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1 Johdanto

1.1 Opinnaytetyon tausta ja tavoitteet

Kuljetusvahingot ovat suuri kustannusera kuljetusyritykselle ja niiden selvittdminen
vaatii paljon aikaa ja resursseja. Kuljetusalalla tarkeita mittareita ovat laatu ja toimi-
tusvarmuus, ja jokainen kuljetusvahinko huonontaa naitda molempia. Pahimmillaan
vahingot vaikuttavat suoraan asiakassuhteisiin ja niiden kestavyyteen. Kuljetusalalla
laadulla tarkoitetaan kuljetustasmallisyyttd, kuljetusaikaa ja —frekvenssia seka kulje-
tusvahinkojen vahaisyyttd. Riittavan laadun maarittaa palvelua ostava asiakas, eli se
jolle logistiikkapalveluita tarjotaan. Kuviosta 1 voidaan nahda, etta teollisuusalan,
kaupanalan ja logistiikan yrityksissa rahdinkuljettajan valintaan vaikuttaa eniten ni-
menomaan laatu. Tarkasteltaessa yrityksid kokoluokituksen perusteella pysyy laatu
edelleen tarkeimpana tekijana rahdinkuljettajaa valittaessa. (Solakivi, Ojala, Laari, Lo-

rentz, Toyli, Malmsten & Viherlehto 2014.)

Kuljetusvahinkojen hallinta ja vihentaminen ovat systemaattista toimintaa ja vaatii
koko toimitusketjun ja jokaisen osapuolen panosta. Kuljetusvahinkoja korvataan Suo-
messa vakuutusyhtididen toimesta vuosittain yli 30 miljoonan euron arvosta. Tahan
lisataan viela ne pienemmat vahingot, jotka yritykset ovat korvanneet itse. Kuljetus-
ala on hyvin kilpailutettu ala, ja kuljetusvahinkojen vahyys toimii hyvana kilpailuvalt-
tina toimialalla. Yritys voi vahentdaa omia vahinkoja toimivilla riskienhallintaohjelmilla

seka jatkuvalla kehittymiselld. (Holma, Kunnaala & Sundberg 2012.)



Hinta

Laatu

Palvelu

IT

Ymparisto

Ei lainkaan Tarkes Ratkaisevan
tarkea tarkes

W Teollisuus | Kauppa W™ Logistiikkayritykset

Kuvio 1. Eri toimialojen yritysten arvojen merkitys rahdinkuljettajaa valittaessa (Sola-
kiviym. 2014)

Opinnaytetyo voidaan jakaa kahteen osaan: kuljetusvahingot ja poikkeamarapor-
tointi. Tavoitteena oli tutkia, miksi ja missa kuljetusprosessin vaiheissa kuljetusvahin-
koja syntyy ja kuinka niitd voidaan ennalta ehkaista. Kuljetusvahinkoihin sisaltyy

myo0s viivastysvahingot.

Myos kuljetusvahinkojen seurannassa ja raportoinnissa arveltiin olevan kehittdmisen
varaa, kun nykyisessa poikkeamaraportointiprosessissa oli havaittu epaselvyyksia
tyontekijatasolla. Erityisesti kaytdssa olevien raportointilomakkeiden ja varaumien
taytossa ja tekemisessa on havaittu virheita. Tarkoituksena oli selvittaa, mika aiheut-
taa tyontekijoilla poikkeamaraportoinnissa vaikeuksia ja miksi virheita tehdaan niin

paljon. Tutkimuksessa pyrittiin I16ytamaan vastauksia seuraaviin tutkimuskysymyksiin:

e Miksi kuljetusvahinkoja syntyy?
e Missa prosessin vaiheissa kuljetusvahinkoja syntyy?

e Mika poikkeamaraportointiprosessissa aiheuttaa haasteita tyontekijatasolla?



1.2 Tutkimusmenetelmat

Tutkimuksen suorittamiseen kaytettiin erilaisia menetelmia. Poikkeamaraportointi-
prosessin seurannan ja kehittdmisen osiossa kaytettiin kyselya, haastattelua seka ha-
vainnointia. Kyselyn muoto oli kontrolloitu kysely ja silld saavutettiin laajasti tutki-

musaineistoa useilta eri henkil6ilta.

Kyselylld ei voida saavuttaa kuitenkaan tdysin rehellisia vastauksia, koska vastausten
luotettavuus on riippuvainen vastaajien motivaatiosta. Kyselylomake on hyva pyrkia
laatimaan mahdollisimman selkedksi ja helposti taytettavaksi. Helposti taytettava ky-
sely madaltaa tyontekijan kynnysta osallistua kyselyyn ja ndin myos vastausten luo-
tettavuus paranee. Kyselya laatiessa on hyva kiinnittda huomiota siihen, etta vastaus-
ten kokoaminen ja koostaminen olisi mahdollisimman vahatyolaista. (Hirsjarvi, Re-

mes & Sajavaara 2007, 188-199.)

Nykytilanteen maarittamiseen kaytettiin haastattelua, jotta saatiin todellinen tieto
siitd, kuinka Jyvaskylan Postin terminaalissa poikkeamaraportointiprosessi etenee
talld hetkelld. Huolimatta siita, etta tutkimuksella oli tarkennettu aihe, oli tarkoituk-
sena kerata sen ymparilta tietoa kokonaisvaltaisesti. Haastateltavat henkil6t valikoi-
tuivat osaamisen ja tydtehtavan mukaan. Haasteltaviksi henkil6iksi valittiin tuotan-

non esimies, terminaalityonjohtaja ja suunnittelija.

Kuljetusvahinkojen syntya tutkittiin tutustumalla olemassa olevaan historiadataan.
Tutkimuksen aikana koottiin yhteen seka paperisena etta sahkoisena olevaa dataa
kuljetusvahingoista Postin rahtiverkossa vuonna 2018. Tietoja yhdistettiin, jotta saa-
tiin mahdollisimman kattava ja luotettava tieto vahingoista. Kuljetusvahinkojen syn-
nyn tutkimiseen kaytettiin myos osallistuvaa havainnointia toimeksiantajan luona.
Pelkka data ei riita tuomaan ilmi riittavan realistista kuvaa nykytilanteesta, joten ha-
vainnoinnilla saatiin arvokasta lisatietoa esimerkiksi tyontekijoéiden toiminnasta
omassa paivittdisessa tydssaan. Havainnoinnilla, etenkin osallistuvalla vapaalla ha-
vainnoinnilla saavutetaan valitonta todellista tietoa ja mahdollinen keinotekoisuus

jaa pois (Hirsjarvi ym. 2007, 208).



Tassa opinndytetydssa kaytettiin seka kvalitatiivisen etta kvantitatiivisen tutkimuksen
menetelmia. Kvalitatiivisen eli laadullisen tutkimuksen ajatus on todellisen elaman
kuvaaminen. Laadullisessa tutkimuksessa hankitaan tietoa kokonaisvaltaisesti todelli-
sista tilanteista. Tiedonkeruun valineina kaytetddan muun muussa haastattelua ja ha-
vainnointia. Kohdejoukot ovat yleensa tarkoin valittuja, eivat satunnaisia otoksia.
Kvantitatiivinen tutkimus on kvalitatiivista tutkimusta joustavampi ja tutkimussuunni-
telma muuttuu tarpeen mukaan. Kvalitatiivisen tutkimuksen pyrkimys on tuoda esiin
olemassa olevia tosiasioita, kuten ongelmakohtia. Yhdessa kvalitatiiviset ja kvantita-
tiiviset tutkimusmenetelmat nahdaan taydentavan toisiaan. (Hirsjarvi ym. 2007, 157-

160).

Kvantitatiivinen tutkimus on maarallista tutkimusta. Laadullinen tutkimus voi tayden-
taa maarallisen tutkimuksen numeraalisia analyyseja esimerkiksi haastattelujen ja ha-
vainnoinnin avulla. Maarallisessa tutkimuksessa haetaan vastauksia kysymyksiin, ku-
ten “kuinka paljon” ja "missd maarin”. Maarallisessa tutkimuksessa keratty aineisto
taytyy aina operationalisoida ennen empiirista tutkimusta. Mittaamisen luotetta-
vuutta seka tarkkuutta on aina hyva kyseenalaistaa. Oikealla otoskoolla ja otannalla

voidaan parantaa maarallisen tutkimuksen reliabiliteettid. (Vilpas N.d.)

Opinnaytetydssa kuljetusvaurioiden analysointia varten on hyédynnetty maarallisen
tutkimuksen keinoja. Luotettavampia tuloksia varten on kaytetty laadullisen tutki-

muksen menetelmia taydentamaan tilastollisia ja numeraalisia analyyseja.

2 Posti Group Oyj

Posti Group Oy on perustettu vuonna 1638 ja se on nykyaan Suomen johtava posti- ja
logistiikka-alan palveluyritys. Posti tyollistaa Suomessa yli 16500 henkil6a ja sen li-
saksi yli 900 alihankkijayritysta. Vuonna 2017 Posti Group Oy:n liikevaihto oli 1647
miljoonaa euroa, ja siitd Suomen osuus oli 1289 miljoonaa euroa. Postilla on kaytossa
yli 3900 ajoneuvoa, joilla kuljetaan yli 117 miljoonaa kilometria vuodessa. Postin toi-
minta on jaettu viiteen liikketoimintaryhmaan: postipalvelut, paketti ja verkkokauppa,

logistiikkaratkaisut, Itella Venaja seka digitalisoitumispalveluita tarjoava OpusCapita.



Posti-, paketti- ja logistiikkapalvelut tuottavat 88 prosenttia liikevaihdosta. Postilla on

Suomen kattavin maanlaajuinen logistiikkaverkosto. (Yritysvastuuraportti 2017.)

Strategia, missio ja visio

Tana paivana verkkokauppaliikenne kasvaa koko ajan ja ihmiset haluavat ldhetykset
perille yhd nopeammin ja helpommin. Postin uusi strategia perustuu paljolti ndihin
nykyajan trendeihin. Yrityksen uusin strategia (ks. kuvio 2.) on rakennettu vuosille

2018-2020 ja sille on nelja paatavoitetta:

e Piddmme kirjeen tdrkednd asiakkaille
e Olemme verkkokaupan voittaja
e Postin oranssi on palvelulupaus

e Digitalisuus palvelun parantajana

Tavoitteena on jatkossa yha parantaa lahetysten ja kirjeiden reaaliaikaista seurantaa.
Yrityksen missiona on “sujuvampi arki” ja visiona on olla asiakkaan ensisijainen va-

linta postin, logistiikan ja verkkokaupan palveluissa. (Sujuvampi arki n.d.)

Kuvio 2. Postin strategia 2018—-2020 (Sujuvampi arki n.d.)



Postille vastuullisuus on tarkeas, ja se on myds osana yrityksen strategiaa. Vastuulli-
suus nakyy jokapaivaisessa toiminnassa, ja myos asiakkaat odottavat sita. Yritysvas-
tuu jaettiin vuonna 2016 neljdan eri osa-alueeseen: vastuullinen palveluntarjoaja,
kestava liiketoiminta, arvon tuottaminen asiakkaille ja sitoutuneet moniosaajat. Posti
kehittda ja parantaa palveluita tiiviilla sidosryhmayhteistyolla. Viestinta pidetaan |a-
pindkyvana ja avoimena. (Yritysvastuuraportti 2017.) Postilla on Suomessa 22 termi-
naalia ja niiden lisaksi pakettilajittelukeskus Vantaalla, logistiikkakeskus Liedossa seka
Helsingissa, Tampereella, Kuopiossa ja Oulussa postikeskuksia, joissa suoritetaan ko-

neella tehtdva automaattilajittelu (Nurmi 2019).

Jyvaskyldn terminaali

Jyvaskylan terminaali sijaitsee Jyvaskylan teollisuusalueella, Seppalankankaalla. Iso
osa Jyvaskylan teollisuusyrityksista sijaitsee samalla alueella. Terminaali on ollut kdy-
tossa vuodesta 2006 asti. Postin verkossa Jyvaskyldan terminaali toimii Suomen tar-
keimpana terminaalien solmukohtana, niin sanottuna HUB-terminaalina. Jyvaskylan
terminaalin kautta kulkee merkittava osa vakiorunkoverkon runkovuoroista ja kulje-
tusvolyymista. Suurin osa runkoliikenteestd tapahtuu 6isin ja kiireisin aika painottuu
ajalle 22-02. Vuorokauden aikana Jyvaskylan terminaalissa kay keskimaarin 70-80
runkovuoroa, mika on 10 % koko runkoverkon vuoroista. Jyvaskylan terminaalista on
paivittdinen suora yhteys lahes kaikkiin Postin terminaaleihin. Runkoliikenteen volyy-
mia mitataan ja resursseja suunnitellaan rahdituskilojen perusteella. Jyvaskylan
kautta kulkeva maara paivittain on noin 2,5 miljoonaa rkg. Laheskaan kaikki tavara ei
kulje fyysisesti terminaalin lattian kautta, vaan suurin osa rahtiliikenteesta pyritaan
toteuttamaan kuormatiloja vaihtamalla. Kuormatilojen vaihdolla nopeutetaan pro-
sessia, vahennetaan kasittelykertoja, ja ndin myos kuljetusvahinkojen riskit vdahene-

vat. (Nurmi 2019.)

Jyvaskylassa noudetaan vuodessa noin 90 000 rahtikuljetusta ja jakelukuljetuksia toi-
mitetaan asiakkaille noin 147 000 kappaletta vuodessa. Jyvaskylan volyymi koko Pos-
tin jakelu- ja noutoliikenteesta on noin 3-4 %. Suurin osa jakelukuljetusvuoroista on
toteutettu alihankinnalla. Jyvaskylassa toimii 9 vakituista alihankkijaa ja heidan toi-
messaan noin 80 kuljettajaa. Omia tyontekijoita Postilla on Jyvaskylan terminaalilla

79 henkil6a. (Mt.)



3 Tiekuljetukset
3.1 Tiekuljetussopimukset

Suomessa liikkuvasta vuosittaisesta tavaramaarasta noin 86 % kuljetetaan kuorma-
autoilla. Noin 84 % yrityksista, jotka kuljettavat tavaroita kuorma-autolla, harjoittavat
toimintaansa tavaraliikenneluvan nojalla. Keskimaardinen kuorma-autolla suoritet-
tava kuljetusmatka on noin 60 kilometrid. Suomessa suurin osa kuljetusyrityksista on
1-5 auton kuljetusyrityksia - yli 50 autolla liikenndivia kuljetusyrityksia on vain 28
kappaletta. Tulevaisuudessa kuljetusyrityksiltd odotetaan yha enemman vastuulli-
suutta. Asiakkaille on tuotettava laadukkaita ja kustannustehokkaita palveluita, toi-
mintavarmuus on taattava ja toimintaa kehitettava jatkuvasti. Yhteiskunnan nakokul-
masta yrityksen on asetettava ymparistoasiat tarkeadksi, kyettdava suorittamaan kulje-

tuksia turvallisesti ja pystyttava varautumaan poikkeustilanteisiin. (Murto 2017.)

Kesakuussa 1979 Suomessa astui voimaan tiekuljetussopimuslaki, jonka myotéa saa-
tiin yhtenaiset lainsdddannot Suomen rajojen sisdpuolella tapahtuville tiekuljetuk-
sille. Suurin osa kotimaan kappaletavarakuljetuksista tapahtuu tiekuljetuksina. Ennen
tiekuljetussopimuslakia Suomessa kuljetusyritykset olivat itse laatineet omia kuljetus-
ehtojaan asiakkaiden kanssa, mika aiheutti paljon epaselvyyksia ongelmatilanteissa.
Kansainvalisissa tiekuljetuksissa on kaytetty vuodesta 1961 saakka CMR-
yleissopimusta. Suomi liittyi CMR-yleissopimukseen vuonna 1973. Nykyaan kotimaan
tiekuljetuksissa sovellettava tiekuljetussopimuslaki on hyvin yhtenainen kansainvali-
sen CMR-sopimuksen kanssa. CMR-sopimukseen on liittynyt yli 50 jasenvaltiota ja

naistd suurin osa sijaitsee Euroopassa. (Tavaraliikenneyrittdja 2017, 337.)

Tiekuljetussopimuslaki

Tiekuljetussopimuslakia sovelletaan kotimaassa tapahtuvissa maantiekuljetuksissa
sekd maantiekuljetuksissa Suomen ja vieraan valtion tai valtioiden valilla. Vieraista
valtioista ainakin toisen tulee kuulua CMR-sopimuksen piiriin. Kuljetus maaritelldan

kotimaankuljetukseksi aina, kun |dhto- ja maaranpaa ovat Suomen rajojen sisdpuo-
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lella. Tiekuljetussopimuslakia sovelletaan luvanvaraisiin maantiekuljetuksiin eli kulje-
tuksiin, joissa rahdinkuljettajalle maksetaan vastike. Tiekuljetussopimuslain sdannok-
sista tehddan poikkeuksia vain erikoistapauksissa, ja osapuolet voivat itse keskendan
sopia vain sellaisista asioista, joita ei tiekuljetussopimuksessa mainita. Mikali ky-
seessa on yhdistetty kuljetus eli kuormassa olevaa moottoriajoneuvoa kuljetetaan
kuljetusprosessin aikana esimerkiksi rahtilaivassa ilman valipurkua, patee laki myds
tahan. Tavaravahingon sattuessa tarkastellaan, minka kuljetusvalineen olosuhteissa
vahinko on aiheutunut. On tiettyja kuljetuksia, joihin lakia ei sovelleta, muun muassa

hautauskuljetukset. (Tavaraliikenneyrittaja 2017, 338.)

Kuljetussopimus ja rahtikirja
Tiekuljetussopimuksen osapuolia ovat rahdinkuljettaja, ldhettaja seka vastaanottaja.
Nama osapuolet on merkattava rahtikirjaan, joka toimii ensisijaisena todisteena kul-

jetussopimuksen osapuolista ja ehdoista. (Viinikka 2006.)

Kansainvalisissa tiekuljetuksissa laaditaan rahtikirja aina ja kotimaan kuljetuksissa se
laaditaan tapauskohtaisesti. Kotimaankuljetuksissa rahtikirjaa ei tehda, jos osapuolet
ovat sopineet jotain muuta. Vaikka rahtikirjaa ei kotimaankuljetuksessa laadittaisi,
sovelletaan siihen kuitenkin tiekuljetussopimuslakia. Laki maarittelee, mitka kohdat
rahtikirjasta on vahintaan taytettava. Kotimaisissa kuljetuksissa rahtikirjasta tulee
kayda ilmi lahettajan, vastaanottajan ja rahdinkuljettajan nimi ja osoite. Lisaksi rahti-
kirjassa tulee olla tieto lastauspaikasta, mikali se on eri kuin lahettdjan osoite. Rahti-
kirjassa tulee olla myos tieto kuljetettavien kollien lukumaarasta, laadusta ja koko-
naispainosta. Vaarallisten aineiden kohdalla tulee aina kayda ilmi kuljetettavan ai-
neen VAK-merkinnat. Lahettdja on vastuussa tietojen oikeellisuudesta seka kustan-
nuksista, joita rahdinkuljettajalle aiheutuu virheellisista tai puutteellisista merkin-

noista. (Tavaraliikenneyrittdja 2017, 338.)
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3.2 Osapuolten vastuut

Rahdinkuljettaja on vastuussa tavarasta siita lahtien, kun se on otettu kuljetettavaksi.
Vastuu paattyy, kun kuljetettava tavara on luovutettu kuljetussopimuksessa maaritel-
lylle vastaanottajalle. On huomioitava, etta kuljetettavaksi ottaminen voi tapahtua
myos esimerkiksi niin, etta ldhettdja toimittaa kuljetettavan tavaran rahdinkuljettajan
terminaaliin. Poikkeustilanteita kuljetettavaksi ottamisen ajankohdasta voivat olla
myos esimerkiksi sellaiset tilanteet, joissa kuljetusyksikko jatetaan lahettdjalle lastat-
tavaksi. Tallaisissa tapauksissa on hyva sopia tavaravastuusta osapuolten kesken. Mi-
kali lastaus kuuluu ldhettajalle, tavaravastuu siirtyy rahdinkuljettajalle vasta lastauk-
sen paatyttya. Tiekuljetussopimuslaki ei kuitenkaan erikseen maarittele kenelle tava-
ran lastaaminen kuuluu, vaan se on aina osapuolten vdlinen oma sopimus. Léhtékoh-
taisesti oletetaan, etta kuljetusyksikon lastaus kuuluu rahdinkuljettajalle. (Viinikka

2006, 62-70.)

Rahdinkuljettajan tavaravastuu paatyy, kun kuljetettava tavara on luovutettu vas-
taanottajalle. Luovuttamisajankohta voi olla joissain tapauksissa hieman tulkinnanva-
rainen, joten erikoistapauksissa luovuttamisesta on hyva sopia osapuolten vililld. Mi-
kali kuljetus vastaanottajalle viivastyy, sdilyy tavaravastuu rahdinkuljettajalla niin
kauan, kunnes tavara on kokonaisuudessaan luovutettu vastaanottajalle. Tavaran pa-
lautuessa lahettajalle, tavaran luovuttamishetki on se, jolloin tavara on palautunut
sopimuksessa merkittyyn lahtopaikkaan. Luovutushetki on myos riippuvainen siita,
mita on sovittu tavaran purkamisesta. Jos sopimuksen mukaan vastaanottaja on vas-
tuussa tavaran purkamisesta, siirtyy tavara vastuu purkuhetken alettua vastaanotta-
jalle. Kotimaan tiekuljetuksissa oletetaan, etta kappaletavaran purku kuuluu 1aht6-

kohtaisesti rahdinkuljettajalle. (Viinikka 2006, 71-77.)

Rahdinkuljettajan muut vastuut

Rahdinkuljettajalla on vastuu tavaran vahentymisestd, katoamisesta tai vahingoittu-
misesta siitd hetkestd, kun tavara on otettu kuljetettavaksi, aina luovutukseen
saakka. Rahdinkuljettaja on korvausvelvollinen toiselle osapuolelle my6s kuljetuksen

viivastymisen aiheuttamista kustannuksista. Mikali rahdinkuljettaja pystyy todista-
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maan, etta kuljetusvahinko on johtunut esimerkiksi lahettdjan virheesta, vahingon-
korvausvelvollisuutta ei ole. Lahettdjan virhe voi olla esimerkiksi puutteellinen pak-
kaus tai virheellinen kuljetusohje. Rahdinkuljettaja vapautuu tavaravastuusta myds
silloin, kun vahingon aiheutuminen johtuu olosuhteesta, jota ei voida valttaa. Tallai-
sia olosuhteita ja tilanteita ovat esimerkiksi luonnonilmiot sekda muiden osapuolten

aiheuttamat liikenneonnettomuudet. (Tavaraliikenneyrittaja 2017, 339-341.)

4 Kuljetusvahingot

Vakuutusyhtididen korvaamia tavaravahinkoja kasitellddn Suomessa noin 30 miljoo-
nan euron arvosta vuosittain. Tahan ei ole laskettu niita kaikkia pienempia vahinkoja,
jotka yritykset korvaavat itse. Tavaravahinkoja syntyy eniten maantiekuljetuksissa ja
yleisin syy ndihin tavaravahinkoihin liittyy jollain tapaa kuljettajan tai muun henkilon
toimintaan. Yleisin kuljetusvahinkotyyppi on sarkyminen. (Holma, Kunnaala & Sund-
berg 2012.) Suurin osa, arviolta jopa 70 % kuljetusvahingoista, syntyy inhimillisten
virheiden takia. Vahinkoa aiheuttavia inhimillisia tekijoita ovat moraali, huolimatto-
muus, piittaamattomuus ja puutteellinen ammattitaito. Inhimillisen vahingon synty-
misen syy voi olla myods tyontekijasta riippumaton: vaaranlainen tyovaline, puutteelli-
nen koulutus ja kokemus, kiire, tyon organisointi jne. My6s informaatiovirhe voidaan
laskea inhimilliseksi virheen syyksi. Esimerkiksi puutteelliset lastaustiedot voivat ai-
heuttaa tavaralle vahinkoa. Muita syita kuljetusvahinkojen syntymiseen ovat suunnit-
telussa tehdyt virheet. Virhe voi tapahtua jo ennen kuljetusprosessia, kun esimerkiksi
tavaran pakkaus jaa puutteelliseksi. Lahettadja tuntee kuljetettavan tavaran ominai-
suudet parhaiten ja tasta syysta lahettajalla on suuri mahdollisuus vaikuttaa kuljetus-
vahingon syntymiseen oikeanlaisella pakkauksella ja kuljetusmerkinndilla. (Hakkinen,

Nygren, Posti, Sundberg & Tapaninen 2011.)

Kuljetusvahingoksi luetaan myos viivastymiset ja katoamiset. Suomessa arviolta 90 %
tavaroiden viivastymisista ja katoamisista tapahtuu virheellisten ja puutteellisten
osoitetietojen takia. Na&ita kuljetusvahinkoja voidaan ehkaista, kun tarvittavat osoite-

tiedot tarkistetaan valittdmasti kuljetusprosessin alussa. (Mts.)
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Vahinkotyypit

Tyypillisimmat vahinkolajit maantiekuljetuksissa ovat sarkyminen ja katoaminen.
Muita yleisimpia vahinkotyyppeja ovat muu vahinko, vajaa toimitus, lampétilan ai-
heuttama vahinko, vesivahinko, kontaminaatio, tulipalovahinko, valillinen vahinko,
haveri ja viive. Sarkymisvahingot kattavat reilusti yli puolet kaikista tilastoiduista
maantieliikenteessa sattuneista kuljetusvahingoista. Suurin syy kuljetusvahingon syn-

tymiselle on inhimillinen kasittelyvirhe. (Holma, Kunnaala & Sundberg 2012.)

Viivastysvahingot

Tavaran luovuttamisen viivastyttya sovitusta ajankohdasta, on rahdinkuljettaja vel-
vollinen korvaamaan viivastysvahingon. Mikali sovittua luovutusajankohtaa ole
sovittu, sovelletaan kuljetusajaksi sellaista kohtuulista aikaa, jonka rahdin kuljettami-
nen vaatisi huolelliselta rahdinkuljettajalta. Viivastysvahingonkorvaus on summaltaan
enintdan rahtimaksun suuruinen. Kotimaankuljetuksissa viivastysvahinko muuttuu
esinevahingoksi, kun viivastystd on tapahtunut yli 14 vuorokautta. Jos kuljetettavan
tavaran luovutusajankohtaa ei ole sovittu, viivastysvahinko muuttuu esinevahingoksi
28 paivan kuluessa siitd, kun rahdinkuljettaja on ottanut tavaran kuljetettavakseen.

(Mts.)

Laadun merkitys kuljetusyrityksessa

Logistiikka on noussut keskeiseksi osaksi monien yritysten toimintaa ja on jopa osa
yritysten yritysstrategiaa. Logistiikan merkityksen takia usea yritys ulkoistaa logistiik-
katoimintojaan palveluita tarjoaville yrityksille, kuten varastointi- ja kuljetusyrityk-
sille. Ennen logistiikkapalveluihin lukeutui Iahinna vain tavaran kuljetus ja varastointi.
Nykyaan alan kehityksen seka alan kilpailun kiristymisen mydéta kuljetusyritykset ovat
alkaneet tarjota paljon muitakin lisdarvopalveluita pelkan kuljettamisen lisdaksi me-
nestyakseen toimijana. Usein asiakkaan palvelukokemus on se tilanne, kun jakeluau-
ton kuljettaja toimittaa lahetyksen vastaanottajalle. Kuljettajalla on suuri rooli palve-
luntoteuttamisessa ja asiakaskokemuksen syntymisessa. Huono asiakaskokemus voi
pahimmillaan johtaa asiakassuhteen katkeamiseen. Tarkeimmiksi asioiksi palvelun
onnistumiselle on nostettu raataldidyt palvelut, aikataulujen noudattaminen, pitkaai-

kaiset yhteistyosuhteet ja lapindkyvyys. Asiakastyytyvaisyytta nostavia tekijoita ovat



14

myos esimerkiksi viestinnan sujuvuus ja reagointikyky ongelmakohtiin. Tyontekijoi-
den asenteella, osaamisella ja motivaatiolla on iso merkitys asiakassuhteiden kesta-
vyyteen. Lisdksi on tarkeaa, etta tyontekijat ovat tietoisia siitd, kuinka asiakkaalle tar-
jotaan palvelua, jota yritys tuottaa. Asiakkaan ja asiakkaan tarpeiden tunnistaminen
ovat tarkedssa asemassa, kun halutaan luoda pitkaaikaisia asiakassuhteita. Usein lo-
gistiikkapalvelua tarjotaan ja myydaan lupauksella “oikea tavara, oikeassa paikassa,
oikeaan aikaan, oikeassa kunnossa, oikealla hinnalla”. Osa asiakkaan tuotteen ar-
vosta siis jopa luodaan onnistuneella logistiikkapalvelulla. Onnistuneiden palveluiden
toteuttaminen vaatii onnistunutta johtamista, seka jatkuvaa kehittymista. (Kennedy

2011.)

5 Kuljetusprosessi

Kuljetusprosessi koostuu neljasta paatekijasta: kuljetustilaus, noutokuljetus, runko-
kuljetus ja jakelukuljetus. Naiden toimintojen lisdksi prosessiin kuuluu terminaalitoi-

minnot. Kuviossa 3 on esitetty terminaalien merkitys kuljetusprosessissa.

Lahettaja /

vastaanottaja

T

Lahettaja /
vastaanottaja

Mouto- tai jakelukuljetus T l

>< I Runkokuljetukset
«—»

Terminaali D

T Mouto- tai jakelukuljetus T i
Lahettaja / Lahettaja /
vastaanottaja vastaanottaja

Kuvio 3. Terminaalien sijoittuminen ja merkitys kuljetusprosessissa (Hokkanen ym.
2011, 138, muokattu)
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Kuljetustilaus

Postin kuljetusprosessi alkaa siitd, kun asiakas tekee kuljetustilauksen Postille. Suurin
osa kuljetustilauksista tehdaan sahkoisesti internetissa ja Postin sopimusasiakkaat
kayttavat kuljetustilausten tekemiseen Posti Smartshipia. Posti Smartship on tilauska-
nava, josta voi tehda kuljetustilauksen paketeille, rahdille seka arvokirjeille. Kuljetus-
tilaus on tehtdva kello 12 mennessa, jolloin lahetys noudetaan kuluvan paivan ai-

kana.

Noutokuljetus

Normaalisti kuljetusprosessiin kuuluu noutokuljetus, mikali |ahettaja ei itse toimita
tavaraa terminaaliin. Noutoterminaali saa tiedon ldhtevasta lahetyksestd, kun kulje-
tustilaus on tehty. Terminaalissa ajojarjestely suunnittelee noudon oikealle kuljetus-
vuorolle ja kuljettajalle. Kuljettaja saa tiedon suoritettavasta noudosta mobiililaittee-
seensa. Mobiililaitteesta kuljettaja ndkee tietoja noudettavasta lahetyksestd, kuten
lahettdja, lahtoosoite, kilomaarat, kuutiot, lavametrit, yhteyshenkild jne. Noutoa suo-
rittaessa kuljettaja varmistaa asiakirjojen oikeellisuuden seka riittavan pakkauksen.
Mobiililaitteella kuitataan nouto suoritetuksi ja tieto siirtyy myos jarjestelmaan. Kul-
jettaja purkaa noudetun tavaran terminaaliin odottamaan jatkokuljetusta. Tassa vai-

heessa jarjestelmaan siirtyy merkinta siita, etta lahetys on purettu noutokuormasta.

Runkokuljetus

Runkokuljetuksella tarkoitetaan kahden tai useamman terminaalin valista kuljetusta.
Lahtéterminaalissa noudettu ldhetys on siirretty kohdepostinumeron mukaan oike-
alle lastausalueelle. Terminaalissa kontteja ja peravaunuja lastataan illan ja yon ai-
kana valmiiksi kuljetusta varten. Kuljetusyksikkdjen valmiiksi lastaaminen nopeuttaa
autojen liikkumista yo6lla. Kdytdannossa auto saapuu terminaalille, kuljettaja kady ajo-
toimistossa varmistamassa, mille ovelle terminaali haluaa tuodut kuormat (pera-
vaunu + mahdollinen kontti) ja saa tiedon mukaansa otettavista kuljetusyksikdista.
Runkokuljetukset suoritetaan paaasiassa ydaikaan ja kuljetuksiin kdytetdan puolipe-
ravaunu-, seka taysperavaunuyhdistelmia. Maaraterminaalissa lahetys puretaan oike-
alle alueelle odottamaan jakelukuljetusta. Runkokuljetuksessa lastaus- ja purkuvai-

heissa jarjestelmaan tulee merkinnat, jolloin [ahetyksen seuranta on katkeamaton.
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Jakelukuljetus

Viimeinen osa kuljetusprosessia on jakelukuljetus vastaanottajalle. Jakeluautonkul-
jettaja nakee rahtikirjoista, mitka lahetykset tulee lastata kyytiin ja toimittaa paivan
aikana asiakkaille. Kuljettaja kdyttaa mobiililaitetta ja lukee jokaisen kyytiin otettavan
lahetyksen asiakirjat laitteella, joten jakelulastauksesta tulee aina merkinta jarjestel-
maan. Seuraava merkinta syntyy, kun tavara luovutetaan asiakkaalle ja laitteelle ote-
taan asiakkaan kuittaus. Asiakas tarkistaa lahetyksen oikeellisuuden ennen kuittausta
ja kuljetusprosessi on nyt saatettu loppuun. Osa jakelukuljetuksista suoritetaan niin
sanotusti konttiajoina, jolloin kuljettaja ottaa terminaalilta auton paalle valmiiksi las-
tatun kontin ja toimittaa tavarat asiakkaille. Purku vastaanottajan luona jakelukulje-
tuksissa tapahtuu useimmiten pumppukarrylla. Tavaroiden purku autosta voi tapah-
tua myos trukilla, jos sellainen asiakkaalta |6ytyy. Pieni osa jakelu- ja noutokuljetuk-
sista suoritetaan nosturipalvelulla, mikali asiakas on maksanut tallaisesta lisdpalve-

lusta. Jyvaskylassa nosturikuljetukset hoitaa alihankkija.

Terminaalit ja terminaalitoiminnot

Jokaista tavaraa ei voi kasitelld ja kuljettaa erikseen, joten tarvitaan terminaaleja,
joissa tavaraeria ja kuljetuksia voidaan konsolidoida. Terminaaleja on erilaisia ja niilla
on kuljetusprosessissa oma funktionsa. Terminaaleissa kuljetus voi vaihtua runkokul-
jetuksesta jakelukuljetukseen, mutta my6s runkokuljetuksia yhdistellaan, jotta kulje-
tuskapasiteetit saadaan maksimoitua. Tavaran siirtelyssa kuljetusyksikdsta toiseen
kaytetaan erilaisia laitteita, kuten trukkeja ja lavansiirtovaunuja. Terminaalin tarkoi-
tus ei ole toimia varastona tavaralle, vaan ldhetyksen jatkavat matkaansa valittémasti

kohti maaranpaata. (Rodrigue & Slack 2017.)

Erityisesti HUB -terminaalien (Hub And Spoke) tarkoitus on yhdistelld pienia kuormia
kokonaisuuksiksi ja ndin vahentaa tyhjana ajoa. Yhdistelylla sdastetaan aikaa ja kus-
tannuksia. HUB -terminaalit ovat tietynlaisia lapivirtauspisteita, joissa kuljetusten on-
gelmaton jatkuvuus varmistetaan. (Dorn N.d.) HUB -terminaali kuvattu alla olevassa

kuviossa 4.
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Terminaalit

terminaali

Kuvio 4. HUB -terminaali (Dorn N.d, muokattu).

Kappaletavaraterminaalista puhuttaessa voidaan puhua niin sanotusta PUD —termi-
naalista (Pickup and delivery terminal). Terminaaliin siis saapuu ympari Suomea tava-
raa muista terminaaleista. PUD -terminaalissa taas on kdytossa omat reitit ja vuorot,
joilla tavaraa jaetaan edelleen asiakkaille omilla jakelualueillaan. Samoilla reiteilla
my06s noudetaan asiakkailta lahtevaa tavaraa. Laht6- tai noutoterminaalissa tavarat
puretaan terminaaliin odottamaan runkokuljetusta maaraterminaaliin. Terminaalissa
noudettuja lahetyksia konsolidoidaan ja kuljetetaan runkovuoroilla eteenpain. Termi-
naalit on sijoitettu tiettyihin kaupunkeihin niin, etta terminaalin ja asiakkaiden vali-
nen matka on mahdollisimman optimaalinen. (Coyle, Novack, Gibson & Bardi 2011,
144-145.) PUD —terminaalin toimintaa havainnollistettu kuvana alapuolella (ks. kuvio

5).
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Terminaali \
Jakelualue 2

| \‘

Jakelualue 2

Jakelureitit

¥
Jakelualue 2
Jakelualue 1

Kuvio 5. PUD terminaali (Coyle, Novack, Gibson & Bardi 2011, 145. Muokattu)

6 Poikkeamaraportointi
6.1 Postin poikkeamaraportointi vahinkotapauksissa

Posti kayttda poikkeamaraportoinnissa neljaa raportointimenetelmaa:

e Punaraita ilmaisee kuljetusprosessissa aina seuraavalle taholle poikkeamasta,
joka tavaralle on kohdistunut. Punaraidasta ilmenee myds mahdollisen ali-
hankkijan vastuu poikkeaman syntyyn. Punaraita on tarkoitettu vain Postin si-
saiseen tiedonsiirtoon.

e Poikkeamaraportointi verkkoon PoHaan tai Trakkeriin. Tama kertoo lahetyk-
selle kohdistuneet poikkeamat asiakaspalvelulle, asiakkaalle seka tuotannon
eri osapuolille.

e Vahinkoilmoitus (KYK) toimii asiakkaan vahingonkorvaushakemuksena.

e Rahtikirjavarauma merkataan rahtikirjaan valittémasti poikkeaman ilmettya.
Varauman avulla voidaan valttaa vastuu vahingosta, joka ei ole itse aiheu-

tettu.
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Vauriot jaetaan lieviin ja vakaviin vaurioihin. Lievat vauriot ovat esimerkiksi sellaisia,
joissa pakkaus on vaurioitunut, mutta itse tuote on ehja ja ldhetys voidaan luovuttaa
vastaanottajalle. Vaurio luokitellaan vakavaksi silloin, kun itse tuote pakkauksen si-

salla on vaurioitunut. Lahetys, jolle on todettu vakava vaurio, pysdytetdan terminaa-
liin ja selvitetddan rahdinmaksajan kanssa jatkotoimenpiteet. VAK-ldhetysten vauriot

luokitellaan aina vakaviksi vaurioiksi. (Poikkeamaraportointi n.d.)

Vaurioitunut ldhetys tulee aina valokuvata ja vahingon laajeneminen estaa. Vaurio-
vastuu tdytyy aina selvittaa, eli se, missa prosessin vaiheessa vaurio on tapahtunut ja
selvittdd mahdollinen alihankkijan vahingonkorvausvastuu. Lievista vaurioista teh-
daan aina poikkeamaraportointi jarjestelmiin, minka jalkeen tavara voidaan edelleen
kuljettaa vastaanottajalle. Vakavan vaurion lahetykset pysaytetdan aina aluksi termi-
naaliin ja sen jalkeen rahdinmaksajan ohjeistuksen mukaan joko toimitetaan vastaan-
ottajalle, palautetaan ldhettajille tai havitetdan. Hyvityspaatos vaurioituneesta lahe-
tyksestad tehddan aina vasta vahingonkorvauspaatoksen jalkeen. (Poikkeamarapor-

tointi n.d.)

Mikali vaurioitunut ldhetys toimitetaan asiakkaalle, on rahtikirjaan tai vahinkoilmoi-

tukseen kirjattava vahintdaan seuraavat asiat:

e Mitad vahinkoa on tapahtunut?
e Missa, miten ja miksi vahinko on tapahtunut?
e Missa vahinko on todettu?

e Lisaksi merkitaan paikka, aika ja allekirjoitukset nimenselvenndksineen.

Vahinkojen lisdksi punaraitalomake laaditaan puuttuvasta ldhetyksesta. Punaraidan
perusteella puuttuva ldhetys merkataan seurantaan, jolloin informaatio tavaran ku-

lusta nakyy myds muille sita tarvitseville osapuolille.
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6.2 Poikkeamaraportointiprosessi Jyvaskylan terminaalilla

Selvasti eniten poikkeamia kirjataan terminaalitoimintojen yhteydessa yolla seka ja-
kelulastauksia suoritettaessa paivalla. Poikkeamia kirjaavat pdaasiassa kuljettajat ja
terminaalityontekijat. Kuljettajia ovat seka Postin omat kuljettajat etta alihankkijoi-

den kuljettajat.

Prosessi alkaa siita, kun tyontekija aiheuttaa tai havaitsee vaurion lahetyksessa. Ta-
man jalkeen tyontekija etsii lahetyksen rahtikirjan ja havaitessaan varmistaa, onko
punaraitalomake jo kirjattu. Mikali punaraitalomaketta ei ole laadittu tai vaurio ai-
heutuu silla hetkella, tyontekija etsii lahetyksen rahtikirjan ja tayttaa punaraitalomak-
keen (ks. kuvio 6). Punaraitalomakkeesta puhutaan arkikielessa punaraitana, joten
myo0s tdssa tyossa punaraitalomaketta kutsutaan jatkossa punaraidaksi. Vaurioitu-
neesta ldhetyksesta pyritdan myods aina ottamaan valokuva. Valokuvilla on tarked
merkitys varsinkin, jos vaurio etenee vahingonkorvausyksikolle. Lievat vauriot jate-
taan usein valokuvaamatta. Punaraitaan on tarkedaa merkita tiedot aiheutuneesta va-
hingosta seka vastuusta tarkkaan jatkoa ajatellen. Vauriosta taytettyyn punaraitaan
pyydetdan aina esimiehen, eli tdssd tapauksessa ajojarjestelijan tai terminaalityon-
johtajan allekirjoitus. Esimiehen vastuulla on tarkistaa, etta punaraita on taytetty oi-
kein. Taytetty punaraita niitataan kiinni lahetyksen rahtikirjaan, tasta otetaan valoko-
pio, joka taas annetaan eteenpadin tuotantosihteerille. Tuotantosihteeri tallentaa vau-
riotiedot seka valokuvat Postin sisdiseen jarjestelmaan vahingonkorvausyksikkoa var-
ten. Tieto vauriosta tallennetaan myds seurantaan. Taman jalkeen valokopio rahtikir-
jasta ja punaraidasta arkistoidaan myds fyysisesti kansioon. Fyysisesti vauriotietoja
arkistoidaan vuoden ja yhden viikon ajalta. Terminaalilla tehddan paatos, viedaanko
lahetys vauriosta huolimatta vastaanottajalle. Yleensa lahetys ainakin pyritaan kayda
nayttamassa asiakkaalla. Suurempien vaurioiden kohdalla otetaan yhteytta lahetta-
jaan tai muuhun rahdinmaksajaan, joka tekee paatoksen toimituksesta. Mikali vaurio
ei ole vakava ja lahetys jatkaa matkaansa vastaanottajalle, laadittu punaraita kulkee
lahetyksen rahtikirjan mukana. Itse punaraitaa ei anneta asiakkaalle, vaan se on tar-
koitettu ainoastaan postin sisdiseen informaatiovirtaan. Poikkeamaraportointipro-

sessi viela kuvattuna prosessikaaviona alla olevassa kuviossa 7.
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Kuvio 6. Postin poikkeamahallintaprosessissa kdytettava punaraitalomake

Kuvio 7. Poikkeamaraportointiprosessi Jyvaskylan terminaalilla.
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Taytetysta punaraitalomakkeesta tulisi kdyda ilmi seuraavat asiat:

Onko tapahtuma aiheutunut vai havaittu

e Poikkeamatyyppi (ks. kuvio 6.)

e Tyobvaihe, jossa vahinko on aiheutunut tai havaittu

e Rahtikirjan numero

e Kuormatilan numero

e Ldhettdja

e Vastaanottaja

e Lisdtiedot, kuvaus tapahtuneelle. Mita on tapahtunut, missa on tapahtunut ja
milloin.

e Vahinkovastuu. Onko vahinkovastuu Postilla vai alihankkijalla.

e Alihankkijan nimi

e |Imoituksen tekija, paivamaara, terminaali sekd esimiehen kuittaus

Punaraidan epaselvyyden, riittamattoman perehdytyksen sekd huolimattomuuden
takia punaraidat ovat usein joko virheellisesti tai vajavaisesti taytettyja. Vajavaisuutta
tayttamisessa on havaittu erityisesti lisdtiedoissa tapahtuneesta. Usein aiheutunutta
tai havaittua vahinkoa ei ole kuvattu riittavan tarkasti tai kuvauksesta ei selvia milloin
vahinko on aiheutunut. Liian usein mydskaan vahinkovastuu ei kay ilmi taytetysta lo-
makkeesta. Vahinko merkataan usein ”lievaksi vaurioksi” vaikka kyseessa olisi “va-
kava vaurio”. Korvaustilanteessa on tarke&a olla tieto, kenen vastuulla vahinko on.
Usein vahinkovastuu jaa punaraitaan merkitsematta, joten vastuu jaa Postille, vaikka

vahinko saattaisi olla alihankkijan aiheuttama.

7 Tyontekijoiden osallistuminen poikkeamaraportointiin

Kuten tutkimuksessa on aiemmin mainittu, punaraitoja laativat eniten kuljettajat ja
terminaalityontekijat. Taman takia on ehdottoman tarkeaa, etta tyontekijoilla on
varma osaaminen punaraitojen laatimiseen. Tyontekijoilla ja toimihenkil6illa teeta-

tettiin kysely liittyen poikkeamaraportointiprosessiin. Kysely kasitteli nimenomaan
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Postin punaraitalomakkeen tayttamista. Kyselyn avulla saatiin tietoa siitd, mika on

nykytilanne punaraidan tayttamisen osaamisessa.

7.1 Kyselyn muoto ja laatiminen

Kyselyn tayttivat seka tyontekijat, ettd toimihenkilot. Kysely oli muodoltaan kontrol-
loitu kysely ja kyselyt taytettiin toimeksiantajan luona, eli tayttadjien omalla tyopai-
kalla. Vastaukset annettiin anonyymina ja osallistuminen kyselyyn oli jokaiselle va-
paaehtoista. Kysely voidaan jakaa kahteen osaan: monivalintakysymykset ja avoimet

kysymykset. Kysely on nahtdvissa liitteessa 2.

Monivalintakysymyksilld selvitettiin Idhtotietoja tayttajasta, kuten tyotehtdva ja tyon-
antaja. Monivalintakysymysten avulla saadaan tietoa siitd, kuinka tyontekijoiden pe-
rehdytys poikkeamaraportointiin on hoidettu. Kyselylld myos selvitetdan tyontekijoi-
den omaa arviota omasta osaamisesta punaraitalomakkeiden tayttamiseen liittyen.
Lisdksi selvitettiin, onko tayttaja joutunut tilanteeseen, jossa on tarvinnut tayttaa pu-

naraita.

Avoimet kysymykset eivat olleet perinteisia avoimia kysymyksia, joihin vastaaja kir-
joittaisi avoimen vastauksen. Kysymyksilla ikdan kuin tehtiin ”pistokoe” vastaajalle
punaraidan tayttamisesta. Kysymykset koostuvat kuudesta erilaisesta hypoteetti-
sesta tilanteesta, jolloin punaraita tulisi tayttaa. Jokaisessa punaraidassa oli nelja eri
taytettavaa kohtaa, joten virheita yhdessa kyselyssa voi olla maksimissaan 24. Vas-
taaja taytti kyselyssa punaraidan juuri niin, kuin tosielamassa tayttaisi. Talla osiolla
selvitettiin tyontekijoiden todellista osaamista ja etsittiin niita kohtia, jotka tuottavat
ongelmia lomakkeen tayttamisessa. Tarkoitus oli my6s selvittdaa, onko terminaali-
tyonjohdolla varmasti tieto, kuinka punaraitalomake taytetdan. Terminaalityonjohto
on usein se taho, joka tyontekijoita opastaa tayttamisessa, joten on tarkeas, etta

heilla itsellddn on osaaminen kunnossa.
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7.2 Kyselyn tulokset

Taustatietoa vastaajista

Kyselyyn vastasi 24 Jyvaskylan terminaalissa tyoskentelevaa tyontekijaa. Naista vas-
tauksista 23 huomioidaan tuloksissa, yksi vastaus jouduttiin jattamaan pois liian vaja-
vaisten vastausten takia. Vastaajista kymmenen tyontekijaa tyoskentelee alihankki-
jalla ja 13 Postilla. Alla olevasta kuviosta 8 voidaan nahda jakauma kyselyn tayttanei-
den tyontekijoiden tyotehtavien vililla. Tavoite oli saada vastauksia mahdollisimman
isolla skaalalla, jotta saadaan laajasti tietoa eri tyotehtavia hoitavien tyontekijoiden
taidoista tayttaa punaraita. 15 vastaajaa tyoskentelee kuljettajana, kolme terminaali-
tyontekijana, kolme terminaalityonjohtajana ja kaksi muuna toimihenkilong, eli ajo-

jarjestelijana. Vastauksia saatiin kaikilta tarvittavilta henkiloilta.

Tyotehtava

16 15
14
12

10

4 3 3

2
2 . . -
0

Kuljettaja Terminaalityontekija ~ Terminaalityonjohtaja Muu toimihenkil6

Kuvio 8. Kyselyyn vastanneiden tyétehtavat

Haluttiin selvittda myos keneltd tyontekijat ovat saaneet perehdytyksen tai ovatko
saaneet sita ollenkaan. Katsomalla kuviota 9 voidaan huomata, etta perehdytys ta-
pahtuu useimmiten tyokaverilta tyokaverille. Positiivista on huomata se, etta termi-
naalitydnjohto tuntuu olevan aktiivinen perehdyttamiseen. Ajojarjestelysta oli an-
nettu perehdytysta vain kahdelle, vaikka suurin osa vastaajista oli kuljettajia. Kuljet-

tajat tekevat muuten tiiviisti yhteistyota ajojarjestelyn kanssa. Nelja vastaajaa, eli
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noin 17 % vastaajista eivat omasta mielesta olleet saaneet minkaanlaista perehdy-
tysta tayttamiseen. Olisi ehdottoman tarkeaa, etta jokainen tyontekija saa tarpeelli-
sen perehdytyksen huolimatta tyotehtavastaan tai siita, tyoskenteleeko Postin vai ali-

hankkijan kirjoilla.

Perehdyttdja punaraitalomakkeen tayttamiseen
12

10

10
7
4
I 2
0 L

Kollega/tyokaveri Terminaalityonjohto Ei perehdytysta Ajojarjestely

(9]

S

N

Kuvio 9. Perehdyttdja punaraitalomakkeen tayttamiseen

Virheiden maarat taytetyissa punaraidoissa

Kyselyista tarkistettiin tyontekijoiden tayttamat esimerkkipunaraidat ja laskettiin teh-
tyjen virheiden maara. Virheiden maaraa verrattiin alihankkijoiden ja Postin omien
tyontekijoiden kesken, tyotehtavien kesken, seka sen suhteen, oliko tayttaja saanut
perehdytyksen punaraitalomakkeen tayttamiseen vai ei. Virheiden maarasta otettiin
mediaani, koska se on tdssa tapauksessa keskiarvoa luotettavampi. Suuret vaihtelut
tuloksissa vaikuttavat suuresti keskiarvoon, joten tassa tapauksessa mediaanin kayt-
taminen on parempi vaihtoehto. Vaikka joukossa olisi muutama henkild, joiden tayt-
tamissa kyselyissa on runsaasti virheita, ei voida olettaa, etta keskiarvo kaikkien tyon-
tekijoin valilla on surkea. Yleisesti virheita oli eniten kohdassa “ty6vaihe, jossa ha-
vaittu tai aiheutunut” seka kohdassa ”poikkeamatyyppi”. Poikkeamatyyppi merkittiin
usein “lieva vahinko” vaikka kyseessa olisi “vakava vahinko”. Alla olevasta taulukosta

1 voidaan ndhda, etta alihankkijat tekevat keskimaarin Postin tydntekijoitda enemman
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virheita tayttdessaan punaraitoja. Taulukossa on kuvattu virheiden maaraa myos pro-
sentuaalisesti. Vastuuvahinko merkattiin usein Postille, vaikka hypoteettisen esimer-

kin mukaan vastuuvahinko olisi alihankkijayrityksella.

Taulukko 1. Taytettyjen punaraitojen virheiden maara

Mediaani virheiden Virheiden maara

maarasta (max 24) prosentuaalisesti
Alihankkijan tyontekija 4 17 %
Postin tyontekija 2 8%
Kuljettaja 4 17 %
Terminaalityontekija 2 8%
Terminaalityonjohtaja 2 8%
Ajojarjestelija 4,5 19%
Saanut perehdytyksen 4 17 %
Ei ole saanut perehdytysta 8,5 35%

Tyotehtdavan mukaan virheitd tekivat eniten ajojarjestelijat, mutta koska kyselyn
taytti vain kaksi ajojarjestelijaa, ei tata lukemaa voida pitaa kovinkaan luotettavana.
Lukema antaa kuitenkin nayttoa siita, ettei poikkeamaraportointiosaaminen ole ajo-
jarjestelijoilla riittava. Kuljettajien tayttamissa punaraidoissa oli keskimaarin nelja vir-
hettd, eli virheiden maara prosentuaalisesti oli noin 17 %. Vahiten virheita oli termi-
naalitydntekijoiden ja -tydnjohtajien tayttamista lomakkeista. Molempien taytta-
missa kyselylomakkeissa oli vain kaksi virhetta kuudessa punaraidassa, jolloin virhe-
prosentti on noin 8 %. Kuten aiemmin on mainittu, terminaalityénjohtaja on usein se
henkil®, joka opastaa ja perehdyttda tyontekijaa poikkeamaraportoinnissa, joten on
hyva, etta tyonjohdolla on itsella raportointi ndinkin hallussa. Perehdyttdamiselld on
suuri vaikutus osaamiseen — perehdytyksen saaneilla tayttajilla oli vain nelja virhetta
kuudessa punaraidassa, kun taas perehdytyksesta paitsi jdaneilla oli Iahes yhdeksan
virhettd samaa maaraa taytettyja punaraitoja kohden. Yhdeksan virhetta uudessa pu-

naraidassa tarkoittaa jo keskimaarin vahintaan yhta virhetta jokaisessa punaraidassa,
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joka on selkeasti liikaa. Taysin virheettomia lomakkeita oli vain yksi kappale ja se oli

perehdytyksen saaneen Postin terminaalityonjohtajan tayttama.

7.3 Maaraterminaalissa puuttuvat lahetykset

Tavaran viivastymisia tapahtuu valilla siita syysta, etta lahetykset eivat saavu maara-
terminaaliin ajoissa. Osittain on myds sellaisia tilanteita, etta tavara on Jyvaskylan

terminaalissa, mutta kuormanlastaushetkelld tyontekija ei 10yda sita. Tallaisista tilan-
teista voi syntya viivastysvahinkoja, jotka aiheuttavat kustannuksia ja lasketaan yhta

lailla kuljetusvahingoiksi.

Havainnoinnilla selvitettiin, kuinka paljon ldhetyksia puuttuu terminaalista paivittain.
Havainnoinnilla selvitettiin myds, kuinka paljon terminaalilla tapahtuu sellaisia tilan-
teita, ettd kuljettaja ei |6yda tavaraa, koska se on sijoitettu terminaalissa vaaraan
paikkaan. Alueita, joilta reiteille lastataan tavaraa, kutsutaan tonteiksi. Esimerkiksi
Seppaldan suunnan tavarat lastataan “Seppalan tontilta”. Havainnointia suorittamalla
selvisi my0s se, kuinka paljon pitkda, niin sanottua “kenttatavaraa” merkitdan puna-

raitalomakkeilla puuttuvaksi, kun tyontekija ei havaitse, ettd lahetys on ulkokentalla.

Joka paiva terminaalissa tyontekijoiden tayttamat punaraitalomakkeet puuttuvista
lahetyksista kerataan lokerikkoon, josta tydonjohto ottaa ne tarkasteltavaksi. Ennen
kuin seurantaan merkataan lahetys puuttuvaksi maaraterminaalissa, terminaali ja ul-
kokentta kierretaan lapi ja varmistetaan, onko lahetys oikeasti puuttuva. Lahetykset
kierretdan aamun aikana, joten suurin osa loydetyista lahetyksista saadaan viela sa-
man paivan aikana asiakkaalle ja ndin valtytaan viivastymisilta. Mikali tavara ei kui-
tenkaan terminaalista tai ulkokentalta |6ydy, lahetyksen seurantaan merkataan poik-
keama tiedottamaan ldahetyksen puuttumista maaraterminaalissa. Lahetys voi olla
puuttuva esimerkiksi |lahto- tai valiterminaalin kuljetuskapasiteetin puutteen takia tai

tavaran harhautumisen takia.
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7.4 Havainnoinnin tulokset

Tarkkailua suoritettiin kahden viikon ajan niin, ettad lukemat saatiin aina kahdelta sa-
malta arkipaivalta. Havainnointi suoritettiin paivittdisen tyon ohella. Puuttuvia ldhe-
tyksia kierretdaan terminaalilla muutenkin joka aamu, mutta nyt tulokset kirjattiin ylos
kymmenena arkipdivana. Kierroksen suoritti vuorossa oleva terminaalitydonjohtaja tai
terminaalityontekija. Terminaalityonjohtajalla tai —tyontekijalla oli valmiiksi laadittu
lomake, johon havainnoinnit merkattiin (ks. liite 1). Havainnoinnilla saatiin loppujen

lopuksi selvitettya viisi eri asiaa:

e Laadittujen punaraitojen maara puuttuvista lahetyksistd aamu klo 9 men-
nessa

e Terminaalista I6ytyneet puuttuvaksi merkityt lahetykset

e Terminaalista vaaralta tontilta I6ytyneet ldhetykset

e Ulkokentélta Ioytyneet lahetykset

e Aika, joka kului puuttuvien lahetysten kiertdmiseen

Kuviosta 10 voidaan nahda, kuinka suuri osa puuttuneiksi merkatuista ldhetyksista
[6ytyi terminaalilta aamun havainnoinnin aikana. Puuttuneiksi merkattuihin lahetyk-
siin sisaltyvat vanhat aiempina paivina kirjatut puuttuneet seka samana aamuna kir-
jatut uudet puuttuvat lahetykset. Keskimaarin aamupaivan kierroksen seurauksena
noin 14 % puuttuneeksi merkatuista lahetyksista I6ytyi terminaalista. Naista |0yty-
neista lahetyksista noin 33 % l6ytyi vaaradlta lastaustontilta. Loytyneet tavarat saa-
daan mahdollisesti viela iltapdivan kuormissa asiakkaille ja ndin viivastysvahingot val-
tetdan. Suurin osa loytyneista lahetyksista oli aivan oikealla tontilla terminaalissa,
mutta jai silti kuljettajalta huomaamatta. Tama viestii siita, ettd lastausvaiheessa on
vaikeuksia, jos kuljettaja ei I6yda lahetyksia, vaikka ne sijaitsevat oikealla lastausalu-
eella. Tonttien sekavuus ja tavaroiden sekalainen sijoittelu tonteille aiheuttaa sen,
ettd tavaroita ei aamuisin meinaa |6ytaa lastauksessa. Tonttien sekavuus myo6s hidas-
taa kuormien lastausta. Kuljettajat osaavat padsaantoisesti hyvin paatelld, millaiset
tavarat loytyvat mahdollisesti ulkokentaltd, koska puuttuvaksi merkattuja lahetyksia
I6ytyi kahden viikon tarkkailujakson aikana vain yhtena paivana ulkokentalta. Puuttu-

vien lahetysten kiertdamiseen kului keskimaarin aikaa 28 minuuttia joka aamu.
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Keskiarvot havainnoinnista kahden viikon ajalta

Laadittujen punaraitojen  LOytyi terminaalista Loytyi vaaralta tontilta Loytyi ulkokentalta
maara (puuttuvat)

Kuvio 10. Keskiarvot havainnoinnista kahden viikon ajalta

Postin terminaalityonjohtaja Pyoralan mukaan puuttuneiksi laadittujen ja terminaa-
lista loytyneiden lahetysten lukumaarat ovat téllaiseen aikaan vuodesta normaalit ja
aikaa kiertdmiseen menee normaalisti aina noin puoli tuntia. Kesalld lukemat pysyvat
aika lailla samana, mutta myos kokonaistavaramaara on pienempi, kun rahtiliikenne
hiljenee kesaisin. Kuviosta 11 voidaan nahda, kuinka puuttuvista lahetyksista paivit-
tdin laadittujen punaraitojen maara vaihteli vuonna 2018 kuukausittain. Joskus puut-
tuneeksi merkattuja lahetyksia I6ydetaan padivan aikaan terminaalista normaalia huo-
mattavasti enemman, jos esimerkiksi y6lla tai aamulla joku purkukentta on unoh-
dettu levittaa oikeille tonteille. YolIa, kun kuljetusyksikoita puretaan, suurempia eria
puretaan yksikoista terminaalin lattialle niin sanotuille ”purkukentille” joista lahetyk-
set siirretdan edelleen oikealle lastausalueelle. Harvoin, enintaan yksi tai kaksi kertaa
vuodessa kay niin, ettd kokonainen taysi kuljetusyksikko, eli kontti tai peravaunu 16y-
tyy paivalla terminaalin pihasta purkamatta. Muualta Suomesta tulleet kontit ja pera-
vaunut tulisi purkaa yon aikana, jotta lahetykset kerkedvat jakeluautojen kyytiin aa-
mulla. Normaalisti my6s ulkokentalta 16ytyy puuttuvaksi merkattuja lahetyksia,
vaikka taman tarkkailujakson aikana lukemat nayttivat lahes nollaa. Uusien kokemat-
tomien kuljettajien maaran vaikutus nakyy selkedsti. Uusi kuljettaja ei valttamatta

osaa lukea rahtikirjasta kollin mittatietoja ja ndin jaa huomaamatta, etta pitka tavara
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voi l6ytya ulkokentaltd. Kokeneemmat tyontekijat osaavat etsid tavaraa terminaalista

jo sen perusteella, mika yritys tavaran lahettdjana tai vastaanottajana on.

Kuvio 11. Laaditut punaraidat puuttuvista lahetyksista kuukausittain vuonna 2018

Viikon aikana arkipaivien valilla voidaan havaita eroja, koska yon terminaaliresurssi
on eri paivina erilainen. Eroavaisuudet viikonpdivien valilla nahtavilla Kuviossa 12.
Terminaalin ollessa paremmin miehitetty myos tavarat ovat suuremmalla todenna-
koisyydella oikeilla tonteillaan. Maanantaisin lahetyksia on usein suuremmalla toden-
nakoisyydelld vaarilla tonteilla, koska viikonloppuna terminaalimiehitys on heikompi.
Viikonloppuisin terminaalissa tydskentelee usein opiskelijoita ja tuntitydntekijoita,
jolloin myds kokemus ja osaaminen on heikompaa. Terminaalitydntekijéiden maa-

rallda yoévuorossa on suuri vaikutus terminaalin siisteyteen ja jarjestelmallisyyteen.



31

Arkipdivan vaikutus laadittujen maaraan

Maanantai Tiistai ¥ eskiviikko Torstai Perjantai

Kuvio 12. Viikonpdivan vaikutus laadittujen punaraitojen maardan (puuttuvat lahe-
tykset

Puuttuvaksi merkattuja ldhetyksia kirjataan pdivan aikaan vield lisda ja naista nor-
maalisti ainakin osa saadaan toimitettua edelleen aikataulussa asiakkaille. Normaa-
listi lahetykset, joiden toimitusosoite on Jyvaskylan alueella, saadaan perille viela sa-
mana paivand, mutta maakuntiin menevat ldhetykset siirtyvat usein seuraavalle pai-
valle. Puuttuvaksi merkatun lahetyksen |6ytyessa terminaalista, laadittu punaraita

otetaan irti ja lahetys toimitetaan normaalisti rahtikirjan kanssa asiakkaalle.
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8 Kuljetusvahingot Jyvaskylassa

Tutkimuksessa tarkkailtiin Jyvaskylan Postin rahdin jakelu- ja noutoliikenteessa ta-
pahtuneita kuljetusvahinkoja vuonna 2018. Dataa kuljetusvahingoista on koottu seka
tyontekijoiden kirjaamista punaraidoista ettd vahingonkorvausyksikon tiedoista. Kasi-
tellyista vahinkotapauksista noin 76 % on ollut Jyvaskylan terminaalilta jaettavia lahe-
tyksia. Noin 11 % lahetyksista on ollut Jyvaskylan terminaalin noudettavia ja noin 13
% Jyvaskylan terminaalin kautta kulkevia lahetyksia. Kaikista kasitellyista vaurioista ei
ole tehty varaumaa tai laadittu punaraitaa. Tutkimusta varten koottiin yhteen kaikki
vuonna 2018 Jyvaskylan terminaalilla laaditut punaraidat. Punaraidalla varustetuista
vahingoittuneista noin 5,5% kasiteltiin vahingonkorvausyksikdssa. Vahingonkorvaus-
yksikossa kasitellyista vahingoittuneista lahetyksista noin 24% oli sellaisia, joista oli

laadittu punaraita.

8.1 Kuljetusvahinkojen vahinkotyypit

Kuviossa 13 on nahtavilla, kuinka haetut vahingonkorvaukset maaréllisesti jakautuvat
vahinkotyyppien kesken. Kuviosta 14 voidaan ndahda kuinka haetut korvaussummat
rahallisesti jakautuvat vahinkotyyppien kesken. Selvasti eniten kasitellyista kuljetus-
vahingoista oli vahingoittumisia, noin 80 %. Katoamisia oli noin 8 % ja viivastymisia
hieman reilu 4 %. Maariin lukeutuvat kaikki vahingonkorvausyksikdssa kasitellyt kul-
jetusvahingot, myos ne, joita ei maksettu korvausvaateesta huolimatta. Pienessa
osassa tapauksia vahinkotyyppi ei ollut tiedossa. Rahallisesti haetut korvaukset jakau-

tuvat lahes samalla tavalla kuin maarallisesti.
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Haettujen vahingonkorvausten vahinkotyypit / kpl
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Kuvio 13. Vahingonkorvausten vahinkotyypit (kpl) prosentuaalisesti kuvattuna

Haettujen vahingonkorvausten vahinkotyypit / €
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Kuvio 14. Haettujen vahingonkorvausten vahinkotyypit (€) prosentuaalisesti kuvat-
tuna

Kuviosta 15 voidaan ndahda, kuinka maksettujen korvauspaatésten vahinkotyypit ja-

kautuvat rahallisesti. Vahingoittuneiden ldhetysten korvaussumman osuus kaikista
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maksetuista vahingoista on noin 86 %. Huomiota herattaa se, ettd maksetuista vahin-

gonkorvauksista lahes 4 % tapauksista on sellaisia, joiden vahinkotyyppi ei ole tie-

dossa.
Maksettujen vahingonkorvausten vahinkotyypit / €
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Kuvio 15. Maksettujen vahingonkorvausten vahinkotyypit (€) prosentuaalisesti kuvat-
tuna

8.2 Kuljetusvahinkojen syyt

Kuviosta 16 voidaan nahda kirjattujen vahinkopunaraitojen maara tyovaiheittain. Sel-
kedsti eniten punaraitoihin kirjattiin tydvaiheeksi terminaali (noin 86 %). Tama ei suo-
raan tarkoita sitd, etta 86 % vahingoista aiheutui terminaalissa. Usein poikkeama ai-
heutuu esimerkiksi runkokuljetuksessa, mutta poikkeaman kirjaa vasta myéhemmin
jakeluautonkuljettaja terminaalissa lastatessaan. Tall6in vaurio on havaittu ja puna-
raitaan laitetaan tyovaiheeksi terminaali. Vaikka dataa ei voida pitda taysin luotetta-
vana, on selkead, etta suurin osa vahingoista tapahtui terminaalissa. Terminaalissa
tapahtuu eniten tavaran kasittelya, joten myos riski vahingolle kasvaa. Joka kerta,
kun tavaraa kasitellaan, syntyy riski, etta vaurio syntyy. Taman takia tavaran kasitte-

lykertoja pitaisi pyrkia minimoimaan.
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Poikkeamakirjausten maara tydvaiheittain
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Kuvio 16. Poikkeamakirjausten maara tyovaiheittain

Punaraitaan tulisi aina tayttaa lisatieto vauriosta, jonka perusteella voidaan tehda
johtopaatelmia vaurion laadusta ja synnysta. Dataa tutkiessa voidaan todeta, ett3
merkinnat ovat todella puutteellisia. Suuressa osassa punaraitoja lisdtietoon on mer-
kattu lilan vajavainen lisatieto, kuten ”jalkia” tai “kolhuja”. Punaraitaan olisi hyva
merkata, miksi vaurio tapahtui ja missa se tapahtui. Eniten toistuva syy kuljetusvahin-
gon syntymiselle missa tahansa kuljetusprosessin vaiheessa on riittamaton huolelli-
suus. Punaraitojen poikkeamakirjauksia lukiessa voidaan havaita yhteensa viisi paa-

syyta kuljetusvaurioiden syntymiselle:

e Riittdmaton huolellisuus tai kiire

e Puutteellinen pakkaus

e Purku tai lastaus asiakkaan toimesta
e Rikkindinen kalusto

e Muut syyt, kuten kolarit, tuuli, kuljettajasta riippumattomat dkkijarrutukset

Jakelukuljetuksissa suurin syy kuljetusvaurion syntymiselle oli lavan kaatuminen kul-
jetuksen aikana. Oli myo6s tapauksia, jossa tavara on tippunut autosta tai takalaita-
nostimen paalta. Lahes kaikki vahingot johtuivat kuljettajan tekemista kasittelyvir-

heista. Jonkin verran oli tapauksia, etta asiakkaalle vietiin valmiiksi lastattu kontti ja
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purun yhteydessa havaittiin vaurio. Tallaisissa tapauksissa vahingoittumisen syyta on

todella vaikea selvittaa, koska kontti on voitu lastata jo lahtopaikkakunnalla.

Noutokuljetuksista tehtyja poikkeamamerkintdja oli vahan ja vahingoittumisen syyt
ovat samanlaiset kuin jakelukuljetuksissa. Osa vaurioista oli tapahtunut asiakkaan

luona lastatessa ja osa terminaalilla noutokuormaa purkaessa.

Vauriot, joiden tydvaiheeksi on merkattu “runkokuljetus” olivat usein terminaalissa
purun aikana havaittuja vaurioita. Runkokuljetus -vaiheessa syntyneista vauriosta osa
oli syntynyt ulkopuolisen tekijan vaikutuksesta, kuten pakollisten hatajarrutusten
seurauksena. Kolari- ja jarrutustapaukset ovatkin yleisempia runkokuljetuksissa kuin
jakelu- ja noutokuljetuksissa. Oli my0s vaurioita, jotka olivat syntyneet kuljetettavan
tavaran ominaisuuksien ja erityisvaatimusten takia. Téllaisia erityisvaatimuksia voi
olla esimerkiksi lamminkuljetus tai paallelastauskielto. Paallelastaus tarkoittaa, etta
esimerkiksi kaksi lavaa lastataan paallekkain. Tallaisessa tapauksessa pitéisi olla
varma tieto, ettd alempi lava kestaa paalle laitettavan lavan painon. Merkinnat kuu-
luvat aina olla tehty lahettdjan toimesta rahtikirjaan ja niitad tulee noudattaa koko

kuljetusprosessin ajan.

Vauriot, joille on merkattu tyovaiheeksi terminaali, ovat isolta osin terminaaliproses
sin aikana havaittuja, ei siis valttamatta terminaalissa aiheutuneita vaurioita. Termi-
naalissa aiheutuneet vahingot ovat suurimmaksi osaksi kasittelyvirheen ja muun huo-
limattomuuden tulosta. Yleisin syy vahingoittumiselle oli lavan kaatuminen tai tava-
ran tippuminen esimerkiksi trukkipiikeilta. Osa vaurioista oli syntynyt paallelastauk-
sen seurauksena. Kasittelyvirheista johtuvat vahingot on aiheutettu seka terminaalin
sisalla ajettavalla trukilla, etta ulkokentalla kaytettavalla pyérakuormaajalla. Varsin-
kin ulkona kaytettava pyorakone vaatii kuljettajalta erityista huolellisuutta maan epa-
tasaisuuksien ja trukkipiikkien liukkauden takia. Terminaalissa varsinkin aamuisin

huomaa usein huolimattomuutta trukkien kayttamisessa.
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8.3 Vahinkovastuu

Mahdollisessa korvausvaiheessa vahinkovastuu on tarkoitus saattaa oikealle taholle.
Usein vahinkovastuun perustana on vahingoittuneesta lahetyksesta laadittu puna-
raita tai muu varauma. Punaraitaan merkataan vahingon hetkelld, kenen vastuulla
vahinko on. Vahingon havaitsemishetkella alihankkija voi vaistaa vahinkovastuun
tayttamalla punaraidan havaitsemastaan vauriosta. Tallaisessa tilanteessa alihankki-
jan tyontekija kirjaa punaraitaan, etta on havainnut vaurion ja kasittelija tietaa, etta
vastuu ei ole alihankkijalla, vaikka tavara olisi kyseisen alihankkijan toimittama. Kuten
aiemmin on mainittu, punaraitoja laaditaan vaurioista paljon verrattuna siihen,

kuinka moni ldhetyksistd etenee vahingonkorvausyksikkoon.

Kuviosta 17 voidaan nahda, kuinka paljon prosentuaalisesti vauriopunaraitoja minka-
kin alihankkijan toimesta laadittiin vuonna 2018. Selkeasti esiin nousee Alihankkija 1,
joka laati noin 37 % kaikista vauriopunaraidoista. Punaraidan laatiminen ei tarkoita
aina vahingon aiheuttamista, joten tdsta ei voida suoraan paatelld, etta Alihankkija 1.
aiheuttaisi eniten vahinkoja. Tyon ohella suoritetun osallistuvan havainnoinnin perus-
teella Alihankkija 1:n kuljettajat ovat kaikista alihankkijoiden kuljettajista perusteelli-
simmin perehdytettyja ja huolellisimpia. Kyseisen alihankkijan kuljettajat laativat pu-
naraidan todella herkasti huomatessaan lievankin vaurion. Alihankkija on halunnut
varmistaa, ettei heidan vastuulleen ajaudu sellaiset vauriot, jotka eivat ole heidan ai-
heuttamiaan. Alle prosentin osuutta omaavat kuljetusyritykset ovat pienia yhden-
kahden tyontekijan kuljetusyrityksia. Osa naista kuljetusyrityksista on myds runko-

vuoroja hoitavia alihankkijoita.
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Laaditut punaraidat toimijoittain
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Kuvio 17. Laaditut punaraidat vahingoista toimijoittain

Kuviossa 18 on esitetty, kuinka vahingonkorvausyksikdssa kasitellyt vahingot jakautu-
vat alihankkijoille. Tarkkaa vahinkovastuuta on mahdoton maarittaa, mutta kuviossa
on ilmoitettu vahinkovastuu sille alihankkijalle, kenen toiminta-alueella vahinko on
tapahtunut jakelu- tai noutokuljetuksessa postinumeron perusteella. Nyt voidaan
verrata alihankkijoiden laatimia maaria punaraidoista alihankkijoiden toiminta-alu-
eella aiheutuneisiin vahinkoihin. Alihankkija 1:n tyontekijat laativat reilusti eniten pu-
naraitoja, mutta vahingot heidan jakelu- ja noutoalueellansa ovat suhteessa todella
vahaiset, vain reilu 7 % kaikista tapahtuneista vahingoista. Tama tuo vahvistusta sii-
hen, ettd punaraitoja laadittiin paljon vaurioista, jotka evat olleet kyseisen alihankki-
jan vastuulla. Myds Postin tyontekijat nayttaisivat laatineen punaraitoja huomatta-
vasti enemman, mita omalla jakelualueella on syntynyt vaurioita. Postilla on omia
terminaalityontekijoita, joten suurin osa Postin tyontekijéiden laatimista puna-
raidoista on terminaalitydntekijoiden tayttamia. Noin 32 % tapahtuneista vahingoista
oli sellaisia, joista ei voitu maarittaa, kenen jakelualueella vaurio on tapahtunut.
Nama vahingot voivat olla esimerkiksi Jyvaskylan terminaalin kautta kulkevia lahetyk-

sid tai datasta ei saatu selville, mika tavaran maaranpaa on ollut.
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Toimijoiden jakelu- / noutoalueilla tapahtuneet vahingot
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Kuvio 18. Toimijoiden jakelu- / noutoalueilla tapahtuneet vahingot

8.4 Lihettsjat

Yhtena isona syyna kuljetusvahinkoihin on lahettdjan vastuulla oleva tavaran pakkaa-
minen seka oikeanlaiset osoitetiedot. Osa kuljetusvahingoista syntyy puhtaasti puut-
teellisen pakkauksen takia. Kuljettajia ohjeistetaan tarkistamaan pakkauksen riitta-
vyys noutohetkelld, mutta kuljetettavaksi otetaan edelleen Iahetyksia, joiden pak-
kaus ei ole riittava kuljetusta varten. Tietynlaiset tavarat ovat myds herkempia kulje-
tusvaurioille. Kuviossa 19 on maaritelty korvauspaatosten maara lahettdjia kohden.
Kuviossa on nahtavilla ne 20 lahettdjaa, kenella oli eniten korvauspadatoksia vuonna
2018. Selvasti eniten korvauspadatoksia on tehty Lahettdja 1:n lahettamille lahetyk-
sille (14,8 % kaikista korvauspaatoksistd). Kyseisen lahettdjan tuotteet ovat herkkia
iskuille, teraville reunoille seka heilahduksille kuljetuksen aikana. Pakkaukset ndissa
tuotteissa ovat kylla normaalisti riittavia huolellista kasittelya varten. Lahettdja 1:n
volyymi Jyvaskyldssa ei ollut vuonna 2018 mitenkdaan huomattava, joten vaurioiden
maara on suhteellisen suuri. Seuraavaksi eniten korvauspaatoksia tehtiin Lahettaja
2:n lahetyksille. Lahettdja 2:n lahettamat tuotteet ovat herkkia iskuille, joten pak-
kauksiin olisi hyva kiinnittda huomiota. Lavojen kulmia ja reunoja voisi suojata enem-
man, jolloin vahingon riski pienentyisi. Lahettdja 3:n korvauspaatosten maara ei ole

suhteessa suureen kokonaisvolyymiin huomattava. On myds muita ldhettdjia, joiden
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pakkauksiin olisi hyva kiinnittaa huomiota, kun korvauspaatosten maara nahdaan
olevan suhteellisen suuri ja tavaran tiedetdan olevan herkkaa sarkymaan. Tallaisia 13-
hettdjia ovat esimerkiksi Lahettdjat 6 & 19. Tallaisilta ldhettdjiltd kun haetaan nou-
toja, olisi hyva jo ennen kuljetusprosessin alkamista tarkistaa riittava pakkaus. Osit-

tain lahettdjan virheesta johtuvat kulut jaavat Postin korvattavaksi.

Korvauspaatosten maara / lahettajat
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Kuvio 19. Korvauspaatosten maara / lahettajat

8.5 Korvaukset ja regressiot

Vuonna 2018 maksetuista vahingonkorvauksista saatiin regressioita alihankkijoilta
vain 8,8 %, kun tarkastellaan maksettujen vahingonkorvausten yhteissummaa. Reg-
ressioiden maara on halyttavan pieni ottaen huomioon, kuinka paljon rahtildhetyksia
kuljetetaan alihankkijoiden toimesta (noin 70-80 % kokonaisvolyymistd). Maksetuista
korvauspaatoksista lukumaarallisesti 3,2 %:lle on saatu alihankkijan maksama regres-
sio. Taulukosta 2 voidaan nahda alihankkijat, jotka ovat maksaneet regressioita va-
hingonkorvauksista. Taulukon toisesta sarakkeesta nahdaan, mika on kyseisen ali-
hankkijan maksettujen regressioiden osuus kaikista maksetuista regressioista luku-

maarallisesti. Tarkastellessa vahingonkorvausyksikon laatimia tiketteja vahingonkor-
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vauksista voidaan nahda useampi tapaus, jossa on suoraan kirjattu vahinkovastuu ali-
hankkijalle, mutta korvaus on silti Postin maksama, ilman regressiota. Yhteensa 11,8
% tiketeistd on maininta alihankkijan vastuusta. Vahinkovastuu siis saattaa olla sel-
villd, mutta korvausvastuu jaa silti Postille. Vahinkovastuun saattaminen oikealle ta-
holle mahdollistuisi ja helpottuisi myos silld, ettd punaraita kuljetusvahingosta laadit-
taisiin aina valittomasti vahingon satuttua. Tutkimuksen aikana ei kdynyt ilmi, mika
vahingonkorvausyksikdssa on perusta sille, etta alihankkija joutuu vastuuseen aiheut-

tamastaan vahingosta.

Taulukko 2. Alihankkijoiden maksamat regressiot

Alihankkija Regressioiden maara kaikista regressioista
Alihankkija 4 14 %
Alihankkija 2 43 %
Alihankkija 3 14 %
Alihankkija 17 14 %
Alihankkija 7 14 %
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9 Kehitysideat

Tavaroiden sijoittelu terminaalissa

Terminaalissa suoritetun havainnoinnin yhteydessa on kiinnitetty huomiota tavaroi-
den sijoitteluun lastaustonteilla. Tavaroiden sijoittelulla on suora vaikutus seka vii-
vastys-, ettad vauriovahinkoihin. Puuttuvien ldhetysten kirjaamista saataisiin vahene-
maan lastaustonttien kayton kehittamiselld. Talla hetkella tavarat puretaan Jyvasky-
lan terminaalissa suoraan kuljetusyksikoista oikeille tonteille sekalaisessa jarjestyk-
sessd. Samalla tontilla sijaitsee aina seka Keski-Suomen jakelualueen tontti, etta ohi-
tai kauttakulkevan tavaran tontti. On siis mahdollista, ettd samalla tontilla on sekaisin
seka Jyvaskylan alueen jakotavaraa, ettd muualle Suomeen ohikulkevaa tavaraa. Ta-
varat eivat myoskadan ole ruudussa jarjestyksessa, vaan saattavat olla pitkittdin, poi-
kittain ja vinossa. Talla hetkelld varsinkin aamuisin on usein tilanteita, etta etsitty ta-
vara on tontin keskelld muiden tavaroiden valissa ja jaa kuljettajalta kokonaan huo-
maamatta. Lahetyksesta merkataan puuttuva ja pahimmillaan lahetys saadaan vasta
seuraavana jakelupdivana perille asiakkaalle. Varsinkin naita viivastymisia voidaan
ennalta ehkaista purkamalla lavat ja rullakot tonteille vieretysten ja vastakkain ku-

vion 20 mukaisesti.

Tontti 1 Tontti 2 Tontti 3

Kuvio 20. Ehdotelma lavojen sijoittelusta lastaustonteille

Jakelukuljettajien on helpompi |6ytdaa etsimansa tavara terminaalista, kun lavat ovat
jarjestyksessa. Jarjestys tonteilla vahentaa myos vaurioita, kun tavaroiden yhteentor-

maykset vahenevat. Parempi jarjestys myds nopeuttaa lastaamista. Lavojen seka
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muiden tavaroiden jarjestaminen lastaustonteille jarjestykseen saastaisi myos tilaa
terminaalissa. Kehitysidean toteuttaminen kaytannossa vaatisi muutoksia yon termi-
naalitydhon, seka juurtuneiden asenteiden mukauttamista. Terminaalissa kuljetusyk-
sikoita purkavat useat eri terminaalityontekijat ja useat kuljettajat ympari Suomea,
joten uusi toimintamalli tulisi saattaa jokaisen tietoisuuteen. Toinen vaihtoehto olisi,
ettd tavarat puretaan kuljetusyksikoista purkutonteille, joista tehtdvaan maaratyt

terminaalityontekijat siirtavat niita lastausalueille kuvion 20 mukaisesti.

Poikkeamaraportointiprosessin nopeuttaminen

Kuljetusvahinkoja aiheutuu eniten terminaalissa yoaikaan, joka on myos kiireisin tyo-
aika prosessissa. Poikkeamaraportointi pitdisi olla niin vaivaton tehd3, etta se ei hi-
dasta lilkaa muuta tyo6ta ja kynnys tekemiseen niin matala, ettd poikkeamaraportointi
suoritettaisiin aina alkuvaiheessa. Talla hetkelld poikkeamaraportoinnin tekeminen
on sen tydntekijan vastuulla, joka vaurion huomaa purun yhteydessa. Usein poik-
keama jaa kiireen ja motivaation takia kokonaan tekematta ja tavara vain siirretaan
omaan lastausruutuunsa. Poikkeamaraportoinnin laiminlyonti aiheuttaa sen, etta va-

hinkovastuu ei ajaudu oikealle taholle.

Tyontekijoita tulisi motivoida tayttamaan punaraitoja aina valittémasti vahingon ta-
pahtuessa. Usein punaraita jatetaan tilanteessa laatimatta ja jalkikateen on lahes

mahdoton selvittdaa, missa prosessin vaiheessa ja kenen toimesta vahinko on sattu-
nut. Punaraidan laatiminen olisi tehtdava helpommaksi ja prosessia (ks. kuvio 7) hel-

potettava.

Poikkeamaraportointia tulisi tehostaa ja raportointi tulisi tehda valittomasti, kun vau-
rio tapahtuu tai havaitaan. Yolla, kun terminaalissa kuljetusyksikoita purkaessa havai-
taan vaurioituneita lahetyksia, ne siirrettaisiin sivuun. Tanne alueelle siirrettaisiin
myos ne lahetykset, jotka vaurioituvat purun aikana. Naille lahetyksille pitdisi suunni-
tella pieni alue terminaalista. Aamuydlla, kun yon kiire alkaa helpottaa, maaratty ter-
minaalityontekija kiertdisi kokoon keratyt vaurioituneet lahetykset ja tekisi niista

poikkeamaraportoinnit, eli punaraidat. Poikkeamaraportointi tehtaisiin aamuyolla
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ennen jakelukuormien lastausta, joten lahetykset saataisiin kuitenkin toimitettua ai-
kataulussa asiakkaille. Jyvaskylan lapi- ja kauttakulkevat lahetykset siirrettaisiin jatko-

kuljetukseen, ettei itse kuljetusprosessi hidastu raportoinnin takia.

Tyontekijoiden koulutus ja perehdytys

Kuten aiemmin on jo mainittu, suurin osa kuljetusvaurioista syntyy inhimillisen vir-
heen seurauksena. On erityisen tarkeaa, etta jokainen kuljettaja koulutetaan ja pe-
rehdytetddan omaan tyohon. Perehdytyksessa on tarpeellista kdyda myos lapi poik-
keamaraportointi. Suurin osa kuljettajista on alihankkijoiden tyontekijoita ja uuden
kuljettajan perehdytys on alihankkijan vastuulla. Usein perehdytys tapahtuu “tyoka-
verilta tyokaverille” jolloin virheellinen tieto siirtyy jatkuvasti edelleen ja edelleen uu-
sille tyontekijoille. Selkead ohjeistus, jossa tulee ilmi ne asiat, jotka perehdytyksessa
on kaytava lapi uuden tyontekijan kanssa, olisi tarpeellinen. Alkuun olisi ehdottoman
tarkead, ettd jokaisen kuljetuksessa toimivan esimiehen, mukaan lukien ajojarjesteli-
jat ja terminaalityonjohtajat, osaamistaso poikkeamaraportointiprosessissa varmiste-
taan. Ndin varmistetaan se, etta esimieheltd saatava perehdytys on kattavaa ja oi-
keellista. Jatkossa ensimmaisen perehdytyksen punaraidan tayttdmiseen antaisi aina
esimies, huolimatta siitd, onko tyontekija alihankkijan vai Postin. Perehdyttaminen
vaatii vahan resurssia siihen nahden, kuinka paljon selvitystyo vahenee, kun osaami-
nen varmistetaan jo alkuvaiheessa. Tyontekijéiden osaamisen varmistaminen rapor-
toinnin suhteen vahentda aina informaatiovirheita poikkeamanhallintaprosessissa.
Informaatiovirheita vahentamalla saatetaan vahinkovastuu yha useammin oikealle

taholle.

Tyontekijoille olisi hyva olla myos olemassa selked, nopeasti luettavissa oleva kaytan-
nollinen opas poikkeamaraportoinnista. Talla hetkella tyéntekijoille on olemassa
yleispateva ohjekirja “Rahdin Kasikirja 2019” jonka perusteella tyontekijan tulisi toi-
mia. Rahdin kasikirja -opus on 157 sivua pitka, eika tyontekijan ole kaytanndssa mah-
dollista lahtea tilanteen sattuessa etsimaan sielta oikeaa ohjeistusta. Poikkeamara-
portoinnin osuus rahdin kasikirjasta on 14 sivua pitka, joten se ei ole kovinkaan kay-
tannollinen hektisessa tydssa. Ohjeistuksen pitdisi olla niin lyhyt ja ytimekas, etta kii-
reessakin tyontekijalla on mahdollisuus tarkistaa oikea ohjeistus virheiden ehkaise-

miseksi.
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Lisaksi kuljetusvaurioita voidaan ennaltaehkaista silld, etta tavaroiden puutteellisiin
pakkauksiin puututaan heti lahetysta noudettaessa. Jokaisen kuljettajan tulee osata
tarkastaa noudettava lahetys, rahtikirjamerkinnat, seka riittava pakkaus. Puutteelli-

sesta pakkauksesta tulee huomauttaa lahettdjaa ja laatia varauma

10 Johtopaatokset ja pohdinta

Tyon tavoitteena oli selvittad, missa kuljetusprosessin vaiheissa kuljetusvahinkoja
syntyy ja mita syita kuljetusvahinkojen syntymiselle on. Tavoitteena oli myos
selvittaa tyontekijoiden osaamista poikkeamaraportointiprosessin suhteen. Tavoite
oli selvittaa, kuinka oikeita tyontekijoiden poikkeamamerkinnat ovat ja mika
poikkeamaraportoinnissa aiheuttaa haasteita tyontekijatasolla. Tavoitteena oli myos
kehittda ideoita, miten kuljetusvahinkoja voitaisiin ennalta ehkaista ja kuinka
poikkeamanhallintaprosessia voitaisiin edistaa niin, etta poikkeamamerkinnat olisivat

kattavampia seka oikeellisempia.

Tyon tuloksena saatiin selvyytta kuljetusvahinkojen syntymiseen. Datasta saatiin
selville, missa kuljetusprosessin vaiheessa poikkeamamerkint6ja tehdaan ja millaisia
merkintdja tydntekijat ovat laatineet. Naista paateltiin vahinkojen syntymisten syita.
Tietoa kuljetusvahingoista kerattiin paljon, useammasta eri lahteesta ja sita
vhdistelemalla saatiin tarkasteltava data, jonka pohjalta tehtiin paatelmia. Datan
keradaminen vaati paljon aikaa ja tyota, ja siihen tuli iso apu ja tuki toimeksiantajalta.
Dataan ei voitu luottaa taysin, vaan rinnalle tarvittiin paatelmia seka havainnointia,
jota olen suorittanut tyon ohella. Dataa ja havainnointia yhdistamalla saatiin jarkevia
paatelmia kuljetusvahinkojen syntymisesta. Paatelmia olisi voinut tehda tarkemmin
ja enemman, mikali data olisi saatu jo aikaisemmin kayttoon. Lisaa mahdollisuuksia
paatelmien tekemiseen olisi tuonut myds laajempi ja kattavampi historiadata
toimeksiantajalta. Opinndytetydssa olisi voinut viela vertailla esimerkiksi
kokonaiskuljetusmaaria lahettajien suhteen. My0ds kehitysideoita tulosten pohjalta
olisi voinut laatia tall6in enemman. Lopputuloksena saatiin kuitenkin laadittua

vhteenveto kuljetusvaurioiden syntymisen syista eri kuljetusprosessin vaiheissa.
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Vahinkotyypit jakautuvat samalla tavalla, kuin teoreettisessa tarkastelussa tuli ilmi:
vahingoittuminen on selkeadsti yleisin kuljetusvahinkotyyppi. Vahinkojen syntyminen
kuljetusprosessin vaiheissa sijoittuu yleisimmiten terminaaliin. Terminaalissa
kasittelykertoja on selvasti eniten, jolloin myos riski kuljetusvahingoille on suurin.
Kuljetusvahinkoja voidaan ennalta ehkaista ja vahentaa kehittamalla yrityksen
toimintaa systemaattisesti. Yrityksessa tulisi kiinnittda huomiota juuri
terminaalitoimintoihin - kasittelykerrat ja siirtomatkat tulisi minimoida terminaalissa.
Kehitysideoita kuljetusvaurioiden syntymisen ehkaisemiseksi voidaan kehittaa lisaa,

kun tiedetaan yksittaisia syita vahinkojen syntymiselle.

Datan tarkastelun perusteella myos selvisi, ettd poikkeamamerkinnat ovat isolta osin
hyvin puutteellisia. Tuloksia poikkeamaraportointiprosessin haasteista ja osaamisesta
voidaan hyodyntaa, mikali Posti uudistaa perehdyttamiskaytantoja. Tuloksista
saadaan nayttoa siitd, mika poikkeamaraportoinnissa tuottaa ongelmia eri
tyotehtavia hoitaville tyontekijoille. Tutkimuksessa kavi ilmi, etta
poikkeamaraportointi tuottaa haasteita myos toimihenkilGille oletettua enemman.
Tyontekijoille voisi tuloksia hyddyntaen kehittda kokonaan uuden paivittdista
tyontekoa tukevan perehdytys- / kdytdnnonoppaan. Taman opinndytetyon resurssit

eivat siihen riita, eika nain ollut tarkoituskaan.

Poikkeamaraportointiprosessin mahdollisessa uudistamisessa voidaan hyodyntaa
kyselyssa saatuja tuloksia, jotta tiedetaan, mitka kohdat poikkeaman kirjaamisessa
tuottavat ongelmia. Kysely laadittiin realistisista tilanteista, joten tuloksista saatiin
todella luotettavia. Jatkossa myds tavaroiden sijoitteluun terminaalin lastaustonteilla
kannattaisi kiinnittda huomiota ja etsia keinoja, joilla toiminta voidaan tuoda
kehitysidean mallin mukaiseksi. Tavaroiden sijoittelulla voidaan vaikuttaa helposti
moniin asioihin: kuormien lastauksen sujuvuuteen, kuljettajien motivaatioon,
tavaroiden l6ytymiseen terminaalista ja tata kautta myos viivastysvahinkojen

syntymiseen.
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Liitteet

Liite 1. Havainnointilomake puuttuneeksi merkittyjen lahetysten kiertamiseen

Kiellonaika:

1. Ierkitee ylis laadittujen punaraibajen madd {puuttuvat):

2. Lukumera, kuinka manta puuttunesksi merkittya B hetysta laytyi terminaalistac

3. Kuinks moni ndista loytyneists Hhetyksistd ol vaSrSlE wantilla:

4. LukuwmdSed, kuinks monta puuttunssksi merkittys ﬁhﬂ,&ﬁl&qtpiulku&rﬂtﬁiltﬁ:

5 Aika, joka kului puattusaksi merkittyjen Bhetysten Kiertimiseen:




Liite 2. TyoOntekijoiden tayttama kysely punaraitalomakkeisiin liittyen

Vastaukset annetaan anonyymind.

1. Tyonantaja
L] Posti
O alihankkija

2. Tybtehtava
O Kuljettaja
O Terminaalitydntekijs
[ Terminaalitydnjohtaja
O Muu tySntekiji:
O Muu toimihenkils:

3. Oletko saanut perehdytyksen punaraitalomakkeen téyttdmiseen?
O En
O kyllg, ajojariestelijslta
O kyllg, terminaalitydnjohdelta
O kylla, kcllegalta,"t\rﬁkaverilta|
O Kyllg, muulta esimiehelts:

4. Osaatko mielestasi téyttdsd punaraitalomakkeen oikein?

O En
O kylla

5. Oletko téyttanyt joskus punaraitalomakkeen
O vahingoittuneesta |shetyksests
O Puuttuvasta ldhetyksestd

Seuraavissa esimerkeissd hypoteettisia tilanteita. Taytd punaraita niin kuin itse
tayttaisit kyseisessd tilanteessa. Tayta vain merkityt kohdat.



1. Olet lastaamassa jakelukuormaa ja huomaat yhdessa lavassa jalkia. Katsot

lavaa tarkemmin ja havaitset, ettd myos tavara on rikkoontunut ja
kayttokelvoton.
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. Kaadoit lavan autoon kesken noutolenkin. Keréilet tavarat takaisin lavalle ja
nayttaisi siltd, ettad tavara sailyy ehjana.
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3. Olet lastaamassa kuormaa ja huomaat, ettd I15hetyksesta puuttuu 1 kolli.

4. Olet lastaamassa kuormaa ja huomaat, ett3 lavaan on osuttu trukkipiikeilla.

Kelmun ja pahvin alta paljastuu, etta tavara on kuitenkin kunnossa.
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5. Olet purkamassa runkokuljetuksen tuomaa kuormaa ja huomaat yhdelld
lavalla tavaroiden olevan rikkoontuneita, varaumaa ei ole tehty. Tiedat, ettad
kucrman toi terminaaliin alihankkijan auto.

- ae vaa e at

R e Sl bt ot o r a e b 44—

6. Olet purkamassa kuormaa asiakkaan luona ja toisen asiakkaan tavara
tipahtaa auton sivusta alas maahan. Tavara rikkoontuu

kayttokelvottomaksi.
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