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TIIVISTELMA

Opinnaytetydssa tutkittiin likennevahinkoprosessin kunnossapitotoimia
Karjalan prikaatissa. Aihetta tarkasteltiin lean-ajattelun nakokulmasta.
Tutkimuksen tavoitteena oli kartoittaa prosessin eri vaiheet
materiaalivastuullisen nakokulmasta ja selkeyttaa niita seka tunnistaa
prosessissa muodostuvat pullonkaulat ja hukka. Tutkimuksen havaintojen
perusteella luotiin kehitysehdotukset prosessin kehittamiselle
virtaustehokkuutta ja lean-ajattelua myoétaillen.

Opinnaytetyon tutkimusongelman ratkomiseen valittiin kvalitatiivinen
lahestymistapa. Kuitenkin moniulotteisen tutkimusongelman vuoksi ja
luotettavuuden lisdamiseksi aineistonkeruumenetelmissa hyodynnettiin
monimenetelmaisyyttd. Nain ollen tutkimuksen aineisto kerattiin prosessin
kuvaamisen ja mittaamisen keinoin seka materiaalivastuullisille suunnatun
kayttajakyselyn avulla.

Teoreettinen viitekehys koostui logistilkan alan keskeisista projekti- ja
prosessijohtamisen teorioista. Ensimmainen osuus kasittelee prosessin
kehittamista lean-ajattelun mukaisten asiakaslahtoisten menetelmien kautta ja
toinen osa prosessien virtaustehokkuuden lainalaisuuksia. Teoreettista
viitekehysta taydentaa Puolustusvoimien maaraykset ajoneuvojen kayton,
likenneturvallisuuden seka liikennevahinkoasioiden kasittelyn osalta.

Tydssa onnistuttiin vastaamaan tutkimuskysymyksiin, ja tutkimustuloksiin
peilaamalla annettiin parannusehdotuksia prosessin kehittamiseksi.
Prosessimittaamisen myota prosessista tunnistettiin useita pullonkauloja
tuottavia vaiheita seka lean-ajattelun mukainen hukan muoto, odottaminen.
Kyselytutkimuksesta saatiin mittaustuloksia tukevia ja taydentavia vastauksia.
Prosessin monivaiheisuus ja useiden toimijoiden tyoskentely kuormittaa ja
osaltaan aiheuttaa prosessissa viivastyksia. Taman lisaksi monien
menetelmien kayttd vahinkoasian dokumentoimiseen ja vireillepanoon
aiheuttaa kayttajan nakokulmasta ylimaaraista tyoskentelya.
Kehitysehdotuksiksi toimeksiantajalle annettiin tehtavanjaon selkeyttaminen
kasittelyn osalta liikenneturvallisuusupseerin ja materiaalivastuullisen valilla,
prosessin siirtdminen kokonaisuudessaan sahkodiseen muotoon, prosessin
kaynnistamiseen vaadittavan henkiloston minimointi odottelun poistamiseksi
seka vaiheittaisen perehdytysmateriaalin laatiminen
likenneturvallisuusupseereille ja materiaalivastuullisille.

Asiasanat: lean-ajattelu, logistiikka, virtaustehokkuus, prosessijohtaminen
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ABSTRACT

The objective of this thesis was to study the process of traffic accidents’
maintenance actions at the Karelia brigade. The topic was studied from the
perspective of lean thinking. The aim of the study was to map the different
stages of the process from the perspective of the people responsible for the
vehicles and to clarify them, as well as identify the bottlenecks and waste
forming in the process. Through the findings of the study, development
suggestions were made to improve the process in line with flow efficiency and
lean thinking.

A qualitative approach was chosen to solve the thesis’ research problem.
However, due to a multidimensional research problem and to increase
reliability, a mixed method approach was used to collect data. Thus, the
research material was collected by means of process description and
measuring, as well as a user survey aimed at those responsible for vehicles.

The theoretical framework consisted of the key theories regarding project and
process management in the field of logistics. The first section consists of
process improvement through customer-oriented methods in line with lean
thinking, and the second section deals with the laws of process flow efficiency.
The framework is supplemented by the regulations of the Finnish Defence
Forces regarding vehicle usage, traffic safety and handling of traffic accident
cases.

Research questions were answered in the thesis, and by mirroring the
research results, suggestions for improvement of the process were made.
With process measurement, several phases producing bottlenecks were
identified in the process, as well as a form of waste recognized through lean
thinking, waiting. The survey provided supporting and complementary
responses to the measurement results. The multi-phase nature of the process
and the work of several operators create strain and contribute to delays in the
process. In addition to this, the use of many methods for documenting and
initiating a damage case causes additional work from the user's point of view.
The development proposals were to clarify the division of tasks between the
traffic safety officer and the person responsible for the vehicles, to transfer the
process in its entirety to an electronic format, to minimize the personnel
required to launch the process in order to eliminate waiting, and to create
step-by-step induction material for traffic safety officers and those responsible
for the vehicles.

Keywords: lean thinking, logistics, flow efficiency, process management
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1 JOHDANTO

Taman opinnaytetyon aiheena on tutkia liikennevahinkoasioiden
kunnossapitoprosessia Karjalan prikaatissa. Tutkimuksen tarkoituksena on
kartoittaa prosessin eri vaiheet materiaalivastuullisen, eli ajoneuvoista
vastuussa olevan henkilon, nakokulmasta, selkeyttaa niita seka helpottaa ja
nopeuttaa kunnossapitoprosessin kulkua kaikkien toimijoiden osalta etsimalla
prosessin mahdolliset pullonkaulat ja prosessissa muodostuva hukka.

Aihe on ajankohtainen, silla kuljetussuoritteiden lisaannyttya Karjalan
prikaatissa my0s liikennevahinkojen maara on kasvanut. Kasvaneiden
vahinkotapausten myo6ta on huomattu, etta prosessin kulkua olisi syyta
tarkastella kehityskohtien I6ytamiseksi. Prosessi kokonaisuudessaan on
moniulotteinen ja vaatii useamman eri toimijan osallistumista prosessin eri
vaiheisiin niin Puolustusvoimilta kuin Millog Oy:lta. Ruohonjuuritasolla on
mahdoton hahmottaa prosessin laajuutta, seka niita tekijoita, jotka vaikuttavat

prosessin etenemisen haasteisiin.

Talla hetkella prosessi koetaan monimutkaisena ja hitaana, seka erityisesti
materiaalivastuullisten osalta adrimmaisen kuormittavana. Prosessi
noudattelee Puolustusvoimien ohjeiden ja maaraysten mukaista
menettelytapaa, josta ei voida poiketa. Tama luo oman haasteensa prosessin
kehittamisen osalta. Prosessia tutkitaan vain Karjalan prikaatin osalta, mutta
valtakunnan muiden joukko-osastojen toimet liikennevahinkoasioissa

noudattelevat hyvin samankaltaista kaavaa.

Prosessin kulkua tarkastellaan tassa opinnaytetyossa lean-ajattelun seka
prosessien virtaustehokkuuden nakokulmasta, joihin myos tyon teoriaosuus
perustuu. Teoriaosuuden tarkoituksena on avata lukijalle lean-ajattelun
keskeisinta termistoa, seka lainalaisuuksia prosessin virtaavuuden
nakokulmasta. Teoriaosuudessa kasitelladn myos Puolustusvoimien
maarayksia, jotka luovat pohjan ajoneuvojen kaytolle, ajoneuvoilla
likkumiselle, liikennevahinkoprosessin kululle, seka eri toimijoiden vastuille
prosessin aikana. Tyossa kaytettavat Puolustusvoimien asiakirjat ovat julkisia
asiakirjoja.
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Teoriaosuutta kasitelldaan luvuissa 1-5 ja luvussa 6 kuvataan prosessin kulku
nykytilassa Karjalan prikaatissa. Luvussa 7 on kuvattu tutkimuksen
toteuttaminen, seka tutkimuksessa kaytetyistd menetelmista saadut tulokset.
Luvussa 8 on esitetty tutkimuksen tuloksista saadut johtopaatokset, seka
kehitysehdotukset. Lopuksi luvussa 9 pohditaan tyon toteutusta ja saatua

lopputulosta.

2 TUTKIMUKSEN TAUSTA

Tassa luvussa kasitellaan tutkimuksen toteuttamisen kannalta keskeiset osa-
alueet, joiden pohjalta taman tyon tutkimus rakentuu. Naihin sisaltyvat aiheen
valinta ja rajaukset, tutkimuksen tavoite ja tutkimuskysymykset, tutkimukseen

valittu tutkimusote ja -menetelmat, seka tutkimusta tukeva teoriaosuus.

2.1 Aihe jarajaus

Opinnaytetyon aiheena on tutkia liikennevahinkoprosessin
kunnossapitotoimien prosessia ja tunnistaa prosessissa ilmenevat haasteet.
Tutkimuksen myota tavoitteena on tuottaa kehitysehdotuksia prosessin
tehostamiseksi.

TyOssa tutkitaan prosessin etenemista likennevahingon sattumisesta,
likennevahinkoasian kaynnistamisesta ja kunnossapitopyynnon luomisesta
SAP-jarjestelmassa, aina ajoneuvon palautumiseen varuskuntaan

kunnostettuna tai hylattyna.

Kunnossapitoprosessiin liittyvat myos ajoneuvon hylkdamisprosessin toimet,
jossa ajoneuvo poistetaan kokonaan kaytosta ja siirretaan Millog Oy:n Kalkun
toimipisteelle. Taman lisaksi prosessi kasittaa kurinpito- ja oikeudenhoidollisen
prosessi, jossa arvioidaan tarve suorittaa esitutkintaa, seka arvioidaan
kuljettajan velvollisuus vahingosta syntyneiden kustannusten korvauksiin.
Myos strateginen kumppani Millog Oy on osallinen kunnossapitotoimissa,
toimien linkkina Puolustusvoimien ja ulkoisten toimittajien valilla. Edella
mainitut toimijat ja vaiheet poistavat osan alkuperaisista toimijoista, seka
tuovat prosessiin muutamia eri toimijoita lisaa. Kuitenkaan tyon
tutkimuskysymysten kannalta nama osuudet eivat ole olennaisia vaiheita

kokonaisuudessa, joten nama kokonaisuudet rajataan tutkimuksen
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ulkopuolelle. Rajaukset on tehty prosessikuvauksen yksinkertaistamiseksi ja
tyon paatutkimuskysymyksen kannalta vain oleellisten prosessin vaiheiden
kuvaamiseksi. Prosessikuvauksessa nama toimijat on huomioitu niilta osin,

kuin kokonaiskuvan muodostamisen kannalta on tarpeellista.

2.2 Tutkimuksen tavoite ja tutkimuskysymykset

Tyon tavoitteena on selventaa kunnossapitoprosessin kulkua seka 16ytaa ne
ongelmakohdat, jotka hidastavat prosessin etenemista ja luovat tiedonkulkuun
selkeita katkoksia. Toisena tavoitteena on selkeyttad prosessin kulkua
materiaalivastuullisten nakdkulmasta. Naiden ongelmakohtien myo6ta luodaan
kehitysehdotuksia prosessin tehostamiseksi ja prosessin kuvaamisen

yksinkertaistamiseksi.

Tutkimus perustuu aina johonkin tutkimusongelmaan, jonka pohjalta voidaan
luoda tutkimuskysymys. Yksi tutkimuskysymys sellaisenaan ei yleensa ole
riittava, vaan paatutkimuskysymykselle on luotava myos
alatutkimuskysymyksia. Naiden kysymysten pohjalta tutkimukselle rakentuvat
aineistonkeruumenetelmat seka varsinainen tutkimuksen kulku. (Kananen
2014, 35-37.)

Tyon paatutkimuskysymyksena on “Kuinka prosessin etenemista voidaan
kehittaa?”. Tyohon liittyvat alatutkimuskysymykset ovat: “minkalainen on
prosessin kulun nykytilanne?” ja "mita hidastavia tekijoita

kunnossapitoprosessissa esiintyy?”.

2.3 Tutkimusote ja -menetelmat

Tutkimusotteen valinta on tarkeimpia vaiheita tutkimuksen suunnittelun
aikana. Paatoksentekoa ohjaavat tutkimusongelman myota syntyvat
tutkimuskysymykset, seka tutkimuksessa kaytetyt menetelmat. Tutkimusote ja
aineistonkeruumenetelmat muodostavat kokonaisuuden, joilla

tutkimusongelma voidaan ratkaista. (Kananen 2015, 63.)



2.3.1 Tutkimusote

Perinteisesti tutkimusotteet jaetaan joko laadullisiin tai maarallisiin
tutkimuksiin. Laadullisen ja maarallisen tutkimuksen erottaa toisistaan
aineistonkeruumenetelmilla, seka niiden maaralla. Yleensa laadullisessa
tutkimuksessa aineiston maara on pienempi ja aineiston laadukkuus on
maaraavampi tekija. Laadullisessa tutkimuksessa pyritaan vastaamaan
kysymyksiin “miksi?” ja “miten?”. Maarallisessa tutkimuksessa aineiston
maara on huomattavasti laajempi ja perustuu enemman numeraalisiin
aineistoihin, kuten tilastoihin. Maarallisessa tutkimuksessa pyritaan
selvittamaan vastauksia kysymyksiin “Kuinka paljon?” ja “montako?”. (Tutkijan
ABC 2015.)

Tutkimusotteen valintaa ohjaavat tutkimusongelma ja tutkimuskysymykset.
Taman vuoksi tutkimusongelman ja siita syntyvien tutkimuskysymysten
harkinta on aarimmaisen tarkeaa. Tutkimusotteen valinta on voitava perustella
ja sen menetelmien tulee tukea tutkittavaa ilmiota. Tutkimusmenetelmat voivat
tutkimusotteesta huolimatta noudattaa seka laadullisen etta maarallisen otteen
menetelmia. (Kananen 2015, 65-67.)

Taman tutkimuksen lahestymistapa noudattaa enemman kvalitatiivista, eli
laadullista nakdkulmaa. Tutkimuksen tavoitteena on selvittaa mita prosessin
varrella tapahtuu, miksi tapahtuu ja milla keinoin prosessia voidaan kehittaa.
Laadullisen tutkimuksen tarkoituksena on tutkia vain yhta havaintoyksikkoa ja
laajentaa ymmarrysta taman kohteen kautta (Kananen 2014, 19). Tutkimus on
tapaustutkimus. Kyseessa on yksittainen prosessi, jonka kulkua ja
ongelmakohtia tutkitaan seka kehitetaan. (Kananen 2015, 76.)

2.3.2 Aineistonkeruumenetelmat

Tutkimuksen aineistonkeruu toteutetaan prosessimittaamisen ja
verkkokyselyn kautta. Tutkimuksessa hyodynnetaan triangulaatiota, el
monimenetelmaista lahestymistapaa. Aineistoa kerataan havainnoimalla
prosessia lapimenoajan mittaamisella ja tutkimustuloksia taydennetaan
verkkokyselysta saaduilla tuloksilla. Koska kyseessa on laadullinen tutkimus ja
tyon tulosten luotettavuutta ei voida varmasti taata, on monimenetelmaisyyden

kayttd perusteltua luotettavuuden kasvattamiseksi. (Kananen 2015, 326—328.)
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Kyselytutkimus

Kyselytutkimus on yksi erilaisista aineistonkeruumenetelmista.
Kyselytutkimuksen etuihin lukeutuu kustannustehokkuus tilanteissa, joissa
vastaajaryhma on hajallaan ja heita on paljon. Kyselyn etuja ovat myos
vastaajien anonymiteetti, seka tulosten nopea saatavuus. (Kananen 2015,
202.)

Kyselytutkimus noudattelee enimmakseen maarallisen, eli kvantitatiivisen,
tutkimuksen mukaisia tilastollisia menetelmia. Kysymysten vastaukset ovat
paasaantoisesti numeerisia ja saatua tietoa tuetaan sanallisilla vastauksilla.
(Vehkalahti 2014, 13.)

Kyselytutkimukselle ominaista on kysymysten vakiointi. Tama tarkoittaa
kaytannossa sita, etta kaikille vastaajille esitetaan taysin samat kysymykset.
Tutkimuksen toteuttaminen on verrattain helppoa ja sen kontrollointi, seka
seuranta edesauttavat nopeaa tutkimuksen toteutusta. Tutkimuksen
haittapuoliin lukeutuu mahdollisesti alhainen vastaajaprosentti, seka puutteet
vastaajien osaamistasossa, joiden vuoksi tutkimuksesta saatu aineisto voi
jaada pintapuoliseksi. Tutkijalle onkin tarkeaa panostaa oikeanlaiseen
vastaajaotantaan ja kyselylomakkeen koostamiseen. (Kananen 2015, 212—
215.)

Tassa tutkimuksessa kysely toteutetaan niin, ettei se sisalla vastaajien
henkilotietoja, eivatka vastaajat ole aineistonkeruumenetelmien kautta
tunnistettavissa tyossa. OpinnaytetyOhon sisaltymaton aineisto havitetaan.
Tulosten analysoinnissa hydodynnetddn muun muassa vastaajaprosenttia,
Excel-ohjelman taulukointiominaisuuksia ja mahdolliset kirjalliset vastaukset

kyselysta analysoidaan sellaisenaan, seka muiden vastauksiin vertailemalla.
Prosessin kuvaaminen ja mittaaminen
Prosessin kuvaaminen ja mittaaminen ovat keskeisia tyokaluja prosessin

tehokkuuden selvittamisessa. Prosessin kuvaamisen pohjana on prosessin

tunnistaminen. Prosessilla on alku ja loppu, seka siihen sisaltyvat valivaiheet.
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Taman lisaksi prosessin kuvaamiseen on sisallytettava ne tahot, jotka

prosessin kulkuun vaikuttavat. (Kettunen & Simons 2001, 172.)

Prosessin kuvaamisen tyokaluna voidaan kayttaa prosessikaaviota.
Kaaviossa esitetaan prosessin vaiheet ja siihen osallistuvat toimijat
graafisessa muodossa. Kaavio voidaan kuvata esimerkiksi uimaratakaaviona,
jossa vasempaan reunaan kuvataan toimijat ja prosessin vaiheet
jarjestyksessa eri toimijoiden kohdalle (kuva 1). Prosessin kuvaamisessa
kriittista on pitaa kaavio mahdollisimman pelkistettyna ja yksinkertaisena, jotta
se on helposti tulkittavissa. (Aro 2009, 12.)

Asiakas
n

Korjaamo

Kuva 1. Prosessikaavio

Prosessin mittaamiseen voidaan hyodyntaa menetelmaa, jota kutsutaan
nimelld Process cycle efficiency. Taman menetelman tavoitteena on laskea
prosessin lapimenoaika ja verrata sitd arvoa tuottaviin prosessin vaiheisiin.
PCE-luku ilmoitetaan prosentteina. Mita suurempi luku, sita tehokkaampi
prosessi on. Taman mittausmenetelman avulla voidaan tunnistaa myos

prosessin hukka ja pullonkaulat. (Huether s.a.)

Process cycle efficiency -laskukaava voidaan esittaa yhtalon 1 mukaisesti:

Prosessin arvoa tuottava osa + Idpimenoaika x 100 = PCE (%) (1)
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Tassa tutkimuksessa prosessimittaaminen toteutetaan kuvaamalla kahden
vastaavanlaisen prosessin vaiheet ja laskemalla niiden PCE-luku. Prosesseja
vertaillaan keskenaan ja pyritaan tunnistamaan yhtenevat hukkaa ja

pullonkauloja muodostavat vaiheet.

2.4 Teoreettinen viitekehys

Teoria perustuu tutkimuksen kannalta olennaisimpaan ajattelutapaan, eli lean-
ajatteluun. Lean-ajattelua tarkastellaan prosessin kehittamisen eri
nakokulmista. Teorian avulla kyetaan hahmottamaan prosessin
virtaustehokkuus nykytilassa ja I6ytamaan ne pullonkaulat seka hukat, jotka
kuormittavat prosessin etenemista. Muita tutkimuksen kannalta oleellisia
teoreettisia tyOkaluja ovat virtaustehokkuus ja siihen liittyvat lainalaisuudet.
Naita lainalaisuuksia ovat Littlen laki (lapimenoaika), pullonkaulojenlaki
(esteiden teoria) seka laki vaihtelun vaikutuksesta prosessiin (Kingmanin
kaava). Prosessin kehittdmista peilataan jatkuvan parantamisen malliin, el
PDCA-sykliin.

Opinnaytetyon teoreettinen viitekehys rakentuu logistiikan kirjallisuuden
kautta. Tyossa hyodynnetaan seka suomenkielista, etta englanninkielista
arvostettujen tekijoiden luomaa lahdemateriaalia. Taman lisaksi tyossa
hyodynnetaan toissijaista verkkolahteista I0ytyvaa materiaalia tukemaan

teoriaa.

Teoriaosuutta taydennetaan Puolustusvoimien maarayksilla ja ohjeilla
ajoneuvojen kayttoon, seka liikkennevahinkoasioiden hallintaan liittyen. Naihin
lukeutuvat tarkeimpina Puolustusvoimien ajoneuvojen kaytto (HT97),
Puolustusvoimien liikenneturvallisuusmaarays (HT679) seka
likennevahinkoasioiden kasittely Puolustusvoimissa (HJ925). Nama asiakirjat
auttavat avaamaan tutkittavan prosessin kulkua, termistoa ja ymmartamaan

prosessin kulkuun liittyvia Puolustusvoimien ohjenuoria.
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3 LEAN-AJATTELU

Lean-ajattelu juontaa juurensa Toyotan tehtaalla tydskennelleen Taiichi
Ohnon kehittamaan Toyota Production systeemiin. Han aloitti uransa tehtaalla
vuonna 1932 ja alkoi loogista ajattelua ja maalaisjarkea hyodyntaen
kehittamaan tuotantojarjestelmaa tehokkaammaksi 60 vuoden ajan.
Ensimmainen kirja tata tuotantofilosofiaa koskien julkaistiin vuonna 1978 ja
tanakin paivana se on Toyotan luetuin kirja. Kirja julkaistiin aluksi ainoastaan
japanin kielella ja vuonna 1988 teoksesta ilmestyi englanninkielinen versio.

Samaisena vuonna lean-tuotantojarjestelma esiteltiin ensimmaisen kerran
John Krafcikin julkaisun kautta, jossa han vertasi eri autonvalmistajien
tuotantojarjestelmia toisiinsa. Han kaytti naista termeja “jared” ja “hauras”.
Kirjoituksessaan han osoitti, ettd Toyotan kaltaiset tehtaat, joilla on pienet
varastot seka yksinkertaiset tekniikat, paihittavat tuotannon tehokkuudessa ja
laadussa tehtaat, joilla on kaytossaan huipputekniikkaa ja valtaisat varastot.
Termi “hauras” ei kuitenkaan antanut sellaista vaikutelmaa, johon Krafcik
tahtasi, vaan han antoi hauraalle tuotantojarjestelmalle nimen “Lean
Production”. (Modig & Ahlstrém 2016, 78-79.)

Lean-ajattelun keskiossa on asiakaslahtoisyys ja lisdarvon tuottaminen
asiakkaalle. Tahan pureudutaan keskittymalla siihen osa-alueeseen, jossa
asiakkaalle tuotettu arvo todella syntyy ja kehitetaan sita. Kehittamisella
halutaan saavuttaa tasmallisyytta, loogisuutta ja tarkoituksenmukaisuutta
prosesseissa seka toiminnassa. Tarkoituksena ei kuitenkaan ole luoda tyosta
niin kutsuttua “liukuhihnaty6ta”, karsia kaikesta mista voidaan tai valvoa
kustannuksia. Tavoitteisiin lukeutuvat lisdarvon tuottamisen lisaksi myos
tyoolosuhteiden parantaminen ja kilpailukyvyn parantaminen. (Kouri 2009, 6—
7.)

Tyypillinen kehityksen etenemistapa on Kourin (2009, 8-9) mukaan

seuraavanlainen:

1. Arvo. Tuotteen tai palvelun arvon maarittamiseen kaytetaan asiakkaan

nakokulmaa. Nain voidaan arvioida, mista asiakas on valmis
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maksamaan ja mita han edellyttaa vastineeksi. Samalla nahdaan mika

asiakkaan nakokulmasta saattaa olla vahemman tarkea ominaisuus.

. Arvoketju. Arvoketju kuvataan, jolloin nahdaan ne prosessit, joissa
asiakkaalle tuotettava arvo syntyy. Prosessit, jotka eivat tuota arvoa,
voidaan poistaa ja arvoja tuottavia taas tehostaa.

Virtautus. Talla halutaan saavuttaa prosessin maksimaalinen
likkuvuus. Vahennetaan ylimaaraisia valivarastoja, seka turhaa liiketta.
Kun prosessissa tarvittavien koneiden ja laitteiden sijoittelu on optimi,
saadaan aikaan tuotteelle virtaus ilman pysahdyksia.

Imu. Tuotteen tai komponentin valmistus tapahtuu vain tarpeesta, jotta
voidaan pienentaa varastoja.

Taydellisyyden tavoittelu. Kehittamistyo on jatkuvaa ongelmia
ratkaisemalla seka poistamalla. Tehtavien toteutuksessa tavoitteena on
laadukkuus ja tehokkuus.

Hukka

Tyypillinen tapa ajatella tehostamista on lisata tyotahtia. Kuitenkin lean-

ajattelun keskiossa on tuotannon “hukkailmididen” poistaminen prosessin

tehostamisen tyokaluna. Hukalla tarkoitetaan prosessin aikana tapahtuvaa

ylimaaraista ja arvoa tuomatonta tyota. Hukka voidaan jakaa Kourin (2009,

10-11) mukaan seitsemaan eri luokkaan:

1.

Ylituotanto. Ylituotannolla tarkoitetaan tilannetta, jossa tuotteita
valmistetaan sen hetkista tarvetta enemman. Tama hukan muoto

vaikuttaa myos muiden hukkien syntymiseen.

. Odottaminen ja viivastykset. Tahan vaikuttavia tekijoitd ovat muun

muassa laitehairiot ja rikkoutumiset seka komponenttien ja muiden

materiaalien puutteet.
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3. Tarpeeton kuljettaminen. Tama ilmenee tuotteiden tai materiaalien

ylimaaraisena liikutteluna tuotannon eri vaiheissa.

4. Laatuvirheet. Nama kuluttavat seka resursseja, etta kapasiteettia ja
johtavat Iahes vaistamatta samalla myos asiakkaan tyytymattomyyteen.

5. Tarpeettomat varastot. Nama ovat ylituotannosta johtuvaa hukkaa.
Tarpeettomat varastot tuottavat ylimaaraisia kustannuksia, peittavat
muuta hukkaa ja pidentavat osaltaan myos lapimenoaikoja.

6. Ylikasittely. Tuotteen tai materiaalien tehotonta kasittelya esimerkiksi
huonojen tyokalujen vaikutuksesta tai tuotteen arvon nakokulmasta
merkityksettomien tyovaiheiden suorittamista. Kokonaisuudessaan

tuotteen ylikasittely ei tuo asiakkaalle lisdarvoa.

7. Tarpeeton liike tyoskentelyssa. Jos liike ei tuota lisdarvoa tuotteelle,

voidaan se silloin maaritella hukaksi.

Toisaalta hukkaan voidaan lukea myos kahdeksas muoto, eli tyontekijan
luovuuden kayttamatta jattaminen. Tyontekijat ovat vime kadessa oman
tyovaiheensa ammattilaisia ja tuntevat sen toiminnot sekad ongelmakohdat
parhaiten. Heidan nakemyksiaan tulisi siis kuulla, jotta

hukkaa voidaan tehokkaasti poistaa ja prosesseja kehittaa. Kiteytettyna
voidaan todeta hukan olevan kaikkea toimintaa, joka ei tuota lisdarvoa, eika

nain ollen asiakas ole valmis maksamaan siita.

3.2 Kanban

Hukan muodoista keskeisimmassa roolissa on ylituotanto. Ylituotannon
hillitsemiseksi on kehitetty toimintamalli, jota kutsutaan imuohjaukseksi.
Imuohjauksen tavoitteena on hillita tuotantoa ja varastojen syntymista
panostamalla tarpeen mukaiseen tuotantoon. Viesti tuotantovaiheen
toimenpiteiden aloittamisesta voidaan antaa imuohjausimpulssin avulla.
Tallainen impulssi voi olla esimerkiksi kanban-kortti tai vaikkapa kyiltti.
Kuvassa 2 voidaan nahda yksi esimerkki kanban-kortista tuotannossa. Mallin

keskiossa ei kuitenkaan ole tallainen fyysinen kortti, vaan ennemminkin
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ajattelutapa, jolla toiminta saadaan vakiinnutettua ja tuotantoa hallittua.
Yksinkertaisuudessaan impulssin antaminen, eli osien valmistuksen
aloittaminen, tapahtuu seuraavassa tyOvaiheessa, kun jokin laatikko tyhjenee

tai kanban-kortin mukainen tuotteen vahimmaismaara saavutetaan.
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Kuva 2. Kanban-kortti (Manufactus s.a.)

Imuohjauksella voidaan muun muassa

— Yksinkertaistaa omaa materiaaliohjausta seka pienentaa varastoja
— Lyhentaa tuotannon lapimenoaikoja

— Virtaviivaistaa tuotantoa,

— Seka parantaa sen joustavuutta ja lisata asiakaslahtoisyytta.

Kanbanin tavoitteena pitkalla tahtaimella on vahentaa kanban-korttien ja
tyhjien laatikoiden maaraa, jotta edella mainittuja tavoitteita voidaan
saavuttaa. (Kouri 2009, 22-23.)

3.3 PDCA

PDCA:n, eli jatkuvan kehittamisen mallin, kehittgjan pidetaan tilastotieteilija
William Edward Demingia, joka tunnetaan tyostaan Japanissa toisen
maailmansodan jalkeisena aikana. Siella han tydskenteli Toyotalla kouluttaen
henkilostoa laadunparantamisen menetelmista ja tilastollisesta
prosessinohjauksesta. (Womack, Jones & Roos 2007, 291.) PDCA-malli
muodostuu sanoista plan, do, check ja act, eli suunnittele, suorita, arvioi ja
toteuta. Tarkoituksena on siirtaa vastuu jokaiselle tyontekijalle laadun ja
kehitystyon osalta. Kehitystoimintaa tehdaan pienryhmissa, eika ajatuksena

ole luoda uusia mullistavia tapoja kehittaa toimintaa, vaan kehittaminen voi
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perustua hyvinkin yksinkertaisiin arkisiin toimiin. Voidaan kysya itselta
esimerkiksi:

— Miten voisin helpottaa tyotani tai tehda sen paremmin?

— Mika tyoskentelyani haittaa?

— Onko edellisessa vaiheessa asioita, jotka voisi tehda toisin tyon jaljen
kehittamiseksi tai oman tyoskentelyn helpottamiseksi?

— Voiko tyOvaiheiden valista yhteistyota kehittaa ja miten?

(Kouri 2009, 14.)

Lean-filosofian mukaisesti ongelmat nahdaan mahdollisuutena kehittaa
prosessien eri vaiheita laadullisesti seka tyotehokkuuden ja tyoturvallisuuden
nakokulmasta. Kuvassa 3 on havainnollistettu PDCA-syklin eri vaiheet ja
niiden eteneminen. Nimensa mukaisesti jatkuvan kehittamisen mallissa
kaavan etenee vaihe vaiheelta ja toistuu aina uudelleen, jolloin kehitystoiminta

ei koskaan pysahdy ja kehityksen suunta jatkaa matkaansa ylospain.

Kuva 3. PDCA-sykli (Kouri 2009)

PDCA-syklissa vaiheet jaetaan viiteen kohtaan:
1. Suunnittele, parannustoimenpide prosessin kehittamiseksi
Suorita, suunniteltu toimenpide
Arvioi, toimenpiteen aiheuttamat muutokset ja mahdolliset ongelmat
Toteuta, tarvittavat parannukset havaituissa ongelmakohdissa

o & 0D

Jatka, toiminnan kehittamista ja seuraamista.
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(Kouri 2009, 15.)

TyoOntekijoiden sitouttaminen tallaiseen malliin on aarimmaisen tehokasta,
josta todisteena on Toyotan suuret laadun ja tuottavuuden parannukset. Tama
onnistuminen ei edellyttanyt yritykselta suuria hankkeita ja mullistuksia, vaan
menestys perustui pienten uudistusten tuottamaan kehitykseen. (Liker 2012,
109.)

4 VIRTAUSTEHOKKUUDEN LAIT

Virtaustehokkuus tavoittelee maksimaalista arvoa tuottavaa toimintaa
suhteessa lapimenoaikaan. Virtaustehokkuudesta puhuttaessa keskeisessa
roolissa ovat termit lapimenoaika, seka arvoa tuottava toiminta. Kun prosessin
arvoa tuottava toiminta jaetaan prosessin lapimenoajalla, saadaan
prosenttiluku, joka kertoo prosessin arvon siirron tiheyden. Kaiken kaikkiaan
virtaustehokkuudella ei haeta arvoa tuottavien toimintojen nopeuttamista,
vaan halutaan maksimoida arvon siirron tiheys ja poistaa arvoa

tuottamattomat toiminnot prosessista. (Modig & Ahlstrom 2016, 26-28.)

Virtaustehokkuutta voidaan kuvata erilaisten lakien ja teorioiden kautta. Kukin
naista kasittelevat prosessin virtaustehokkuutta eri nakokulmista tarkasteltuna
ja yhdessa muodostavat kokonaisuuden, jonka avulla prosesseja voidaan
hallita seka kehittaa. On hyva huomata, etta naiden teorioiden ja lakien
soveltamisessa on tunnistettava ongelmakohdat juurisyineen, jotta

virtaustehokkuutta voidaan parantaa.

4.1 Littlen laki

Modig & Ahlstrém (2016, 34) maarittelevat Littlen lain peilaamalla
lapimenoaikaa aiemmassa kappaleessa kasiteltyyn virtausyksikkoon
suhteessa jaksoaikaan. Tasta saadaan aikaiseksi laskukaava:

Lépimenoaika= Keskeneréiset virtausyksikét x jaksoaika
Kaavaa voidaan havainnollistaa esimerkin kautta paremman ymmarryksen

takaamiseksi. Tassa esimerkissa olet kaupassa ja valitsemassa kassajonoa.
Toisessa jonossa on 10 asiakasta ja toisessa 20 asiakasta. Valitset jonon,
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jossa on 10 asiakasta. Kuitenkin huomaat, etta toinen jono etenee
nopeammin. Tama johtuu siita, etta lapimenoajassa ei otettu huomioon
yhdelta virtausyksikolta, eli asiakkaalta, kulunutta aikaa kassalla. Pidemmassa
jonossa tama oli keskimaarin 1 minuutti asiakasta kohti ja lyhyemmassa
jonossa 3 minuuttia asiakasta kohti. Mikali virtausyksikolta kuluva jaksoaika

olisi otettu huomioon, olisi lapimenoajaksi saatu kaavan kautta:

Jono 1 = 20 asiakasta x 1 minuutti = 20 minuuttia
Jono 2 = 10 asiakasta x 3 minuuttia = 30 minuuttia

Littlen lain avulla voidaan osoittaa, etta keskeneraisten virtausyksikodiden seka
jaksoajan muutoksilla on suora vaikutus lapimenoaikaan. Jaksoajan
pitenemista voidaan selittda kapasiteetin puutteella, seka liian hitaalla
virtauksella, eli kyvylla tyoskennella vain tiettya vauhtia. Virtausyksikoiden
lisdaminen prosessiin aiheuttaa yhta lailla lapimenoajan pitenemista, olettaen
jaksoajan olevan vakio. (Modig & Ahlstrém 2016, 34—-36.)

4.2 Pullonkaulateoria

Teoria pullonkauloista perustuu nimensa mukaisesti prosessin vaiheisiin,
joissa syntyy jonoja, eli pullonkauloja. Pullonkaulaa voidaan havainnollistaa
lentokenttaesimerkin kautta. Edetessasi kohti lentokonetta, tulee kentalla
useita pysahdyksia matkan varrella, kuten lahtoselvitys, turvatarkastus ja
lentokoneeseen nousu. Naihin paikkoihin muodostuu jonoja, eli pullonkauloja.
Pullonkaulat rajoittavat prosessin lapimenoaikaa ja ne voivat olla prosessin

osaprosesseja tai yksittaisia toimintoja. (Modig ym. 2016, 37.)

Pullonkaulan vaikutus prosessiin on selkea. Pullonkaulan kohdalla lapivirtaus
on pieninta, eli lapimenoaika kasvaa. Pullonkauloille ominaista on kaksi
piirretta:

1) Pullonkaulan kohdalle muodostuu aina jonoa. Tasta syysta pullonkaulat
ovat usein verrattain helppoja tunnistaa prosessista. Tunnistamista
helpottaa, mikali prosessin virtausyksikkona toimii ihmiset tai materiaali.

2) Odotus kasaantuu pullonkaulan jalkeiseen toimintoon. Tall6in kyseisen
toiminnon kapasiteettia ei voida taysin hyodyntaa, vaikka teoreettinen

mahdollisuus siihen olisi. (Modig ym. 2016, 38.)
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Pullonkauloista tekee ongelmallisen niiden luonne. Aina yhden pullonkaulan
poistuessa, uusi ilmaantuu jossakin toisessa prosessin osavaiheessa tai
toiminnossa. Pullonkauloja voidaan pyrkia poistamaan lisaamalla resursseja
tai vaihtoehtoisesti jouduttamalla toiminnon tydskentelyaikaa, eli lyhentamalla
toiminnon jaksoaikaa. Mikali jaksoaikaa ei lyhenneta ja virtausyksikoita
lisataan, seuraa vaistamatta lapimenoajan piteneminen. Pullonkaulasta
muodostuva lapimenoajan piteneminen aiheuttaa odottamista. Tama ei ole

arvoa tuottavaa aikaa toiminnalle. (Modig ym. 2016, 38—-39.)

Pullonkaulojen lakia vastaa myos teoria esteista. Toisin kuin pullonkaulojen
laissa, tassa teoriassa kuvataan pullonkauloja esteina. Esteiden teorialle
keskeista on toimiva johtamissysteemi, jonka avulla suorituskykya voidaan

nostaa. (Esteiden teoria s.a.)

Yksinkertaistetusti esteiden teorian kehitysmenetelma voidaan esittaa viidessa
vaiheessa:
— Tunnista prosessin osa, joka rajoittaa nopeutta
— Tee nopeita parannuksia esteeseen niilla resursseilla, jotka ovat
kaytossa
— Tarkastele muita vaiheita prosessissa, jotta ne ovat synkronoitu
suhteessa esteeseen
— Jatka kehitystoimia, kunnes este on poistettu
— Toista naita vaiheita muiden havaittujen esteiden kanssa, jotta
prosessin kehittdminen on systemaattista
(Theory of Constraints s.a.)

Perinteisesti esteitda nahdaan vain yksi, joka maarittaa samalla koko prosessin
suorituskyvyn. Kun estetta kuormitetaan, voidaan huomata, etta esteen
etupuolelle alkaa kertymaan liikaa asioita ja lapimenoaika alkaa kasvamaan.
Kuvassa 4 esitetaan viisi eri vaihetta sisaltava prosessi ja pullonkaulan
vaikutuksesta prosessin etenemiseen. (Esteiden teoria s.a.)
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H
.
o

=
o
o

Valmistuneiden
lukumaara

Kuva 4. Esteiden teoria. (Six sigma s.a.)

Kuten kuvasta 4 voidaan havaita, on prosessin este muodostunut vaiheeseen
kaksi. Parannustoimenpiteet on myos talloin suunnattava siihen, jotta este

saadaan murrettua ja prosessi virtaamaan tehokkaasti.

4.3 Kingmanin kaava

Kolmas laki, jota tarvitaan virtaustehokkuuden ymmartamisessa, on laki
vaihtelun vaikutuksesta. Vaihtelulla tarkoitetaan muutosta prosessissa, joka
vaikuttaa negatiivisesti lapimenoaikaan. Vaihtelua aiheuttavat tekijat voidaan
jakaa kolmeen paatekijaan, joita ovat kaytdssa olevat resurssit, prosessin
virtausyksikot sekad muut ulkoiset seikat. Nama paatekijat nayttaytyvat

vaihtelussa eri tavoin:

Resursseilla tarkoitetaan esimerkiksi yrityksen kaytossa olevia koneita seka
laitteistoja, seka henkilostoa. Koneet saattavat toisinaan olla epakunnossa ja
henkildston tydteho puutteellinen inhimillisten tekijéiden vuoksi. (Modig 2016,
40-41.)

Virtausyksikoita tassa tapauksessa voivat olla esimerkiksi autokorjaamoon
tuotavat autot tai jaatelokioskin asiakkaat. Autoissa on erilaisia vikoja ja
toisinaan kiireellisena tulevat tyot menevat muiden edelle luoden prosessiin

jonoja ja odottamista.
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Ulkoisiin seikkoihin lukeutuvat esimerkiksi erilaiset myyntisesongit. Joulun alla
joulukalentereiden myynti on merkittdvaa, muina kausina taas ei. Taman
lisaksi hyva esimerkki on myoOs pikaruokaravintolat, joissa asiakasmaara
saattaa hetkessa kasvaa odottamatta merkittavasti. Vaihtelun kasvaessa
virtaustehokkuus karsii ja lapimenoaika kasvaa vaistamatta. (Liker 2012, 40—
42.)

Kingmanin kaavaa voidaan kuvata kuvassa 5 esitettyyn tapaan:

Kingmanin kaavan soveltaminen

Virtaus- ja resurssitehokkuus .
B Minimi
50 o
45 =
40 =3
£ 35 =
L D C o
i - -
£ { ]
320 B A 1
:i': 15 g
10
5 _‘_‘_‘_—_—4-’-'-__1 -;
o T— ——— ::.
5% 20% 35% 50% 65% 0% 95 %
Resurssien kiyttdaste W Maksimi
Minimi Resurssitehokkuus Maksimi

Kuva 5. Kingmanin yhtalon soveltaminen. (Sixsigma s.a.)

Kuvassa diagrammi on jaettu neljaan kenttaan resurssitehokkuuden seka

virtaustehokkuuden mukaan:

— A korkea resurssitehokkuus ja korkea virtaustehokkuus
— B alhainen resurssitehokkuus ja korkea virtaustehokkuus
— C korkea resurssitehokkuus ja alhainen virtaustehokkuus

— D alhainen resurssitehokkuus ja alhainen virtaustehokkuus

Lean-ajattelussa tavoitellaan kenttaa A, jossa resurssien kayttdaste on
mahdollisimman korkea ja lapimenoaika mahdollisimman alhainen. Mikali
prosessissa on paljon vaihtelua, alkaa kayra kasvamaan epalineaarisesti
ylospain. Talloin virtaustehokkuus, seka resurssitehokkuus alkavat karsimaan.
Lopputuloksena on lapimenoajan kasvaminen. Virtaustehokkuutta ei voida

parantaa lisaamalla resurssitehokkuutta. Keskeista onkin ymmartaa vaihtelun
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vaikutus prosessin virtaavuuteen ja tunnistaa, seka reagoida siihen. (Modig &
Anhlstrom 2015, 40-46.)

5 PUOLUSTUSVOIMIEN MAARAYKSET

Kaikkea Puolustusvoimien toimintaa ohjaavat erilaiset maaraykset, normit ja
ohjeet, jotka pohjautuvat valtion lakeihin seka asetuksiin. Naiden avulla
voidaan yhtenaistaa sotilaskoulutusta, seka muuta tukitoimintaa sen ymparilla.
Liikenneturvallisuus ja siihen liittyvat toimet ovat viime vuosina puhuttaneet
paljon kilometrisuoritteiden kasvaessa ja asiaan on suhtauduttu entista
vakavammalla otteella. Tasta syysta monia maarayksia ja ohjeita on paivitetty
vastaamaan nykyaikaisia toimintatapoja, seka parantamaan
kokonaisvaltaisesti likenneturvallisuutta, kuljettajakoulutusta ja

ajoneuvokoulutusta.

5.1 Puolustusvoimien liikenneturvallisuusmaarays HT679

Liikenneturvallisuusmaarays pitaa sisallaan kaiken, mika koskettaa ajoneuvoin
tai jalan liikkumista. Puolustusvoimissa liikenneturvallisuustyon keskiossa on
kaiken vaaran ja haitan ennaltaehkaisy, joka voi aiheutua liikuttaessa
ajoneuvoin, tai muulla tavoin liikenteessa ja maastossa, tai muutoin oltaessa
ajoneuvojen kanssa kosketuksissa. Tama maarays ja liikenneturvallisuustyo

yleisesti ovat keskidssa palvelusturvallisuuden edistamisessa.

Otettaessa ajotehtavalle Puolustusvoimien ajoneuvoa, on kuljettajalla oltava
ajoneuvolle ajomaarays, seka kyseista ajoneuvoluokkaa vastaava
Puolustusvoimien ajolupa ja erityislupa, mikali kyseessa on erikoisajoneuvo.
Ajomaarayksesta ilmenee kayttoon annettu ajoneuvo rekisteritunnuksen
tarkkuudella, ajoaika, ajoreitti, kayton tarkoitus, seka kuljettajan ja
varakuljettajien tiedot. Ajoneuvoa saa kayttaa vain ajoajan puitteissa ja

annetulla reitilla, ajomaarayksessa nimettyjen kuljettajien toimesta.

Kuljettajan vastuulla ajotehtavan aikana on huolehtia ajoneuvon tai
ajoneuvoyhdistelman liikenneturvallisesta kunnosta tarkastuksin, kuljetettavan

materiaalin kuormaamisesta, kuljetettavan henkiloston
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palvelusturvallisuudesta, ajoneuvon oikeasta kaytosta seka omasta

ajokunnostaan.

Kuljettaja saa ajaa vuorokauden aikana yhteensa 9 tuntia, joka on jaettava
vahintaan kahteen 4,5 tunnin mittaiseen ajojaksoon. Naiden jaksojen valissa
on oltava yksi vahintaan 45 minuutin mittainen tauko. Ajoaika voidaan

tarvittaessa pidentaa 10 tuntiin kaksi kertaa viikossa.

Vuorokausilepo on maarayksessa jaettu sotilaalliseen koulutukseen
kuulumattomien ja sotilaalliseen koulutukseen kuuluvien ajotehtavien mukaan.
Sotilaallisessa koulutuksessa kuljettajalle on taattava vahintaan 6 tuntia
yhdenjaksoista lepoa vuorokaudessa ja sotilaalliseen koulutukseen
kuulumattomien ajotehtavien aikana levon on oltava vahintaan 8 tuntia
yhtajaksoisesti vuorokaudessa. Lepo voidaan sotilaallisessa koulutuksessa
jakaa kerran viikossa kahteen osaan, joista ensimmaisen osan on oltava
vahintaan kolme tuntia ja toinen osa vahintaan viisi tuntia. Lepo on
tapahduttava rakennuksessa, teltassa tai muussa vastaavassa lampimassa

paikassa, jossa lepoon on tosiasiallinen mahdollisuus.

Ajo- ja lepoaikojen lisaksi kuljettajan on noudatettava nollatoleranssia
alkoholin suhteen. Tama tarkoittaa kaytanndssa sita, etta kuljettajalla ei saa
olla yli O promillea alkoholia veressa eika yli 0 milligrammaa alkoholia litrassa

uloshengitysilmaa.

Kuljetettavan materiaalin tulee ajoneuvoissa olla oikein sijoitettu seka
varmistettu. HenkilOkuljetusten osalta kuormaa koskee sama velvollisuus,
jonka lisaksi kuljettajalla on velvollisuus huolehtia kuljetettavien turvavyon
kaytosta ja sijoittumisesta henkilokuljetustilan istuimille varusteineen.
Poikkeuksena edella mainitusta on tilanne, jossa henkilostoa kuljetetaan
kuormatilassa yhdessa kaluston ja toimintavalmiuteen kiinnitetyn aseen

kanssa. Kuormatilaan sijoittumisesta antaa ohjeen erilaiset taisteluoppaat.

Kuljettajan ja panssariajoneuvoissa myos johtajan velvollisuus on huolehtia
ajoneuvon taustan varmistamisesta peruutuksen yhteydessa. Mikali taustaa ei
voida luotettavasti varmistaa, on kuljettajan kaytettava erillista varmistajaa,

joka huolehtii peruutuksen aikana, ettei ajoneuvo osu lahella oleviin esteisiin.
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Tilanteessa, jossa kumpikaan edella mainituista keinoista ei ole mahdollista
toteuttaa, on kuljettajan jalkauduttava ajoneuvosta riittavan usein

varmistaakseen taustan.

5.2 Puolustusvoimien ajoneuvojen kaytto HT97

Puolustusvoimien ajoneuvon kayton maarays ohjaa ajoneuvojen tilaamista,
kayttoa ja vahinkovastuuta liikennevahinkotapauksissa. Maarayksessa
tuodaan ilmi, ettd Puolustusvoimien ajoneuvoja saa kayttaa ainoastaan
virkakayttoon ja palvelustehtavien hoitamiseen kuuluviin ajotehtaviin.
Ajoneuvon kayton tulee perustua tarpeeseen, olla suunniteltua ja

tarkoituksenmukaista, seka ottaa huomioon taloudellisuus.

Ajoneuvot tulee tilata kuljetusalan tietojarjestelman kautta seurannan vuoksi.
Tilaukseen yksiloidaan ajomaarayksen edellyttamat tiedot, seka kayttajan
tiedot. Kayttajan vastuulla on tietda, kuka tosiasiallisesti on ajanut. Kayttajan
on myo0s yllapidettava luetteloa, josta voidaan myohemmin todeta, kuka
millakin hetkella on kuljettanut ajoneuvoa.

Kuljettaminen edellyttda ajomaaraysta. Ajomaarayksesta tulee ilmeta alku- ja
loppuaika, ajoneuvon tiedot, reitti, kayttajan tiedot, kuljettajien tiedot seka ajon
tarkoitus. Kuitenkin ilman ajomaaraysta voidaan suorittaa ajoneuvon
kunnossapitoon, varastointiin tai siirtoon liittyvia ajotehtavia varten. Ajon on
talloin tapahduttava varuskunta- tai sotilasalueella, joka on hallintoyksikon
ohjeissa nimetty. MyOs katsastuksiin ja tarkastuksiin liittyvia koeajoja voidaan

suorittaa ilman ajomaaraysta.

Puolustusvoimien ajoneuvot ovat vakuutettu Valtiokonttorin toimesta. Vahingot
korvataan valtion varoista, ellei korvausvastuu ole kuljettajalla itsellaan.
Kuljettaja on velvollinen korvaamaan aiheuttamansa vahingon, mikali han on
virheellaan tai laiminlyonnillaan sen aiheuttanut. Maarayksessa sanotaan
seuraavasti: “Korvaus harkitaan kohtuulliseksi huomioiden vahingon suuruus,
teon laatu, vahingon aiheuttajan asema, vahingon karsineen tarve seka muut

olosuhteet.”
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5.3 Liikennevahinkoasioiden kasittely Puolustusvoimissa HJ925

Liikennevahingolla tarkoitetaan tapausta, jossa moottoriajoneuvon kaytosta
likenteessa on aiheutunut henkild- tai omaisuusvahinkoa. Liikennevahingoksi
luokitellaan myo6s tormays eldimen kanssa, josta on aiheutunut vahinkoa

moottorikayttoiselle ajoneuvolle tai hinattavalle laitteelle.

Liikennevahinkopaikalla suoritettavat toimenpiteet ovat jaoteltu kullekin
henkildlle erikseen, asemansa mukaisesti. Ajoneuvon kuljettajan on:

1. Pysaytettava, autettava loukkaantuneita seka osallistuttava muihin
likennevahingosta aiheutuneisiin toimenpiteisiin, kuten liikenteen
ohjaukseen

Estettava lisavahingot

Poliisi on kutsuttava, mikali liikennevahinko on aiheutunut tieliikennelain

2 §:n mukaisella tiella, on aiheutunut henkildvahinkoja tai vahingossa

on vaurioitunut muuta kuin valtion omaisuutta

Todistajilta on otettava yhteystiedot tai pyytaa heita jaamaan paikalle

Taytettava likennevahinkoilmoitus

Jos ajoneuvo on paikassa, jossa pysayttaminen tai pysakainti on

kielletty tai ajoneuvosta aiheutuu haittaa taikka vaaraa muulle

likenteelle, on kuljettajan huolehdittava ajoneuvon siirto toisaalle.

7. Ajoneuvoa ei saa siirtaa tai olosuhteita muutoin muuttaa ilman poliisin
lupaa, mikali joku on menehtynyt tai vakavasti loukkaantunut
onnettomuudessa. Ajoneuvoa voidaan siirtda ainoastaan syysta, jossa
arvokkaan omaisuuden, muun liikenteen, tai henkildiden suojaamisen
kannalta siirto on valttamaton.

8. Liikennevahingosta on ilmoitettava kayttajalle ja ajoneuvon
haltijajoukko-osastoon

SYN

o0k

Ajoneuvon kayttajan tehtava on avustaa kuljettajaa ja tukea hanta vahingon
aiheuttamien valittdbmien toimenpiteiden toteuttamisessa, seka tarvittaessa

vahingon selvittamisessa.

Liikenneturvallisuusupseeri tai joukon liikenneturvallisuudesta vastaava
henkil6 tulee kutsua paikalle, mikali vahingosta on aiheutunut suuria
omaisuusvahinkoja tai henkildvahinkoja. Liikkenneturvallisuusupseerin on:

1. Selvitettava vahinkoa kuljettajan kanssa

2. Oltava yhteyshenkilona muuhun viranomaiseen, kuten poliisiin ja
harjoituksen johtoon

3. Paattaa ajoneuvon evakuointiin liittyvista toimenpiteista

4. Tiedottaa tapahtuneesta tarvittaessa muille harjoitusjoukoille ja
Tienkayttajan linjalle, mikali hairio ja kesto on oleellinen

5. Kirjaa oman lausuntonsa liikennevahinkoasiasta ja siihen vaikuttaneista
tekijoista
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Liikennevahinkoilmoitus tulee I0ytya maaraysten mukaisesti jokaisesta
ajoneuvosta, ja se on taytettava pikimmiten vahingon tapahduttua. Paikan
paalla ilmoitukseen on merkittava vahintaan seuraavat asiat:

Vastapuolen kuljettajan ja ajoneuvon tiedot
Mahdolliset henkilovahingot

Karttapiirros tapahtumapaikalta

Aika, paikka ja olosuhteet

Selvitys vahingon syntymisesta

Poliisin tutkintaa koskevat tiedot

Todistajat

Allekirjoitukset

N WN =

Materiaalista vastuussa olevan henkilon tehtava on huolehtia ajoneuvon
likennekelpoisuudesta, seka huolloista ja tarkastuksista. Hanen vastuunsa
likennevahinkotapauksessa on myo0s:

1. Tarkastaa likennevahinkoilmoitus yhdessa kuljettajan kanssa

2. Toimittaa ajoneuvo pikimmiten vahinkotarkastukseen ja korjattavaksi

3. Toimittaa likennevahinkoilmoituslomakkeen oikealle kasittelijalle
kolmen arkivuorokauden kuluessa tapahtuneesta.

4. Seka toimittaa vahinkoarvion kasittelijalle arvion valmistuttua.

Vahinkoasioiden kasittelija on hallintoyksikon henkild, joka vastaa:

1. Asiantuntijalausunnon hankkimisisesta tai tekemisesta
vahinkoilmoituksen liitteeksi

Pyytaa ajoneuvon kayttajalta tai kuljettajalta lausunnon tapahtuneesta
. Esittelee vahinkoilmoituksen kokonaisuudessaan asiaa kasittelevalle
taholle, kuten sotilaslakimiehelle tai Valtiokonttorille

Seuraa vahinkoasian etenemista

Vastaa vahinkoasian asianmukaisesta taltioinnista

[Imoittaa vahingosta kuljettajan kurinpitoesimiehelle

Tekee vahinkoasiasta paatosesittelyn

SYN

NOo O A

Sotilaskurinpitoesimies on henkilo, joka tekee paatoksen
likennevahinkoasiaan mahdollisesti liittyvasta esitutkinnasta. Mikali
tapauksessa on syyta epailla rikkomusta, on esitutkinta suoritettava.
Sotilaskurinpitoesimies voi olla esimerkiksi varusmieskuljettajan tapauksessa

hanen perusyksikkonsa paallikko.

6 LIKENNEVAHINKOPROSESSIN KULKU

Kuvan 6 kaaviossa on esitetty tyypillisen liikennevahinkoprosessin kulku
vaiheittain, seka nimetty vaiheiden vastuuhenkilGt.
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Lilkkennevahinkoasian kunnossapitoprosessi

PaGHos
korjouksesta |
(YT, JARJK)

Kuva 6. Liikennevahinkoasian kunnossapitoprosessi. (Matté 2025)

Liikennevahingon sattuessa prosessi kaynnistyy ilmoituksesta.
Paasaantoisesti ilmoitus tulee tapahtumapaikalla olevalta kouluttajalta,
muussa tapauksessa ilmoituksen tekee kuljettaja itse. lImoitus tehdaan
harjoituksen aikana joukon vastaavalle liikenneturvallisuusupseerille ja muissa
tilanteissa joukon omalle kuljetusupseerille tai materiaalivastuulliselle
henkildlle. limoituksen vastaanottaja antaa tarvittavat toimintaohjeet
ajoneuvon mahdolliseen pelastamiseen ja evakuointiin liittyen, seka kay
paikan paalla tarkastamassa syntyneet vauriot ja arvioimassa tapahtumien
kulkuun liittyvia seikkoja. Liikennevahingosta taytetaan liikkennevahinkoilmoitus
iimoituksen vastaanottajan avustuksella mahdollisimman pian tapahtuman
jalkeen. limoitukseen sisaltyy myos kuljetusupseerin lausunto, johon
sisallytetaan aiemmin tapahtumapaikalta saatu tilannekuva tapahtumien
etenemisesta. Liikkennevahinkoilmoitus, karttapiirros seka kuljetusupseerin
lausunto ovat esitetty liitteissa 1-3.

Tassa vaiheessa vahinkoasioiden kasittelija liittyy prosessiin. Hanelta
pyydetaan vahinkoasialle jarjestysnumero ja vahinkoilmoituksesta
muodostuneet dokumentit toimitetaan hanelle. Han vastaa taman jalkeen
vahinkoasian seurannasta ja hoitaa kurinpitoesimiehen kanssa mahdolliseen

esitutkintaan liittyvia asioita.

Materiaalivastuullinen henkilo jatkaa tydskentelya ajoneuvon
likennekelpoiseksi saattamisen eteen. Han toimittaa ajoneuvon
vahinkotarkastukseen, jonka perusteella tehdaan paatos ajoneuvon
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kunnostamisesta tai hylkdamisesta. Tassa prosessin vaiheessa
materiaalivastuullisen kanssa yhteistyota tekevat Millog Oy:n edustaja, seka
huollon ohjaussektori prikaatin esikunnasta.

Ajoneuvo noudetaan takaisin varuskuntaan sen valmistuttua
vahinkotarkastuksesta ja vauriokorjauksesta, jonka jalkeen korjauksesta
syntyneet kustannukset dokumentoidaan. Vahinkoasian kasittelija saattaa

vahinkoasian paatokseen kunnossapito- ja kurinpitotoimien paatyttya.

7 TUTKIMUKSEN TOTEUTTAMINEN JA TUTKIMUSTULOKSET

Tassa luvussa kasitellaan tutkimuksen toteutusta ja tutkimuksesta saatuja

tuloksia. Lisaksi tutkimusmenetelmien tuloksia verrataan toisiinsa.

7.1 Tutkimuksen suunnittelu

Suunnitteluprosessi tutkimuksen toteuttamiselle kaynnistyi heti kevaalla 2025,
kun toimeksianto opinnaytetydlle oli saatu. Suunnittelun keskiossa oli valita
sellaiset tutkimusmenetelmat, joilla olisi paras vaste tutkimuskysymysten
ratkomiseksi. Parhaan lopputuloksen takaamiseksi tutkimus paadyttiin
toteuttamaan kahdella eri tavalla: lapimenoajan mittaamisella seka
kayttajakyselylla. Lapimenoajan mittaamisella saadaan konkreettisesti selville,
mitka vaiheet tuottavat prosessissa eniten hukkaa ja missa vaiheissa.
Kyselytutkimuksella arvioidaan kayttajan nakokulmasta prosessia ja sen

haasteita.

Toimeksiannon tavoitteena tutkimukselle oli luoda kehitysehdotuksia
prosessin tehostamiseksi, seka yksinkertaistamiseksi. Tutkimuksen
suunnittelun myota oli myos selvaa mitka rajaukset aiheelle olisi tehtava, jotta
tutkimus olisi jarkevasti toteutettavissa eika tyo kasvaisi liian suureksi.

Opinnaytetydlle kirjoitettiin sopimus ja koska kyseessa on Puolustusvoimille
tehtava opinnaytetyd, oli tyolle haettava myds tutkimuslupa. Tutkimusluvan
saamisessa kesti noin viikon verran ja luvan saamisen jalkeen tyon

tosiasiallinen toteutus oli mahdollista aloittaa. Suunnittelutyo jatkui sopivan

teoreettisen viitekehyksen ideoinnilla, seka sopivien tutkimusmenetelmien
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valitsemisella. Tutkimusmenetelmien valinnassa korostuivat ongelman
ratkaisun edellytykset ja tieteellisesta nakokulmasta tutkimuksen luotettavuus.
Alusta asti oli selvaa, etta tutkimuksessa tullaan hydédyntamaan seka
kvalitatiivista, etta kvantitatiivista Iahestymistapaa. Valitut menetelmat eivat
kumpikaan itsessaan riitd antamaan luotettavaa tietoa tutkimusongelman
ratkaisuun, mutta kokonaisuutena tutkimuksen onnistumiselle oli olemassa

onnistumisen edellytykset.

Teoreettisen viitekehyksen luominen oli verrattain helppoa aiheeseen peilaten.
Teoria tulikin painottumaan hyvin pitkalti lean-filosofian, seka prosessin
virtaavuuden lainalaisuuksiin. Naihin oli mahdollista peilata tutkimuskyselysta
saatuja tuloksia. Aineistoon sisallytin myos otteita aiheeseen liittyvista
keskeisimmista Puolustusvoimien maarayksista, jotta tuloksien myota syntyvat
kehitysehdotukset ovat linjassa Puolustusvoimien maaraysten kanssa. Tata
kokonaisuutta hyodyntaen pyrin tuomaan teoreettisen, seka empiirisen
osuuden yhteen.

7.2 Tutkimuksen toteutus ja aineistonkeruu

Tutkimuksen toteuttaminen alkoi teoriaan perehtymisella ja kirjoittamisella
5.3.2025. Teoriaosuuden kirjoittaminen oli suunniteltua pidempi prosessi
muun elaman mukanaan tuomien haasteiden vuoksi ja teoriaosuus
valmistuikin lopulta vasta 20.9.2025. Teoriaosuuden kirjoitusvaiheen ollessa
kaynnissa, aloitin aineiston keruun jo huhtikuussa 2025 prosessin mittaamisen
osalta. Paatin ottaa tutkittavaksi kaksi eri aikoihin syntyvaa tapausta, joita voi
verrata keskenaan. Prosessin kulku molemmissa tapauksissa oli taysin sama,
vain aikajanteet erosivat toisistaan. Nain ollen tapauksia oli mahdollista
verrata luotettavasti toisiinsa. Naista tapauksista saadut tulokset valmistuivat
31.10.2025, jonka jalkeen alkoi tulosten analysointi ja varsinainen prosessin

mittaaminen.

Kyselytutkimuksen ideointi alkoi marraskuussa 2025 kysymysten ja
vastaajaryhman valinnalla. Ajan puutteen ja kiireellisen ajankohdan vuoksi
kyselyn teettdminen viivastyi ja siirtyi alkuvuoteen 2026. Kysely laadittiin
Webropol-ohjelmalla ja vastaajaryhmaksi valikoitui Karjalan prikaatin

henkilosto, jotka kasittelevat liikennevahinkotapauksia joko
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materiaalivastuullisen tai likenneturvallisuusupseerin nakokulmasta. Kyselyn

saatekirje ja kyselylomake ovat esitettyina liitteissa 4 ja 5.

Kysely lahetettiin vastaajille ensimmaisen kerran 20.1.2026 ja vastausaikaa oli
11 vuorokautta. Vastaajaryhma koostui 26 materiaalivastuullisena tai
likenneturvallisuusupseerin tehtavissa tyoskentelevista henkildista. Otanta on
tieteellisesta nakokulmasta suppea, mutta otantaan on sisallytetty vain
henkilostoa, jotka kohtaavat prosessin tydossaan. 31.1.2026 kysely sulkeutui ja
talldin havaitsin vastaajia olleen vain 7 kaiken kaikkiaan. Heikon
vastaajaprosentin myo6ta paadyin avaamaan kyselyn uudelleen vastattavaksi
ja lahetin muistutusviestin vastaajille. Kyselyn vastausaikaa jatkettiin
17.2.2025 asti. Kyselyn paattyessa vastaajien maara oli noussut 15
vastaajaan, joka nosti lopullisen vastaajaprosentin 58 prosenttiin.
Kokonaisuutena voi todeta vastausinnon olleen vaisu, vaikka kysely osoitettiin
vastaajaryhmalle, jotka prosessin parissa tyoskentelevat. Tuloksia ei taysin
voida pitaa luotettavina sellaisenaan pienen vastaajaryhman ja kohtalaisen
vastausprosentin vuoksi. Tuloksilla voidaan kuitenkin taydentaa tutkimusta

riittavilta osin.

7.3 Lapimenoajan mittaus ja tulokset

Tassa alaluvussa kuvataan tutkitut prosessit vaiheittain ja kasitellaan niista
saadut tutkimustulokset lapimenoajan mittaamisen kautta. Lopuksi tapauksia

verrataan keskenaan yhtenevaisyyksien tunnistamiseksi.

Vahinkotapaus 1

Vahinkotapauksessa ajoneuvolla oli peruutettu puuta pain. Vahinko itsessaan
syntyi harjoituksessa perjantaina 25.4. yolla kello 00:30. lImoitus
tapahtuneesta tavoitti liikenneturvallisuusupseerin vasta seuraavana aamuna
kello 9:00. Prosessi kaynnistettiin samana paivana liikennevahinkoilmoituksen
taytolla. Tapahtumapaiva talla likennevahingolla oli perjantai, joten
vahinkolomakkeet ja seurantataulukon taytto siirtyivat tulevalle maanantaille
hoidettavaksi. Tassa vaiheessa tapahtumasta oli kulunut jo 3 paivaa. Lopulta
lomakkeet toimitettiin eteenpain tiistaina 29.4., 4 paivaa vahingon syntymisen

jalkeen.
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Ajoneuvon toimittaminen korjaamolle tarkastukseen ja korjaukseen ei
tapahtunut valittomasti vahingon syntymisen yhteydessa. Vaurioitunut
ajoneuvo on osa kalustoa, jolle ei korvaavaa yksiloa 10ydy. Tama johtuu
kalustopulasta voimakkaisiin henkilostovolyymeihin nahden. Ajoneuvolle
syntyneet vauriot todettiin vahaisiksi ja lahinna kosmeettiseksi haitaksi,
eivatka ne vaikuttaneet ajoneuvon liikennekelpoisuuteen. Nain ollen
ajoneuvon kunnostus paatettiin siirtaa kesan alkuun, jolloin sille ei harjoitusten

ja muun koulutuksen osalta ollut tosiasiallista kayttotarvetta.

Ajoneuvolle tehtiin kunnossapitopyynto 10.6.2025 vaurion korjaukseen.
Samassa yhteydessa ajoneuvolle tehtaisiin tarvittavat huollot. Ajoneuvo
toimitettiin korjaamolle 12.6.2025. Kesan ollessa perinteisesti ruuhkaista aikaa
ajoneuvojen kunnostuksen osalta ja lomakauden vaikuttaessa korjaamoiden
henkilostoon, oli taysin odotettavissa, ettéa ajoneuvon valmistuminen saattaa
kestaa. Ajoneuvo ilmoitettiinkin valmiiksi 24.7.2025 ja nouto takaisin
varuskuntaan toteutettiin samana paivana 24.7.2025.

Kuva 7. Lapimenoaika vahinkotapauksessa 1. (Mattd 2025)

Lapimenoaika ajoneuvolla oli 90 paivaa, 14 tuntia ja 40 minuuttia. Taman
likennevahinkoasian PCE (Process cycle efficiency) oli 0,28 %. (Kuva 7.)

Vahinkotapaus 2

Tassa vahinkotapauksessa ajoneuvolla oli osuttu kantoon, jonka seurauksena
ajoneuvon etupuskuri ja lasinpesunestesailio vaurioituivat. Vahinko sattui
harjoituksessa tiistaina 21.10.2025 kello 12 ja ilmoitus vahingosta tuli heti
tapahtumapaikalta liikkenneturvallisuusupseerille. Prosessi kaynnistettiin
harjoituksen paatyttya perjantaina 24.10.2025 kello 10 aamulla lomakkeiden
taytolla. Ohessa kasiteltiin toista vahinkotapausta, jonka prosessi saatiin
kaynnistettya vasta tiistaina 28.10.2025. Ajoneuvolle luotiin samana paivana

kunnossapitopyynto ja se toimitettiin vauriotarkastukseen, seka korjaukseen.
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Korjaamon joustavuuden mydta kunnossapitotoimet oli mahdollista toteuttaa
nopealla aikataululla kesken kiivaan harjoitusjakson. Ajoneuvon korjaustoimet
saatettiin loppuun heti saman viikon torstaina 28.10.2025 ja ajoneuvo palautui

takaisin varuskuntaan.

Kuva 8. Lapimenoaika vahinkotapauksessa 2. (Mattd 2025)

Lapimenoaika ajoneuvolla oli 8 paivaa ja 20 tuntia. Taman
likennevahinkoasian PCE (Process cycle efficiency) oli 2,44 %. (Kuva 8)

Tapausten vertailu ja tulokset

Ensimmaisessa tapauksessa ilmoitus tuli tapahtuman jalkeen vasta

kahdeksan tuntia myohemmin. Toisessa tapauksessa ilmoitus tuli Iahes
valittomasti tapahtumapaikalta. Vaikka ennakkoilmoitus ensimmaisessa
tapauksessa tuli myohemmin, pystyttiin prosessin ensimmaiset vaiheet

kaynnistamaan saman paivan aikana.

Vaurioiden tarkastaminen ja vaadittujen lomakkeiden tayttd vei molemmissa
tapauksissa lahes yhta kauan. Molemmissa tapauksissa vahinkoasiaa
lahdettiin tyostamaan perjantaina, jolloin vahinkoasioiden kasittelija ei ollut
tavoitettavissa. Nain ollen kummassakin tapauksessa prosessin virallinen
kaynnistaminen tapahtui vasta seuraavalla viikolla. Asianhoitoon kaytetty aika

prosessin kaynnistamisen osalta vei molemmissa tapauksissa tunnin verran.

Taman vaiheen jalkeen on havaittavissa merkittavin ero prosessin kulussa
tapausten valilla. Toisessa tapauksessa kunnossapitotoimet ajoneuvon osalta
aloitettiin I1ahes saman tien, kun taas ensimmaisessa tapauksessa
kunnostusta paatettiin lykata myohempaan ajankohtaan tietoisen paatoksen
kautta. Varsinaiset toimenpiteet kunnostuksen edistamiseen veivat

molemmissa tapauksissa yhta kauan, eli 50 minuuttia.

Seuraava selkea eroavaisuus on havaittavissa ajoneuvon viennin ja noudon

valisessa ajassa. Ensimmaisessa tapauksessa aikaa kului 42 paivaa, kun taas



34

toisessa tapauksessa kunnostus vei alle 2 paivaa. Noutoaika ajoneuvojen

osalta oli sama.

Prosessin selkeat pullonkaulat kohdistuvat prosessin kaynnistamiseen
ilmoituksen saapumisesta, seka ajoneuvon kunnostuksen vasteaikaan.
Ensimmaisen tapauksen lapimenoajasta voidaan paatella pullonkaulan

muodostuvan myds ennen kunnossapitotoimien aloittamista.

Prosessista voidaan tunnistaa myos lean-ajatteluun perustuva hukan muoto,
odottaminen. Keskimaarin prosessissa arvoa tuottavat toiminnot kestavat noin
5-6 tuntia. Loput lapimenoajasta koostuu odottamisesta, vaikka toisinaan se
olisikin tietoinen paatds. Molemmissa tapauksissa process cycle efficiency-
luku jaa alle 3 %:n, mika kertoo prosessissa olevan liikaa arvoa tuottamatonta

toimintaa, eli hukkaa.

7.4 Kyselytutkimuksen tulokset

Kyselyn alussa kartoitettiin vastaajien kokemusta tyotehtavissa, joissa joutuu
tyoskentelemaan tutkittavan prosessin parissa joko materiaalivastuullisena, tai
likenneturvallisuusupseerina (kuva 9). Vastaajista 60 prosenttia on
tyoskennellyt tallaisessa tehtavassa 10 vuotta tai kauemmin. 20 prosenttia on
tyoskennellyt tehtavassa 5-9 vuotta ja 20 prosenttia 1-4 vuotta. Vastaajista

valtaosaa voidaan pitaa organisaatiossa kokeneina tyontekijoina.

Kuinka kauan olet toiminut materiaalivastuullisena ja/tai liikenneturvallisuusupseerin
tehtivisss?

Alle 1 vuoden
1-4 vuotta 3
5-9 vuotia E]
10 vuotta tai yli ]
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Kuva 9. Vastaajien tytkokemus (Matto 2026)

Toisessa taustakysymyksessa haluttiin selvittaa, kuinka monta

likennevahinkoasiaa vastaajat kasittelevat oman arvionsa mukaan
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vuositasolla (kuva 10). Vastaajista viidennes (20 %) kokee kasittelevansa
parhaimmillaan yli 11 tapausta vuoden aikana, eli keskimaarin yhden
vahinkoasian kuukaudessa. Yli puolet (53,3 %) kasittelevat alle 6 tapausta
vuodessa ja reilu neljannes (26,7 %) vastaajista kasittelee 6-10 tapausta
vuodessa. Vastaajilta voidaan siis edellyttaa osittaista prosessin tuntemusta

jakauman perusteella.

Arviei kuinka monta liikennevahinkoasiaa kisittelet keskim&éarin
vuodessa?

os I -
s10 I :
1120 | :

Yli 20

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Kuva 10. Vuositasolla kasiteltdvien liikennevahinkoasioiden maara (Mattoé 2026)

Taustakysymysten jalkeen haluttiin kerata tietoa vastaajien
perehtyneisyydesta prosessia koskevien maaraysten, seka ohjeiden osalta.
Maarayksista kay ilmi muun muassa prosessin toimijoiden vastuualueet, seka
velvoitteet maaraaikojen osalta. Vastausten jakauma painottui selkeasti
kahteen vastausvaihtoehtoon (kuva 11). Lahes 90 prosenttia vastaajista
kokee olevansa perehtynyt maarayksiin, seka ohjeisiin hyvin tai kohtalaisesti.
Vain 13,3 % vastaajista kokee, etta perehtyneisyytta on vain osittain.

Kuinka hyvin olet perehtynyt liikennevahinkoasioita koskeviin ohjeisiin ja
méasriyksiin?

Hywvin 7]
Kohtalaisesti 7
Dsittain 2
Huonosti
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Kuva 11. Liikennevahinkoasioiden maaraysten ja ohjeiden perehtyneisyys (Mattoé 2026)
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Ohjeiden ja maaraysten lisaksi tehtavanhaltijoille on jarjestetty perehdytysta
tydorganisaation puolesta erilaisin keinoin. Aiheeseen liittyen kysymyksia
teetettiin kaksi, joista ensimmainen oli suljettu kysymys vastausvaihtoehdoilla
“kylla” tai “en”. Lahes kaikki vastaajista ovat saaneet perehdytyksen
likennevahinkoasioiden hoitamiseen ja vain 1 vastaajista kertoo, ettei ole

saanut tehtavan hoitamiseen perehdytysta. (Kuva 12)

Oletko saanut perehdytyksen liikennevahinkoasian hoitamiseen?

%% 10% 20% 30% 40 50% 60% T0% 80% 90% 100%

Kuva 12. Saatu perehdytys liikennevahinkoasioiden hoitamiseen (Mattd 2026)

Seuraavassa kysymyksessa vastaajilta haluttiin selvittaa mista perehdytys
likennevahinkoasioiden hoitamiseen on saatu (kuva 13). Vastaajilla ol
mahdollisuus valita useampi vastausvaihtoehdoista ja jakauma olikin
merkittava. Paasaantoisesti vastaajat olivat saaneet perehdytysta omalta
kollegaltaan tai oikeudenhoidolliselta sektorilta, tarkemmin vahinkoasioiden
kasittelijalta. Perehdytysta on antanut myo6s vastaajien esihenkilot. 20 %
vastaajista on hyodyntanyt perehdytyksessa koulutusmateriaalia. Vastaajat,
jotka kokevat saaneensa perehdytyksen muilla tavoin kertovat perehtyneensa
itseopiskelulla, ohjeilla tai tyonjohdolliselta esimieheltaan.
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Jos vastasit edelliseen kysymykseen kyll, kenelts sait perehdytyksen? (voit
valita useamman vaihtoehden)

Esihenkild
Kollega

Oikeudenhoidollinen sektori
Koulutus/perehdytysmateriaali

Muu, mika?

0% 10% 20% 3% 40% 50% 60% 70%

Kuva 13. Saadun perehdytyksen muoto (Matto 2026)

Prosessin aikana tehtavanhaltijat hyodyntavat useampia eri jarjestelmia.
Vahinkoilmoitus laaditaan Word-pohjalle seka kasin, ettd sahkoisesti,
prosessin etenemista seurataan Excel-taulukkoa hyédyntaen ja
kunnossapitopyynnot luodaan SAP-jarjestelmaa kayttaen. Vastaajilta haluttiin
selvittaa heidan arvionsa omasta osaamisestaan naiden jarjestelmien kayton
osalta. Valtaosa vastaajista koki Office-jarjestelmien (Word ja excel) olevan
hallinnassa erinomaisesti tai lahes erinomaisesti. Vain reilu neljannes koki
niiden hallinnan olevan keskivertoisella tai hiukan heikommalla tasolla. SAP-
jarjestelma jakoi enemman vastaajien nakemyksia. Karkeasti sama maara
vastaajia koki jarjestelman olevan hallussa erinomaisesti ja kymmenes
vastaajista kokivat osaamisen olevan hieman keskivertoa alemmalla tasolla.
Loput vastaajista arvioivat osaamisensa keskitasolla, tai hieman
korkeammalle. Kukaan vastaajista ei arvioinut osaamisensa olevan heikkoa

minkaan jarjestelman osalta. (Kuva 14)

Kuinka hyvin hallitset vahinkoasian hoitamisessa kiytettivit jirjestelmat?
(1= Heikosti, 5= Erinomaisesti)

Word

Excel

SAP

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

H1l 2 B3 W4 W5

Kuva 14. Jarjestelmien kaytén osaaminen (Mattd 2026)
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Seuraavassa kahdessa kysymyksessa arvioidaan prosessin etenemista

tehtavanhaltijan toimenpiteisiin peilaten. Liikkennevahinkoasioiden kasittelyn

ohjeessa annettu vasteaika prosessin kaynnistamiselle ja vaadittujen
lomakkeiden toimittamiselle on 3 arkivuorokautta. Vastaajilta kysyttiinkin
heidan arvioitaan keskimaaraisesta prosessin kaynnistamiseen kuluvasta
ajasta (kuva 15). Vastaajista 60 % arvioi toimeenpanon tapahtuva 4-7
vuorokautta ilmoituksen jalkeen. 26,7 % arvioi toimeenpanon tapahtuvan

ohjeiden mukaisesti 1-3 vuorokaudessa ilmoituksesta ja 13,3 % arvioi

prosessin kaynnistyvan vasta 1-2 viikon kuluttua ilmoituksesta.

Arvioi kuinka kauan liikennevahinkoasian toimeenpane keskim&arin

kestsa?
1-3 paivad a
4-7 paivaa 9
1-2 viikkoa 2
¥li 2 viikkoa
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Kuva 15. Prosessin toimeenpanon vasteaika (Mattd 2026)

Prosessin toimeenpanon jalkeen siirrytaan suorittamaan varsinaisia

70%

kunnossapitotoimia vaurioituneelle ajoneuvolle. Toimenpiteista keskeisin on

ajoneuvon toimitus vahinkotarkastukseen. Vastaajia pyydettiin arvioimaan,

kuinka pian vahingon syntymisen jalkeen ajoneuvo toimitetaan

tarkastettavaksi. Viidennes vastaajista arvioivat taman tapahtuvan alle viikko

vahinkotapauksen jalkeen. Loput vastaukset jakautuivat tasaisesti kahteen

vastausvaihtoehtoon. 40 % arvioi taman tapahtuvan 1-2 viikkoa

vahinkotapauksesta ja 40 % 2—4 viikkoa vahinkotapauksesta. (Kuva 16)
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Arvioi kuinka pian keskim&&rin vaurioituneet ajoneuvot toimitetaan
vahinkotarkastukseen vahingon syntymisen jélkeen?

Alle 1 viikko 3
1-2 viikkoa 6
2-4 viikkoa 6
¥li 1 kuukausi
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Kuva 16. Kunnossapitotoimien aloittamisen vasteaika (Mattd 2026)

Vastaajilta kysyttiin heidan arviotaan kunnossapitotoimien kestoon ulkoisen
toimijan osalta. Vastaukset jakautuivat tasaisesti kolmen vaihtoehdon valilla.
40 % vastaajista arvioi kunnossapitotoimien kestavan korjaamoilla
keskimaarin kahdesta neljaan viikkoa. Kolmannes, eli 33,3 %, arvioi
toimenpiteiden kestavan keskimaarin yli 2 kuukautta ja loput 26,7 % arvioivat

niiden kestavan 1-2 kuukautta. (Kuva 17)

Arvioi kuinka pian keskim&&rin ajoneuvo palautuu varuskuntaan

kunnostettuna/hylittyni?
Alle 2 viikkoa
2-4 viikkoa 6
1-2 kuukautta 4
¥li 2 kuukautta 5
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 405% 45%

Kuva 17. Korjaamojen kunnossapitotoimien vasteaika (Mattd 2026)

Tutkimuksen lopuksi vastaajilta haluttiin kerata nakemyksia prosessin
haasteiden osalta. Vastaajia pyydettiin arvioimaan prosessia hidastavia tai
vaikeuttavia tekijoita. Vastaajia pyydettiin valitsemaan heidan nakokulmastaan

enintaan 3 tarkeinta tai keskeisinta vaihtoehtoa.

Vastaajien mielesta nelja nousi selkeasti muiden ylapuolelle. Tiedon

puutteellisuus, yhteistyd muiden toimijoiden kanssa, resurssien puute ja
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aikataulut/vasteajat nousivat selkeasti muiden yli. Naista eniten haasteita

tuottavaksi koettiin resurssien puute, eli toisin sanoen henkildstopula.

Vain reilu kymmenennes vastaajista koki ohjeiden olevan epaselvia ja reilu
neljannes jarjestelmien kayton hankaloittavan tyoskentelya. Muita

haasteelliseksi koettuja tekijoita olivat vastaajien mielesta prosessin parissa
tyoskentelevat henkilot, tiedonkulun haasteet, huonosti taytetyt dokumentit

seka prosessin monimutkainen rakenne. (Kuva 18)

Mitks seuraavista hidastavat tai vaikeuttavat vahinkoasian hoitamista?

(Valitse enintddn 3)

Tiedon puutteellisuus

Ohjeiden epaselvyys

Jarjestelmien kiyttd

Yhteistyd muiden toimijoiden kanssa
Resurssien puute
Aikataulut/vasteajat

Mluw, mika?

0% 10% 20% 30% A0% 50% 60% 70% 80%

Kuva 18. Prosessin haasteet (Mattoé 2026)

Viimeisena vastaajilta pyydettiin avointa palautetta heidan nakemyksistaan
prosessin kehittamiseksi kaytannossa. Kehitysehdotuksia tuli yhteensa 8
kappaletta, jotka on esitetty alla olevassa taulukossa 1. (Taulukko 1.)

Taulukko 1. Avoimet vastaukset kehitysehdotuksiin

Vastaukset

Varusmiehet tayttavat edelleen vahingon tiedot kasin paperille. Joudun
tulkitsemaan hieroglyfeja sitten itse wordiin. Jos tayttaminen olisi suoraan

sahkdisesti helpottaisi se.

Yksinkertaistaa koko prosessia, esimerkiksi nimeta tietty henkilo tehtavaan.
Vahinkoja tapahtuu kuitenkin suhteellisen vahan ja joka kertainen prosessin
aloittaminen vaatii muistelua.

Hyva ja kattava opetustilaisuus, jossa kdydaan vahinkoprosessi
kokonaisuudessaan lapi seka vanhempien tekijoiden Iasnaolo ja tuki

ensimmaisten kertojen aikana.
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KASKETTAVA SELKEASTI, ETTA VASTUU
LIIKENNEVAHINKOPROSESSIN LAPIVIEMISEKSI ALUSTA LOPPUUN ON
1. HARJOITUKSESSA OLEVAN VASTUULLISEN LIIKTURVUPS.
HOIDETTAVA

2. VAHINGON SATTUNEEN JYKS:N KULJETUSVASTAAVAN
HOIDETTAVA JA VASTA

3. TUNTEMATTOMASTA SYYSTA AIHEUTUNEEN VAHINGON
SATTUESSA MATERIAALIVASTUUSSA OLEVAN
KULJETUSTOIMIHENKILON HOIDETTAVAKSI. NYT USEIN ESIM.
HARJOITUKSESSA OLLUT LIIKTURV. VASTAAVA EHKA ALOITTAA
ASIAN JA MATERIAALIVASTUUSSA OLEVA HOITAA SEN LOPPUUN,
SAADESSAAN HUOMAUTUKSEN MIKSI El OLE ASIA EDENNYT. LISAKSI
VAHINKOASIASSA EI TULISI OTTAA KANTAA
KORVAUSVELVOLLISUUTEEN OLLENKAAN VAAN SE ON VAIN JA
AINOASTAAN MAHDOLLISEN ESITUTKINNAN TULOS.

1. Vahinkoilmoituksen alulle panijan pitaisi hoitaa homma kerralla loppuun
harjoituksessa/sijaistaessa/vast. Eika pitaisi olla mitenkaan epaselvaa,

kenen tehtava on hoitaa vahinkoilmoitus loppuun asti.

2. Kalustovastuulliselle taytyisi tulla tarvittavat tiedot vahingosta, jotta
tarvittaessa on tietoinen vahingosta. Nain ollen kalustovastaava voisi
jarjestaa ajoneuvon tarkastukseen, kun vahinkoilmoituksen ensimmainen

lausuja hoitaisi riittavat tiedot vahingosta kalustovastaavalle.

3. Utopistinen eika valttamatta meilla realistinen ajatus, mutta olisikohan
mahdollista saada koko vahinkoilmoitus sahkoiseksi? Niin, etta kuljettaja voi
erikseen vaikka sahkoisesti allekirjoittaa vahinkoilmoituksen? Kuva olisi vain
tassa tilanteessa se suurin homma, etta sen saisi ns. piirrettya jarjestelmaan.
Siviiliyhtididen vahinkoilmoitukset ovat jo valmiiksi sahkoisia, joten kai pitaisi
olla meillakin mahdollista? Paperiset tietenkin pysyisi "suttupapereina”
onnettomuuspaikalla, mutta jarjestelma antaisi automaattisesti
vahinkonumeron ja sen avulla paasisi kuljetusupseerin/vast. kasittelemaan
ilmoitusta ja lausunnon jalkeen automaattisesti lomake siirtyisi

vahinkoasioiden kasittelijalle kuljettajan sahkoisen allekirjoituksen jalkeen.
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4. Vahinkoasioiden kasittelijan sijaisuusjarjestelyt ovat osaltani ainakin
kerran viivastyttanyt neljalla arkipaivalla vahinkonumeron saamista ja
vahinkoilmoituksen eteenpain saattamista. Tasta myos kysymys, etta eiko
vahinkonumeroa olisi kasittelijoiden mahdollista saada itse, jotta silla ei
tarvitsisi kuormittaa muita? Samalla vahinkoilmoituksen tayttaja tayttaisi
tarvittavat tiedot vahinkoseurantataulukkoon.

Prosessi on mielestani selked. Resurssien saaminen prosessin
noudattamiselle on mielestani tassa se asian pihvi. Toinen epakohta on, etta
nuoret asioiden hoitajat eivat priorisoi naita vahinkoasioita kovinkaan
korkealle vaan nakevat nama ennemminkin omaa toimintaa haittaavana
byrokratiana jota valtellaan epamukavana. Tahan ei auta muu kun etta
aletaan vaatia voimakkaammin ja tarvittaessa tutkia jos ei mene hyvalla.

Virkamiehelld on vastuunsa.

-Jatettaisiin sahkoinen vahinkoilmoitus pois ja riittaisi pelkka kasintaytetty
vahinkoilmoitus ja lausunto

-Selkeasti pienvahingot esim.2000€ alle vahingot ei tarvitsisi lausuntoa ja
vahinkonumeroa

-Samalla sap ilmoituksella voisi hoitaa huollot ja muut korjaukset, ja
korjaamo osaisi itse eritella vahingosta syntyneen laskun.

mielestani likennevahingot voisi hoitaa yksi henkil6 eika niin ettd se menee
monen ihmisen kautta. Tama sujuvoittaisi prosessia eika tulisi niin sanottua

viivetta.

Ne henkilot jotka kyseisen ilmoituksen laatii pitaa olla koulutettu asiaan ja
siihen toimintaan kyvykkyys. Osa toimii tehtavissa, paperillinen patevyys
mutta ei osaamista.

Tama ei toimi. Jos olet nimetty harjoitukseen liikenneturvallisuus upseeriksi
tai henkilOksi niin sinun vastuulla on hoitaa koko prosessi. limoituksen taytto,
lausunto, vahinkonumeron hankinta, sap-tilaus kustannusarvio, vienti
korjaukseen seka sen nouto.

Asiaa ei voi hoitaa siten etta etko ole lukenut s-postia tai soitinhan mina etta

taa kolaroitiin jossain ja hoida homma.

Vastaajien esiin tuomat kehitysehdotukset olivat monipuolisia. Vastauksissa
korostui erityisesti monien toimijoiden osallisuus prosessiin ja sen mukanaan

tuomat haasteet. My0s liikennevahinkoilmoituksen taytto koettiin
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haasteelliseksi, silla lomake vaaditaan toimitettavaksi kasin kirjoitettuna ja
sahkoisena versiona. Osan vastaajien silmissa myos riittamaton patevyys

tehtavan hoitamiseen nousi esille.

8 JOHTOPAATOKSET

Tutkimuksen tavoitteena oli kartoittaa Karjalan prikaatin
likennevahinkoasioiden kunnossapitoprosessin vaiheita ja tunnistaa prosessin
kulun haasteet. Prosessin kulkua peilattiin virtaustehokkuuteen, seka lean-

ajattelun mukaiseen arvoa tuottavaan prosessiin.

Lapimenoajan mittaamista ja kyselytutkimuksen tuloksia vertaamalla, on
tuloksissa havaittavissa yhtalaisyytta. Prosessin lapimenoajoissa havaittavat
pullonkaulat ja odottaminen korostuivat myos kayttajien kyselyn vastauksissa,
ja niita voidaankin pitda yhtena prosessin suurimmista ongelmakohdista.
Lapimenoajan mittaamisessa pullonkaulat muodostuivat prosessin
toimeenpanon kohdalle, seka korjaamojen kunnossapitotoimien vasteaikaan.
Sama ilmio on havaittavissa myos kyselytutkimuksen tuloksissa, kun
prosessin kaynnistaminen tapahtuu yleisimmin 4—7 paivaa vahingon
syntymisesta ja korjaamojen vasteaika arvioitiin olevan vahintaan 2 viikkoa ja
pahimmillaan yli 2 kuukautta. Pitkat odotus- ja vasteajat johtavat tilanteeseen,
jossa ajoneuvo on pitkia aikoja pois kaytosta ja organisaation suorituskyky
laskee hetkellisesti.

Vastaajat kokivat kaytannon tyoskentelyn nakokulmasta prosessia
hidastaviksi tekijoiksi resurssien puutteen, vasteajat seka yhteistydon muiden
prosessin toimijoiden kanssa. Monissa tapauksissa likennevahinkoprosessin
kaynnistaa joukon liikkenneturvallisuusupseeri, mutta ohjeen (HJ925) mukaan
prosessia jatkaa kalustosta materiaalivastuussa oleva henkild. Avoimista
kehitysehdotuksista voidaankin tulkita tdman olevan yksi selkea rasitusta

aiheuttava tekija.

Prosessin vaiheita seuratessa voidaan havaita valtaosan toimista kohdistuvan
materiaalivastuulliseen henkiloon tai liikenneturvallisuusupseeriin. Kyselyn
vastauksista on tulkittavissa prosessin kuormittavuus myos useiden

jarjestelmien kayton vuoksi, joka voidaan rinnastaa lean-ajattelun mukaiseen
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hukkaan, eli ylikasittelyyn. Taman lisaksi prosessin kaynnistaminen edellyttaa
likennevahingon jarjestysnumeron saamista, josta vastaa
likennevahinkoasioiden kasittelija. Lapimenoajan mittauksesta, seka kyselyn
vastauksista kay ilmi, etta toisinaan prosessin virtaavuus karsii tassa

vaiheessa.

Vastaajat kokivat olevansa paaosin perehtyneita vahinkoasioiden kasittelyn
osalta ja perehtyminen on ollut monipuolista. My0s jarjestelmien kayton
koettiin paaosin olevan hallussa, eika lapimenoajan mittauksessa ollut
havaittavissa merkittavaa poikkeamaa prosessille arvoa tuottavan

tyoskentelyn osalta.

Kehitysehdotukset

Yhtena tutkimuksen tavoitteena oli selkeyttaa prosessin kulkua vaihe
vaiheelta. Kulku on kuvattu materiaalivastuullisen nakdkulmasta luvussa 6.
Kirjoituksen tueksi loin kaavion prosessin vaiheista eri toimijoiden osalta, jota

voisi jatkojalostaa organisaatiossa koulutus- ja perehdytysmateriaaliksi.

Toisena tavoitteena oli tunnistaa prosessin pullonkaulat, seka prosessissa
muodostuva hukka ja tarjota kehitysehdotuksia prosessin virtaavuuden
edistamiseksi seka hukan poistamiseksi. Alla lueteltuna ehdotuksia, joilla
prosessia voisi parantaa:
e Tehtavanjaon selkeytys prosessin kasittelyn osalta
likenneturvallisuusupseerin ja materiaalivastuullisen valilla.
e Prosessin tuominen taysin sahkdiseen muotoon.
e Prosessin kaynnistamiseen vaadittavan henkildston minimointi
odottelun poistamiseksi.
e Ohjeistus liikenneturvallisuusupseereille seka materiaalivastuullisille

vaihe vaiheelta perehdytysmateriaaliin.

Edella mainituissa kehitysehdotuksissa korostuu virtaavuuden kehittaminen ja
samalla myos tutkimuksen aikana tunnistetun hukan poistaminen.

Kehitysehdotusten ei tule kuitenkaan jaada lopulliseksi ratkaisuksi ongelmaan,
vaan prosessia olisi syyta tarkastella aika ajoin jatkuvan parantamisen aatteen

mukaisesti.
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9 POHDINTA

TyOssa saavutettiin vastauksia tutkimuskysymysten kautta
tutkimusongelmaan. Lapimenoajan mittauksella nahtiin konkreettisesti
esimerkkien kautta prosessin haasteet, siind muodostuvan hukan ja
pullonkaulojen osalta. Havaintojen ja tutkimustulosten kautta prosessin
kehittamiseksi saatiin luotua konkreettisia parannusehdotuksia, joilla
prosessin kulun virtaavuutta voidaan kehittaa ja rasitusta vahentaa
huomioimalla teoriaosuudessa esitettyja lainalaisuuksia. Prosessin nykytilassa
virtaavan prosessin lainalaisuuksia ei ole juurikaan huomioitu, joten

kehitystoimenpiteet voivat osoittautua haasteellisiksi.

Tutkimuksen luotettavuutta on pyritty parantamaan valitsemalla oikeanlaiset
tutkimusmenetelmat ja triangulaatiota hyodyntamalla, dokumentoimalla
tutkimuksista saadut tulokset tarkasti ja suhtautumalla niihin kriittisesti.
Tulosten luotettavuutta nostaa tutkimuskyselyn kohtalainen vastausprosentti,
seka konkreettiset havainnot lapimenoajan mittauksesta. Nain ollen

monimenetelmainen ote tutkimukselle saatiin toteutettua.

Tutkimuksen luotettavuutta heikentavat virheiden mahdollisuus tutkimusten
tulosten tulkinnassa, jota on kuitenkin pyritty valttamaan vertaamalla
molemmista tutkimuksista saatuja tuloksia toisiinsa. Tutkimustulosten tiiviin
vertailun myota tutkimustuloksia voidaan kuitenkin pitaa suhteellisen

luotettavina.

Puolustusvoimat voivat jatkossa hyodyntaa tyossa kaytettya teoreettista
viitekehysta prosessien virtaavuuden parantamiseksi ja suosittelen
jatkotoimenpiteeksi talle prosessille kehitysehdotusten testausta, seka niista

saadun hyodyn vertaamista nykytilanteeseen.

Tutkimus toteutui odotetulla tavalla, vaikka kyselytutkimuksen osalta
vastausprosentti jaikin toivottua alhaisemmaksi. Vastausprosentin nostaminen
ei kuitenkaan suoranaisesti ole mahdollista vastaajaryhman kasvattamisella,
silla prosessin parissa tyoskenteleva kohderyhma Karjalan prikaatissa on
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kohtuullisen pieni ja kyselyyn kutsutut kattoivat nykytilassa kaytannossa kaikki

prikaatissa prosessin parissa tyoskentelevat materiaalivastuulliset henkilot.

Opinnaytetyon kirjoittaminen oli haastava, mutta mielenkiintoinen prosessi.
TyOssa korostui projekti- ja prosessijohtamisen opit, joita kohtaan mielenkiinto
nousi jo aikaisemmin opiskelujen aikana. Motivaatiota tyon tekemiseen nosti
mielenkiintoinen aihe, jonka tutkiminen avasi silmia taysin uudella tavalla.
Tieteellinen kirjoittaminen ja tutkimuksen tekeminen tuntui prosessin alussa
pelottavalta ajatukselta, mutta reippaalla otteella seka oikealla asenteella
tastakin pelosta paastiin yli. Tyon alkuvaiheessa eteneminen tuntui kestaan
ikuisuuden, kuitenkin tyon edetessa motivaatio vain jatkoi kasvamistaan.
Haluan kiittaa tyon edistamista edesauttaneita henkiloita. Yksin tata tyota ei

olisi saatettu paatdkseen.
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Liikennevahinkoilmoitus 1(2)

Puolustusvoimat Vahinkoilmoitus 1(2)
Liikenne- tai ajoneuvovahinko

Toimitettu valtiokonttoriinivakuulusyhtioon, pvm | Kasittely paattynyt, pvm
Joukko-osasto [vast) Vahinkoilmaoifuksen numero
S, W
Omattiedot (kuljettaja) Vastapuolentiedot
Arva ja nimi Syntymaaika Nimi
Puhelinnumera Sahkopostiosoite Puhelinnumera ‘Sahkdpostiosoite
Lahiosoite Postinumero ja -toimipaikka Lahiosoite Postinumero ja -toimipaikka
Perusyksikko ja joukkoyksikko Kotiuttamispaiva Ajoneuvon merkki ja malli Rekisteritunnus
tin luokka, mydnta aiva ja mydntaja Ajoneuvon laji Liikennevakuutusyhtic
Puolustusvoimien ajokorttilupa Ajoneuvon haltija ja omistaja
Puolustusvoimien ajoneuvo
Rekisteritunnus | merkki ja mall Ajoneuvon laji Ensimmainen kayttddnottovuosi
Liike nne va ku u tu syh tid | Autovakuutusyhtic Leasing-ajoneuvo
Okwa e
Matkustajien lukumaara kuljettajan lisaksi ' Kuorman laatu Kuarmansidonta tehty

[Jkyna []E

Ajoneuvon haltija | Ajoneuvon omistaja

Puolustusvoimien perdvaunu

[Rekisteritunnus [ Perdvaunun merkki ja mall

L iike nne va ku u tu syh tio Autovakuutusyhtio Haltija/omistaja sama kuin vetoautolla
Okwa [ Ei, kuka:

Kuorman laatu Kuormansidonta tehty
Cwkyia 8

Ajom,

Ajomaara Aj kayttaja Ajoneuvon kuljettaja ja varakuljettaja(t)
Ajon tarkoitus Aporerttr
Aj 1 vauriot (kirjoitettuna) Vastapuolen aj tai muun isuuden vauriot (kirjoitettuna)

Mika osa ajoneuvosta osui mihin

Henkilévahingot

Omassa ajoneuvossa kpl Muissa ajoneuvoissa kpl Ajoneuvojen ulkopuolella kpl
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Liikennevahinkoilmoitus 2(2)

Vahinkoilmoitus 2(2)
Liikenne- tai ajoneuvovahinko

Miten vahinko tapahtui (kuljettaja)
Tapahtumakuvaus vaihe vaiheelta

tekijat (kuljettajan mielesta)

|:| Piirros vahinkopaikalta erillisessa liitteessa

Aika, paikka ja olosuhteet

Vahinkopaivamaara ja kellonaika Vahingon sattumiskunta Tarkka vahinkopaikka

Alue Nopeusrajoitus vahinkoalueella | Oma nopeus ennen vaaratilannetia | Vastapuolen nopeus ennen vaaratilannetta
D Sutilasa\uﬂ Yleinen tiefalug km/h km/h km/h

Tien pinta

D Sora D Asfaltti D Paljas, kuiva I:l Paljas, marka D Luminen, jainen

Valaistus | Likennevalat

D Paivanvalo D Hamara D Pimea, tie va|aist|D Pimed, tie valaisematon D Ei \iikennevalnjaD Liikennevalot ohJasivalD Liikennevalot eivat ohjanneef
Kitkaketjujenkayttd Ajoneuvon likenneturvallisuustarkastus tehty | Havaitsiko puutteita likenneturvallisut

D Kylld D Ei D Kyllda D Kylld, havaitut puutteet:

Kykenevasuorittamaan ajotentavaa D Ei |:| Ei

O ke OO

Peruutus

3 ikokuliettaja i taustan? Mahdollisuus kayttad opastajaa? Kayttikd kuljettaja opastajaa?
Owa O Owys [JE Oy [JE

Alkoholi Poliisi

Olike jokuvahinkolapahtumaan osallistuneista alkoholin vaikutuksen alainen Onkopoliisille iimoitettu | Kévika poliisi paikalla

[ Kyia kuka: & kyia [JE Oxwa [JE

Todistajat

Arvo janimi Lahiosoite, postinumero ja -toimipaikka | Put
Allekirjoitus

Paikkajaaika ifjoitus ja ni nys
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Karttapiirros 1(2)

Puolustusvoimat Liite Vahinkoilmoituslomakkeeseen
Liikenne- tai ajoneuvovahinko
Karttapiirros vahinkopaikalta

Vahinkoilmoituksennumero

/

Vahis aivamadaraja vahingon iskunta

Kuljettaja

Karttapiirros vahinkopaikalta Mittakaava 1 : 200 {1 ruutu = 1 m luonnossa)

Piirroksen laati

Paikkaja aika

Ohjeita piirrokseen:
Karttapiirrokseen merkitaan
* kadut ja tiet nimineen

* ajoneuvojen sijainti vahinkohetkella
* tulosuunnat nuolella
+  liikennemerkit
* oma ajoneuvo ja vieras ajoneuvo
Mahdollisuuksien mukaan piirrosta tdydennetaan valokuvilla
*  vauriokohdat (oma ja vastapuoli)
* tapahtumakohdan alku ja loppu (cjaan ajo)
* onnettomuuspaikan yleiskuva

+ tienpidosta johtuvat seikat todennettava valokuvalla (esim. yliauraus)

428-1009/PVPALVK 5.2019
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Karttapiirros 2(2)

Ohjeita Vahinkoilmoituksen tayttamiseen:
Ajoneuvon vauriot

* kerrotaan selkeasti ndkyvissa olevat vauriot ja osumakohdat.
Vastapuolen ajoneuvon tai muun omaisuuden vauriot
* kerrotaan selkeasti nakyvissa olevat vauriot ja osumakohdat.
Kuljettajan suorittamat toimenpiteet ennen vahinkoa ja sen aikana
» esim. taustan varmistaminen, ajattajan kayttaminen, korjausliikkeiden tekeminen, nopeuden pudottaminen x
km/h mutkaan ajaessa jne.
Vahinkoon vaikuttaneet tekijat (kuljettajan mielesta)
= esim. lilan suuri ajonopeus, taustan varmistamatta jattaminen. Huom. keskittymisen herpaantuminen: Miksi
keskittyminen herpaantui/ mika sen aiheutti. Kuljettajan késitys siitd, mika vaikutti siihen, etta han pastyi
toimintatapaan, josta vahinko aiheutui.
» esimiehen ohjeistus tai annetut kdskyt ajotehtévaan nahden ja kuljettajan suorittamat toimenpiteet ennen
vahinkoa ja sen aikana
Mika osa ajoneuvosta osui mihin
» esim. ajoneuvon vasen etukulma osui puuhun
Tarkka vahinkopaikka
» katuosoite, risteys, paikan nimi jne
Tietyyppi ja tien kunto

« asfaltti, sora, jainen, kuiva
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Kuljetusupseerin lausunto 1(2)

Puolustusvoimat Liite Vahinkoilmoituslomakkeeseen
Liikenne- tai ajoneuvovahinko
Kuljetusupseerin (vast.) lausunto

Vahinkoilmoituksen numero

/

Ajoneuvon rekisterinumero

Vahinkojen suuruus ja korvausvaatimukset
Sotilasajoneuvon korjausarvion suoritti Arvioituvahinko |Lupull|nen vahinko Onko ajoneuvon korjaaminen kannattavaa
Ckyia &

Muut korvausvaatimukset

(liikenr i, kuljetusupseeri, materiaalivastaava tai vast.)

Paikka ja aika Lausunnonantajan allekirjoitus ja nimenselvennys Lausunnonantajan yhteystiedot

Vahinkeilmoitus lahetetty Valtiokonttorille
Pvm Klo Lahettaja

428-1009/PVPALVK 5.2019
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Kuljetusupseerin lausunto 2(2)

Ohjeita Kuljetusupseerin (vast.) lausunnon tayttimiseen:
Muut korvausvaatimukset

+  Esim. valtion omaisuuden vaurioituminen (Valtiokonttori ei korvaa). Varsinkin sotilasalueella olevien
rakennusten tai muun omaisuuden vaurioituminen: selvitys onko valtion omaisuutta vai muun tahon.

*  Vastapuolen ajoneuvon tai muun omaisuuden vauriot

Lausunto (liikenneturvallisuusupseeri, kuljetusupseeri, materiaalivastaava tai vast.)

*  Arvio kuljettajan toiminnasta, olosuhteista ja hdnen esille tuomistaan seikoista.

+  Selvitys, onko ollut ajomaarayksen mukaisessa tehtavassa.

*  Onko noudatettu ajo- ja lepoaikamaarayksia.

+  Kuljettajan ajokokemus ja asian kannalta oleellinen koulutus tai niiden puuttuminen.

+ Tarvittaessa arvio siitd, voidaanko tapahtumakuvauksessa esille tuotuja seikkoja pitéaa uskottavina; esim.
ajonopeus, olosuhteiden hankaluus jne.

. Eiole pakko ottaa kantaa siihen, onko asiassa kyse lievasta tai tavallisesta tuottamuksesta, mutta
lausunnossa voi tuoda esille seikkoja, joiden perusteella vahinko olisi ollut valtettavissa tai sita ei olisi
voinut valttaa. tai se olisi ollut hankalaa, vaikka henkild olisi toiminut toisella tavalla.

. Muita lausunnonantajan mielesta asiassa relevantteja seikkoja, jotka tulisi ottaa huomioon asian
kasittelyssa.
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Tutkimuskyselyn saatekirje

Arvon vastaanottaja!l

Miten liikennevahinkoprosessia voisi yksinkertaistaa ja kehittda?

Talla kyselylla pyrimme I0ytamaan kysymykseen vastauksia. Kysely
toteutetaan osana opinnaytetyotani, jonka toimeksiantajana toimii Karjalan
prikaati. Opinnaytetyon ohjaajina toimeksiantajan puolesta toimii kapteeni
Juha Kelloniitty ja Kaakkois-Suomen ammattikorkeakoulun osalta tyon ohjaaja
on logistiikan lehtori Jouni Roppola. Opinnaytetyon aiheena on tutkia
likennevahinkoasioiden kunnossapitoprosessia aina vahingon syntymisesta,
ajoneuvon kunnostukseen tai hylkdamiseen saakka. Vastausten perusteella
pyritdan loytamaan prosessin kulun haasteet ja luomaan kehitysehdotuksia
prosessin jouhevoittamiseksi, seka yksinkertaistamiseksi.

Kysely toteutetaan Webropol-ohjelmalla ja siihen paaset vastaamaan alla
olevan linkin kautta. Vastaamiseen kuluu aikaa noin 15 minuuttia.
Vastaaminen on vapaaehtoista, mutta vastauksella on merkittava vaikutus
tutkimuksen onnistumiselle. Vastaukset kasitellaan luottamuksellisesti ja
hyvan tutkimusmenetelman mukaisesti. Aineistoa tutkitaan ja arvioidaan
kvalitatiivisesti. Kyselyn vastaajien anonyymiteetti sailytetaan poistamalla

kaikki mahdolliset tunnistetiedot. Vastausaikaa kyselyyn on 31.1.2026 saakka.

[SurveyLink]

Yhteistyosta kiittaen

Ylikersantti Miia Matto / Karjalan prikaati

emima032@edu.xamk.fi
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Tutkimuskyselyn lomake

prikaatissa

i Pakolliset kysymykset merkitty téhdella (*)

Taman kyselyn tarkoituksena on selvittaa vahinkoprosessin toimivuus materiaalivastuullisen, seka
liikenneturvallisuusupseerien nakdkulmasta. Vastaamalla kyselyyn voit vaikuttaa prosessin
kehitystyohon. Kiitos vastauksestasi!

1. Kuinka kauan olet toiminut materiaalivastuullisena ja/tai
likenneturvallisuusupseerin tehtévissé? *

O Alle 1 vuoden

QO 14 vuotta 59

QO vuotta 10

(O vuotta tai yli

2. Arvioi kuinka monta lilkkennevahinkoasiaa kasittelet keskima&éarin vuodessa? *

O os

QO 610
O 1120
Q vi20

3. Kuinka hyvin olet perehtynyt lilkkennevahinkoasioita koskeviin ohjeisiin ja
maarayksiin? *

(O Hyvin

(O Kohtalaisesti

QO Osittain

o Huonosti
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4. Oletko saanut perehdytyksen liikennevahinkoasian hoitamiseen? *

Q kylia
O En

5. Jos vastasit edelliseen kysymykseen kyll4, kenelta sait perehdytyksen? (voit
valita useamman vaihtoehdon) *

[] Esihenkila

[ Kollega

|:| Oikeudenhoidollinen sektori

|:| Koulutus/perehdytysmateriaali
] Muu, mika?

6. Kuinka hyvin hallitset vahinkoasian hoitamisessa kaytettéavit jarjestelmat?
(1= Heikosti, 5= Erinomaisesti) *

1 2 3 A 5
Word O O O O O
Excel O O O O O
SAP O O @) @) @)

7. Arvioi kuinka kauan liikennevahinkoasian toimeenpano keskimaarin kestaa?
*

O 13 paivaa

Q 47 paivaa

QO 1-2 viikkoa

O Yli 2 viikkoa
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8. Arvioi kuinka pian keskiméérin vaurioituneet ajoneuvot toimitetaan
vahinkotarkastukseen vahingon syntymisen jalkeen? *

QO Alle 1 viikko

QO 1-2 viikkoa

QO 2-4viikkoa

O YIi 1 kuukausi

9. Arvioi kuinka pian keskimaaérin ajoneuvo palautuu varuskuntaan
kunnostettuna/hyléattyna? *

QO Alle 2 viikkoa

QO 2-4 viikkoa

O 1-2 kuukautta

O YIi 2 kuukautta

10. Mitka seuraavista hidastavat tai vaikeuttavat vahinkoasian hoitamista?
(Valitse mielestési 3 térkeintd) *

[] Tiedon puutteellisuus

[] ohjeiden epéselvyys

[ Jérjestelmien kéytts

[] Yhteistyd muiden toimijoiden kanssa

[] Resurssien puute

[] Aikataulut/vasteajat

[] Muu, mika?

11. Miten liikkennevahinkoprosessia voisi mielestasi kehittaa?




