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1 JOHDANTO

Kiivas ulkomaankauppa ja lisddntynyt tavaran kuljettaminen on muuttanut
kuljetusalaa kansainvdlisemmaéksi. Yritykselld voi olla ajoneuvoja samanaikaisesti
kymmenissd maissa ja tyontekijoitékin monista eri kansallisuuksista. Tdmai seikka tuo

mukanaan runsaasti haasteita kuljettajan tydskentelyyn ja tydturvallisuuteen.

Tutkimus on tehty ménttildisen Kuljetus Ek16f Oy:n toimeksiannosta. Tutkimuksessa
kappaleet jaetaan teoriaan ja kdytédntoon. Teoriaosassa kédsitellddn aiheesta riippuen
turvallisuuteen liittyvid lakipykalid, tai aihepiiriin liittyvid tutkimustuloksia ja
kirjallisuutta. Kéytdntdosassa on selvitetty, miten eri asiat vaikuttavat turvallisuuteen

ja miten ndmi seikat tulisi huomioida tydskenneltéessa.

Yksi yrityksen suurista ongelmakohdista on kulttuurierot tydyhteisdssi. Lahes kaikki
yrityksen ajoneuvot ovat Unkarin rekisterissd ja valtaosa kuljettajista on unkarilaisia.
Suomalaisilla ja unkarilaisilla on suuria eroja erilaisiin asioihin suhtautumisessa ja
yrityshierarkiassa. Tahén ei kuitenkaan tissd opinndytetydssd puututa kovinkaan

vahvasti, koska téstd aiheesta tehdddn toinen opinndytetyo rinnalle.

Kuljettajan tulee huolehtia omasta fyysisestd ja henkisestd kunnostaan. Heikko
fyysinen kunto tekee ihmisesté véisyneen ja varsinkin pitkilld yhtdjaksoisilla
ajomatkoilla aiheuttaa keskivartalon vammoja. Henkisen kunnon heikkous voi johtaa

ajatusten harhailuun tai jopa alkoholin liialliseen kéyttoon.

Kiire luo monia ongelmia turvallisuudelle. Kiireessd ei ehditi tarkistamaan
esimerkiksi kuormansidontaa tai seisontajarrua. Kuitenkin kiire johtuu usein
kuljettajan omasta toiminnasta. Opinndytetyon kdyténtdosassa selvitetddan, kuinka
pienilld asioilla sddstetddn muutamia minuutteja tai sekunteja. Yhdessé ndma sdéstetyt

sekunnit poistavat turhan kiireen ja lisddvat turvallisuutta.

Kaluston sdénndllinen huolto kuuluu tydntekijan velvollisuuksiin. Pikainen tarkistus
toihin tullessa tai tauon loppuessa ei vie paljoa aikaa, mutta lisda turvallisuutta ja
yrityksen kannattavuutta vahinkojen vihentyessd. Heikossa kunnossa olevaa kalustoa
on turha syyttid tapaturmista, ellei vélilld tee tarkastuksia. Ndin voidaan puuttua

ongelmakohtiin ajoissa.
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Kuorman sidonta on kuljettajan velvollisuus. Myds valmiiksi lastattujen konttien
sidonnan riittdvyys tulee mahdollisuuksien mukaan varmistaa. My6s purkupaikkojen
valilld kuorma tulee sitoa, vaikka matkaa olisi vain 100 metrid. Huonosti sidottu

kuorma on ollut syynd merkittévédn osaan vakavista kuljetusalan onnettomuuksista.
1.1 Tyon tavoitteet

Tédmin opinndytetyon tavoitteena on koota tiivis, helposti luettava paketti tyo-,
litkenne- ja kuljetusturvallisuudesta. Lopputuotteena on ulkomaanliikennetta
harjoittavan kuljetusyrityksen turvallisuusohjeistus. Raportin pohjalta on tarkoitus
paivittdd yrityksen vuonna 2008 julkaistu kuljettajakansio ja luoda koulutusmateriaali

kuljettajille.
1.2 Kohdeyrityksen esittely

Kuljetus Ekl6f Oy on perustettu vuonna 1991. Tyontekijoitd on noin 55 ja yrityksen
litkevaihto vuonna 2011 oli 6,5 M€. Yritys tuottaa tdyden palvelun trailerivetoja
ympéri Eurooppaa. Yritys tuottaa myds ajojérjestelypalvelua, jonka avulla
huolintaliikkeiden on mahdollista ulkoistaa trailerivetojen ajojérjestely. Yrityksen
hallituksen puheenjohtajana ja toimitusjohtajana toimii yrityksen perustaja Keijo

Eklof ja litkennepdillikkond Aki Béack. (Eklof K a; Kuljetus EkI6f Oy, 2010.)

Yritykselld on tdlld hetkelld 30 omaa ajoneuvoa ja saman verran alihankkija-
ajoneuvoja. Kalustoa uusitaan usein, jotta pystytdén vastaamaan uusimpiin
ympdristomadrdyksiin. Alihankkijoiden ajoneuvoissa on kdytdssd sama tekniikka kuin
yrityksen omissa autoissa, miké helpottaa yhteistyoté ja tavoitettavuutta. (Kuljetus

Ekl6f Oy, 2010.)

2 KULJETTAJAN VASTUUT JA
VELVOLLISUUDET

Ajoneuvon kuljettajan tyd on erittdin itsendistd. Tdmaén takia kuljettajalla on myos
paljon vastuuta ja velvollisuuksia tydssddn. Kuljettaja ei ole kaikesta juridisessa

vastuussa, mutta esimerkiksi kuolonkolarissa mukana olemisen aiheuttama henkinen



isku ei parane silld, ettei siitd vélttdmétta tuomita oikeudessa syylliseksi. Kuljettajan
taytyy huolehtia esimerkiksi omasta fyysisestd ja henkisestd hyvinvoinnistaan,
kaluston kunnosta, turvallisesta kuljettamisesta, kuorman kunnossa sdilymisesta,
omasta tyoturvallisuudestaan ja monista muista asioista. Lisdksi kuljettajan tiytyy olla
tietoinen vastuualueista ldhettdjdn, rahdinsuorittajan ja vastaanottajan vililld sekd

osata hoitaa asiakirjat oikein ja lain vaatimalla tavalla.
2.1 Kuljetettavaksi ottaminen ja vastuu kuormasta

Rahdinkuljettajan vastuu kansainvélisissd maantiekuljetuksissa on sdddelty CMR-
yleissopimuksessa (Convection relative au contrat de transport international de
marchandises par route), johon Suomi liittyi vuonna 1973. Sopimus kuvaa yleisesti
kansainvilisten maantiekuljetusten rahtisopimusta, jossa on esitelty eri osapuolten
vastuurajat. Lisdksi Suomessa on vuonna 1979 saidetty tiekuljetussopimuslaki eli
TKSL. Laissa on samat asiat kuin CMR-yleissopimuksessa, johon on siséllytetty
kotimaan maantiekuljetusten sddnnokset. CMR antaa tietyt vastuurajat
rahdinkuljettajan ja asiakkaan tekemille sopimuksille, jolloin toiselle osapuolelle ei
voida vierittdd rajoja ylittdvaa vastuuta. (Ek, H. Kosola, K. Penttinen, J. & Poyhonen,

P. 2008, 121.)

Suomen Huolintaliikkeiden Liitto ry:n julkaiseman kansainvilisten maantieliikenteen
yleisten kuljetusehtojen mukaan tavaran kuormaus, ahtaus ja kiinnitys ovat ldhettdjin
vastuulla. Vastaanottajan vastuulla on tavaran purkaminen. Jos kuljettaja on paikalla
kuormauksen tai purkamisen aikana, hdnen tulee avustaa nditd toimenpiteitd. Tdma
tarkoittaa ainoastaan kuljettajan kuormatilassa suorittamaa tytd. Kun
kuljetussopimuksessa on viitattu yleisiin kuljetusehtoihin, ei kuljettaja ole vastuussa
huonosti suoritetun sidonnan tai ahtauksen aiheuttamista vahingoista. Kuljettaja toimii
avustustoissé lihettdjan tai vastaanottajan lukuun ja ndin ollen vastuu ei ole

kuljettajan. (Ek ym. 2008, 122; Suomen Huolintaliikkeiden Liitto ry. 2010.)

Rahdinkuljettajan vastuu kuljetuksissa alkaa siitd hetkestd, kun tavara noudetaan
lahettdjaltd tai lihettd)a jattdd tavaran terminaaliin odottamaan kuljetusta. Lahettdjan
lastatessa kuorman, vastuu alkaa lastauksen ja sidonnan jélkeen, eli kuljetuksen
alussa. Mikali rahdinkuljettaja itse lastaa kuorman, vastuu alkaa heti kuormaamisen

alussa. Vastuu paittyy, kun tavara on toimitettu perille tai jos kuljettaja itse purkaa
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kuorman, purkamisen jidlkeen. Virallisesti tarvitaan allekirjoitus rahtikirjaan

saapumistarkastuksen jilkeen. (Ek ym. 2008, 123.)

Kuljettajan tulee myds miettid, mitd asioita kannattaa tarkastaa useamman kerran tai
erityiselld huolella. Silmédmaérdinen tarkastus kuorman sidontaan ei vie paljoa aikaa,
ja vaikka mahdolliset vahingot eivit virallisesti olisikaan kuljetuksen suorittajan
vastuulla, oman ja muiden turvallisuuden vuoksi se on jirkevad tehdé. Sinetdidyt
kuormat voidaan tarvittaessa myos tarkastaa. Tullin sinetti on virallisempi kuin
yrityksen omat sinetit, ja voidaan avata ja kuorma tutkia ainoastaan tulliviranomaisen
ldsnd ollessa. Yritysten omat sinetit eivét sen sijaan ole yhtd merkittivid juridisesti.
Jos on syytd epdilld, ettd tillainen kuorma pitdé tarkastaa, otetaan yhteys
ajojdrjestelyyn, kerrotaan sinetin numero ja tarkistuksen tarpeen syy sekd pyydetddn
lupa sinetin avaamiseen. Kuorman tdsméédvyys rahtikirjan kanssa kannattaa katsoa
mahdollisimman tarkasti ja varmistaa, ettei kyydissi ole liikaa, liian vdhén tai vadrai
tavaraa, vaarallisia aineita tai mitdéin laitonta. Mahdollisista vahingoittuneista
tavaroista tulee ilmoittaa heti, ettei tarvitse maksaa korvauksia toisten aiheuttamista

vahingoista.
2.2 Ajo- ja lepoajat

Koko Euroopan unionissa ja Euroopan talousalueella on yhtendiset maardykset
ammattiautonkuljettajien ajo- ja lepoaikojen suhteen. Suomessa kuten muissakin
Euroopan maissa valvotaan sekd kotimaisia ettd ulkomaalaisia ajoneuvoja ja niiden
kuljettajia. Jokaisen jasenmaan kuuluu sopimusten mukaan jérjestéd valvonta
asianmukaisesti ja sddnndllisesti. Tarkastuksia tulee suorittaa seka tielld ettd yrityksen
tiloissa siten, ettd niissd otetaan huomioon merkittévé ja edustava osa kaikista
yrityksistd, kuljettajista ja ajoneuvoista, joihin sovelletaan Euroopan parlamentin ja
neuvoston asetusta EY 561/2006 ja sitd tdydentdvid sdadostd 2003/88/EY. Ndméa
asetukset koskevat tielitkenteen yhdenmukaistamista ja tieliikenteen valvontalaitteita.

(Ty6suojelu, 2006.)

Vuorokautta kohden kuljettajalla saa olla enintdén yhdeksén tuntia ajoaikaa, mutta
kaksi kertaa viikon aikana sitd voidaan jatkaa kymmeneen tuntiin. Ajoaikaan ei kuulu
tauot tai odotusajat, kuorman purkaminen tai lastaus, korjaukset tai huollot. Toisin
sanoen pelkkd ajaminen kerryttdé ajotunteja. Viikon jakson kokonaisajoaika ei saa

ylittd4 56 tuntia ja kahden viikon jakson ylédraja on 90 tuntia. Jokaiseen yhdeksén
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tunnin jaksoon tulee siséllyttdd vihintdén 45 minuuttia taukoa. Tdmi voidaan pitdd
keskelld suoritetta eli neljin ja puolen tunnin ajon jélkeen tai se voidaan jakaa kahteen
osaan, 15 ja 30 minuutin taukoihin. Pisin yhtdjaksoinen tydaika, mukaan lukien muu
tyd ajamisen ohella, ei saa ylittda viittd ja puolta tuntia. (Auto- ja kuljetusalan

tyontekijéliitto. 2012; Ty6turvallisuuskeskus 2009, 30-31.)

Vuorokausilepo tulee olla vihintdén 11 tuntia 24 tunnin jaksossa.
Ty6honsidonnaisuusaika, johon kuuluu ajoaika, odotukset, purkamiset, lastaukset ja
tauot, voi siis olla enintdén 13 tuntia. Vuorokausilepo voidaan kuitenkin lyhentda
kolme kertaa viikossa yhdeksdén tuntiin. Lyhentdmiton vuorokausilepo voidaan jakaa
kahteen osaan, joista toinen on véhintdan kolme tuntia ja toinen vihintddn yhdeksin
tuntia. Jokaista viikkoa kohden kuljettajalla on oltava yhtdjaksoinen 45 tunnin
lepoaika. Viikkolepo voidaan kerran lyhentdd kahden viikon jakson aikana 24 tuntiin.
Tédmai vastaava lyhennys on korvattava kuljettajalle kolmen viikon kuluessa véhintéan
yhdeksidn tunnin levon yhteydessd. (Auto- ja kuljetusalan tyontekijéliitto. 2012;
Tyo6turvallisuuskeskus 2009, 30-31.)

2.3 Kalustosta huolehtiminen

Ojalan, Seimelidn & Vehmaksen (2009) tutkimuksen mukaan 65 % kuolemaan
johtaneista onnettomuuksista osallisena ovat olleet kuljetuskalustoon liittyvét
ongelmat. Kalustoriskit ovat vain harvoissa tapauksissa ainoita onnettomuuden

aiheuttajia, mutta ne voivat altistaa onnettomuuksille tai pahentaa seurauksia.

Annettujen ohjeiden noudattaminen tulee olla itsestdén selvdd, mutta niiden lisdksi
tehdddn my0s toimenpiteitd, joihin kukaan ei pakota. Ammattitaitoinen kuljettaja
tarkistaa rutiininomaisesti ajoneuvonsa ennen liikkeelle 1dht64. Pintapuoleinen
tarkistus tehdéén joka kerta liikkeelle 1&hdettidessd, myOs taukojen jélkeen. Riittdd, ettd
kivellddn ajoneuvon ympadri ja katsotaan renkaiden kunto, kuormatilan ja
tavaraséilididen kiinnitykset ja mahdolliset nestevuodot. Rengaspaineiden ja dljyjen
tarkistaminen edes kerran viikossa voi pelastaa ihmishenkid, vaikka aikataulu olisi

tiukka.



2.4 Kuorman lastaus, sidonta ja purkaminen

Kuorman kunnollinen lastaus ja sidonta seké sen varmistus on vélttdmétonta, jotta
tavara saadaan ehjina perille eikd vaaratilanteita aiheuteta. Vaikka kuljettaja ei
laillisesti olisikaan aina vastuussa kuorman lastauksesta ja sidonnasta, on kuljettajan
velvollisuus tarkastaa sen kunnollisuus ennen liikkeelle 1dht64. Ei riitd, ettd ldhettdja
viittdd sen olevan kunnossa. Purkaessa kuormaa kuljettajan tulee noudattaa ohjeita,

avustaa ja valvoa purkamista ja hoitaa tarvittavat asiakirjat.

Tieliikennelain 87 pykéldn mukaan ajoneuvon kuormaus tulee suorittaa siten, ettei
kuorma ole vaaraksi henkildille, aiheuta omaisuusvahinkoja, putoa tielle tai laahaa sita
eikd synnyté tarpeetonta melua. Jos kuormassa on polydmis- tai varisemisvaara, se
tulee suojata peitteelld. Samassa pykéldssd myos sanotaan, ettei kuorma saa ylittaa
ajoneuvon sallittuja mittoja tai akselille, telille, ajoneuvolle tai kuljetukselle

myonnetylle poikkeusluvalle méérittyja maksimimassoja. (SKAL 2004, 1.)

Ennen lastauksen aloittamista kuormatilan kunto tiytyy tarkastaa. Vaunu tulee olla
puhdas ja hajuton eiki lattialla saa olla roskia. Pieni kivenpalanen riittd4 tuhoamaan
esimerkiksi paperirullan ja polyiselld pinnalla ei saavuteta tarvittavaa kitkaa. Péadyt ja
laidat seké niiden lukitukset pitdd olla ehjit. Kuormaa tuetaan usein niitd vasten, joten
niiden tulee kestdé. Kapelli ja sen kiinnitys seké ovet tulee tarkastaa, jotta kuormatila

saadaan varmasti umpinaiseksi. (KUVIO 1)

. Vaunu puhdas ja hajuton
. Lattia kunnossa
. Etupddty ehja
. Laidat ehjit
. Laitojen lukitukset ehjat
Tukijalat vauriottomat ja toimivat
. Lastinkiinnitysvarustest ahjit
[ ja kiyttokelpoiset
8. Kapellin tuet ehjat
@ 9. Kapellilatat paikoillaan ja & hjat
10. Kapelli ehjd
11. Kapellin kiinnitys toimii
12. Ovet twoimivat moitteettomasti

SO LN g L RO =

KUVIO 1. Kuormatilasta tarkistettavat asiat ICHCA 1998, 14.)

Kuormattaessa kunnollinen suunnittelu ja tietoisuus kollien painosta ja kestdvyydesta
on vilttdimatontd. Painavat ja kestdvimmit kollit tulee sijoittaa alimmaiseksi. Jos
kollit eivat taytd sivuttaissuunnassa kuormatilaa laidasta laitaan, kuorma on tuettava.

Se on usein helpompi ja parempi ratkaisu kuin pelkké sitominen. Kuorman korkeus ja
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painopiste pidetddn mahdollisimman alhaalla, ja sen tulee olla itseddn tukeva
kokonaisuus. Kuorman painojakauma tulee suunnitella ajoneuvon akselipainojen
mukaan. Yleisesti ottaen 60 % kuorman painosta voidaan jakaa yhdelle puoliskolle
kuljetusyksikon pituudesta. Leveyssuunnassa kuorma jaetaan mahdollisimman

tasaisesti. (ICHCA 1998, 14-15; SKAL 2004, 3.)

Kuorman sidonnan pitéé kestdé eteenpdin vihintdén kuorman massa kerrottuna
kitkakertoimella vastaava voima, sivuille ja taaksepéin vdhintdén puolet kuorman
massasta kerrottuna kitkakertoimella. Lisdksi sidonnan tulee tukea kuormaa alaspéin
kuorman massaa vastaavalla voimalla. Esimerkiksi jos 1000 kg painava puulava on
metallisen pinnan péilla (kitkakerroin 0,3), sidonnan tdytyy eteenpéin kestdad 1000
kg*0,3=300 kg, taakse ja sivulle vastaavasti 0,5%1000 kg*0,3=150 kg. Sitomisvélineet
eivit saa ylittdd 60 asteen kulmaa vaakatasoon mitattuna ilman erikoista syyta.
Sidontavélineitd ei koskaan tule kiristda terdvid reunoja vasten ilman reunasuojia.
Sidonta tulee suorittaa siten, ettei yksittdisen sidontavélineen pettdminen aiheuta
vaaratilannetta. Kuorma pitdéd varmistaa siten, ettd se ei saa litkkkua kuormakoriin
ndhden oleellisesti eteenpdin kohdistuvassa voimassa, joka vastaa kiihtyvyyttd 10
m/s’. Vastaava voima sivulle ja taakse on 5 m/s> Tietyissi tapauksissa, kuten
esimerkiksi kuljetettaessa pehmeitd kuormia, jotka voivat muuttaa koostumustaan
ajoneuvon tdristessd, sidonta saattaa loystyd. Kun tiedetdén, ettd kyydissd on téllaista
tavaraa, pitdd kuormansidonta tarkistaa kohtuullisin viliajoin. Rikkonaisia tai

vaurioituneita sidontavilineiti ei saa kayttdd. (ICHCA 1998, 4-5; SKAL 2004, 4-5.)

Ojala ym. (2009) toteavat tutkimuksessaan, ettd vuosina 2002-2006 19 % kaikista
kuolemaan johtaneista raskaan litkkenteen onnettomuuksista tapahtui virheellisen
kuormauksen tai sidonnan takia. Menehtyneistd oli 15 % ajoneuvon kuljettajia ja 4 %
oli kevyen liikenteen henkil6itd. 12 prosenttiyksikkdd néistéd johtui joko ylikuormasta
tai puutteellisesta sidonnasta. Tutkimuksen otos oli 157 onnettomuutta.
Onnettomuuksista ainoastaan kolme johtui sidontatarvikkeiden pettamisesté eli niin
sanotusti muista kuin inhimillisistd virheistd. Ndma ihmishenget olisivat olleet

helposti pelastettavissa huolellisella ja vastuuntuntoisella tydskentelylla.

Vaikka kuormaus ja sidonta eivit ole suurimpia kuolemaan johtaneiden
onnettomuuksien aiheuttajia, vahingot tavaralle ovat yleisié ja ne aiheuttavat paljon
turhaa tyotd, kustannuksia ja kolhuja imagoon. Ne ovat poistettavissa tai ainakin

minimoitavissa erittdin pienelld vaivalla. Ohjeita noudattamalla ja huolellisella seké
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rauhallisella tyonteolla voidaan helposti sdéstdd ihmishenkis, omaa tydssi jaksamista,
omaa sekd tyOnantajan aikaa ja rahaa, kalustoa seki yrityksen mainetta. Lain
méadrddmien toimenpiteiden lisdksi yksi ylimédardinen tarkastuskierros kestdé enintdén
minuutin mutta saattaa sddstdd henkii. Jos kuormatilasta kuuluu omituista kolinaa, on
pysdhdyttiava heti mahdollisuuden tultua tarkastamaan se, eikd odottaa seuraavaa

taukoa.
2.5 Vaarallisten aineiden kuljettaminen

Kotimaassa vaarallisten aineiden tiekuljetuksiin liittyvét sdddokset on kirjattu VAK-
lainsdddantoon. Kansainvilisissd kuljetuksissa sdddokset [16ytyvat ADR-sopimuksesta.
Euroopan maista sopimukseen ovat liittyneet kaikki paitsi Andorra, Islanti ja Kosovo.
Lisdksi Euroopan ulkopuolisista maista on liittynyt Marokko (Vesterinen P, 2011,
237.)

Kuljettajan tulee olla tietoinen kuljetettavan tavaran laadusta ja vapaarajoista.
Vaarallinen tavara merkitéédn oranssilla kilvilld ajoneuvon edessé ja takana, joissa on
lisdksi numerotunnisteet vaarallisuusominaisuuksien ja ainetyypin mukaan.
Vaarallisille aineille on luokkien mukaan sidddetty vapaarajat, joiden ylittyessé
kuljettajalta vaaditaan ADR-ajolupa sekd ajoneuvossa pitdd olla lain vaatimat
varusteet. Niihin varusteisiin kuuluvat rahtikirja (jossa on tiedot vaarallisen aineen
laadusta), turvaohjekortti, ajoneuvon VAK- tai ADR-hyviksymistodistus,
tavaratilassa sdilytettdvd kuuden kilogramman sammutin (alle 3500 kg:n kuormassa
riittdd kahden kilogramman sammutin), kahden kilogramman sammutin (oltava myds
vapaarajan alittuessa), pyorékiila ajoneuvolle ja perdvaunulle, kaksi varoitusmerkkid,
kilvet seké keltainen varoitusliivi ja taskulamppu per miehiston jasen. (ADR-

kuljetusyksikon varusteet, n.d.; Vesterinen P, 2011, 238.)
2.6 Asiakirjat

Kuljetusasiakirjat sisdltdvat tarpeellisen tiedon kuljetettavasta tavarasta seké
lahettdjille, kuljetuksen suorittajalle ettd vastaanottajalle. Asiakirjoissa kuuluu olla
tiedot kuljetettavasta tavarasta, vaarallisten aineiden kuljetuksissa taytyy olla liséksi
tarkemmat tiedot tavaran laadusta ja turvaohjekortti. Rahtikirjassa on tiedot
kauppasopimusehdoista, kuten toimitusehdon vaatimukset ja mahdolliset

remburssisddnnot. Ndmai asiat ovat melko vapaasti méériteltdvissi kaupan osapuolten
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kesken. Asiakirjoissa on myos kuljetusehdot, rahdinkuljettajan vakuutukset ja vastuut

sekd turvallisuusvaatimus. (Neptun Juridika, 2007.)

Kuljetussuoritteen alussa kuljettajan tulee olla tarkkana, ettd kuorma on yhti
rahtikirjan kanssa. Varsinkin vaarallisten aineiden kanssa pitdd olla tarkkana.
Varmistamalla kuorman méérén ja laadun tismédvyyden asiakirjojen kanssa kuljettaja
varmistaa, ettei ldhetyksessd ole mitdin laitonta, ylimaérdisté tai puuttuvaa tavaraa.
Laitonta tavaraa yritetddn lihettdd pahaa aavistamattoman kuljetusyrityksen kautta,
ylimairdistd tavaraa kuormataan yritettdesséd sadstéd tulliverotusmaksuissa tai muista
tietynlaisen tavaran asettamista velvoitteista ja puuttuva tavara varastetaan ja vastuu

vieritetddn rahdinkuljettajan niskoille.

Asiakirjaturvallisuus on varsinkin arvotavarakuljetuksissa erittdin tarkedd. Koko
yrityksen tietosuoja tiytyy olla kunnossa, ja rahtikirjan fyysinen kappale ndytetdan
vain niille, keille se on tarpeellista ja vaadittavaa. Jérjestdytynyt kuljetuksiin
kohdistuva rikollisuus ei hyokkéd sattumanvaraisesti vain jonkin onnettoman
kuljetuksen kimppuun, vaan rikollisilla on ennen iskua tieto arvokkaasta kuljetuksesta.
Mitd harvempi henkild tai taho tietdd arvotavaran kuljetuksesta, sitd paremmassa

turvassa kuljetus on rikollisilta.

3 LIIKENNETURVALLISUUS

Raskas ajoneuvo on ollut 2000-luvulla osallisena yli neljanneksessi kuolemaan
johtaneista onnettomuuksista. Raskaan ajoneuvon kuljettaja on ollut pddaiheuttaja
noin viidenneksesséd kahden tai useamman ajoneuvon vélisistd onnettomuuksista ja
padaiheuttaja kolmanneksessa onnettomuuksista, joissa uhri on ollut kevyesti
litkkenteestd (Ojala ym. 2009). Kuljettajan omalla toiminnallaan aiheuttamien
onnettomuuksien osuus on hdlyttdvin suuri. Kun liikkeelld on 60 tonnia painava
yhdistelméiajoneuvo 80 kilometrin tuntivauhtia, virheen ei tarvitse olla suurikaan
aiheuttamaan mittavia vahinkoja. Onnettomuus ei kdytdnnossi koskaan johdu yhdesta
ainoasta tekijéstd, vaan monen tekijan summasta. Esimerkiksi jos kuljettaja nukahtaa
ajo- ja lepoaikoja laiminlydneend rattiin aiheuttaen onnettomuuden, syy 10ytyy ehka
ajotavoista, ongelmista lastaus- tai purkamispaikalla, ongelmista kaluston kanssa
tarkastusten puutteen vuoksi tai muista vastaavista tekijoistd, mutta harvoin vain
yhdesti néistd. Tdssd kappaleessa kisitelldén sisdisid ja ulkoisia riskejd, jotka voivat

aiheuttaa vaaratilanteita liikenteessd ja miten kuljettaja voi niihin varautua.
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3.1 Sisaiset Riskit

Kuljettaja voi monella tapaa parantaa sekd omaa ettd muun liikenteen turvallisuutta.
Némd tavat eivit rajoitu ainoastaan tydaikaan eli kuinka kayttaytyd liikenteessd, vaan
kuljettajan taytyy huolehtia omasta kunnostaan, niin fyysisesti kuin henkisestd. Tdma
ei tarkoita vain riittdvéstd levosta huolehtimisesta, vaan tydvuoron jilkeen kannattaa
kiyda esimerkiksi reilulla kdvelylld, jossa voi oikoa hieman vartaloaan ja saada

raitista ilmaa.

Liikenteessd kuljettajan taytyy olla ennakoiva, rauhallinen ja muut huomioon ottava.
Tilannenopeudet on pidettivd mielessd. Hieman kovempaa risteykseen ajaminen
kahden sekunnin ajansdiston toivossa ei todellakaan ole kannattavaa tai turvallista.
Kuljettajan tdytyy pitdd mielessd, ettd ajoneuvoyhdistelmé on hitaampi, mutta
kymmenia kertoja tuhovoimaisempi kuin henkildauto. Jos siis liikenteessd on
holmoilijoitd, jotka ottavat riskejé ja aiheuttavat ajoneuvoyhdistelmaélle vaaratilanteen,

pdd on pidettidvd kylmina eikd ainakaan pida l&hted kostamaan.

3.1.1 Omasta kunnosta huolehtiminen

Maantielitkenteessd ammatikseen tydskentelevilld kuljettajilla on usein ongelmallisen
paljon ylipainoa. Useat kuljettajat eivit pitkien ja epdsddnnollisten tydaikojen takia
sy0 terveellisesti tai jaksa endd tyopéivin paitteeksi harrastaa litkuntaa. Ylipaino,
huonot ruokailutottumukset ja heikko fyysinen kunto johtavat sydén- ja
verisuonisairauksiin, litkkuntaelinten oireisiin, vdsymiseen, stressiin ja mahdollisesti
my0s ajoluvan menettdmiseen huonon terveyden takia. (Kdrmeniemi, P. Laitinen, J.
Latvala, J. Olkkonen, S. Sainio, M. Y14-Outinen, A. 2009, 48; Tyoturvallisuuskeskus,
2009, 73-74.)

Péivittdinen ruokailurytmi kannattaa pitda monipuolisena pitden mielessé lautasmalli
ja sopivat annoskoot (KUVIO 2). Ei ole terveellistd sydodé kerran péivassé
ranskalaisilla ja hampurilaisilla tai pizzalla itseddn dhkyyn, vaan useamman kerran
pdivissa kasviksia, hiilihydraatteja kuten perunoita, riisid tai pastaa seka
proteiinipitoista, vahérasvaista lihaa tai kalaa. Lautasmallin mukaan annokseen
kasataan puolet kasviksia, neljdnnes hiilihydraatteja ja toinen neljannes proteiinia.
Oikean rytmin mukaan tulee syddd kunnon aamupala, lounas ja vahén kevyempi

pdivillinen. Aterioiden vililld tulee nauttia kuitupitoisia ja kevyita vilipaloja,
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esimerkiksi hedelmid. Enimmaéisaika ilman ruokailua tai vélipaloja on kolmesta
neljddn tuntiin. Pitkien ajomatkojen aikana kannattaa siis pitdd mukana helposti
syotdvid evditd, joita voi syodd jopa kesken ajon ilman keskittymisen herpaantumista,
koska litkenneturvallisuus on pidettivd mielessi. Banaani, omena tai vilipalapatukat
ovat hyvid vaihtoehtoja, perunalastut tai karkkipussi eivit ole. Pitkdn ravinnottoman
putken jélkeinen suuri ndlké aiheuttaa helposti liian suuren annoksen syomisen, mika
tekee epamukavan olon ja visymysté seki pitkddn jatkuessa edelld mainittuja
terveysongelmia. Ojalan ym. (2009) tutkimuksen mukaan jopa neljasosa
viasymyksestd johtuneista onnettomuuksista (tieto perustuu haastatteluihin, joissa
kuljettajat ovat mydntdneet olleensa vdsyneitd onnettomuuden sattuessa) tapahtui
ruokailun jélkeisen tunnin aikana. Y6aikaan pddateria sydoddén viimeistdén puoliltadin
ja ennen nukkumaan kéyntid iltapala pidetdén niukkana ja kahvia viltetién.

(Kérmeniemi ym. 2009, 46—47; Tyoturvallisuuskeskus, 2009, 73-74.)

KUVIO 2. Terveellinen annosmalli (Suomen Sydénliitto ry. 2012)

Ajon aikana tyon rasittavuus on puolentoista ja kolmen MET-arvon vililld, mutta voi
nousta parhaimmillaan tavaraa siirtdessd jopa MET-arvoon seitsemdn. MET, eli
metabolinen ekvivalentti on yksikkd, jota kdytetddn kuvaamaan fyysisen tyon
rasittavuutta. Arvo 1 tarkoittaa hapenkulutuksen méérai levossa. Kuntotaso tulisi aina
pitdd ty0ssd kuin tyOssé teoreettista arvoa korkeammalla. Kuljettajan kuntotasoksi

suositellaan vahintddn MET-arvoa kahdeksan. Henkilon MET-arvon voi selvittdd
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tekemélld maksimaalisen ergometrikuntotestin. Arvo voidaan suorittaa myos ilman
kuormitusta arvioimalla se ién, painon, pituuden ja liikunnallisen aktiivisuuden
mukaan, mutta arvio on aina arvio eik siis yhtd tarkka. Kuntotason alittuessa henkiloé
taytyy kannustaa liikkkumaan enemmin. Kuljettajan tulisi liikkkua reippaasti yhteensi
véhintddn kaksi ja puoli tuntia viikossa. Liikuntaharrastus kannattaa valita siten, ettd
sitd voi harrastaa epasddnnéllisistd tydajoista riippumatta. Esimerkiksi kdvely tai kevyt
holkkd on mahdollista missé ja milloin vain. (Kédrmeniemi ym. 2009, 38-40, 48—49;
Tyo6turvallisuuskeskus, 2009, 73.)

Hyvit ruokailutottumukset ja sdénnodllinen liikunta tunnetusti parantavat oloa,
itsetuntoa ja levon laatua sekd vihentévit visymystd, stressid ja terveysongelmia.
Ongelmana on usein ihmisen asennoituminen. Jotkut saattavat ottaa ruokailutapojen
muutokseen ja litkuntaan kannustamisen loukkauksena, jotkut taas voivat olla sité
mieltd, ettd tietdvat kylld itse parhaiten omat etunsa. Testin suorittaminen
tyoterveydessi tyontekijoille on suositeltavaa, jotta mahdollinen heikko kunto nikyy

konkreettisesti.

Jokaiselle kannattaa luoda henkilokohtainen kehitysohjelma, jonka suorittamisen
aikana pidetddn esimerkiksi paivékirjaa. Pdivikirjaan kirjataan pdivittdin syodyt

ateriat kellonaikojen kanssa, liikuntamdéra ja lepoajat. Liséksi kirjataan omia
kommentteja kuten millainen olo on ollut, onko herétessd vasyttdnyt vai onko olo ollut
virked, kuinka raskaalta tyopdivé on tuntunut ja muita mahdollisia tuntemuksia.
Pdivékirjaa pidettiessd esimerkiksi kuukauden ajan tydntekija huomaa muutoksia,
joihin ei vélttdméattd muuten kiinnittdisi huomiota. TyOntekijdn motivoiminen
téllaiseen voi olla ongelmallista. Ellei pelkkd tyontekijdn oma etu riitd kannustimeksi,
voidaan harkita jonkinlaista palkitsemisjdrjestelmad. Hyva vaihtoehto olisi esimerkiksi
kuukauden mittaisen rehellisen kirjanpidon ja ohjelman suorittamisen péatteeksi
lahjakortti tai ylimdédrdinen vapaapéivd. Suoraa rahallista korvausta ei kannata antaa,
koska sitd ei muisteta kuin korkeintaan muutama viikko, jonka jélkeen palataan
vanhoihin rutiineihin. Jilkeenpdin voidaan luvata jokin pieni bonus ohjelman

jatkuvasta yllépitdmisesta.
3.1.2 Kuljettajan henkinen kunto ja tyomoraali

Kuljetusalalla on yleistd henkinen stressi ja tydssd uupuminen. Ainoastaan kolmannes

kuljettajista arvioi jaksavansa jatkaa tyotd elikevuosiin asti. Henkisid
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kuormitustekijoitd ovat pitkd tydhonsidonnaisuusaika, tiukat aikataulut ja jatkuva
kiireen tuntu, vikivallan ja rikollisuuden uhka varsinkin ulkomaan litkenteessé seka
muu litkenne ruuhkaisilla alueilla. Liséksi kognitiivisia eli aivojen tiedonkasittelyé
rasittavia tekijoitd ovat yhtdaikainen monen asian hoitaminen kuten muun liikenteen
huomioiminen, teknisten laitteiden kdyttdminen ja asiakaspalvelu yhdistettynd

univajeen ja vireystilan laskemisen kanssa. (Karmeniemi ym. 2009, 14-17)

Kuljettajien henkiset ongelmat voivat olla hankalia havaita. Kuljettajaa nikee
kasvotusten vain vdhén eikd ongelmia vilttamattd havaita puhelinkeskusteluissa.
Tyontekiji pitdisi saada itse puhumaan pahoinvoinnistaan, miké on usein hankalaa.
Téllaisen asian toteaminen testeilldkin on vaikeaa. Ainoa tydkalu onkin kannustaa
tyontekijdd avoimuuteen ja luoda hédnelle luotettava ilmapiiri kertoa tunteistaan. Kun
tyontekijd saadaan avautumaan, ongelmakohtiin taytyy puuttua pikaisesti esimerkiksi

yhteistydssd tyoterveyden kanssa.

Vakavan onnettomuuden henkisid seurauksia on hankalaa arvioida. Kokonaisuuden
kasittelyn kesto sekd tapa ovat yksilollistd ja vaativat usein aikaa, ennen kuin
onnettomuuden seuraukset ehditdéin kunnolla sisdistiméén ja sen jilkeen
kisittelemddn. Vakavien liikkenneonnettomuuksien aiheuttama stressireaktio on erittdin
voimakas, koska ne ovat ennalta arvaamattomia. Thminen ei dkillisissa
onnettomuustilanteissa ehdi kdynnistié fyysisié ja psyykkisid puolustusreaktioita ja
tuloksena voi olla jopa shokkiin meneminen ja tdydellinen toimintakyvyn

menettiminen. (Myllymaki, T. 2010.)

Tyomoraalilla tarkoitetaan asennoitumista tyohon. Tyontekijd saattaa olla nopea ja
varma sekd hoitaa tyonsd pakolliset rutiinit, mutta esimerkiksi lastattaessa ei valitd
vaikka lavat saavat kolhuja tai vahat vilittda kdytostavoista. Téllaisella tyontekijalla
on heikko tydmoraali. Tydmoraali rakentuu paketista erilaisia arvoja ja
kayttaytymismalleja, jotka luodaan yrityksen laatujérjestelmdn perusteella.
Perusajatuksena on istuttaa tyontekijélle asenne, ettd hidnté ei vaadita tyoskentelemééin

kovemmin, vaan jonkin tarkoituksen takia. (Work ethic, 2012.)

Tyomoraali on jokaisella ihmiselld omanlaisensa. Se rakentuu kulttuurin, kasvatuksen,
aikaisempien kokemusten ja johtamistavan mukaan seké lukemattomista pienista
seikoista, kuten yksityiselimdn muuttuvista tiloista tai muiden ihmisten

kayttaytymisestd. Ylivoimaisesti suurin vaikutus tydmoraalin on yrityksen
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johtamistavalla. Jos johtoporras huomioi tyon jdljen ainoastaan silloin, kuin ongelmia
ilmenee, tydmoraali ei ainakaan kohennu. Huonon tydmoraalin suurin haittavaikutus
on vilinpitdmattomyys tyotd tehtdessd. Tyontekijdlle on erittdin tarkedd valittda
asiakkaan kiitokset sellaisten tullessa, mielellddn vield hieman koristeltuna. Yksikin
kehu on monesti tehokkaampi motivointitydkalu kuin esimerkiksi pieni rahallinen

korvaus. (Work ethic, 2012.)

Hyvién tydmoraalin rakentaminen tydyhteisoon on vaivan arvoista. Kaikkien toimiessa
laatujirjestelmin mukaan tydturvallisuus paranee, omaisuusvahingot pienenevit ja
yrityksen imago kohenee. Jos tyontekijé ei ajattele tyotdan kokonaisuutena, jossa
tyoturvallisuus rakentuu monista pienisté tekijoistd, tassa tutkimuksessa esitetyt asiat

ovat turhia.
3.1.3 Tilannenopeus ja ennakoiva ajo

Tilannenopeuden arviointi ja ennakointi on ainoastaan itse ajamalla opittava taito.
Sopiva tilannenopeus on hankala méiritelld sanoin. Laissakin asia on melko yleiselld
tasolla ilmaistu. Nopeus on oltava liikkenneturvallisuuden ylldpitimisen mukainen
ottaen huomioon siddolosuhteet, tien kunnon, ajoneuvon kuormituksen, kuorman
laadun ja muut liikkenneolosuhteet. Kuljettajan on koko ajan hallittava ajoneuvonsa.
Ajoneuvo tulee pystyéd pysdyttimiin ennalta arvattavissa tilanteissa tien nakyvalla
osuudella. Jos olosuhteet ovat huonot, kohtaamistilanteissa kaukovalot
sammutettaessa tulee mahdollisesti hidastaa nopeutta, jotta tielle ei jad ’pimeita

alueita”. (Finlex 2012)

Fysiikan lakien mukaan nopeuden kaksinkertaistuessa jarrutusmatka nelinkertaistuu
(KUVIO 3). Taajama-alueilla jo 40 km/h nopeuden nosto 50 km/h nopeuteen saattaa
aiheuttaa kuolonkolarin esimerkiksi pyordilijan kanssa, vaikkei nopeusero kuljettajasta
tunnukaan merkittaviltd. Hyvé kuljettaja ei katso ainoastaan sokeasti mittaria ja
nopeusrajoituksia, vaan miettii kokonaisuutta. Ennakoivalle kuljettajalle kehittyy
automaattinen tilannetaju. Kokonaisuudessa optimaalinen kuljetustapa on pitdd nopeus
mahdollisimman tasaisena ja kunnon turvavilit huomioiden. Pitki turvavili antaa
joustavuutta, joka esimerkiksi risteystilanteessa edelld ajavan ajoneuvon kédantyessa
mahdollistaa hitaan jarrutuksen, jolloin vauhti tippuu hieman. Ilman turvavilid
jarrutus on raviakdampi, kuormaan kohdistuu suurempi hidastuvuusvoima, huonoissa

keliolosuhteissa voi aiheuttaa vaaratilanteen ja nopeus putoaa enemméin johtaen
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hitaampaan ja enemmin polttoainetta kuluttavaan kiihdytykseen. (Liikenneturva

2008.)

Ylempi auto, nopeus 80 km/h 0 ki
|Hawaintn:||
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Alempi1 auto, nopeus 100 km/h 0 km/h

KUVIO 3. Pysdhtymismatka eri nopeuksilla (Liikenneturva 2008)

Ennakoiva ajo ja tilannenopeustaju kehittyvit kokemuksen my6td, mutta myos malttia
ja pientd maalaisjirked tarvitaan. Raskas ajoneuvo tulee huomioida kokonaisuutena.
Mutkaan kovaa ajaminen yhteni pdivénd saattaa tuntua turvalliselta, toisena paivina
ei, ja syitd voi olla useita, kuten keliolosuhteet, huonosti sidottu kuorma tai kuorman
laatu, rengaspaineet tai muut kalustosta johtuvat tekijat. Turha riskinotto pois, koska
olosuhteet voivat muuttua radikaalisti jo pdivdssd. Ammattitaitoinen kuljettaja ajaa

aina silla tavalla, ettd selvidisi missd olosuhteissa tahansa.

Nopeuksien ohella turvavilit ja kaikki muun litkenteen huomiointi on erittdin tarkeéa.
Kuten edelld mainittiin, turvavéli antaa pelivaraa ja aikaa toimia, mutta myos tasoittaa
my&s muun litkenteen nopeusvaihdoksia. Jos kaikilla kuljettajilla olisi malttia pitdd
edes muutama kymmenen metrid vélid ruuhkissa, keskinopeuden ollessa 60 km/h
nopeusvaihtelu olisi ehkd 50—70 km/h sen sijaan, ettd se hyvin yleisesti voi olla 40-80
km/h. Tama lisdisi turvallisuutta ja vihentéisi polttoaineen kulutusta. Reilumman
vilin jattdminen edessé ajavaan aiheuttaa usein sen, etté takaa tulee kiireisid ohi vilin
huomatessaan. Tdmi on drsyttdvidd, mutta valitettavasti hyvin yleistd. Ndissa

tapauksissa on kuitenkin pidettdva pad kylména ja jatettdva turvavilid uudestaan.
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3.1.4 Toiminta erilaisissa ympéaristoissi

Vaihtelevia ympéristdji tulee vastaan jatkuvasti. Tietditd tehdddn kesdisin paljon ja
nopealla tahdilla ja mahdolliset onnettomuuspaikat aiheuttavat
erikoislitkennejérjestelyjd. Erikoisissa tilanteissa on tirkedd noudattaa
liikkenteenohjausta ja viranomaisten méardyksid. Pienilld, merkityksettomiltd tuntuvilla

médrdysten laiminlyonneilld voi kuitenkin aiheuttaa monelle eri taholle vaaratilanteita.

Tietydalueilla suurin riski on normaalista poikkeavien nopeusrajoitusten
noudattamisen unohtaminen tai laiminlydminen. Nopeusrajoitukset ovat kuitenkin
alhaiset hyvisté syystd. Tietydmaalla on yleensd runsaasti tyontekijoitd ja kalustoa.
Tietyontekijoiden tydsséd yksi kuormittavista tekijoistd on liikkenteen pakokaasujen
ohella nopeusrajoitusten laiminlydnneistd aiheutuvat tapaturmat ja pelkka stressi lilan
lujaa ajavien ajoneuvojen aiheuttamista vaaratilanteissa. Tietyokalusto on massiivista
ja tyoryhméén kuuluu useita ihmisid. Asfalttijyrdd piin ajaminen 80 km/h nopeudella
tiaydelld ajoneuvoyhdistelmilld tekee rumaa jilked ajoneuvolle ja aiheuttaa vakavan
onnettomuuden kuljettajan ohella my6s lukuisille tietydmiehille. Vaaratilanteita on
my0s aiheuttanut litkkenteenohjaajan hetkellinen poistuminen paikaltaan. Jos
liikkenteenohjausta ei ole, on syyti olla vield tarkempana tydmaa-alueella ajettaessa.

(Ojala ym. 2009; Tyoterveyslaitos, n.d)

Onnettomuuspaikoilla toimitaan viranomaisten ohjeiden mukaan. Mahdollisia
kiertoreittejd ajettaessa ollaan varovaisia. Kiertoreitit voivat olla huonokuntoisia,
mutkaisia tai ruuhkaisia. Onnettomuuspaikkojen ohittaminen voi aiheuttaa viivéstysta
aikatauluun. Sen takia ei kuitenkaan tule ryhtyd hurjastelemaan, vaan asiasta
ilmoitetaan ajojdrjestelyyn, josta otetaan yhteytta asiakkaalle ja ilmoitetaan
myO6héstymisestd. Onnettomuustilanne reitilla on rahdinkuljettajasta riippumaton syy

myOhdstymiselle, eikd sen takia saa ottaa riskeja.
3.1.5 Toiminta onnettomuuspaikalla

Toiminta onnettomuuspaikalla on esitelty kuviossa 4. Ensimméinen toimenpide
onnettomuuspaikalla on aina ensiavun tarpeen kartoitus, ellei itse ole loukkaantunut.
Ihmishenki on aina ensisijainen. Nopea tilannearvio ja vilittoméssi vaarassa olevien
pelastaminen tehddéin ennen hdtanumeroon soittamista. Ei ole jirkevai toimintaa

soittaa hétidkeskukseen ja kertoa vain, ettd on tapahtunut kolari. On osattava antaa
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jonkinlainen arvio, montako ihmistd on loukkaantunut sekd montako ajoneuvoa on
osallisena ja tarvitaanko liikkenteenohjausta eli ovatko ajokaistat turvallisia.
Tapahtumapaikalle on annettava mahdollisimman tarkat ajo-ohjeet ja avun saapuessa
se on ohjattava sitd eniten tarvitsevan luo ensin. Hatdpuhelun saa katkaista vasta
sitten, kun siithen annetaan lupa. (Pelastuslaitos. 2008; Tyoturvallisuuskeskus. 2011,

53)

& HKerro mitd on
tapahtunut.

* Anna tarkka osoite.

* Ald sulje puhelinta;
saat ohjeita.

HALYTA

VAROITA PELASTA

SPR

KUVIO 4. Onnettomuuspaikalla toimiminen (Liikenneturva. 2012.)

Varoituskolmio tai muu varoitusjirjestelmé (autojen vilkut tai ihmisopastajat) on
hoidettava mahdollisimman nopeasti ennen onnettomuuspaikkaa varoittamaan muuta
litkennettd ja estdméén lisdonnettomuudet, etenkin onnettomuuden ollessa huonon
nékyvyyden alueella maastosta tai kelistd johtuen. Onnettomuudessa osallisena
olleiden ajoneuvojen moottorit tulee sammuttaa varoen mahdollisia laukeamattomia
turvatyynyjd. Loukkaantuneille tulee antaa omien kykyjen mukaista ensiapua
pelastushenkiloston saapumiseen saakka. Nostamista tulee vilttdd, ennemmin
kannattaa vetdd vaatteista maata pitkin. Tajuttomat potilaat on asetettava
kylkiasentoon, ellei ole syyté epdilld vakavaa selkivammaa, jolloin potilaan

litkuttaminen tulee minimoida pitden hengitystiet auki. Runsas verenvuoto
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tyrehdytetddn vaikka omilla vaatteilla, jos sidetarpeita puuttuu. Usean verilitran
menettdminen on vaarallisempaa kuin likaisesta sidontavélineestd saatava
bakteeriméérd, mutta pitdad kuitenkin kadyttdd mahdollisimman puhtaita tapoja
tyrehdyttdmiseen. (Ensiapuklinikka. 2012; Pelastuslaitos. 2008;
Tyoturvallisuuskeskus. 2011, 53; Vesterinen, P. 2011, 248)

Vaarallisten aineiden ollessa mukana onnettomuudessa, pelastushenkilostolle taytyy
saada nopeasti tieto tavaran laadusta. Tiedot [6ytyvit esimerkiksi internet-osoitteesta
http://kappa.ttl.fi/kemikaalikortit/. Osoitteesta 10ytyvé lista aineiden ominaisuuksista
olisi syytd olla tulostettuna joka ajoneuvossa. Lista olisi hyddyllistd pitdd mukana
kaikissa tielld liikkuvissa ajoneuvoissa, myos henkildautoissa. Ominaisuuksia on pitka
lista, joten on melko mahdotonta muistaa kaikkia ulkoa. Pelastuslaitokselle tulee olla
saatavilla yhteyshenkilon tiedot, joka voi antaa mahdollisia tarvittavia lisétietoja

kuormasta. (Vesterinen, P. 2011, 240-241)

3.2 Ulkoiset riskit

Onnettomuuksiin on usein syynd myds tekijoitd, joihin kuljettaja ei ole milldén tavalla
syypéd eli toisin sanoen muiden toiminnan tai ympériston ulkoiset tekijit. Jo aiemmin
mainittu muiden tielld litkkujien vaarallinen kdyttdytyminen, liikkenneympériston
haasteet ja vaihtelevat keliolosuhteet tuovat riskejd, joita kuljettaja ei voi omalla
toiminnallaan suoranaisesti eliminoida, ainoastaan pienentdd tapaturmariskié
oppimalla eliméén ndiden riskitekijoiden kanssa. Ulkoiset riskit ovat merkittiva osa
kuolemaan johtaneista onnettomuuksista, joissa raskas liikenne on ollut osallisena.
Ojalan ym. (2009) tutkimuksen mukaan vuosina 2002—-2006 kuolemaan johtaneista
onnettomuuksista ainoastaan neljésosa on tapahtunut raskaan liikenteen ollessa
padaiheuttaja. Ulkoiset riskit ovat siis tilastojen valossa merkittdvi osa

onnettomuuksien kokonaisméairasta.
3.2.1 Muut tielli liikkujat

Muiden tielld liikkujien riskitekijét jakautuvat kolmeen osaan. Rattijuopot, itsetuhoiset
tai sairaat aiheuttivat noin kolmanneksen onnettomuuksista. Riskinottajat toisen
kolmanneksen, jonka ohella kalustoon, kuten renkaisiin, liittyvat riskit olivat
kymmenesosassa osallisena. Kolmantena riskiryhméni oli riskittomat eli viisaasti

muut huomioon ottaen ja rajoitusten mukaan ajavat kuljettajat, joissa onnettomuuden



21

on aiheuttanut muut tekijit, esimerkiksi musta jai tai tielle juossut hirvi. Kuviossa 5

on esitetty vastapuoleen liittyvit riskit onnettomuuksissa. (Ojala ym. 2009)
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KUVIO 5. Muiden tielld liikkkujien aiheuttamien onnettomuuksien syyt (Ojala ym.
2009)
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Kuljettajan on hankalaa estdd mitdan néistd onnettomuustyypeistd. Alkoholista
johtuvat tapaukset ovat yhteiskunnan vastuulla. Mielikuvamainonta humalassa
ajamista vastaan on Suomessa yleistynyt hienosti radiossa ja televisiossa, mutta
rangaistuksia tiukentamalla voitaisiin nostaa ihmisten kynnystd ldhted humalassa
rattiin. Sairaskohtauksista johtuvat onnettomuudet ovat lddkérin vastuulla. Niiden
vihentdmiseen ainoa apu on tiukemmat ladkérin testit, ja pysyvien, litkenteessi
vaarallisten sairauksien ilmentyessd ajoluvan pois ottaminen. Riskin ottajien pois
kitkemiseksi poliisin liikkenteenvalvontaa tulisi kiristéa ja liikenteen vaarantamisesta

annettavien sakkojen kriteereiti tulisi 10ysata.

Muiden aiheuttamia onnettomuuksia estiékseen tydkalut ovat melko védhissd. Kuten
on jo aiemmin mainittu, muiden typerdstd kiytoksestd liikenteessé ei saa provosoitua,
vaan pitdd pad kylméni ja turvallisuus mielessd. Kuljettajan on oltava koko ajan
tarkkaavaisena ja pidettava turvavilid, jotta vaaratilanteen havaitessaan hén ehtii
toimimaan ja minimoimaan vahingot. Sisdiset riskit vaikuttavat siis melko suoraan
my0s ulkoisiin riskeihin. Kuljettajan oma typerd kayttdytyminen liikenteessa
yhdistettynd itsetuhoisen, riskejd ottavan henkiloauton kuljettajan kanssa hankalissa

keliolosuhteissa mutkaisella tielld on ldhes varma onnettomuus.
3.2.2 Liikenneympiristo

Raskas liikenne on aiheuttanut moottoriteilld vain muutamia onnettomuuksia. Teiden
pienentyessd onnettomuuksien miird kasvaa, taajamien ollessa suurin riskiryhma
(Ojala ym. 2009). Liikenneympaéristd on kuitenkin harvoin ainoa riskitekija. Sama
pétee tietysti myds muihin tekijoihin. Yhteiskunnallinen vastuu liittyy
litkenneympaériston riskeihin 1dheisesti. Ojalan ym. (2009) tutkimuksen mukaan
kahdessa kolmesta tapauksesta onnettomuus olisi voitu estda tai seurauksia pienentdd
paremmalla litkkenneympériston suunnittelulla ja rakentamisella. Pahimmat ongelmat
tieympadristdissd jakautuivat kolmeen ryhméiin. Torméysalttius, eli kaiteiden puute
(kaide on aiheuttanut vain satunnaisia onnettomuuksia, joissa se on esimerkiksi
estanyt sivulle véistimisen), joka on ylivoimaisesti suurin yksittdinen riskitekija, ja
erilaiset torméyskohteet. Risteys- ja liittyméjérjestelyt, sopimattomat
nopeusrajoitukset, liikennevalot ym. eli huonosta suunnittelusta johtuvat ongelmat
luovat yhden riskiryhmén. Kolmas ryhmé on ndkemaesteet teilld ja risteyksissa.

(Kuvio 6)
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KUVIO 6. Tieympdristdon liittyvét riskit onnettomuuksien osatekijoind (Ojala ym.
2009.)

Ojalan ym. (2009) tutkimuksen mukaan siddolosuhteet olivat erittdin pieni tekija
onnettomuuksissa. Kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa noin 80 % tapahtui sdin
ollessa kirkas tai pilvinen, mutta poutainen. Kelin aiheuttamista riskitekijoista suurin
riskiryhma oli liukas ja tasainen péétie, jolloin kaikilla tietyypeilld puolet kaikista
keliolosuhteista johtuneista onnettomuuksista tapahtui. Tama riskitekijd yksin oli
selvésti suurempi kuin kaikkien sddolosuhteiden eli vesi-, ranté- tai lumisateen ja

kovan tuulen aiheuttamat onnettomuudet yhteensé ja kaikissa tietyypeissa.

Tieympériston yhteiskunnallinen vastuu korostuu kyseisten tilastojen valossa. Jos
suurimmat riskitekijit tieympéristossd ovat kaiteiden puute ja ndkemdiesteet,
tichallinnon kannattaisi panostaa kaiteiden rakentamiseen, ndkeméesteiden
poistamiseen ja peilien asentamiseen hankaliin risteyksiin. Teiden peruskunnostus on

hyvé asia, se sddstdd kalustoa, aikaa ja polttoainetta, mutta vakavien onnettomuuksien
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aiheuttajana huonokuntoiset tiet ovat kohtalaisen pieni tekija. Kunnostukseen pitda

tietenkin panostaa, mutta se ei saa olla ainoa asia, johon resursseja laitetaan.

Sddolosuhteissa sisdisten riskien hallinta on keino minimoida onnettomuudet.
Valppaus, tilannenopeudet ja turvavélien pitdminen korostuvat jélleen. Jokainen sién
aiheuttama ulosajo johtuu valppauden puutteesta tai vairésté tilannenopeudesta, kuten
jokainen ketjukolari johtuu turvavélien puutteesta. Valppaus on ainoa keino estéd tai
varautua ns. luonnollisiin riskeihin, kuten ajoradalla oleviin eldimiin tai kaatuneisiin
puihin. Liséksi muita tielld liikkkujia tulee pyrkié varoittamaan ndisté riskeisté
esimerkiksi vilkyttelemélld pitkid ajovaloja vastaantuleville ja jarruvaloja takana

tuleville.

4. TYOTURVALLISUUS

Vaikka liikenteessd tapahtuu paljon onnettomuuksia, suuria ja pienid, niissd sattuu
kuitenkin kokonaisuudessaan vihdn henkilovahinkoja. Vuonna 2007
vakuutusyhtididen tietojen mukaan raskaalle liikenteelle sattui yhteensd 11 660
korvaukseen johtanutta liikennevahinkoa, joista henkildvahinkoja oli 696. Ei siis
kovinkaan suuri osuus kokonaistapaturmista. Tdmaé on tietenkin hyvé asia, koska
litkkenteessi sattuvissa tapaturmissa vahingot ovat yleensd huomattavasti isompia.
Mainituissa luvuissa on mukana kaikki onnettomuudet. Raskas liikenne oli osallisena
noin puolessa ja loukkaantuneista tyosuhteessa olevia autonkuljettajia oli hieman yli
kolmannes. Suurin osa autonkuljettajien sairauspoissaoloihin johtavista tapaturmista
sekd ldhelta piti-tilanteista tapahtuu lastaus- tai purkamisvaiheessa.
(Tyo6turvallisuuskeskus. 2009, 11-16) Kuviossa 7 on esitetty autonkuljettajien
tyotapaturmien jakautuminen. Kuviossa ei ole mukana liikenteessd tapahtuneita

tapaturmia.
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KUVIO 7. Kuljettajille sattuneiden tydtapaturmien syiden jakautuminen (Arpiainen,
K. 2011)

4.1 Sisaiset riskit

Kuljettajan tulee aina pitdd mielessd, ettd vaarallisia tapaturmia sattuu taakkoja
siirrettdessd, putoamisista esimerkiksi lastauslaiturilta tai liukastumisista ja
kompastumisista. Sisdisten riskien, kuten ohjeiden noudattamisen ja oman huolellisen
toiminnan hallinnalla vaikutetaan myds ulkoisten riskien hallintaan ja

kokonaisvaltaiseen turvalliseen tydskentelyyn.
4.1.1 Ohjeiden noudattaminen

Tyoturvallisuudesta on olemassa laki ja ldhes jokaisella vastuuntuntoisella yrityksella
on oma turvaohjeistus. Niitd pitdd noudattaa. Ohjeita ei kuitenkaan pida luoda
jokaisen asian pilkuntarkkaan selittdmiseen, vaan on luotettava tyontekijan
maalaisjirkeen itsestdédn selvissd asioissa. Ohjeet kannattaa pitdd kompaktina
pakettina, jossa keskitytdén olennaiseen eikd jaaritella turhia. Johtamisella on suuri
vaikutus tuloksiin. Johtoportaan tulee asettaa tavoitteita, valita sopivat mittarit ja

vaatia tuloksia. (Tyoturvallisuuskeskus. 2009, 20-25)

Oikeanlainen ty0asu on annettu tyonantajan puolesta hyvésti syystd. Tydasu ei
vilttdméttd ole kaikkein mukavin pdélld, mutta se suojaa tavallisilta

loukkaantumisriskeiltd tehokkaasti. Turvakengit suojaavat putoavilta esineiltd, jalan
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kolhimista esineisiin ja rikkindisissi lavoissa oleviin nauloihin astumiselta.
Huomioviri vaatteissa on vélttdmatonta liikkennetydssa. Erittdin huonoissa
olosuhteissa ihminen on hankalaa havaita tien laidasta jopa asianmukaisessa
varustuksessa ja ilman huomiovérejd tdysin mahdoton. Myos terminaaliolosuhteissa
huomiovireistd on hydtyd. On paljon helpompaa havaita rdikedt ja heijastavat vérit
lavojen vilistd kuin harmaa T-paita ja farkut. Huomiovirit kannattaa olla myos
housuissa. Lampimien kelien aikaan moni kuljettaja riisuu mielellddn takin. Alla oleva
paita on hyvi olla my0s rdikedn vérinen, mutta oikeanlaisilla housuilla ilman takkia
tyontekijd niakyy kauas. Oikeanlainen materiaali kestdd normaalia puuvillaa paremmin

kuumuutta, kemikaaleja, viiltoja ja kaikenlaista rasitusta. (Kuvio 8)

1. Turvakengit
2. Huomiovirit
3. Huomiovirit
myos jaloissa
- 4. Oikeanlainen
materiaali

KUVIO 8. Oikeanlainen tyovaatetus (Eurofire. 2010)

Ajojérjestelyn antamia ohjeita, vaikka ne eivdt omasta mielesti tuntuisikaan jarkeviltd,
noudatetaan. Ohjeiden antamisella on tarkoitus ja tyontekijd on aina oikeutettu
kuulemaan perustelut saamiinsa ohjeisiin. Ohjeiden antajan on myds pystyttava
antamaan hyvét perustelut. Joissain tapauksissa esimerkiksi annetun ajoreitin
muuttaminen omasta mielestd nopeampaan saattaa toimia, mutta ei kuitenkaan ole
riskin arvoinen, kuten ei minkddnlaisten riskien ottaminen yleensdkdin ole
kannattavaa. Yleensi riskien ottaminen ja perusteettomat olettamukset johtavat

seuraavan kappaleen ongelman syntymiseen eli kiireeseen.
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4.1.2 Kiire ja huolimattomuus

Ojalan ym. (2009) tutkimuksen mukaan kuljettajan aiheuttamista riskeista
ylivoimaisesti suurin on ajonopeus. Seuraavana, lihes neljd kertaa pienempina
ryhmind on havaintovirheet ja vireystila. Turha kiire rakentuu kaikista pienista
asioista, jotka pdivén aikana menevét heikosti. Kiire taas johtaa huolimattomuuteen.
Ellei kuljettaja tietoisesti kiinnitd huomioita kiireessd toimimiseen, ongelmat jatkavat

kasautumistaan ja tapaturmariski kasvaa jatkuvasti. (EkI6f K b. 2012.)

Ammattitaitoisen kuljettajan ei tarvitse ottaa normaalisti tyoskenneltdessd yhtdén
juoksuaskelta. Monet ihmiset yrittdvat ndyttdd ahkerilta ja hyviltd tyontekijoilta
juoksemalla tai tehden jotain erityisen toimeliaan ndkdisend. Kunnolliseen tydontekoon
kuuluu pieni mietintdhetki, mitd seuraavaksi tehdddn. Sen jdlkeen tyot voi tehda
rauhalliseen tahtiin, vaikka aikaa kuluisikin hieman enemmaén. Lisdminuutti kuitenkin

kannattaa kuluttaa turvallisen tydskentelyn takia.
4.1.3 Kaluston pettiminen

Raskaan liikenteen kalustoon liittyvissd onnettomuuksissa kaluston huono kunto on
ollut syyni yli kolmasosaan onnettomuuksista. Toisin sanoen, onnettomuudet olisi
voitu estdd lyhyelld tarkastuskierroksella ja ongelmaan varhaisella puuttumisella.
Téssd ryhmdssd suurempi onnettomuuksille altistaja on kuitenkin ajoneuvon pysyvéa
rakenne, kuten esimerkiksi korkea painopiste, rakenne ndkemiesteend ja suuri
tuulipinta. Kuitenkin, jos kolmasosa kaluston pettimisen aiheuttamista
onnettomuuksista voidaan estdd hyvin pienelld vaivalla kuljettajalta, ne kuuluvat

sisdisiin riskeihin. (Ojala ym. 2009.)

Omatoimisella tarkistamisella havaittuihin ongelmakobhtiin tulee tarttua heti. Jos
havaitaan vaarallisesti kulunut rengas, se korjataan mahdollisimman nopeasti. Ei jitetd

seuraavalle kuljettajalle lappua asiasta.
4.2 Ulkoiset riskit

Kuten liikenteessd, terminaalialueilla ja muilla lastaus- ja purkamispaikoilla ulkoisia
riskejd on runsaasti. Vaikka luonto ei olisikaan aiheuttamassa vaaratilanteita huonolla
sddlld, muita ihmisid on runsaasti mukana logistiikkaketjussa. Usein joku muu on

kasannut kuljetettavaksi otettavan lavan tai koko kuorman. Ei ole milldén tavalla



28

védrin tarkistaa jonkun toisen tekemin tyon laatu ennen liikkeelle 1dht4, koska
muiden tydohon liiallinen luottaminen” on yleinen osatekijd onnettomuuksista. Lisdksi
terminaaleissa liitkkuu paljon trukkeja tai muita koneita, joten koko ajan on oltava
valppaana. Jalankulkijan kannattaa alistua olemaan aina véistimisvelvollinen isojen

koneiden rinnalla, vaikka muuta viitettaisiinkin.
4.2.1 Olosuhteet ja tyoympiristo

Péadkappaleen alussa esitetty kuvio 7 (2011) osoittaa, etti olosuhteet ja tydympéristd
ovat merkittdvin tapaturmariski kuorman lastaus- ja purkamisvaiheessa.
Sédolosuhteille ei voi tehdd mitdéin, mutta sen aiheuttamia riskejd voidaan pienentdi.
Jéisien alueiden suolaus tai hiekoitus ja tydntekijoiden varoittaminen huonoista
olosuhteista vihentdvit riskitekijoitd. Tyoympériston kunnosta huolehtiminen on
yhteinen tehtivi koko organisaatiossa. Jokaisen tyontekijin, my0ds alihankkijoiden,
tulee olla mukana toimivaa tydympéristdd rakennettaessa. (Kdrmeniemi ym. 2009,

22-25.; Ty6turvallisuuskeskus. 2009, 11-16)

Huonoissa siddolosuhteissa kuljettajan omalla vastuulla on olla varuillaan
ympdristostadn. Aivan kuten liikkenteessd, myds muissa kuljetustyohon liittyvissé
tyotehtévissd tulee olla varuillaan. Myds muita tulee varoittaa yllattavistd tai
hankalasti havaittavista riskin aiheuttajista. On erittdin typerdd kompastua tai liukastua
johonkin vaikeasti havaittavaan paikkaan, hermostua siitd ja jattda asia sikseen

odottamaan seuraavaa uhria.

Tyonjohdon tdytyy tarkkailla tapaturmatilastoja. Jos esimerkiksi yhdessd terminaalissa
tapahtuu moninkertainen méiérd tapaturmia toiseen terminaaliin ndhden, jotakin on
pielessd ja se edellyttdd asiaan puuttumista. Tydskentelyalueen siistind pitdminen,
liukkaiden paikkojen suolaus tai hiekoitus, hyvin suunniteltu seka toteutettu
perehdytys ja tavoitteellinen toimiminen on koko logistiikkaketjun yhteinen haaste,

jonka eteen tulee ndhda vaivaa.
4.2.2 Muiden tekeméin tyon varmistus

Kuten kuviosta 7 (2011) tulee ilmi, sortuvien esineiden alle tai véliin jadminen on
aiheuttanut 13 % onnettomuuksista. Tdmai saattaa johtua siitd, ettd on luotettu muiden

ammattitaitoon liikaa ja jitetty pikainen tarkistus tekemaéttd. Sortuva lava tai kuorma
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voi tehdé pahaa jdlked. Tavara vahingoittuu ndissd tapauksissa ldhes varmasti, mutta

vakavat henkildvahingot ovat myds todennikoisia.

Muiden tekemddn tydhon tdytyy luottaa tai muuten samat tyot tiytyisi tehdd useaan
kertaan. Luottaminen ei kuitenkaan saa olla sokeaa. Lavojen tukevuus tulee varmistaa
lastattaessa. Jos lava on huonokuntoisen nékdinen, siitd tulee tehdi 14hettdjélle
ilmoitus. Kuorman ollessa valmiiksi lastattu, kuormansidonta tulee tarkastaa, vaikkei

sitd mikdén laki edellyttédisikdéan.
4.2.3 Terminaaliliikenne

Terminaalissa tyoskentelyn turvallisuus ldhtee hyvistd liikkennesuunnittelusta ja
terminaalin johtamisesta. Ympariston ja kaluston on oltava yhteensopivaa seka
ristedvi litkkenne tulee minimoida. Tyontekijoiden perehdyttiminen korostuu jélleen.
Tyoskentelyn tulee olla turvallista ja tyontekijdt ammattitaitoisia. Liséiksi asenteen on
oltava hyvé ja ohjeistuksia on noudatettava. (3T Ratkaisut Oy. 2011 a.; 3T Ratkaisut
Oy. 2011 b.)

Terminaalissa on paljon liikennettd ja tyontekijoitd voi olla monista eri yrityksista.
Kaikilla terminaalissa tydskentelevilld henkil6illd tulee olla sama tietotaito

tyoskentelytavoista ja tydympéristostd. Annettuja ohjeita on noudatettava.

Kuljettajan omalla vastuulla on noudattaa ohjeita. Sen ohella on pidettava silmét auki,
koska aina saattaa olla vaaratekijé, ettei joku tyontekijd noudatakaan ohjeita yhta
tarkkaan aiheuttaen vaaratilanteita itselleen tai muille. Vaaratilanteiden ilmetessé
asiasta tdytyy tehda ilmoitus, koska asiaan ei muuten voida puuttua ja vaaratilanne

uusiutuu.

5. KULJETUSTURVALLISUUS

Suomessa tavaraliikenteeseen kohdistuva rikollisuus on ollut ldhes olematonta. Etela-
ja Keski-Euroopassa on varastettu kokonaisia ajoneuvoja lasteineen ja Itd-Euroopassa
rikollisuutta on kohdistunut enimmékseen kuljettajiin. (Tyoturvallisuuskeskus, 2009,

49)
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Kuljetuksiin kohdistuva rikollisuus alkaa, kuten muukin rikollisuus, selvitystoista.
Tahan kuuluu kohteen tarkkailua, alueella liikuskelua ilman varsinaista tarkoitusta ja
epamaddrdisten ja tarpeettomilta tuntuvien kysymysten esittdmistd. Néiden tarkoitus on
kuitenkin selvittda rikoksen kohdetta, mahdollisesti varastettavaa tavaraa,
turvatoimien heikkouksia ja mahdollisesti myos ilkivallan tai terroriteon kohdetta.

(Vesterinen P. 2011, 83-85)

Alustavan selvittelyn jdlkeen rikollinen taho valikoi tietojensa perusteella
kohdeyrityksen. Kriteereind valikoitumiselle on kohteen turvataso, kuinka kannattava
rahallisesti isku on ja iskun jélkeinen aika (esimerkiksi seikat kuten saadaanko

varastettu tavara helposti pois maasta tai myyntiin). (Vesterinen P. 2011, 83-85)

Valikoitumisen jilkeen on aika tarkkailla kohdeyritysti lisdé ja kerété tietoa yrityksen
turvallisuusjérjestelyistd toimintasuunnitelmaa varten. Suunnittelu, vilineiden
hankinta ja rikoksen toteuttavan henkiloston koulutus sekd mahdolliset harjoitukset

ovat viimeinen vaihe ennen suunnitelman toteuttamista. (Vesterinen P. 2011, 83-85)

Iskun tapahtuessa, varsinkin tien pdélld oltaessa, tyontekijidn keinot estda rikos ovat
melko véhiiset. Kuljettajan ei edes kannata taistella vastaan iskun tapahtuessa.
Ihmishenki on aina arvokkaampi kuin kuorma, vaikka se olisi ajoneuvoyhdistelméa
taynna kultaharkkoja. Tehokkaimmat rikoksien ehkdisytoimenpiteet taytyy tehda jo
ennen kuin rikosta ryhdytéédn edes suunnittelemaan. Merkittdvimmat turvallisuutta
parantavat tekijit ovat henkilokunnan hyvé turvallisuuskouluttaminen,

tietoturvallisuus ja toimitilaturvallisuus. (Vesterinen P. 2011, 83-87)

Henkilostod koulutettaessa tulee panostaa turvallisuusvalppauteen. Yleinen
suhtautumisvirhe on ”ei meidédn firmassa mitdén voi sattua” ja siitd johtuva
turvallisuudentunteeseen tuudittautuminen. Rikoksia suunniteltaessa tarkkailuvaihe
voi kestdd viikkoja tai kuukausia. Tuntematon henkild esittdmaissd kysymyksid voi
tuntua harmittomalta, mutta hénelle ei saa antaa tietoja ja tdllaisista tapauksista taytyy
ilmoittaa ja pidettdva kirjaa. Kirjanpito vie muutaman minuutin tydaikaa
ilmoituksineen ja kirjauksineen, joten se on varsin kannattavaa, jos silld voidaan
parhaimmillaan sdéstid satojen tuhansien vahingot. Esimiehen tulee myds suhtautua
myonteisesti tdllaisiin ilmoituksiin, esimerkiksi sanomalla, ettd "hyva kun ilmoitit,
kiitos”. Jos tyontekijdlle jaa epamukava olo ilmoittamisen jélkeen, hdn nolostuu eikd

varmasti kehtaa ilmoittaa vastaavista tapauksista uudelleen. Yrityskohtaisesti tulee
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luoda yksinkertainen toimintaohje siitd, miten toimia epéilyttavissi tilanteissa. Sen
osaamista on testattava, etteivét térkeét asiat unohdu pahimman tapahtuessa.

(Vesterinen P. 2011, 83—-87)

Tieto- ja toimitilaturvallisuus hyvin hoidettuna saavat usein rikollisen tahon
kadntdmain paddnsd muualle. Toisaalta se saattaa my0s olla punainen vaate rikollisille,
jotka alkavat vimmatusti etsié lisda tietoa, jos mitdén ei muuten saada irti. Kuitenkin
tiedon puuttuessa ja suunnitelman laatimisen osoittautuessa mahdottomaksi
ammattimainen rikollisuus ei ota riskejé ja etsii toisen kohteen. Henkiloston tulee
tietdd, mité tietoja saa kertoa ja kenelle. TyOntekijélle annetaan paédsy vain sellaiseen
tietoon, jota hén tarvitsee tai joka varmasti on haitatonta julkisessa tiedossa. Toimitilat
suojataan tarpeen mukaan. Kulkukortit, avaimet ja kamerat vartiointiliikkeen tai oman
vartioinnin kanssa hankaloittavat rikollisten ty6ta usein riittdvésti, ettd he jattévét

kohteen sikseen. (Vesterinen P. 2011, 83—-87)

6. YHTEENVETO JA POHDINTA

Kuljettajan tydsséd on tarkedd olla perilld siitd, mité kuljettaa ja millaisia seikkoja tulee
ottaa huomioon eri tavaroiden suhteen. Kuorma voidaan sitoa monella eri tyylilla
riippuen tavarasta ja ammattitaitoinen kuljettaja tietdd, miten erilaiset esineet sidotaan.
Kuormansidonta tulee tarpeen mukaan tarkistaa, varsinkin jos tavaralla on vaara
muuttaa hieman muotoaan kuljetuksen aikana ja sen seurauksena sidonta voi 10ystya.
Vaarallisten aineiden kuljetuksissa méérdyksid tulee noudattaa. Médrdykset on

asetettu, koska aineet voivat nimensi mukaan aiheuttaa vaaratilanteen.

Itsestddn huolehtiminen pitdisi kuulua jokaisen ihmisen arkirutiineihin. Liikunta ei
paranna pelkdstddn fyysistd tyossé jaksamista, vaan se myds kohottaa itsetuntoa ja
piristdd oloa. Terveellisilld ruokailutottumuksilla kohentaa oloansa niin lyhyelld kuin
my0s pitkélld aikavililld. Roskaruoka kuuluu siis roskiin ja monipuolinen,
lautasmallin mukainen ruokavalio tilalle. Liikunta ja terveellinen ruokavalio
kohottavat myds henkistd kuntoa, mutta jos silti kdrsii henkisesti, ongelmien kanssa ei

saa jaadi yksin. Apua on tarjolla ainoastaan niille, jotka sitd haluavat ottaa vastaan.

Liikenteessd tidrkeimmit tekijit ovat huomiokyky ja valppaus. Koko ajan muuttuva
ympéristd on haasteellinen tydpaikka, mutta muutamat perusasiat muistaen kuljettajan

tyd on todella helppoa. Hyvin levinnyt ja ruokaillut kuljettaja jaksaa pitda
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huomiokykynsé liikenteessd. Kuljettajan tulee osata ajatella, missd ajoneuvo on
muutaman sekunnin pédstd, ei ainoastaan juuri sen hetkisté sijaintia. Toisin sanoen
kuljettajan tulee osata jittaa riittdvasti turvavilid ja ajaa keliolosuhteiden mukaan.
Mielesténi tirkeimmat seikat liikenteessd ovat riittavét turvavilit ja katseen pitdminen
riittdvan kaukana. Turvavili antaa joustavuutta, jos esimerkiksi tielld on eldimid tai
edessd ajava joutuu hidastamaan tai jopa pysdhtymain. Riittdvén kauas katsominen
auttaa havaitsemaan mahdolliset poikkeavuudet nopeammin ja helpottaa

ennakoimista.

Tyoturvallisuus litkenteen ulkopuolella koostuu ohjeiden noudattamisesta ja
rauhallisella tyonteolla. Turvavarusteiden kédyttd ja muiden huomioiminen riittdé
normaalitilanteissa onnettomuusvapaaseen tyoskentelyyn. Ohjeet annetaan hyvista
syystd. Jos loukkaantuu siksi, ettei ole noudattanut annettuja turvaohjeita, on turha
syyttdd muita kuin itseddn. Kiireelld tyoskentely ei pitkdlld aikavililld tuota muuta
kuin suurempaa kiirettd ja heikkoa tyon jilked. Vaikka aikataulu olisikin tiukka,
tyotehtdvit tdytyy malttaa suorittaa rauhassa ja keskittyen. Kiire on usein psyykkisté.
Ihminen vain uskottelee itselleen, ettd nyt on kiire, vaikkei mitéédn kiirehtimisen

tarvetta oikeasti olekaan.

Tien pailld tapahtuvien rikosten ehkéisy tapahtuu pdédosin etukiteen. Tieto- ja
toimitilaturvallisuus ovat avaintekijoitd turvalliseen kuljettamiseen. Rikolliset harvoin
hyokkadvit ajoneuvoihin sattumanvaraisesti, vaan ensimmaéinen vaihe on tietojen
varastaminen. Jos tiedot pysyvit salassa, ei iskujakaan tapahdu. Jos isku kuitenkin
tapahtuu, kuljettaja ei saa yrittdé olla sankari. Kukaan jirkeva tyonantaja ei irtisano

tyontekijda siksi, ettd hian on antautunut aseellisessa rydstossa.

Kaikessa riskienhallinnassa tulee aina muistaa hahmottaa eri riskitekijoiden
todenndkdisyys ja niidden mahdolliset seuraukset. Kuljettajalle tulee kouluttaa
ndkemys eri tapahtumien seurauksista ja vakavuudesta sekd oman toiminnan
merkityksestd niihin. Jokaisen henkilon kannattaa miettid jokaista riskitekijda kuvion
9 mukaan ja lokeroida ne oikeaan paikkaan. Jos riskitekijd kuuluu ldhemmaéksi kuvion
oikeaa alakulmaa, riski vaatii toimenpiteitd ja erillistd huomiota. Jos riski taas on
merkitykseton tai vahdinen, niithin puututaan sitten, kun kaikki muut prosessit toimivat

kunnolla.
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Seuraukset

Vahdinen Haitallinen Vakava

Epdtodenndkoinen | Merkitykseton riski Kohtalainen riski

Riskin

Mahdollinen Kohtalainen riski | Merkittava riski

todennakoisyys

Todenndkoéinen Kohtalainen riski Merkittava riski

KUVIO 9. Riskianalyysi

Tyontekijoiden motivoiminen omaksumaan ja toimimaan opinnéytetydssa esiteltyjen
asioiden mukaan on hankalaa. Varsinkin pitkddn samassa ty0ssé olleet kuljettajat ovat

tottuneet toimimaan samalla tavalla jo vuosia ja toimintatapoja on hankala muuttaa.

Kuljettajan kunnon ja ruokailutottumusten parantamiseksi apukeinona on luoda
tyoterveyslddkirin kanssa yhteisty0ssé jokaiselle kuljettajalle henkilokohtainen
ohjelma. Ohjelman tuloksia voidaan seurata kuljettajan omaseurantajérjestelmailla,
jossa kuljettaja kirjaa ylos pdivén ateriansa ja litkuntasuoritteensa sekd vapaita
kommentteja olostaan ja vireystilasta. Ladkérin luona kdydain tarkastamassa
verenpaine ja hemoglobiiniarvo sekd keskustelemassa ohjelman vaikutuksesta
yleisesti kuukauden tai kahden vélein. Ohjelman suorittamisesta ja positiivisten
tulosten saavuttamisesta voidaan palkita esimerkiksi palkkabonuksella tai

yliméaaréisilld vapaapaivilla.

Tyo6tapojen muuttamisessa mielesténi tehokkain tapa on nédyttaa tutkimustuloksia
onnettomuuksista ja niiden syistd sekd ilmaista selkeésti, kuinka onnettomuudet olisi
voitu estdd. Téssd opinndytetydssd on useasti kédytetty ldhteend tutkimusta raskaan
likkenteen onnettomuudet tutkijalautakunta-aineistossa — riskit ja
turvallisuusehdotukset (Ojala ym. 2009). Se sisdltdd erinomaisia tutkimustuloksia
onnettomuuksista ja niiden aiheuttajista vuosilta 2002—-2006. Kyseinen tutkimus
muutti ainakin omia nikemyksiéni raskaan liikenteen riskienhallinnasta. Todellisten
tapausten esitteleminen koulutuksessa on mielenkiintoisempaa ja vakuuttavampaa

kuin teoriapohjainen koulutus. Koulutettavia tulee myds kannustaa koulutuksen
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ohessa miettimddn omia tyotottumuksiaan ja havaitsemaan omat virheensi. Virheiden
painoarvo tulee myos tuoda esille. Kuljettajan tiytyy osata luokitella omat huonot

puolensa niiden vakavuuden mukaan ja puuttua vakavimpiin ensin.

Positiivisen palautteen antaminen on erittdin tarkedd. Yleinen ongelma johtajilla on se,
ettd palautetta annetaan vain jonkin mennessd huonosti. Negatiivista palautetta
antaessa tulee pitdd mielessd hyvit kdytostavat ja toisen osapuolen tunteet. Varsinkin
muiden ihmisten kuullessa toisen haukkuminen on erittdin haitallista. Huonosti
menneisté seikoista rankaisemista pitdd vihentda ja hyvin menneisté seikoista
palkitsemista tulee lisété. Jatkuvalla negatiivisella palaute ja rankaisemisella on
vaikutuksena ainoastaan tyoskentelytapojen huononeminen ja tydmotivaation

laskeminen.

Koulutettaessa kuljettajille tdytyy tehdd selviksi, mikd on koulutuksen tarkoitus.
Koulutuksia pidetdéin ammattitaidon ylldpitamiseksi ja parantamiseksi. Unkarilaiset
kuljettajat kuvittelevat olevansa huonoja tyontekijoita jos he tarvitsevat koulutusta.
Koulutuksen alussa tulee tehdé selvéksi kuljettajille, ettd he ovat ammattilaisia ja he
osaavat tyonsd. Koulutettavia asioita esitettédesséd kuljettajia tulee kannustaa
miettimién omaa tyoskentelyd ja etsimdin itse mahdollisia virheitdén. Koulutuksen

sisdltd on tirkedd perustella kunnolla tilastoilla tai tapahtuneilla onnettomuuksilla.
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