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1 JOHDANTO

Metsétalouden tarpeita palvelevia metsateitd on rakennettu maahamme kaikkiaan noin
125 00 km (Metséatieohjeisto 2001). Hyvékuntoinen metsétiestd on yksi toimivan puu-
huollon edellytys. Se pitda osaltaan puunkorjuun ja -kuljetuksen kustannukset Suo-
messa kilpailukykyisind ja tuoretta raaka-ainetta voidaan toimittaa teollisuudelle ym-
péari vuoden. (Kokkonen 2003, 5.) Metsateiden kunto on kuitenkin viime vuosina hei-
kentynyt huomattavasti (Korpilahti 2008). Etenkin kelirikkokausina kuljetusten toteut-
taminen on huonokuntoisen tiestén vuoksi suuri ongelma. Sorateiden kelirikot estavét
puunkuljetuksia useiksi viikoiksi ja tastd aiheutuu teollisuuden puuhuollolle vuosittain
noin 100 miljoonan euron lisdkustannukset (Mékeld & Pennanen 2003). Tahan men-
nessa ratkaisuna on ollut kuljetusajankohdan siirtdaminen myéhemmaéksi tai murskeen

levitys metsatien huonosti kantavaan kohtaan.

Fortecta-suojamattojen toimivuutta metséteiden tilapdisessé vahvistamisessa testattiin
ensimmadisen kerran vuonna 2009 Mikkelin ammattikorkeakoululla, Nikkarilan ope-
tusmetsédssa. Alun perin rajaytysmatoiksi suunnitellut kumimatot soveltuivat hyvin
my0s metséateiden vahvistamiseen ja lastauksessa syntyvien maaperavahinkojen mi-
nimoimiseen (Penttinen 2009, 14). Kumimatot jakavat puutavara-auton pintapaineen
laajemmalle vastaamaan l&dhes ihmisen kévelyn aiheuttamaa painetta ja ndin valtytaan
suurimmilta urapainaumilta. Kumimattoja voidaan myos kayttdd useita kertoja ja li-
séksi ne on valmistettu kéytetyistd kuorma-autonrenkaista eli kierratysmateriaalista.
Kaiken kaikkiaan Nikkarilassa saadut testitulokset olivat kannustavia. Kokemuksista
I0ytyi aihe tdhan opinnaytetyohon, miten metsdalan ammattilaiset suhtautuvat néihin

suojamattoihin ja onko niille markkinoita?

Opinnéaytetyossani selvitdn haastattelemalla suurimpien metsayhtididen ylempien toi-
mihenkil6iden seké itsendisten puutavara-autoyrittdjien suhtautumista ja Kiinnostusta
Fortecta-suojamattoa kohtaan. Haastateltavat toimihenkil6t on valittu yhdessa suoja-
mattojen testihanketta vuonna 2009 organisoineen Kati Kontisen kanssa. Haastatelta-
vat puutavara-autoyrittdjat ovat toimihenkildiden ehdottamia. Haastatteluissa kysel-

1d4n myos ideoita Fortecta-suojamattojen kehittdmiseksi ja k&ytdn organisoimiseksi.
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Kvalitatiivisen markkinatutkimuksen tavoitteena on selvittdd, onko metsaalalla mark-
kinoita Fortecta-suojamatolle. Tavoitteeksi voidaan myds laskea Fortecta-suojamaton

tunnetuksi tekeminen, koska kyseessa on kuitenkin aivan uusi tuote metsaalalla.

2 FORTECTA

2.1 Fortecta-suojamaton innovaatio

Fortecta Finland Oy on suomalainen yritys, joka on perustettu vuonna 2007 jatkamaan
Suomen Sirote Oy:n kéynnistamaa rengasjatteesta valmistettuihin tuotteisiin liittyvaa
liiketoimintaa (Historia Fortecta 2011). Suomen Sirote Oy:n yrittdjad Aapo Aarrekorpi
keksi vuonna 2004 uuden sidontatavan louhintamatoille ja patentoi ideansa. N&in syn-
tyi idea kahden vaijerin kaytosta yhdessé sidoksessa. (Historia lis& Fortecta 2011.)

Fortecta Finland Oy:n toimipiste sijaitsee Salossa ja tuotteiden valmistus Kaarinassa
(Yritys Fortecta 2011). Vuonna 2004 valmistui ensimmainen mattojen valmistuslinja
ja uusi automatisoitu valmistuslinja otettiin kayttéon kevaalla 2008 (Historia Fortecta
2011).

Fortecta-suojamaton tekniset tiedot ovat (Tekniset tiedot Fortecta 2011):

- standardikoko n. 3 x 5 metria

- paino n. 1 200 kg

- patentoitu Fortecta-sidonta (kuusi sidosta, joista kussakin 2 vaijeria)
- tavallista paksumpi kumirakenne

- kuusi nostolenkkia

- valmistettu kuorma-auton renkaista

- hinta 670 € + alv 22 %

Fortecta-suojamaton innovaatio on renkaiden sidontatyyli (kuva 1). Patentoitu Fortec-
ta sidontatekniikka perustuu kahden vaijerin kdyttoon yhdessa sidoksessa. Ensimmai-
nen vaijeri sitoo renkaiden kulutuspinnat yhteen ja toinen, suora vaijeri pujotetaan

ensimmaisen muodostamasta silmukkarakenteesta. Fortecta sidontatekniikan ansiosta
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mattoa liikuteltaessa rasitus kohdistuu padasiassa suoraan vaijeriin ja maton heikoin

kohta, rengasrakenne vélttyy venymiseltd. (Rakenne Fortecta 2010.)

KUVA 1. Fortecta-suojamatto

Fortecta-suojamattoa voidaan liikutella, vaikka jokin vaijereista olisi katkennut. Jokai-
sen sidoksen kaksi vaijeria on lukittu yhteen nostolenkin kodalla. Nain ollen katken-
neeseen silmukkavaijeriin ei kohdistu vetoa mattoa nostettaessa, eikd se purkaudu.
Vastaavasti kun mattoa vedetddn nostolenkisté suoran vaijerin katkettua, silmukkavai-
jeri kiristyy ja lukitsee suoran vaijerin paikalleen. Tarvittaessa matto on helppo korjata
vaijerin patkalla. Sidontamenetelmén ansiosta Fortecta-suojamatossa on liséksi taval-
lista enemman renkaan sivua, tdmén ansiosta rengaspintojen valiin j&& ontelomainen

ilmatasku. Paksuus puolestaan lisd4 maton ryhtid. (Rakenne Fortecta 2010.)

2.2 Fortecta-suojamatolla lisda kantavuutta

Kumimattoja testattiin elokuussa 2009 Pieksdméelld Nikkarilan opetusmetsdssa. Tut-
kimuksessa selvitettiin mattojen kayttokelpoisuutta varastopaikkojen, talvitienpohjien
ja metsateiden heikkojen kohtien vahvistajana. Liséksi selvitettiin ajankdyttda matto-

jen kaésittelyssé ja niiden kayttaytymista puutavara-auton alla. (Kontinen 2010, 22.)
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Testauskohteena toimi juuri valmistunut talvitienpohja, jolla ei ollut liikenngity ollen-
kaan. Mattojen asettelussa vaadittiin tarkkuutta, ettd mattojen valiin ei jadnyt yhtaan
valia, silla uppoamista tapahtui heti, jos vali jatettiin. Kuormaimen ulottuvuus riitti
kerralla kahden pitkittain asetetun tai kolmen poikittain asetetun maton levittdmiseen.
Keskiméaéarin aikaa kului maton purkuun kuormatilasta ja paikoilleen asetteluun 46
sekuntia. Kumimattojen kerdaminen takaisin kuormatilaan vei aikaa keskimaarin 53
sekuntia. (Kontinen 2010, 27-28.) Naihin kellotettuihin aikoihin ei ole huomioitu ai-

kaa, joka kuluu puutavara-auton siirtdmiseen mattojen levittamisen yhteydessé.

Kerrallaan nuppiauton kuormatilaan mahtui kymmenen mattoa, joista pitkittdin asette-
lemalla sai 50 metrin pituisen tai vastaavasti poikittain asetettuna 30 metrin mittaisen
uran. Kun asettelusuunta on pitkittdin, taytyy ajotilanteessa olla tarkkana, ettd pysyy
matolla. Poikittain asettelu on jarkevintd peruutettaessa, koska silloin “pelivaraa”

muodostuu enemman. (Kontinen 2010, 28.)

Nuppiauto lastattuna tuoreella puutavaralla painoi noin 27 tonnia. Testitilanteessa
kolmannen ylityskerran jalkeen alkoi vahvistamattomaan talvitienpohjaan muodostua
uraa 25 cm ja neljannen ylityskerran jalkeen uran syvyys oli 30 cm. Vahvistettujen
kohtien eli kumimattojen alle ei ollut muodostunut mink&énlaista urapainaumaa.
(Kontinen 2010, 29.)

Néiden testauksien perusteella kumimattojen kaytt6d varastopistojen, talvitiepohjien ja
metsateiden huonosti kantavien kohtien vahvistamisessa voidaan suositella. Pitkittain
asetettuna matot toimivat hyvin, kun niille ajetaan etuperin. Tallaisessa tapauksessa
matot sopisivat hyvin esimerkiksi metsatielle, jossa vahvistetaan huonosti kantavaa
kohtaa esim. turvemaan ylitys. Poikittain asetettuna matot toimivat kohteilla, joilla
joudutaan peruuttamaan esim. varastopistot. (Kontinen 2010, 29.)



3 METSATIET

3.1 Suomen metsétiesto

Metsétalouden tarpeita palvelevia metsateitd on rakennettu maahamme kaikkiaan noin
125 000 km. Té&std méaarasta noin 77 000 km sijaitsee yksityismetsissa ja noin 50 000
km sijaitsee metséyhtididen ja Metsahallituksen omilla mailla. Metsatiet, muut yksi-
tyistiet ja yleisiin teihin kuuluvat seutu- ja yhdystiet kuuluvat niin kutsuttuun alem-
piasteiseen tieverkkoon. Sen yhteispituus on kaikkiaan noin 350 000 km, joka kattaa
noin 97 % maan tieverkosta. (Metsétieohjeisto 2001.)

Metsétiestd on yksi puunhuollon ja metsatalouden harjoittamisen perusedellytyksista.
Hyvét kuljetusolot ovat edellytyksend sille, ettd metsateollisuuden kayttoon voidaan
toimittaa oikeanlaatuista ja tuoretta raaka-ainetta ympéri vuoden. Metsatiesto on osal-
taan vaikuttanut siihen, ettd puunkorjuun ja kuljetusten kustannustaso on ollut Kkilpai-
lukyinen Suomessa ja kantohinnat olosuhteisiin nahden melko korkeat. (Metsétieoh-
jeisto 2001.)

Metséhallitus ja puutavarayhtiot aloittivat metsateiden rakentamisen 1930-luvulla.
Yksityismailla teiden rakentaminen alkoi vuoden 1948 jélkeen, jolloin metséteiden
rakentaminen metsanparannusvaroilla tuli mahdolliseksi. Teiden ikd&ntymisestd, kay-
tosta sekd vanhoista mitoituksista johtuen teiden kunto ja erityisesti kantavuus heik-
kenevat ajan mittaan. Suurin osa tarvittavista metsateista on jo rakennettu ja lisaraken-
taminen on péaosin nykyisen tieverkon taydentamista lyhyehkailla pistoteilld. (Nie-
meld 2002, 449.) Kuviossa 1 ndkyy metsateiden rakentamisen méaérid 1950-luvulta
2000-luvulle. Vuonna 2008 uusia metséateita tehtiin 826 km, mika on yksi pienimpia
maaria sitten 1960-luvun (ME5 metsatiet 2010). Viime vuosina painopiste onkin siir-
tynyt metsateiden perusparannuksiin, joiden méard on kasvanut tasaisesti (Niemela
2002, 449).
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KUVIO 1. Metsateiden rakentaminen 1950-2008 (Herrala-Ylinen & Juntunen
2009).

Metséteiden rakentamisen huippuaikaa oli 1960-luvun alkupuolelta 1990-luvun puoli-
valiin, jolloin vuosittain rakennettiin 3 000—4 500 kilometria uusia metsateita. 1960-
luvulla kuorma-autojen suurin sallittua kokonaispainoa oli 30 tonnia. Kuorma-autojen
suurinta sallittua kokonaispainoa on nostettu useaan otteeseen, vuonna 1971 se oli 35
tonnia, vuonna 1982 48 tonnia ja nykyinen suurin sallittu kokonaispaino 60 tonnia
hyvaksyttiin vuonna 1993. (Korpilahti 2008.) Metsatiet onkin suurilta osin rakennettu
nykyistd kevyemmén kaluston vaatimusten mukaan ja osa tieston ongelmista johtuu
juuri tasta. Metsatien rakennusohjeet on viimeksi tarkastettu vuonna 2001 vastaamaan
nykykaluston mitoitusta (Korpilahti 2008).

3.2 Metsateiden tyypit

Tietd, joka on tarkoitettu padasiassa metsatalouden kuljetuksiin, sanotaan metsatieksi.
Metsétie voi olla rakennettu ympdrivuotista tai osavuotista liikenndintid varten. Lis&k-
si voidaan rakentaa niin sanottuja talviteitd, joiden kayttd on mahdollista vain maan
ollessa jaatyneena eli talvella. Jaateitd puolestaan rakennetaan vesistdjen ylitysté ja
saarien puunkorjuuta varten. Metsatiet luokitellaan runkotiehen, aluetiehen ja varsi-
tiehen sen mukaan, millainen merkitys niill4 on tieverkon osana. (Metsatieohjeisto
2001.)
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Runkotie on isojen metsdalueiden toimintoja varten rakennettava tie, joka keraa lii-
kennettd alue- ja varsiteiltd. Sit4 padasiassa kdytetadn metsatalouden tarpeisiin, mutta
silla liikkuu usein myds muuta litkennettd. Liikennemaarasté riippuen runkotie voi
olla joko yksi- tai kaksikaistainen. (Korpilahti 2008.) Pisimmét metsatiet ovat juuri
runkoteitd (Uotila 2003). Kantavuudeltaan runkotien tulee kestad myds kevétkelirikon

aikaisia raskaita kuljetuksia (Korpilahti 2008).

Aluetie on suurehkon alueen paatie, joka puolestaan kerda liikennettéd varsiteiltd. Se
liittyy usein runkotiehen tai vastaavasti yleiseen tiehen. Aluetiet rakennetaan yleensé
kestamadn syyskelirikon aikaisia raskaita kuljetuksia. Tarvittaessa aluetie voidaan
rakentamaan kestamaan myos kevétkelirikon aikaista liikenndintid. (Korpilahti 2008.)

Aluetie on yleisin metséatietyyppi (Uotila 2003).

Varsitie palvelee leimikko- tai tilakohtaista puutavaran ajoa ja muuta maatalouden
tienkayttod. Varsitie liittyy usein aluetiehen, yksityistiehen tai maantiehen. Kantavuu-
deltaan varsitien tulee kestda raskasta liikennettd muulloin paitsi kelirikon aikana.
Varsitietd ei siis ole tarkoitettu ymparivuotiseen liikenngintiin, tapauskohtaisesti voi-
daan kuitenkin harkita sen rakentamista kestamaan myos kelirikon aikaisia kuljetuk-
sia. (Korpilahti 2008.)

3.3 Tien kantavuuden kausivaihtelu

3.3.1 Kelirikkokausi vaarantaa puukuljetuksia

Kelirikkokaudella tarkoitetaan ajanjaksoa, jolloin tien kantavuus ja liikennditavyys on
rakenteen ja maapohjan pehmenemisen vuoksi vahentynyt. Kantavuuden vahenemi-
nen voi johtua roudan sulamisesta tai rakenteen ja pohjamaan kostumisesta sateiden
vaikutuksesta. (Metsétieohjeisto 2001.) Heikentyneen kuormituskestavyyden vuoksi
liilkenteen kuormitus voi aiheuttaa tierakenteen rikkoutumisen. Henkiléautojen kuor-
mitus ulottuu 1ahinnd tierakenteen pintaosiin, kun taas vastaavasti raskaan liikenteen
kuormitusvaikutus ulottuu syvélle, jolloin myds rakenteellisten vaurioiden syntyminen

on todennékoista. (Makeld & Pennanen 2003.)

Sorateiden kelirikko est&d& puukuljetukset useiksi viikoiksi kevéisin ja syksyisin. Keli-
rikon takia puuhuoltoa ei voida jarjestda tasaisesti vastaamaan tehtaiden puunkéyttoa,
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vaan kelirikkokauteen on varauduttava varastoja kasvattamalla. Raakapuun ylimaaréi-
nen varastointi aiheuttaa lisakustannuksia puutavaran késittelyn, raaka-aineen laadun
heikkenemisen ja sitoutuneen pddoman kautta. Lisaksi kausihuippujen takia on varat-
tava puunkorjuun- ja kuljetuskalustoon seka henkilostoon ylikapasiteettia, jonka va-

jaatyollisyydesta aiheutuu lisékustannuksia. (Makeld & Pennanen 2003.)

Raakapuun kuljetuksissa tulisi kelirikkoaikojen ongelmien véhentdmiseksi kiinnittaa
entistd enemman huomiota puunhankinnan ja kuljetusten suunnitteluun siten, etté tar-
ve kayttaa kelirikon takaisia metsévaroja olisi mahdollisimman véhéinen. Kelirikko-
kohteiden korjaaminen vahaliikenteisilla teilla on kallista saataviin ajokustannussaés-
toihin n&hden. Kuljetusten oikeaa ajoittamista varten Tiehallinto tekee ennusteita keli-
rikon alkamisesta ja liikenteen rajoittamistarpeesta. (Metsasektorin logistiikka ja tien-
pito 2003.) Yleisista teista noin 18 000 km eli l&hes kaksi kolmannesta sorateista kér-
sii kelirikkohaitasta. Vuosittain kelirikkorajoituksia on asetettu 3 000—4 000 kilomet-
rin matkalle. (Makel& & Pennanen 2003.)

3.3.2 Puuhuollon kausivaihtelun kustannukset

Puuhuollolle ja metsataloudelle on Suomessa tyypillista voimakas kausittainen vaihte-
lu. Paésyyna siihen on sorateiden kelirikko, joka katkaisee puukuljetuksia kevaisin ja
syksyisin. Metsatehon selvityksen mukaan kausivaihteluista syntyy teollisuuden puu-
huollolle lisdkustannuksia vuosittain noin 100 miljoonaa euroa. (Makeld & Pennanen
2003.) Kuviossa 2 ndkyy kustannusten jakautuminen eri tekijoihin. Kelirikon merki-
tystd metsasektorin kuljetuksissa on myds selvitetty vuonna 1999 Tielaitoksen tutki-
muksessa. Selvityksen mukaan kelirikko on suurin metsateollisuuden kuljetuksia hait-

taava alemman tieverkon ongelma. (Metsésektorin logistiikka ja tienpito 2003.)
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KUVIO 2. Kausivaihtelun puuhuollolle aiheuttamien kustannusten jakautumi-

Tehtaiden puuhuollon varmistamiseksi joudutaan mittavaan varastointiin, josta aiheu-
tuu ylimaaraisia kasittelykuluja sekd puun laadun heikkenemisesta syntyvia kustan-
nuksia jalostuksessa ja lisdksi myos korkokuluja. Laatutappioiden vélttdmiseksi puu-
varastoja suojataan erilaisin toimenpitein mm. lumella peittdamélld, mik& puolestaan
nostaa varastointikustannuksia. Metsatehon tutkimuksen mukaan kausivaihteluista
johtuvat varastointi- ja laatukustannukset ovat yhteensé noin 45 miljoonaa euroa vuo-
dessa. (Mékel& & Pennanen 2003.)

Metséteollisuuden puuhuollon kaytdssa on yli 3 000 metsakonetta ja noin 1 500 puu-
tavara-autoa. Tdhan kalustoon ovat pienyrittajat investoineet noin 1,5 miljardia euroa.
Kevét- ja syyskelirikon vuoksi kaluston seisokkiajan osuus on n. 28 %, kun se puoles-
taan kayttomaarien mukaan laskien olisi n. 11 %. Kelirikosta johtuva kausivaihtelu
aiheuttaa liséksi yliméaaraisia tydvoima- ja hallintokustannuksia teollisuuden metsé-
osastoille. Metsatehon tutkimuksessa on laskettu kaluston seisokkien ja ylikapasiteetin
aiheuttamiksi lisdkustannuksiksi yrittdjille seka metséteollisuudelle yhteensé 55 mil-
joona euroa vuodessa. Lisakustannuksia syntyy myos heikkokuntoisten yksityisteiden
korjauksista, mikali kuljetukset niill4 ovat edes mahdollisia. Kelirikkoaikaan puute
kuljetuskelpoisten teiden varsilla olevista leimikoista nostaa viel4 puun hintatasoa

kausiluontoisesti. (Mékeld & Pennanen 2003.)
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3.3.3 Kevat- ja syyskelirikko

Kevitkelirikko (kuva 2) kéynnistyy silloin, kun sulaminen alkaa. Kantavuuden alene-
minen voi johtua joko paallysrakenteen tai pohjamaan pehmenemisesta tai molemmis-
ta yhté aikaa. Pintakelirikkoa alkaa esiintyé tienpinnassa, kun lumi on sulanut pois ja
tien pinnan lampatila kohoaa jaatymispisteen ylépuolelle. Tdmé voi tapahtua paivalla
auringon paistaessa, vaikka ilman lampdétila on pakkasen puolella. (Metsétieohjeisto
2001.) Pintakelirikossa tien pintakerroksien pehmeneminen ulottuu noin 10 cm syvyy-
teen ja rajoittuu tien pintakerroksiin (Saarelainen & Toérnqgvist 2004). Pintakelirikko
kestéa yleensé parin viikon ajan, mutta saatiloista johtuen vaihtelut voivat olla suuria
eri vuosina (Metsétieohjeisto 2001). Runkokelirikko seuraa pintakelirikkoa ja se
kéaynnistyy, kun pohjamaa alkaa sulaa. Tierakenteen sulaminen ja liika vesi yhdessa
liilkennekuormituksen kanssa aiheuttavat tien kantavuuden alenemisen. (Saarelainen &
Torngvist 2004.) Pohjamaa on kaikkein heikoimmillaan sulamisen loppuvaiheessa.

Runkokelirikko kestéa yleensa useita viikkoja. (Metsatieohjeisto 2001.)

KUVA 2. Kevatkelirikko (Eteld-Savon metsékeskus 2011).
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Kevitkelirikossa on liséksi huomioitava jalkikuivuminen. Jalkikuivumisella tarkoite-
taan ruotineeseen pohjaan varastoituneen veden purkautumiseen tarvittava aikaa rou-
dan sulamisen jalkeen. Juuri jalkikuivumisaikana tien kantavuus paranee. Siihen vai-
kuttavia tekijoitd ovat mm. sulaneen, routineen kerroksen paksuus ja routanousu, Su-
laneen Kkerroksen vedenldpéisevyys seka kuivatusolot. Pehmenemiskausi paattyy, kun
routimalla kertynyt vesi on virrannut sulaneesta kerroksesta pois. (Metsétieohjeisto
2001.)

Syyskelirikko voi syntyd markéna kesanéd voimakkaiden sateiden vaikutuksesta. Syys-
kelirikolle on ominaista, ettd pohjamaa on sula ja kuormitettu. Kostumisen vaikutuk-
sesta paallysrakennekerrosten vesipitoisuus nousee, minka vuoksi rakennekerrokset
pehmenevit ja tien kantavuus alenee. Kantavuus syyskelirikon aikana pysyy yleensa
korkeampana kuin kevaalla, mutta on selvasti kesatilannetta alempi. (Metsétieohjeisto
2001.)

4 PUUTAVARAN KULJETUS

4.1 Kuljetusmuodot

Merkittdva osuus Suomen sisdisesté tavaraliikenteestd muodostuu metsésektorin kul-
jetuksista (Maki-Simola 2009). Puutavara kuljetetaan Suomessa useimmiten autolla
pinolta suoraan kayttopaikoille (taulukko 1). Pitkilla matkoilla hyddynnetdan edulli-
sempia vaihtoehtoja, joissa autolla tehtya alkukuljetusta jatketaan joko junalla, uittaen
tai aluksella. (Vékeva 2002, 456.) Viime vuosina eri kuljetusmuotojen osuudet ovat
hieman vaihdelleet (Méaki-Simola 2009). Vuonna 2009 maantiekuljetuksen osuus oli
70 % ja rautatiekuljetuksen 26 % ja vesitiekuljetuksen 4 %. Vuonna 2009 kotimaisen
puun keskimaarainen kaukokuljetusmatka oli 171 km. Autokuljetusmatka hakkuukoh-
teelta tehtaalle oli keskimaarin 109 kilometrid. Rautatien kuljetusmatka oli keskimaa-
rin 270 kilometri&, uiton 293 kilometri& ja aluskuljetuksen 205 kilometri&. (Kariniemi
2010.)
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TAULUKKO 1. Puutavaran kaukokuljetuksen puumaarat, kuljetusmatkat ja
yksikkodkustannukset vuonna 2009 (Kariniemi 2010).

Kotimainen puu Tuontipuu
Domestic roundwood Imported
roundwood

1000 m? % km sni/mPkm £/m? 1000 m*

1000 m sob cent/nkm
Kaukokuljetus yhtesnsi / Total long-distance transpartation 34 175 171 4,2 716 5371
Autokuljetus yhtesnzd / Total by rocd 33586 98,3 51 64 5,85
Autokuljstus tehtaalls / By road to mill 23944 70,0 109 g1 6,64 789
Rautatiskuljetuzketju / Roil transportation sequence 8763 256 317 26 8,139 3173
Autokuljetus asemalle / By road to railway 83% 47 B3 3,84
Rautatiskuljetus / Rail transportation 8763 270 23 6,13
Vasitiskuljetuzketju / Water transportation sequence 1435 4.4 315 30 3,89 1410
Uittokuljetusketju / Floating sequence 1057 31 344 27 3,81 0
Autokuljetus vittoon / By road to floating point 1057 51 73 405
Uitte / Floating 1057 233 18 5,30
Aluskuljetusketju / Barge transportation sequence 438 13 246 41 10,04 1410
Auvtokuljetus alukseen / By road to barge 327 41 95 394
Aluskuljetus / Barge transportation 438 205 ER 710

Kotimaan maantiekuljetuksissa metsatuotteilla oli 16 % osuus tavaraliikenteen maéris-
t&4 vuonna 2008, rautatiekuljetuksissa osuus oli 60 %. Kaiken kaikkiaan Suomen Koti-
maan tieliikenteessa kuljetettiin yhteensa 418 miljoona tonnia tavaraa, josta raakapuun
osuus oli 11 %. Metsasektorin autokuljetusmatkat ovat kuitenkin verrattain keksiméaa-
raistd pidempid, joten puun osuus kuljetussuoritteesta (tonnien ja kilometrien tulona
saatavasta kuljetustyonmaaréstd) oli 16 %. Rautateiden vuonna 2008 kuljettamasta 42
miljoonasta tavaratonnista oli puuta 37 % ja puun osuus raideliikenteen kuljetussuorit-
teesta oli 29 %. (Méki-Simola 2009.)

4.2 Autokuljetus

Autokuljetuksella on suuri merkitys metsateollisuuden raaka-ainekuljetuksissa. Puuta-
varan kaukokuljetus metsévarastolta tehtaalle alkaa lahestulkoon aina autokuljetuksel-
la. Puutavara kuljetetaan joko suoraan tehtaalle tai autokuljetuksen jalkeen kuljetus-
muoto vaihtuu rautatiekuljetukseen, uittoon tai aluskuljetukseen. Kaytannollisesti kat-
soen kaikki puu on kuljetusketjun jossain vaiheessa auton kyydissé. (Puutavaran auto-
kuljetus 1997.)

Autokuljetuksen vahvuuksina ovat joustavuus, nopeus ja kilpailukykyinen hinta. Li-

sdksi autokuljetus on mahdollista kaikkialla maassa kattavan tieverkon ansiosta. Kul-
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jetuksia on mahdollista hoitaa ympéri vuoden, tosin kelirikkoaikoina tieverkossa esiin-
tyy kantavuusrajoituksia, jotka aiheuttavat kuljetuksille merkittavia lisdkustannuksia
ja kaytannon ongelmia. (Vakevé 2002, 458.)

Puunhankintaorganisaatiot ovat padosin ostaneet autokuljetuksen eli toteutuksesta
vastaavat lahes yksinomaan yksityiset yrittdjat (Hognas ym. 2006). Yrittdjien maaré
on vuosi vuodelta vahentynyt. 2010 vuonna 808 kuljetusyrittajad omisti 1 543 puuta-
vara-autoa. (Tilastoja 2009 2010). Suurin osa yrityksistd on pienid perheyrityksia,
joilla 1-2 puutavara autoa (Vékeva 2002, 458).

Puutavaran autokuljetuksessa suurin osa puutavara-autoista on 7-akselisia tdyspera-
vaunuyhdistelmid. Vetoautot ovat yleisimmin 3-akselisia ja perdvaunut 4-akselisia.
Vetoauton ja perdvaunun lisaksi yhdistelmaan kuuluu puutavaranosturi, jolla puutava-
ra kuormataan ja tarvittaessa puretaan. Autot on my6s useimmiten varustettu tiedon-
siirtolaitteistoilla, joihin voi kuulua erityyppisid puhelimia, ajoneuvotietokone ja satel-

liittipaikannuslaitteisto. (Puutavaran autokuljetus 1997.)

Autokuormien koon kasvaminen on ollut merkittava syy autokuljetuksen kustannus-
kilpailukyvyn paranemiseen ja sitd kautta autokuljetuksen osuuden kasvamiseen. Ny-
kypaivéana ajoneuvoyhdistelman suurin sallittu kokonaispaino on 60 tonnia. Ajoneu-
voyhdistelman omapaino ilman nosturia on noin 18-19 tonnia, joten yhdistelmén kan-
tavuus on noin 41-42 tonnia. Mikéli mukana kuljetetaan autokohtaista nosturia, kan-
tavuus pienenee noin kolme tonnia. (Vékevé 2002, 459.)

Viimeisimmat muutokset autojen mitoituksiin tehtiin 1.8.1997, jolloin tulivat voimaan
niin kutsutut moduulisdadokset. Ajoneuvoyhdistelman suurin sallittu pituus nousi 22
metristd 25,25 metriin ja korkeus 4 metristd 4,2 metriin. (Puutavaran autokuljetus
1997.) Suurin sallittu leveys on 2,55 metrid, kuitenkin korkeitaan 22 metrin pituisille
yhdistelmille sallitaan 2,6 metrin leveys (Tieliikenteen kalusto 2010). Puutavara-autot
ovat pituudeltaan edelleen noin 22 metrisid, koska taysi kantavuus saatetaan vanhalla-
kin mitoituksella. Uudet maaréykset antavat kuitenkin vaihtoehtoja puutavara-auton
rakenteisiin. Pidennettyyn kuormatilaan voidaan kuormata entistd paremmin kaksi

nippua pitkaa puutavaraa. (Puutavaran autokuljetus 1997.)
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5 KVALITATHVINEN MARKKINATUTKIMUS

5.1 Tutkimuksen perusta

Monet kéyttavat termeja markkinointitutkimus ja markkinatutkimus synonyymeina.
Niilla on kuitenkin selva ero. Markkinointitutkimuksella tarkoitetaan markkinoinnin
kokonaisvaltaista eli markkinointimixin osatekijoiden tutkimista. Markkinatutkimus
on paljon spesifimpi termi, ja silla tarkoitetaan tietojen keradmista tietyiltd markKki-
noilta. Markkinatutkimus voidaan siis katsoa yhdeksi markkinointitutkimuksen alala-
jiksi. (Solatie 1997, 10.)

Tutkimuksella on aina jokin tarkoitus tai tehtava (Hirsijarvi yms. 2004, 128). Kan-
sainvélisen kauppakamarin maaritelman mukaan markkinatutkimus tarkoittaa niiden
tietojen kokoamista ja analysointia, jotka koskettavat yksildiden ja yhteis6jen talou-
delliseen, yhteiskunnalliseen, poliittiseen ja jokapdivdiseen toimintaan liittyvaa kayt-
taytymistd, tarpeita, asenteita, mielipiteitd, motivaatioita jne. Markkinatutkimus on
nimenomaan markkinoinnin ongelmien paikantamiseen ja ratkaisemiseen tarvittavan
tiedon kerédamistd ja analysointia. Markkinatutkimus toimii tarkednd informaation
valittdjana kuluttajalta tuottajalle. (Kivikangas & Vesanto 1998, 193-194.) Tutki-
muksesta saatavaa tietoa kaytetdan siis maarittelemaan ja yksiléimaan markkinoinnin
mahdollisuuksia ja ongelmia sekd luomaan, jalostamaan ja arvioimaan markkinointi-

toimia. (Mantyneva ym. 2003, 9.)

Laadullinen eli kvalitatiivinen tutkimus tuottaa tietoa ja sen tavoitteena on ymmartaa
asioita ihmisten, kuluttajien ja asiakkaiden nakdkulmasta. Erityisen hyddyllinen laa-
dullinen tutkimus on, kun tarvitaan tietoa asioista, joita ei tunneta tai tiedeta erityisen
hyvin. (Laadullinen tutkimus 2009.) Tahan opinndytety6hon valittiin juuri laadullinen
tutkimus, koska Fortecta-suojamattojen kayttd metsataloudessa on vield uusi asia.
Lisaksi ajateltiin, ettd suojamatot ovat vield huonosti tunnettu tai monelle jopa tunte-
maton asia. Laadullinen tutkimus on parhaimmillaan tuodessaan kohderyhman néko-

kulman inspiroimaan omaa ajattelu- ja kehitystyota (Laadullinen tutkimus 2009).

Tutkimuksen avulla saadaan tietoa paatoksenteon tueksi. Viime vuosina laadullinen
tutkimus on saanut entistd enemman suosiota osakseen. Suosion lisdédntymista selittdd

muun muassa se, ettd laadullinen Idhestymistapa on usein edullisempi, koska tutkitta-
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via kohteita on yleisesti ottaen vdhemman. Lukumaara ei kuitenkaan valttamatta ole
tutkimuksen todellisuutta selittava tekija, silla esimerkiksi yksittaiseen haastatteluun
kuluu yleensé paljon enemman aikaa valmistautumisineen kuin yksittaisen tutkimus-

lomakkeen tayttamiseen. (Mantyneva ym. 2003, 5, 69.)

Kerdadmalla laadullista eli kvalitatiivista tutkimusaineistoa pyritdan yleensa tutkittavan
kohteen syvallisempadn ymmartdmiseen kuin kvantitatiivisessa tutkimuksessa. Kvali-
tatiivisen tutkimukseen mukaan tulevat henkil6t usein valitaan, eli heitd ei poimita
kvantitatiivisen tutkimusotteen mukaisesti tilastollisin otantamenetelmin. Kvalitatiivi-
nen tutkimus tarjoaa mahdollisuuden tutkia tutkimuksellisia ongelmia, joiden selvit-
taminen ei onnistu helposti tai ei lainkaan perinteiselld kvantitatiivisella tutkimuksella.
Kvantitatiivinen tutkimus pyrkii vastaamaan ensisijaisesti kysymyksiin mitd, missé ja
koska, kun taas kvalitatiivinen tutkimus pyrkii selvittamé&an miksi ja miten ihmiset

toimivat niin kuin toimivat. (Mantyneva ym. 2003, 69.)

Kuten maarallisellakin tutkimuksella, myos laadullisella on omat rajoitteensa. Keskei-
sena haasteena laadullisessa lahestymistavassa on usein se, ettd tutkimusaineistoa ke-
ratadn vain muutamilta tutkittavilta, eiké tuo otos vélttamétta edusta koko tutkimuksen
kohderyhméa. Talloin tutkimuksesta tehtavien johtopaattsten yleistdminen koko ryh-

méaa koskeviksi sisdltdd omat riskinsa. (Mantyneva ym. 2003, 70.)

5.2 Teemahaastattelu

Laadulliseen tutkimukseen on olemassa useita eri l&hestymistapoja, jotka voidaan ja-
kaa muutamaan paaryhmaan: teemahaastattelut, syvahaastattelut, fokusryhmat, ha-
vainnointi ja projektiiviset menetelmat (Mantyneva ym. 2003, 70). T&ssd opinnayte-
ty0ssa kaytetadn laadullisen markkinatutkimuksen l&hestymistapana teemahaastattelu-
ja. Henkildkohtaisia teemahaastatteluja voidaan tehdé seké kasvokkain ettd esimerkik-

si puhelimitse (Mantyneva ym. 2003, 71).
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5.2.1 Haastateltavien valinta

Laadullisessa tutkimuksessa haastateltavien valinta ei tule olla sattumanvaraista, vaan
harkittua ja tarkoitukseen sopivaa. On tarkeéd, ettd haastateltavat tietdvat tutkittavasta
asiasta mahdollisimman paljon tai heilld on kokemusta asiasta. Haastatteluiden maara
on silloin sopiva, kun kerétty aineisto alkaa kylladntya eli saturoitua. Tamé tarkoittaa
sitd, ettd haastateltavien maarad ei tarvitse lisdtd, jos uutta tietoa on saatavissa vain

vahan tai ei ollenkaan. (Méntyneva ym. 2003, 72-73.)

5.2.2 Haastattelurungon laatiminen

Laadullisessa tutkimuksessa kadytetadn yleensa lomakkeen sijasta valjempéé haastatte-
lurunkoa. Haastattelurungon rakentamisen perustana tulee olla tutkimuksen tavoite,
tutkimustehtdvat sekd mahdollinen teoriaviitekehys. Teemahaastatteluissa runko on
tarked, kun vastaavasti syvahaastatteluissa rungon merkitys on véahdisempi, eika sita

valttamatta tarvita lainkaan. (Mantyneva ym. 2003, 73)

Haastattelurunko ja sen toimivuus on hyva testata ennen varsinaisiin haastatteluihin
ryhtymistd. Talloin varmistutaan haastattelurungon ja nauhurin toimivuudesta seka

haastattelutekniikan toimivuudesta. (Méantyneva ym. 2003, 75)

5.2.3 Haastatteluiden toteuttaminen

Haastattelun idea on hyvin yksinkertainen. Kun halutaan tietdd mita henkilo ajattelee,
tai miksi hén toimiin niin kuin toimii, on helpoin tapa selvittaa asia kysymalla henki-
1014 itseltddn. Haastattelun etuna verrattuna esimerkiksi haastattelulomakkeeseen on
joustavuus. Haastattelijalla on mahdollisuus oikaista véaarinkasityksid, toistaa kysy-
myksid, selventda ilmausten sanamuotoja ja kdyda keskustelua haastateltavan kanssa.
Haastattelun joustavuutta kuvaa myos se, etté tutkija voi esittda kysymykset siind jar-
jestyksessd, kuin katsoo aiheelliseksi. Haastattelussa on idea saada mahdollisimman
paljon laadukasta tietoa tutkittavasta asiasta, siksi on tarkeé&é valita haastateltavat niin,
ettd heilla on kokemusta tutkittavasta ilmiost4 tai tietoa aiheesta. (Méntyneva ym.
2003, 75-76.)
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Ennen jokaista haastattelua sovitaan haastateltavien kanssa haastatteluajasta ja usein
haastateltavilta kysytédan lupa haastatteluiden nauhoittamiseen. Haastattelutilanteessa
tulee haastateltavalle selvittdd tutkimuksen tarkoitus ja haastatteluiden teemat, sisaltd
ja arvioitu kesto. Haastateltaville tulee my6s antaa mahdollisuus esittad haastattelijalle
kysymyksia tutkimuksesta. Haastattelutilanne on pyrittdva luomaan mahdollisimman

luonnolliseksi ja hairi6ttoméksi. (Mantyneva ym. 2003, 76.)

5.2.4 Haastatteluiden analysointi

Perusmenetelmd, jota voidaan kayttaa kaikissa laadullisen tutkimuksen perinteissé, on
sisallon analyysi. Seuraavaksi esitetddn yksi mahdollinen vaiheistettu runko siitd mi-
ten analyysi voi edeta. (Mantyneva ym. 2003, 76.)

Ensimmaisessé vaiheessa paatetddn, mika aineistossa kiinnostaa ja keskitytaan siihen.
Ensimmaisessé vaiheessa yleensd huomataan, ettd tutkimuksen aineistosta 10ytyy aina
useita kiinnostavia asioita, joita ei ehka ole edes osannut ajatella etukateen. Talldin on
tehtdva valintoja, joita ohjaavat yleensa tutkimuksen tarkoitus, tutkimusongelmat tai
tutkimustehtavat. (Mantyneva ym. 2003, 76-77.)

Vaiheesta kaksi kaytetadn usein nimitysté aineiston litterointi tai koodaaminen. Koo-
daaminen voi tapahtua monella eri tavalla ja tutkija voi paattaa siita itse niin kuin par-
haaksi nakee. Koodimerkit ovat aineiston sisédan kirjoitettuja muistiinpanoja ja niilla
jasennetéan sitd, mitd tutkijan mielestd aineistossa kasitelladn. Ne toimivat tekstin
kuvailujen apuvalineend ja aineiston jasennyksen testausvélineena seka niiden avulla

voidaan etsid ja tarkistaa tekstin eri kohtia. (Méantyneva ym. 2003, 77.)

Litterointi tarkoittaa haastatteluiden purkamista esimerkiksi tekstimuotoon. Haastatte-
luiden purun tulee olla sitd tarkempaa, mitd avoimempaa haastattelu on ollut ja mitéa
syvéllisempéa aineiston lukemista analysointi edellyttdd. Teemahaastatteluilla kerattya
aineistoa ei valttamatta tarvitse purkaa kokonaan, vaan siitd voidaan seuloa esille teks-

tikohtia, jotka tutkija ndkee tarpeellisiksi. (Mé&ntyneva ym. 2003, 77.)

Kolmannessa vaiheessa luokitellaan, teemoitetaan tai tyypitetddn aineisto. TallGin
tehdaan varsinainen analyysi, mutta se ei ole mahdollista ilman kahden edeltéavén vai-

heen toteutumista. Luokittelu on yksinkertaisin aineiston analyysin muoto. Siind méaa-
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ritelld&n luokkia ja lasketaan, montako kertaa jokainen luokka esiintyy aineistossa.
Teemoittelu voi periaatteessa olla luokituksen kaltaista, mutta siind painottuu se, mita
kustakin teemasta on sanottu. Tutkija voi paattadd, onko lukumaarilla merkitysta vai ei.
Tyypittelyssa aineisto ryhmitell&én tietyiksi tyypeiksi. (Mantyneva ym. 2003, 77.)

Analysoinnissa tulee vélttda sellaisia merkintdja, jotka voisivat yksiloida vastaajat
siten, etta heidat voitaisiin tunnistaa. Tarvittaessa tutkijan on pystyttava esimerkiksi
luettelon avulla todistamaan, ettd haastattelut on tehty oikeille henkiléille ja niin laa-
jasti kuin on ilmoitettu. T&mé luettelo on kuitenkin syyta pitaa irrallaan kootusta tut-

kimusaineistosta, jotta sité ei voi yhdistdd. (Méantyneva ym. 2003, 77-78.)

Siséllénanalyysin ensimmainen vaihe on analyysirungon muodostaminen. Se voi olla
valjakin, ja sen sisélle muodostetaan erilaisia luokituksia tai kategorioita aineistosta.
Talloin voidaan aineistosta poimia asiat, jotka kuuluvat analyysirunkoon, sek& asiat,
jotka jaavéat rungon ulkopuolelle. Analyysi runkona voidaan yleensa pitkélti hyddyn-
taa kaytettya teemahaastattelurunkoa. (Mantyneva ym. 2003, 78.) Viimeisessd vai-

heessa Kirjoitetaan aineistosta raportti tai yhteenveto. (Méantyneva ym. 2003, 76.)

5.3 Tutkimuksen toteutus

5.3.1 Haastateltavien valinta ja tavoittelu

Tdassé opinndytetydssa pyritdan selvittdmaan onko Fortectan kumimatoille kysyntaa
metsateiden tilapaisessd vahvistamisessa. Kumimattojen kayttdminen metsateilla on
uusi idea, joten kysynnan lisaksi selvitetddn myos kiinnostusta ja halukkuutta mattojen
kayttoon. Tutkimuksen lahestymistavaksi valittiin kasvokkain suoritettavat teema-
haastattelut. Haastateltaviksi tahdottiin henkil6itd, joilla katsottiin olevan nakemyksia
ja asiantuntijuutta tutkittavasta asiasta. Ehdokkaat valittiin yhdessa Kati Kontisen
kanssa ja joukko koostui ylemmistd metsatoimihenkildista ja puutavara-autoyrittajista.
Haastateltavat pyrittiin valitsemaan eri metsayrityksisté ja eripuolilta Suomea. Alusta
alkaen oli kuitenkin selvad, ettd Pohjois-Suomi jatetd&n haastatteluiden ulkopuolelle
pitkéstd valimatkan vuoksi. Metsatoimihenkilot olivat padosin operaatioesimiehid,
hankinta-, korjuu- ja kuljetuspééallikoitd. Ennen haastateltavien tavoittelua listattiin

heiddn nimensg, tydnantajansa ja yhteystietonsa erilliselle listalle.
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Haastateltavien tavoittaminen tapahtui séhkdpostitse. Haastattelupyynndssa selvitettiin
tutkittava aihe, tapa ja tutkimuksen tavoitteet. Viestissd tiedusteltiin haastateltavan
suostumusta haastatteluun hanelle sopivana ajankohtana. Miké&li vastausta ei saatu,
viesti lahettiin muutaman pdaivan paastd uudestaan. Vastaavasti, jos haastatteluun
suostuttiin, kirjattiin haastattelun aika, paivamaara ja paikka muistiin. Haastatteluja
saatiin lopulta sovittua 10 kappaletta ja ne kaikki pidettiin suunnitellusti. Lisaksi k&vin
pitamassé erddn metséalan yrityksen tiimipaivilla kolme esitystd kumimatoista ja nii-
den kaytosta metsateilld. Yleisonad oli metsatoimihenkil6itd, puutavara-autoyrittdjia ja

kuljettajia.

5.3.2 Haastattelurungon ja kysymysten laatiminen

Kysymykset laadittiin yhdessa Kati Kontisen kanssa. Haastatteluissa selvitettiin haas-
tateltavien suhtautumista ja mielipidettd Fortectan kumimatosta. Haastattelun kysy-
myskokonaisuudet rakentuivat seuraavista asioista: arviointi kumimatosta, sen kaytos-

td ja mahdollisesta kayttéonotosta.

Kysymykset laadittiin niin, etteivat ne olleet johdattelevia, vaan haastateltavan oli
vastattava niihin omin sanoin. Haastatteluissa tuli hyvin esille menetelman joustavuus,
kysymysten jarjestysta pystyi muuttamaan tilanteeseen paremmin sopivaksi ja lisaky-

symysten esittdminen oli helppoa.

5.3.3 Haastattelut

Haastattelut pidettiin haastateltavan valitsemassa paikassa ennalta sovittuna ajankoh-
tana. Paasaantoisesti haastattelut tapahtuivat suljetuissa huoneissa. Toimin itse haas-
tattelijana kaikissa haastatteluissa. Muutama haastatelluista halusi tietdd kysymyksia

etukadteen, mutta suurin osa haastatteluista tapahtui niin sanotusti spontaanisti.

Ennen haastattelun aloittamista oli yleensé keskustelua, joka auttoi haastateltavaa seka
haastattelijaa rentoutumaan ennen varsinaisen haastattelun alkua. Haastattelun aluksi
haastateltaville naytettiin videokooste, jossa nékyi suojamaton levitys, paalta ajo, suo-
jamaton korjuu takaisin kuormatilaan ja lopuksi ajojélki Fortecta-suojamatolla vahvis-
tetulla ja vahvistamattomalla tieosuudella. Videokooste naytettiin haastateltaville,

koska kumimattojen kayttd maaperan vahvistamisessa on vield uusi asia ja moni asias-
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ta olikin kuullut, mutta ei valttdmatta tiennyt miten se kdytannossa tapahtuu. Tiimi-
paivilla pitdméssani esityksessa videokoosteen liséksi kaytin aiheesta tekemaani Po-

werPoint esitysté.

Laadittua haastattelurunkoa pyrittiin seuraamaan. Mielenkiintoisista tai vaikeasti ym-
maérrettavista vastauksista esitettiin lisdkysymyksié tarpeen tullen. Useassa tapaukses-
sa varsinaisen haastattelun jalkeen jatkettiin viel& hetki aiheesta keskustelua ja usein
esiin tulikin vield uusia mielipiteitd ja kommentteja kumimattoihin liittyen. Tiimipai-
villa esityksen jalkeen kyselin yleison kommentteja ja mielipiteitd kumimatoista ja

niiden kaytosta.

Kaiken kaikkiaan neljassa haastattelussa (tiimipdivat mukaan luettuna) oli mukana
samaan aikaan seka toimihenkild ettd kuljetusyrittaja. Naissa haastatteluissa syntyi
hyvid keskusteluja, kun sek& toimihenkilo ettd kuljetusyrittdja perustelivat omia néa-
kemyksiaan toisilleen.

Jokainen haastateltava paatti itse vastaustensa ja haastattelun keston oman aikataulun-
sa puitteissa. Lyhin haastattelu kesti reilu puoli tuntia ja pisin yli tunnin. Keskimaarin

haastattelun kesto oli tunnin verran.

5.4 Tutkimuksen luotettavuus

Haastateltavien tavoittaminen ja valinta onnistuivat hyvin. Kaikki haastateltavat olivat
miehid. Tiimipéiville osallistui myés muutama nainen. Voidaan kuitenkin todeta, etta
kaikki saadut kommentit olivat miesten antamia, joten sukupuolten valisia eroja vas-

tauksissa ei ole nahtavissa.

Haastattelun onnistumisen suurin tekija on haastattelija ja haastattelukysymykset. Ky-
symysrunko oli onnistunut ja siind kysyttiin niita asioita, jotka néhtiin tarpeelliseksi
kysyé. Haastattelut ja esitykset sujuivat hyvin. Jalkikéteen tulosten analysoinnin yh-
teydessa tajusin, ettd osaan vastauksista olisi voinut esittdd lisdkysymyksid vastausten
selventamiseksi. Muutamalla lisakysymyksella olisi hyvin voinut saada lisd& mielipi-
teitd kumimattoihin liittyen. Mielestani tutkimuksen luotettavuus kokonaisuudessaan

ei kuitenkaan néiden pienten erheiden takia heikentynyt.
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Haastateltavat olivat padosin Etel&-Suomesta, pohjoisin haastattelu tapahtui Kuopiossa
ja itéisin Joensuussa. Taltd osin tutkimusta ei siis voida pitdd luotettavana Pohjois-
Suomessa eiké Pohjanmaalla, koska yksik&an haastateltavista ei edustanut pelkastadn

naita alueita.

6 TULOKSET

6.1 Fortecta-suojamattoa ei tunneta

Osa haastatelluista oli kuullut suojamaton k&yttémahdollisuudesta, mutta osalle haas-
tatelluista koko suojamatto asia oli taysin uusi. Kaikki pitivét erittdin hyvana asiana
sitd, ettd ennen haastattelua heille naytettiin videokooste Fortecta-suojamaton kaytos-
t4, jossa oli ndhtavissa maton levitys, péalta ajo, korjuu takaisin kuormatilaan ja lo-
puksi ajojéalki Fortecta-suojamatolla vahvistetulla ja vahvistamattomalla tieosuudella.
Palautetta Nikkarilassa toteutettu Fortecta-suojamatto tutkimus sai puolelta haastatel-
luista “Testaus olisi pitéany teha peréavaunun kanssa, jotta tietais miten matot kayttay-

tyy sen alla ™.

Monet haastateltavat kyselivat: Tiedatkd onko kenellakaan naita kaytossa talla het-
kella?” Lisaksi monia kiinnosti: ”Onko matoista ollut juttua mediassa?” Kaksi met-
satoimihenkil®istd kysyi: “Tunteeko autoilijat? . Heidan mielestdén olisi tarkeintd,
ettd autoilijat tietdisivat Fortecta-suojamatosta, koska “Autoilijoiden suunnalta on

gy

idean l&htavd liikkeelle maton kéytostd” .

Kenellekaan haastatelluista ei ollut kokemusta Fortecta-suojamaton kaytosta. Yhdella
puutavara-autoyrittdjistd oli kaytossa hieman samantapainen ratkaisu. Yrittaja oli
Ruotsissa tydskennellessddn térmannyt maanvahvistuslavereiden kayttdon kanta-
vuusongelmien yhteydessd. Suomeen palatessaan yrittdja oli ottanut kyseisia maan-
vahvistuslavereita mukaan ja kayttaa niitd nyt tarpeelliseksi katsomillaan kohteilla

Suomessa.
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6.2 Kokeilemisen arvoinen asia

Haastatteluissa kavi ilmi ”Kylla ehdottomasti oon sité mieltd, etté tda on arvokas asia
tutkia ja viedd eteenpdin”’. Kaikki pitivat Fortecta-suojamatto kokeilemisen arvoisena
asiana. Myoskin tarvetta Fortecta-suojamatolle koettiin olevan, etenkin kelirikkokau-
sina. Ainoastaan yksi henkild, oli sitd mieltd, ettd ~Kaytettavyys vois olla aika vahais-

)

ta .

Fortecta-suojamattojen kaytolla kahden toimihenkilon mielesta oli my6s imagollista
merkitystd “"Mun mielestd se on imagokysymyskin sitte meille, ettéd ainakin me voi-
daan silld osottaa, ettd me pyritddn huolehtimaan siitd, ettd tiepohjat ei mee pilalle”.
Kaikkien mielesta Fortecta-suojamattojen ekologisuudella on merkitysté ja se merki-
tys kasvaa. Vain muutaman haastateltavan mielestd suojamaton ekologisuus toi lisa-

arvoa suojamatolle.

Fortecta-suojamattojen kaytolla katsottiin olevan monia positiivisia puolia. Sen katsot-
tiin muun muassa véhentdvan ymparistokuormitusta. Silmaéan pistdva negatiivisena
ympéristotekona pidettiin sitd, kun tiehen ja& uria ja péiviteltiinkin esimerkiksi varas-
topistojen heikkoa kuntoa. Yksi toimihenkil6istd nosti esiin seikan “Kun ihmisten

ilmoilla liikutaan, niin olisi hyva, etta jalki olisi siistia .

Kaikki pitivat mattojen kayttoonottoa mahdollisena, mutta kukaan ei ollut valmis niita
heti ottamaan kayttoon. Kaikki olivat sitd mieltd, etta niitd olisi itse testattava ennen
kayttoonottoa “Ei tyrmdtd, mut varovaisen myénteinen, mutta kyl se jotain testidi vaa-
tisi, etta se niinku lahtis liikkeelle, etta ei tassa ihan talt istumalt ni pysty ihastumaan
tihdn menetelmddn kuitenkaan”. Kéyttéonotolle ongelmana ei nahty hintaa, mutta

kayttokustannuksia alettiin heti miettid “Kaikkeen vaikuttaa hinta”.

Kaikkien mielestd omien kayttokokemuksien saaminen matoista lopulta ratkaisee sen
otetaanko niita kayttoon vai ei. "Kokemuksia pittid saada testauksen kautta, ettd onko
se niinku jarkevaa ja tota meilldkin ton yrittdjaporukan kautta ku nehdn ne joutuu
niitten kanssa toimimaan ja pellaamaan ”. Kaikista kriittisemmin mahdolliseen kéyt-
toonottoon suhtautuivat autoyrittdjat. Paallimmaisend huolena heilld oli lisdantyvéa
tyomaara suojamattojen levityksen ja kasauksen kautta. Padvaivaa jarjestelyitd ajatel-

len aiheutti myds mattojen vieminen kohteelle ja sieltd pois hakeminen. Murskeen
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kayttoa perusteltiin, juuri sen helppoudella Jos tie ei ole kunnossa, me hoidetaan se
ajettavaan kuntoon eli tilataan murskeet yms. ja ldhetddn laskut firmalle”. Osa auto-

yrittajista myos epéili suojamattojen toimivuutta.

Kéyttéonotossa kahta toimihenkiléd askarrutti mattojen kustannusten Kilpailukyky
”Onko matot halvempi ratkaisu kuin soran ajo ja onko se yhtd helposti toteutettavis-
sa?”. Kaikki olivat kuitenkin sita mieltd, ettd kustannuksia pitad miettia ja toimia hal-
vimmalla mahdollisen vaihtoehdon mukaan. Muutama toimihenkild perusteli soran
ajoa myos sillg, ettd “"Samalta metsanomistajalta ne puut ostetaan vuodesta toiseen ja

kun sinne soraa ajaa, niin syntyy kauppoja seuraavanakin vuonna” .

6.3 Kayttokohteet

Kéyttokohde-ehdotuksia tuli monia erilaisia. Kaikki haastateltavat olivat sitd mielta,
ettd mattojen kayttd on jarkevintd lyhyelld matkalla. Samaan tulokseen paatyi myods
Kati Kontinen (2010, 28-29) tutkimuksessaan kumimatot maaperén vahvistusratkai-

suna puunkorjuussa.

Jokainen mainitsi yhdeksi kayttokohteeksi varastopiston. Kavi ilmi, ettd “Erityisesti
varastopistot on usein sotkusessa kunnossa, kun on ajettu monta kuormaa, niin maan-
pinnan urautuminen on selva juttu ja ne on vuosia kestdvia maamerkkeja, eivatka
miellytd kenenkddn silmdd”. Mattoja mietittiin myos kaytettdvan hyddyksi varastopis-
ton muodostamisessa. Yksi metsatoimihenkilo péivitteli: ”Nykyaan kun rakennetaan
metsatie, niin séahkoélinjat vedetaan tien viereen, niin varastopaikathan siina katoaa”.
Ajatuksena oli, ettd ”Kannot pois ja matot paalle, niin saadaan nopeasti tehtya varas-

topisto .

Varastopistoista puhuttaessa muutamassa haastattelussa tuli myos esiin ongelma suo-
jamattojen “viipymisestd” varastokohteella. Ongelmaksi koettiin nimenomaan se, kun
”Varastolla normaalisti saattaa olla vaikkapa neljaa eri puutavaralajia, joista jokai-
nen haetaan pois eriaikaan, niin ongelmaksi tulee se, ettd mattoja joudutaan seisotta-
maan yhdelld kohteella pitkddn . Toisaalta osa haastatelluista oli sitd mieltd, etté tar-
vittaessa varasto saadaan tyhjéksi hyvinkin nopealla aikataululla. Osa jopa totesi, etta

pieni& pinoja ei kannata ldhte& hakemaan, vaan jattad noudon talveen.
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Jokainen ehdotti myds yhdeksi kayttokohteeksi metsateiden heikkojen kohtien vahvis-
tamisen “Jos kayttod ajattelee niin sanotaan lyhyt matkaset ongelmakohdat, etta ei-
han naita kilometrikaupalla kannata levitelli ... vois ajatella, ettd 50 metrin matka
olis ok”. Haastatteluissa kavi ilmi, ettd vélilla ollaan tilanteessa, jossa tiell& on ajetta-
va, vaikka siind olisikin ongelmakohta/kohtia. Esimerkkind yksi kuljetusyrittéjista
paivitteli 6tokkélakia “Kun puut on pakko hakea pois, ni siita tulee toisinaan usko-

mattoman paljon kustannuksia, tuntuu valilla, ettd onko touhussa mitaan jarked? .

Tiimipaivilla tuli puutavara-autoyrittjilta idea, ettd suojamattoja voisi kayttada pelto-
kohteilla. ”Kun varasto on perustettu pellolle tai varastolle pitdd ajaa pellon ldpi, niin
mattoja vois hyvin kdyttdd siind hyvdiksi”. "Murskeen ajo pellolle ei ole vaihtoehto,
joten matot voisivat toimia hyvin”. Myos kuljetusyrittdja, jolla on kaytéssé maanvah-
vistuslavereita, ehdotti suojamattojen kayttoa peltokohteilla ja totesi: ”Kun olin Ruot-
tissa hommissa, niin meille oli maanvahvistuslavereiden avulla rakennettu isot varas-

tot pelloille ja taytyy myontaa, etta sielld homma osataan”.

Suojamattojen kayttéa haketusprosessissa ehdotti pari haastateltavaa “Suojamattoja
voisi kayttaa niin haketusauton kuin kantokasankin alla”. Kantokasan alla mattojen
kayttoa perusteltiin sillg, ettd kantojen mukana hakkuriin ei pééatyisi Kivia, silla ne hel-
posti vioittavat hakkurin terid. Isoimmilla haketuslaitoksilla kivet eivét ole niinké&éan
ongelmaksi verrattuna vaikkapa tienvarsihaketuksessa kaytettavin siirrettaviin hakku-

reihin, joiden terédt ovat herkempia rikkoutumaan.

6.4 Kayton organisointi

Ké&yton organisoinnissa tuli esille muutamia erilaisia vaihtoehtoja. Kaikki olivat sita
mieltd, ettd suojamatot olisivat yrittdjien omistamia, koska metsayhtiot eivat niita

iz

hankkisi “Omistukset on metsdfirmoilla ulkoistettu”. Muutamat henkil6t miettivat
myaos taysin sivullisen urakoitsijan mahdollisuutta, mutta heiddn mielestédén idea kaa-
tuisi siihen, ettd “Kaikki kuitenkin tarvivat mattoja samaan aikaan, niin eihan siita

sitte ole hyotyd, kun ei niita saa lainaksi. Fiksumpaa jos omistaa omat matot”.

Yhtioista riippuen omistajiksi ehdotettiin laajavastuisia yrittdjia, tahtiyrittajia, alueyrit-
t4jid tai sitten ihan vaan normaaleja yritt4jid. ldeana oli, ettd “Yksi autoyrittgja, jolla

mattoja olis ja se yrittdja vois sitte myds vuokrata niita tietylla alueella ja ei pelkas-
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taan autoteiden vahvistamiseen, vaan myos alkuperdiseen kayttéon rajaytystyomail-
le”. Yksi autoyrittdjistd kertoi: “Meilld on kaytdssa maanvahvistuslavereita, joita
my0s ymparistd autoilijat lainailevat”. Ongelmaksi koettiin kuitenkin se, ettd ~Matot
voivat olla vain yhdessa paikassa yhteen aikaan ja tietenkin kaikki niita tarvivat sa-
maan aikaan”. Toisin sanoen yrittdjét siis ostaisivat mattoja itselleen ja halutessaan

vuokraisivat niitd my6s muille yrittéjille tai vaihtoehtoisesti kayttaisivat niita vain itse.

Selvéé oli kaikkien mielesta se, ettd metsayhtiot maksaisivat korvauksen, mikali mat-
toja kayttaisi. Moni perusteli kantaansa silld, ettd “Sorakuormankin maksaa firma, ei
auroilija”. Muutama autoilija tosin mietti: "Mitenk& valmiita yhtiot ovat lahtemaan
tdhdn mukaan” eli maksamaan korvauksia suojamaton k&ytdstd. Puutavara-
autoyrittaja, jolla on kaytossd maanvahvistuslavereita kertoi: “Meilla on autontunti-
hinnalla asennus, etta ihan kauanko siind menee aikaa, kun asettelee ne paikoilleen ja
samoin sitte poishaku tehd&an tuntityénd”. Muutama toimihenkil ehdotti samanlais-

ta kustannusmallia kuin edellda mainittu.

Eréds toimihenkild mietti, ettd “Leimikon hinnoittelussa on otettava huomioon kun tie
on huonommin kantava, mutta huomioitava kilpailutilanne kuitenkin”. Muuten oli
selvad, ettd mattojen kdytosta paattaisivat autoilijat itse. “Jo korjuuvaiheessa tiede-
taan tien kunto ja sité kautta olisiko suojamatoille tarvetta”. Kéytdssa osaa kuljetus-
yrittdjistd ja toimihenkilGistd mietitytti logistiikan kustannustehokkuus. Ajatuksena
kaikilla oli kuitenkin, ettd kun ensimmaéistd kuormaa menndén hakemaan, niin matot
vietdisiin silloin paikalle ja levitettdisiin. Jos yrittdjat itse ohjailevat autojen liikkeita,
niin mattojen kasaus ja poiskuljetus olisi helpompi yrittda jarjestaa ilman yhta tyhjaa

ajokertaa.

7 POHDINTA

7.1 Vaihtoehtoinen ratkaisu kantavuusongelmiin

Hyvakuntoinen metsatiestd on yksi puunhuollon ja metsatalouden harjoittamisen pe-

rusedellytyksistd (Metsétieohjeisto 2001). Metséateilla kantavuusongelmat ovat arki-

paivaa etenkin kelirikkoaikana ja ne eivat tulevaisuudessakaan tule hdviamaan mihin-

k&an. Vaikka perusparannusten mééraa tulevaisuudessa tullaan reilusti lisédmaan, niin
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huonokuntoisia metsateitd tulee Suomesta aina 16ytymaan. Yksi syy on se, ettd osa
metsateistd on rakennettu nykyistd kevyemman kaluston vaatimusten mukaan. Lisaksi
metsateité rasittavat kelirikkokaudet seka kevéisin ettd syksyisin. Etenkin kelirikkoai-
kana monet toimihenkil6t ja kuljettajat tuskailevat kuljetusten onnistumisien kanssa.
Tahan mennessa sorastus on ollut ratkaisu tienkantavuus ongelmiin. Joten matoille on

tarvetta, jos vain uskallusta niiden kokeiluun ja ké&yttdonottoon Ioytyy.

Haastatteluissa pohdittiin, kuinka paljon suojamattojen avulla voitaisiin korvata murs-
keen kayttod. Tietysti on selvad, ettei se kaikissa tilanteissa onnistu, mutta tietyntyyp-
pisilla kohteilla olisi varmasti jarkevampaa kayttdd suojamattoja kuin mursketta esim.
harvemmin liikenndidyt metsatiet. Murskeen/soran hinnan on kuitenkin ennustettu
tulevaisuudessa nousevan, joten on yha tarkedmpéa kehittaa ja 1oytda vaihtoehtoisia
ratkaisuja kantavuusongelmiin. Fortecta-suojamatot on jo kehitetty, joten enda on rat-
kaistava, miten saada kuljetusyrittajat ja toimihenkilot 10ytdm&én tamé ratkaisu ja en-
nen kaikkea ottamaan se kayttoon.

7.2 Fortecta-suojamatto tehtava tunnetuksi

Voidaan todeta, ettd tarvetta ja kiinnostusta Fortecta-suojamatoille 16ytyy. Ensimmai-
nen ongelma on kuitenkin se, ettd ne olivat monelle tuntematon asia. Tietysti on sel-
vaa, ettd asia oli monelle tuntematon, koska Fortecta-suojamattojen kayttd metsata-
loudessa on viel& uusi asia. Siksi olisikin tdrke&a lisata niiden tunnettavuutta metséta-

loudessa.

Tunnetuksi tekemiseen on kaksi lahtokohtaa. Suojamattoja markkinoidaan metsayhti-
oille tai vaihtoehtoisesti puutavara-autoyrittdjille. Metséyhtididen toimihenkil6t olivat
halukkaampia l&hted kokeilemaan suojamattojen kéayttoa kuin puutavara-autoyrittajat.
Toisaalta osa toimihenkildista oli sitd mieltd, ettd halukkuus lahted testaamaan suoja-
mattoja olisi tultava juuri kuljetusyrittdjilta, koska he loppupeleissé suojamattoja kéyt-

taisivat.

Aluksi olisi kuitenkin jarkevaa ottaa yhteyttd metsayhtioihin ja yritta4 jarjestaa esitte-
Iytilaisuuksia vaikkapa erilaisten henkiléstén koulutustilaisuuksien yhteyteen esim.
metsayhtididen tiimipdivat. Tarkeé&a olisi, ettd esittelytilaisuuksia jarjestettéisiin alu-

eellisesti, niin kynnys osallistua niihin olisi pienempi. Haastatteluissakin kévi ilmi,
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ettd vaikka kiinnostusta I6ytyy, niin ilman omakohtaisia kokemuksia suojamattojen
kayttoonottoa ei edes harkita. Esittelytilaisuuksissa kaikki voisivat itse ndhdd miten
suojamatto todellisuudessa kayttaytyy ja onko siitd oikeasti apua. Vaikka haastattelui-
den yhteydessa naytettiinkin videokooste suojamattojen kaytosta, ei se ole yhtd va-

kuuttavaa kuin paikan péélla itse omin silmin ndkeminen.

Esittelytilaisuuksissa olisi tarkeadd, etta paikalla olisi niin toimihenkil6itd, puutavara-
autoyrittajia kuin kuljettajiakin. Liséksi olisi tietenkin hyvé, ettd tilaisuuteen osallis-
tuisi henkil®, joka on perehtynyt suojamattoihin, silla esittelytilaisuuden yhteydessa
olisi hyva kertoa informaatiota suojamatoista ja vastailla mahdollisiin yleison esitta-
miin kysymyksiin. Mielestani ei ole tarke&d, etté esittelytilaisuudessa kaikki paasisivat
itse testaamaan mattoja, vaan esittelytilaisuus olisi pikemminkin tietoisku suojama-
toista ja niiden kaytostd. On kuitenkin selvaa, ettd kaikkia suojamattoasia ei tule in-
nostamaan, joten mahdollisien kiinnostuneiden kanssa voisi sopia erikseen koeké&yt-
tdmahdollisuudesta.

Mielenkiintoa Fortecta-suojamatoille 16ytyy, mutta ennen suojamattojen hankintaa on
omien kayttokokemuksien saaminen ehdotonta. Toisaalta ei kukaan osta autoakaan
ilman koeajoa. Mattojen siirtely ja valmistus kuitenkin maksavat, joten ilmaisten koe-
kayttomahdollisuuksien jarjestiminen ei kannata. Jarkevintd olisi, ettd suojamattoja
voisi vuokrata testausta varten. Mikéli suojamattojen toteaisi olevan tarpeellisia ja
toimivan, voisi niit4 sitten vuokrauksen jalkeen hankkia omaksi. Toisaalta, jos suoja-
matot eivat vuokraajaa miellyttaisik&éan, han ei olisi sitoutunut mattoihin kuin vuokra-

uksen ajaksi.

Tietysti tallaisten testausmahdollisuuksien jérjestdminen on aikaa vievéa ja ehka tu-
loksetonta, mutta se on kuitenkin varteenotettavana vaihtoehtona. Etenkin jonkinlai-
nen vuokraus- tai koekéayttémahdollisuus olisi hyva olla, koska silloin kynnys suoja-
mattojen kokeilemiseen on matalampi. Liséksi ostopéaatokset tapahtuvat onnistuneiden

kayttokokemuksien kautta.

Yhtend lahestymiskeinona voisi vield ajatella yhteisty6td muutaman suuremman puu-
tavara-autoyrityksen kanssa. Ideana olisi siis, ettd suojamattoja annettaisiin pientd
korvausta vastaan puutavara-autoyrittajalle kayttoon. Autoyrittdjan tehtava olisi kéyt-
tada suojamattoja tarpeelliseksi nakemilldan kohteilla, ja mikali matot toimivat odote-



28
tulla tavalla, niin hén voisi kertoa omista kokemuksistaan muille. Suomessa metsaalal-
la on kuitenkin sen verran véhéan toimijoita, ettd ’puskaradion” toimivuutta ei pida

aliarvioida.

Fortecta-suojamattojen ndkyminen mediassa, voisi myos lisatd metsdalan ammattilais-
ten kiinnostusta aiheeseen. Paras vaihtoehto olisi saada esittely- tai testaustilaisuudesta
artikkeli metsdalan julkaisuun. Fortecta-suojamattojen testauksesta Nikkarilassa
vuonna 2009 julkaistiin artikkeli Maaseudun tulevaisuudessa ja uskon, ettd moni met-
sdalan toimija kuuli tuolloin ensikertaa suojamatoista ja niiden kéytostd maaperédn
vahvistusratkaisuna. Tarkeinta artikkelissa olisi suojamatoista kertovan informaation

lisaksi myos testaajan ndkokulma suojamattojen kaytosta.

7.3 Fortecta-suojamattojen tulevaisuus

Vuosittain yleisista sorateista lahes kaksi kolmannesta karsii kelirikkohaitasta (Mékel&
& Pennanen 2003). Haastatteluissakin kavi ilmi, ettd usein kilometrin matkalla tiessa
saattaa olla yksi heikko kohta, joka pahimmassa tapauksessa vaarantaa koko tien puu-
kuljetukset. Né&iden tietojen puitteissa on helppo todeta, ettd maaperédn kantavuuson-

gelmia on ja niihin tarvitaan ratkaisuja.

Isot metsayritykset ovat nykypéaivana ulkoistaneet omistukset suurilta osin, esim. met-
sayritykset eivat itse omista puutavararekkoja, vaan autoyrittajat omistavat ne. Tulok-
sissakin ilmeni, ettd juuri ulkoistamisen takia suojamattojen hankinta on yrittdjien
késissa. Totta kai metsayritykset voivat omalla toiminnallaan vaikuttaa suojamattojen
hankintaan, joko positiivisesti tai negatiivisesti. Riippuen siitd kuinka innokkaita met-
séfirmat ovat muun muassa jarjestaméén esittelytilaisuuksia ja maksamaan korvauksia
mattojen kaytosta puutavara-autoyrittdjille. Haastatteluissa ei ilmennyt, kuinka paljon
firmat maksaisivat puutavara-autoyrittdjille suojamattojen kaytosta, mutta kuten Kon-
tinen (2010, 33) tutkimuksessaan toteaa “kumimattojen kdytté metsdteiden vahvista-

misessa on erittain perusteltua kustannustarkastelun valossa .

Turhaa on kuitenkin ruveta kehittelemaan valmiiksi mitdan organisointimalleja, koska
jokaisessa yrityksessa toimitaan omien toimintatapojen mukaan. LOytyy puutavara-
autoyrittdjid, jotka eivat halua tehda yhteisty6ta muiden kanssa, on yrittéjia, jotka mie-

lelldén tekevat yhteistyotd keskendén ja lisaksi ovat monen puutavara-auton kuljetus-
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yritykset. Jokainen edelld mainituista varmasti organisoisi ja hankkisi suojamattoja
omien toimintatapojen ja tarpeiden mukaan. Suojamattojen hankinta olisi varmasti
jarkevinté puutavara-autoyrityksissa, jotka tekevat yhteistyota tai ovat kokoluokaltaan
suuria, koska silloin suojamatoille olisi enemmén kayttéd ja ne maksaisivat itsensa

nopeasti takaisin.

Fortecta-suojamattojen toimivuus on todistettu ja niiden kayttd tulevaisuudessa on
Kiinni puutavara-autoyrittdjien asenteesta. Tietysti vaaditaan my0ds oikeanlaisia mark-
kinointitoimia, jotta puutavara-autoyrittdjat saadaan kiinnostumaan suojamatoista ja
sitd kautta ostamaan niitd itselleen. On vield painotettava, ettd ehtona suojamattojen
hankkimiselle pidettiin omakohtaisia kayttokokemuksia.
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LITTEET LIITE 1 Haastattelun runko

HAASTATTELUISSA KAYTETTY POHJA:

Arviointi kaytosta
Tulisiko kaytettya?
Miten kayttaisit?
Miten organisoisit kayton?

Minkélainen suojamaton tulisi olla?

Onko ekologisuudella merkityst&?

Kéyttoonotto ja aikataulu

Kiinnostaako kayttoonotto?
Milla aikataululla k&ytt6on?
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