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THVISTELMA

Hihnala, Mari. 2011. Kuljetusvahinkojen vahentdminen maantieliikenteen kappaletava-
rakuljetuksissa. Opinnaytetyd. Kemi-Tornion ammattikorkeakoulu. Kaupan ja kulttuu-

rin toimiala. Sivuja 32.

Taman opinndytetyon tavoitteena on tutkia kuinka, maantieliikenteen kappaletavaralii-
kenteessd tapahtuvia kuljetusvahinkoja voidaan vahentdd. Tutkimuksessa selvitetddn
my0ds, mitk&d ovat tyypillisimmat kuljetusvahinkotyypit kappaletavaraliikenteessa ja
mitk& ovat niihin johtaneet syyt. Opinnéytety0 on tehty ilman hankkeistusta.

Tutkimus toteutettiin laadullisena eli kvalitatiivisena tutkimuksena. P&aasiallisena tut-
kimusmenetelména kéaytettiin jakeluautonkuljettajan tydssé tapahtuvaa havainnointia.
Havainnoinnin lisaksi tutkimustietoa keréttiin haastattelemalla kahta kuljetusyrittajaa ja
yhtd yhdistelmadajoneuvonkuljettajaa, jotka toimivat kappaletavarakuljetusten alalla.
Teoriaosuuden lahdemateriaalina kéytettiin alan kirjallisuutta, lainsdadantéa seka Inter-

net lahteita.

Tutkimuksessa selvisi, ettd kappaletavarakuljetuksissa tapahtuu pééasiassa kolmentyyp-
pisida kuljetusvahinkoja. Naitd ovat lastaus- ja purkurasitusten aiheuttamat vahingot,
varsinaisen kuljetuksen aikana tapahtuvat vahingot sek& ilmastollisten rasitusten aiheut-
tamat vahingot. Tarkein kuljetusvahinkojen syntyyn vaikuttava tekija on kuljetettavan
tavaran kasittelyyn osallistuva henkilékunta. Suurin osa vahingoista johtuu henkilékun-
nan huolimattomuudesta tai ammattitaidon puutteesta. Myo6s kuljetuskaluston ja sen
varusteiden kunnossapidon laiminlydnneilld on osuutta kuljetusvahinkojen syntyyn.
Tutkimus osoittaa, ettd kuljetusyrittdja voi vahentda kuljetusvahinkojen syntya koulut-
tamalla henkilokuntaansa saannollisesti, huoltamalla kuljetuskaluston asianmukaisesti ja

pitamalla kuormansidonta- ja tuentavélineet kunnossa ja kuljettajien kaytettavissa.

Tutkimuksen tuloksia voidaan hyodyntdd kappaletavarakuljetuksiin erikoistuneiden
kuljetusyritysten jokapaivéisten toimintojen kehittdmisessd, kappaletavarakuljetuksissa
tyoskentelevien kuljettajien ammattipatevyyskoulutusta suunniteltaessa sek& uusien

kuljettajien tydhon perehdyttdmisessa.

Asiasanat: tavaraliikenne, kuljetusoikeus, liikennevahingot, kuormaus



ABSTRACT

Hihnala, Mari. 2011. Reducing transport damages in road transport of parcelled goods.
Bachelor’s thesis. Kemi-Tornio University of Applied Sciences. Business and Culture.
Pages 32.

The purpose of this thesis is to study how the transport damages occurring in the road
transport of parcelled goods can be reduced. This thesis also establishes the most com-
mon types of transport damage in parcelled goods deliveries and the reasons leading to

them. This bachelor’s thesis has been implemented without commission.

The study was carried out as a qualitative research. The primary research method used
in acquiring data was observation in my daily work as a lorry driver for a small carrier.
Data was also acquired by interviewing two entrepreneurs and a truck driver who all
work in the field of parcelled goods deliveries. The subtext of the thesis is gathered

from literature, legislation and various Internet sources in connection with the subject.

The research reveals three main types of transport damages occurring in parcelled goods
deliveries which are damages due to the stress caused by loading and unloading the
cargo, damages during the actual transportation and damages due to climatic stress. The
personnel dealing with the consignments is a significant factor affecting in the occur-
rence of the damages referred to above. Most of the damages are caused by negligence
or poor proficiency of the personnel but also by failures in the maintenance of the trans-
port vehicles and equipment used in deliveries. The research shows that carriers can
reduce transport damages by educating their personnel regularly and with proper main-
tenance of the transport vehicles. In addition to the previous, it is also important for the
carrier to attend to the equipment used in securing and supporting the cargo. They must

be in impeccable condition and they must be in free usage of their transport personnel.
The results of this thesis can be utilized in developing the daily functions of a carrier
specialized in parcel goods deliveries, planning the driver’s vocational qualifications

training and in briefing the new members of their personnel.

Key words: cargo transport, transport law, traffic damage, loading



1 JOHDANTO

Suomi on kokonsa ja sijaintinsa takia hyvin riippuvainen maantiekuljetusten toimivuu-
desta. Maamme koko vuoden aikana tuotetusta kuljetussuoritteesta noin 70 prosenttia
tuotetaan autokuljetuksilla. Maantieliikenne on nopea ja joustava tapa kuljettaa tavaraa
Suomen kokoisessa pitkdsséd maassa, jossa etaisyydet luovat oman haasteensa koko kul-
jetussektorille. Suomessa kuljetussuorite asukasta kohden on noin 1,5 — 4 -kertainen
verrattuna muihin EU maihin, joten on selvéd, etta kuljetusalalla on erittdin suuri merki-

tys Suomen kansantaloudelle. (Logistiikka ja kansantalous 2010.)

Suomessa kuljetusalan yritykset ovat suurien haasteiden edessa. Pitk&an jatkunut talou-
dellinen taantuma heikensi yritysten tulosta ja sédstétoimenpiteisiin ryhdyttiin kovalla
kadelld. Suurin osa sééstotoimenpiteista kohdistui henkildstoon, ja irtisanomisista saa-
tiin lukea alan lehdisté viikoittain. Kuitenkin yksi turhia kustannuksia aiheuttava seikka
jai useimmilta huomioimatta kustannuksia leikattaessa. Kappaletavarakuljetuksissa kul-
jetusvahingot jadvat usein ilman asianmukaista tarkastelua ja huomiota, vaikka ne aihe-
uttavat yrityksille ylimaaréisia kustannuksia ja samalla osaltaan vaikuttavat asiakkaiden

mielikuvaan yrityksen toiminnasta.

Hemmilan (2009, 326) mukaan kaikista kuljetuksen aikana sattuneista vahingoista noin
80 prosenttia on sellaisia, joihin kuljetuksen eri osapuolet voivat jollain tavoin vaikut-
taa. Téllaisia kuljetusvahinkoja ovat esimerkiksi tavaran rikkoutuminen, kastuminen,
naarmuuntuminen sekd havidminen. Koska on kaikkien kuljetustapahtuman osapuolten,
niin lahettdjan, rahdinkuljettajan kuin vastaanottajankin, etujen mukaista, etta tavara
saadaan vahingoittumattomana perille oikeaan aikaan, tulee osapuolten kiinnittaa entista
parempaa huomiota keinoihin, joilla n&itd vahinkoja voidaan torjua ja olla selvilla siit,

kuka vastaa mistékin ja mitk& ovat vastuille asetetut rajat.

Koska suurin osa kuljetusvahingoista on siis sellaisia, joihin osapuolilla on mahdolli-
suus vaikuttaa, olisi ndin ollen myos niistd aiheutuvat kustannukset mahdollista valttaa.
Kuljetusvahingon sattuessa siitd aiheutuvat vahinkokustannukset voidaan jakaa EKin,
Kosolan, Penttisen ja Pdyhdsen (2004, 107) mukaan seuraavanlaisiin osuuksiin: varsi-
nainen kuljetettavalle tavaralle aiheutunut vahinko 60 %, lahettdjan valilliset, esim. va-
hingon selvityksesta aiheutuvat kustannukset 4 %, vastaanottajan valilliset, esim. vahin-

kotarkastuksen aiheuttamat kustannukset 12 %, vakuutusyhtion hallinnolliset kustan-
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nukset 14 % ja yrityksen maineelle aiheutuneet tappiot, esim. asiakkaiden tai sopimus-
ten menetykset 10 % tapahtuneesta vahingosta. Naiden lisaksi kuljetusvahingosta voi
aiheutua muitakin merkittavia vahinkoja, kuten toiminnan keskeytymista ja toimitusten

viivastymisia.

Opinndytetyoni aiheen valinta oli helppo, koska olen tyGskennellyt usean vuoden ajan
kuljetusyrittdjand seka jakeluautonkuljettajana kappaletavaraliikenteen alalla. Kaytan-
non tyokokemuksen, koulutuksen ja siihen kuuluvien harjoittelujaksojen aikana opittu-
jen ja koettujen asioiden pohjalta halusin lahted tutkimaan tarkemmin maantieliikenteen
kappaletavarakuljetuksissa sattuvia kuljetusvahinkoja ja niihin johtaneita syita seka sita,
kuinka ndilta voitaisiin vélttya tulevaisuudessa. Opinnaytetydssani keskityn tarkastele-
maan ongelmaa rahdinkuljettajan ndkékulmasta. Kuljetusyrittdja voi varautua vahinkoi-
hin ottamalla erilaisia vakuutuksia turvaamaan toimintaansa, mutta harvoin itse vahin-

kojen ennaltaehk&isemiseen kiinnitetddn tarpeeksi huomiota.

1.1 Opinndytetyon tavoitteet

Opinnaytetyoni tavoitteena on tutkia, kuinka maantieliikenteen kappaletavarakuljetuk-
sissa tapahtuvia kuljetusvahinkoja voidaan véhentdd. Jotta vahinkoja voidaan véahentaa,
on ensin selvitettava, millaisia ovat yleisimmat vahingot, mist4 ne johtuvat ja miksi ne
ovat aiheutuneet. On myds otettava huomioon kuljetusyrittjan vastuu vahinkotilantees-
sa seké se, kuinka vahinkotilanteeseen voidaan ennalta varautua. Tutkimustulosten pe-
rusteella voidaan kehittdd kappaletavarakuljetuksiin erikoistuneen yrityksen toimintaa
siten, ettd kuljetusvahingoilta valtyttaisiin mahdollisimman pitkalti ja etta yritys olisi

oikein varautunut mahdollisten vahinkotilanteiden varalta.

Tutkimukseni perustana ovat seuraavanlaiset tutkimuskysymykset:
¢ Millaisia vahinkoja kappaletavaraliikenteessa tapahtuu?
e Miten vahinko tapahtui?
e Miten vahinko olisi voitu valttaa?

e Miten vahinkoon oli varauduttu?



1.2 Tutkimusmenetelmé ja sen perustelu

Valitsin tutkimusmenetelmaksi kvalitatiivisen eli laadullisen tutkimuksen, koska kerdan
tietoa ja aineistoa haastattelujen seka tydsséa tapahtuvan havainnoinnin pohjalta. Tutki-
muksen kohteena on ilmid, eli kuljetusvahingot, jota tutkin syvallisemmin. Laadullisen
tutkimuksen tarkoituksena on tutkia yksittdista tapausta ja pyrkid ymmartaméaan tutkit-
tavaa ilmiota uudella tavalla. Lisaksi laadulliseen tutkimukseen kuuluu oleellisena osa-
na tutkijan ja tutkittavan vilinen suora kontakti, kun tutkija ”jalkautuu” tutkittavan koh-
teen pariin ja tekee havainnointia sek& haastatteluja kaytdnnon tasolla. (Kananen 2008,
25.)

Aineistoa opinndytetyotani varten kerdan kevaén ja kesan 2011 aikana havainnoimalla
tyoni ohessa kuljetusvahinkojen syntya ja niihin johtaneita syitd. Liséksi haastattelen
kesédn 2011 aikana kahta kappaletavaraliikenteen parissa tyoskentelevaa kuljetusyritta-
jaa seka kuljetusliikkeen tydntekijad, jotka ovat tydssaan tekemisissé erilaisten kuljetus-

vahinkojen kanssa.

Haastattelut, joilla kerdén tietoa tutkimustani varten, toteutan teemahaastatteluina. Tee-
mahaastattelu on hyvin yleinen tutkimushaastattelutapa ja silla tarkoitetaan sellaista
haastattelutilannetta, jossa haastattelijalla on valmiiksi mietittynd muutamia teemoja
joiden alle han on mahdollisesti kerannyt joukon avustavia kysymyksia. Teemat toimi-
vat siis erdanlaisina otsikoina vapaamuotoiselle keskustelulle, johon haastattelija pyrkii
haastateltavan kanssa. Haastattelija ohjaa keskustelua teemojen avulla ja kdy kaikKi
teemat lapi jokaisen haastateltavan kanssa. (Eskola 2007, 33.) Tutkimukseni perustana

olevat tutkimuskysymykset tulevat toimimaan haastattelujen teemoina.



2 TIEKULJETUKSET

Yleisesti tiekuljetuksilla tarkoitetaan maanteitse erikokoisilla autoilla tapahtuvaa tava-
rankuljetusta. Suomi on pitka ja harvaan asuttu maa, joten tiekuljetukset ovat hallitseva
kuljetusmuoto maassamme. Tavaraliikenteen maaraé mitataan yleensa joko kuljetettujen
tonnimaarien mukaan tai kuljetussuoritteen avulla. Kansantaloudessa tavaraliikennetté
tarkastellaan kuljetussuoritteen perusteella, jolloin puhutaan yleisesti tonnikilometreistéa.
Tonnikilometri (tkm) on mittayksikko, joka saadaan kun kerrotaan kuljetettu tavaramaa-
ra (t) kuljetetulla matkalla (km). Kotimaan vuoden yhteenlasketusta tavaraliikenteen
kuljetussuoritteesta tieliikenteen osuus on noin 70 prosenttia. (Karhunen & Pouri &
Santala 2008, 13.) Tonnimadarissa tarkasteltuna tieliikenteen osuus vuosittaisesta tava-
rankuljetuksesta on vieldakin suurempi, jopa 90 prosenttia (P6llanen & Mantynen 2002,
13). Kuljetettujen tavaroiden maard nousi vuoden 2011 toisella neljannekselld kolme
prosenttia edellisen vuoden vastaavaan neljannekseen verrattuna ja myds vuoden yh-
teenlaskettu kuljetussuorite oli prosentin suurempi kuin edellisvuonna (Kuorma-autojen
tavarankuljetukset.. 2011).

2.1 Luvanvaraisuus

Suomessa tieliikenteen tavarankuljetus on luvanvaraista toimintaa. Se tarkoittaa, etta
korvausta vastaan suoritettavaa tavarankuljetusta varten kuljetusyrittdja tarvitsee viran-
omaisen myontamaén liikenneluvan. Luvanvarainen liikenne oli ennen hyvin sdénnostel-
tya Suomessa, lupia myodnnettiin laanikohtaisesti rajoitettu méara ja viranomaiset séate-
livdt myos kuljetuksien hintoja. Lupien myontdmisestd vastasi l&&ninviranomaiset ja

lilkenneministeri® saati vuosittain kuljetusten hinnat. (Karhunen ym. 2008, 50.)

Tan& paivéana liitkennelupa haetaan kirjallisesti hakijan kotipaikan elinkeino-, liikenne-
ja ymparistokeskukselta eli ELY-keskukselta. Liikennelupa myénnetd&n aina méaéara-
ajaksi ja se on uusittava 5 vuoden vélein. Liikenneluvan saamiseksi hakijalta edellyte-
taan tiettyja ominaisuuksia, joita ovat mm.

e hyvédmaineisuus ja sopivuus liikenteen harjoittamiseen

o liikenneyrittajékurssin tai vastaavan nayttokokeen suorittaminen hyvéksytysti

o aikaisempi kokemus liikenteen alalta

e itsensd ja omaisuutensa hallinta



e vakavaraisuus (Liikennelupa 2010.)

Jos liikenneluvan hakija on yritys, on sill& oltava liikenteesta vastaava henkilo joka tayt-
tdd luvan myontamista edellyttdvat ehdot. Lupahakemus tehddan aina kirjallisena ja
siihen liitetddn todistus hakijan taloudellisista voimavaroista. (Liikennelupa 2010.) Lu-
vanvaraisen litkenteen osuus Suomen tavaraliikenteestd vuonna 2010 oli tavaramaarassa
mitattuna 72 prosenttia ja koko kuljetussuoritteesta 91 prosenttia hoitui luvanvaraisen

liikenteen voimin (Kuorma-autojen tavarankuljetukset.. 2011).

2.2 Kappaletavarakuljetukset

Kappaletavarakuljetuksista puhuttaessa tarkoitetaan yleensa ns. tavaralinjaliikennetta ja
siihen kuuluvia jakelu- ja noutokuljetuksia. Suurin osa kappaletavarakuljetuksista kul-
kee suurien tavaraterminaalien kautta, joissa tavarat kootaan yhteen alueittain. Ter-
minaaleista tavara siirtyy asiakkaille jakeluautoilla, jotka palatessaan tuovat vastaavasti
ldhtevat tavarat asiakkaan luota terminaaliin, josta tavara siirtyy jalleen eteenpain termi-
naalien vélisena runkokuljetuksena ajoneuvoyhdistelmélla. (Aronson & Ekdahl & Os-
karsson 2006, 126 — 127.)

Kappaletavarakuljetuksissa kuljetettava tavara on pakattu yleensa erilaisiin kuljetuspak-
kauksiin, kuten pahvilaatikoihin, kuormalavoille, rullakoihin tai kuljetushakkeihin.
Yleisin kuljetuspakkaus on kuormalava, joka on kooltaan joko 800 x 1200 mm tai 1000
x 1200 mm. Naita standardipakkauskokojen mukaan mitoitettuja lavoja kutsutaan FIN-
lavaksi (1000 x 1200 mm) sekd EUR-lavaksi (800 x 1200 mm). Kappaletavarakuljetuk-
sissa kaytettdvan ajoneuvokaluston kuormatilat on myds mitoitettu nd&ma standardimitat
huomioon ottaen, jolloin nditd lavakokoja kéytettdessa kuormatilaan jaa mahdollisim-
man vahan tyhjaa ns. hukkatilaa. (Karhunen ym. 2008, 307 — 308.)

Kuljetuksen aikana kappaletavaraan kohdistuu erilaisia ulkoisia rasituksia. Ndm4 rasi-
tukset on otettava huomioon tavaran pakkaamisessa. Yleisimmat, tavaraan kohdistuvat,
rasitukset johtuvat maantieliikenteesséd ajoneuvon kiihdytyksestd, jarrutuksesta, kaar-
teissa ajettaessa ajoneuvoon vaikuttavasta keskipakovoimasta sekd péaalle lastattavan
tavaran painosta ja ajoneuvon pystysuuntaisesta liikkeesta tai tarinasta. (Mékeld & Man-
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tynen & Vanhatalo 2005, 115.) Kuljetusrasituksiin vaikuttavat tieliikenteessa myos ajo-
nopeus, tien kunto, kuljetettavan matkan pituus seké vélikasittelyjen maéara.

Ymparistolla ja kéytettdvan ajoneuvon jousituksella on myds omat vaikutuksensa. (Hal-
littu kuljetus 2009, 7 — 8.) Ajoneuvon jousitus vaikuttaa maantieliikenteessa erityisesti
tavaraan kohdistuvaan tarindan. Tienpinnan epdtasaisuuksista aiheutuvaa rasitusta voi-
daan véhentaa kayttamalla ilmajousilla varustettua ajoneuvoa. Samalla my6s ajovakaus
paranee. Kappaletavarakuljetuksissa kéytettdvissd ajoneuvoissa ja peravaunuissa ilma-

jousitus on yleistynyt juuri sen tuomien kayttéetujen vuoksi.

2.3 Kuorman kasittely

Kappaletavarakuljetuksissa yleisimmat kuormankaésittelyvélineet ovat kasikéyttdinen
haarukkavaunu, sahkokayttdinen paaltad ajettava haarukkavaunu seka erilaiset kaasu-,
séhko- tai polttomoottorikayttdiset trukit. Jakelu- ja noutokuljetuksissa yleisimmin kay-
tettava kuormankasittelyvéline on kasikayttoinen haarukkavaunu, joka pienen kokonsa
vuoksi kulkee helposti mukana jakeluauton kuormatilassa, jossa kuljetettavaa tavaraa on
yleensa vain yhdessa kerroksessa ja sitd joudutaan siirtdimaan vain lyhyitd matkoja au-
tosta asiakkaalle tai vastaavasti asiakkaalta autoon. Sen sijaan ns. runkokuljetuksissa eli
terminaalien valisissd, ajoneuvoyhdistelmilld tapahtuvissa, kuljetuksissa ajoneuvojen
lastaamiseen ja purkamiseen kdytetd&n useimmiten joko trukkia tai sahkokéyttdista haa-
rukkavaunua, koska kuormatilat on saatava mahdollisimman téyteen ja tavaraa lastataan
mahdollisuuksien mukaan paallekkain tai useaan kerrokseen erilaisten tukirakenteiden
paalle. Koneiden kayttd ajoneuvoyhdistelmén lastaamisessa sadstad myos aikaa ja kul-
jettajan voimia kun kaikkia tavaroita ei tarvitse siirtdd lihasvoimin. (Henttu 2011.)

Kuormaan kohdistuu lastaus- ja purkutilanteessa erilaisia rasituksia, joiden voima ja
suuruus vaihtelevat tilanteen mukaan. Esimerkiksi tavaran vetdmisestd, tyontamisesta
tai nostamisesta voi aiheutua eriasteista rasitusta, riippuen tavaran koosta ja muodosta.
Nostovélineet sekd kuorman sidontavélineet voivat aiheuttaa puristusta ja tavara voi
myds vahingossa iskeytyd muita tavaroita vasten lastaustilanteessa. Naihin kasittelyrasi-
tuksiin suurin vaikutus on tavaraa késittelevan henkilon ammattitaidolla sek& hénen

kayttdmillaan kuormankasittelyvalineilla. (Hallittu kuljetus 2009, 5.)
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2.4 Kuorman varmistus ja sidonta

Kuormaa lastattaessa on huomioitava myds sen sidonta seka sitd koskevat maardykset.
Ei yksin riit4, ettd kuorma on oikein sijoitettu ajoneuvoon: se pitdd myos olla asianmu-
kaisesti sidottu tai varmistettu muutoin, ettei se padse kuljetuksen aikana litkkumaan.
Tieliikennelain (1981, 87a8) mukaan kuljettajan on varmistauduttava ajoneuvon kuor-
mauksen sd&dddstenmukaisuudesta ennen matkan alkamista, ellei se esimerkiksi kuorma-
tilan sinetdinnin tai kuorman purkamisen vuoksi aiheuta kohtuutonta vaivaa tai viivasty-

t& kuljetustehtavaa.

Asetuksen ajoneuvojen kaytosté tiella (1992) kuudennen luvun 46 §:n mukaan kuorman
tulee olla mahdollisimman matalaksi tehty yhtendinen kokonaisuus, jonka painopiste on
mahdollisimman alhaalla ja lahelld ajoneuvon pituussuuntaista keskikohtaa. Kuorma on,
jos mahdollista, tuettava kuormatilan etuseinda vasten ja kaikki kuormassa olevien esi-

neiden terdvat osat on suunnattava taaksepain.

Kuorman varmistamisesta saddetdan edella mainitun asetuksen 47 §:ssé seuraavaa:

Kuorma ei saa kuormakorissa siirtya siten, etta se voi haitata ajoneuvon lii-
kenneturvallista kayttda. Kuorma ei saa oleellisesti liikkua kuormakoriin
nahden, kun kuormaan vaikuttaa eteenpéin voima, joka vastaa kiihtyvyytta
10 m/s?, tai sivulle tai taaksepain voima, joka vastaa kiihtyvyytta 5 m/s?.
Kuorman varmistamiseksi tulee kayttda kuorman tuentaa, sitomista, lukit-
semista tai peittamistd. Kuorman varmistuksen lujuutta maaritettaessa saa
kitkan tarjoaman pidatyskyvyn ottaa huomioon.

Asetus ajoneuvojen kéaytosta tielld (1992) kuudennen luvun 48 8§ koskee kuorman sidon-
taa ja se méaarittelee sidontavélineen kaytolle ja kestavyydelle seuraavat sadnnot jotka
kappaletavarakuljetuksissa taytyy ottaa huomioon:

o Kuorman eteenpdin liikkumista estdva sidontavéline ei ilman erityist4
syytd saa olla yli 60°:n kulmassa vaakatasoon nahden, eika sidontavéline
saa olla kuormatilan tai ajoneuvon terdvaa reunaa vasten.

o Sidontavéline tulee olla riittavéasti jannitetty ja jannitys tulee tarvittaessa
tarkastaa kuljetuksen kestéessa.

o Yksittdisen sidontavalineen irtoaminen, I0ystyminen tai vaurioituminen
ei saa heikentdd muuta sidontaa eika sidontavélineen Kiristinta saa sijoit-

taa siten, ettd se lis4a ajoneuvon leveytta.
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o Kuorman sidonnan tulee kestdé eteenpdin kuorman koko paino, sivuille
ja taakse vahintdan puolet kuorman painosta ellei kuorman laatu, muu tu-
enta tai kitka kuorman ja kuormatilan pohjanvélilla salli pienempéé lu-

juutta sidonnalle.

Vastuuta tavaran oikeanlaisesta kuormaamisesta sek& sidonnasta on jaettu tieliikenne-
lain (1981) kuudennen luvun uuden, vuonna 2006 voimaan tulleen, kaupallisia kuljetuk-
sia koskevan 87a 8:n mukaan kuljettajan liséksi myds muille kuormaamiseen osallistu-
ville henkildille. Uuden 87a 8:n mukaan sek& kuorman sijoittamisen ja Kiinnittdmisen
suorittanut, ettd ndihin mainittuihin toimiin asemansa vuoksi ohjeita antanut henkil®
vastaa siitd, ettd kuorma on oikein sijoitettu ja kiinnitetty ja tayttdd muutoinkin lain vaa-
timukset. Kuljetuksen suorittajan on huolehdittava siitéd, ettd tavaran kuormaajalla on
kaikki tarvittavat, oikeat tiedot kuljetukseen kaytettavasta ajoneuvosta. Lahettdja vastaa
puolestaan siitd, ettd kuormaajalla on kaytettavissaan oikeat ja riittavat tiedot kuljetetta-
vista tavaroista. Edell& mainittujen tietojen virheellisyydesta tai puutteellisuudesta joh-
tuvista virheisté ei vastuuta synny, ellei tietojen virheellisyys tai puutteellisuus ole ollut

kohtuudella havaittavissa.
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3 KULJETUSSOPIMUKSEN VASTUUKYSYMYKSET

Tiekuljetussopimuslaki (myéhemmin TKSL) méérittelee kuljetussopimuksen osapuol-
ten valiset vastuut ja velvollisuudet silloin, kun sopimus on vastikkeellinen ja se suorite-
taan moottoriajoneuvolla. Sen sdédnnokset ovat pakottavia, eivatkd sopimuksen osapuo-
let voi rajoittaa niitd omilla ehdoillaan kuin erikoistapauksissa, joissa tavaran tai kulje-
tuksen laatu ovat poikkeuksellisia. Kuljetussopimuksen kumpikaan osapuoli ei néin
ollen voi pakottaa toista hyvaksymaan sellaisia ehtoja, joilla vaikkapa laajennetaan tai
rajoitetaan rahdinkuljettajan vastuuta laissa mainituista. Niistd asioista, joista laissa ei
ole sdadetty, on kuljetussopimuksen osapuolilla vapaat k&det sopia keskendan. (Hemmi-
142009, 319.)

TKSL:n (1979) toisen luvun mukaan, maantieliikenteen kappaletavarakuljetuksissa
kuljetussopimuksen vahvistaa yleensa kuljetuksesta tehtdva rahtikirja. Rahtikirjaan
merkitadn kaikki oleelliset tiedot kuljetettavasta tavarasta ja sopimuksen osapuolista,
kuten lahettdjan, rahdinkuljettajan ja vastaanottajan tiedot seka tiedot kuljetettavasta
tavarasta ja sen ominaisuuksista. Rahtikirja tehd&an vahintdén kolmena samansisaltoi-
send kappaleena, jolloin yksi osa rahtikirjasta jaa lahettajalle, yksi osa seuraa tavaraa ja
jaa lopulta rahdinkuljettajalle ja viimeinen osa j&a tavaran vastaanottajalle méaérapaikas-
sa. Yleisen kaytdnnon mukaan lahettdja on kuljetussopimuksen osapuolista se, joka
tayttaa rahtikirjan, jonka rahdinkuljettaja on hénelle toimittanut, merkitsee siihen tarvit-

tavat tiedot lahetyksesté ja vahvistaa sen omalla allekirjoituksellaan.

3.1 Lahettdjan vastuu ja velvollisuudet

Lahettdja on yleensé kuljetussopimuksen osapuolista se, joka tekee kuljetussopimuksen
rahdinkuljettajan kanssa. Koska lahett4ja tuntee tavaran ominaisuudet kuljetusketjun
osapuolista parhaiten, on hdnen huolehdittava kuljetettavan tavaran asianmukaisesta
pakkaamisesta. Tavara on yksikoitavé niin, etta sitd on helppo kasitelld myos koneelli-
sesti ja ettd se on mitoiltaan sopiva kéytettdvaan kuljetusvalineeseen. Kaytettdvien
kuormalavojen tulee olla ehji& ja tarpeeksi vahvoja vastaamaan kuljetustapahtuman ran-
kintakin osuutta. (Hallittu kuljetus 2009, 19 — 22.) Kuljetettavaksi luovutettava tavara
on pakattava niin, ettei se aiheuta vahinkoa henkil6ille, kuljetuksessa kaytettavalle ajo-

neuvolle tai sen varusteille, eikd muille samassa kuormatilassa kuljetettaville tavaroille.
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Pakkaustapa riippuu tavaran laadusta, kuljetettavasta matkasta ja kauppatavasta. Lahet-
t4jan on huolehdittava kaikki tavaran kuljettamiseen ja luovuttamiseen tarvittavat asia-
kirjat rahdinkuljettajalle. N&itd asiakirjoja ovat esimerkiksi tavaraa koskevat viran-

omaistodistukset seka tullaus- ja vientiasiakirjat. (Sisula-Tulokas 2007, 166 — 167.)

Lahettgjan velvollisuuksiin kuuluu myos lastata haneltd kuljetettavaksi noudettava ras-
kas lasti, ellei muuta ole erikseen sovittu. Jos kuljetettavaksi luovutettava tavara siséltéa
vaarallisia aineita, on lahettdjan annettava tarkat tiedot vaaran laadusta ja tarvittavista
varotoimenpiteista rahdinkuljettajalle. Ellei rahdinkuljettaja ole ollut tietoinen tavaraan
liittyvastd vaarasta, on lahettdja TKSL:n (1979) 15 8:n mukaan velvollinen korvaamaan

rahdinkuljettajalle kuljetuksesta aiheutuneet kustannukset ja vahingon.

Lahettdja voi olla korvausvelvollinen myos sellaisissa tilanteissa, joissa kuljetettavaksi
jatetty tavara on aiheuttanut vahinkoa joko rahdinkuljettajalle tai muulle lastin omista-
jalle. Mikéli pakkauksen puutteellisuus on ollut havaittavissa ulkoisesti tai se on ollut
rahdinkuljettajan tiedossa eika hén siitd huolimatta ole tehnyt rahtikirjaan varaumaa, ei
korvausvelvollisuutta synny. Jos l&hettdjan rahdinkuljettajalle luovuttamissa asiakir-
joissa ilmenee puutteita tai virheellisyyksié ja tastd johtuen rahdinkuljettajalle aiheutuu
yliméaaraisia kustannuksia, on lahettdja velvollinen korvaamaan vahingon. (TKSL 1979,
14 § ja 16 8.) Léhett4jad koskee rajoittamaton korvausvastuu rahtikirjaan tekemiensa
merkintdjen osalta. L&hettdjan on korvattava rahdinkuljettajalle aiheutuvat kustannukset
ja vahingot, jotka johtuvat lahettdjan rahtikirjaan merkitsemien tietojen tai ohjeiden vir-
heellisyydesta tai puutteellisuudesta. (Sisula-Tulokas 2007, 185.)

3.2 Rahdinkuljettajan vastuu ja velvollisuudet

Rahdinkuljettajalla on monia velvollisuuksia koskien itse kuljetustapahtumaa seka sii-
hen kaytettdvad kalustoa. Rahdinkuljettajan on tarkastettava rahtikirjan merkinnéat ja
tavaran ulkoisesti havaittava kunto ottaessaan lahetysta kuljetettavaksi, annettujen tieto-
jen ja tavaran on vastattava toisiaan. Mikéli tavaran kunnossa ilmenee puutteita, tai
muuta huomauttamisen aihetta, on rahdinkuljettajan tehtdvéd varauma rahtikirjaan. Va-
rauma on tehtdva myos siiné tapauksessa, ettd vallitsevat olosuhteet estdvat tietojen tar-
kastamisen. (Sisula-Tulokas 2007, 164.)
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Rahdinkuljettajan velvollisuuksiin kuuluu my6s tavaran ottaminen vastaan sovittuun
aikaan sovitussa paikassa. Ellei muuta ole sovittu, rahdinkuljettaja hoitaa kuljetettavan
tavaran lastauksen ja ahtauksen. Kuljetukseen kéytettdvan kaluston tulee olla kyseisen
tavaran kuljetukseen soveltuva ja asianmukaisessa kunnossa. Rahdinkuljettajan on huo-
lehdittava, ettd kuljetuksessa mahdollisesti tarvittavat 1ampo- ja kylmélaitteet ovat kun-
nossa ja riittdvan tehokkaat, jotta kuljetuslampdtila pysyy oikeanlaisena. (Sisula-
Tulokas 2007, 167.) Kuormatilan lampdétilaa pitdd myos pystyd valvomaan kuljetuksen

aikana ja sitd on tarpeen vaatiessa voitava muuttaa.

Rahdinkuljettajan on huolehdittava, ettd kuljetusvalineessa on riittdva maara tehtdvaan
soveltuvia kuormansidontavélineitd ja ettd ne ovat moitteettomassa kunnossa. Mikali
sidontavalineissa ilmenee esimerkiksi repeytymia tai viiltoja, on ne poistettava kaytosta
ja korvattava uusilla. Kuormatilan kunnosta on pidettévé erityista huolta. Ovien ja luuk-
kujen tiivisteet on huollettava uusittava saannéllisesti, jotta kuormatila pysyy tiiviina
eikd vesivahinkoja paése tapahtumaan. Kuljetukseen kaytettavan kaluston kunnossapito
ja puhtaus ovat myds liiketoiminnan kannalta tarkeitd, silld se antaa kuvan ammattitai-

toisesta ja huolellisesta toiminnasta. (Hallittu kuljetus 2009, 29 — 30.)

Rahdinkuljettajan vahingonkorvausvastuu koostuu kolmesta eri osa-alueesta; vastuu-
ajasta, vastuuperusteesta sekd summaperusteisesta vastuunrajoituksesta. Rahdinkuljetta-
jan vastuu kuljetuksesta alkaa, kun tavara jatetddn hanen kuljetettavakseen (esimerkiksi
asiakas tuo tavaran rahdinkuljettajan terminaaliin) tai hdn noutaa tavaran suoraan lahet-
tajalta. Tavaraa noudettaessa lahettdjaltad rahdinkuljettajan vastuu alkaa kuitenkin vasta
lastauksen paatyttyd, mikéli l&hettdja suorittaa lastauksen. Rahdinkuljettajan itsensa
suorittaessa lastauksen vastuu alkaa lastauksen alkaessa. Vastuu jatkuu aina siihen het-
keen saakka, kun ldhetyksen vastaanottaja ottaa tavaran haltuunsa. (Sisula-Tulokas
2007, 175.)

Rahdinkuljettaja vastaa vahingoista, jotka aiheutuvat vastuuaikana. Mikali rahdinkul-

jettaja voi osoittaa vahingon johtuneen tietyista laissa mainituista syistd, voi han vapau-
tua vastuusta. Rahdinkuljettajalla on todistustaakka eli hdnen on voitava osoittaa etta
vahinko on todella aiheutunut sellaisesta syysta tai olosuhteesta, johon hanelld ei ole
ollut mahdollisuutta vaikuttaa. Tata vastuutyyppia kutsutaan ankaraksi vastuuksi force
majeure- poikkeuksin. (Sisula-Tulokas 2007, 175.)
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3.3 Rahdinkuljettajan vakuutusturva

Kuljetusvahingon sattuessa on vakuutusturvan oltava kunnossa. llman vakuutuksia, voi
kuljetusvahinko sattuessaan ajaa alas kokonaisen kuljetusyrityksen, silla korvaussum-
mat voivat nousta hyvinkin suuriksi tavarasta ja vahingon suuruudesta riippuen. Vahin-
gon tapahtuessa, rahdinkuljettajan on kokemukseni mukaan helpompi hoitaa asiat oman
vakuutusyhtionsa kanssa kuin alkaa selvittaa vahinkotapausta kaikkien osapuolten kes-

ken.

Tiekuljetusvakuutus, joka on vapaaehtoinen vastuuvakuutus, turvaa rahdinkuljettajaa
vahingonkorvausvelvollisuuden varalta. Tiekuljetusvakuutus korvaa tietyin vakuutus-
ehdoissa mainituin rajoituksin TKSL:n mukaisen korvauksen tavaralle aiheutuneesta
vahingosta, vahingon torjumis- ja rajoittamiskustannuksia kohtuullisissa maéarin sek&
vakuutuksen piirin kuuluvasta vahingosta aiheutuvat oikeudenkayntikulut (Tiekuljetus-
vakuutus 2011).

Vahinkotapauksessa rahdinkuljettajan vakuutusyhtid hoitaa vahinkoilmoituksen saatu-
aan kaikki korvausneuvotteluista korvausten maksuun ja hoitaa mahdolliset oikeuden-
kayntitilanteet seké niista aiheutuvat kulut. Rahdinkuljettaja voi ndin ollen keskittya
omaan ydinosaamiseensa eli tavarankuljetukseen, eikd hanen liiketoimintansa keskeydy
huolimatta keskenerdisesta vahinkoprosessista. (Hemmild 2009, 325.)
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4 TUTKIMUKSEN TOTEUTUS

Yleisimmat tiedonkeruumenetelmat laadullisessa tutkimuksessa ovat haastattelu, kyse-
ly, havainnointi sek& dokumentteihin pohjaava tieto. Riippuen tutkittavasta aiheesta
seké tutkimukseen kaytettavista resursseista, niitd voidaan kayttad joko rinnakkain tai
eri tavoilla yhdistettynd. (Tuomi & Sarajarvi 2009, 71.) Tutkimukseni padpaino oli
ty6ssa tapahtuvalla havainnoinnilla, jota tukemaan kaytin haastattelemalla saatua tietoa
sekd saatavilla olevaa teoria-aineistoa. Haastattelemalla kokeneita kuljetusalan ammatti-
laisia, paasin kasiksi myo6s niin sanottuun hiljaiseen tietoon, jota haastateltaville on ker-

tynyt pitkien tyourien saatossa.

4.1 Hiljainen tieto

Hiljainen tieto on niin kutsuttua sisdista tietoa, jota hankitaan mm. tekemaélld, aistimalla
ja harjaantumalla. Se muodostuu henkilokohtaisen kokemuksen kautta, seuraamalla
toisten esimerkkia ja tekemalla perassa. Tydeldmassa ammatillinen tieto ja taito siirtyvat
sukupolvelta toiselle yhteisen tekemisen kautta oppimalla. Samalla tavoin siirtyvét
usein myos erilaiset ajattelutavat seka tapa suhtautua tyohon seka siihen liittyviin asioi-
hin. Kaikessa ammatillisessa tekemisessa on joitakin kirjoittamattomia saantéja tai oh-
jeita joita noudatetaan. Ne opitaan seuraamalla, silla joskus on vaikea sanallisesti il-
maista koettua asiaa toiselle. (Vilkka 2006, 32.) Vanha sananlaskukin sanoo: ”Miti isot
edelld, sitd pienet perdssd”. Tdma kuvaa mielestdni erittdin hyvin ammatillisen tietotai-

don siirtymisté tyontekijalta toiselle.

Oman kokemukseni mukaan hiljainen tieto siirtyy tyopaikoilla parhaiten eteenpéin
tyontekijoiden valisessd vuorovaikutuksessa, jonka vuoksi esimerkiksi tutkimuksen
kohteena olevalla kuljetusalalla uudet, ammatillista uraansa vasta aloittelevat, kuljettajat
viettavat ensimmaiset tyopéivansd kokeneemman kuljettajan mukana. Tdma on erittéin
hyva kaytanto, silla varsinkin kappaletavarakuljetuksissa on monia sellaisia toimintata-
poja, jotka voi oppia vain tekemalld ja seuraamalla kokeneemman esimerkkia. Ajoneu-
von kuormaamiseen, kuorman késittelyyn ja sidontaan on olemassa kirjoitettuja saanto-
ja, jotka ohjaavat tekemistd, mutta kaytdnnon kokemuksen kautta seké toisten tekemisté

seuraamalla, uusi kuljettaja oppii 16ytaméan itselleen hyvit ja turvalliset toimintatavat.
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4.2 Havainnointi

Havainnointi on tieteellisend tutkimusmenetelmana yksi vanhimmista. Se sopii kéytet-
tavéksi niin laadullisessa kuin maéarallisessakin tutkimuksessa, mutta on tutkimusmene-
telmé&na hieman tyolas ja aikaa vieva. Havainnointia kéytetadn usein tilanteissa, joissa
tutkittavasta ilmiosté ei vield ole paljon olemassa olevaa tietoa. Sen etuna on kuitenkin
se, ettd tutkittava ilmi6 tapahtuu havainnoitaessa luonnollisessa ymparistossaan, joten

sen avulla saatava tieto on autenttista. (Kananen 2008, 69.)

Havainnoinnissa on kyse tutkimisesta vuorovaikutustilanteessa sekéd tutkimuskohteen
ymmartamisesta. Tutkija osallistuu tietyissd maarin tutkimuskohteen toimintaan ja oppii
samalla ainutkertaisten vuorovaikutustilanteisen kautta ymmartamaan paremmin tutkit-

tavaa asiaa. Havainnointi on siis samalla tutkijan oppimista. (Vilkka 2006, 16.)

Tutkimuksen toteutuksessa péédpaino tiedonkeruulla oli omassa tydssani tapahtuvalla
havainnoinnilla seké& aikaisemmalla tyouralla hankitulla ns. hiljaisella tiedolla. Aikai-
sempi, kokemuksen kautta hankittu, tieto oli hyvand pohjana uusien, tarkempien, ha-
vaintojen tekemiselle. Tydsséni tekeméni havainnot mm. kuljetusvahinkojen syntyyn
vaikuttavista tekijoista, Kirjasin muistilapuille joita pidin koko ajan mukana. Muistilaput

olivat apuna tutkimustuloksia purkaessani.

4.3 Haastattelu

Metsdmuuronen (2006, 113 — 115) kuvaa toimittamassaan Kirjassa, Laadullisen tutki-
muksen kasikirja, haastattelun olevan ennalta suunniteltua, johdettua ja motivoitua tut-
kijan ja tutkittavan vélista luottamuksellista vuorovaikutusta. Haastattelun etuna, esi-
merkiksi lomake kyselyyn verrattuna, on sen joustavuus. Kysymyksia voidaan tarkentaa
tai selventdd tarpeen vaatiessa, haastattelija voi oikaista mahdollisia vaarinkésityksia ja
keskustella haastateltavan kanssa. Haastattelu antaa myds mahdollisuuden saada tar-
kempaa tietoa sellaisilta ihmisiltd, joiden on vaikea ilmaista itsedéan kirjallisesti. Koska
haastattelussa on tarkoituksena saada mahdollisimman paljon tietoa tarkastelun alla ole-
vasta aiheesta, on hyvé antaa haastateltaville aikaa tutustua etukéteen tutkimuskysy-

myksiin ja aiheeseen. (Tuomi & Sarajarvi 2009, 73.)
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Haastattelujen teemoina toimivat tutkimusongelman alle kokoamani tutkimuskysymyk-
set. Tein kysymysten pohjalta monisteen, joka oli apunani haastattelutilanteessa. Haas-
tattelut tein kolmen tyopéivan aikana, kahvitauoilla ja odotusajalla. Kévin asiaa lapi
haastateltavan kanssa teemoittain ja tein muistiinpanoja monisteeseen haastattelun ede-
tessd. Lopuksi kdvimme lapi muistiinpanot haastateltavan kanssa, jotta mahdolliset véaa-

rinymmarrykset saatiin poistettua.

Haastattelemani kuljetusyrittaja Ari Jestoi on toiminut kappaletavaraliikenteessa yritta-
jand vuodesta 2003 saakka. Jestoin yrityksell& on yksi jakeluauto ja se tyollistaa vakitui-
sesti vain hdnet itsensd. Ennen yrittajéksi ryhtymista han on tydskennellyt parinkymme-
nen vuoden ajan kuljetusalalla mm. kuljettajan tehtdvissd. Toinen haastattelemani kulje-
tusyrittdja Jonna Stenroth on vasta aloittanut uransa yrittajana tammikuussa 2011, mutta
on tyoskennellyt kappaletavaraliikenteessé jakeluautonkuljettajana jo vuodesta 2004
lahtien. Hanen yritykselld&n, Nordic Transport Logistik Oy:ll& on seitseman jakeluautoa

ja se tyollistaa Stenrothin itsensa lisaksi kuusi vakituista kuljettajaa.

Halusin haastatella kahta eri-ikdista yrittj&d, jotta saisin monipuolisemman kuvan alan
tilanteesta. Toisella yrittajalla on enemman tyon tuomaa kokemusta ja ndkemysta asias-
ta pitkalta aikavalilta, kun taas toisella on tuoreempi nakemys esimerkiksi alan koulu-

tuksesta ja tyohon perehdyttamisestd, koska tyollistdd useamman tyontekijan.

Halusin saada tutkimukseeni itseni lisaksi myos toisen kuljettajana tyoskentelevén na-
kdkulman asiasta, joten haastattelin myds Stenrothin palveluksessa tydskentelevaa Petri
Henttua. My0s héanelld on pitkd tyokokemus erityisesti kappaletavaraliikenteen parista.

Hé&n on tydskennellyt kuljetusalalla vuodesta 2003 saakka.
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5 TUTKIMUSTULOKSET

Kotimaan maantieliikenteen kappaletavarakuljetuksissa suurimmat rasituksia aiheutta-
vat ryhmaét ovat terminaali- ja kasittelyrasitukset, varsinaiset kuljetusrasitukset seka il-
mastolliset rasitukset. N&iden rasitusten seurauksena aiheutuu suurin osa kotimaan kap-
paletavarakuljetuksissa sattuvista kuljetusvahingoista. Tavaraan kohdistuvat rasitukset
on myos otettava huomioon tavaran pakkaamisessa. Yleisimmaét, tavaraan kohdistuvat,
rasitukset johtuvat maantieliikenteesséd ajoneuvon kiihdytyksestd, jarrutuksesta, kaar-
teissa ajettaessa ajoneuvoon vaikuttavasta keskipakovoimasta sekd péalle lastattavan
tavaran painosta ja ajoneuvon pystysuuntaisesta liikkeesta tai tarinastd. (Mékeld ym.
2005, 115.)

5.1 Lastaus- ja purkurasitusten aiheuttamat vahingot

Kappaletavaraan kohdistuu lastaus- ja purkutilanteessa useita rasituksia. Lavalla kulje-
tettavaan tavaraan kohdistuu mm. paallekkaislastauksesta aiheutuvaa pinoamisrasitusta,
erilaisia iskurasituksia ja kuormansidontavélineiden aiheuttamaa puristusrasitusta. (Hal-
littu kuljetus 2009, 5 - 6.) Oman kokemukseni mukaan irtopakettina kulkevaan kappale-
tavaraan kohdistuu varsinkin lajitteluvaiheessa pinoamis- ja pudotusrasitusta, kun tava-
roita lajitellaan terminaaleissa reittikohtaisille lavoille. Irtopaketit ovat myds herkempié
saamaan osakseen iskuja esimerkiksi toisiin tavaroihin, koska niitd joudutaan kasittele-

maan ja siirtdmaan useampaan kertaan ennen varsinaista ajoneuvoon lastausta.

Nordic Transport Logistik Oy:n palveluksessa tyoskenteleva yhdistelmaajoneuvonkul-
jettaja Petri Henttu (2011) kertoi lavatavaraan kohdistuvan usein koneellisia iskurasi-
tuksia, kun lastaushenkilokunta ajaa trukeilla ahtaissa lastauspaikoissa. Ahtaissa tiloissa
lavat osuvat siirrettdessa toisiinsa ja saattavat vaurioitua iskusta. Ajoneuvot on lastattava
mahdollisimman téyteen, joten kuormalavoja nostetaan paallekkain. Jos rahtikirjassa ja
tavarassa ei ole merkintdd, joka kieltdd paalle lastaamisen, oletuksena lastaushenkil6-
kunnalla on, etté tavara kestadé péalle lastaamisen aiheuttaman rasituksen. Aina nain ei
kuitenkaan ole ja tastd syysta sattuu paljon vahinkoja, joissa tavara on painunut kasaan
ja rikkoutunut.
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5.2 Varsinaisen kuljetuksen aikana tapahtuvat vahingot

Ajon aikana kuormaan vaikuttavat nopeat kiihdytykset, jarrutukset ja ohjausliikkeet. Jos
kuormaa ei ole sidottu tai tuettu riittdvasti, on vahingon sattuminen miltei véistamaton-
t4. Haastattelemani kuljetusyrittdjd Jonna Stenroth (2011) kertoi, ettd usein liiallinen
itsevarmuus kuormatessa kostautuu jossain vaiheessa ajon aikana. Stenrothin (2011)
mukaan kokeneetkin kuljettajat usein syyllistyvét ajattelutapaan “kylla se tuon lyhyen
matkan pysyy sitomattakin® ja tastd seuraa turhia vahinkotilanteita ja korvausvelvoittei-
ta. Esimerkkind hén kertoi tilanteen, jossa kuljetuksen aikana maalilavalta kaatui kolme
astiaa ovilavan paélle, koska kuljettaja ei ollut sitonut maalilavaa riittdvan hyvin. Maa-
liastiat saivat vain pienid lommoja ja séilyivat kayttokelpoisina, mutta alle jddneen oven

karmi jouduttiin vaihtamaan, joten sen yrittdja joutui korvaamaan.

Tydssani olen havainnut, etté erityisesti pienpakettina lahetetyt loisteputkilamput ovat
erityisen herkkia térindn aiheuttamalle rasitukselle. Térindn aiheuttamat vauriot ovat
siitd hankalia, ettd niitd on vaikea havaita silmamaéaraisesti, koska pakkaus on usein tay-
sin ehj& eika siind ole silmin havaittavaa vauriota. T&méa voi johtaa pitkissa kuljetusket-
juissa vadrin kohdistuvaan korvausvaateeseen, koska ei voida varmuudella todistaa mis-
sé vaiheessa kuljetusketjua tavara on vaurioitunut. Jestoin (2011) mukaan kappaletava-
rakuljetuksissa kéytettdvissa ajoneuvoissa ja perdvaunuissa ilmajousituksen kaytté on
yleistynyt, koska se vahentaa tarinéa ja liséa ajovakautta. llmajousituksen kéytté vahen-
td44 myos lastaustilanteissa sattuvia vahinkoja, koska alustaa voidaan nostaa tai laskea,

jotta lastaustasosta saadaan mahdollisimman tasainen.

5.3 llmastollisten rasitusten aiheuttamat vahingot

Suomen ilmasto tuo oman haasteensa kappaletavaraa kuljettaville kuljetusliikkeille.
Talvella lampdtila voi usein laskea jopa — 40 °C, joten kaytettdvan kaluston l&m-
moneristykselld ja l&ammityslaitteilla on varsinkin talvisin erittain suuri merkitys kulje-
tusvahinkojen syntyyn. Useimmat ilmastollisten rasitusten aiheuttamat vahingot kappa-
letavarakuljetuksissa ovat lampdtilanvaihteluiden aiheuttamia. Kappaletavarakuljetuk-
sissa kulkee erittdin paljon talvisin lampiman kuljetuksen vaativia lahetyksia. Erityisen
herkkia jaatymiselle ovat mm. ladkkeet, teknokemian tuotteet ja maalit. Kaikkia néitéa

kuljetetaan kappaletavarakuljetuksissa péivittain ympari Suomea.
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Esimerkkina lampaotilanvaihtelun aiheuttamasta kuljetusvahingosta voidaan pitéé talvel-
la tapahtunutta apteekkikuljetusta, jossa lahettdjalla oli jaanyt lammin kuljetus merkit-
semattd seké kuljetuspakkaukseen etté rahtikirjaan. Rahdinkuljettaja lastasi pakkauksen
muun kuorman kanssa viileddn kuormatilaan. Perill4 tavaran vastaanottaja huomasi si-
séll& olevien voidetuubien olevan kohmeessa ja ndin ollen k&yttokelvottomia. Tamén

kaltaisia vahinkotapauksia syntyy joka talvi.

Talvi on erityisen haastavaa aikaa kappaletavarajakelun kannalta ja vaikka kuljetuska-
lusto kuormatilalammittimineen olisikin kunnossa, voi vahinkoja silti syntyd. Kovilla
pakkasilla tavara joutuu purkutilanteessa véistamatta lampotilavaihtelun uhriksi ja voi
sen vuoksi vaurioitua jopa niinkin lyhyelld matkalla kuin siirrettdessé autosta asiakkaan
tiloihin. Lampéotilanvaihteluiden lisaksi vahinkoja aiheuttaviin ilmastollisiin rasituksiin
kuuluvat kastuminen ja ilman epé&puhtaudet. Kastumisvahingot johtuvat yleisimmin
sateesta tai lumesta, kun taas pély on yleisin ilman epdpuhtauksien aiheuttaman vahin-
gon syy. (Hallittu kuljetus 2009, 11.)

5.4 Vahinkoihin johtaneet syyt

Tyossd tekemieni havaintojen perusteella suurin yksittainen kuljetusvahingon syntyyn
vaikuttava tekija on tavaran kanssa, jossain kuljetuksen vaiheessa, tekemisissé oleva
henkilokunta. My0s haastattelemani kuljetusyrittajat Jonna Stenroth (2011) ja Ari Jestoi
(2011) mainitsivat kaiken l&dhtevan henkilokunnan ammattitaidosta, mutta yksin se ei
riitd, my0os asenne tydhon on oltava oikea. Heiddn mukaansa varsinkin nuoremmalla

sukupolvella on parantamisen varaa tyéhon asennoitumisessa.

Olen tdhanastisen tydurani aikana ollut seka tynantajan etté tyontekijan roolissa ja olen
saanut perehdyttdd tyohon useita uusia kuljettajia. Perehdytettdvien joukossa on ollut
monenikaisia kuljettajia, sek& miehid ettd naisia, mutta varsinkin nuorilla suoraan kou-
lusta saapuvilla kuljettajilla on ollut ongelmia asenteen kanssa. Nuorilla, vasta valmis-
tuneilla kuljettajilla ei ole useinkaan kykya ajatella kauaskantoisesti. Myo6s Jestoin
(2011) mukaan useilla nuorilla tuntuu olevan liian huoleton asenne, eivatkd he ymmarra

millaisia kustannuksia tyonantajalle koituu heidan huolettomasta toiminnastaan. Huolel-
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linen kuljettaja s&éstéé selvéaa rahaa tyonantajalleen minimoimalla ylimaaréisia kustan-

nuksia aiheuttavat vahingot.

”Kaikki eivat osaa ajatella nokkaansa pidemmalle. Tehdaan vaan, mutta jos
ajatus ei ole mukana niin siindhan sita vahinkoja sattuu. Pitaisi oppia kii-
reestd huolimatta pitaméaan ajatus mukana ja nahda asiat suuremmassa mit-
takaavassa. Mita jos joutuu tekemaén akkijarrutuksen? Onko kuorma tehty
niin, ettei se levid kuin Jokisen evaat ensimmaisessd mutkassa?” (Stenroth
2011.)

Henkilokunnan ammattitaito ja huolellisuus ovat avainasemassa, kun tarkastellaan va-
hinkoon johtaneita syitd. Oli kyseessé sitten lahettdjan, rahdinkuljettajan tai vastaanotta-
jan henkilokunta, kaikilta heiltd vaaditaan tarkkuutta ja ammattitaitoa jotta kuljetus saa-
daan perille moitteettomassa kunnossa. Lé&hettdjan huolimattomuus tavaraa pakatessa
voi altistaa tavaran vaurioitumiselle jo ensimmaisen kuljetusmatkan aikana. Kappaleta-
varaliikenteessa on, erityisesti talviaikaan, kuljetettavaan tavaraan kiinnitettava erityista
huomiota. Jos pakkauksessa ja rahtikirjassa ei ole merkintaa esimerkiksi vaaditusta kul-
jetuslampdtilasta, on enemman kuin todennakdista ettd jossain vaiheessa kuljetuksen
aikana lampatila laskee alle vaaditun ja tavara voi olla perille saavuttuaan kayttokelvo-

tonta.

Rahdinkuljettajan ja h&nen henkilokuntansa toimilla on suurin vaikutus vahinkojen
syntyyn, koska suurin osa vahingoista sattuu kuormaus- ja purkutilanteissa sekd ajon
aikana. Haastattelujen ja havaintojeni pohjalta sain selville, ettd suurin osa vahingoista
on ollut seurausta Kiireestd ja huolimattomuudesta. Kiireessd voi usein jaada kuorma
tarkistamatta, eikd sen sitomiseen kayteta riittavasti aikaa. Kuljetuksen aikana sattuneis-
ta vahingoista miltei kaikki olisi voitu valttad riittavalla ja oikeaoppisella kuormansi-
donnalla. Kuorman lastauksen ja purkamisen aikana sattuneissa vahingoissa kiireell& oli
erittdin suuri merkitys. Liian suuri tilannenopeus on usein suurin kuljetusvahingon syn-
tyyn vaikuttava syy, kun kuljettajat lastaavat terminaaleissa trukkien ja sdhkokayttoisten

haarukkavaunujen avulla.

Vaikka suurimmiksi kuljetusvahinkoihin vaikuttaviksi tekijoiksi osoittautuivat kuljetta-
jien ammattitaito ja kiire, ei kaluston kuntoa voida jattd44d huomioimatta. Usein ns. kos-
meettiset viat jadvat korjaamatta, kun ajatellaan, etteivat ne haittaa itse tyontekoa. Ne
eivat ehké vaikuta juurikaan tyon tekemiseen, mutta lisddvat huomattavasti vahinkoris-

kia kuljetuksen aikana. Tallaisia ns. kosmeettisia vikoja, kuten esimerkiksi ovitiivistei-
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den repeytymid ja suojalevyjen vaantymisid, esiintyy usein juuri jakeluautoissa, joissa
ne joutuvat paivittain kovalle rasitukselle. Kaluston kunnossapidon kannalta on eduksi,
jos kuljetuskalusto on ns. kuljettajakohtaista eli jokaisella kuljettajalla on vakituinen
ajokki, koska silloin kuljettajat pitavat havaintojeni mukaan ajokistaan parempaa huolta
ja pienetkin viat ja puutteet varusteissa, kuten esimerkiksi kuormansidontavalineissa,

tuodaan yrittdjan tietoon nopeammin.

5.5 Vahinkojen ehkaiseminen

Kuljetusvahinkojen ehkdaisemiseksi on kolme asiaa saatava kohtaamaan kuljetusliik-
keessd: asenne, aikataulut ja arvot. Asenne tdytyy saada muuttumaan huolellisempaan
suuntaan kaikilla kuljetustehtévissé tyoskentelevilld. Aikataulut on tehtéva sellaisiksi,
etta niiden puitteissa on mahdollista tehdd laadukasta ja huolellista kuljetustyota. Kulje-
tusyrityksen arvojen on kohdattava kaksi edellda mainittua, yrityksen on haluttava tarjota
asiakkailleen seka laadukasta etta tasmaéllista palvelua ja sitouduttava parantamaan tyon

laatua.

Liikenneturvan julkaisemassa Ennakoivan ajon oppaassa (2011, 8) kuvattua esimerkkia
auton nopeuden vaikutuksesta jarrutusmatkaan voidaan soveltaa myos kuljettajan muis-
sa tyotehtdvissd. Oppaan neuvo, ”Vartti pois vauhdista, jarrutusmatkasi lyhenee lahes
puoleen”, patee myds hyvin esimerkiksi lastaus- ja purkutilanteisiin, erityisesti silloin,
kun kéytetdan koneellisia apuvalineitd. Vahentdmalla nopeutta lastaustilanteessa, va-

henevat myds vaaratilanteet ja riski vahingon sattumiseen pienenee huomattavasti.

Kysyessani haastateltaviltani, kuinka kuljetusvahinkoja voitaisiin ehkéisté, olivat he
hyvin samoilla linjoilla. Stenrothin (2011) mukaan kuormansidontakoulutusta olisi lisét-
tava oppilaitoksissa kaytannon tasolla. Hanen kokemuksensa mukaan monissa kuljetta-
jakoulutusta tarjoavissa oppilaitoksissa teoriapuoli on erittdin hyvin hoidettu, mutta kay-
tdnnon harjoittelua ei ole, ja ndin ollen monilla uusilla kuljettajilla ei téihin tullessaan
ole minkaanlaista kokemusta kuormansidontavélineiden kaytOsta. Ei riit4, ettd tietda
sidontasdannot, sidontavélineitd on ensisijaisesti osattava kayttdd oikein. Myo6s Jestoi
(2011) oli samaa mieltd. Hanen mielestdédn myo6s tydhon perehdyttamista voitaisiin lisa-
t4, jotta mahdolliset puutteet uusien kuljettajien taidoissa saataisiin selville mahdolli-

simman pian ja niihin voitaisiin puuttua.
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Kuljettajan nakokulmasta olisi tarkedd, ettd kuljetusyrittaja huolehtii jokaisen tyonteki-
jan kayttoon riittavasti kunkin tehtdvaan soveltuvia kuormansidonta- ja tuentavélineita.
My6s jonkinlainen vuosittainen “huolellisuusbonus” voisi olla Hentun (2011) mukaan
hyva kannuste kuljettajille muuttaa tydskentelytapojaan huolellisempaan suuntaan.
Kannustebonus on taloudellisen ajon puolella tuttu kasite ja sellainen on ké&ytossa esi-
merkiksi Pohjolan Liikenteelld, joka kannustaa kuljettajiaan taloudelliseen ajotapaan ja

palkitsee siitd parhaiten onnistuneet kuljettajat vuosittain (Ymparistd 2011).

Tavaraliikenteessa tuli voimaan 10.9.2009 vaatimus kuljettajien ammattipatevyydesta
(Kuljettajan ammattipatevyys 2011). Tama on mielesténi suuri edistysaskel kohti pie-
nentyvié vahinkotilastoja. Ammattipatevyysvaatimus pakottaa tydénantajat kouluttamaan
henkilokuntaansa saannéllisesti. Viiden vuoden jaksoissa koulutusta on annettava 35
tuntia eli n. viiden tyopéivan verran. Ainoa pakolliseksi saddetty ammattipétevyyskou-
lutuksen aihe on ennakoivan ja ymparistoystavallisen ajon koulutus (Ammattipatevyy-
den jatkokoulutus 2011). Ennakoivalla ajotavalla voidaan vahentda kuljetuksen aikana
tapahtuvia vahinkoja, koska ennakoiva kuljettaja pyrkii valttdmaan akkijarrutuksia ja
pitdd muutenkin pelivaraa liikenteessa, ettei joudu tekemaan esimerkiksi liian jyrkkié

ohjausliikkeité.

Tydssani tekemieni havaintojen mukaan ammattipatevyyskoulutus nahdéén alalla pit-
kaan tyoskennelleiden kuljettajien keskuudessa ylimaaraisend taakkana. Vuosikymme-
nia alalla tyoskennelleet kuljettajat eivat ymmarrd, miksi heiddn ammattitaitonsa ei enda
riitd vaikka itse tehtévat ovat pysyneet samana. Kappaletavaraliikenteessa itse kdytan-
non ty0 on hyvin samanlaista nyt kuin esimerkiksi kymmenen vuotta sitten, kun itse
aloittelin ty6uraani, mutta kuljetusalan jatkuva kehitys tuo mukanaan uusia haasteita.
Kéytettava kalusto kehittyy, kuljetettava tavara luo toisinaan erityisia haasteita joten on
selvad ettd myos kuljettajien tulee pysya mukana kehityksessa. Uusia toimintatapoja
kehitetdan ja asiakkaiden tarpeet muuttuvat, kuljettajan ja kuljetusyrittdjdn on muututta-

va mukana.
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5.6 Kuljetusyrittdjan mahdollisuudet vaikuttaa kuljetusvahinkoihin

Millaiset mahdollisuudet kuljetusyrittajalla on vaikuttaa kuljetusvahinkoihin? On monia
seikkoja, joihin yrittdja itse ei suoraan voi vaikuttaa, mutta ne voidaan ottaa huomioon
omassa toiminnassa, kun tiedostetaan, mité ne ovat. Kuljetusyrittdjan kannalta tilannetta
voidaan tarkastella seuraavan SWOT analyysin kautta, jossa tarkastellaan pienen kulje-
tusyrityksen vahvuuksia ja heikkouksia seka yrityksen sisdiset etta ulkoiset tekijat huo-
mioiden. Yrityksen sisdiset tekijat ovat sellaisia, joihin yrittdja voi omalla toiminnallaan
vaikuttaa. Ndin ollen, yrittdja voi omaa toimintaansa muuttamalla tai kehittdmalla kaan-

taa talla hetkella heikkoutena nahtavan asian vahvuudeksi.

Taulukon 1 SWOT analyysin kohteena on kuvitteellinen muutaman auton kuljetusyri-
tys, joka toimii suuremman huolitsijan alaisuudessa kappaletavaraliikenteessa. Analyy-
sin tiedot perustuvat omiin kokemuksiini kuljetusyrittdjané seka tekemiini havaintoihin

toimiessani jakeluautonkuljettajana eri kuljetusyritysten palveluksessa.

Taulukko 1 SWOT analyysi

VAHVUUDET (STRENGTHS) HEIKKOUDET (WEAKNESSES)
L
D e Yrittdjan sitoutuminen tydhon e Taloudellinen tilanne tiukka,
B ja toiminnan kehittdmiseen voidaan hankkia vain valtta-
n < mattomin
2 < e Henkil6kunta
= e Henkilokunnan sitoutuminen,
s e Tarkoituksenmukainen ajoneu- vaihtuvuus joskus hyvin ti-
o vokalusto heaa
>.
MAHDOLLISUUDET UHAT (THREATYS)
(OPPORTUNITIES)
e Ammattipatevyysvaatimukset, e Hintakilpailu
alalle tulevat uudet tyontekijat
ammattitaitoisempia e Tiukat aikataulut

¢ Kilpailu alalla kannustaa panos-
tamaan huolellisuuteen

YRITYKSEN ULKOPUOLISET
TEKIJAT
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Pienen kuljetusyrityksen vahvuuksista suurin on yrittdja itse. Yritt4ja on sitoutunut tyo-
honsé ja yrityksensa kehittdmiseen ldhes poikkeuksetta ja tuntee erityistd ammattiylpe-
yttd omasta toiminnastaan. Pienessa yrityksessa yrittdja on lahelld henkilékuntaansa ja
osallistuu usein padivittaiseen tyohon tyontekijoidensa rinnalla. My6s henkildkuntaa ja
kalustoa voidaan pitaa tietyll4 tapaa vahvuuksina. Henkilokunta koostuu yleensa am-
mattitaitoisesta, alan erityisvaatimukset tayttavasta joukosta eri-ik&isia ihmisia. Ajoneu-
vokalusto, vaikka onkin usein melko iékastd, on hankittu juuri tietynlaista, tdssa tapauk-

sessa kappaletavaran, kuljetustarvetta varten, joten se soveltuu tehtavaan erittain hyvin.

Heikkoutena pienelle kuljetusyritykselle néen tiukan taloudellisen tilanteen. Yritt4ja ei
valttamatta voi panostaa esimerkiksi kaluston kunnossapitoon niin paljon kuin haluaisi,
ja joutuu usein saastamaan pienten vikojen korjaamisessa. Tastd johtuen, pienet viat
usein kasvavat ajan myoté ja jossain vaiheessa niista aiheutuu riskitekijoita kuljetetta-
valle tavaralle. Tasta seuraa liséksi se, ettd pienen vian kasvaessa myds sen korjauskus-
tannukset nousevat ja ndin ollen yrittdja joutuu maksamaan monin verroin kalliimman

hinnan pitkittdessaan vian korjaamista.

Vaikka henkilokunta laskettiinkin yrityksen vahvuuksiin, henkildkunnan sitoutuneisuus
voidaan ndhda heikkoutena, koska henkilékunnan vaihtuvuus on alalla melko korkea.
Tyontekijat vaihtavat yrityksesta toiseen ja yrittdjd joutuu etsimaan aina uusia tyonteki-
jOita tilalle. Tama rasittaa yritystd, silla uusien tyontekijoiden perehdyttdmiseen kuluu
turhaan resursseja ja samanaikaisesti vahinkoriski lisd&ntyy ennen kuin uusi tyontekija

on taysin tehtaviensa tasalla.

Yrityksen ulkopuolisiin tekijoihin yritt4jan on vaikeampi vaikuttaa, mutta ne voidaan
huomioida yrityksen toimintaa kehitettdessd. Mahdollisuutena nden 2009 voimaan tul-
leen ammattipatevyysvaatimuksen, joka takaa tietyn ammattitaitotason uusille, alalle
pyrkiville tyontekijoille. Yrittdjan on ndin ollen helpompi saada ammattitaitoista tyo-

voimaa, kun pelkk& voimassa oleva ajo-oikeus ei riité alalla tydskentelemiseen.

Alalla vallitseva kova kilpailu voidaan nahda sekd mahdollisuutena ettd uhkana. Tiukka
kilpailu kannustaa yritt4jada panostamaan huolellisuuteen ja pitdmé&an kaluston kunnossa,
silld huolellinen ja ammattitaitoinen imago on ensiarvoisen tarked asiakkaiden silmissa.
Yrittdjan on erotuttava kilpailijoistaan tavalla joka ja& asiakkaan mieleen positiivisesti.

Hyvin huollettu, puhdas auto asianmukaisine varusteineen, jota kuljettaa ammattitaitoi-
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nen ja huolellinen, ennakoiva kuljettaja, on omiaan houkuttelemaan uusia asiakkaita
yritykselle. Panostus huolellisuuteen kannattaa, sill4 uusien asiakkaiden tuomat talou-

delliset hyddyt voivat olla vuositasolla hyvinkin huomattavia.

Suurimmat uhat pienelle kuljetusyritykselle muodostavat kiristyva hintakilpailu ja lahe-
tyksille asetetut tiukat aikataulut. Jos tyota taytyy tehda entistd halvemmalla, mutta no-

peammin, on selvaa, etteivét kuljetusvahinkotilastot ainakaan tule pienentymaéan.

Vaikka ndenkin Kiristyneet ammattipatevyysvaatimukset mahdollisuutena, ne voivat
my06s muodostaa jonkin asteisen uhan yritykselle. On mahdollista, ettei alalle enda ha-
keudu niin helposti tydévoimaa, kun alalle padsya on rajoitettu. Vaikka alalle tulevat uu-
det kuljettajat ovat aikaisempaa koulutetumpia, on uusien kuljettajien méaara laskussa.
Suuret ikaluokat ovat pian jddmassa eldkkeelle, joten alalle tarvitaan l&hivuosina paljon
uutta tydvoimaa, mutta vaarana on, ettei uutta koulutettua tydvoimaa ole saatavilla

kaikkien kuljetusyritysten tarpeisiin.
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6 POHDINTA

Kuljetusyrittajalla on siis kaikki mahdollisuudet omilla toimillaan vahent&é kuljetusva-
hinkoja. Huolehtimalla ettd kalusto on huollettu asianmukaisesti seké tarjoamalla riitta-
van maaran oikeanlaisia kuormansidonta- ja — tuentavalineité kuljettajiensa kaytettavak-
si, voi yrittdja luoda puitteet turvalliselle kuljetukselle. Yllapitamalla ja kehittaméalla
kuljetustehtdvissé tydskentelevien henkildiden ammattitaitoa ja panostamalla huolelli-

suuteen kuljetuksen jokaisessa vaiheessa, saadaan aikaan huomattavia parannuksia.

Opinnaytetyoni tekeminen oli pitka prosessi, jonka aikana tyoskentelin jakeluautonkul-
jettajana kappaletavaraliikenteen alalla. Tdmé& mahdollisti tutkittavan ilmion eli kulje-
tusvahinkojen seuraamisen kaytdnnon tasolla seka havaintojen ja hiljaisen tiedon ke-
rédmisen jokapaivaisesta tyostd. Taustatietoa aiheesta minulla oli aikaisemman tyoko-
kemukseni ansiosta, tata tyoeldmasta hankittua tietoa syvensin teoriaosaan kerddmallani

aineistolla mm. lainsaddannosta.

Laadullinen tutkimusmenetelma sopi mielestani hyvin tdman tutkimuksen tekemiseen,
koska padpaino tutkimuksessa oli havainnoinnilla ja haastatteluilla. Tutkimuksessa
haastavinta oli havaintojen ja aikaisemman kokemuksen erittely, mik& oli uutta havain-
noinnilla saatua tietoa ja mika jo entuudestaan tuttua. Myos haastatteluiden tekeminen
omassa tydymparistossa osoittautui haasteelliseksi. Toisaalta sain paljon hyvaa tietoa,
mutta osittain haastattelutilanteet k&&ntyivat muihin aiheisiin. Haastattelutilanteessa
apunani oli kysymysmoniste johon kirjasin ylos haastateltavien kertomia asioita. Téssé
menetelméssa oli se puute, ettd jalkeenpdin tutkimustuloksia kirjoittaessani en voinut
palata keskusteluun, kuten esimerkiksi nauhoitetun haastattelun kanssa olisi voinut teh-
da. Koska tyoskentelen yhdessd haastateltavien kanssa, tarkentavien kysymysten esit-

tdminen oli helppoa kun Kirjoitusvaiheessa tuli esiin asioita joihin tarvitsin liséa tietoa.

Rosaline Barbourin (2008) mukaan haastateltavien vastaukset voivat riippua siitd, kuka
heitd haastattelee. Samasta asiasta voi olla monta eri nékdkulmaa, riippuen haastatelta-
van ja haastattelijan asemasta. Tassé tapauksessa haastateltavista kaksi oli kuljetusyritta-
jid ja yksi kuljettaja, heiddn mielipiteensa olivat hieman eridvia joten allekirjoitan taysin
Barbourin véittdman. Uskon myos ettd sain avoimempia vastauksia haastateltavilta,

koska he kokivat minun olevan “’yksi heistd”.
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Tutkimukseni tuloksia voidaan hyoédyntda kappaletavarakuljetuksiin erikoistuneiden
kuljetusyritysten jokapéivaisessa toiminnassa. Yrittgjat voivat kiinnittdé entistd parem-
paa huomiota vahinkojen ehkéisemiseen, lisadmalla uusien kuljettajien tyéhoén pereh-
dyttamista seka kouluttamalla vanhoja tydntekijoita ja huolehtimalla ajoneuvokaluston

sekd niihin kuuluvien varusteiden hyvéstd kunnossapidosta. Tutkimustuloksia voidaan
my0s hyoddyntad kuljettajien koulutusta suunniteltaessa, koska tutkimus osoittaa ettd
kuljettajien ammattitaito ja huolellisuus ovat avainasemassa kuljetusvahinkojen vahen-

tamisessa.

Mahdollisia jatkotutkimuksen kohteita voisivat olla esimerkiksi I&hettdjan toimien vai-
kutus kuljetusvahinkojen syntyyn, koska tassa tyossa keskityttiin vain kuljetusyrityksen
nakokulmaan. Lahettajan virheet, esimerkiksi tavaran pakkaamisessa tai merkitsemises-
s&, voivat lisatd kuljetusvahinkojen vaaraa tai jopa aiheuttaa niita joten asiaa olisi tarkea
tutkia myos siltd kannalta.
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