ja elintarviketeollisuus. Vahdisimmét toimenpiteet
todettiin aiemmissa Jérjestelmidn virhe -tutkimuksissa (Ojala 2003, Ojala 2004)
riskitoimialoina esiin nousseilla metsé- /paperiteollisuudessa ja maansiirtoalalla. Toisaalta
kummankin alan sisélld oli toimenpiteiden médrdssd eroja, joka voi olla merkki
muutoksesta, oman vaikutusmahdollisuuden huomaamisesta tai vaikutustarpeen
tiedostamisesta. Vaikka molempien toimialojen onnettomuusmairdd voidaan osittain
selittdd toimialojen suurella koolla (toimialaluokitus ja suoritetiedot: Tilastokeskus 2003),
tuotteiden massalla ja ndistd seuraavalla korkealla kuljetussuoritteella, on alalla myds
ongelmia, joihin pitéisi 10ytda ratkaisu.

Ongelmat ovat todellisia, silld kun suoritettava seuraava altistus yleensd nikyy
onnettomuusmadrdssd onnettomuuksien toisena osallisena olemisena, riskinotto nikyy
myds aiheutettuina onnettomuuksina, joita on molemmilla toimialoilla. Maansiirrossa on jo
ailemmin todettu riskitekijind pitkien tyOpdivien teko, jota osittain selittdd alan
kausiluonteisuus. Samoin maansiirrossa voi onnettomuuksien syynd olla kiireen ja
toistuvuuden tuoma vasyminen (Hikkinen & Luoma 1991). Toisaalta haastatellut nikivét
asiassa kolmannen merkittdvén riskitekijin: maansiirtotyd epédjatkuvuus ja toimenpiteiden,
kuten rakennushankkeiden jatkuvuuden suunnittelemattomuus ja sitd seuraava
kasautuminen.
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Kysyntidhuiput voivat tuoda paineita toimeentulon varmistamiseen hiljaista aikaa varten,
mutta samalla ne voivat tuoda alalle epéterveelld pohjalla olevia yrityksid. Haastatteluissa
nousi esiin yhteiskunnan rooli kysyntihuippujen tasaajana. Suuret rakennuskohteet
toteutetaan usein julkisella rahoituksella ja rahoituspddtoksissé ei ole riittavad jatkuvuutta.
Jos rakennuspéétoksissd huomioitaisiin yhtd aikaa alkavien suurhankkeiden uhat ja
pyrittiisiin tasaiseen rakentamiseen, voisi silld olla merkittdva turvallisuusvaikutus seké
kuormituksen tasapainottumisena, ettd kuljetusyritysten katetarpeen ja investointien entista
tasaisempana jakautumisena.

Paperiteollisuuden ongelmana néyttiisivét olevan tuotannon hiiridt ja logistiilkkaosaamisen
ulkoistaminen. Kun jokainen tuotannon alasajo on erittdin hintava, alasajoja pyritddn
luonnollisesti vilttimddn myos raaka-ainehdirididen ja suunnitteluvirheiden sattuessa.
Mutta kun suunnitteluvirhe, tai raaka-ainevirhe on todellinen, johtaa tilanne helposti
kuljetusten kiirehtimiseen, jolloin paniikkitoimituksena tapahtuvat kuljetukset ovat selked
litkenneturvallisuusriski.

Toinen paperiteollisuuden ongelmakenttdi on ldhtevdat valmiit tuotteet, joiden
kuljetusturvallisuutta ei ole ratkaistu. Tuotteiden laadun varmistamisen ja kuorman
sidonnan ristiriita on olemassa, se on todettu useissa onnettomuustapauksissa, timén
tutkimusprojektin aikana ja my6s Konginkankaan suuronnettomuudessa. Ongelman
ratkaisua voi hidastaa kuljetuksenantajan vastuun puuttuminen, mutta myo0s
asennoituminen. Téhdn tutkimukseen haastatelluista paperiteollisuuden edustajista toisen
henkilon mukaan ratkaisuvastuu ja kuljetusten tuotekehitysvastuu kuuluu kuljetusliikkeelle.
Lausuntoa ei voi pitdd alan yleisend ndkemyksend, silld toisen haastatellun ndkemys asiassa
oli avoimempi ja kehityshakuisempi.

Kuljetuksenantajayritysten vélilld oli eroja turvallisuustoimenpiteiden méadréssa ja laadussa.
Yritysten vilisille positiivisille eroille niyttdisi olevan yhteistd paitsi lainsddddnnon
huomioiminen, myds sen vaatimusten ylittdminen, sekd kuljetusliikkeen toiminnasta ja
toiminnan jatkuvuudesta vastuun ottaminen, jopa suoranainen kumppanuusajattelu.
Merkittivimmait erot A-yritysten hyviksi olivat kuljetussopimuksen teossa, kuljetusten
toteutumisen konkreettisessa valvonnassa ja kdytdnnon toteutuksessa. Ajoneuvotekniikalla
olisi tulosten mukaan véhdisempi painoarvo. Toisaalta voidaan arvioida, ettéd
ajoneuvotekniset vaatimukset ovat jo lainsddddnnon kautta melko hyvélld tasolla, vaikka
parannettavaa vield on.

Turvallisuuden huomioida vastuunotto ndkyy myds hinnoittelussa ja sopimusten
jatkuvuudessa. Vaikka vain yhdessd kuljetuksenantajayrityksessd kuljetustaksa perustui
tyontutkimukseen, kolme A-yritystd maksoi haastatellun mukaan enemmaén, kuin milld se
saattaisi saada halvimmillaan ostettua kuljetuksen. Vastaava ndkemys tuli esiin vain yhden
B-yrityksen edustajan haastattelussa. Véite on ainakin yksittdistapauksessa totta, silld yhden
yrityksen osalta asian vahvisti toisen yrityksen edustaja, joka ei ollut tietoinen edellisen
haastattelusta. Koska tiukka hintakilpailuttaminen ja alimman hinnan hakeminen olisi
tamidn perusteella tyypillisempdd B-yrityksille kuin A-yrityksille, voidaan riittivilld
sopimustaksoilla ndhda olevan turvallisuutta varmistava vaikutus.
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Alhaisen hinnan ohella hinnoitteluperusteeseen voi liittyéd toinen turvallisuuden vaarantava
ominaisuus. Jos hinnoittelu on tiukka ja suoriteperusteinen, kuten massa- ja matkaperuste,
se voi houkutella riskinottoon, mm. ylikuormaan.

Turvallisuustoimenpidetyypeittdin arvioituna kaikki sopimusldhtdiset toimenpiteet voivat
olla turvallisuutta edistdvid, poikkeamien raportointivelvollisuutta lukuun ottamatta.
Sopimusléhtoisista turvallisuustekijoisté kumppanuuteen sitoutuminen,
kustannusperusteinen sopimushinta ja keskitetty logistiikkavastuu erottivat selkeimmin A-
yritykset ~ B-yrityksisté. Néiden ohella  kirjallinen kuljetussopimus  ja
lainsddddannonmukaisuuden huomiointi sopimuksessa olivat tavanomaisempia A-
yrityksille. Ainoastaan poikkeamaraportointivelvollisuus oli yhtd yleistdi molemmissa
luokissa. Haastatteluiden mukaan sité voidaan pitdé turvallisuustoimenpiteend, mutta se voi
olla myos riskitekijd. Poikkeamaraportointi on omiaan edistimdén turvallisuutta, jos sitd
kaytetddn kuljetustoiminnan laadulliseen kehittimiseen ja kehityskeskusteluiden pohjaksi.
Poikkeamaraportointi ei ole turvallisuustoimenpide, jos sitd kéytetddn pelkdstdin
kontrollina ja sanktioiden miédrdytymisperusteena. Sopimusldhtdinen turvallisuus on
kokonaisuutena kayttokelpoinen turvallisuustoimenpideryhmai. Toisaalta on varottava liian
laajoja sopimusasiakirjoja, koska ne voivat jaada lukematta.

Omavalvonta on samoin turvallisuustoimenpide, jota voitaisiin edellyttdd kuljetuspalvelun
ostajilta. Omavalvonta néyttdisi tdmédn tutkimuksen mukaan olevan toimiva ja
tavanomainen turvallisuustoimenpideryhmé. Omavalvonnassa suurin hydty néyttéisi olevan
kehityskeskusteluilla, mutta omavalvonnassa niyttdisi laatujirjestelmén ja auditoinnin
osalta olevan huomattavasti kehittdmistarvetta. Epdily siitd, ettd laatujdrjestelmélla ei olisi
automaattisesti konkreettista vaikutusta kuljetusten turvallisuuteen, ilmeni kaikissa
alemmissa aineistoissa, kyselytutkimuksessa (Ojala 2002), onnettomuustutkimuksessa
(2003) ja vuoden 2004 véliraportissa. Tédsséd tutkimuksessa aineiston ristiriita, ainoa ilman
sertifioitua laatujérjestelmid toimiva yritys on turvallisuuspioneeri, on hyvd osoitus
laatujirjestelmidn  hyodyntdmisen  keskenerdisyydestd.  Laatujdrjestelmid  pidetdédn
litkkenneturvallisuussuunnitelmassa (Liikenne- ja viestintdministerio 2000) yhtend
turvallisuuden edistdmismahdollisuutena, mutta aineiston mukaan pelkké laatujirjestelmin
olemassaolo ei  lisdd  kuljetusten  turvallisuutta, tai  liikenneturvallisuutta.
Liikenneturvallisuustavoite toimii vasta, kun se on siséllytetty ja kaikessa toiminnassa
kytketty kuljetuksenantajan toimintamalleihin.

Laatujérjestelmén yksi heikkous oli auditoinneissa, joissa ei puututtu kuljetusliikkeen
konkreettiseen toimintaan, kuten kuljettajien palkkaukseen, ylityOtuntimddriin, ajo- ja
lepoaikoihin, eikd tydterveyshuollon jdrjestimiseen. Osa kuljetuksenantajista piti em.
asioita, samoin kuin onnettomuus- ja rikemaérid jokaisen yrityksen omana asian, mutta ISO
9001 ei nde asiaa samalla tavoin. ISO 9001 yhtend Ildhtokohtana on toiminnan
lainsddaddnnonmukaisuus, eli se, ettd toiminnassa tdytetddn lakisddteiset vaatimukset.
Lainsddddnnonmukaisuutta ei siis laatujarjestelméssi pidetd alihankkijan omana asiana, ja
ajattelumallin pitdisi linkittyd my0s kuljetuspalvelun ostajille.

Vaikka kuljettaja ei ole kuljetuspalvelun ostajaan tydsuhteessa, oli kuljetuspalvelun ostajan

tekemilld kuljettajaan liittyvilld toimenpiteilldi myos turvallisuusvaikutus. Turvallisuutta
ndyttdisi parivertailun mukaan edistivin sekd kuljettajan huomioon ottaminen, ettéd
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turvallisuuskoulutus. Sen sijaan tuotekoulutuksella ei vilttdmattd ollut vaikutusta
turvallisuuteen. Toisaalta tuotekoulutus on merkittivdd mm. vaarallisten, tai helposti
pilaantuvien tuotteiden kuljetuksissa, jossa sen vaikutusta ei voi viheksyé, koska tuotteiden
laadun varmistaminen ennaltaehkéisee kiiretoimituksia.

Myos kuljettajavaatimuksista osa oli painoarvoltaan merkittavid. Kuljettajavaatimusluokan
ja samalla koko aineiston merkittdvimmaksi yksittdiseksi muuttujaksi osoittautui kuljettajan
huomioon ottaminen: kuljettajan vaatetuksen, suojavaatetuksen, mahdollisesti suojakenkien
ja kuljetuksenantajayritykseen sitouttavan tydvaatetuksen vaatiminen tai jarjestdminen
erotti selvimmin A-yritykset B-yrityksistd. Yhtendiselld tydvaatetuksella ei valttimattd ole
suoranaista liikenneturvallisuusvaikutusta, vaan sen vaikutus on vilillinen. Selitys voi
liittyd sekd kuljettajaan, ettd kuljetussopimukseen. Kuljettajan kohdalta selitys voi olla
psykologinen tai sosiologinen, se voi liittyd yhteenkuuluvuuteen, tehtivin merkittdvyyteen
tai kuljettajan jiljitettdvyyteen. Toisaalta turvallisuustulos voi olla sopimusldhtdinen.
Kuljettajien ~ yhtendinen  tyOvaatetus  kuvaa  molemminpuolista  sitoutumista
kuljetussopimukseen, seki kuljetusten suunnitelmallisuutta. Se ndyttéisi liittyvin kestdvaksi
ajateltuun kuljetussopimukseen, kertaluonteista, satunnaista tai useille yrityksille ajavaa
kuljettajaa ei voida vastaavasti kytked kuljetuksenantajaan pukeutumisella. Samoin
tilanteissa, jossa kuljetusliikkeelld on useita painoarvoltaan yhtd térkeitd asiakkaita, ei
kuljettajien asiakaskohtainen tydvaatetus ole mahdollista.

Kuljettajakoulutus on liikenneturvallisuussuunnitelman ja tdmén hetkisten toimenpide-
ehdotusten tdrkein muuttuja. Téssd aineistossa kuljettajakoulutus jakautui kahteen,
tuotekoulutukseen  ja  turvallisuuskoulutukseen. Kun  kuljettajakoulutusdirektiivi
(2003/59/EY) otetaan kayttdon, olisi siind tilaus nimenomaan turvallisuuskoulutukselle.
Toisaalta aineisto toi esiin yhden tekijén, joka tulisi huomioida koulutuksen suunnittelussa.
Kuten yksi haastatelluista totesi, ei ostajalla valttdméttd ole tietoa ostotapahtuman
turvallisuusvaikutuksista. Jos ja kun pelkéstidin kuljettajia koulutetaan, voi syntyé tilanne,
ettd kuljettajat tietdvét miten tulisi toimia, mutta heilld ei ole riittdvad padtosvaltaa muuttaa
arkipdivdan kéytdnteitd. Sen vuoksi olisi tirkedd kohdistaa koulutus huomattavasti
laajemmin, kuljetusliikkeisiin, toimeksiantajiin ja kuljetuspalvelun ostajiin. Jos
toimenpiteet kohdistuvat vain kuljettajiin, voi seurauksena olla kuljettajien turhautuminen.

Ajoneuvot ja ajoneuvotekniikka ovat yksi litkenneonnettomuuksien riskitekijaryhma. Tassd
aineistossa esiin tulleet kuljetusliikkeelle esitetyt ajoneuvotekniset vaatimukset olivat
melko vdhdisid, tosin esitetyt vaatimukset vaihtelevat kuljetuksenantajan toimialan mukaan.
Toimialakohtaisesti edelldkdvijoitd  ajoneuvoteknisessd  turvallisuudessa  ovat
polttonesteiden kuljetuksenantajayritykset, jotka ovat ottaneet kdytdnnoksi mm. auton
lisatarkastuksen. Muuten aineisto osoittaa, ettd ajoneuvoteknisid vaatimuksia ei osata, tai
haluta esittdd, vaan ajoneuvotekniikan kunnossa olemista odotetaan samalla tavoin kuin
toiminnan lainsddddnnonmukaisuutta, luonnollisena osana kuljetuspalvelua.
Ajoneuvoteknisissd vaatimuksissa nousi esiin myods se, ettd valtaosalla ostajista ei ole
valmiuksia esittdd ajoneuvotekniikkaan liittyvid vaatimuksia, eikd ajoneuvotekniikkaa
virheitd voida sen vuoksi suoraan siirtdd kuljetuksenantajan vastuulle.

Ajoneuvoturvallisuusvaatimukset ovat alakohtaisesti perusteltuja ja niilld voidaan parantaa
paitsi litkenne-, my6ds ympériston turvallisuutta. Vaarallisten aineiden kuljetuksissa on
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kehitetty menetelmid, jotka ovat selkedsti kokonaisturvallisuutta parantavia, kuten
ajoneuvon tarkastus, jonkinlainen lisdkatsastus. Menetelmédd voi suositella kiytettdvéksi
my0s muilla  toimialoilla.  Ajoneuvoturvallisuustoimenpiteiden, samoin  kuin
tieturvallisuustoimenpiteiden ei voi kuitenkaan katsoa olevan kuljetuksenantajien
turvallisuustasoerojen taustalla.

Ajoneuvoihin ja valvontaan liittyy myds toimeksiantajan logon mahdollinen myonteinen
vaikutus liikenneturvallisuuteen tai  kuljettajakéyttdytymiseen. Tédssd aineistossa
kuljetuksenantajayrityksen logon kéyttd oli tavanomaisempaa A-yrityksilld kuin B-
yrityksilld. Jos logon kéyton turvallisuusvaikutus perustuu yrityksen tunnistettavuuteen,
muiden tienkdyttdjien palautemahdollisuuteen ja yrityksen imagon valvontaan, tulisi
lainsdddannolld mahdollisimman pian palauttaa aiemmin voimassa ollut kdytintd, jossa
kuljetusliikkeen nimi pitdd olla ajoneuvossa nikyvissa.

Kuljetuksenantajat puuttuivat tienpidon ja litkenneympériston turvallisuuteen vain harvoin.
Kun yritys puuttui asiaan, oli todenndkdisimpani toimenpiteend oman yrityksen vilittdmén
litkkenneympaériston turvallisuustoimet. Sen sijaan tienpidon osalta kuljetuksenantajien ja
tienpitdjan vilillda ndytti olevan vain niukka vuorovaikutus. Metsiteollisuus on tehnyt
yhteistyOtd tienpitdjan kanssa puutavaran lastauspaikkojen osalta, mutta muuten
vorovaikutusmahdollisuus ndyttéisi jddneen kayttdméttd, vaikka tienpitdjd tekee koko ajan
kehitystyotd litkenneympdriston parantamiseksi. Muuten tosiasia, ettd tienpidon rahoitus
eiviat seuraa kysyntdd, eikd talouseldmidn muutoksia, jaa huomiotta jo kuljetusten
suunnittelussa.

Kuormauksen  turvallisuudessa, = kuorman  suunnittelussa, kuormaamisessa ja
varmistamisessa, sekd ylikuormien ennaltachkidisyssd on kehityskenttdd kaikilla
toimialoilla. Kuorman ongelmia, etenkin ylikuorman ottamista ei voi pitdd pelkdstddn
kuljettajalédhtoisend. Haastatteluiden mukaan ylikuorma on usein kuljetuksenantajan
tiedossa, ylikuorma voi olla jo suunnittelun pohjana, se todetaan lastauksessa, vaa’alla ja
kuormakirjoissa, mutta siihen ei puututa. Kyse on toimialojen yleisistd kédytanteistd. Tulos
tukee jo aiemmin kuljetusyrityshaastattelussa saatuja tuloksia (Ojala 2004). Ylikuormaan
puuttumista  tarvittaisiin, mutta puuttumista ei  kaikissa tapauksissa  pidetd
kuljetuksenantajayrityksen asiana. Yhtend syynd ajatteluun on ylikuorman taloudellinen
vaikutus. Jos taksa on suoriteperusteinen, vélittomdnd hyotyjdnd on kuljetusliike.
Haastatellut eivdt ndhneet ylikuormista tulevan hyotyd kuljetuksenantajille, mutta on
mahdollista, ettd ylikuormaa voidaan kuljetusliikkeessd kéyttdd tiukan taksan
kompensaationa tuomassa lisituottoa. Télldin hydtyjana on myds kuljetuksenantaja.

Aikataulujen oikea mitoittaminen ja joustavat aikaikkunat voivat olla merkittdva
turvallisuustoimenpide. Aikaikkunan joustolla poikkeustilanteissa, ilman laatuarviointiin
vaikuttavaa negatiivisen merkinndn pelkoa, olisi ainakin yksittdisilld toimialoilla tilaa
kuljetusten turvallisuuden parantamiseksi. Téstd huolimatta jouston tarvetta hiirididen, tai
kelihidasteiden vuoksi ei ole kéytdssd kuljetussopimuksissa. Asia tuli esille aiemmassa
Jarjestelméan virhe -viliraportissa (Ojala 2004), mutta kuljetuksenantajahaastattelu antoi
asialle uutta ulottuvuutta. Osassa kuljetuksenantajayrityksistd voidaan ylldpitdd tiukkaa,
jopa 15 -30 minuutin aikaikkunaa, josta poikkeaminen voi aiheuttaa kuljetusliikkeelle
korvausvelvollisuuden. Aikaikkuna-ajattelusta huolimatta kuljetussopimuksissa ndyttdisi
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olevan kéytinto, jonka mukaan kuljettaja saattaa joutua odottamaan enimmilldin jopa kaksi
tuntia ilman, ettd kuljetusliikkeelld olisi oikeus siitd laskuttaa. Aikaraja perustuu
kuljetussopimuksiin, mutta kuljetuksenantajayrityksissd ei ainakaan kaikissa tapauksissa
ole ajateltu viiveen ja odotuksen aiheuttamaa vaikutusta kuljettajan tydvuoroon tai ajo- ja
lepoaikoihin.

Kausivaihteluiden aiheuttamat ylikuormitustilanteet, samoin kuin kiireelliset kuljetukset
ovat turvallisuusriski. Kuljetuksenantaja voi suunnittelulla osittain vaikuttaa néihin
kuormitushuippuihin, mutta tilanteen korjaamiseksi tarvittaisiin my0s laajempia toimia.
Maansiirtopuolen toimintojen tasapainotus voi olla osittain vaikea talven vuoksi, mutta
suurhankkeiden oikea jaksotus voi auttaa. Polttonesteiden kuljetuksen kuormitushuippuja
voitaisiin vdhentdd paitsi hinnoittelupolitiikalla, myos kehittdimédlld rahoitusmalleja.
Paniikkikuljetusten ennaltachkiisyssd koko logistiikkaketjun kehittiminen, ennakoiva
tuotannon suunnittelu, sekd JIT -toimituksissa toimitusta kuljetusalaa rajoittavan
lainsddddnnon ja vaatimusten turvallisuusvaikutuksen huomioiminen ovat selkeésti
kuljetuksenantajan kaytettdvissé olevia turvallisuustoimenpiteita.
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6. JOHTOPAATOKSET JA TOIMENPIDE-EHDOTUKSET

Tassd tutkimusraportissa on esitetty kahdentoista kuljetuksenantajayrityksen edustajan
haastatteluun perustuva aineisto. Aineiston perusteella voidaan todeta, ettd kuljetuksissa on
havaittavissa riskinottoa, joka on kaikkien osapuolten, myos kuljetustenantajan tiedossa.
Riskeihin  pyritddn  puuttumaan, mutta  kuljetuksenantajayritysten  kayttimissa
turvallisuustoimenpiteissd, toimenpiteiden miirdssd ja laadussa on yrityskohtaisia eroja ja
osa eroista oli toimialakohtaisia. Kuljetuksensa turvallisesti ostaneissa yrityksissd kéytettiin
padsdintoisesti  enemmén  turvallisuustoimenpiteitd ~ kuljetusten  turvallisuuden
varmistamiseksi kuin vertailuyrityksissd. Kun yritysparien vélistd eroa arvioidaan
tilastollisella testauksella, voidaan todeta, ettd kuljetuksenantajayritysten kéyttimien
turvallisuustoimenpiteiden médrin ero turvallisuustydssi edistyneiden
kuljetuksenantajayritysten hyviksi ei ollut tilastollisesti merkitsevd, mutta selvésti
oireellinen (0.05<P<0,10, N=10, ei paperiteollisuus).

Kuljetuksenantajayritykset, joiden kuljetuksissa ei todettu lainkaan, tai todettiin vain vihédn
onnettomuuksia, ja joiden toiminnassa, tai onnettomuuksien taustalla ei havaittu
merkittdvad riskinottoa, ohjasivat ja valvoivat aineiston mukaan kuljetuspalveluita
voimakkaammin kuin vertailuyritykset. Ohjauskeinoina kiytettiin mm. kuljetussopimuksen
siséltod, kuljetussopimuksen ja kuljetusten valvontaa, kuljettajavaatimuksia ja -koulutusta,
kuorman teon ja kdytdnnon kuljetusten suorittamisen ohjausta. Sen sijaan
ajoneuvotekniikkaan ja tienpitoon liittyvissd toimenpiteissd vertailuyritykset eivét
poikenneet toisistaan, eikd laatujirjestelmilld péddsddntoisesti puututtu kuljetusyritysten
kaytinteisiin.

Yrityksissd kaytossd olevat laatujdrjestelmét eivdt aineiston mukaan ohjaa ostetun
kuljetuspalvelun turvallisuutta liikenneturvallisuussuunnitelman odotusten mukaisesti:
Aineiston ainoa ilman sertifioitua laatujdrjestelmdd toimiva yritys on kuljetusten
turvallisuusvaatimuksissa ja kdytdnnon hoitamisessa edelldkdvija, kun taas yrityksissa,
joissa on kéytossd laatujarjestelmd, jdi wuseita kuljetusten turvallisuuden kannalta
merkittdvid osa-alueita auditoinnin ulkopuolelle. Laatujdrjestelmissd on runsaasti
kehitettdvad kuljetusten turvallisuudella mitattavissa olevan laadun varmistamiseksi.

Péadvastuu liikkenneturvallisuudesta on tdlld hetkelld tieliikennelain perusteella kuljettajilla.
Raskaassa ammattiliikenteesséd kuljetuksenantajan vastuu on ADR-kuljetuksia lukuun
ottamatta olematon ja valtaosa kuljetuksenantajien kéyttdmistd, tissd tutkimuksessa
tarkastelluista toimenpiteistd on kuljetuksenantajalle vapaaehtoisia. Koska lakisditeisia
vastuita ndytetddn kuljetuksenantajayrityksissd pddsdéntoisesti noudatettavan, ja koska
tulokset viittaavat sithen, ettd kuljetuksenantajan turvallisuustoimenpiteilld olisi
myoOnteinen vaikutus kuljetusten turvallisuuteen ja liikenneturvallisuuteen, tulisi
lainsdddantdd kehittdd laajentamalla tyoOturvallisuuslain mukaista ldhettdjan vastuuta.
Toisaalta tutkimuksen tulokset tarjoavat kuljetuksenantajayrityksille mahdollisuuden oman
toimintansa tason arviointiin ja laatujédrjestelmén ja toimintamallien kehittimiseen entistd
turvallisemmaksi.
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Tutkimusaineiston perusteella on pdddytty ehdottamaan turvallisuustoimenpiteitd, jotka
ovat luokiteltavissa neljaan padluokkaan, koulutuksen kehittiminen,
kuljetuksenantajayritysten kéytettdvissd olevat vapaaehtoiset toimenpiteet, julkisen sektorin
ja jarjestdjen kaytettdvissd olevat turvallisuustoimenpiteet ja lainsddddnndn muutokset.

Koulutuksen kehittiminen

Kuljetuksiin liittyvééa turvallisuuskoulutusta pitdisi tehostaa paitsi kuljetusalalla, myos
teollisuuden ja tyOnantajien keskuudessa. Kohderyhmiksi pitdisi ottaa koko kuljetusketju,
kuljettajasta kuljetuksenantajaan. Kuljetuspalveluiden ostajille pitdisi jdrjestdd ostojen
turvallisuusvaikutuksissa opastavaa koulutusta ja suurilta kuljetuksenantajilta pitéisi
edellyttid logistiikkaosaamista, tai osaamisen ostamista. Suurten kuljetuksenantajayritysten
logistiikkavastaavien turvallisuusosaamista pitdisi kehittdd, joko wvaarallisten aineiden
turvallisuusneuvonantajakdytdnnén  tavoin, tai  yhdistdimilld  kuljetuspalveluiden
turvallisuuden edistdminen luonnolliseksi osaksi kuljetuksenantajayrityksen
tyOturvallisuustoimintaa.

Kun kuljettajakoulutusdirektiivi otetaan kiyttoon, pitdisi kuljettajakoulutuksen sisdllossd
painottaa kuljetustydn tehokkuuden ja taloudellisuuden ohella kuljetusten turvallisuutta.
Kuljettajakoulutukseen tulisi sisdllyttdd paitsi konkreettista turvallisuuskayttdytymista,
kokonaisturvallisuustietoa, my0s konkreettisia riskienarviointi ja -hallintataitoja, jotta
kuljettajilla olisi riittdvédt tiedot ja taidot paitsi taloudelliseen, myds turvalliseen
litkkenndintiin. Samoin koulutuksessa ja kuljetusketjuissa ylipdédtddn pitdisi edistda
kuljettajien neuvottelutaitoja ja rohkaista heitd tdyttdméédn tyoturvallisuuslain asettamat
tyontekijin velvollisuudet, eli kertomaan havaituista turvallisuusongelmista osana
luonnollista kuljetustoiminnan laadun kehittdmistd ja tyoturvallisuuslain tyontekijan
vastuuta.

Kuljetuksenantajayritysten kiytettivissi olevat vapaaehtoiset toimenpiteet

Kuljetuksenantajayritysten tulisi kehittid omaa toimintaansa, siten, ettd kuljetuspalvelun
osto kokonaisuutena, tarjouspyynndstd sopimukseen ja sen toteutukseen sisdltdisi myds
selkedn turvallisuustavoitteen. Turvallisuustavoitteen tulisi aina olla nollatavoite. Yritysten
toimintaa ohjaavia laatujdrjestelmid ja laatujdrjestelmddn sisdltyvad auditointia tulisi
kehittdd siten, ettd ne aidosti kattaisivat myos kuljetusten aikaisen tyo- ja
litkenneturvallisuuden, kuljetussopimuksen teon ja kuljetukset, kuljetusyritysten kaytdnnon
toiminnan  tyOsuhdeasioista palkan maksuperusteisiin  ja  litkennerikkomuksiin.
Tyoterveyshuollon ennakoiva merkitys kuljettajien tyokyvyn ja sitd kautta myos
litkenneturvallisuuden ylldpitdmisessd pitéisi sisdistdd kuljetuspalveluiden ostamisessa.
Tamédn vuoksi auditoinnissa tulisi aina tarkistaa, ettd kuljetusyrityksessd on lakisdéteiset
velvoitteet, kuten tydterveyshuolto jéirjestettyna.

Kuljetuksenantajayritysten tulisi kyseenalaista hintapainotteisen kilpailutuksen ja alhaisen

sopimushinnan hyoty ja oppia tarkastelemaan kuljetusten kokonaislaatua, johon kuljetusten
turvallisuus kuuluu oleellisena osana. Kuljetuspalvelun kilpailuttamisessa ostajan pitdisi
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selvittdd, voiko tarjotulla hinnalla hoitaa kuljetustoiminnan lakisddteiset velvoitteet ja
tarkastaa kuljetuspalvelun tarjoajan toiminnan lainsddddannonmukaisuus. Kuljetuspalvelun
ostajien pitdisi tiedostaa kohtuulliset kustannukset alittavan hinnan negatiivinen
turvallisuusvaikutus ja tieto pitdisi huomioida kuljetussopimuksen teossa.

Kuljetussopimuksiin  ja laatujirjestelmiin  pitdisi kytked liikenneturvallisuus- ja
lainsdddannonmukaisuusvaatimus ja kuljetuspalvelun ostajan pitdisi myos valvoa
vaatimusten  toteutumista.  Kuljetuksenantajayrityksissd  pitdisi ~ ottaa  sisdiseksi
toimintamalliksi ajatus siitd, ettd kuljetussopimusten turvallisuusvaatimuksista ei saa tinkia.
Kuljetusten laadusta ja turvallisuudesta ei saa tinkid edes yksittiisten, eikd etenkdin
kiireessd toteutettavien satunnaisten kuljetusten osalta, koska tinkimisen kustannukset
saattavat muodostua sietimattomiksi.

Koska toimialakohtaisesti on olemassa ajoneuvoturvallisuutta parantavia kiyténteitd, kuten
ajoneuvon yliméérdinen tarkastus, tulisi kuljetuksenantajien edistdd kéyténteiden
laajentumista. Toisaalta kuljetuksenantajat voisivat edistid omaa logistiitkka- ja
ajoneuvotekniikan osaamistaan ja seurata aktiivisemmin kuljetusten laatua jo
lastausvaiheesta ja jirjestelmaillisesti estdd kuljetuksenantajan tietoon tulevat lainsdddannon
vastaisten kaytinteet, kuten ylikuormien ldhettdminen ja vastaanottaminen.

Lisdksi kuljetussopimuksiin pitdisi ottaa maininta poikkeuskelien varalle, jolla puretaan
kuljettajan kokemaa aikataulupainetta poikkeustilanteissa. Kuljetuksilta voidaan ja saa
vaatia tehokkuutta, mutta tehokkuusvaatimus ei saa johtaa turvallisuutta vaarantavaan
riskinottoon. Tamén vuoksi kuljetusten toteutuksessa kéytettdvien aikaikkunoiden
turvallisuusvaikutukset — pitdisi ~ arvioida  yhteistydssd  kuljetuspalvelun  ostajan,
kuljetusyrityksen ja viimekéddessd kuljettajan kanssa. Jos aikaikkuna voi johtaa
turvallisuusriskeihin, on aikaikkunaa viljennettivd ja aikaikkunaan médrittdessd pitdisi
ottaa huomioon ja ohjeistaa kiytdntd my0s poikkeustilanteiden varalle.

Julkisen sektorin ja jirjestojen kiytettivissi olevat turvallisuustoimenpiteet

Tienpidon ja etenkin talvikunnossapidon osalta pitéisi luoda nykyistd vuorovaikutteisempi
jarjestelma tienpidon ja kuljetusten tarvitsijoiden vilille.

Kuljetustarpeiden kausiluonteisuuden, polttonesteiden kuljetusten ja maansiirtoajon riskeja
pitdisi vdhentdd yhteiskunnallisella suunnittelulla ja rahoitusratkaisuilla. Polttonesteiden
kuljetushuiput  syksyn ensimmadisissd huonoissa keleissd ovat riski, jonka
ennaltaehkdisemiseksi tulisi nykyisen hinnoittelupolitilkan ohella ideoida uusia
asiakasrahoitusmahdollisuuksia.

Maansiirtoalan tdiden epidtasaisuus ja siitd seuraavat jaksottaiset ylikuumenemiset ja
tyottdmyysjaksot vaarantavat alalla tydskentelevien fyysisen ja taloudellisen turvallisuuden,
mutta myds liikenneturvallisuuden. Maanrakentamisen julkiset hankkeet pitdisi tdmén
vuoksi jaksottaa siten, ettd padtdksenteossa huomioidaan sekd toimenpiteiden tyollistava
vaikutus, ettd niiden litkenneturvallisuusvaikutus.
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Maansiirtoalan ohella pitdisi puunjalostusteollisuuden kuljetusten turvallisuus ottaa
toimialan sisélld tietoiseksi kehityskohteeksi. Molemmat toimialat ovat merkittivid seké
kansantalouden ettd tydllisyyden kannalta, mutta kuljetuksissa tapahtuvat onnettomuudet ja
riskinotto pitéisi saada ennaltachkiistyd. Vaikka toimialoille ovat tyypillistd suuret massat,
tulisi toimintamalleja kehittdd niin, ettd riskit voitaisiin hallita. Etenkin paperiteollisuuden
tuoteturvallisuus ja — laatu pitdisi pystyd ratkaisemaan litkenneturvallisuusvaatimukset
tayttavalla tavalla. Paperiteollisuuden pitdisi myds itse aktiivisesti osallistua
ongelmanratkaisuun.

Riskitoimialoille pitdisi toimialajérjestdjen toimesta jérjestdd tiedotusta ja tukea
toimintamallien  kehittdmiseksi. Terveilld ja turvallisilla menetelmilld toimivia
kuljetuksenantaja ja kuljetusyrityksid pitdisi suosia ja toimintamallien turvallisuudesta
tinkivid ohjata tai tarvittaessa lainsdddannolla pakottaa turvallisiin toimintamalleihin.

Lainsididannon muutokset

Vaikka toimenpiteet on luokiteltu neljddn luokkaan, voidaan ehdotetut toimenpiteet ottaa
kayttoon kahdella tavalla. Jokaisella tuotantolaitoksella on oma-aloitteisesti mahdollisuus
kehittdd kuljetuspalveluiden ostoa ja laatujarjestelmiddn jatkuvasti, kuten jo nyt
haastatteluaineiston mukaan osittain tapahtuu. Jotta kaikki merkittavat kuljetuspalveluiden
ostajat saadaan mukaan liikenneturvallisuuden kehitystyohon, tarvitaan my0s
lainsdddannollisid toimia. Kun tielitkennelainsdédéntd painottaa kuljettajan ja joissakin
tapauksissa kuljetusliikkeen vastuuta, tulisi ndiden ohelle mééritelld kuljetuksenantajan
vastuu. Samoin ldhettdjan vastuuta tulisi tyoturvallisuuslaissa laajentaa koskemaan kaikkia
tilanteita, joissa kuljetuksenantaja on merkittdvd kuljetuspalvelun ostaja ja aina kun
yrityksessé lastataan tdysid kuljetusyksikoita.

Kuljetusten ongelmista, riskinotosta, rikkomuksista ja sanktioista pitdisi tehdd
lainsddddnnon ohjauksella ldpindkyvaimpid, jotta kaikki osapuolet olisivat niisti tietoisia ja
voisivat yhdessd kehittdd toimintamalleja. Lainsddddnt6d tulisi muuttaa niin, ettd
kuljetustydssd tapahtuneesta rikkomuksesta kuljettajalle tai kuljetusliikkeelle maarittya
sakkoa, tai kuljettajan saamaa ajokieltoa ei pidettiisi yksityisasiana, vaan kuljetustoiminnan
laatupoikkeamana, josta pitdisi tiedottaa kuljetusliikkeelle ja soveltuvin osin my0s
kuljetuksenantajalle.

Kuorman suunnittelun ja toteutuksen tietoisten rikkomusten, tiukan aikataulun vuoksi
ylldpidettyjen ylinopeuksien, tai ylikuorman oton suosivat kuljetuksenantajasta ldhtevét
toimintamallit tai kuljetusvaatimukset pitéisi kieltdd lainsdddédnnolld. Samoin lainsdddantoa
tulisi muuttaa siten, ettd sanktio voidaan mé&drdtd todetuista rikkomuksista my0s
jélkikéteen. Sekd nopeudet, ylikuormat, etti ajo- ja lepoaikarikkomukset ovat rikkomuksia,
joista jdd dokumentti ja joihin tulisi voida puuttua myos jilkikéteen.

Kun nykyinen lainsdddinto tunnistaa kuljettajan ja kuljetusyrittdjédn vastuun ylikuormissa,
tulisi lainsdddént6d muuttaa siten, ettd vastuu olisi my0s kuljetuksenantajalla kaikissa niissé
tapauksissa, joissa kuljetuksenantaja on tietoinen rikkomuksista, mutta ei ole puuttunut
asiaan. Kun tuote lastataan kuljetuksenantajan tiloissa tai alueella ja mahdollinen rikkomus,
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kuten ylikuorma voidaan todeta jo paikan padlld, pitdisi kuljetuksenantajaa kieltdd
padstdmastd ylikuormassa olevaa ajoneuvoa liikenteeseen. Jos ndin kuitenkin kdy, pitéisi
ldhettdjén vastuun nojalla ldhettdjélle maédrata sanktio.

Samoin ylikuormien vastaanottaminen pitdisi kieltdd. Tievalvonnassa todetuista
ylikuormista tulisi valvontatilanteessa aina ilmoittaa myds kuljetuksenantajalle. Toisena
toimenpidevaihtoehtona kuljetuksenantajalle méérattivin sanktion sijasta tai ohella olisi
kielto, jonka mukaan kuljetuksenantaja ei saa maksaa ylikuorman osuudesta rahtia.
Menetelma on tiettdvasti kaytossa yksittdisissa kuljetuksenantajayrityksissa ja se on tehokas
keino ennaltaehkdistd ylikuormia. Kun kuljetusyritys ei saa suurimman sallitun
kokonaismassan ylittdvéstd osuudesta korvausta, mutta ylikuorma aiheuttaa mm.
polttoaine-, ajoneuvo-, ja rengaskustannuksia, on menetelmi tehokas ylikuormien
ennaltaehkéisykeino.

Lisdksi lainsdddidnnossd tulisi pohtia, voitaisiinko kuljetuksenantajana toimivalle
lahettdjille antaa yksipuolinen oikeus ostaa kuljetukset. Muutos olisi joissakin tapauksissa
perusteltua ldhettdjdn vastuun vuoksi ja sen avulla véltettdisiin yksittdisten asiakkaiden ja
yksittdin ostettavien kilpailutettujen kuljetusten riskeilta.

Lainsdddantod pitdisi muuttaa siten, ettd ammattikuljettajien ajo-oikeuden ja ADR -
ajoluvan muutoksista pitdisi tiedottaa ainakin kuljetusliikkeelle, mutta myos
kuljetuksentyonantajalle, jos kuljettaja on yhden kuljetuksenantajan tyossd. Nykyisti
suurempi avoimuus on vélttimitontd, jotta tyOnantaja ja toimeksiantaja voivat reagoida
mahdolliseen kuljettajan salaamaan ajonaikaiseen riskinottoon.

Jos vaarallisten aineiden kuljetuksissa on selkeitd puutteita ja rikkomuksia, pitéisi
turvallisuusneuvonantajalle mennd puutteista suora viranomaispalaute. Jos kuljettaja
syyllistyy toistuvasti vakaviin liikennerikkomuksiin vaarallisten aineiden kuljetuksissa,
tulisi riskinoton syyt selvittdd perusteellisesti. Jos riskinotto on kuljettajalédhtoisté, pitiisi
harkita kuljettajan ADR -ajoluvan peruuttamista. Jos riskinotto on jirjestelmaperdistd, pitda
sanktio kohdistua riskinoton ldhtokohtaan. Jos palaute ei johda puutteiden korjaamiseen,
pitdisi ldhettdjadn kohdistuvien toimenpiteiden ohella harkita turvallisuusneuvonantajaan
kohdistuvia toimenpiteitd. Vaikka vastuu on ldhettdjdlld, tulisi ldhettdjdn vastuun ohella
pohtia mahdollisuutta ohjata vaarallisten aineiden turvallisuusneuvonantajatoimintaa ja
turvallisuusneuvonantajan vastuuta lainsdddannon muutoksella.
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LITE 1

KULJETUKSENANTAJIEN HAASTATTELU

Haastattelu on teemahaastattelu. Haastateltavat valitaan aiempien Jarjestelmédn virhe -
tutkimusten perusteella valikoiduilta toimialoilta (kuusi eri alaa). Valituista yrityksista
haastateltavaksi pyydetddn kuljetus- tai logistiikkapééllikko, tai muu kuljetuksista, niiden
kdytdnnOn toteuttamisesta ja strategisesta suunnittelusta selkedsti vastaava henkilo.
Haastattelu on luottamuksellinen.

Haastattelun sisalto:

1. Haastateltava, yritys, sen toimiala, sijainti, yrityskoko ja historia

- Haastateltavan ammatti tai arvo, koulutus

- Yrityksen nimi, kotipaikka, toimipaikkojen (yksikdiden) midrd ja sijainti,
perustamisvuosi, henkilostoméédrd, pédédtoimiala ja markkinaosuus Suomessa
padtoimialalla

- Onko toiminta kansallista vai kansainvélistd ja ovatko toimintamallit eri yksikoissd
kansallisesti / kansainvilisesti yhtendiset?

- Onko yritykselld kdytosséd laatu- tai ympéristojirjestelma tai muita toimintamalleja
ja kdyténteitd?

- Kuinka pitkddn jérjestelma tai toimintamalli on ollut kaytossa?

- Jos yritykselld on laatu- tai ympéristojarjestelmad, miten laajasti jérjestelma kattaa
toiminnan? Sisdltyvatko kuljetukset laatujérjestelmaan?

2. Yrityksen Kkuljetustarpeiden laajuus ja jirjestiminen (oma Kkalusto /
ulkoistaminen), aikatauluttaminen ja rahdin méirittelyperuste (maksuperuste
kg / km, muu)

- Miten paljon kuljetuksia yritys tarvitsee vuosittain (ajoneuvo- ja kuljettajamééra,
suorite)?

- Onko kuljetustarpeessa kausivaihteluita?

- Miten kuljetukset on jirjestetty, onko yritykselld omaa kuljetuskalustoa, vai
tapahtuvatko kuljetukset ostopalveluna?

- Jos kuljetukset tapahtuvat ostopalveluna, perustuvatko kuljetukset alihankintaan,
kumppanuuteen tai verkostoitumiseen?

- Mitkd ovat olleet kuljetusten ulkoistamisen syyt ja milloin ulkoistaminen on
tapahtunut tai onko kuljetukset aina jérjestetty ostopalveluna?

- Mitkd ovat ne perusteet, joilla kuljetuksen tarjoaja valitaan kuljetuksen
suorittajaksi?

- Mikd on valintakriteerien tirkeysjdrjestys? (hinta, nopeus, tdsmillisyys,
lainsddaddnnonmukaisuus, turvallisuus, muu) ja onko joitakin ehdottomia esteitd
yksittdisen tarjouksen hyviksymiselle tai kuljetusliikkeen hyviaksymiselle?

- Miké on hinnoittelu-, eli rahdin maksuperuste?

- Kuinka suuri osuus kuljetuskustannuksilla on tuotteen hinnasta?
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Riskit ja riskienhallinta

Mitd riskitekijoitd haastateltava ndkee yrityksen omaan toimintaan ja oman
toimialansa toimintaan liittyvissé kuljetuksissa? Mihin ndkemys perustuu?
hallitsemaan?

Milld nditd turvallisuusriskejd voitaisiin vdhentdd (yleisesti): kuljettajaldhtoiset
toimet, kuljetusyritysldhtoiset toimet, kuljetuksenantajaldhtdiset toimet ja
viranomaisldhtdiset toimenpiteet.

Mitd turvallisuusehdotuksia haastateltavalla on toimialansa kuljetusten ja
kuljetusalan turvallisuuden parantamiseksi yleensi?

Onko  yrityksen  kuljetuksissa  sattunut  vakavia  tyOtapaturmia  tai
litkkenneonnettomuuksia?

Jos tapaturmia tai onnettomuuksia on ollut, mitd yrityksen toiminnassa on tehty
vastaavien onnettomuuksien vélttimiseksi vastaisuudessa?

Mitka edelld mainituista ehdotuksista ovat yrityksen omassa kadytossa?

Yksi yksittdinen riskitekija on huono keli: Onko sopimuksessa mainintaa tai
ohjeistusta huonosta kelistd tai muusta yllattdvastd tilanteesta johtuviin
aikataulupoikkeamiin?

Onko yritys neuvotellut tienpitdjin kanssa yrityksen kuljetustarpeista tai esimerkiksi
talvikunnolle asetetuista odotuksista?

Suhtautuminen tienpédlld tapahtuvaan raskaan litkenteen valvontaan.

Kuljettajavalinta ja — koulutus (koskee myos ulkoistettuja kuljetuksia)
Edellyttadko kuljetuksen antaja tai lainsddddntd kuljettajilta jotain méadrattya
koulutusta / tdydennyskoulutusta? Jos edellyttdd, mité tai minkélaista koulutusta?
Jarjestddkd kuljetuksen antaja kuljettajille tai kuljetusyrityksen edustajille
koulutusta ja jos, niin minkélaista koulutusta?

Kuljetuksien toteutuksessa turvallisuusvastuu on mm. tielitkennelain perusteella
kuljettajalla, mutta vastuun jakamista on ehdotettu mm.
litkkenneturvallisuussuunnitelmassa. Mikd on haastateltavan nikemys kuljetusten
turvallisuusvastuun  jakamisen tarpeesta, eduista ja haitoista, esteitd tai
mahdollisuuksista?

Kuljetussopimusten sisilto, turvallisuuden huomioiminen, ajoneuvotekniikka,
lainsdddanto, tuoteturvallisuus, kdytinnon liikenne

Mitd muuttujia kuljetussopimuksessa méaéritellddn ja miten tarkasti? (ajoneuvoon
liittyvat tekijat ja vaatimukset, kuljettajaan liittyvit tekijat ja vaatimukset,
lainsdddanto ja sen noudattaminen, yhteiskuntavelvoitteet ja niiden noudattaminen,
hinta, aikataulut, poikkeamat, ympaéristdasiat, muu mahdollinen asia)

Kuka kéyttdd paitosvaltaa yritysten kuljetusten suunnittelussa?

Mairitellddnkd ajoneuvon vuorokautinen / viikoittainen kuormitus- tai
kiyttoastetavoite?

Miten korkea kéyttoaste kdytdnndssé on tai miten korkea sen arvioidaan olevan?
Onko kuljetuksen antajalla tietoa siitd, miten kaluston huollot on sopeutettu
aikatauluun?
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Kuljetusten valvonta, poikkeamat ja poikkeamaraportointi, kiytinnon toimet
Valvotaanko kuljetussopimusten ehtojen toteutumista ja jos, miten?

Jos valvontaa, mitd muuttujia valvotaan ja mitd menetelmid valvonnassa kaytetdin?
(omavalvontaa, poikkeamaraportteja tai muita menetelmi)

Jos valvotaan, mikd on valvonnan kohde ja tavoite? Onko valvonnan kohteena
kuljetusyritys, kuljettajat, molemmat?

Onko yrityksessd kartoitettu oman toimialan kuljetuksissa tapahtuvia rikkomuksia
yleensd?

Valvotaanko ja miten omissa kuljetuksissa tapahtuneita rikkomuksia, esimerkiksi
ylikuorma, sidonta, ajo- ja lepoajat tms. ja jos, miten?

Jos omavalvontaa ei tehdd, mistd syystéd sitd ei tehdd? (Valvomattomuuden syyt,
esteet, rajoitukset)

Voisiko yritys kehittdd omavalvontaa? (Enté toimialalla yleensd)

Haastateltavan omat vapaat kommentit ja mahdolliset kysymykset
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