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Aatu Mantyvaara

PALKITSEMISEN VAIKUTUS KULJETTAJAN
AJOTAPAAN

— Case Lassila & Tikanoja Oyj

Taman opinnaytetytn tavoitteena on tutkia rahallisen palkitsemisen aiheuttamaa mahdollista
muutosta ammattikuljettajan ajotavassa. Olettamuksena on, ettd palkitsemisen avulla ajotapoja
saadaan muutettua véhemman polttoainetta kuluttaviksi ja sen myoté pystytaén saavuttamaan
merkittavia saastoja.

Opinnaytetydn teoriaosuudessa kasitellaén aluksi taloudellista ajotapaa ja
polttoaineenkulutukseen olennaisesti vaikuttavia tekijoita seka saavutettavissa olevan hyodyn
maardd ajotapojen muuttuessa kustannustehokkaampaan suuntaan. Lisaksi kasitelldaan
tyontekijan  palkitsemista yleisella tasolla, sen toimivuutta ja varsinkin uuden
palkitsemisjarjestelman luomista tai vaihtoehtoisesti olemassa olevan jarjestelman kehittamista
entistd parempaan suuntaan.

Varsinaisen teoriaosuuden jalkeen opinnaytety® perehtyy tarkemmin yrityksen kaytosséa olevaan
ajotavanseurantajarjestelmaan ja sen toimintaan seka raportointiin. Myds kohdeyrityksen
toimintaa ja kalustoa esitelladn. Opinnaytetydn loppuosassa perehdytéén varsinaisen kaytannon
tutkimuksen menetelmiin ja kaydaan lapi kohderyhmd, heidan informointinsa ja tutkimuksen
ajoittuminen. Lisaksi paneudutaan tutkimaan saavutettuja tuloksia vertailemalla, seké pohtimaan
niiden merkitysta ja taustaa. Tyon tulokset jaivat vaatimattomiksi, silla lahtékohdat ja resurssit
tutkimuksen luotettavuuden kannalta olivat jonkin verran puutteelliset.

Viimeiseksi tutkitaan tdman opinnaytetyén mahdollista hyédyntamista tulevaisuudessa. Tyo jatti

ilmoille huomattavan paljon kysymyksia, joten jatkotutkimuksen tarve koetaan tarpeellisena,
lahtokohtien tulisi kuitenkin olla huomattavasti paremmat ja tasavertaisemmat.
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THE IMPACT OF REWARDING ON DRIVER’'S
DRIVING BEHAVIOUR

— Case Lassila & Tikanoja Oyj

The ambition of this thesis is to research the possible impact of rewarding in professional driver’s
driving behavior. The hypothesis is, that rewarding will change driving behaviors to less fuel
consumptioning and thereby, being able to reach major financial savings.

In the beginning of the theoretical part of thesis, there is about keystones of economical driving
style and factors which essentially have impact of fuel consumption, and the reachable amount
of benefits, when driving behaviors are transforming to the right direction. In addition, there is
about employees rewarding in general level, its functionality and especially about generating a
new rewarding system or how to improve existing system inside the company.

After the actual theoretical part, this thesis orientates more specifically to driving style monitoring
system, that company is using, and its operations and reporting. Target company’s operations
and fleet is also presented. The ending part is orientating about the practical researches’ methods,
and going through the target group, informing of them and the timetable of the research. In
addition, attention is paid to comparing achieved results, discussing about relevance and
background of them. The results of this thesis remained very modest, because of the premises
and resources were slightly deficient in terms of the reliability of the study.

Lastly, the possible utilization of this thesis in the future is investigated. It left considerable amount
of questions on the air, so the need for further research is felt necessary, premises should
however be considerably better and equal.
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1 JOHDANTO

Nykypaivana kilpailu on kovaa yhteiskunnan jokaisella sektorilla. My0s logistiikka-alalla
on hankalaa erottua kilpailijoista ja tehda asioita kustannustehokkaammin kuin muut,
mutta taysin mahdollista se kuitenkin on. Yksi tarkeda ja yksinkertainen tekija sadasttjen
aikaansaamisessa on huomion kiinnittaminen kuljetusyrityksessa tydskentelevien kuljet-
tajien ajotapoihin. Taloudellinen ajotapa paitsi vahentéaa polttoaineenkulutusta, myos pi-
dentad kaytossa olevan kaluston kayttdikaa. Varsinkin suurissa yrityksissa, kuten Lassila
& Tikanoja, on mahdollista saada aikaan sdastdja monien tuhansien eurojen edesté vuo-

sittaisella tasolla.

Erinomainen tapa saada kuljettajat noudattamaan taloudellisen ajotavan normeja, on
palkita heidat siita jollakin tavalla. Raha toimii yleisesti ottaen loistavana motivaattorina,
oli kyse sitten mistd tahansa. Jokainen autokoulun talla vuosituhannella kdynyt varmasti
tunnistaa hyvan ajotavan perusteet, mutta niiden noudattaminen ei jokaiselle ammatti-

kuljettajallekkaan ole arkipaivaa.

Taman opinnaytetydn tarkoituksena on tutkia vaikuttaako hyvasta ajotavasta palkitsemi-
nen kuljettajien ajotapoihin positiivisesti Lassila & Tikanojan Turun yksikossa. Yrityk-
sessd on kaytdssa ajotavanseurantajarjestelma. Hyvista tuloksista on aiemmin palkittu
vain epasaanndllisesti silloin talléin. Tarkoituksena on tutkia saako kuukausitasolla par-
haiten hyvaa ajotapaa noudattaneiden jateautonkuljettajien palkitseminen aikaan muu-
toksia koko tutkimusryhman ajotavoissa. Aiemmin jotkin kuljettajista ovat todenneet, etta
on heidan mielestadan hyoddytdntd noudattaa taloudellisen ajotavan normeja, koska siita
ei ole itselle minkdanlaista hyottya. Olettamuksena on, ettd aktiivisen palkitsemisen
myo6ta pystytaan tuomaan esille aspekti, josta kuljettajat hyotyvat ja sen my6té ajotavat

tulevat yleisesti ottaen parantumaan.



2 TALOUDELLINEN AJOTAPA

Lahes jokaisen ajoneuvonkuljettajan ajotavassa on parantamisen varaa, oli kyse sitten
ammattiautoilijasta tai tavallisesta henkildautonkuljettajasta. Hyvan ennakoinnin, johon
taloudellinen ajaminen pohjimmiltaan perustuu, avulla on mahdollista sdéstaa niin polt-
toainetta, ymparistéa kuin inmishenkiakin. Nykypaivana erilaiset ajotapakoulutukset ovat
hyvinkin tavallisia, ja ne kuuluvat opetukseen seka autokoulussa ettd ammattikuljettajan
ammattipatevyyskoulutuksessa. Ajotapakoulutuksen avulla voidaan helposti vaikuttaa
kuljettajan ajotapaan, ja niiden avulla on saatu aikaan jopa 40 %:n suuruisia saastoja

polttoaineenkulutuksessa. Keskiarvon on ollut noin 20 %. (Ikonen 2013, 10-12.)

Taloudellinen ajotapa tahtaa polttoaineenkulutuksen vahentamiseen. Liikennepolttoai-
neina kaytettavat bensiini ja dieseldljy tuottavat palaessaan hiilidioksidia, joka aiheuttaa
paastoéja ilmakehaan, ja nain ollen kuormittavat ilmakehaa voimistamalla kasvihuoneil-
mi6n aiheuttamaa ilmastonmuutosta. (Ikonen 2013, 10.) Tilastojen mukaan ajoneuvolii-
kenne aiheuttaa ihmisten aikaansaamista hiilidioksidipaastoista noin 24 %. Vuonna 2018
paasttjen maara kohosi kuitenkin vain noin 0,6 %, kun aikaisemmin kohouma on vuosit-
tain ollut noin 1,6 %. (International Energy Agency 2020.) Liikenteen paastot ovat siis
hiljalleen kaantymassa laskuun, ja kehitys nayttéda valoisalta ymparistdn tulevaisuuden

kannalta katsottuna.

2.1 Erinaisten tekijdiden vaikutus polttoaineenkulutukseen

Jokaisen tehdyn yksittdisen ajosuoritteen polttoaineenkulutuksen maaraan vaikuttaa
paapiirteittain katsottuna kolme eri tekijad. Nama tekijat ovat ajoneuvo, kuljettaja ja olo-
suhteet. Jokaisella kolmesta tekijastd on oma merkityksensa kokonaispolttoaineenkulu-
tukseen. Todella suuri osa ajoneuvonkuljettajista on tietamattémia siita, etta kuljettajan
osuus ajoneuvon polttoaineenkulutuksesta on lahes yhtéa suuri kuin kaytdssa olevan ajo-

neuvon tekniikan vaikutus. (Ikonen 2013, 48.)

Silloin, kun kuljettaja pystyy ajamaan tasaista nopeutta hyvissa olosuhteissa ja mahdol-
lisimman suurella vaihteella, on ajoneuvon osuus kulutustekijéistd suurimmillaan. Toi-
senlaisella ajosuoritteella, esimerkiksi hyvin hektisessa kaupunkiajossa, nousee kuljet-
tajan tyoskentely selvasti suurempaan rooliin. Talldin kuljettajan on mahdollista vaikuttaa

kulutukseen suuresti noudattamalla taloudellisen ajotavan protokollaa, eli kiinnittamalla



huomiota ennakointiin ja sen my6ta valttamaan turhia pysahdyksia ja kiihdytyksia. Olo-
suhteet astuvat kuvaan varsinkin talviolosuhteissa. Moottorin alhainen kayntilampdétila ja
liukas tienpinta ovat omiaan kasvattamaan ajoneuvon kulutusta. (Ikonen 2013, 48-50.)

2.2 Kuljettajan vaikutus polttoaineenkulutukseen

Kuljettajan on mahdollista vaikuttaa ajoneuvonsa polttoaineenkulutukseen monin eri ta-
voin. Nyrkkisdantona voidaan pitaa turhien pysahdysten valttamista, silla likkeellelahto
on eniten polttoainetta kuluttava tekija ajosuoritteen aikana. Avainasemassa on inertia,
eli kappaleen pyrkimys jatkaa liikettaan liiketilan muuttuessa. Inertiaa kannattaa ja pitaa-
kin ajoneuvoa kuljetettaessa hyddyntaa niin paljon kuin se on mahdollista. Liikkeellelah-
doissa inertian vaikutus on negatiivista, mutta vauhdissa sen hy6tyvaikutus kasvaa huo-
mattavasti. Tarkoituksena on antaa ajoneuvon rullata vapaasti eteenpdin liike-energian

voimalla sdatelemattd sen nopeutta kaasun tai jarrun avulla. (Heiskanen 2018, 207.)

Pysahdysten valttamista voidaan toteuttaa ennakoimalla liikennetilanteita. Ennakointia
voi arkisemmin ja helposti ymmarrettavasti kutsua jarrutusten valttelemiseksi. Jarrutet-
taessa liike-energia muuttuu kitkan vaikutuksesta lammoksi ja sen my6ta polttoainetta
kuluu hukkaan. Jarruttamiselta ei tietenkéén aina voida valttyd, mutta edella menevan
likenteen tarkkaileminen ja mahdollisimman aikainen reagointi esimerkiksi edessa na-
kyvien jarruvalojen valkahdykseen nostamalla kaasupoljin ylos lattiasta ovat taloudelli-
suuden kulmakivia. Havaitessaan punaisen liikennevalon lahestyvan edessa, tyypillinen
kuljettaja jatkaa ajamista samalla nopeudella ja pysayttda ajoneuvonsa vasta liikenne-
valon kohdalla. Taloudellinen kuljettaja taasen pyrkii heti nostamaan jalan kaasulta ja
tarvittaessa jarruttaa ajoissa ja vahitellen, niin ettd han pyrkii valttamaan turhan pysah-
dyksen. Useimmiten jarrutuksen tarve syntyy liian pitkdan jatkuneesta kaasupolkimen

painamisesta. (lkonen 2013, 64-67.)

2.3 Hyodyt

Taloudellisesta ajotavasta on hyotya jokaiselle. Kuljettajan tai mahdollisesti kuljetusyri-
tyksen saavuttaman rahallisen saaston lisdksi ympariston kuormitus pienenee, ja lii-
kenne kulkee hyvan ennakoinnin avulla huomattavasti jouhevammin. Kuten jo aikaisem-
min mainittiin, jo lyhyen ajotapakoulutuksen avulla saadaan yleisesti aikaan huomattava

saastd  polttoaineen  kokonaiskulutuksessa. Keskim&araisesti  katsottuna



kaupunkialueella kulutus pienenee noin 20 %. Joidenkin kuljettajien ajotapa on kuitenkin
jo selkedsti muita parempi ennen mahdollista koulutusta, joten saavutetun saaston

maara riippuu paljolti muutoksen suuruudesta. (Ikonen 2013, 184.)

Maantieajossa polttoaineenkulutuksen vahentdminen on huomattavasti haastavampaa
kuin kaupungissa, silla maantiella ajettaessa kulutukseen voi l&htokohtaisesti vaikuttaa
ainoastaan saatamalla ajonopeus sopivaksi ja kayttdmalla mahdollisimman suurta vaih-
detta. Saavutettavan hydédyn maara on myos vahvasti verrannollinen kaytossa olevaan
polttoaineeseen. Raskaan kaluston kaytdssa oleva polttoaine on useimmiten dieseldljy,
joten tarkastellaan mahdollisen saaston maaraa sen nakokulmasta. Raskaan kaluston
ajosuoritteet tapahtuvat enimmakseen maanteilla, mutta esimerkiksi jateautonkuljettajat

operoivat useimmiten taajamissa. (lkonen 2013, 184-186.)

Jokainen ihminen pystyy itse ajattelemaan kuinka suuria taloudellisia hyotyja taloudelli-
nen ajotapa voi tuoda varsinkin suuren ajoneuvokaluston omaavassa yrityksessa. Jos
suuren yrityksen jokainen kuljettaja vahentéa polttoaineenkulutustaan keskimaaraisesti
20 %, leikataan vuosittaisista kayttovoimakustannuksista viidesosa, jolloin puhutaan
vuositasolla miljoonista euroista. Ympariston kuormitus vahenee samassa suhteessa ja
hiilidioksidipaastot pienenevat huomattavasti. Lisaksi taloudellinen ajotapa séaastaa esi-
merkiksi jarruja, renkaita ja muita kaluston kulutusosia, jolloin niiden huolto- ja korjaus-

kustannukset pienenevét. (Motiva Oy 2006, 15.)

Usein yleinen olettamus ajoneuvonkuljettajien keskuudessa on se, etta ennakoiva ajo-
tapa hidastaisi likenteen sujuvuutta ja pidentéisi matkaan kaytettya aikaa. Nain ei kui-
tenkaan ole, silla turhien liikkeellelahtdjen vahentyessa liikenne sujuu huomattavasti jou-
hevammin. Esimerkiksi liikennevalojen kohdalla risteyksessa valon vaihtumista odotta-
vien kuljettajien reagointikyky ei aina ole parhaimmillaan, ja sen vuoksi koko jonon liik-
keellelahtt vie huomattavan paljon aikaa. Hyvan ennakoinnin avulla ajoneuvot pysyvét
koko ajan liikkeessa ja risteyksen ylittavien ajoneuvojen maara yhden valosyklin aikana
kasvaa selkeasti. My6s ajomukavuus paranee, silla valtytaan rasittavilta pysahdyksilta
ja liikkeellelahdoilta. (Ikonen 2013, 66.)
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3 TYONTEKIJAN PALKITSEMINEN

Hyvin tehdysta tyosta palkitseminen on kaikin puolin kannattavaa. Palkitsemisen avulla
yritys pystyy ohjaamaan henkilostoaan keskittymaan yritykselle téarkeisiin tavoitteisiin ja
arvoihin. Tan& paivana tulokseen perustuva palkitseminen onkin hyvin yleista seka Suo-
messa ettd maailmalla. Jo vuonna 2011 Elinkeinoelaméan keskusliiton jasenistosta
55—60 prosenttia kuului tulospalkkausjarjestelmien vaikutuspiiriin. Naistd suurin osa ol
toimihenkil6itd, mutta myos tyontekijoiden keskuudessa erilaisten tuloksista maksetta-
vien lisdpalkkioiden maara on ollut selkeasti kasvusuunnassa. (Elinkeinoelaman keskus-
liitto 2012.)

Vaikka palkitseminen vaatii yritykseltd resurssien kayttta, loppujen lopuksi sen avulla
saadaan kuitenkin yleisesti ottaen aikaan sédéstoja. Toimivan jarjestelméan luominen on
mahdollista niin pienissa kuin suuremman kaliiperin yrityksissa. Perimmaisena tarkoituk-
sena on ohjata toimintaa haluttuun suuntaan ja kannustaa henkilost6d yh& parempiin
suorituksiin. Toimiva jarjestelmén pitaa olla tasapuolinen ja tavoitteiden tuntua tyonteki-
jan nakokulmasta helposti saavutettavilta. Kerran hyvaksi todettu tapa ei kuitenkaan valt-
tamatta ole sitd aina, joten tulospalkkiojarjestelmiin on syyta kohdentaa kriittista tarkas-

telua sdénndllisin valiajoin. (Hulkko, Hakonen, Hakonen & Palva. 2002, 11-14.)

3.1 Palkitsemisjarjestelman luominen

Toimivan palkitsemisjarjestelman luominen ei tapahdu sormia napsauttamalla, vaan se
vaatii perusteellista asiaan perehtymista ja koko henkiloston yhteisty6ta. Tulospalkkiojar-
jestelman luominen voidaan jakaa neljadn paapiirteittdiseen vaiheeseen. Aluksi lahde-
taan liikkeelle kartoittamalla jarjestelman perimmaista tarkoitusperaa ja pohtimalla sille
sopivaa rakennetta tietyn yrityksen kohdalla. Kustannusnékékulma on otettava huomi-
oon alusta asti. Jarjestelméan hyvaksi kaytettavien resurssien tulee maksaa itsensa ta-
kaisin esimerkiksi kohonneen ty6ntekijdiden tydmotivaation my6ta. Seuraava askel on
tarkistaa, ovatko toiminnan kaynnistamiseen tarvittavat edellytykset kunnossa. Taman
jalkeen ruvetaan kehittamaan varsinaista jarjestelmaa, kunnes se otetaan kayttdéon.
Kayttoéonoton jalkeen ty6 ei kuitenkaan lopu siihen, vaan jarjestelman kehitykseen taytyy
kiinnittd& jatkuvaa huomiota ja epakohtien parantamiseen tarttua tiukin ottein. Yrityksen

kautta aikain ensimmaisen tulospalkkiojarjestelman tyhjastd rakentaminen on
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tyonkuvaltaan erilaista, kuin vanhanaikaiseksi muuttuneen palkitsemisjarjestelman uu-
delleenjarjestely. (Hulkko ym. 2002, 89-90.)

3.1.1 Uusi jarjestelma

Uuden jarjestelman rakentaminen aloitetaan puhtaalta pdydalta, siitd on seké hyotya etta
haittaa. Tyota kuitenkin riittda. Jos tyontekijat eivat ole aikaisemmin lainkaan olleet tu-
lospalkkiojarjestelméan piirissa nykyisessa tai entisessa tydpaikassaan, innostus uutta
ansaintamahdollisuutta kohtaan on yleensa erittdin suurta. Tallaisessa tilanteessa ei
myo6skaan ole jouduttu pettymaan aikaisemman tulospalkkiojarjestelman aiheuttamien
ongelmien vuoksi. Miinuksena tdmankaltaisessa skenaariossa on tietysti osaamisen
puute. Taman vuoksi on tarkeaa pitaa ylla aktiivista keskustelua siita, mihin pohjimmil-
laan ollaan pyrkimassa ja miten siitéd on kaikkien mahdollista hyotya. Jos tulospalkkaus-
jarjestelmaa ollaan rakentamassa koko yrityksen tasolla eikéa ainoastaan tiettya ryhmaa
varten, on otettava huomioon palkitsemisen tasa-arvoisuus ja eri henkilostoryhmien va-
liset eroavaisuudet. (Hulkko ym. 2002, 93-96.)

3.1.2 Vanhan jarjestelman kehittdminen

Kun tulospalkkiojarjestelmaa lahdetaan kehittdmaéan vanhan jarjestelman pohjalta, on
siind yleensa ollut jonkinlaisia ongelmia. Vanhaan jarjestelmaan kohdistuvasta tarkaste-
lusta saattaa kuitenkin olla yllattavan suuri hydty uutta jarjestelmaa rakennettaessa.
Tassa vaiheessa on aarettoman tarkeaa kerata palautetta henkilostélta ja pohtia, mita
edellisen jarjestelman kohdalla on tehty vaaranlaisella tavalla ja miten siltd voidaan talla
kertaa valttyd. Tulospalkkausjarjestelman piirissa jo aiemmin olleilta tyontekijoilta 16ytyy
kuitenkin arvokasta kokemusta ja tietotaitoa, joten kehittdmisty® helpottuu oleellisesti.
Joidenkin yritysten kohdalla ongelmaksi voivat muodostua aikaisemmat huonot koke-
mukset, joiden takia tydyhteiststa on tullut pessimistinen koko jarjestelméaé kohtaan eika
luottamusta enaa ole. Tassa kohtaa on tarkeaa pitda henkilostd kaiken aikaa mukana
kehitystydssa, kuunnella jokaisen mielipiteitd ja pitdd kiinni annetuista lupauksista, jotta
henkil6ston luottamus pystytdan palauttamaan riittdvan hyvalle tasolle. (Hulkko ym.
2002, 96-98.)
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3.1.3 Tulospalkkiojarjestelmén kehittdmisen organisointi

Tulospalkkiojarjestelmén kehittdminen on kokonaisuudessaan eraanlainen projekti. Sen
vuoksi se on kannattavaa organisoida omaksi projektikseen, aivan kuten muidenkin asi-
oiden kohdalla monissa yrityksissa toimitaan. Projektointiin liittyy vahvasti aikataulutus
ja tavoitteet, jotka pyritddn projektin avulla saavuttamaan. Projektin voi hoitaa yksikin
henkild, mutta useasti ja varsinkin suuremmilla tyopaikoilla on jarkevaa kuitenkin ottaa
mukaan suuri maara tyontekijoitd, jotta pystytdan saavuttamaan yhtendinen ja kaikkia

tyydyttava lopputulos. (Hulkko ym. 2002, 102.)

Erindisia ratkaisuja toimivan tulospalkkiojarjestelman kehittdmiseksi seka niiden haittoja

ja hyotyja:

e Yksivastuuhenkil tai pieni tydryhma: Tavoitteet pystytaan saavuttamaan no-
peasti, mutta muu henkilost6 ei pysty vaikuttamaan kehitystyéhon kuin pienissa
maarin, jos ollenkaan. Tydéryhmaan kuuluu yleensa ainoastaan toimihenkil6ita,
esimerkiksi palkka-asiantuntija, yksikon johtaja ja henkilostbasiantuntija.

e Ulkopuolinen konsultti: Voi tarjota valmista jarjestelmaa tai vaihtoehtoisesti
osallistua kehitystyohon omilla ndkemyksillaan. Tuo kehitystythén asiantuntevia
nakokulmia ja pitéda toiminnan kasassa. On kuitenkin tarkedd huomioida oman
henkilostén mielipiteet ja tarpeet.

e Yhdessa kehittdminen: Luodaan kehitysryhma seka ohjausryhma. Voidaan si-
sallyttaa myds ulkopuolinen konsultointi. Vaatii selkean roolituksen ja vie paljon
aikaa. Lopputulokset ovat yleensa suurta osaa henkilostosta tyydyttavia, silla ke-

hitystyohon osallistuu suuri maara henkilostéad. (Hulkko ym. 2002, 102-105.)

3.2 Palkitsemisen toimivuus

Palkitseminen on toimivaa silloin, kun se tuottaa hyodtya seka yrityksen henkildstolle etta
koko organisaation toiminnalle. Toimivan palkitsemisen mydnteisia vaikutuksia ovat esi-
merkiksi yhteistyon lisddntyminen, yrityksen toiminnan jatkuva kasvu oikeaan suuntaan,
henkildstdén hyvinvointi ja tytnantajan arvostuksen nousu. Suuressa roolissa on tietysti
my6s haittavaikutusten eliminointi mahdollisimman suurissa maarin. Hyvin toimivaa pal-

kitsemista voidaan kutsua myo6s strategiseksi palkitsemiseksi, jolloin se pystytaan



13

rakentamaan osaksi yrityksen yleista liiketoimintastrategiaa. (Hakonen, Hakonen,
Hulkko-Nyman & Ylikorkala. 2014, 279—281.)

Useasti palkitsemisjarjestelmasté ei kuitenkaan olla pystytty rakentamaan riittavan toi-
mivaa ja siihen mahdollisia syitd on monia. Jos palkitsemisen avulla ei pystyta toteutta-
maan haluttuja tavoitteita, on jarjestelman luomisessa epéonnistuttu. Erds yksittdinen
suuri tekija epdonnistumisen takana on usein yrityksen johdon tai toimihenkildiden puut-
teelliset taidot aivan tavallisessa esimiestydssa. Loppujen lopuksi toimiva palkitseminen
vaatii tydyhteison kokonaisvaltaista yhteen hiileen puhaltamista ja jatkuvaa epéakohtien
seurantaa seka niihin puuttumista. (Hakonen ym. 2014, 279-281.)



14

4 AJOTAVANSEURANTAJARJESTELMA

Nykypdaivana noin puolet suomalaisista kuljetusyrityksista kayttaa erilaisia ja erindisten
palveluntarjoajien kehittdmia ajotavanseurantajarjestelmia osana paivittaista toimin-
taansa (Puolimatka 2017). Palveluntarjoajien kasvun maara ja sen aiheuttama jarjestel-
mien kayttéonoton halventuminen on tuonut mahdollisuuden ajotavanseurantajarjestel-
man kayttéon ottamiselle my6s pienempien toimijoiden keskuudessa. Monet tietotek-
niikka-alan yritykset tarjoavat asiakkailleen myds yha kokonaisvaltaisempia alustoja, joi-
den avulla pystytddn hoitamaan ajotavanseurannan lisdksi esimerkiksi tyontekijoiden
tyGajanseurantaa, eli voidaan yha useammin puhua kokonaisvaltaisesta toiminnanoh-
jausjarjestelmasta. Telematiikkaan perustuvien jarjestelmien avulla voidaan parantaa
seka kuljetusyrittajan ettd kuljettajan turvallisuutta ja tehokkuutta. Liséksi toimivat jarjes-

telmét auttavat vahentdmaan kustannuksia ja sadstamaan ymparistoa. (WSP 2020.)

Nykyaan erilaisia ja eri palveluntarjoajien kehittdmid ajotavanseurantajarjestelmia on
markkinoilla valtava maara, siksi jokaisen kuljetusyrityksen on mahdollista ottaa sellai-
nen kayttoonsa, vaikka yrityksen resurssit eivat valttamatta olisikaan kovin suuret. Joita-
kin jarjestelmia on mahdollista kayttaa ainoastaan matkapuhelimen avulla. Matkapuheli-
men tarjoaman tiedon mukaista ajotavanseurantaa on kokeillut esimerkiksi maailmalla
erittain tunnettu henkilokuljetuspalveluja tarjoava Uber. Sen avulla yrityksen kuljettajien
on entista helpompaa kiinnittdd huomiota ajotapaansa ja kehittaa sita. (Business Insider
2016.)

4.1 Kaytettava jarjestelma

Toimeksiantajayritys Lassila & Tikanojan kaytdssa on Sensior-niminen tamperelaisen
Taipale Telematics Oy:n kehittdma ajotavanseurantajarjestelma. Se otettiin yhtion toi-
minnassa kayttéon jo vuonna 2013. (Puolimatka 2017.) Sensiorin kilpailueduiksi luetaan
monipuolinen yhteensopivuus, reaaliaikainen palaute ajon aikana, karttatoiminnot ja
asentamisen helppous. Muita tunnettuja jarjestelman kayttajia ovet esimerkiksi Neste Oil

ja Veolia. (Taipale Telematics Oy 2011.)



15

4.2 Jarjestelman toiminta

Sensior-ajotavanseurantajarjestelman toiminta on paaosin hyvinkin yksinkertaista. Ajo-
neuvoihin asennettava laitteisto vaihtelee jonkin verran riippuen malliversiosta. Uudem-
missa versioissa autoon asennettavan lukijan yhteydesséa on led-naytto. (Taipale Tele-
matics Oy 2011.) Lassila & Tikanojan Turun toimipisteessa tyéskennellessani olen huo-
mannut, ettd kaytdssa on yksinkertainen autoon asennettu lukija, johon kuljettaja asettaa
henkilokohtaisen Sensior-lapyskansé ajon aloittaessaan. Lukijan yhteydessa on merkki-
valoja, jotka ilmaisevat kuljettajan ajokayttaytymisen laatua jo ajon aikana. Nelja vihreda
merkkivaloa ilmaisee parasta mahdollista tulosta, kun taas punainen valo syttyy pala-
maan esimerkiksi kovan akkijarrutuksen myota. Nain ollen kuljettaja saa palautetta ajo-

kayttaytymisestaan jo ajosuorituksen aikana.

Tyodskennellessani Lassila & Tikanojan Turun toimipisteessd, panin merkille seuraavia
asioita Sensior-jarjestelméan toiminnasta. Jarjestelma kasittelee saamaansa dataa jo ajo-
suoritteen aikana. Data prosessoituu automaattisesti ja siirtyy nettipalvelimelle, jonka
avulla kuljettajan esimies pystyy reaaliaikaisesti seuraamaan esimerkiksi ajoneuvon liik-
keita ja valittua reittia tietokoneensa avulla ajotoimistosta kasin. Seurannan liséksi jar-
jestelma koostaa kuljettajakohtaisen kuukausittaisen ajotapaindeksin, josta kehitysta on
helppo seurata. Ajotapaindeksi muodostuu kuljettajan saamien virhepisteiden mukaan,

joita aiheuttavat esimerkiksi ylinopeus ja tarpeettoman nopeat ohjausliikkeet.

4.3 Jarjestelman raportointi

Reaaliaikaisen raportoinnin lisdksi Sensior tarjoaa yrityksen henkildstolle kuukausittai-
sen raportin jokaisen kuljettajan edellisen kuukauden ajokayttaytymisesta. Raportti tulee
toimihenkildiden sahkopostiin kuukausittain ja edellisen kuukauden raportit ovat nahta-
vissa suunnilleen seuraavan kuukauden puolivalissa. Kun raportit ovat saapuneet, voivat

kuljettajien esimiehet toimittaa ne alaistensa nahtaviksi.

Raportit vertaavat toisiinsa Lassila & Tikanojan eri toimipisteita ja tietyn toimipisteen kul-
jettajia seka koostavat jokaiselle kuljettajalle omakohtaisen raportin, josta saadaan sel-
ville esimerkiksi kuukauden aikainen polttoaineen keskikulutus ja eri osa-alueiden ai-
heuttamat virhepisteet. Niiden avulla itse kuljettajan ja hdnen esimiehensa on helppo

tutkia tyontekijan ajokayttaytymista. Tietyn kuljettajan virhepisteet saattavat olla tulleet
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ainoastaan yhdelta osa-alueelta, esimerkiksi tarpeettomista kiihdytyksista. N&in ollen
asiaan on helppo puuttua ja kuljettaja pystyy kehittamaén omaa ajotapaansa keskitty-
malla tietyn osa-alueen ongelmakohtiin. Virhepisteista koostuu jokaisen kuljettajan oma
kuukausikohtainen ajotapaindeksi. Paras mahdollinen indeksi on 10.0. Yksi jarjestelmén
automaattisesti koostamista raporteista siséltaa tietoa tietyn yksikon kuljettajien kuukau-
sittaisesta suoriutumisesta ja vertaa sita toimialan yleiseen keskiarvoon. (Kuva 1.) Kaikki
tassa luvussa kuvaamani asiat ovat omia havaintojani ja pohdintojani jarjestelméan rapor-

toinnin toiminnoista.



sensior’

2320 Turku jatehuolto

10 s 2320 Turku jatehuolto
YMPA keskiarvo

helmikuu 2020

Yli 10h ajaneet kuljettajat:

1. 000017F59005 9.8 (+0.1)
2. 00001888079F 9.7
3. 000017F5AA45 9.7 (+0.0)
Arvosana talta kuulta: 4. 000017F5A30F 9.6 (+0.0)
o -U. 5. 000017F522B6 9.6 (+0.0) : .
6.000018880060 | 9.6 (+0.0)1sosoreoantaneet:
(toimialan keskiarvo: 9.1 ) 7. 000017F5A660 9.6 (+0.0) 2' 000017F596F 1 9‘4 +0.4)
8.000017F628F7 | 9.5 (-0.1) 5 000017FECBFO 92 (104
9. 000017F5CA22 9.5 (+0.0) 4: 000017F4E9BB 9’4 (+6 é)
__Virhepistejakauma: 10. 000017F59280 | 9.5 (-0.3) 5. 000017F5823D 9:4 (+0:1)
Kiihdytykset T 6.000017F57969 9.5 (+0.1)
jarrutukset 2 52.000017FS4FES | 9.2 (-0.1) 7' 600017F58BFA 9.5 (+0.1)
ohjausliikkeet 3 53. 00001887EF91 | 9.1 (-0.2) 8. 000017F59005 9’8 (*0’1)
pomput 1 54. 000017F5C50C | 9.0 (-0.2) 9' 000017F5CA22 9'5 (+0'0)
lieva ylinopeus 2 55. 000017F588DF | 9.0 (-0.2) 16 000017F4E046 9‘3 (+0‘1)
ylinopeus 1 56. 000016A6CC9E | 9.0 ' . >
epatasainen nopeus | 4 57.000017F59538 | 9.0 (+0.0)
ennakoimattomuutta | 11 58. 000017F4DFDO | 8.9
59. 000017F5A63E | 8.8 (-0.2)
60. 000017F5B1EB | 8.5 (-0.2)
61. 000017F599C3 | 7.9 (-1.1)
www.taipaletelematics.com 2020/02/1 2020-03-13 16:04:30 support@sensior.fi

Kuva 1. Turun yksikon kuljettajien yleinen ajotaparaportti vuoden 2020 helmikuulta
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4.4 Kokemuksia jarjestelman kaytosta

Lassila & Tikanojan Turun toimipisteessa osa kuljettajista kertoo kokevansa jarjestelman
toiminnan hieman epaoikeudenmukaiseksi. Turun yksikén kuljettajat kertovat, etta joi-
denkin kaytdssa olevien ajoneuvojen ajotapaa mittaavat sensorit on saadetty selvasti
herkemmiksi kuin toisten, mik& aiheuttaa huomattavia eroavaisuuksia esimerkiksi jarru-
tusten voimakkuuksista aiheutuvien virhepisteiden maaraan. Iltse kuljettajana tydsken-
nellesséani en kuitenkaan suurissa maarin pannut merkille vaikuttavia epaoikeudenmu-

kaisuuksia. Autokohtaisia eroja olen kuitenkin huomannut jonkin verran esiintyvan.

Pieni osa kuljettajista saattaa pitaa ajotavanseurantaa myos jonkinlaisena tyontekijéiden
kyttdamisend, mutta paapiirteittain kokemukset ovat kuitenkin hyvia ja kannustavat kul-
jettajia parantamaan ajotapaansa verrattuna muihin kuljettajiin ja omiin aikaisempiin kuu-
kausiinsa. Kokonaisuutena jarjestelma siis toimii juuri niin kuin on tarkoituskin; ajotavan
seuraaminen kannustaa kuljettajia parantamaan suorituksiaan ja sen myota yritykselle

kertyy saastoja polttoaineen kulutuksen pienentyessa. (Puolimatka 2017.)
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5 LASSILA & TIKANOJA OYJ

Lassila & Tikanoja Oyj on suomalainen, Suomen mittakaavalla suurikokoinen palveluyri-
tys, ja se on listattu myds pérssiin. Kotimaansa Suomen lisaksi yritys toimii pienemmassa
mittakaavassa Ruotsissa ja Vengjalla. Yrityksen liikevaihto vuonna 2019 oli 784,3 mil-
joonaa euroa ja se tyollisti kokonaisuudessaan noin 8 200 henkila. Yhtion liiketoiminta
jakautuu kolmeen osa-alueeseen, jotka ovat Ymparistbpalvelut, Teollisuuspalvelut ja
Kiinteistopalvelut. Paéstrategiana on arvon luominen asiakkaille, yrityksen henkildstolle,
osakkeenomistajille ja koko yhteiskunnalle tehokkaamman kiertotalouden avulla. L&T
pyrkii strategiansa ohella panostamaan vahvasti myds vastuullisuuteen, niin henkildsto-
politikkansa kuin myds ympaériston kannalta. Keskeisia tavoitteita ovat asiakkailta kera-
tyn raaka-aineen kierratysasteen nostaminen 70 prosentin tasolle ja omasta toiminnasta
aiheutuvien paastojen leikkaaminen vuosi vuodelta pienemmalle tasolle. (Lassila & Ti-
kanoja Oyj 2020.)

5.1 Ymparistopalvelut

Tama opinnaytetyd keskittyy jatehuollon kuljettajien ajotapojen tutkimiseen, ja jatehuolto
on osa yrityksen Ymparistopalvelut-segmenttid. Ymparistopalvelut on yksi Lassila & Ti-
kanojan kolmesta liiketoiminta-alueesta. Se on my6s naistd kolmesta liikevaihdoltaan
(311,2 miljoonaa euroa, 2019) selkedsti suurin, ja siitd yritys parhaiten tunnetaan.
Vuonna 2019 Ymparistdpalveluiden liikevoitto kasvoi 3,8 % ollen yhteensa 32,8 miljoo-
naa euroa. Kaytannossa se tarkoittaa jatteenkeraysta ja sen uudelleen hyddyntamista.
(Lassila & Tikanoja Qyj 2019, 31-32.)

Viime vuoden aikana yritys sai aikaan muutamia merkittavid muutoksia talla liiketoiminta-
alueella. Se esimerkiksi otti kayttéon jatemuovin kasittelylinjaston Merikarvialla, jonka
avulla muovijate on mahdollista puhdistaa ja ohjata uusiokayttéon teollisuuden raaka-
aineeksi. Lisaksi se jatkoi erindisten kiertotalouspalveluidensa kehittamista, kuten Help-
ponoudon, joka tarkoittaa esimerkiksi kaytettyjen kodinkoneiden noutoa suoraan asiak-
kaan kotoa. Myds uusia palveluratkaisuja innovoitiin, kuten Helppolava, jonka avulla
asiakas voi tilata helposti ja nopeasti vaihtolavan esimerkiksi taloyhtién pihatalkoita var-
ten. (Lassila & Tikanoja Oyj 2019, 31-32.)
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Liiketoiminta-alueen paatavoitteena on asiakkaiden auttaminen toimivan kiertotalouden
toteuttamisessa. Tahan pyritddn mahdollistamalla mahdollisimman suuri asiakkaiden
kierrattdmien tavaroiden kierratysaste esimerkiksi optimoimalla oikeanlaisten kierratys-
valineiden maaraa ja pitamalla huolta siitd, etta asiakkailta keratty jate ohjataan tehok-
kaasti jatkojalostukseen. Tulevaisuudessa Ymparistopalveluiden tavoitteena on uusien
kiertotalouspalveluiden kehittdminen jo olemassa olevien rinnalle ja asioinnin helpotta-

minen seka henkildstén kehittdminen. (Lassila & Tikanoja Oyj 2020.)

5.2 Ajoneuvokalusto

Tyb6skennellessani Lassila & Tikanojan palveluksessa olen paassyt tutustumaan lahelta
yrityksen kaytossa olevaan kalustoon. Suurena yrityksena Lassila & Tikanoja omaa luon-
nollisesti myts valtavan maaran kalustoa. Erindiset ajoneuvot ovat kovassa paivittai-
sessda kaytossa jatteenkuljetukseen liittyvissa tehtavissa. Asiakkailta tapahtuvassa jat-
teenkerayksessa kaytettavien jateautojen lisaksi kalustoa tarvitaan muun muassa jat-
teen siirtelyyn jatteenkasittelylaitoksella pydrakuormaajien avulla seka kiinteistéhuollon
ja siivouksen asiakaskaynteja varten. Koska Turun yksikké on yksi yrityksen suurim-
mista, on sen kaytettavissa suuri maara erilaista kalustoa eri toimialueiden tehokkaan
toiminnan mahdollistamiseksi. Ymparistopalveluiden kaytdssa olevan kaluston maéara on
Turussa selkeasti suurin, silla se sisaltaa useita kymmenia jateautoja, vaihtolavakalustoa
sekd muutamia pyorakuormaajia ja trukkeja. Suurin osa jateautoista on Scania-merkki-

sia pakkaavia jateautoja. (Kuva 2.)

Yrityksen Turun yksikdssa jateautokalusto on paasaantdisesti modernia, joitakin selke-
asti vanhempiakin ajoneuvoja on kuitenkin vield kaytdssa. Kalustoa uudistetaan teke-
malla vuositasolla muutaman uuden auton kokoisia investointeja. Uudet autot kehittyvat
koko ajan vahapaastdisemmiksi, joten uusien kalustohankintojen, sekd vanhempien ajo-
neuvojen poistuessa vahitellen kaytdsta, kalusto kokonaisuudessaan muuttuu luonnolli-
sesti vahapaastdisemmaksi ja vahemman ympaéristéa kuormittavaksi. Uusi kalusto kuu-
luu Euro 6 -paastoluokkaan, joka on paastoluokituksen vahapaastdisin luokka. Koko yri-
tyksen tasolla sen raskaasta kalustosta 79 % kuului vahintdan Euro 4 -paasttluokkaan,
joka on luokituksen kolmanneksi vahapaastoisin luokka. Vuoden 2019 aikana L&T otti
kayttoon kaksi uutta biokaasua voimanlahteendan kayttavaa raskaan kaluston ajoneu-
voa ja tdman vuoden aikana niiden m&araa on tarkoitus nostaa kymmeneen kappalee-

seen. (Lassila & Tikanoja Oyj 2019, 52-53.) Vuoden 2019 loppupuolella Turun yksikon
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alueella kilpailutettin Raision ja Naantalin tulevaisuuden kunnalliset jatehuoltourakat.
Sopimuksen syntymisen ehtona oli kaasuauton kaytto alueen jatteenkerayksessa, joten
biokaasun kayttoé ajoneuvojen voimanlahteena on selvasti kasvussa sen positiivisten ym-
paristévaikutusten vuoksi, kun tehdéén vertailua perinteisiin fossiilisiin polttoaineisiin,
bensiiniin ja diesel6ljyyn. (Lounais-Suomen Jatehuolto 2020.)

Kuva 2. Yrityksen kaluston pakkaava jateauto
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6 KAYTANNON TUTKIMUS

6.1 Toimeksianto

Toimeksiannon tarkoituksena oli saada aikaan pateva tutkimus liittyen siihen, ettd pa-
rantaisiko rahallinen palkitseminen kohderyhman kuljettajien ajotapaa yksittdisena kuu-
kautena, verrattuna edellisten kuukausien keskiarvoon. Kuljettajille ei suoranaisesti voitu
luvata tietyn suuruista palkkiota, vaan heille kerrottiin, ettéa jos tutkimuksen tulokset ovat
positiivisia, voidaan sitd mahdollisesti jatkossa hyddyntéa toimivana palkitsemisjarjestel-
mand. Tutkimus paéatettiin toteuttaa kevaan 2020 aikana. Toimeksiantajan mukaan ta-
mankaltainen tutkimus voisi olla tarpeellinen, mutta sitéa ei kuitenkaan ole l&ahdetty aiem-
min toteuttamaan, silla nykytilanteeseen on p&aosin oltu tyytyvaisia niin tyénjohdon kuin
kuljettajienkin keskuudessa. Oma kantani asiaan on kuitenkin se, etta taménkaltaisen
tutkimuksen avulla voitaisiin yrityksessa saavuttaa suuria saastoja, ja sen vuoksi tutki-

mus olisi erittain hyédyllinen ja ajankohtainen.

6.2 Kohderyhma

Lassila & Tikanojan Turun yksikk®d on suuri, ja sen myéta siella tydoskentelee huomatta-
van paljon kuljettajia, yhteensé noin viitisenkymmenta. Taman vuoksi oli tutkimusta var-
ten rajattava pienempi kohderyhma, jotta tutkimus olisi helpompi toteuttaa. Sensior —
ajotavanseurantajarjestelman tuloksiin vaikuttavat jonkin verran kaytdssa oleva reitti,
seka kalusto, silla eri keraysalueilla esiintyy suuriakin eroavaisuuksia. Tutkimuksen koh-
deryhmaksi paatettiin rajata kunnallistetun jatehuollon reitteja operoivat kuljettajat. Koh-
deryhman kuljettajien valinnassa pyrittiin minimoimaan erinéisten jatteenkeraysreittien
valiset eroavaisuudet. Tallaisilla eroavaisuuksilla tarkoitetaan esimerkiksi kerdaysalueen
tiheyttd, seké haja-asutus ja taajama-alueiden keskindista tasapainoa keraysalueen si-
salla. Kuntia, joissa jatehuolto Turun seudulla on jo kunnallistettu, ovat esimerkiksi Raisio
ja Naantali. Kunnallisen puolen ajoja ajavat kuljettajat tydskentelevat paasaantoisesti sa-
mankaltaisilla reiteilla ja samalla kalustolla viikosta toiseen, joten tutkimukseen pyrittiin
saamaan sen mydta hieman enemman realistisuutta. Tutkimukseen osallistui yhteensa
seitsemé&n kuljettajaa, jotka tydskentelevat pddsaantoisesti Lounais-Suomen Jatehuol-
lon operoimilla toiminta-alueilla, kuitenkin alihankkijan eli Lassila-Tikanojan palveluk-

Sessa.
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6.3 Kohderyhman informointi

Tutkimuksen alkumetreilla jarjestettiin valitun kohderyhméan kuljettajille noin kymmenen
minuutin mittainen infotilaisuus, jossa kerrottiin tutkimuksen tarkoitusperista ja toteutuk-
sesta. Tilaisuuteen p&asi paikalle viisi henkil0&, joita pyydettiin informoimaan asiasta
myo6s heitd, jotka eivat paikalle tuolloin paasseet. Infotilaisuudessa pyrittiin kertomaan
tutkimuksen osallistujille olennaisia asioita. Tallaisia asioita olivat tutkimuksen taustalla
vaikuttava opinnaytetyd ja kuljettajien rooli tutkimuksen onnistumisessa. Kuljettajia ke-
hotettiin kiinnittdmaan entistd enemman huomiota ajotapaansa ja pyrkimaan paranta-
maan sité. Lisaksi kaytiin 1api tutkimuksen ajoittuminen ja kohderyhman valinnan taustat.
Kuljettajat saivat myos esittda tutkimukseen liittyvia kysymyksia ja mielipiteita. Eniten
huolta aiheuttivat autokohtaiset erot, joita jarjestelmasséa esiintyy huomattavan paljon.
Varsinkin kiihdytyksiin ja jarrutuksiin liittyvassé datassa on kuljettajien mukaan suureh-
kojakin autokohtaisia eroavaisuuksia. Yleisesti ottaen ideaa pidettiin kuitenkin hyvana,

ja kuljettajat lupasivat kiinnittdd enemman huomiota ajotapoihinsa jatkossa.

6.4 Tutkimusajanjakso

Sensior — ajotavanseurantajarjestelma koostaa automaattisesti kuukausittaisen raportin
edellisen kuukauden ajokayttaytymisesta jokaisen kuukauden puolessa valissa. Se an-
taa yksityiskohtaiset tiedot jokaisen kuljettajan ajokayttaytymisesta ja vertaa sita edelli-
seen kuukauteen. Tassa tutkimuksessa paatettiin seurata ajokayttaytymisen muutosta
helmikuussa 2020. Pohjana kaytettiin jokaisen kuljettajan kolmen edellisen kuukauden
pistekeskiarvoa, johon verrattiin varsinaisen tutkimuksen ajanjakson, eli helmikuun tu-
loksia. Kuljettajia informoitiin noin viikkoa ennen tutkimusajanjakson alkua. Varsinaisen
tutkimusajanjakson tulokset saatiin maaliskuun puolessa valissa ja sen jalkeen pystyttiin

helposti vertailemaan tuloksia edellisiin kuukausiin peilaten.
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7/ TULOKSET

Tassa kappaleessa on luotu katsaus tutkimuksen raporttien perusteella saatuihin tulok-
siin ja niista tehtaviin johtopaatoksiin. Taman tyyppisessa tutkimuksessa raporttien ver-
tailu toisiinsa on tehokkain tapa huomioida kuukausittaisia eroavaisuuksia niin kuljetta-
jien, kuin kaytettyjen ajoneuvojenkin valilla. Tarkoituksena on miettid, ettd mista tdman-
kaltaiset tutkimustulokset johtuivat, ja mik& niiden taustalla on vaikuttanut. Liséksi pureu-
dutaan siihen, etta mita olisi ollut mahdollista tehd& paremmin, sek& mahdollisten jatko-

tutkimusten tarpeeseen ja toteutustapoihin.

Tutkimuksen tuloksia silméailtdessa, ensimmaiseksi silmaén pisti tulosten kuukausikoh-
tainen suuri hajonta vertailtaessa saman kuljettajan ajotapaindeksia toisiinsa. Tama joh-
tuu varmasti suurimmaksi osin eri ajoneuvojen kaytosta ja myos esimerkiksi teiden liuk-
kaus talviaikaan saattaa vaikeuttaa hyvaa ennakointia huomattavissa maarin. Tutkimus
toteutettiin kuitenkin talven 2019-2020 aikana, joka oli padsaantodisesti hyvin lauha, ja
tienpinnat pysyivat lumettomana selvasti suurimman osan paivista tutkimusajanjakson
aikana. Suurin yksittainen tekija hajonnan aiheuttajana on todennéakdisesti jo tutkimusta
aloitettaessa ilmi tulleet suuret autokohtaiset erot Sensior-jarjestelmén sensoreiden

herkkyyteen liittyen.

7.1 Raporttien vertailu ja johtopaatokset

Paapiirteittain katsottuna toteutetun tutkimuksen tulokset jaivat hyvin laihoiksi. Ainoas-
taan kaksi seitsemasta valitun kohderyhman kuljettajasta pystyi parantamaan ajotapain-
deksidéan, kun valitun paatutkimusajanjakson, eli helmikuun tuloksia verrattiin kolmen
edellisen kuukauden kuljettajakohtaisiin keskiarvoihin. Muiden indeksit heikkenivat suh-
teessa aikaisempaan. Keskiarvoihin verrattuna helmikuun hajonta ei kuitenkaan ollut ko-
vin suurta. Ainoastaan yhdella kuljettajalla muutos oli yli 0,3 yksikk6a suuntaan tai toi-

seen. (Liite 1.)

Verrattaessa helmikuun tuloksia ainoastaan edelliseen kuukauteen, kolmen edellisen
kuukauden keskiarvon sijaan, on hajonta kahden kuljettajan kohdalla selkeasti suurem-
paa. Toisen heistd arvosana laski -1,0 yksikkoé ja toisen taas nousi lahes saman verran,
+0,9 yksikk6a. Muiden kuljettajien kohdalla hajonta oli hyvin pienta. Kuljettaja, joka pystyi

parantamaan selkedasti edellisesta kuusta, kaytti raporttien mukaan huomattavan paljon
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eri ajoneuvoja naiden kuukausien aikana, joka ainakin osaltaan selittaa ja vahvistaa ajo-
neuvojen sensoreiden herkkyyksien eroavaisuuksia. Toisen kuljettajan kohdalla kaytetyt
ajoneuvot pysyivat kuitenkin suurilta osin samoina, ja arvosanan rajulle laskulle on syyna

jokin muu asia. (Liite 1.)

Merkille pantavaa on myds se, etté kuljettajien indeksit olivat suurimmilta osin hieman
parempia marras- ja joulukuussa, verrattuna vuoden alkuun eli tammi- ja helmikuuhun.
Tama kuitenkin selittyy varmasti suurimmilta osin keliolosuhteiden vaihtelulla. Jos liu-
kasta ylipaataan taman talven aikana oli, sijoittuivat ndma lumiset pakkasjaksot paaosin

uuden vuoden puolelle. (Liite 1.)

Yksi kohderyhman kuljettajista erottui selkeésti joukosta hyvalla ajotavallaan, jota han
on pystynyt yllapitama&an koko tutkimusajanjakson ajan. Kuukausikohtainen hajonta ta-
man kuljettajan kohdalla on ainoastaan 0,1 yksikkda. Tata kuitenkin selittda ainakin osal-
taan se, ettd kyseinen kuljettaja kaytti selkedsti suurimman osan tydajasta samaa ajo-

neuvoa jokaisena tutkimuskuukautena.

Kohderyhman kuljettajien ajotapaa kuukausitasolla voi tutkia tarkemmin tdman opinnay-
tetydn liitteina olevista Sensior-raporteista, joista selvidd heidén ajotapaindeksinsa, vir-
hepistejakaumansa, seka eniten kuukausitasolla ajotapaansa parantaneet kuljettajat.
(Liite 1.)

Virhepistejakaumat kuukausittaisella tasolla ovat hyvinkin samankaltaiset jokaisen tutki-
musajanjakson kuukauden aikana. Ylivoimaisesti eniten virhepistejakaumassa korostuu
Ennakoimattomuus-kategoria, joka on tarkein tekija taloudellisen ajotavan toteuttami-
sessa, suuri osa taloudellisen ajotavan kulmakivista perustuu ennakointiin. Toiseksi eni-
ten virhepisteitd aiheutti Ohjausliikkeet-kategoria. TAma on hyvin ymmarrettavaa, silla
jateautonkuljettajan tydssa tilanteet esimerkiksi peruutettaessa tulevat usein hyvinkin no-
peasti eteen, ja silloin nopea reagointi on tarpeen. Muiden kategorioiden kohdalla synty-
neet virhepistemaarat olivat erittain vahaisia. Vahiten virhepisteita aiheutti Ylinopeus-ka-
tegoria. Tama selittyy ainakin osakseen silla, ettd yrityksen kayttdmissa autoissa on no-

peudenrajoittimet, joiden avulla turhilta ylinopeuksilta pystytaan valttymaan. (Liite 2.)

7.2 Kehitysehdotukset ja mahdolliset jatkotutkimukset

Tutkimus oli p&&piirteittain jarkeva ja onnistuessaan my6s huomattavasti yritykselle hy6-

tya tuottava. Toteutus jatti kuitenkin paljolti parantamisen varaa. Luultavasti suurin
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epakohta tutkimukseen liittyen oli mielesténi, se ettd palkitsemista ei saatu konkreetti-
sesti luvattua taman tutkimuksen puitteissa, vaan siitéa puhuttiin ainoastaan mahdollisuu-
tena tulevaisuudessa. Oma kantani on se, ettd jokin tietty, mahdollisesti hyvin pienikin
rahasumma luvattuna tutkimukseen osallistuneille kuljettajille, jotka onnistuisivat ajota-
paansa parantamaan, olisi mahdollisesti voinut muokata tutkimuksen tuloksia hieman
todenmukaisemmiksi. Konkreettisen palkitsemisaspektin puuttuminen ei hyvin todenna-
koisesti ainakaan nostanut tutkimukseen osallistuneiden kuljettajien motivaation tasoa,

painvastoin.

Mahdolliset jatkotutkimukset liittyen asiaan olisivat mielesténi erittainkin tervetulleita yri-
tyksessé kuin yrityksessa. Sellaista mahdollisesti tehtédessa, mielestani saatavan palk-
kion tulisi olla konkreettinen. Jos vastaavaa tutkimusta tehtéisiin Lassila & Tikanojalla
tulevaisuudessa, tulisi tutkimus mahdollisesti suorittaa kayttden samaa autoa, samalla
reitilla eri kuljettajien toimesta. Nain pystyttaisiin eliminoimaan eri autojen véliset herk-
kyyserot sensoreiden toiminnan kannalta. Uusia sensoreita asennettaessa tuoreeseen
kalustoon tulisi myds ottaa huomioon sama seikka, sensorit tulisi mielestéani sd&tda huo-
lellisesti ja pyrkia pitam&éan niiden herkkyysaste samanlaisena, verrattaessa muihin yri-
tyksen kaytdssa oleviin ajoneuvoihin. Nain saataisiin aikaan luotettava ja todenmukainen

tutkimustulos tamankaltaisessa tutkimuksessa.



27

8 TUTKIMUKSEN ARVIOINTI

Tutkimuksen tekeminen oli kaikin puolin mielenkiintoista, aihe oli itse valittu ja opinnay-
tetyon tekijan nakokulmasta erittdinkin I&aheinen ja kiinnostava. Varsinainen tutkimuksen
tekeminen oli tAdssa tapauksessa erittédin helppoa, silla suurimmaksi osin sen teki tieto-
kone. Omaksi osuudekseni jai ainoastaan vertailla ja tutkia Iahemmin koneen koostamia
tulosraportteja ja miettid niiden pohjalta tutkimuksen onnistuneisuutta ja validiteettia.
Teoriaosuuden koostaminen veikin varmasti eniten aikaa ja siihen on yritetty keskittya
mahdollisimman huolellisesti, seka kerata riittavasti tutkimukseen liittyvaa teoriapoh-
jaista materiaalia. Tutkimuksen tekeminen vei paljon tyétunteja, mutta oli samalla myés

hyvin opettavaista.

Tutkimuksen tulokset jaivat hyvinkin mitddnsanomattomiksi. Taman aiheuttivat luulta-
vasti kaksi erittéin tarke&a tutkimukseen liittyvaa aspektia, jotka olivat konkreettisen palk-
kion puuttuminen ja ajotavanseurantajarjestelman ajoneuvokohtaiset herkkyyserot. Mie-
lestani tutkimus oli kuitenkin hyédyllinen ja hyvin kohdistetun jatkotutkimuksen avulla voi-
taisiin saada aikaiseksi hyvinkin merkittavia tuloksia. Samankaltaisin tutkimuksen voisi
toteuttaa yhta lailla jossain muussakin kuljetusalan yrityksessa, tarkeinta on kuitenkin

pyrkia pitamaan lahtékohdat mahdollisimman tasapuolisina ja kannustavina.

Pidan jatkotutkimuksen tarvetta suurena, silla taman tutkimuksen tulokset eivét olleet
niin valideja, kuin mahdollista. Kun téllainen tutkimus saadaan toteutettua tasapuolisissa
olosuhteissa, tulokset ovat todennakdisesti myonteisempia. Nain ollen yritykset hyotyisi-
vat ja pystyisivat saastdmaan todella suuria summia kehittamalla kuljettajiensa ajotapaa
parempaan suuntaan. Palkitsemisen lisaksi muitakin arvoa tuottavia ratkaisuja samaan
asiaan liittyen tietysti 16ytyy, esimerkiksi aivan tavallisen taloudellisen ajotavan koulutuk-
sen on todettu vahentavan polttoaineenkulutusta osalla kuljettajista suurissakin maarin.
Loppujen lopuksi tdmankaltaiset toimenpiteet onnistuessaan ovat kaikille ainoastaan
hyodyksi. Yritys sddstaa huomattavia summia polttoaine- sekéa kalustokuluissa, kuljetta-
jan matkanteko on sujuvampaa ja mika tarkeinta, luonto kiittda turhien kasvihuonekaa-
supaastojen vahentyessa. Nykypaivana ilmastonmuutos on kaikkien huulilla, jo pelkéas-
téaan senkin vuoksi jokaisen yrityksen ja yksityishenkildn on pyrittava tekemaan kestavia

ratkaisuja paivittdisessa arjessaan.
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arvosana

2623 Turku kuntaurakat

— 2623 Turku kuntaurakat
— YMPA keskiarvo

Arvosana talta kuulta:

(toimialan keskiarvo: 9.2 )

Virhepistejakauma:

“kilhdytykset
jarrutukset
ohjausliikkeet

pomput

lieva ylinopeus
ylinopeus
epatasainen nopeus | 3
ennakoimattomuutta | 8

oONNOYN N

ajotunnit

huh hei lok

marraskuu 2019

Yli 10h ajaneet kuljettajat:
1. 00001 9.6 (+0.1)
2.00001887EF91 | 9.4 (+0.2)
3.00001888079F | 9.1 (-0.1)
4.000017F5BAA9 | 9.0 (-0.3)
5.000017F59372 | 9.0 (-0.1)
6.000017F588DF | 8.7 (-0.3)
7.000017F5823D | 8.7 (-0.4)

Eniten parantaneet:
1.00001887EF91 9.4 (+0.2)
2.000017F59D6E 9.6 (+0.1)

[ LLT-241 (166h, 49%)
[C___] SOE-958 (251h, 75%)
I XVvO-421 (217, 65%)

Yhteensa: 10261 km, 634 h Vaylaan kytketyt: 621 h, 10179 km 4772 | (7.7 Uh, 46.9 /100km)

www.laipaletelematics.com

2019/11/1 2019-12-05 12:25:17 support@sensior.fi
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2623 Turku kuntaurakat

10 — 2623 Turku kuntaurakat
—— YMPA keskiarvo

joulukuu 2019
Arvosana talta kuulta:
(toimialan keskiarvo: 9.2 Yli 10h ajaneet kuljettajat:
1.0 6 6 (+0.0)

) . . 2.00001887EF91 | 9.3 (-0.1) Eniten parantaneet:
. Virhepistejakauma: _ 3 000017F59372 | 9.2 (+0.2) 1.000017F5823D0 9.1 [-0.4)
kiihdytykset 2 4.000017F5823D | 9.1 (<04, 2.000017F59372 92 (+0.2)
jarrutukset 2 5 000017F588DF | 8.7 (+0.0)
ohjausliikkeet 4 6.00001888079F | 84 (-0.7)
pomput 2
lieva ylinopeus 2
ylinopeus 0
epatasainen nopeus | 2
ennakoimattomuutta | 8

[ LLT-241 (190h, 54%)
[ SOE-958 (264h, 75%)
[ XVO-421 (248h, 70%)

ajotunnit

Yhteensa: 11019 km, 702 h Vaylaan kytketyt: 689 h, 10917 km 5138 | (7.5 I/h, 47.1 /100km)

www.laipaletelematics.com 2019/12/1 2020-01-09 15:51:27 support@sensior.fi
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2623 Turku kuntaurakat
100 = 2623 Turku kuntaurakat
— YMPA keskiarvo
w 95
c
g
s 9
C
85
huh hei lok tam
tammikuu 2020
Arvosana talta kuulta:
8.8 (+0.0
(toimialan keskiarvo: 9.2 ) Yli 10h ajaneet kuljettajat:

2 1
2.000017F59372
Virhepistejakauma: 3.000017F5823D

9:3 (+0..1) Eniten parantaneet:
89 (-0.2) 1.00001888079F 8.6 (+0.2)

kilhdytykset 2 4.000017F588DF | 8.9 (+0.2) 2.000017F588DF 8.9 (+0.2)
jarrutukset 3 5.00001887EF91 | 8.8 (-0.5) 3.000017F59372 9.3 (+0.1)
ohjausliikkeet 4 6.00001888079F | 8.6 (+0.2)

pomput 3 7.000017F5BAA9 | 8.4

lieva ylinopeus 2

ylinopeus 0

epatasainen nopeus | 2
ennakoimattomuutta | 7

60
’g 40 [ LL7-241 (180N, 49%)
3 I II B = I [ SOE-958 (258h, 70%)
2 o0 I - ¥ B - I I [ XVO-421 (199h, 54%)

o

Yhteensa: 10355 km, 637 h Vaylaan kytketyt: 621 h, 10265 km 4728 | (7.6 Uh, 46.1 I/100km)

www.laipaletelematics.com 2020/01/1 2020-02-17 11:11:16 support@sensior.fi
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arvosana

2623 Turku kuntaurakat

Arvosana (ana kuu.sna:

(toimialan keskiarvo: 9.1 )

Virhepistejakauma:

kithdytykset
jarrutukset
ohjausliikkeet
pomput

lieva ylinopeus
ylinopeus
epatasainen nopeus
ennakoimattomuutta

ON =N BN

ajotunnit
-]
|
==
=

ONOO B WD =

helmikuu 2020

Yli 10h ajaneet kuljettajat:

001
.000017F5BAA9
. 000017F59372
.00001887EF91
. 000017F5823D
.00001888079F
. 000018882078
. 000017F588DF

Eniten parantaneet:
1.000017F5BAAS 93 00
2.00001887EF91 8.9 (+0.1)
3.000017F59D6E 9.5 (+0.0)

(-0.2)
(-0.1)

(-1.0)

[ LLT-241 (157, 49%)
[ SOE-958 (230n, 72%)
B ] XVO-421 (224h, 70%)

Yhteensa: 9656 km, 611 h Vaylaan kytketyt: 596 h, 9554 km 4392 | (7.4 I/, 46 /100km)

www.taipaletelematics.com

2020/02/1 2020-03-13 16:04:30

support@sensior.fi
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Kuukausittainen virhepistejakauma
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