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Taman opinnadytetyon tarkoituksena oli selvittaa miten tavarankuljetustilastot olivat muuttu-
neet vuosien 2000-2010 valilla. Tarkempaan tarkasteluun valittiin vuodet 2000, 2005 ja 2010,
joiden osalta tutkittiin tavarankuljetusmaaria seka kuljetussuoritteita. Myos elintarvikekulje-
tukset olivat taman tutkimuksen tarkastelun kohteena. Tutkimus toimii taustatietona SULOIN
-hankkeelle, jonka tavoitteena on kehittaa Etela-Suomen logistiikkaklusteria. Laurea Ammat-
tikorkeakoulun Keravan toimipiste on mukana WP3 -osahankkeessa, jonka tarkoituksena on
kehittaa elintarviketeollisuuden kuljetusjarjestelmia Etela-Suomen logistiikkaklusterialueella.

Opinnaytetyon teoriaosuus kasitteli laajasti niin tieliikennetta kuin tavarankuljetuksiakin, se-
ka elintarvikekuljetuksia hieman suppeammin. Tarkoituksena oli tuottaa lukijalle mahdolli-
simman yksityiskohtaista tietoa tieliikenteen tavarankuljetuksista, mika lopulta teoriallaan
tukisi itse tutkimusta. Tyossa on kaytetty laajasti hyvaksi kirjallisuutta tukemaan teoriaa.

Itse tutkimus oli vertailevaa tutkimusta, jossa kaytettiin samoja tilastoja eri vuosilta ja ver-
tailtiin niiden eroavaisuuksia. Tutkimuksessa kaytettiin paljon kaavioita helpottamaan tutki-
mustulosten havainnointia. Tutkimustuloksista voitiin maaritella, etta yleisesti ottaen tava-
rankuljetukset ovat vahentyneet vuosituhannen alusta niin maarallisesti kuin kuljetussuorit-
teillakin mitattuna.

Tarkeimmat syyt kuljetuksien vahenemiseen ovat yleinen maailmantalouden laskusuhdanne,

kuorma-autoliikenteen kustannusindeksien nousu, oljytuotteiden kuluttajahinnan nousu seka
tavarankuljetukseen tarkoitetun kaluston maaran lisaantyminen radikaalisti Suomessa
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The purpose of this thesis was to investigate how much transport statistics have changed be-
tween years 2000-2010. For a closer examination were taken the years 2000, 2005 and 2010
which were studied from the view of freight transport volumes and freight transport perfor-
mance. Also the food transfers were observed in this study. The study works as a background
information for the SULOIN -project, which aims to develop the logistics cluster in Southern
Finland. Laurea University of Applied Sciences is involved in the WP3 part of the project,
which aims at developing the transport systems of the food industry in the logistics cluster
area of Southern Finland.

The theoretical section of this thesis deals extensively with the road traffic, transports of
freights and also briefly food transfers. The aim was to produce for the reader as accurate
information as possible from road freight transports. The theoretical section would in the end
support the main study.

The main study in this work was a comparative study in which the same statistics for different
years were used and their differences were compared. In the study the extensive diagrams
were used to make the results of the study more easy to observe. From the results of the
study it can be defined that freight transports have decreased from the start of the millenni-
um in transport volumes as well as in transport performance.

The main reasons for decreased transports are the global recession, the increasing costs of

the truck traffic, the rise of the consumer prices in oil products and radically growing quanti-
ty of equipment which are designed for the transport of freight.

Keywords: Logistics, road traffic, freight transport, freight transport performance
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1 Johdanto

Taman opinnaytetyon tarkoituksena on selvittaa tieliikenteen tavarankuljetusmaaria Suomes-
sa vuosien 2000 ja 2010 valilla. Lahteena kaytan Tilastokeskuksen tekemia taulukkoja, jotka
kasittavat vuosien 2000 ja 2010 valisen ajanjakson. Teoriaosuudessa keskityn kertomaan tie-
liilkenteesta ja tavarankuljetuksista yleisesti. Tama tyo on tehty esitutkimukseksi SULOIN-

hankkeelle (Sustainable Logistics Solutions Through International Networking).

1.1 Tutkimuksen tausta ja ongelma

Olen kaynyt lapi Keravan Laureassa niin kutsutun logistiikkapolun, eli olen opiskellut logistiik-
kaa siina kurssijarjestyksessa kuin se on suositeltavaa ja niin paljon kuin koulussamme on
mahdollista. Logistiikka kiinnostaa minua ja taman pohjalta paatin ottaa opinnaytetyoaiheeksi
logistiikan ja tarkemmin ottaen tieliikenteen tavarankuljetuksen. Tama tyo sai alkunsa minun

ja logistiikan lehtorimme Petri Oikkosen yhteisen ajatuksen pohjalta.

Taman tutkimuksen tarkoitus on vertailla ja tutkia kuinka paljon tieliikenteen tavarankulje-
tusmaarat ovat muuttuneet Suomessa vuosien 2000 ja 2010 valisena aikana. Lisaksi pyrin sel-
vittamaan, loytyyko tavarankuljetusmaarien vaihteluille vuositasolla jokin korrelaatio, eli
mista syysta kuljetettavan tavaran maarat ovat vaihdelleet vuosien 2000 ja 2010 valisena

ajanjaksona.

1.2 Aiheen rajaus

Aihe rajautuu kasittamaan vuosien 2000 ja 2010 valisesta ajanjaksosta vuodet 2000, 2005 ja
2010. Aihetta kasitellaan Suomen tavarankuljetusten osalta ja tarkemmin ottaen kuljetettu-
jen tavaroiden tonnimaaria seka kuljetussuoritteita. Tulen sivuamaan aihetta myos hieman
elintarvikekuljetuksien nakokulmasta, jossa tarkastelen kuljetussuoritteita vuositasolla seka
miten elintarvikekuljetukset jakaantuvat. Tutkimusmateriaalina tullaan kayttamaan Tilasto-

keskuksen seka SKAL:n (Suomen kuljetus ja logistiikka ry) julkaisemia taulukoita.

Rajasin aiheen 2000-luvulta kasittamaan vuodet 2000, 2005 ja 2010, koska halusin saada
yleiskatsauksen tavarankuljetusmaarien kehityksesta koko 2000-luvulta. Minulla on tunne,
etta maailma on muuttunut pikkuhiljaa koko ajan vuodesta 2000 ja erityisesti vuodesta 2008
eteenpain. Muutokset ovat mielestani olleet puhtaasti sosiaalisia ja taloudellisia, ja aiheessa-
ni kiinnostaakin erityisesti muutokset jotka ovat koituneet tavarankuljetuksiin, jonka koen
osuvan taloudellisen muutoksen piiriin. Saan naita edella mainittuja vuosilukuja vertailemalla
hyvan ja kattavan kuvan muutoksesta seka vastauksen paatani askarruttaneeseen kysymyk-

seen.



1.3  Tutkimusmenetelmat

Tama tutkimus on vertaileva tutkimus ja tutkimusmenetelmana kaytan aikasarja-analyysia.
Kun ymparillamme tapahtuu jatkuvasti elamaamme vaikuttavia asioita, kuten energian kulu-
tusta, asuntotuotantoa ja ympariston saastumista, voimme seurata naita kaikkia ajan kuluessa
jos olemme pitaneet kirjaa niista. Talloin syntyy aikasarja, jota voimme myos kuvata graafi-
sesti, jolloin ainakin silmamaaraisesi voimme nahda kehityksen suunnan. Aikasarjojen tutki-
minen on osoittautunut vaativaksi, joskin mielenkiintoiseksi tehtavaksi. Monille yrityksille on
suorastaan valttamatonta seurata aikasarjoja, silla heidan taloudelliset paatokset pohjautuvat
tiettyihin olettamuksiin. Kenties yksi tarkeimmista olettamuksista on, etta menneisyydessa
havaittu saannonmukaisuus usein toistuu jollakin tavalla tulevaisuudessa. Aikasarja-analyysin
tarkeimpia tehtavia onkin saannonmukaisuuksien loytaminen ja ennusteiden tekeminen. (Ho-
lopainen & Pulkkinen 2008, 305.)

Aikasarja-analyysi on joukko havaintoja, joista jokainen on tehty tietysta ajankohdasta. Ai-
kasarjat voivat olla jatkuvia tai epajatkuvia, ja niista voidaan ottaa tietty otos, jonka perus-
teella rajataan tutkittavaa aikaa. Voidaan esimerkiksi tutkia Yhdysvaltojen vaeston kehitysta
vuodesta 1790 vuoteen 1980, ja ottaa tarkasteluvaliksi 10 vuoden ajanjakso. Talloin havainnot
tehdaan vuosina [1790, 1800, 1810, 1820,...1980]. (Brockwell & Davis 2009, 1,3.)

e Vastaa kysymyksiin: Mika? e Vastaa kysymyksiin: Miksi?
Missa?  Paljonko? Kuinka Miten? Millainen?
usein? e Suppea, harkinnanvaraisesti

* Numeerisesti suuri otos koottu nayte

* Ilmion kuvaus numeerisen e Ilmion ymmartaminen ns.
tiedon pohjalta Pehmean tiedon pohjalta

Taulukko 1: Kvantitatiivisen ja kvalitatiivisen tutkimuksen oleellisimmat erot (Heikkila 2004,
17).

Tassa tutkimuksessa on piirteita seka kvantitatiivisesta etta kvalitatiivisesta tutkimuksesta.
Kvantitatiivisen, eli maarallisen tutkimuksen, avulla pyritaan selvittamaan asioiden valisia
suhteita ja riippuvuuksia tai erilaisissa ilmidissa tapahtuvia muutoksia lukumaarien ja prosent-
tiosuuksia hyvaksi kayttaen (Taulukko 1). Kvantitatiivinen tutkimus vastaakin muun muassa
kysymyksiin: mika, missa, paljonko, kuinka usein? Tapahtuvaa ilmiota kuvataan lisaksi aina
numeerisen tiedon pohjalta. Kvalitatiivinen, eli laadullinen tutkimus, pyrkii auttamaan ym-

martamaan tutkimuskohdetta ja selittamaan sen paatosten ja kayttaytymisen syita. Yleensa



rajoitutaan pieneen maaraan tapauksia, mutta ne pyritaan analysoimaan mahdollisimman tar-
kasti. Laadullisessa tutkimuksessa ei useinkaan pyrita tilastollisiin yleistyksiin vaan tutkittavat
valitaan harkinnanvaraisesti. Tutkimuksella voidaan esimerkiksi ymmartaa paremmin, miksi
kuluttaja valitsee tietyn tuotteen tai miksi han reagoi mainontaan tietylla tavalla. (Heikkila
2004, 16-17.)

Tutkimuksen pohja-aineistona ovat taulukot, joista kay ilmi kunkin vuoden tavarankuljetus-
maarat. Naita taulukoita vertaamalla tutkin kuinka paljon Suomen tieliikenteen tavarankulje-

tusmaarat ovat muuttuneet ja analysoin miksi muutokset ovat tapahtuneet.

1.4  Tutkimuksen rakenne

Tutkimuksen rakenne etenee alla olevan kuvion (Kuvio 1) mukaisesti ylhaalta alas. Ensimmai-
sessa kappaleessa esittelen johdannon, joka kasittaa tutkimuksen taustan, tutkimusongelman,
aiheen rajauksen, tutkimusmenetelman seka keskeisten kasitteiden maarittelyn. Toisessa
kappaleessa avaan teoreettista viitekehysta, joka koostuu tieliikenteen teoreettisesta tarkas-
telusta, historiasta seka tutkimusperinteesta. Toinen osio toisessa kappaleessa kasittelee ta-
varankuljetusta teoreettisella tasolla, joka koostuu historiallisesta nakokulmasta; tutkimuspe-
rinteesta esittelen yleisia kuljetusmittareita ja sita millainen kuljetuksen tilanne on talouden
nakokulmasta. Esittelen myos kuljetuskalustoa. Kolmannessa kappaleessa kerron SULOIN -
hankkeesta yleisesti: mika se on, mita se tekee ja mitka ovat hankkeen tavoitteet. Neljannes-
sa kappaleessa esittelen tutkimuksen seka sen tyoprosessin vaiheet ja kerron yleisesti opin-
naytetyon aloittamisesta aina sen palautukseen asti. Viidennessa kappaleessa kerron itse tut-
kimuksesta ja sen tuloksista. Kappaleessa kuusi kerron johtopaatokset tutkimuksesta ja teen

yhteenvedon.

Johdanto

Teoreettinen viitekehys
Tieliikenteen tavarakuljetukset

SULOIN -hanke
esittely

tutkimus

Kuvio 1: Tutkielman rakenne
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1.5 Keskeiset kasitteet

Logistiikka:

”Logistiikka on materiaali-, tieto- ja paaomavirtojen, hankinnan, tuotannon, jakelun ja kier-
ratyksen, huolto- ja tukipalvelujen, varastointi-, kuljetus- ja muiden lisaarvopalvelujen seka
asiakaspalvelun ja -suhteiden kokonaisvaltaista johtamista ja kehittamista” (Karrus 2001, 13).
Tavaraliikenne/-kuljetukset:

Tavarakuljetuksilla tai tavaraliikenteella, tarkoitetaan tavaroiden fyysista siirtamista paikasta
A paikkaan B, taman lisaksi siihen liittyy tavaroiden kasittelya ja tiedonsiirtoa. Tavarankulje-
tukset jakaantuvat kahdenlaisiin kuljetuksiin, sisaisiin ja ulkoisiin. Sisaiset kuljetukset teh-
daan yrityksen sisalla esim. tuotantolaitoksen alueella ja ulkoiset kuljetukset yleisilla tiever-
kostoilla. (Pollanen & Mantynen 2002, 6.)

Jakelu:

Jakelu on erilaisten toimintojen yhdistelma, joka koostuu tuotteiden ja palveluiden fyysiseen

siirtamiseen, myyntiin seka mainontaan (Pollanen & Mantynen 2002, 5).

Transitoliikenne:

Kauttakulkuliikenne jonkun maan kautta kolmanteen maahan (Pollanen & Mantynen 2002, 6).

Kuljetussuorite:

Kuljetussuorite on kuljetetun tavaramaaran ja kuljetun matkan tulo tonnikilometreina. Yhden

tonnikilometrin kuljetussuorite on, kun 1000 kg tavaraa kuljetetaan kilometrin matkan tai 500

kg kahden kilometrin matkan. (Karhunen, Pouri & Santala 2004, 33.)

Moduuliyhdistelma:

EU-direktiivin perusteella muodostettava ajoneuvoyhdistelma, jonka maksimipituus on 25,25

metria ja kokonaismassa maksimissaan 60 tonnia (Karhunen ym. 2004, 32).
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2  Tieliikenteen tavarakuljetukset

Tavarakuljetukset ovat osa logistiikkaa. Teollisuudessa on erittain tarkeaa saada raaka-aineet
kuljetettua tuotantoon ja saada tuotannosta tuotteet oikeaan aikaan oikeaan paikkaan kulut-
tajalle. (Karhunen ym. 2004, 24.) Kuljetukset muodostavat myos toiseksi suurimman osan te-
ollisuuden kustannuksista, vain tyovoimakustannukset muodostavat suuremman menoeran
teollisuuskustannuksista (Makela, Mantynen & Vanhatalo 2005, 31). Taman luvun tarkoitukse-
na on tarkastella tieliikennetta ja tavarankuljetusta niin teorian kuin helpommin kaytantoon

sovellettavan tiedonkin nakokulmasta.

2.1 Tieliikenne

Tassa alaluvussa kerron tieliikenteesta yleisesti. Avaan tieliikenteen historiaa seka tutkimus-

perinnetta ja kerron tieliikennejarjestelmasta. Lisaksi avaan infrastruktuurin maaritelmaa.

2.1.1 Tieliikenteen historia

Englannin kielesta tuleva sana path tarkoittaa suomeksi polkua. Kielitieteellisesti tama eng-
lanninkielinen sana tarkoittaa alun perin maata, jota on tallottu jaloilla. Samaan tapaan eng-
lanninkielinen sana way tarkoittaa suomeksi vapaasti kaannettyna tieta, mutta jolla kielitie-

teellisesti alun perin on tarkoitettu liikkumista ja matkaamista. (Lay & Vance 1992, 6.)

Tiet, kuten vesireitit, ovat muodostuneet vuosisatojen kuluessa ja olleet luontaisia tavaran-
kuljetusreitteja. Tiet ovat kuitenkin olleet pitkaan hevoskuljetuksiin tarkoitettuja ja taten
suurimmaksi osaksi autoliikenteelle sopimattomia. Suomen tamanhetkinen autoliikenteelle
sopiva tieverkko onkin verrattain viela hyvin nuori. 1950-luvun loppupuolella ja 1960-luvulla
toteutettu tieston, ja eritoten paatieverkon, rakennus oli suuri edistysaskel tavaraliikenteen
siirtymisesta raiteilta ja vesistoista teille. 1950- ja 1960-luvuilla rakennetut tiet edustavat
teiden historiassa toisen polven teita ensimmaisen polven teiden ollessa hevosliikenteen aika-

kauden vuosisatojen saatossa muodostuneita teita. (Haapanen & Rytila 1986, 19.)

2.1.2 Tieliikenteen tutkimusperinnetta

Yhdysvalloissa ensimmaiset tiet rakennettiin armeijan toimesta, ja niita sanottiinkin armeija-
teiksi. 1800-luvun puoleenvaliin asti armeija oli ainut taho, jolla loytyi tietoa ja taitoa teiden

rakentamisesta teoriatasolla. (Jackson 1952, 1-2.)

Vuonna 1955 Yhdysvaltojen teiden merkitys kasvoi huimasti. Sina vuonna Yhdysvallat kaytti

uusien teiden rakentamiseen ja vanhojen kunnossapitoon viisi miljardia dollaria, mika oli
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kymmenen kertaa enemman kuin mita rautateiden rakentamiseen ja kunnostamiseen kaytet-
tiin. Taman lisaksi vuonna 1955 teiden rakennus oli ohittanut tarkeydessa yleisesti tarkeana
pidetyt teollisuuden alat kuten kaivostoiminnan ja tekstiili- ja puutavarateollisuuden. (Meyer
1959, 65.)

Vuonna 1969 alettiin kiinnittaa huomiota tieliikenteen turvallisuuteen ja onnettomuuksien
ehkaisyyn seka muutenkin tieliikenteen tekniikkaan ja suunnitteluun. Tutkittiin muun muassa,
kuinka paljon kuljettajan heikko nako vaikuttaa onnettomuuksien syntyyn ja kuinka paljon se
vaikuttaa auton pysahtymismatkaan. Esimerkiksi teiden opastus- ja varoituskylttien nakemi-
nen tarpeeksi kaukaa ehkaisisi tuhansia onnettomuuksia vuosittain. Myos vastaantulevien au-
tojen ja muiden esteiden nakeminen, ja niiden etaisyyksien hahmottaminen tarpeeksi ajoissa
olisi erittain tarkeaa. Varsinkin kuorma-auton kuljettajilla nako on tarkeassa roolissa, koska
raskaan ajoneuvon pysahtymismatka on paljon pidempi kuin normaalilla henkiloautolla. (Nei-
dig 1969, 1.)

Informaation tuottaminen kuljettajalle on ollut tieliikenteessa ongelma siita lahtien, kun au-
toja on ollut olemassa. Liikennemerkkien tulo liikenteeseen on ollut luonnollinen kehitys,
mutta aikaisimmat liikennemerkit olivat usein vaikealukuisia. Kun autojen maara kasvoi lii-
kenteessa, kavi nopeasti ilmi kuinka tarkeaa onnettomuuksien ehkaisyssa oli selkeat ja help-
polukuiset lilkennemerkit. (Forbes 1969, 12.) Forbes (1939) otti kayttoon aikaisimmissa teok-
sissaan kasitteen "luettavuus” (legibility) kasittamaan lilkennemerkkien ja -opasteiden tunnet-
tavuutta seka sanan "huomion painoarvo” (attention value) kasittamaan liikennemerkkien
huomioitavuutta kuljettajan silmissa, silla lilkkennemerkkien huomattiin kamppailevan kuljet-

tajan huomiosta muiden visuaalisten arsykkeiden kanssa. (Forbes 1969, 12.)

1960-luvulla Yhdysvalloissa saadettiin laki, jonka vaatimuksena oli parantaa teiden turvalli-
suutta. Yksi merkittava saados muiden joukossa oli riittava valaistus teilla. Valon tarkoitus on
tietenkin lisata nakyvyytta teilla; sen maaran eri laisilla teilla voi maaritella teiden kunnon,

kaytettavyyden tai sijainnin kannalta. (Finch 1969, 52-53.)

2.1.3 Tieinfrastruktuuri ja -lilkkennejarjestelma

Tieverkostot ja maantieteellinen infrastruktuuri aiheuttavat erityisvaatimuksia tieliikenteelle.
Kaluston koko ja paino voivat luoda rajoituksia tieliikenteelle kuin myos kuljetuskapasiteetin

ja kysynnan rakenne. (Karrus 2001, 114.)

Infrastruktuuriksi nimitetaan niita perusedellytyksia, jotka mahdollistavat elinkeinoelaman
harjoittamisen. Nama perusedellytykset voidaan jakaa aineelliseen infrastruktuuriin, joka

koostuu muun muassa tiedotusvalineista, maanteista, rautateista, energia- ja vesihuoltolai-
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toksista, tiedotusvalineista, puhelin- ja postipalveluista seka henkiseen infrastruktuuriin, jo-
hon kuuluvat vaeston tuottavuuteen vaikuttavat tekijat kuten ikarakenne, terveydentila ja
koulutus. Liikennejarjestelma muodostuu liikenneinfrastruktuurista ja liikenteen hoidosta.
Liikenneinfrastruktuuriin kuuluvat liikennevaylat, terminaalit, ja lilkkenteen ohjaus- ja hallin-
tajarjestelmat seka likkenteen hoitoon tarkoitetut erilaiset liikennevalineet, hoito-

organisaatiot ja saannostot. (Makela ym. 2005, 23.)

Suomen tieverkosta vastaa liikennevirasto, jonka tehtavana on edistaa toiminnallaan koko
liilkennejarjestelman toimivuutta, alueiden tasapainoista kehittymista seka liikenteen turvalli-
suutta ja kestavaa kehitysta. Liikennevirasto toimii lilkenne- ja viestintaministerion hallinnon
alalla. (Liikennevirasto 2011.) Kun lasketaan mukaan kaikki Suomen tiet ja kadut, vuonna
2010 Suomen tieverkoston pituus oli 331 975 kilometria. Maanteita Suomessa vuonna 2010 oli
yhteensa 78 162 km. Suomen maantiet jakaantuvat valtateihin, kantateihin, seututeihin ja
yhdysteihin. Vuonna 2010 Suomen valtateiden osuus tiestosta oli 8 600 km, kantateiden 4 729
km, seututeiden 13 547 km ja yhdysteiden 51 258 km. (Tilastokeskus 2011, 96.) Kuten alla
olevasta kuvasta (Kuva 1) kay ilmi, suurin osa vuorokauden tieliikenteesta keskittyy suurimpi-

en kaupunkien lahettyvilla tai niiden valilla oleville paavaylille.

Keskimaarainen vuorokausilikenne
(autoa/vuorokausi) —
Average dalily traffic (automobiles/day)

mmmmm > 9000 autoa - automobiles

mm=mm  6000-9000 autoa - automobiles
1500-6000 autoa - automobiles

= <1500 autoa - automobiles

Kuva 1: Suomen paatieverkko ja sen liikennetiheys vuonna 2005 (Tilastokeskus 2006, 114).
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Tieliikenne on moninainen jarjestelma, joka koostuu tietyista osatekijoista. Naita osatekijoita
ovat tienkayttajat, ajoneuvot, tielilkenneymparisto ja liikenteen ohjaus. Tienkayttajia ovat
kaikki ne, jotka ovat tiella tai silla olevissa ajoneuvoissa tai raitiovainuissa. Ajoneuvoja on
kaikki ne laitteet jotka kulkevat maalla, pois lukien kiskoilla kulkevat laitteet. Tieliikenneym-
paristo koostuu tiesta ja kadusta seka silla olevista liikennemerkeista ja merkinnoista seka
liilkennevaylan lahiymparistosta. Liikenteen ohjaus koostuu laeista, asetuksista ja maarayksis-
ta, joilla ohjataan ja saadellaan tieliikennetta ja yleisesti koko sita informaatiota, jonka vi-
ranomaiset antavat tienkayttdjille joustavasta ja turvallisesta liikenteesta. (Tolvanen 2010,
33.)

Edella mainittujen osatekijoiden valilla vallitsee monimuotoinen vuorovaikutus- ja riippuvuus-
suhde (Kuvio 2). Liikenteen turvallisuus riippuu kaikista osatekijoista, vaikka keskeisessa ase-
massa on kuitenkin yksittainen tienkayttaja, joka voi itse saadella liikkumistaan ja turvalli-
suuttaan. Liikenteen turvaamiseksi onkin saadetty mita moninaisimpia liikennesaantoja ja -
ohjeita. Saannoissa on kuitenkin vaikeaa antaa mitaan yksiselitteista ohjetta kaikkiin liiken-
teessa esiin tuleviin tilanteisiin. Usein liikenteenkayttajan jarki, harkintakyky ja vastuuntunto

muodostuvat ratkaisevaksi tekijaksi. (Tolvanen 2010, 33.)

lilkenteen
ohjaus

e

ajoneuvot

liikenne-
ymparisto

Kuvio 2: Liikenteen osatekijoiden riippuvuussuhde (Tolvanen 2010, 33).
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2.1.4 Tieliikenteen jakaantuminen

Liikenne jakaantuu tarkoittamaan ihmisten, tavaroiden ja informaation siirtamista paikasta
toiseen. Naissa tapauksissa tieliikenteeseen kuuluu henkiloliikenne eli ihmisten siirtamista
seka tavaraliikenne eli tavaroiden siirtamista. Kuitenkin tana paivana yha enemman tieliiken-
ne ja tietoliikenne, eli informaation siirtaminen, ovat sidoksissa toisiinsa. Tietoliikenteella
ohjataan tieliikennetta ja pyritaan saamaan toimimaan se entista turvallisemmin, sujuvammin

ja taloudellisemmin. (Makela ym. 2005, 28.)

Suomen tieliikenteen ajoneuvokilometrit jakaantuivat vuonna 2010 seuraavasti (Kuvio 3).
Henkiloautoilla ajettiin huomattavasti suurin osa ajoneuvokilometreista, jopa 85,9 % kaikista
ajoista. Toiseksi suurin luokka oli pakettiautot, joiden osuus oli 7,2 %, kolmanneksi suurin
kuorma-autot 5,8 % osuudella ja pienimmalla 1,1 % osuudella linja-autot. (Tilastokeskus 2011,
37.)

Suomen tieliikenteen ajoneuvokilometrit
vuonna 2010 (milj.)

B Henkil6autot 46
245

M Pakettiautot 3 870

Kuorma-autot 3
120

M Linja-autot 580

Kuvio 3: Suomen tieliikenteen ajoneuvokilometrit vuonna 2010 (Tilastokeskus 2011a, 37).

Suomen henkiloliikenne vuonna 2010 oli 72 285 miljoonaa henkilokilometria, josta linja-
autojen osuus oli 7 540 ja henkiloautojen 64 745 miljoonaa henkilokilometria. Suomen liiken-
teessa kuljetetut tonnikilometrit olivat vuonna 2010 25 961 miljoonaa tonnikilometria, joista
ammattikuljetusten osuus oli 23 656 ja yksityiskuljetusten 2 305 miljoonaa tonnikilometria.
(Tilastokeskus 2011, 117.)



16

2.2 Tavarakuljetukset

”Suurteollisuuden synty on vaatinut seka raaka-aineiden, komponenttien etta valmistettujen
tuotteiden tehokasta siirtamista laajoilla maantieteellisilla alueilla” (Karrus 2001, 112). Ly-
sons ja Farrington esittelevat kirjassaan viiden asteikon taulukon (Taulukko 2) tavaroiden kul-
jetuksen hyodyista, joissa numero yksi tarkoittaa parasta ja viisi huonointa kerrointa. Mukana
vertailussa on tie,- ilma-, vesi-, putki- ja rautatiekuljetukset. Kuten kaaviosta kay ilmi, saa
tieliikenne parhaan arvon yhteenlasketuissa kertoimissa. (Lysons & Farrington 2006, 528.)
Seuraavissa alaluvuissa kerron tavarakuljetuksen teoriaa yleisesti ja avaan aihetta mahdolli-

simman tarkasti ja laajasti.

Toiminnan muoto Kuljetuksen muoto
Tie Rautatie [Lento Laiva Putki

Nopeus 2 3 1 4 5
Saatavuus 1 2 3 4 5
Luotettavuus 2 3 5 4 1
Teho 3 2 5 4 1
Joustavuus 1 3 5 2 5
Ymparistoystavallisyys 5 3 4 1 1
Yheensa 14 16 23 19 18

Taulukko 2: Lysonsin ja Farringtonin kuljetusten viiden toiminnan muodon asteikko (Lysons &
Farrington 2006, 528).

2.2.1 Tavarakuljetuksen historiaa

Ihmisten ja tavaroiden kuljetusta on harrastettu vuosituhansia, ja ensimmaisia varsinaisia kul-
jetusvalineita olivat erilaiset elainten vetamat pyorilla varustetut karryt ja pienilla vesisto-
alueilla kaytetyt lautat ja veneet. Kuljetusvalineiden ja liikenteen kehitys on hyvin pitkalti
liittynyt ihmiskunnan ja kulttuurin yleiseen kehitykseen. Ensimmaisia vesiliikenteen kehitys-
askelia oli, kun Egyptissa keksittiin papyrusvene noin 6000 vuotta eaa. Tavarankuljetuksen
ensimmaisia kehitysaskelia olivat, kun 3500-3200 vuotta eaa. Mesopotamiassa keksittiin tuke-

vapyorainen kuormattava kulkuvaline. (Makela ym. 2005, 32.)

Luontaistalouden ajalla kotitaloudet tekivat itse suurimman osan kaikista hyodykkeista, tal-
loin pitkia kuljetuksia ei juuri tarvittu. Myos kuljetusmahdollisuudet olivat erittain rajalliset,
joten tamankin puolesta pitkia tavarakuljetuksia ei paassyt talloin viela syntymaan. Tarkeim-
mat tavarankuljetusvalineet siihen aikaan olivat vesireiteilla veneet ja talvella hevosten ve-
tamat rekikuljetukset. Varhaisimmat kaukokuljetukset Suomessa, olivat sen aikaisia arvotava-
rakuljetuksia, kuten koruja, turkiksia, mausteita, aseita ja kankaita. 1600-luvulla Suomi oli

merkittava tervan tuottaja, ja se muodostuikin tarkeimmaksi vientiartikkeliksi silloisessa
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Suomessa. Tahan johti loytoretkien jalkeisen ajan siirtomaapolitiikka, jolloin Atlantin ja Poh-
janmeren rannikkovaltiot laajensivat voimakkaasti kauppalaivojaan. (Haapanen & Rytila 1986,
17.) Saksalainen auto- ja moottoritehdas Daimler-Motoren-Gesellschaft valmisti ensimmaisen,
kuorma-autoksi luokitellun pyoraajoneuvon, vuonna 1896 (Karhunen ym. 2004, 58). Ensimmai-
nen hoyrykayttoinen kuorma-auto hankittiin Suomeen vuonna 1906 tai 1907 (Tilastokeskus
2007). Kuorma-autoliikenne ohitti kuljetusvolyymeissa hevosajoneuvoliikenteen vuonna 1930

ja rautatieliikenteen vuonna 1958 (Karhunen ym. 2004, 58).

Ensimmaiset autot tuotiin Suomeen 1900-luvun alkupuolella, ja ensimmaiseen maailmanso-
taan mennessa Suomessa oli noin 100 autoa. Ensimmainen maailmansota keskeytti ajoneuvo-
jen tuonnin Suomeen. Ensimmaisen maailmansodan jalkeen vuoteen 1922 mennessa Suomessa
oli autoja moottoriajoneuvorekisterin mukaan 1800 kappaletta. Autokanta kasvoi nopeasti
1920-luvulla, ja vuosikymmenen lopussa autoja oli rekisterdity Suomeen jo 35 000 kappaletta.
Pula-aikana autokanta hieman pieneni, mutta vuodesta 1933 eteenpain, autokanta jatkoi jal-
leen kasvuaan ja toisen maailmansodan alkaessa autoja oli rekisteroity jo 51 800 kappaletta.
Sotien aikana autojen maara vaheni huomattavasti, ollen pienimmillaan vuonna 1942, jolloin
autoja oli Suomessa vain 12 400. Sotien jalkeen autokanta on jatkuvasti ollut nousussa ja se
ylitti sotia edeltaneen maaran vuonna 1949. (Haapanen & Rytila 1986, 18-19.) Vuonna 2011
rekisteroityja autoja oli Suomessa 3 469 388 kappaletta (Trafi 2012).

2.2.2 Tavarankuljetuksen tutkimusperinnetta

Tavarankuljetus maanteilla, on viela suhteellisen nuori verrattuna raidekuljetuksiin. Suomes-
sa ensimmainen rautatie avattiin liilkenteelle vuonna 1862 kun taas ensimmaiset autot tulivat
Suomeen 1900-luvun alussa. Tuolloinkaan ei voitu viela puhua 50 vuoteen kansantaloudellises-
ti merkityksellisesta tieliikenteen tavarankuljetuksista. Tama osaltaan siksi, etta tiesto oli
paallystamatonta ja huonossa kunnossa. (Haapanen & Rytila 1986, 18.) Sama ilmio teiden laa-
dusta vallitsi myos muun muassa Yhdysvalloissa. Tasta varmasti johtunee, etta ensimmaiset
tielilkenteen tavarankuljetusta kasittelevat teokset julkaistiin vasta 1950- ja 1960-luvuilla
(Hall 2002, 1).

Yhdysvaltojen maatalouden markkinointi osasto esitti vuonna 1956 tutkimuksen, josta kay ilmi
kuinka maatalouden tuottamien ruokien kuljetusmatkat suurimpiin kaupunkeihin ovat piden-
tyneet vuodesta 1941 vuoteen 1955. Pidentyneista kuljetusmatkoista huolimatta, tuotteita on
paremmin saatavilla vuodenajoista huolimatta ja ne ovat usein tuoreempia. Ilmiota selitetaan
lisaantyneilla maantiekuljetuksilla, joka varmasti osaltaan johtuu tieverkon ja kuljetuskalus-
ton huomattavasta parantumisesta. Ennen suurin osa maataloustuotteista kuljetettiin junilla,

joka sinallaan on nopeampaan, mutta se lisaa tuotteiden kasittelya ja kokonaismatkaa ajalli-
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sesti tuottajalta kauppaan. (United States. Agricultural Marketing Service. Marketing Research
Division 1956, 7-12.)

2.2.3 Tieliikenteen tavarakuljetukset

Tieliikenteen tavarakuljetuksilla tarkoitetaan tavaran kuljettamista kumipyorilla varustetuilla
ajoneuvoilla teilla. Teita voivat lainsaadannollisesti olla yleiset tiet ja kadut seka yleiselle
liikenteelle tarkoitetut seka yleisesti liikenteeseen kaytetyt alueet, kuten esimerkiksi torit
seka moottorikelkkareitit. Yleiselta liikenteelta suljetuilla alueilla kuten tehdas-, tyomaa- ja

satama-alueilla saadoksia noudatetaan vain soveltuvin osin. (Karhunen ym. 2004, 31.)

Tielitkennelainsaadannossa ajoneuvolla tarkoitetaan laitetta, joka kulkee maalla, joskin ei
kiskoilla. Ajoneuvolla tarkoitetaan my0s moottorikayttoista kulkuneuvoa, joka voi olla auto,
moottoripyora, mopo, traktori, moottorityokone ja maastoajoneuvo. Naiden lisaksi ajoneu-
voiksi maaritellaan hinattavat ajoneuvot, jotka voidaan kytkea toiseen ajoneuvoon. Naita

ovat peravaunut ja hinattavat laitteet. (Karkkainen 2008, 2.)

”Maantiekuljetuksilla tarkoitetaan kuljetusta, joka suoritetaan tiekulkuneuvolla, joko autolla
tai traktorilla. Taajama-alueella kaytetaan myos mopoja ja polkupyoria esimerkiksi lahetti-
palveluissa ja postin jakelussa. Teollisuuden kannalta merkittavin kuljetusvaline on silti
kuorma-auto ja siihen mahdollisesti kytketty peravaunu. Maantiekuljetusta nimitetaankin

usein autokuljetukseksi” (Hokkanen, Karhunen & Luukkainen 2011, 85).

2.2.4 Tavarakuljetuksen teoriaa

Tavaroiden kuljettaminen teilla on kuljetusmuodoista joustavin, silla maanteitse voidaan siir-
taa suuriakin kuormia seka samalla suorittaa keruu- ja jakelutoimintaa. Maantiekuljetukset
voidaan jakaa saannollisiin runko- ja siirtokuljetuksiin, jakelu- ja keruukuljetuksiin, paluukul-
jetuksiin seka satunnaisiin kuljetuksiin. Kutakin naista kuljetuksista ohjataan hieman eri logii-
koilla, joten ei ole yksiselitteista tapaa suunnitella tai arvioida maantiekuljetuksia. (Karrus
2001, 114.)

Suomessa vuodesta 1955 alkaen autojen kaytto on noussut valta-asemaan kuljetusmenetel-
mista. Autoilla on vahva asema tavarankuljetuksessa koska niilla on helposti tavoitettavissa
melkein mika paikka tahansa. Oleellista on, etta autokanta nousee riittavan suureksi ja paa-

osa teista saadaan paallysteiseksi ja kantavaksi. (Haapanen & Rytila 1986, 15.)

Kuljetukset voidaan ryhmitella eri perusteiden mukaan. Kuljetusetaisyyden mukaisessa jaossa

kuljetukset voidaan jakaa kauko- ja lahikuljetuksiin. Kriittiseksi pisteeksi on vakiintunut 1 km,


http://www.google.fi/search?hl=fi&tbo=p&tbm=bks&q=inauthor:%22United+States.+Agricultural+Marketing+Service.+Marketing+Research+Division%22&source=gbs_metadata_r&cad=7
http://www.google.fi/search?hl=fi&tbo=p&tbm=bks&q=inauthor:%22United+States.+Agricultural+Marketing+Service.+Marketing+Research+Division%22&source=gbs_metadata_r&cad=7
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jossa alle kilometrin kuljetukset ovat lahikuljetuksia ja usein laitoksen tai yrityksen omalla
kalustolla suoritettavia. Yli kilometrin kuljetuksia pidetaan kaukokuljetuksina ja sen suorittaa
tana paivan useimmin yleinen ammattikuljetusliike. Toinen tapa ryhmitella kuljetuksia on
kayttaa kuljetuspaikan mukaista jakoa. Ulkoiset kuljetukset tarkoittavat sita, etta kuljetus
tapahtuu tietyn laitoksen ulkopuolella eli kuljetukset voidaan suorittaa yrityksen kahden eri
toimipisteen valilla tai tavara kuljetetaan toimittajalta asiakkaalle ja samalla poiketaan ylei-
selle tiealueelle. Sisaiset kuljetukset kasittavat yrityksen kuljetukset laitoksen omalla alueel-
la. Namakin kuljetukset voidaan jakaa osastojen valisiin, osastojen sisaisiin ja valmistuspaik-

kojen valisiin kuljetuksiin. (Hokkanen ym. 2011, 82-83.)

Kuljetuspaikanmukaisella jaolla on tana paivana enaa organisatorinen merkitys. Nykykasityk-
sen mukaan yrityksen kuljetuspaallikko huolehtii ulkoisista kuljetuksista kayttamalla naissa
joko ammattikuljetusliiketta tai yrityksen omaa kalustoa. Tana paivana ulkoistaminen tuntuu
olevan logistiikan trendi ja tama on osunut myos kuljetuksiin rankalla kadella. Kun yritykset
keskittyvat ydinosaamiseensa, joka ei valmistusyrityksella ole kuljetukset, alkavat yrityksien
omat kuljetuskalustot olla melkoisia harvinaisuuksia. Sisaiset kuljetukset harvemmin kuuluvat
yrityksen kuljetuspaallikon tehtaviin. Tasta vastaavat usein eri osastojen tyonjohtajat, joilla
ei kuitenkaan valttamatta aina ole riittavaa tietoa, taitoa tai kiinnostusta asiaa kohtaa. Tuo-
tanto-osastojen valilla on nk. ”ei kenenkaan maa” ja taman takia yrityksen sisaiset kuljetuk-

set jaavat usein heikolle ohjaukselle. (Hokkanen ym. 2011, 83.)

2.2.5 Luvanvarainen tavaraliikenne

Vuonna 1936 Suomessa tavaroiden kuljettaminen saadettiin luvanvaraiseksi toiminnaksi. Kay-
tannon tasolla tama tarkoitti sita, etta tavarankuljetusta korvausta vastaan sai harjoittaa vain
viranomaisen myontamalla luvalla. Lupia myonnettiin laanikohtaisesti ja luvan myontaminen
perustui viranomaisharkintaan. Ennen luvan myontamista viranomaiset pyysivat lausunnon
luvan tarpeellisuudesta mm. kuntien viranomaisilta ja alan jarjestoilta. Tuolloin tiekuljetuk-
sen harjoittaminen ammatiksi oli erittain tarkkaan saadeltya. Esimerkiksi liikennelupien
myontamisen ohella saadettiin kuljetustaksataulukot eli enimmaismaarat, jonka mukaan oli
saadelty se, kuinka paljon eri kuljetuksista saa peria korvausta. Kuljetustaksat vahvisti vuosit-
tain liikenneministerio (aik. Kulkulaitosten ja yleisten toiden ministerio) ja liikennelupia

myonsivat laaninviranomaiset. (Karhunen ym. 2004, 50.)

Suomessa alettiin 1980-luvun lopulla valmistella tavarankuljetusmarkkinoiden saatelyn pur-
kua. Tahan johti Suomen tuleva ETA- ja sittemmin EU-jasenyys joita alettiin ennakoida. Kul-
jetustaksojen vahvistamisesta luovuttiin asteittain 1990-luvun vaihteessa ja tarveharkintainen
lilkkennelupajarjestelma muutettiin soveltuvuusharkintaiseksi 1.1.1991. Kuljetusalan kannalta

muutokset olivat merkittavia, koska se merkitsi kuljetusmarkkinoiden vapautumista yhdessa
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hetkessa. Soveltuvuusharkintaan siirtyminen tarkoitti kaytannossa sita, etta kuka tahansa joka
tayttaa tietyt perusedellytykset, voi ryhtya harjoittamaan luvanvaraista tavarankuljetusta
ammatikseen, kunhan hankkii tahan oikeuttavan asianmukaisen luvan. (Karhunen ym. 2004,
50.)

Tana paivana tavarankuljetusmarkkinat jakaantuvat em. mainittuun luvanvaraiseen tavaralii-
kenteeseen, yksityiseen tavaraliikenteeseen ja lain perusteella luvanvaraisuudesta vapautet-
tuun tavaraliikenteeseen. Usein tiekuljetustilastoissa luvanvaraisesta kuljetuksesta kaytetaan
nimiketta ammattimainen liikenne. Yksityisella tavaraliikenteella tarkoitetaan liikennetta,
jossa kuljetetaan yritystoimintaan tai ammatinharjoittamiseen liittyen yrityksen ammatinhar-
joittajan tai samaan konserniin kuuluvan yrityksen tavaroita. Tallaisessa tapauksessa ei tava-
roiden kuljettamiseen tarvita tavaraliikennelupaa mutta yleiseen liikenteeseen liittyvia saa-
doksia ja maarayksia on noudatettava. Naita maarayksia ja saadoksia ovat esimerkiksi kuljet-
tajan ajolupa, auton tekniset ja rakenteelliset vaatimukset ja oikeus vaarallisten aineiden
kuljettamiseen. On kyse tavaraliikenteesta tai henkiloliikenteesta, ei luvanvaraisessa tavara-
lilkenteessa kuljettajalta vaadita erillista tavarankuljetuslupaa, vaan ajoneuvon kuljettami-

seen oikeuttava ajokortti riittaa. (Karhunen ym. 2004, 50-51.)

Yksityisen ja luvanvaraisen tavaraliikenteen autot erottavat liikenteessa rekisterikilvista. Lu-
vanvaraisten ajoneuvojen rekisterikilvet on kiinnitettava keltaisen 2 cm levean kohoreunaisen
kehyksen sisaan. Tata ei kuitenkaan vaadita luvanvaraisten peravaunujen rekisterikilvissa.
Yksityisen tavaraliikenteen ajoneuvojen rekisterikilvet ovat mustareunaisia ja ammattikieles-
sa kuuleekin puhuttavan “keltalappuisista” ja ”mustalappuisista” autoista. (Karhunen ym.
2004, 51.)

2.2.6 Kuljetusmittareita

Tiekuljetusten maaraa voidaan mitata useilla eri mittareilla. Useimmin kun mitataan kulje-
tusmaaria kaytetaan tilastoissa yksikkona tonnia. Kuitenkin eri tarpeita varten voidaan kulje-
tusmaaria mitata myos tilavuudella, jolloin yksikkona voi olla esimerkiksi litra tai kuutiometri.
Joidenkin kuljetusten kohdalla maarat voidaan ilmaista myos kappaleina kun kuljetettavana
on vakiomittaisia tai -painoisia yksikoita kuten kontit ja EU- tai FIN-lavat. Naiden lisaksi maa-
rat voidaan viela ilmaista usein joko ajoneuvojen lukumaarana kuten pakettiautot, kuorma-
autot, puoliperavaunuyhdistelmat ja varsinaiset peravaunuyhdistelmat tai puoliperavaunu- ja

peravaunukappalemaarina. (Karhunen ym. 2004, 58.)

Kansantaloudessa tavarakuljetuksia mitataan tonnikilometreina (tkm) eli kuljetussuoritteena.
Kuljetussuorite saadaan kun kuljetetun tavaran paino tonneina kerrotaan kuljetulla matkalla

kilometreina. Toisin sanoen, jos 30 tonnia tavaraa kuljetetaan 200 kilometria, niin kuljetus-
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suorite on 30 tonnia x 200 kilometria = 6000 tonnikilometria. (Karhunen ym. 2004, 13.) Tilas-
toissa kuljetussuoritetta kaytetaan kuvaamaan kuljetusmarkkinoiden kokonaismaaraista kehi-
tysta. Myos yksittainen kuljetusyritys, voi kayttaa kuljetussuoritetta kuljetusmaariensa kehi-
tyksen mittarina, se voi myos arvioida toimintansa tehokkuutta seuraamalla esimerkiksi ajo-

neuvojen polttoainekulutusta tonnikilometria kohden. (Karhunen ym. 2004, 58.)

Suomen tavaralitkenteen
tonnikilometrit 2010 (milj.)

mTielitkenne 26
861

m Rautatieliikenne
9750

Vesiliitkenne 3
881

H Lentoliikenne
1,25

Kuvio 4: Suomen tavaraliikenteen tonnikilometrit vuonna 2010 (Tilastokeskus 2011a, 41).

Seuraavaksi puran auki edella olleen kaavion (Kuvio 4), jossa esittelen vuoden 2010 Suomen
sisaisen tavaraliikenteen jakauman tonnikilometreissa eri kuljetusmuotojen valilla. Kuten
kaaviosta kay ilmi, on tieliikenne hallitseva kuljetusmuoto Suomen sisaisilla alueilla. Tielii-
kenteen osuus kaikesta tavarankuljetuksesta on jopa 66 % kun seuraavaksi suurin kuljetusvo-
lyymiltaan on rautatiet, jonka osuus on 24 %. Kolmanneksi suurin kuljetusmuoto on vesiliiken-
ne 10 % osuudellaan ja pienin on lentoliikenne, jonka osuus suhteessa muihin jaa niin pienek-

si, etta prosenttiosuutta ei ole mielekasta ilmaista tassa tilastossa. (Tilastokeskus 2011, 41.)

Liikennesuorite on myos yksi tavanomainen kuljetusten tilastollinen seurantayksikko. Liiken-
nesuoritteen yksikko on kilometri ja silla voidaan mitata ajoneuvojen ajokilometrimaaria. Toi-
sin sanoen mitataan ajoneuvolla ajettujen kilometrien maara jotain aikayksikkoa kohti kuten
esimerkiksi yksi vuosi. Voidaan esimerkiksi seurata eri tuotteiden kuljetusten ja/tai erikokois-
ten ajoneuvojen liikennesuoritteita ja tehda naista luvuista tiettyja johtopaatoksia kuljetus-
ten tehokkuudesta. (Karhunen ym. 2004, 33, 59.)

Tavarankuljetusten tehokkuutta voidaan mitata seuraamalla ajoneuvojen tayttoastetta. Tayt-
toaste maaritellaan joko kuorman painon perusteella tai kuormatilan kayton perusteella, jos
kuljetettavana on kevyita tavaroita. Kuorman painon perusteella maaritelty 100 %:n tayttoas-

te saadaan kun ajoneuvon sallitusta kokonaismassasta erotetaan ajoneuvon massa varustei-
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neen ja henkiloineen. Kevyissa kuormissa tayttoasteena kaytetaan kuormatilaa eli kuinka suu-

ri osa kuormatilasta on kulloinkin kaytossa. (Karhunen ym. 2004, 59.)

Suomessa maanteitse kuljetetaan tavaroita suhteellisesti huomattavasti enemman kuin muissa
EU-maissa. Vuoden 2000 tilastojen mukaan Suomessa kuljetettiin tavaroita henkiloa kohden
5 313 tkm. Vastaava luku Ruotsissa oli 3 607 tkm, Saksassa 2 765 tkm, Tanskassa 2 191 tkm ja
Kreikassa 1 308 tkm. Vuonna 2002 Suomen tieliikenteessa oli kuljetustapahtumia 52 miljoonaa
kpl, kuljetusmaara 414,0 miljoonaa tonnia, liikennesuorite 2,9 miljardia kilometria ja kulje-

tussuorite 28,1 miljardia tkm. (Karhunen ym. 2004, 59.)

Suurimmat lanien valiset
tavaravirrat (yli milj. tonnia)

1,0-19
20-59
6,0-

Kuva 2: Suurimmat kuorma-autoilla kuljetetut tavaravirrat laanien valilla vuonna 2005 (Tilas-
tokeskus 2006, 120).

Kuten ylla olevasta kuvasta (Kuva 2) kay ilmi, suurimmat tavaravirrat laanien valilla tapahtuu
Etela- ja Lansi-Suomen laanin valilla, jossa molempiin suuntiin vuosittain kuljetetaan yli kuusi
miljoonaa tonnia. Myos Ita-Suomen laanista Etela-Suomen laaniin kuljetetaan vuosittain yli
kuusi miljoonaa tonnia, joka saattaa johtua vilkkaasta Venajalta tulevasta transitoliikentees-
ta. Toiseen suuntaan, Etela-Suomen laanista Ita-Suomeen laaniin, kuljetetaan vain kahdesta
kuuteen miljoonaa tonnia. Lansi-Suomen ja Oulun laanin valilla molempiin suuntiin kuljete-
taan vuosittain kahdesta kuuteen miljoonaa tonnia, joka on kolmanneksi suurin tavaravirta
laanien valisissa vertailuissa. Neljanneksi suurimmat tavaravirrat loytyvat Etela-Suomen ja
Oulun laanin seka Lansi- ja Ita-Suomen laanin valilla, joissa molempien kahden laanien valissa

kulkee molempiin suuntiin yhdesta kahteen miljoonaa tonnia vuositasolla. Pienimmat tavara-
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virrat ovat Ita-Suomen ja Oulun laanin seka Lapin ja Oulun laanin valilla. Ita-Suomen laanista
Oulun laaniin kuljetetaan yhdesta kahteen miljoonaa tonnia ja toiseen suuntaan maksimissaan
yksi miljoonaa tonnia. Oulun laanista kuljetetaan nain ikaan Lapin laaniin yhdesta kahteen

miljoonaa tonnia vuositasolla ja toiseen suuntaan maksimissaan miljoona tonnia.
2.2.7 Yritykset, talous ja tyollisyys

Suomessa oli vuonna 2010 10 882 tavarankuljetusta tieliikenteessa harjoittavaa yritysta (Kuvio
5). Niiden yritysten yhteenlaskettu henkilostomaara oli tuolloin 39 293 ja liikevaihto 5 420
milj. euroa. Yritysten maarassa on tapahtunut laskua vuodesta 2000 790 kpl, jolloin niita oli
11 672. Sen sijaan henkilostomaara ja liikevaihto ovat nousseet hieman vuodesta 2000, jolloin
henkilostomaara oli 37 812 kpl ja liikevaihto 3 689 milj. euroa. (Tilastokeskus 2006, 109; Ti-
lastokeskus 2011, 109.)
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Kuvio 5: Yritykset, talous ja tyollisyys (Tilastokeskus 2006, 109; Tilastokeskus 2007, 107; Tilas-
tokeskus 2011a, 109).
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Kuljetuksien ja varastointien osuus Suomen bruttokansantuotteesta (Kuvio 6) on laskenut koko
2000-luvun. Vuonna 2001 kuljetuksien ja varastointien osuus BKT:sta oli 6,5 %, josta vuoteen
2008 laskua tapahtui 1,1 %. Edelleen vuoden 2009 ja 2010 ennakkotiedot osoittavat, etta las-
kua tulee tapahtumaan myos naina vuosina. Vuoden 2009 ennakkotiedot osoittavat, etta
osuus BKT:sta tulee olemaan 5,4 % ja vuoden 2010 tiedot, etta osuus tulee olemaan 5,3 %.
Joten jos ennakkotiedot tulevat pitamaan paikkansa, on kuljetuksien ja varastointien osuus
Suomen BKT:sta laskenut vuodesta 2001 vuoteen 2010 1,2 %. (Tilastokeskus 2012a.)

7,00 —
6,00 ~_
5,00
4,00 " —Kuljetukset ja
3,00 varastointi %-
+ osuus BKT:sta.
2,00 + *ennakkotieto
1,00 +
0,00 :: T T T T T T T T T |
N N OO~ 0 % *
oo oo o oo o S 9
O O O O O 0 o o @ =—
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Kuvio 6: Osuus BKT:sta (Tilastokeskus 2012a).

2.2.8 Tavarankuljetuksen suorittaminen

Kun tavaraa kuljetetaan paikasta A paikkaan B, sopimus kuljetuksesta solmitaan lahettajan ja
rahdinkuljettajan valilla. Kuljetussopimus on vapaamuotoinen ja sovitaan yleisesti siten, etta
lahettaja tilaa rahtitilaa rahdinkuljettajalta. Kun ammattimaisesti kuljetetaan tavaraa, on se
mita tahansa, kuljetuksesta taytyy tehda rahtikirja, jonka tayttaa yleensa lahettaja. Seuraa-
vat pakolliset tiedot ovat maaratty laissa, jotka rahtikirjaan ainakin pitaa sisallyttaa. Rahti-
kirjasta tulee kayda ilmi tiedot mm. lahettajasta, rahdinkuljettajasta, vastaanottajasta, lah-
to- ja maaranpaapaikkakunnasta seka tavarasta ja sen maarasta. Kun rahdinkuljettaja saa
rahtikirjan kateensa, tulee hanen tarkistaa, etta rahti vastaa tiedoiltaan rahtikirjaan merkit-
tyja tavaroita, joita hanelle on jatetty kuljetettavaksi. Rahdinkuljettajan on myos tutkittava
tavaran tila ja kunto silmamaaraisesti. Jos rahdinkuljettaja ei jostain syysta ole voinut tarkis-
taa rahdin kuntoa tai tietoja, tai jos han on havainnut aihetta tavaran huomauttamiseen, tu-
lee tasta tehda huomautus rahtikirjaan. (Sisula-Tulokas 2007, 163-164.)
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Rahdinkuljettajan vastuulla on ottaa tavara vastaan sovitussa paikassa ja sovittuun aikaan.
Lahettajan tehtavana on pakata tavara siten, etta se ei vahingoita henkiloita, kalustoa, muu-
ta tavaraa taikka rahdinkuljettajan kuljetus kalustoa tai sen varusteita. Lahettajan vastuulla
on myos, etta kuljettaja saa tavaran luovutuksen yhteydessa kaikki tarpeelliset paperit ja
asiakirjat, jotka ovat valttamattomia tavaran kuljetuksen ja luovutuksen onnistumisessa. Tal-
laisia asiakirjoja voivat olla esimerkiksi tullaus- ja vientiasiakirjat seka muut viranomaistodis-
tukset. TKSL (Tiekuljetussopimuslaki) ei maarittele, kenelle tavaran lastaus lahettajan ja
rahdinkuljettajan valilla kuuluu, joten se on osapuolien sopimuksenvarainen asia. Jos asiasta
ei ole kuitenkaan sovittu mitaan, lastaus kuuluu rahdinkuljettajan tehtaviin. Jos rahdin lastaa
lahettaja, on kuljettajalla kuitenkin velvollisuus tarkistaa lastaus ja tuoda esiin mahdolliset
puutteet lastauksessa. Rahdinkuljettajalla on viimekadessa vastuu, tavaran vahingoittumises-
ta kuljetuksen aikana, ellei tasta ole erikseen sovittu lahettajan kanssa. Taman lisaksi kuljet-
tajan tulee tutkia, ettei lasti ylita ajoneuvolle tai teille sallittuja painoja ja mittoja. (Sisula-
Tulokas 2007, 165, 168.)

Laissa on maaritelty vaaralliset aineet, joista pitaa tarkoin ilmoittaa rahdinkuljettajalle kun
han tallaisia aineita kuljettaa. Lahettajan tulee ilmoittaa kuljettajalle mita aineita han kul-
jettaa, vaaran luonne seka mahdolliset varotoimenpiteet onnettomuuden varalta. Jos rahdin-
kuljettajalle ei ole ilmoitettu tavaran vaarallisista ominaisuuksista, on hanella oikeus tarvit-
taessa purkaa tavara tai jopa havittaa se joutumatta korvausvelvolliseksi. Tieliikenteessa rah-
din maksamisesta, eli kuka maksaa rahdin, ei ole yhta yksiselitteista maaraysta. Yleisesti rah-
tikirjaan sisaltyy ehto, jonka mukaan rahti tulee maksaa siina vaiheessa, kun tavara jatetaan
kuljetettavaksi, ellei toisin ole sovittu. Jos rahti ja muut kustannukset ovat maksamatta, kun
rahti saapuu maaranpaahansa, on tavaran vastaanottajalla velvollisuus maksaa rahti ja muut
kustannukset saadakseen tavaran haltuunsa. Kuljettajalla on myos oikeus olla luovuttamatta
tavaraa vastaanottajalle, jos kuljettaja ei ole saanut maksua rahdista. (Sisula-Tulokas 2007,
166-167.)

Rahdinkuljettajan velvollisuutena, on valita sopiva kalusto tavaran kuljettamiseen seka pitaa
huolta, etta kalusto on turvallisen kuljetuksen edellyttamassa kunnossa. Esimerkiksi, jos tava-
ra vaatii kylmakuljetuksen, on rahdinkuljettajan vastuulla, etta han valitsee kuljetukseen au-
ton, joka on tarkoitettu kylmakuljetuksille ja etta kylmalaitteet toimivat. Tavarankuljetuk-
sessa teilla on kuljettajalla yleinen velvollisuus valvoa lastinomistajan etuja kuljetuksen aika-
na. Velvollisuutta voi joutua kayttamaan konkreettisesti monissakin tilanteissa, kuten esimer-
kiksi ettei kuljetusta voida suorittaa sovitulla tavalla. Tallaisessa tilanteessa on kuskin pyy-
dettava menettelyohjeita. Jos kuljettaja ei jostain syysta saa ohjeita, on hanen toimittava
parhaan nakemyksensa mukaan, joka palvelisi mahdollisimman hyvin lastin omistajan etuja.
Jos tasta toiminnasta koituu kuljettajalle kuluja, on hanella oikeus saada korvausta. Kuljetuk-

sen on kuljettava sovittua reittia, jos siita on erikseen sovittu, muussa tapauksessa kuljettaja
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saa itse valita reitin. Jos rahti maksetaan kuljettujen kilometrien mukaan, on kuljettajan au-
tomaattisesti ajettava lyhinta reittia. Toki kuljettajan on ensisijaisesti valittava reitti, jotta

kuljetus voidaan suorittaa vahingoittamatta tavaraa. (Sisula-Tulokas 2007, 167-168.)

Rahdinkuljettajan tulee luovuttaa tavara rahtikirjassa mainitulle vastaanottajalle maaranpaa-
paikkakunnalla, tai sille, joka on kuljetuksen aikana kuljettajalle ilmoitettu tavaran vastaan-
ottajaksi. Yleensa tavaran purkaminen kuuluu rahdinkuljettajan tehtaviin, joskin tamakin on
kuljettajan ja tavaran vastaanottajan sopimuksen varainen asia. Esimerkiksi, jos vastaanotet-
tava tavara on painava tai raskas, saattaa toisinaan vastaanottaja purkaa lastin. Rahdinkuljet-
taja ei myoskaan saa purkaa tavaraa epahuolimattomasti esimerkiksi alueelle, jossa tavara
olisi alttiina anastukselle. Vastaanottajan tehtava on ottaa tavara vastaan, tarkastaa etta vas-
taanotettava tavara vastaa rahtikirjassa olevia tietoja. Jos kuitenkin tavara on vahingoittunut
tai sita ei ole rahtikirjan mukaista maaraa, on vastaanottajan tehtava siita reklamaatio. Tava-
ra ei ole enaa kuljettajan vastuulla siina vaiheessa, kun se on otettu vastaan ja rahtikirjaan
on saatu vastaanottajan allekirjoitus. Vastaanottajan on suoritettava se maksu, joka kuljetta-
jalle kuljetussopimuksen mukaan kuuluu. Taman lisaksi vastaanottajan on suoritettava ne li-
samaksut, jotka ovat koituneet kuljettajalle antamista lisaohjeista. Ennen naiden maksujen

maksua, on kuljettajalla oikeus pitaa tavara vakuutena. (Sisula-Tulokas 2007, 169.)

2.2.9 Tavarakuljetuksissa kaytettava kalusto

Tiekuljetuksissa kaytetaan suuri maara erilaisia kuorma- ja pakettiautoja. Nama ajoneuvot
voidaan luokitella ominaisuuksiltaan erilaisiin tyyppeihin, joita kaytetaan sittemmin ajoneu-
vojen teknisissa saadoksissa, rekisteroinnissa, verotuksen perusteena, kuljettajien ajokortti-
luokkien perusteena ym. Onkin tarkeaa, etta kaytetaan oikeita termeja, jolloin tiedetaan
minka tyyppisesta ajoneuvosta on kulloinkin kysymys. Seuraavassa esittelenkin ajoneuvolain,

joka maarittelee eri ajoneuvotyypit. (Karhunen ym. 2004, 34.)

N1-luokan pakettiauto, on ajoneuvo, jonka suurin kokonaismassa saa olla enintaan 3 500 kg.
N2-luokan kuorma-auto, on ajoneuvo, jonka kokonaismassa on yli 3 500 kg mutta enintaan
12 000 kg. N3-luokan kuorma-auto, on ajoneuvo, jonka kokonaismassa on yli 12 000 kg. Koko-
naismassalla tarkoitetaan ajoneuvon alustan, kuormakorin, varusteiden, polttoaineen ja

kuorman yhteenlaskettua massaa. (Karhunen ym. 2004, 35.)

Naiden lisaksi ajoneuvolaissa on maaritelty peravaunuista kaytettavan nimiketta hinattava
ajoneuvo. Peravaunut on jaettu peravaunun akseleiden sijoittamistavan mukaan eri luokkiin.
Puoliperavaunussa akselit ovat sijoitettu vaunun perapaahan, varsinaisessa peravaunussa etu-
ja takapaahan seka keskiakseliperavaunussa vaunun keskipainopisteeseen. Naiden lisaksi ajo-

neuvolaissa ovat viela maaritelty ns. dolly (Kuva 3), joka muuttaa puoliperavaunun varsinai-
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seksi peravaunuksi, traktorinperavaunu, kevytperavaunu (kokonaismassa enintaan 750 kg) ja
reki. (Karhunen ym. 2004, 35.)

Kuva 3: Dolly (Makela ym. 2005, 55).

Suurimmat sallitut pituudet on maaritelty erikseen kuorma-autoille (Kuva 4) seka moduuliyh-
distelmille. Moduuliyhdistelma tarkoittaa puoliperavaunu- (Kuva 5), keskiakseliperavaunu-
(Kuva 6) tai varsinaista peravaunuyhdistelmaa (Kuva 7). Ajoneuvon suurin sallittu pituus laske-
taan auton etuosan uloimmasta kohdasta peraosan uloimpaan kohtaan. Suomessa saadokset
rajoittavat ajoneuvon kokonaispainon 60 tonniin ja pituuden 25,25 metriin moduuliyhdistel-
milla seka leveyden ajoneuvotyypista ja -yhdistelmasta riippuen 2,55 tai 2,60 metriin. Suurin
sallittu korkeus ajoneuvoilla kuorma mukaan lukien Suomessa on 4,2 m. (Karhunen ym. 2004,

37-40.) Seuraavassa esittelen pituusrajoitukset ja peravaunuyhdistelmat erikseen.

Kuorma-auton suurin sallittu pituus on 12 m.

Kuva 4: Kuorma-auto (Karhunen ym. 2004, 38).

Puoliperavaunuyhdistelman suurin sallittu pituus on 16,5 m.

Kuva 5: Puoliperavaunuyhdistelma (Karhunen ym. 2004, 38).
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Kuorma-auton ja keskiakseliperavaunuyhdistelman suurin sallittu pituus on 18,75 m. Tama
rajoitus on viela jaettu siten, etta kuormatilojen yhteenlaskettu ulkopituus voi olla maksimis-
saan 15,65 m ja vetoauton kuormatilan etupaan ja peravaunun takapaan etaisyys on maksi-

missaan 16,40 m.

Kuva 6: Keskiakseliperavaunuyhdistelma (Karhunen ym. 2004, 38).

Varsinaisen peravaunuyhdistelman suurin sallittu pituus on 25,25 m siten, etta kuormatilojen

yhteenlasketut ulkomitat ovat enimmillaan 21,42 m.

Kuva 7: Varsinainen peravaunuyhdistelma (Karhunen ym. 2004, 38).
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2.3 Elintarvikekuljetukset ja maaritelma

Tassa luvussa kerron lyhyesti elintarvikkeista seka niiden kuljetuksista. Kerron myos elintar-

vikkeen maaritelman, joka on maaritelty yleisessa elintarvikeasetuksessa.

2.3.1 Elintarvikkeen maaritelma

Yleinen elintarvikeasetus (EY) N:o 178/2002 maarittelee elintarvikkeen artiklassa kaksi tar-
koittamaan mita tahansa tuotetta tai ainetta, myos jalostettua, osittain jalostettua tai jalos-
tamatonta tuotetta, joka on tarkoitettu tai voidaan kohtuudella olettaa olevan tarkoitettu
ihmisten syotavaksi. Taman lisaksi elintarvikkeella tarkoitetaan juomia ja purukumeja seka
kaikkia aineita jotka on tarkoituksenmukaisesti lisatty elintarvikkeeseen sen kasittelyn tai

valmistuksen aikana. (Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 178/2002 2002, 10.)

Elintarvikkeen maaritelmaan eivat sen sijaan sisally rehut; elavat elaimet, paitsi jos ne ovat
tarkoitettu markkinoille ihmisten ravinnoksi; kasvit ennen niiden korjuuta; neuvoston direktii-
vissa 65/65ETY ja 92/73ETY tarkoitetut laakkeet; neuvoston direktiivissa 76/768ETY tarkoite-
tut kosmeettisen valmisteet; neuvoston direktiivissa 89/622ETY tarkoitetut tupakka ja tupak-
katuotteet; vuonna 1961 tehdyssa Yhdistyneiden Kansakuntien huumausaineyleissopimuksessa
ja vuonna 1971 tehdyssa psykotrooppisia aineita koskevassa Yhdistyneiden Kansakuntien yleis-
sopimuksessa tarkoitetut huumeet ja psykotrooppiset aineet seka epapuhtaudet ja jaamat.

(Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 178/2002 2002, 10.)

2.3.2 Kuljetuksen vaatimukset ja vaiheet

Elintarvikealankuljetukset kasittavat koko sen valimatkan, jonka elintarvikkeet kulkevat raa-
ka-ainelahteilta kuluttajan ruokapoytaan. Suomessa lasketaan kulutettavan vuodessa henkiloa
kohti elintarvikkeita lahes 1000 kiloa eli yhteensa viisi milj. tonnia. Luonteeltaan elintarvike-
kuljetuksia on paljon erilaisia, mutta yhteista niille kaikille on varsin kattavat ja tiukat ter-
veydenhuoltoa ja elintarvikehygieniaa koskevat saadokset. Luvanvaraisia elintarvikekuljetuk-
sia on koskenut vuodesta 2001 lahtien ilmoitusvelvollisuus kotipaikkakunnan terveydensuoje-
luviranomaisille seka maarays omavalvontajarjestelman kayttoonotosta. (Karhunen ym. 2004,
71.)

Elintarvikkeiden toimintoketjussa kaikilla on yhteinen tavoite, se on saada toimitettua tuot-
teet laadukkaasti ja turvallisesti kuluttajalle. Kylmaketjussa onkin monia erivaiheita, joita
elintarvike kay lapi matkallaan alkutuotannosta loppukuluttajalle (Kuva 8). Erityisen tarkea
tassa toimitusketjussa, on kuljetuksen rooli, koska monet elintarvikkeista tarvitsevat lampo-

hallittavia kuljetuksia, jotta laatu varmistetaan myos kuluttajalle. Esimerkiksi kylma- ja pak-
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kaskuljetuksissa, kylmaketjun katkeaminen voi vaikuttaa oleellisesti valmistajan ilmoittaman
tuotteen kayttoikaan. Kylmaketjun toimivuus edellyttaakin kaikkien toimijoiden saumatonta
yhteistyota. Kriittisia vaiheita kylmakuljetuksen kannalta on kuljetettavan elintarvikkeen vas-
taanotto ja sen kuormaus, varsinainen kuljetus seka tavaran luovutus ja siirto varastoon tai

vastaanottajan haltuun. (Yleinen teollisuusliitto 2007, 12.)

Kylméketjun vaiheet
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Kuva 8: Kylmaketjun vaiheet (Yleinen teollisuusliitto 2007, 15).

Kylmaketju alkaa alkutuottajalta, joka varmistaa raaka-aineiden turvallisuuden ja kylmaket-
jun alkupaan. Pakkausmateriaalien ja pakkausten toimittajat kehittavat pakkauksia ja mate-
riaaleja, jotka edesauttavat lampotilan hallintaa ja suojaavat tuotetta. Tuotteen valmistajat
maarittelevat lopputuotteelle sailytysajat ja -lampotilat ja huolehtivat kylmaketjun hyvasta
tuotantohygieniasta seka sen vaatimista olosuhteista. Laite- ja kalustovalmistajat kehittavat
markkinoille kuljetusvalineita, lampotilan seurantalaitteita seka tuotantolaitteita, joilla hyva
tuoteturvallisuus ja olosuhdehallinta saadaan aikaan. Kuljetusyrittajat, -operaattorit ja kul-
jettajat varmistavat, etta kaikissa kuljetuksen vaiheissa tuotteita sailytetaan ja kasitellaan
niin, etta tuotteiden lampotila pysyy valmistajan ilmoittaman vaatimuksen mukaisena. Kulje-
tuksissa ei myoskaan saa tapahtua tarpeettomia viivastyksia eika tuotteiden pakkausmateriaa-
lit saa vahingoittua, koska se saattaa vaikuttaa elintarvikkeen laatuun merkittavasti. Myos
kuljetusvalineen hyva hygienia ja puhtaus vaikuttavat tuotteiden turvallisuuden varmistami-
seen. Vahittaiskaupat ja suurkeittiot kasittelevat tuotteet niin, ettei kylmaketju katkea.

Tuotteita tulee sailyttaa ja kasitella valmistajan ilmoittamien sailytysaikojen ja lampdotilaoh-
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jeiden mukaan seka toiminnoissa noudatettava hyvaa hygieniaa. Lopulta kuluttajat ovat kyl-
maketjun viimeinen osa, joiden tehtavana on sailyttaa ja kasitella tuotteita valmistajan an-
tamien ohjeiden mukaisesti, jotta elintarvikkeiden kayttokelpoisuus sailyy. (Yleinen teolli-
suusliitto 2007, 14-16.)

2.3.3 Omavalvontajarjestelma

Elintarvikelaissa (23/2006) vaaditaan elintarvikeyrittajalta omavalvontasuunnitelmaa seka
lupahakemus toiminnan aloittamiselle. Omavalvontasuunnitelmassa taytyy kuvata toiminnan

kriittiset kohdat ja niiden riskinhallintamenettelyt.

Omavalvontasuunnitelmassa on maariteltava:

e toimintojen ja toiminnan riskikohdat, joissa saattaa esiintya hygieenisia tai muita
vaaratilanteita

¢ menetelmat, joilla valvotaan yksinkertaisesti ja tehokkaasti vaaratilanteita

e toimenpiderajat riskikohtien valvonnassa

e jos toimenpiderajat ylitetaan, niin mitka ovat tehtavat

e toimenpiteet, joita kohdistetaan elintarvikkeisiin, kasittaen niiden mikrobiologisen
laadun seka kuljetuskaluston ja kuormankantajan, joita kaytetaan kuljetuksissa

e jarjestelman toimivuuden varmistaminen

Taman lisaksi omavalvonnan menetelmien on oltava:
e nopeita ja tehokkaita, jotta virheet voidaan korjata saman tien toiminnan aikana

e yksinkertaisia, jotta ne voidaan toteuttaa tarvittaessa tapahtumapaikalla

Omavalvontasuunnitelmaan on saatava aina ennen toiminnan aloittamista hyvaksynta. Oma-
valvontasuunnitelman seka hakemuksen kasittelee elintarvikealan toimijan kotikunnan elin-
tarvikeviranomainen. Lopullinen hyvaksymispaatos on maksullinen ja siihen voidaan lisata
tarpeellisia lisaehtoja terveysvaarojen ehkaisemiseksi. Loppujen lopuksi omavalvontasuunni-
telman on tehokas ja yksinkertainen keino yrityksille varmistaa elintarvikkeiden laatu ja tur-
vallisuus. Valvonnalla tahdataan laadukkaisiin ja turvallisiin kuljetuksiin seka elintarvikkeiden
kasittelytapoihin. (Yleinen teollisuusliitto 2007, 94-95.)
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2.3.4 Elintarvikekuljetuksien kalusto

Kuormatiloihin, joita kaytetaan elintarvikkeiden kuljetuksiin, kaytetaan rakennevaatimuksil-
taan paaosin samoja vaatimuksia kuin elintarvikehuoneistoihin. Kun elintarvikkeita kuljete-
taan, pitaa kuljetusvalineen aina olla hyvaksytty elintarvikekayttoon. (Yleinen teollisuusliitto
2007, 41.) Kuorma-autokalusto, joka on tarkoitettu lampotilasaadeltyjen tuotteiden kuljet-
tamiseen, pitaa olla asianmukaisesti eristetty. Korissa on oltava lampotilan saato- ja mittaus-
laitteet seka kaikissa yli kaksi tuntia kestavissa kuljetuksissa tulee lisaksi olla lampdtilan re-
kisterointilaite. (Yleinen teollisuusliitto 2007, 44.) Lampotilasaadeltyjen ajoneuvojen kuorma-
tila taytyy olla eristetty ja kuormatilan taytyy olla umpinainen seka sen pitaa suojata tuotteet
ulkopuoliselta kosteudelta ja polylta. Kuormatilaa ei saa kdayttaa muuhun tarkoitukseen siten,
etta se aiheuttaa terveydellisen riskin elintarvikkeen loppukayttajalle. Kuormatilan peraosaan
suositellaan kaytettavaksi oviverhoa, joka rajoittaa kylman tai lampiman ilman paasyn kuor-
matilaan, ovien ollessa auki. Lisaksi olisi suositeltavaa kayttaa kuormatilan jakavia oviverho-
ja, joilla voidaan rajata kuormatila kuorman vahetessa. (Yleinen teollisuusliitto 2007, 41.)
Kuormatila voidaan myos jakaa erillisella valiseinalla (Kuva 9), jolloin molemmissa osastoissa
on oltava oma lammonhallinta laite. Kuten alla olevasta kuvasta nakyy, on ilmanvaihdon olta-
va esteetonta kuormatilassa, on kyseessa valiseinalla jaettu tila tai yksi iso jakamaton kuor-
matila. (Yleinen teollisuusliitto 2007, 46.)

Kuva 9: Lampohallittava kuljetusajoneuvo (Yleinen teollisuusliitto 2007, 46).

Mikali kuljetusyrittaja kayttaa vuokrattuja kuljetusvalineita; kontteja, peravaunuja, autoja
jne. taytyy siita olla aina merkinta omavalvontasuunnitelmassa. Vuokratuissa kuljetuskalus-
toissa on oltava samat vaatimukset tayttava kuljetuskalusto kuin yrittajan omassa kalustossa.
Kun vuokrataan kuljetuskalustoa, on vuokrattavan pidettava huolta, etta vuokranantaja on
huolehtinut kaluston kunnosta ja vaatimustasosta. (Yleinen teollisuusliitto 2007, 41.) Luvan-

varaisessa elintarvikekuljetuksessa arvioidaan olevan noin 2000 ajoneuvoa (2004). Ajoneuvon



33

kuormatila ja niita koskevat saadokset vaihtelevat huomattavasti kuljetettavien tuotteiden

mukaan. (Karhunen ym. 2004, 72.)

2.3.5 Kuljetettavat tuoteryhmat

Tarkeimpia elintarvikealan kuljetusasiakkaita ovat teurastamot, meijerit, leipomot ja muu
elintarviketeollisuus seka elintarvikkeiden jakelusta vastaavat kaupan keskusliikkeet. Elavien
elainten kuljetuksissa puhutaan teuras-, siirto- ja sairaselainkuljetuksista. Luvanvaraisen lii-
kenteen kannalta tarkeimpia ovat nauta-, sika- ja siipikarjaelainten kuljetukset. Elavien
elainten kuljetuksia varten on myos hankittava asiamukaiset luvat, joita myontaa maa- ja
metsatalousministerio. Tallaisia kuljetuksia varten on myos saadetty omat kalustovaatimukset
seka yksityiskohtaiset saadokset elainten kasittelylle. Suomessa suurin osa elavien elainten
kuljetuksista on keskittynyt sikojen ja nautojen teuraselainkuljetuksiin, joita harjoittaa noin
150 kuljetusyrittajaa tai -yritysta. Vain muutama on keskittynyt ainoastaan siipikarjan kulje-
tuksiin. (Karhunen ym. 2004, 71-72.)

Maidon keruu maatiloilta tapahtuu usein seitsemana paivana viikossa meijereiden ohjaukses-
sa. Koska toiminta on jatkuvaa, on yhdella ajoneuvolla useita kuljettajia, jotta kaluston kayt-
tokapasiteetti olisi mahdollisimman korkea. Maidon keruu maatiloilta tapahtuu sailicautoilla,
joka on imukerailya. Imukerailya harrastavilla sailicautoilla on tarkat tekniset kayttoa koske-
vat maaraykset. Suomessa on maidon maatilakerailyssa alle 200 ajoneuvoa. (Karhunen ym.
2004, 72.)

Valmiselintarvikkeiden, kuluttajalle tarkoitettujen, kuljetuksissa perussaantona pidetaan,
etta kuljetus ei saa aiheuttaa elintarvikkeelle terveydellista haittaa tai vaaraa eika tuottee-
seen saa tulla vieraita makuja tai hajuja. Olennaista elintarvikekuljetuksissa on oikea lampo-
tila kuljetuksissa seka eri tuotteiden hygieniamaaraykset ja asianmukainen tuuletus ja ilman-
vaihto. Myos eri tekijoiden seuranta rekisterdinti ovat tarkeassa roolissa kuljetuksissa. Elin-
tarvikekuljetusten tarkkojen maaraysten seka kuljetusten tehokkuuden parantamiseksi on
kalustoa kehitetty jatkuvasti. Kuljetusten omistuksellinen ja alueellinen keskittaminen seka
kaupan ketjuuntuminen on omalta osaltaan johtanut mittavien ohjausjarjestelmien kehitta-

miseen. (Karhunen ym. 2004, 72.)
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Hygienialaissa on maaritelty suurimmat sallitut kuljetuslampotilat elintarvikkeille kuljetuksien
aikana (Taulukko 3). Koska lampotilat poikkeavat muutamalla asteella toisistaan riippuen kul-
jetettavasti tuotteesta, on eriarvoiseen tarkeaa, etta kuljetuskori voidaan jakaa eri osastoi-
hin. Kuljetukset pienille paikkakunnille voidaan tehda yhdella autolla, jos kaikki tarvittavat
tuotteet saadaan samaan ajoneuvoon. (Karhunen ym. 2004, 72.)

Sadilytysohjelampaotila eri tuotteille kuljetuk-

sen aikana
Lampéotila | Tuote
7°C Liha, raakavalmisteet, raakamaito
6 °C Raakamaito kuljetussailiossa
4°C Siipikarjan liha, jadhdytetyt munavalmisteet
3°C Elimet, veri tuoreet tai sulatetut kalastustuotteet
2°C Jauheliha, jauhelihavalmisteet
Raaka-aineeksi tarkoitettu pakasteliha, jaadytetyt muna-
-12°C valmisteet
-18°C Pakastetut elintarvikkeet

Taulukko 3: Esimerkkeja hygienialain mukaisista suurimmista sallituista kuljetuslampotiloista
(Karhunen ym. 2004, 72).
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3 SULOIN-hanke

Tassa luvussa kerron SULOIN(Sustainable logistics solutions through international networking)-
hankkeesta, joka on mukana tyossani. Kerron hankkeen tavoitteista, organisaatiorakenteesta
seka millaisista osaprojekteista hanke koostuu. Hankkeen budjetti, on 851 300 € ja se aloitet-
tiin 1.1.2011 ja sen on arvioitu paattyvan 31.12.2013 tai kunnes projektisuunnitelmassa maa-
ritellyt tehtavat on saatu valmiiksi. (Laurea 2011; NELI 2011.)

3.1 Hankkeen tavoite

SULOIN-hankkeen tarkoituksena, on vastata tarpeeseen kehittaa Etela-Suomen logistiikkaklus-
terin ekologisuutta, osaamisrakenteita ja kilpailukykya kansainvalisen verkostoitumisen kaut-
ta. Hankkeessa on mukana NELI (North European logistics institute), KyAMK (Kymenlaakson
Ammattikorkeakoulu), Laurea Ammattikorkeakoulu seka LAMK (Lahden Ammattikorkeakoulu),
jolla jokaisella on omat vastuualueet hankkeessa. Hankkeen rahoittaa paaosin EAKR (Euroo-
pan aluekehitysrahasto). (NELI 2011.)

”Hankkeen tavoitteena on kansainvalisen verkostoitumisen kautta kasvattaa klusteriosaamis-
ta, vaihtaa kokemuksia parhaista kaytannoista ekotehokkuuden kehittamiseksi, kehittaa suo-
malaisen teollisuuden toimitusketjuja, tehokkuutta ja tuottavuutta seka luoda uusia yhteis-
tyomuotoja kansainvalisten toimijoiden kesken. Tuloksena on yleisen hyvinvoinnin kasvatta-

minen niin yksilotasolla kuin yhteiskunnallisestikin.” (NELI 2011.)
3.2 SULOIN-hankkeen organisaatiorakenne

Tassa alaluvussa kerron ja havainnollistan (Kuvio 7) SULOIN-hankkeen organisaatiorakennetta.
Hanketta rahoittaa EAKR ja koordinointi kuuluu NELI:lle ja KyAMK:lle. WP1 osaprojektista vas-
taa yhdessa koordinoinnin ohella NELI seka KyAMK. WP1 osaprojektista vastaa LAMK ja WP3

osaprojektista Laurea ammattikorkeakoulu.

Koordinointi:
NELI/KyAM K

Rahoittaja:

EAKR

I 1 1
WP1l osaprojekti: WP2 osaprojekti: WP3 osaprojekti:
NELI/KyAMK LAM K Laurea

Kuvio 7: SULOIN-hankkeen organisaatiorakenne (LAMK 2011; NELI 2011).
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3.2.1 WP1-osaprojekti

Kymenlaakson ammattikorkeakoulu koordinoi koko hanketta. Taman lisaksi se vastaa WP1-
osaprojektista, jossa vastataan tarpeeseen kehittaa Etela-Suomen logistiikkaklusterin osaa-
misrakenteita, ekologisuutta ja kilpailukykya kasainvalisen verkostoitumisen kautta. (Laurea
2011.)

Kansainvalisen verkostoitumisen ja uusien kumppanuuksien myota, Etela-Suomen logistiikka-
klusterin nykyinen maantieteellinen osaamispohja seka maantieteellinen sijainti, voidaan
hyodyntaa entista tehokkaammin. Osa-alueita joihin tehokkuutta voidaan hyodyntaa, ovat
tutkimus- ja kehitystoiminta, logistiikan liiketoiminta ja koulutuksen kehittaminen. (Laurea
2011.)

3.2.2 WP2-osaprojekti

WP2-osaprojektissa, josta vastaa Lahden ammattikorkeakoulu, tarkoitus on tehostaa etela-
suomalaisten metsateollisuusyhtioiden ja niiden tavarankuljetuksia hoitavien logistiikkayritys-
ten muodostamien toimitusketjujen toimivuutta. Taman lisaksi projektissa on tarkoitus saada
kaikkien toimitusketjussa toimivien yritysten toiminta kannattavammaksi, tehokkaammaksi ja

kansainvalisesti kilpailukykyisemmaksi. (Laurea 2011.)

”Hankkeen tavoitteena on ratkaista teorioiden, kotimaisen ja kansainvalisen benchmarkauk-
sen avulla 4 - 9 yrityslahtoista ongelmaa, joiden ratkaisut hyodyttavat niin varsinaisia case-

yrityksia kuin koko etelaisen Suomen metsateollisuuden toimitusketjuja” (LAMK 2011).

Caset voivat vaihdella kiireellisista kaytannonongelmien ratkaisuista, strategisesti isompiin ja
enemman aikaa vieviin kehittamistapauksiin. Jokaisessa tapauksessa ongelmanratkaisumene-

telmia sovelletaan kunkin casen luonteen mukaisesti. (LAMK 2011.)

3.2.3 WP3-osaprojekti

Laurea ammattikorkeakoulun vastuulla SULOIN-hankkeessa, on kuvata ja arvioida elintarvike-
jakelujarjestelmien nykytila seka paikallisesti etta valittujen kansainvalisten logistiikkakluste-
reiden alueilta. Osahankkeeseen pyritaan saamaan mukaan elintarviketeollisuuden yrityksia
seka muutama logistiikkapalveluita tarjoava yritys. Projektissa syntyneet kehittamissuunni-
telmat esitellaan kumppanuusyrityksille ja niiden toteuttamissuunnitelma tehdaan yhdessa
yritysten kanssa. Hankkeessa nahdaan, etta myos muut kuluttajakauppaa tekevat tuotannolli-
set ja tukkukaupan yritykset hyotyvat toimintamalleista ja tiedoista, joita projektissa ollaan
luotu. (Laurea 2011.)
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WP3-osaprojektin tarkeimmat tehtavat, on luoda elintarviketeollisuuden PK-yrityksille jakelu-
kanavastrategiat seka auttaa elintarvikeyrityksia kansainvalisen jakelulogistiikan tielle. Tarjo-
taan myos tutkittua tietoa jakelustrategian kehittamisen kannattavista toimintamalleista ja
taman pohjalta kehitetaan nykyisia toimintamalleja. Luodaan ja hyodynnetaan kansainvalisia
verkostoja. (Laurea 2011.) Osaprojektissa pidetaan myos tarkeana, etta syntynytta tietoa voi-

daan jakaa koko elintarvikealan jakelijoiden kayttoon (Studio-Oiva 2011).
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4 Suomen tieliikenteen tavarankuljetusmaarien muutokset 2000-2010 -tutkimus

Tassa kappaleessa kuvaan tekemani tutkielman tyoprosessia ja sen eri vaiheita. Kappaleessa
on kerrottu opinnaytetyoni vaiheet aiheen saamisesta aina siihen saakka, kun olen palautta-

nut tyoni.

4.1  Opinnaytetyon aloitus

Aloitin opinnaytetyoni tekemisen marraskuussa 2011, jolloin sain aiheen, ja aloin keraamaan
aineistoa ja ottamaan selvaa aiheesta laajemmin. Pyrin keraamaan mahdollisimman paljon
taustatietoa, ennen kuin aloin varsinaisesti kirjoittamaan opinnaytetyota. Aineiston keraami-
nen osoittautui kuitenkin enemman aikaa vievaksi, kuin olin ensin olettanut ja paatin alkaa
kirjoittamaan, vaikka taustatietoa ei viela ollut kovin paljon. Ajattelin, etta jos tyo ei edisty
talla tavalla niin se edistyy viimeistaan toisella. Minulla oli selva suunnitelma saada teoreetti-
nen viitekehys valmiiksi joululoman aikana. Toisin kuitenkin kavi, huomasin olevani umpiku-
jassa eika tyoni aihe kiinnostanut sittenkaan riittavissa maarin, jotta sita olisi ollut mielekasta
tehda. Tassa vaiheessa aloin vakavasti harkitsemaan aiheen vaihtamista tyolleni kokonaan.
Sovin tapaamisen opinnaytetyoni ohjaajan Petri Oikkosen kanssa heti loppiaisen jalkeiselle
maanantaille ja kerroin asiani. Lehtori Oikkonen oli erittain ymmartavainen asiaa kohtaa ja
tuki minua taysin tassa paatoksessa. Yhdessa etsimme uuden aiheen saman tien opinnayte-

tyolleni, sellaisen joka oikeasti kiinnostaa juuri minua.

Uuden aiheen valitseminen tapahtui niin, etta Lehtori Oikkonen kysyi minulta mika minua
kiinnostaa ja sen pohjalta valitsimme uuden aiheen. Tutkimuksen aiheen varmistuessa tava-
rankuljetuksiin, herasi ajatus liittaa tyohoni SULOIN-hanke, joka oli minusta hyva idea. SU-
LOIN-hanke liittyi hyvin tahan tyohoni, koska sen tarkoituksena luoda elintarviketeollisuuden
PK-yrityksille jakelukanavastrategiat seka auttaa elintarvikeyrityksia kansainvalisen jakelulo-
gistiikan tielle. Tutkimukseni toimiikin esitutkimuksena hankkeelle, koska ensin on saatava
tietoon yleisia kuljetustilastoja ja kehityssuuntia, joka oli minun tehtavani tassa hankkeessa.
Tasta saa varmasti hyvia jatkotutkimusaiheita seuraaville SULOIN-hankkeessa mukana oleville
opinnaytetyontekijoille. Teimme Petri Oikkosen kanssa alustavan aikataulun tyoni etenemisel-
le, jota noudattamalla valmistumisajankohtani olisi huhtikuun lopussa. Seuraavassa luvussa

kerronkin tyoni aikataulusta ja toteutuksesta enemman.

Aloitin opinnaytetyoni tekemisen puhtaalta poydalta uudella aiheella tammikuun alussa. Paa-
tos vaihtaa aihe tyolle tuntui alusta lahtien hyvalta ratkaisulta. Tieliikenteen tavarakuljetuk-
sien tutkiminen vaikutti erittain mielenkiintoiselta aiheelta. Tarkoitus oli tutkia Tilastokes-

kuksen julkaisemia taulukoita, joista kavi ilmi Suomen tieliikenteen tavarankuljetusmaaria
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vuosien 2000 ja 2010 valisella ajanjaksolla. Tyoni eteni nopeasti ja olin jo hieman aikataulus-

ta edella parin viikon tyostamisen jalkeen, joka oli hyva asia.
4.2  Tyoprosessi ja aikataulu

Aloitin tyon tekemisen teoreettisesta viitekehyksesta, kuten alla olevasta taulukosta (Tauluk-
ko 4) kay ilmi. Aikaisemmasta aiheesta poiketen, talla kertaa etsin tietoa ja kun loysin kiin-
nostavaa materiaalia, aloin kirjoittamaan saman tien sita puhtaaksi. Talla tavoin nain konk-
reettisemmin tyoni etenemisen ja se antoi lisamotivaatiota jatkaa tekemista. Kun olin saanut
teoreettisen viitekehyksen rungon valmiiksi aloin tyostamaan lukua kolme, jossa kerron SU-
LOIN-hankkeesta, mika se on, mitka sen tavoitteet ovat, milla tavalla sen osa-alueet on jaet-
tu ja millainen organisaatiorakenne silla on. Taman jalkeen aloin pikkuhiljaa tekemaan joh-
dantoa seka itse tutkimusta, josta kerron seuraavassa kappaleessa tarkemmin. Jatkoin teo-
reettisen viitekehyksen tyostamista viela lahempana palautusajankohtaa, jotta siita tulisi kat-
tavampi. Viimeisella viikolla ennen arviointiseminaaria, hioin ja viimeistelin tyotani myos

muilta osin, joten lisayksia tuli lahes jokaiseen lukuun viela tuolloin.

Teoreettinen viitekehys

Helmikuu 2012
24.2.2012

Taulukko 4: Tutkielman aikataulu

Itse tutkimus lahti aluksi etenemaan hyvassa tahdissa. Olin saanut suhteellisen nopeasti ja
vaivattomasti tuloksia kirjoitettua ja tehnyt niita tukemaan kaavioita. Tuloksien kirjoittami-
nen oli mielekasta ja sain hyvan otteen tutkimuksesta alusta lahtien. Tutkimustulosten analy-
sointi olikin haastavampi tehtava, koska oli mietittava mista kuljetusmaarien vaihtelu johtui.
Ymmarsin toki alusta lahtien, etta mitaan absoluuttisesti varmaa korrelaatiota tavarankulje-
tuksien ja niiden vaihteluille olisi erittain vaikeaa loytaa, mutta suuntaa antavia syy ja seura-

us suhteita varmasi lOytyisi.

Tavoitteena oli saada tama opinnaytetyo valmiiksi helmikuun loppuun mennessa ja paasta
kevaan toiseen arviointiseminaariin. Taten valmistumiseni sijoittuisi huhtikuun loppuun. Olen
pitanyt saannollisia tapaamisia opinnaytetyon ohjaajani Petri Oikkosen kanssa, jonka kanssa

olemme tehneet aina kerrallaan tietyn aikataulu, jota noudattamalla paasisin tavoitteeseen.
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4.3 Tiedonhaku

Pyrin hakemaan tietoa mahdollisimman laajasti tata tyota varten. Aluksi kaytin paljon hyvaksi
Laurusta, joka on Laurea-kirjaston aineistotietokantaa. Sielta loytyikin paljon hyodyllisia te-
oksia lahteiksi, joita kaytin sittemmin tassa tyossa. Hakusanoina pyrin kayttamaan mahdolli-
simman laajasti kaikkea aiheeseen liittyvaa, joista yleisimpia oli liikenne, tieliikenne, kulje-
tukset, tavarankuljetukset, logistiikka, toimitusketju jne. Aikani koluttua Laurusta, paatin
alkaa etsia tietoa Nelli-tiedonhakuportaalista, josta loysin myos hyvaa tietoa. Etsin paljon
samoilla sanoilla, mutta aloin myos etsia englanninkielisia lahteita, joita etsin hakusanoilla
transport, road transport, traffic, transportation jne. Naiden lisaksi kaytin paljon Ebrarya,

Google Scholaria, Google Booksia seka HelMet-verkkokirjastoa.

Eniten aineistoa loysin Lauruksesta, koska Lauren kirjastoissa on suhteellisen kattavasti aihee-
seen liittyvaa kirjallisuutta. Toisaalta NELLI:sta loysin paljon harvinaisempaa, tieteellista tut-
kimusta, aiheeseen liittyen ja se olikin tarkeassa roolissa taman tyon tiedon haussa. Huoma-
sin, etta Lauruksesta loytyy erittain hyvin perustieto ja tata tukemaan sitten NELLI:sta, harvi-
naisempia englanninkielisia lahteita. Kaytin naita lahteita erityisesti teoreettisen viitekehyk-

sen kirjoittamiseen.
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5  Tulokset

Kappaleessa esittelen saatuja tutkimustuloksia seka analysoin niita. Tuloksia tukemaan ja nii-

den ymmarrettavyytta helpottamaan, on havaintoja esitetty myos kaavioiden muodossa.

5.1 Kotimaan tieliikenteessa kuljetetut tonnit

Kotimaan tieliikenteessa kuljetettujen tavaroiden maarien osalta tapahtunee hieman vaihte-
lua vuositasolla. Kuten kuviosta (Kuvio 8) nakyy, vuonna 2000 kuljetettiin enemman tavaraa,
kuin vuonna 2005 tai 2010. Vuonna 2000 tieliikenteessa kuljetettiin 415 539 tonnia tavaraa,
josta yksityisten kuljetuksien osuus oli 117 819 tonnia ja ammattimaisen 297 720 tonnia.
Vuonna 2005 tavaraa kuljetettiin yhteensa 392 297 tonnia joka on laskenut vuoden 2000 maa-
rasta 23 242 tonnia. Ammattimaisen kuljetuksen osuus vuoden 2005 kokonaismaarasta on
306 874 tonnia ja yksityisen 85 423 tonnia. Vuonna 2010 tavarankuljetukset lisaantyivat vuo-
desta 2005 4 699 tonnilla ollen 396 996 tonnia. Vuonna 2010 ammattimainen tavarankuljetus

oli 284 926 tonnia ja yksityisten kuljetuksien osuus 112 070 tonnia.
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Kuvio 8: Tieliikenteessa kuljetetut tonnit (Tilastokeskus 2001, 106; Tilastokeskus 2006, 119;
Tilastokeskus 2011a, 117).
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Tavarankuljetuksien yleiseen vahenemiseen saattaa osasyyna olla vuonna 2008 alkanut talou-
den laskusuhdanne, joka nostaa hintoja yleisesti. Kun katsoo kuorma-autoliikenteen kustan-
nusindeksia (Kuvio 9), naemme etta tavarankuljetuksien kustannukset kuorma-autoilla ovat
nousseet voimakkaasti viimeiset kymmenen vuotta. Kustannusindeksi vuonna 2000=100 ja vuo-
teen 2010 se oli noussut 140,8:aan. Tama tarkoittaa sita, etta tavarankuljetuksien kustannuk-
set kuorma-autoilla ovat nousseet 40,8 % vuodesta 2000 vuoteen 2010. Tama kustannusten
nousu on varmasti osaltaan vaikuttanut tavarankuljetuksien vahenemiseen, ainakin ammatti-
maisella tasolla. Kun tarkastellaan lahemmin vuosien 2004 jalkeista aikaa, on kustannusindek-
si lahtenyt juuri tuolloin voimakkaammin nousemaan. Samaan aikaan, kun vertaillaan ammat-
timaisen tavarankuljetuksen tonnimaaria vuoden 2005 ja 2010 valilla, nahdaan selva korrelaa-
tio naissa. Kustannusindeksi on noussut voimakkaasti ja ammattimaisten kuljetusten tonni-
maarat vahentyneet 22 548 tonnia. Kun taas tarkastellaan vuosien 2000 ja 2004 valista kus-
tannusindeksia, ei nousua ole tapahtunut laheskaan yhta paljon, kuin vuoden 2005 jalkeisena
aikana. Samalla vuosien 2000 ja 2005 kuljetetut tonnimaarat eivat ole vaihdelleet niin radi-
kaalisti, kuin vuosien 2005 ja 2010 valisella ajanjaksolla. Nailla tiedoilla voinkin olettaa, etta
tavarankuljetuksien maarien vaihtelu johtuu osaltaan, kuorma-autoliikenteen kustannusindek-

sin vaihteluista.
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Kuvio 9: Kuorma-autoliikenteen kustannusindeksit 2000-2010 (Tilastokeskus 2012b).
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Kuorma-autoliikenteen kustannusindeksin radikaali nousu, voi johtua myos osaltaan kuorma-
autojen ja yleisesti tavarankuljetukseen tarkoitettujen ajoneuvojen maaran huomattavasta
noususta (Kuvio 10). Viela vuonna 2000, Suomeen oli rekisteroity 65 223 kuorma-autoa, nou-
sua tapahtui vuoteen 2005, jolloin kuorma-autoja oli jo 87 191 kpl ja lopulta vuoteen 2010
tultaessa Suomessa oli jo 117 150 kuorma-autoa. Kuorma-autojen prosentuaalinen nousu on
ollut taten 79,6 % vuosien 2000 ja 2010 valisena ajanjaksona. Myos pakettiautojen prosentu-
aalinen nousu on ollut huimaa, 45,2 % seka yhteensa tavarankuljetukseen tarkoitettujen ajo-
neuvojen maara, 52,6 %. Kuljetuskalustoa olisi kylla saatavilla, mutta tavaraa jota kuljettaa
ei ole, joten kuljetuskaluston ylitarjonta nostaa kuljetusten kustannuksia. (Tilastokeskus
2001, 88; Tilastokeskus 2006, 102; Tilastokeskus 2011, 102.)
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Kuvio 10: Tavarankuljetuskaluston maara Suomessa (Tilastokeskus 2001, 88; Tilastokeskus
2006, 102; Tilastokeskus 2011a, 102).
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5.1.1 Tieliikenteessa kuljetettujen tonnien prosentuaaliset erot

Tielitkenteessa kuljetettujen tonnien erot prosentuaalisesti, kuvastavat ehka paremmin koko-
naismuutosta (Kuvio 11). Yksityinen tavarankuljetus laski 27,50 % vuodesta 2000 vuoteen
2005. Vaikka samalla ammattimainen kuljetus nousi 3,07 %, laski tavarankuljetus kokonaisuu-
dessaan 5,59 % vuodesta 2000 vuoteen 2005. Vuodesta 2005 vuoteen 2010, ammattimainen
kuljetus laski 7,15 %, mutta yksityisen kuljetuksen huima 31,19 % nousu samalla ajanjaksolle,
takasi tavarankuljetuksen kokonaismaaralle 1,20 % nousun. Alla oleva kaavio (Kaavio 8) ha-
vainnollistaa muutossuhteita, joita tavarankuljetusmaarissa on tapahtunut vuosina 2000, 2005
ja 2010. Kukin tarkastelukohde ja niiden muutokset, on suhteutettuna omaan lahtoarvoon, eli
vuoden 2000 lukuihin.
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Kuvio 11: Tieliikenteen tavarankuljetusmaarien muutossuhdanteita
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5.1.2  Yksityisten ja ammattimaisten kuljetusten prosentuaaliset erot

Vuonna 2000 ammattimaisen kuljetuksen prosentuaalinen osuus kuljetuksista oli 71,6 % ja ta-
ten yksityisten kuljetuksien osuus oli 28,4 % (Kuvio 12). Samaiset luvut vuonna 2005 olivat
78,2 %, joka oli ammattimaisen osuus, ja 21,8 %, joka oli yksityisten kuljetuksien osuus. Nain
ollen kuljetukset kasvoivat vuoteen 2005 6,6 % ammattimaisen kuljetuksien hyvaksi. Vuonna
2010 ammattimaisten kuljetuksien osuus oli 71,8 % ja yksityisten 28,2%. Tilastoista kay ilmi,
etta ammattimaisen liikenteen maara vaheni vuodesta 2005 vuoteen 2010 6,4 %, lahes vuoden
2000 tasolle. Yksityisten kuljetusten maara vuonna 2010 nousi lahes vuoden 2000 tasolle, jaa-

den vain 0,3 % -yksikkoa pienemmaksi.
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Kuvio 12: Ammattimaisten ja yksityisten kuljetuksien prosentuaaliset osuudet
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5.2 Kotimaan tieliikenteen kuljetussuoritteet

Suomen tieliikenteen kuljetussuorite vuosina 2000, 2005 ja 2010, oli yhteensa 80 357 miljoo-
naa tonnikilometria (Kuvio 13). Naista suurin oli vuosi 2005, jolloin kuljetussuorite oli 27 813
milj. tonnikilometria. Toiseksi isoin osuus on vuodella 2000, jolloin sen kuljetussuorite oli
26 583 milj. tonnikilometria, ollen nain 1 230 milj. tonnikilometria pienempi kuin vuoden
2005. Vuoden 2010 kuljetussuorite oli 25 961 milj. tonnikilometria, tama luku on taas 622
milj. tonnikilometria pienempi kuin vuoden 2000 luku ja 1 852 milj. tonnikilometria pienempi
kuin vuoden 2005 luku.

Vaihtelua tapahtui hieman myos kuljetussuoritteissa niin yksityisen kuin ammattimaisen tava-
rankuljetuksen saralla. Korkein kuljetussuorite ammattimaisessa liikenteessa oli vuonna 2005,
jolloin se oli 25 333 milj. tonnikilometria. Toiseksi suurin oli vuonna 2000, jonka kuljetussuo-
rite oli 23 924 milj. tonnikilometria, ollen 1 230 milj. tonnikilometria pienempi, kuin vuoden
2005. Pienin kuljetussuorite, oli vuonna 2010, jolloin se oli 25 961 milj. tonnikilometria. Las-

kua vuoteen 2000 oli 268 milj. tonnikilometria ja vuodesta 2005 1 677 milj. tonnikilometria.

Yksityisissa tavarankuljetuksissa vaihtelu oli vahaisempaa, mutta toki puhutaan myos huomat-
tavasti pienemmista maarista. Suurin kuljetussuorite oli vuonna 2000, jolloin se oli 2 659 milj.
tonnikilometria. Laskua vuoteen 2005 tuli 179 milj. tonnikilometria, jolloin se oli 2 480 milj.
tonnikilometria. Vuoden 2010 yksityiset tavarankuljetukset olivat vahaisimmat, jolloin se oli
2 305 milj. tonnikilometria, laskua vuodesta 2005 tuli 175 milj. tonnikilometria ja edelleen

laskua vuodesta 2000 354 milj. tonnikilometria.
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Kuvio 13: Tieliikenteessa kuljetetut tonnikilometrit (milj.) (Tilastokeskus 2001, 106; Tilasto-
keskus 2006, 119; Tilastokeskus 2011a, 117).
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Kiinnostavaa on huomata, etta vuonna 2005 kuljetussuorite (Kuvio 13) oli suurempi, kuin vuo-
sina 2000 tai 2010. Samalla kuljetetuissa tonneissa (Kuvio 8) verrattuna, vuosi 2005 oli pie-
nempi kuin vuodet 2000 tai 2010. Tasta voidaan paatella, etta vuonna 2005 tavaraa kuljetet-
tiin pidempia matkoja. Kuljetusmatkojen pidentymiseen on osaltaan saattanut vaikuttaa oljy-
tuotteiden kuluttajahinnan nousu 2000-luvulla (Kuvio 14). Kun katsotaan vuoden 2000 tammi-
kuun dieseloljyn keskihintaa, jonka kuluttaja on joutunut maksamaan, oli se 81,7 snt/litra.
Vuoden 2010 joulukuun dieseloljyn keskimaarainen kuluttajahinta oli taas 126,8 snt/litra. Die-
selin litrahinta on siis noussut kymmenessa vuodessa 55,2 %, joka vastaa 45,1 senttid. (Oljy-
alan keskusliitto 2012.) Kenties aikoinaan kuljetusliikkeet havahtuivat dieselin hinnan hurjaan
nousuun ja alkoivat miettia kuljetusstrategiaa uudestaan. Kuljetusyritykset paatyivat kenties
yhdistelemaan kuljetuksia entista tehokkaammin kustannussaastojen toivossa. Talloin ruvet-
tiin ajamaan pidempia matkoja, taydemmalla kuormalla seka pienemmalla maaralla kalustoa,

jolloin kuljetussuoritteet nousivat vaikka itse kuljetetut maarat pienentyivat.
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Kuvio 14: Oljytuotteiden kuluttajahintaseuranta vuodesta 2000 (Oljyalan keskusliitto 2012).



48

5.2.1 Kuljetussuoritteiden prosentuaaliset erot

Kuljetussuoritteissa prosentuaalista vaihtelua eniten, vuodesta 2000 vuoteen 2005, tapahtui
yksityisen kuljetuksen saralla, tuolloin kuljetukset laskivat 6,73 % (Kuvio 15). Samalla aikava-
lilla ammattimaisen kuljetuksen osuus nousi 5,89 % ja nain ollen kuljetussuoritteiden koko-
naismaara nousi 4,63 %. Yuodesta 2005 vuoteen 2010 laskua tapahtui kuitenkin jokaisella sek-
torilla. Yksityinen kuljetus koki laskua 7,06 % ja ammattimainen 6,62 %. Tama merkitsi sita,
etta myos kokonaisuudessa tavarankuljetussuoritteet laskivat vuodesta 2005 vuoteen 2010.
Laskua tapahtui yhteensa 6,66 %. Alla oleva kaavio (Kaavio 12) havainnollistaa muutossuhtei-
ta, joita kuljetussuoritteissa on tapahtunut vuosina 2000, 2005 ja 2010. Kukin tarkastelukohde

ja niiden muutokset, on suhteutettuna omaan lahtoarvoon, eli vuoden 2000 lukuihin.
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Kuvio 15: Kuljetussuoritteiden muutossuhdanteita
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5.2.2 Yksityisten ja ammattimaisten kuljetussuoritteiden prosentuaaliset erot

Yksityisen ja ammattimaisen tavarankuljetuksen suhteellista vaihtelua, ei juuri ole merkitta-
vasti tapahtunut (Kuvio 16). Vuonna 2005 ja 2010 kuljettiin ammattimaisesti ja yksityisesti
suhteessa saman verran tavaraa kun verrataan kuljetussuoritteeseen vuositasolla. Tuolloin
ammattimaisen osuus oli 91,1 % ja yksityisen 8,9 % molempina vuosina. Vuosi 2000 poikkesi

tulevista vuosista, jolloin ammattimaisen kuljetuksien osuus oli 90,0 % ja yksityisen 10,0 %.
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Kuvio 16: Ammattimaisten ja yksityisten kuljetussuoritteiden prosentuaalinen ero
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5.3  Elintarvikkeiden kuljetussuoritteet ja osuudet

Elintarvikkeiden merkitys tavarankuljetuksissa on merkittava. Elintarvikkeiden kuljetukset
ovat tonnikilometreissa mitattuna toiseksi suurin ja tonneissa mitattuna kolmanneksi suurin
kuljetusartikkeli Suomen koko kuljetusmaarista. (Yleinen teollisuusliitto 2007, 13.) Vuonna
2002, elintarvikkeita kuljetettiin 3 375 milj. tonnikilometria josta vuoteen 2004 kuljetussuori-
te nousi 3 761 milj. tonnikilometriin. Vuonna 2005 kuljetussuorite oli 3 835 milj. tonnikilo-
metria, jolloin nousua edellisvuodesta tuli 74 milj. tonnikilometria. Vuoteen 2006 tultaessa
kuljetussuorite oli 3 793 milj. tonnikilometria, jolloin laskua tapahtui edellisvuoteen 42 milj.
tonnikilometria. Laskua tapahtui edelleen vuoteen 2009, joskin vain 6 milj. tonnikilometria,
jolloin kuljetussuorite oli 3 787 milj. tonnikilometria. Vuodesta 2009 vuoteen 2010 elintarvik-
keiden kuljetussuoritteet kokivat suuremman laskusuhdanteen kuin viimevuosina, silla vuonna
2010 kuljetussuorite oli 3 451 milj. tonnikilometria, ollen nain 336 milj. tonnikilometria va-
hemman kuin vuonna 2009. (Kuvio 17) (Karhunen ym. 2004, 64; SKAL 2005; SKAL 2006; SKAL
2007; Tilastokeskus 2010; Tilastokeskus 2011b.)
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Kuvio 17: Elintarvikkeiden ja rehujen kuljetussuoritteet (Karhunen ym. 2004, 64; SKAL 2005;
SKAL 2006; SKAL 2007; Tilastokeskus 2010; Tilastokeskus 2011b).
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Yleisen teollisuusliiton teettamasta tutkimuksesta (2007) kay ilmi, kuinka elintarvikekuljetuk-
sien osuudet jakaantuvat (Kuvio 18). Selvasti suurin osa, 47 % kokonaiskuljetussuoritteista,
koostuu liha- ja meijeriteollisuuden tuotteista. Toiseksi suurin ryhma on elainten ruuat, jonka
osuus on 16 % ja kolmanneksi suurin ryhma juomat, 13 % osuudella. Muut elintarviketeollisuu-
den tuotteet, kuten kasvikset, mehut, pakasteet, kala, kananmunat ja jaatelo, muodostavat

yhdessa yhteensa 24 % osuuden kokonaiskuljetussuoritteesta. (Yleinen teollisuusliitto 2007,
13.)
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Kuvio 18: Elintarvikkeiden ja rehujen kuljetussuoritteiden osuudet tonnikilometreista (Yleinen
teollisuusliitto 2007, 13).
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6  Johtopaatokset

Tassa luvussa kerron tutkielman johtopaatokset ja tarkastelen minkalaisia havaintoja tein
tutkielmaani liittyen. Kappale sisaltaa myos itsearvioinnin ja pohdintaa mahdollisesta jatko-

tutkimusaiheesta.

6.1  Yhteenveto

Tutkimukseni kasittelee yleisesti Suomen tieliikenteen tavarankuljetustilastoja vuosina 2000,
2005 seka 2010. Vaikkakin paapaino pysyy tutkimuksessani yleisesti tieliikenteen tavarankul-
jetuksissa, syvennyin hieman tarkastelemaan kuljetuksia myos elintarvikkeiden nakokulmasta.
Tama tutkielman on myos tehty SULOIN-hankkeelle, jossa Laurea Ammattikorkeakoulun Kera-
van toimipiste on mukana. Tutkimuksen on tarkoitus toimia esiselvityksena hankkeelle, jossa
pyritaan kehittamaan jakelukanavastrategioita. Ensin on kuitenkin selvitettava kuinka paljon

ja mita elintarvikkeita on kuljetettu. Tassa kohtaa minun tutkimukseni astuu kuvaan.

Tutkimusdatana kaytin Tilastokeskuksen teettamia kuljetustilastoja. Naista tilastoista tarkas-
telin tarkemmin kuinka paljon kuljetetut tonnit ja kuljetussuoritteet ovat muuttuneet vuosina
2000, 2005 ja 2010. Taman lisaksi kaytin elintarvikkeiden kuljetustilastoina SKAL:n ja Tilasto-

keskuksen julkaisemia tilastoja elintarvikkeiden kuljetusmaarista.

Yleisesti voidaan todeta, etta kuljetetut tavaramaarat tonneissa ovat vahentyneet vuositu-
hannen alusta vuoteen 2010. Osittain toki on tapahtunut nousua vuodesta 2000 vuoteen 2005,
kuten luvanvaraisessa tavarankuljetuksessa, mutta samalla yksityinen tavarankuljetus on las-
kenut huomattavasti. Tasta seurauksena kokonaistavaramaarien kuljetukset ovat olleet las-
kussa. Vuodesta 2005 vuoteen 2010 luvanvaraiset kuljetukset laskivat, mutta yksityisen kulje-
tuksen hyvasta noususuhdanteesta johtuen kokonaistavaramaarissa paastiin korkeampiin lu-
kuihin kuin vuonna 2005. Tasta huolimatta, vuosi 2010 jai kuljetuksissa pienemmaksi niin
ammattimaisissa kuin luvanvaraisissakin kuljetuksissa, joten kuljetukset ovat laskeneet vuo-
desta 2000 vuoteen 2010.

Toinen tarkastelukohde, jonka otin tutkielmaani, oli vuosien 2000, 2005 ja 2010 kuljetussuo-
ritteet. Kuljetussuoritteissa naytti olevan sama trendi kuin kuljetusmaarissa, etta ne olivat
yleisesti vahentyneet vuosituhannen alusta. Kun katsoo yksityisen kuljetuksen kuljetussuorit-
teita, niin ne ovat vahentyneet jokaisena vuonna tasaisesti. Sen sijaan luvanvaraisen kulje-
tuksen kuljetussuoritteissa tapahtui vuonna 2005 selva noususuhdanne, taman vuoksi se oli
korkein kokonaiskuljetussuoritteissa mitattuna. Vuoteen 2010 tultaessa kuljetussuoritteet oli-

vat laskeneet vuoden 2000 lukujen alapuolelle jokaisella sektorilla.
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Elintarvikkeiden kuljetuksissa keskityin vain kuljetussuoritteiden ja kuljetusten jakaantumi-
seen. Elintarvikekuljetuksissa koettiin selvaa nousujohdannaisuutta vuodesta 2002 vuoteen
2005. Taman jalkeen vuoteen 2006 tapahtui pieni lasku ja vuonna 2009 maara oli kutakuinkin
sama. Vuodesta 2009 vuoteen 2010 laskua tapahtui kuitenkin reilusti ja kuljetussuorite tippui
lahelle vuoden 2002 lukuja. Selvasti suurin osa, lahes puolet, elintarvikekuljetuksista koostuu
liha- ja meijeriteollisuuden tuotteista. Taman jalkeen tasaisemmin jakaantuvat elainten ruu-

at, juomat seka muut elintarvikkeiden teollisuustuotteet.

Mita tama kuljetuksien vaheneminen sitten yleisella tasolla tarkoittaa? Loogisesti ajateltuna
tavaroiden loppukayttajat hankkivat vahemman tavaraa tana paivana ja taten ei tavaroita
tarvitse kuljettaa samassa maarin loppukayttajan saataville kuin ennen. Mielestani ihmiset

kokevat tulevansa toimeen vahemmalla, joka minun mielesta on juuri oikea ajattelusuuntaus.

Tavarankuljetuksien vaheneminen saattaa osaltaan johtua myos siita, etta kenties ihmiset
suosivat lahituotantoa kokoajan enemman ja enemman. Ollaan kiinnostuneempia ja tietoi-
sempia tavaran alkuperasta seka pyritaan tekemaan ymparistoystavallisempia ratkaisuja. Mie-
lestani ihmiset pyrkivat myos enemman tana paivana ostamaan kaytettya tavaraa, tama toki

vain oma havainto ja mielipide, joka osaltaan vaikuttaa tavarakuljetuksien vahenemiseen.

6.2 Itsearviointi

Koin taman tutkimuksen tekemisen sopivan haastavaksi projektiksi ja kokonaisuudessaan sa-
malla erittain miellyttavaksi. Kun aloin alun perin tekemaan tata tutkimusta, oli minulla tiet-
ty epailys omia kykyja kohtaan, jotta saisin nainkin laajan tutkimuksen valmiiksi. Myos ennen
tata tukimusta aloitettu, mutta sittemmin kesken jatetty tyo, loi tiettyja epaluuloja omia
kykyja kohtaan. Sain kuitenkin tasta tyosta nopeasti hyvan otteen ja se alkoikin edeta nope-
aan tahtiin. Olenkin tyytyvainen siihen miten tehokkaasti olen tata tyota tehnyt, en olisi us-

konut tyota aloittaessa, etta se valmistuu nain nopeasti.

Vaikkakin yleisesti ottaen olen tyytyvainen tekstilliseen ulosantiin tassa tyossa, olisin enem-
man voinut alusta lahtien keskittya lauserakenteisiin. Luulen kuitenkin, etta lukijan on helppo
seurata tekstia, eika se ole liian raskasta luettavaa, koska onnistuin mielestani hyvin tyon ul-
koasun suunnitellussa. Olen myos tyytyvainen tyon rakenteeseen, jossa jokaisella paakohdalla
on oma lukunsa tekstissa ja paaluvut on sitten jaettu pienempiin kokonaisuuksiin, kuten sisal-
lysluettelosta kay ilmi. Olisin voinut kayttaa hieman enemman aikaa lahteiden etsimiseen ja
taten saanut tyosta viela hieman kattavamman. Kaikki lahteet on kuitenkin jaljitettavissa ja

toivottavasti joku toinen loytaa taman tyon kautta hyvia lahteita omaan tutkielmaansa.
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Yleisesti ottaen, olen erittain tyytyvainen tahan tyohon ja toivon etta tasta on hyotya niin

harrastajille kuin ammatikseen aiheen parissa tyoskenteleville.

6.3 Jatkotutkimusaiheet

Itselleni herasi tata tutkimusta tehdessa kysymys, etta kuinka paljon tavarankuljetuskaluston,
-matkan ja maaran vaihtelut vaikuttavat kuljetuskustannuksiin. Jokaista kuljetettua kiloa
kohti voidaan kohdistaa jokin hinta, niin kuinka paljon kuljetetun kilon hinta vaihtelee, jos

edella mainitut muuttujat vaihtelee. Tama voisi olla mielenkiintoinen tutkimusaihe.

Toinen jatkotutkimusaihe voisi olla, kuinka kuljetetut tavarat jakaantuvat kunkin tavaralajien
kesken ja mika vaikutus silla on kuljetussuoritteeseen. Tata olisi myos mielenkiintoista tutkia.
Tassa minun tutkimuksessani ei kuorman tayttOastetta tai paluulogistiikkaa tutkittu laisin-
kaan. Nama molemmat ovat kuitenkin erittain tarkeita nakokohtia kuljetuksien kannalta ja
vaikuttavat kuljetussuoritteeseen seka kuljetuskustannuksiin. Nama olisi tarkeita jatkotutki-

musaiheita niin yleisesti tavarankuljetusta tarkasteltaessa kuin elintarvikekuljetuksissa.

Elintarvikekuljetuksien osalta olisi mielenkiintoista tutkia, miten kuljetuskalusto on muuttu-
nut vuosien aikana seka miten saataisiin yha tehokkaampia kuljetussuoritteita elintarvikekul-

jetuksille. Tasta olisi varmasti hyotya SULIOIN-hankkeelle nyt kun tama tyo on julkaistu.
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