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ESIPUHE

Suomen logistiikkakustannukset ovat selvésti korkeammat verrattuna eurooppalaiseen
tasoon. Kuljetusvahinkokustannusten minimoiminen on yksi keino Suomen logistiikka-
kustannusten véhentamisessa. Tama raportti Kuljetusalan ja logistiikan tuotevahinkojen
minimointi (KUMI) -hankkeen ensimmadinen raportti, joka toimii pohjana myéhemmin
tehtdvien tilastoanalyysien ja syvahaastattelujen suuntaamiselle.

Taman tutkimuksen perusteella voidaan todeta, ettd kuljetuspoikkeamista ylivoimaisesti
yleisimpid ovat tuotevahingot (sarkyminen tai vaurio). Kuljetusvahinkojen yleisimpia
syitd ovat kasittelyvirheet, sopimaton pakkaus ja puutteelliset merkinnat. Lisaksi koros-
tettiin yleisesti inhimillisten virheiden ja tyontekijéiden asenteiden vaikutusta kuljetus-
vahinkoihin. On huomattavaa, ettd vakuutusten piiriin kuulumattomat kustannukset ovat
selvasti suurempia kuin vakuutusten kattamat kustannukset.

Logistiikka- ja kuljetusalan tuotevahinkojen minimointi (KUMI) -projekti on Turun
yliopiston merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskuksen (MKK) Merenkulun logis-
tiikan tutkimus -yksikossé helmikuun 2010 ja kesakuun 2012 valisend aikana toteutetta-
va tutkimushanke. KUMI-projekti saa rahoitusta Euroopan aluekehitysrahastolta ja Te-
kesiltd, Kotkan kaupungilta, Rauman ja Naantalin Satamalta sekd Satamaoperaattorit
ry:Itd ja VR Transpoint Oy Kappaletavaralogistiikalta sekd muuta panostusta Pohjola
Vakuutus Oy:lta ja Finnlines Oyj:Ita.

Véliraportin ovat tehneet DI Piia Nygren, FT Jani Hakkinen, DI Antti Posti, MMM Pekka
Sundberg tukenaan professori Ulla Tapaninen. Tutkimus on tehty Turun yliopiston meren-
kulkualan koulutus- ja tutkimuskeskuksen Merenkulun logistiikan tutkimus -yksikossé, joka
toimii osana Meriturvallisuuden ja -liikenteen tutkimuskeskus ”Merikotkaa" Kotkassa

Turun yliopiston merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus esittdd parhaimmat Kii-
toksensa tutkimuksen johtoryhmalle seké haastatteluihin osallistuneille yrityksille ja asian-
tuntijoille.

Kotkassa 15. maaliskuuta 2011

Ulla Tapaninen
Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus
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THVISTELMA

Suomi eroaa logistisessa mielessa muista Euroopan maista. Kuljetusetdisyydet ovat
Suomessa hyvin pitkié ja ilmasto-olosuhteet asettavat omat haasteensa logistiikan toi-
mivuudelle. Suomen logistiikkakustannukset ovatkin selvasti korkeammat verrattuna
eurooppalaiseen tasoon. Kuljetusvahinkokustannusten minimoiminen on yksi keino
Suomen logistiikkakustannusten vahentdmiseksi. Taman KUMI-hankkeen 1.véliraportin
tavoitteena oli kartoittaa kuljetusvahinkojen esiintyvyyttd, syitd ja kustannuksia Suo-
messa kirjallisuuskatsauksen ja haastattelututkimuksen avulla.

Suomen ulkomaankaupan kuljetuksissa kéytetdan yleenséd useampaa kuin yhtd kulje-
tusmuotoa. Olosuhteet eri kuljetusmuodoissa poikkeavat toisistaan ja siksi yhdessa kul-
jetusmuodossa hyvaksyttava lastin kiinnitys ei ole valttamétta riittava toisessa. Kansalli-
sesti ja kansainvalisesti annetuista lastin kiinnitysté eri kuljetusmuodoissa maarittelevis-
t4 saaddoksistd huolimatta Euroopan Unionin teilld tapahtuu joka vuosi heikosta lastin
sidonnasta tai lastauksesta johtuvia onnettomuuksia.

Riskien hallintakeinoista merkittdvimpana pidetééan riskien pienentamistd. Riskien pie-
nentdmisessé tavallisin keino on vahingontorjunta, jonka avulla pyritadan joko kokonaan
estdmaan vahingon syntyminen tai pienentamé&én riskin toteutumisesta aiheutuvaa va-
hinkoa. Kuljetusvahingoista noin 70 % voidaan ehkéistd vahingontorjuntatoimin ja vain
noin 30 % vahingoista on ennalta arvaamattomia.

Kuljetusyrityksilla on kaytossaan laatujarjestelmid, joiden tarkoituksena on osoittaa
yrityksen kelpoisuus lastinantajille. Laatuvaatimusten tayttymiseksi kuljetusyrityksen
johtamisjérjestelmaan tulisi kuulua laatujarjestelmé, jossa sitoudutaan kuljetusyrityksen
jatkuvaan laadun tason kehittdmiseen. ”Mité ei mitata, sit4 ei voi johtaa, ja mité ei joh-
deta, sita ei voi kehittad”. Taman vuoksi kuljetusyrityksen laatujarjestelmaan tulisi sisal-
Iyttdd laadun mittaamiseen tarvittavat tilastointityokalut. Tilastoinnin avulla varmiste-
taan, ettei vahinkokehitys padse kasvamaan toimitusketjussa liian suureksi. Vahinko on
yleensa yksittaisten osatekijoiden summa ja tapahtumaketjun katkaisu missé vaiheessa
tahansa estdd vahingon sattumisen. Tilastoiminen on keino havaita riskitekijat ajoissa.

Vakuutusyhtiot korvaavat Suomessa vuosittain tavaravahinkoja 30-40 miljoonan euron
arvosta, mutta tdima luku kattaa vain osan kaikista kuljetusvahingoista, silld monien yri-
tysten pienemmat vahingot jadvat usein tilastoimatta. Seké kansainvalisissa ett4d suoma-
laisissa tutkimuksissa on havaittu, ettd vakuutusten piiriin kuulumattomat kustannukset
ovat selvasti suurempia kuin vakuutusten kattamat kustannukset.

Osana tat4 tutkimusta tendyn haastattelututkimuksen perusteella kuljetuspoikkeamista
ylivoimaisesti yleisimpia ovat tuotevahingot (sérkyminen tai vaurio). Kuljetusvahinko-
jen yleisimpid syité ovat kasittelyvirheet, sopimaton pakkaus ja puutteelliset merkinnat.
Liséksi asiantuntijahaastatteluissa korostettiin inhimillisten virheiden ja tyontekijéiden
asenteiden vaikutusta kuljetusvahinkoihin. Arvioiden mukaan késittelyvirheista yli 70
% on inhimillista erehtymista.

Haastattelujen perusteella on todettavissa, ettd kuljetusvahingot ja niistd aiheutuneet



kustannukset riippuvat késiteltavista tuotteista ja niiden luonteesta. Merkittavéa on, ettei
monikaan haastatelluista yrityksista ole tietoinen tuotevahinkojen kokonaiskustannuk-
sista vaan pelkéstaén vahinkojen aiheuttamista suorista kustannuksista. Kuljetusalan ja
logistiikan tuotevahinkojen véhentamiseksi olisi erityisen tarkedd tuoda yritysten ylei-
seen tietoisuuteen tuotevahinkojen todelliset kokonaiskustannukset. Tietoisuutta liséa-
malla yritysten motivaatio ja asenteet vahingontorjuntaty6ta kohtaan kasvavat, milla on
suorat myonteiset vaikutukset tuotevahinkojen esiintyvyyteen ja kuljetuskustannusten
vahenemiseen.
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1 JOHDANTO

Toimiva logistiikka on suomalaisen yrityksen keskeinen menestystekija. Logistiikan
yhtend madritelmand on tarkastella toimintoja ketjumaisena, kokonaisvaltaisena proses-
sina. Kuitenkin ty6turvallisuus ja materiaalivahinkojen seuranta- ja kehitystyd tapahtuu
vield padsaantoisesti yritystasolla. Koska logistiikkaa muutenkin kasitelldadn koko ketjun
nakokulmasta, ei kaikkein toimivimpia ja kustannustehokkaimpia turvallisuus- ja laatu-
ratkaisuja ei usein 10ydy vain oman yrityksen sisalta. Lisaksi varsinkin isoissa yrityksis-
sé eri ihmiset tilastoivat ja analysoivat materiaali- ja henkilévahinkoja: tapaturmat tilas-
toidaan tydsuojeluorganisaatiossa, materiaalivahingot tuotantoyksikossd, reklamaatiot
asiakaspalvelussa ja liikenneonnettomuudet kuljetusosastolla. Tastd syysta vahinkojen
kokonaismerkitys jaa helposti hahmottumatta. (\Vuorinen et al., 2001)

Vakuutusyhtiot Suomessa korvaavat vuosittain tavaravahinkoja 30-40 miljoonan euron
arvosta, mutta tdma luku kattaa vain osan kaikista kuljetusvahingoista, silld monien yri-
tysten pienemmat vahingot jaavét tilastoimatta. Suurvahinkojen kokonaisméaara on noin
15-20 % kaikista vahingoista. Suurin osa vahingoista tapahtuu vientikuljetuksissa tai
nithin liittyvissa varastoinneissa (Pohjola, 2002). Kuljetusvahingoista yli 70 % aiheutuu
lastin putoamisesta, kaatumisesta, iskuista, tarindstd tai kuljetusvélineen joutumisesta
onnettomuuteen (Nevalainen, 2009).

Vahingontorjuntatydssa patee sanonta "Mitd ei mitata, sité ei voi johtaa. Mitd ei johdeta,
sitd ei voi kehittdd.” Laadun mittaaminen tulisi ulottaa kokonaisiin toimitusketjuihin.
Yritykset seuraavat yleensd turvallisuus- ja laatutasoaan vain omalta osaltaan tai kor-
keintaan vertaavat tasoaan muihin saman toimialan yrityksiin. Kuitenkin kaikki samassa
toimitusketjussa sattuvat vahingot véhentavat toimitettavan tuotteen kilpailukykya ja
nostavat toimitusketjun kustannuksia. (Muorinen et al., 2001)

Toimitusketjun hallinnan trendejé& ovat toimitusten nopeutuminen ja varmuusvarastojen
koon pienentyminen, jotka korostavat toimitusvarmuuden tarkeytta ja sitd kautta hairio-
tekijoiden torjuntaa. Viivastymisten kerrannaisvaikutukset voivat olla mittavia. Ket-
jun@kokulma tuo myo6s uusia mahdollisuuksia 16ytaa tehokkaasti toimivia, nimenomaan
ennaltaehkéisevia ratkaisuja. Jos jokaisessa toimitusketjun vaiheessa yritetdan erikseen
torjua vahinkoja, ovat toimenpiteet kalliita ja kohdistuvat usein seurausten minimointiin
todellisten syiden poistamisen sijaan. Yhteisiin kehityshankkeisiin tarvittava panostus
voi ensin tuntua suurelta. Jalkik&teen tehtdvat virheisiin ja vahinkoihin liittyvét selvitte-
ly tai erikoisjarjestelyt vievét usein kuitenkin enemman aikaa kuin ennaltaehkaisy.
Ajansadasto pitdisikin ndhda yhtend vahinkojen vahentymisen hyotynd. Vain logistiikka-
ketjun yritysten yhteisty6ll& voidaan 16ytd4 kaikkien osapuolten nakdkulmat parhaiten
huomioivia ratkaisuja. Yhtaan tapaturmaa tai materiaalivahinkoa ei ole ennalta suunni-
teltu tapahtuvaksi, vaan vahingon sattuessa joko jotain on mennyt pieleen tai kaikkia
turvallisuus- ja laatundkokohtia ei ole huomioon suunnittelussa. Kyseessé ei itse asiassa
olekaan ennalta arvaamaton ”vahinko”, vaan tapahtumasarja, jonka syntymiseen olisi
voitu vaikuttaa reagoimalla ennakkovaroituksiin (esimerkiksi lahelta piti -tilanteisiin).
Henkil6- ja materiaalivahingot ovat yleensé oireita muistakin ongelmista, joten ne indi-
koivat yrityksen ja koko toimitusketjun suorituskykyé. (Vuorinen et al., 2001)
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1.1 Tutkimuksen tausta

Tama raportti  Kuljetusalan ja logistiikan tuotevahinkojen minimointi (KUMI)
-hankkeen ensimméinen raportti, joka toimii pohjana my6hemmin tehtdavien tilasto-
analyysien ja syvahaastattelujen suuntaamiselle. Raportti on yhdistelma kirjallisuuskat-
sausta ja kvalitatiivista haastattelututkimusta. Raportin keskeisend tavoitteena on nostaa
esille toimitusketjun kohtia, joissa tuotevahinkoja syntyy ja syitd, jotka johtavat tuote-
vahinkoon.

1.2 Raportin tavoitteet, toteutus ja rakenne

Logistiikka- ja kuljetusalan tuotevahinkojen minimointi (KUMI) -projekti on Turun
yliopiston merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskuksen (MKK) Merenkulun logis-
tiikan tutkimus -yksikossé helmikuun 2010 ja kesakuun 2012 valisend aikana toteutetta-
va tutkimushanke. KUMI-projekti saa rahoitusta Euroopan aluekehitysrahastolta ja Te-
kesiltd, Kotkan kaupungilta, Rauman ja Naantalin Satamalta sekd Satamaoperaattorit
ry:Itd ja VR Transpoint Oy Kappaletavaralogistiikalta sekd muuta panostusta Pohjola
Vakuutus Oy:lta ja Finnlines Oyj:Ita.

KUMI-projektin aikana syntyy 2-3 raporttia, joista ensimmainen raportti kasittaa kirjal-
lisuustutkielman ja yrityshaastattelujen tulokset, toisessa raportissa késitelld&dn vakuu-
tusyhtidista ja muista yrityksista saatuja tuotevahinko- ja kustannusraportteja ja kol-
mannessa raportissa esitetddn case-tapausten ja syvéhaastattelujen avulla saadut tulok-
set.

1.2.1 Tavoitteet

Tama raportti on Logistiikka- ja kuljetusalan tuotevahinkojen minimointi -hankkeen
ensimmadinen valiraportti. Raportin tavoitteena on analysoida logistiikkatoiminnoissa
tapahtuvia tuotevahinkoja ja toimintamalleja alan yrityksissa seka laatujérjestelmien
vaikutusta tuotevahinkojen syntymiseen.

Tdssa raportissa haetaan vastauksia muun muassa seuraaviin tutkimuskysymyeksiin:

» Mitk& ovat Suomen kuljetustuotevahinkojen kustannukset, tyypilliset vahingot,
syyt ja seuraukset?

* Onko logistiikkayritysten laatujarjestelmien kayttdonotolla pystytty parantamaan
(tuote)turvallisuutta?

* Millaiset asenteet ja toimintakulttuuri laatu- ja turvallisuusasioissa vallitsevat
logistiikka-alan yrityksissa?

* Mihin kuljetusalan tuotehavikit ja vahingot ovat keskittyneet kuljetusketjussa?

» Voidaanko kehitystoimenpiteitd kohdistaa tarkemmin ndiden tietojen pohjalta?
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1.2.2 Toteutus

Tutkimus on toteutettu kirjallisuusselvityksend ja haastattelututkimuksena. Kirjallisuus-
tutkimuksessa on hyodynnetty vakuutusyhtididen tekemid teoksia ja alaan liittyvaa
muuta Kirjallisuutta. Kirjallisuustutkimuksen perusteella on todettava, ettd kuljetusten
aikaisten tuotevahinkojen syiden ja kustannusten tutkimusta on maailmanlaajuisesti
tehty vahan. Muutamia l6ydettyja tutkimuksia aiheeseen liittyen késitella&dn luvussa
nelja. Tutkimuksen kirjallisuusselvityssé on kuvattu yleisella tasolla toimitusketjun kul-
jetusvahinkoihin liittyvia yleisia asioita muun muassa kuljetusriskeista ja laatujohtami-
sesta. Lahdemateriaalit ovat pa&asiassa suomalaisia, koska suomalaisessa kuljetusket-
jussa on omat erityispiirteensa ja riskinsa verrattuna esimerkiksi eurooppalaiseen toimi-
tusketjuun. Kirjallisuustutkimuksen tarkoitus oli muodostaa viitekehys ensimmaéisen
haastattelututkimuksen pohjalle.

Haastattelututkimuksen tarkoitus oli mééritella yleisimmat kuljetusvahingot, niiden kus-
tannukset, raportointitavat ja merkitys seka selvittaa yrityksen laatu- ja turvallisuuskult-
tuurin merkitysta tuotevahinkoherkkyyteen. Tarkoituksena oli Kkartoittaa asiat, joihin
keskitytadn projektin seuraavassa vaiheessa sekd auttaa valitsemaan yritykset, joihin
seuraavan vaiheen syvéhaastattelut tehdéan, jotta niissé saataisiin mahdollisimman Kkat-
tavasti ja avoimesti tietoa muun muassa tuotevahinkojen syntymisen syistd ja seurauk-
sista.

Haastattelut kohdistettiin satamasidonnaisiin logistiikka-alan toimijoihin seka lastinan-
tajiin Eteld- ja L&nsi-Suomesta, jotta saataisiin mahdollisimman monta nakokulmaa
koko toimitusketjusta ja siina tapahtumista tuotevahingoista. Haastateltavat asiantuntijat
(12 kpl) valittiin siten, ettd heilld tuli olla tietoa sek& kuljetuksen aikana sattuneista tuo-
tevahingoista ettd yrityksen laatujarjestelmésta. Liitteessa 3 on listattu haastatellut asi-
antuntijat. Tutkimuksessa haastateltiin sek& pk-yrityksia ettd globaaleja suuryrityksia.
Haastatelluista yrityksistd oli 5 kuljetusliikettd, 5 lastinantajaa, 1 varustamo ja 1 sata-
maoperaattori. Haastattelut toteutettiin strukturoituina haastatteluina, joita tdydennettiin
ja sovellettiin tarvittaessa toimialaan ja yritykseen sopivaksi. Yksityiskohtaisempi ku-
vaus haastattelututkimuksen toteutuksesta ja tuloksista on esitetty luvussa viisi.

1.2.3 Raportin rakenne

Raportin luvussa 2 annetaan yleiskuva Suomen kuljetusketjusta seké kuvataan kuljetus-
ten riskeja ja riskien hallintaa. Luku 3 keskittyy laadunhallintaan ja laatujarjestelmiin.
Luvussa 4 kaydaan lapi aiheesta aiemmin tehtyja tutkimuksia ja niiden keskeisia tulok-
sia. Luvussa 5 esitellddn haastattelututkimuksen tuloksia ja luvussa 6 pohditaan johto-
paatoksia verraten haastattelututkimuksen tuloksia Kirjallisuuteen sekd aiempien tutki-
musten tuloksiin.
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2 KULJETUKSET, KULJETUSRISKIT JA RISKIEN HALLINTA

Maailmankaupan kuljetuksista 95 % tapahtuu meritse (Antola ja Seppéld, 2005). Myds
Suomessa merikuljetukset ovat ylivoimaisin kuljetusmuoto: yli 85 % kaikista vienti- ja
tuontitonneista siirtyy merikuljetuksina (Karhunen et al., 2004). Suomen maantieteelli-
sen sijainnin vuoksi kuljetusmatkat sekd maan siséisessa etté ulkoisessa toimitusketjussa
luovat haasteita ja vaikeuttavat muun muassa suomalaisten yritysten ulkomaankauppaa
ja nostavat kuljetuskustannuksia. Tassa luvussa kasitelldan lyhyesti kuljetuksia Suomes-
sa, kuljetusten riskeja ja riskien hallintaa.

2.1 Kuljetukset Suomessa

Suomessa oli vuonna 2009 ulkomaankaupan kuljetuksia 88 miljoonaa tonnia (ilman
transitokuljetuksia). Kuljetettu tavaramaara véheni 23 miljoonalla tonnilla vuoteen 2008
verrattuna. Tavaramadrésta 82 % oli merikuljetuksia ja 14 % maakuljetuksia. Muiden
kuljetusmuotojen osuudeksi jéi 4 %. Kuljetusmaarien vaheneminen kohdistui erityisesti
metséateollisuuteen, jonka tuotteiden vientikuljetukset vahenivat viidennekselld. (Tulli-
hallitus, 2010)

Suurin osa Suomesta ulkomaille tapahtuvasta viennistd liikkuu meriteitse. Suomen ul-
komaan merikuljetusten kokonaisvolyymi oli vuonna 2009 noin 83 miljoonaa tonnia,
josta tuonnin osuus oli noin 45 miljoonaa tonnia ja viennin osuus noin 38 miljoonaa
tonnia. Taantuman seurauksena merikuljetusten kokonaisvolyymi laski vuonna 2009
edellisvuodesta noin 20 miljoonaa tonnia. Tuonti vaheni 23 % ja vienti 15 % edelliseen
vuoteen verrattuna. (Liikennevirasto, 2010)

Suomen suurimmat vientituotteet vuonna 2009 olivat metalli-, kone- ja kulkuneuvoteol-
lisuuden tuotteet 32,6 % osuudella koko viennista (kuva 2.1). Seuraavaksi eniten vie-
daén sahko- ja elektroniikkateollisuuden tuotteita 20,6 %:n osuudella ja vasta kolmante-
na tulee metséteollisuuden tuotteet 19,3 %:n osuudella. Kemian teollisuuden tuotteita
viedaan 17,3 % ja muita tuotteita 10,2 %. (Tullihallitus, 2010)
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Kuva 2.1 Vienti tavaroiden kayttotarkoituksen mukaan vuonna 2009 ja arvon muutos edellisen vuoden
vastaavaan ajanjaksoon verrattuna (Tullihallitus, 2010).

Suomi sijaitsee kaukana useimmista tarkeista kauppakumppaneistaan. Maantie- ja rauta-
tieyhteytemme ulkomaisille markkina-alueille ovat varsin harvalukuiset ja pitkéat ja li-
séksi rautatiet ovat eri raideleveydelld kuin muualla Euroopassa. Vienti- ja tuontikulje-
tukset ovatkin pitkalti merikuljetusten varassa. Lisdksi monet Suomessa vientié harjoit-
tavat yritykset, (esim. metsateollisuus, kemian teollisuus ja terasteollisuus) toimittavat
massoiltaan suuria maaria alhaisen kilohinnan tuotteita, joille on tarke&& sataman l&hei-
syys, koska téllaisten tuotteiden pitkat maantiekuljetukset ovat kalliita ja syovat yritys-
ten kannattavuutta. (Karhunen et al., 2004)

Suomi on noin 1100 km pitk& ja hyvin harvaan asuttu maa, jonka teollisuus on lisaksi
hajasijoittunut. Tdmén vuoksi Suomi on kuljetussuoritteiden kannalta vaikea valtio.
Kotimaan kuljetuksia hallitsevat maantiekuljetukset, joiden osuus on noin 70 % tavara-
liikenteen kuljetussuoritteista. Maamme rautateiden osuus kotimaan kuljetussuoritteista
on noin 24 %, joka on muihin EU-maihin verrattuna poikkeuksellisen suuri. (Karhunen
et al., 2004) Logistiikkakustannukset Suomessa ovat yli 34 miljardia euroa vuodessa
(Elinkeinoeldaman keskusliitto, 2010). Logistiikkakustannukset ovat keskimé&arin noin
11,9 % yritysten liikevaihdosta, kun vastaava luku vuonna 2008 oli 14,2 %. Muutosta
selittad erityisesti kuljetuskustannusten osuuden lasku. Vuoden 2008 Suomen logistiik-
kamarkkinoiden koko suhteutettuna BKT:hen oli 14,4 %, joka oli EU maiden korkein.
Logistiikkamarkkinoiden koko EU-maissa BKT:hen suhteutettuna oli keskimaarin 7,1
% (Solakivi et al., 2010). Vaikka logistiikkakustannusten luku on kansainvalisesti ver-
rattuna korkea ja kustannukset ovat nousseet viimeisen kymmenen vuoden aikana, on
kansainvélisessa vertailussa Suomen Kilpailukyky ja logistinen toimivuus edelleen erit-
tain hyva. Uhkatekijoind ndhdaan kustannusten nousu, kilpailun Kiristyminen ja osaavan
henkildston puute (Elinkeinoelamén keskusliitto, 2010; Solakivi et al., 2010)
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2.2 Toimitusketju, tiedonkulku ja tuoteseuranta

Toimitusketju voidaan madritelld suhteiden ja yhteyksien verkoksi partnereiden kuten
toimittajien, valmistajien, jakelijoiden, jélleenmyyjien ja asiakkaiden valilla (Fiala,
2004; Themistocleous et al., 2003). Toimitusketjun hallintana voidaan pitdd kaikkia
prosesseja, jotka liittyvat tavaroiden liitkkumisen hallintaan tarjonnasta kysyntaan (Kia
et al., 2000). Materiaalin, rahan, informaation ja paatdsten virrat ovat avainasemassa
toimitusketjun hallinnassa (Fiala, 2004). Toimitusketju on monimutkainen ja usean eri
toimijan yhteinen prosessi, joten yhteistyd toimijoiden vélilld tuo potentiaalia laadun
kehittdmiseen toimitusketjussa (Ehie & Gilliland, 2008).

Kysynnén ja tarjonnan globalisoitumisen tuloksena kansainvélisten kuljetusten merkitys
on lisdantynyt ja hankintaldhteiden ja tuotantolaitosten sijoittamispédatdsten myota seka
materiaali- ettd tuotantokustannukset ovat laskeneet. Kysynté-tarjontaketjun fyysinen
pidentyminen on kuitenkin lisannyt toimitusketjun kustannuksia, minka seurauksena
toimitusketjun painoarvo tuotteen kustannuksissa ja hinnassa on kasvanut. Toimitusket-
jun kokonaishallinnasta onkin muodostunut entistéd tarkeampi kilpailuetu markkinoilla.
Kansainvélisen toimitusketjun hallinnan perusedellytyksi& ovat tarjolla olevien kulje-
tusmuotojen ominaisuuksien ymmartaminen, reittimahdollisuuksien tiedostaminen seka
kyky hahmottaa ne osatekijét, joista muodostuu asiakkaalle lisdarvoa aika- ja paikka-
hyddyn muodossa. (Karhunen & Hokkanen, 2007)

Tarkeimpié kuljetusketjujen laadulliseen kysyntaan vaikuttavia logistisia megatrendeja
ovat asiakaslahtoisyys, vaihto- ja kayttdomaisuuden minimointi, toimitusaikojen lyhen-
tyminen, verkostoituminen seké ovelta ovelle -toimitusten lisdéantyminen. Naiden mega-
trendien vaikutukset nakyvat kuljetusmarkkinoilla muun muassa nopeiden ja tasmallis-
ten kuljetusten kysynnan kasvuna, kuljetuserien pienentymisenéd seké kuljetusten keskit-
tymisend hyvan laht6tarjonnan omaaviin kuljetusketjuihin. (Tapio et al., 2005)

Kuljetusketjun tiedonhallintaan liittyy ongelma, jonka kuva 2.2 havainnollistaa. Kun
vastuu kuljetusketjussa siirtyy ketjun seuraavalle osapuolelle, tiedonkulun katkeaminen
on suuri riski. Riski on suurimmillaan tilanteessa, jossa myyjan ja ostajan vastuu ja hal-
linta vaihtuu. Kuvasta on lisdksi havaittavissa kuljettajan tyypillinen rooli, jossa hanella
on harvoin todellista tietoa eri osapuolten tarpeista. Kuljettaja hoitaa vain oman osansa
kuljetusketjussa eiké useinkaan tiedd, mista kuljetettava tavara on tulossa ja mihin me-
nossa. Han saa ohjeensa omalta logistiikkaoperaattoriltaan, joka puolestaan saa vastaa-
vat ohjeet ketjun ylemmalta osapuolelta. (Tapio et al., 2005)
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Kuva 2.2 Yksinkertaistettu malli kuljetusketjun osapuolista (Tapio et al., 2005)

Tiedonkulun merkitys kuljetusalalla on korostunut globalisaation, kasvaneiden asiakas-
vaatimusten ja yleisen valvonnan tehostumisen myota (Posti et al., 2010). Tiedonsaanti
ja -valitys eivét ole nykyaan ongelmia, vaan tieto siirtyy maailmanlaajuisesti hyvinkin
nopeasti elektronisessa muodossa. Tiedonkulun heikkous ei siis johdu tekniikasta, vaan
useimmiten ihmisistd. (Pohjola, 2002) Tiedon siirtyminen sdahkoisesti on helpottanut
viestittamista ulkopuolisten kanssa, mutta vastaavasti siséinen tiedonkulku onkin muo-
dostunut nykyisin ongelmaksi (Finanssialan keskusliitto, 2009). Rahdinkuljettajan tai
tavaran késittelijan taytyy seurata oman yrityksensé sisalld johtavan ja suorittavan hen-
kilokunnan valista tiedonkulkua. Rahtikirjoihin tai muihin kuljetusasiakirjoihin merkityt
tiedot ja toimintaohjeet on saatettava terminaali- tai kuljetushenkilokunnan tietoon. L&-
hettdja ei aina merkitse tavarakolliin kaikkia kasittelyohjeita, vaan tiedot saatetaan mer-
Kitd ainoastaan kuljetusasiakirjoihin. Tallgin voi tapahtua tavaravaurioita, koska tiedot
eivét olekaan siirtyneet kuljetusyrityksen siséll& oikeille henkil6ille. (Pohjola, 2002)

On sek& myyjén etté ostajan edun mukaista véalittaa toisilleen tietoa erityisolosuhteista ja
-vaatimuksista seka antaa myds mahdollisista virhetilanteista palautetta. Valokuvat,
perinteiset tai elektroniset, ovat tassé paras apuvaline. Liséksi vastaanottaja yleensa pys-
tyy antamaan vinkkeja esimerkiksi pakkausparannuksista. Toimitusketjussa taytyisikin
olla jarjestelmé, joka toimii arkipéivan rutiineissa ja takaa kaikille kuljetusketjun osa-
puolille riittavat tiedot kuljetusten asianmukaista hoitamista varten. (Pohjola, 2002)

Tuoteseuranta on yksi keino toimitusketjuissa tapahtuvien laatuvirheiden havaitsemi-
seksi (van Dorp, 2002). Tuoteseurannalla tarkoitetaan paikannukseen perustuvaa, méa-
réavélein toistuvaa tai muilla perustein tapahtuvaa kohteen mahdollisimman ajantasaista
sijaintitiedon vélitystd sekd kohteen mahdollista tarkkailua (Tekniikan sanastokeskus,
2002). Tuoteseuranta mahdollistaa kuljetettavien tavaroiden reaaliaikaisen koordinoin-
nin, tavaratoimituksiin liittyvien poikkeamatietojen hallinnan, hallinnollisten prosessien
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tehostamisen seka logistiikan hallinta- ja analyysimittareiden kehittdmisen toimien ndin
ollen tehokkaana tyokaluna myds kuljetusten laadunhallinnassa (esim. Ko et al., 2011,
Kérkkéinen, 2005). Tuoteseurantaa voidaan tehda neljalla eri tasolla: yhden yrityksen
sisalla, yrityksen eri toimipisteiden valilla, yhden toimitusketjun sisalla tai ulkoisen ym-
pariston nakokulmasta ottaen huomioon esimerkiksi viranomaisten asettamat vaatimuk-
set seurannalle (van Dorp, 2002). Paras hyo6ty tuoteseurannasta saadaan, kun se toteute-
taan koko toimitusketjun laajuudessa (Pulli et al., 2009). Koko toimitusketjun kattavien
tuoteseurantaratkaisujen kehittdmisessé on kuitenkin omat haasteensa: toimitusketjun
laajuiset seurantaratkaisut ovat yleensa kustannuksiltaan suuria, kustannusten ja hyoty-
jen jakaminen tasapuolisesti toimitusketjun eri toimijoiden kesken on vaikeaa, eri toimi-
joiden toimintatapojen ja rajapintojen integroiminen yhteensopiviksi on haasteellista ja
niin edelleen (esim. Granqvist et al., 2002; Hinkka et al., 2010; Pulli et al., 2009)

Tuoteseuranta voidaan toteuttaa kokokuorma-, osakuorma- tai tuotetasolla. Kokokuor-
matasolla seurataan kontteja, perdvaunuja ja trailereita tai naiden yhdistelmid, osakuor-
matasolla kuljetuslavoja tai vastaavia kuljetusalustoja ja tuotetasolla yksittaisia tuotteita,
jotka voivat olla irrallisia tai pakattuina jonkinlaisiin pakkauksiin. (Pulli et al., 2009)
Tuoteseuranta tapahtuu yleensa kuljetusketjun varrelle sijoitettujen tarkastuspisteiden
avulla. Kun seurattava tavara saapuu tarkastuspisteeseen, saapuminen rekisterdidaan ja
viesti tavaran saapumisesta lahetetddn seurantatietoja sisaltdvaan tietokantaan (Karkkai-
nen, 2005; Loebbecke & Powell, 1998; Stefansson & Tilanus, 2001; Tausz, 1994). Tek-
nisesti téllainen tuoteseurantaratkaisu toteutetaan tyypillisesti viivakooditekniikalla,
RFID-tekniikalla tai hahmontunnistukseen perustuvilla tekniikoilla (esim. OCR (Optical
character recognition) tai LPR (License plate recognition)). Tarkastuspisteisiin perustu-
va tuoteseuranta tuottaa status- eli tilatietoa tavaratoimituksen etenemisesta eikéd seuran-
tatieto tdman vuoksi ole yleensa taysin reaaliaikaista. (Pulli et al., 2009) Tuoteseuranta-
ratkaisu on mahdollista toteuttaa myds jatkuvana (Karkkainen, 2005), jolloin tavaratoi-
mituksen etenemisesta saadaan reaaliaikaista seurantatietoa (Pulli et al., 2009). Jatkuva
reaaliaikainen tuoteseuranta voi tulla kyseeseen esimerkiksi kuljetettaessa erityisen ar-
vokkaita tai muulla tavoin kriittisia tuotteita (mm. projektikuljetukset). Teknisesti téllai-
nen jatkuva reaaliaikainen tuoteseuranta toteutetaan tyypillisesti satelliittipaikannuksen
(esim. GPS-tekniikka) avulla (Pulli et al., 2009)

2.3 Kuljetusvahingot

Vakuutusyhtiot Suomessa korvaavat vuosittain tavaravahinkoja 30—-40 miljoonan euron
arvosta. Tama luku ei kuitenkaan kata kaikkia kuljetusvahinkoja, mité kuljetusten aika-
na tapahtuu, silld monien yritysten pienemmat vahingot jaévat tilastoimatta. Suurvahin-
kojen, jolloin puhutaan katastrofeista (esim. merikuljetusten vahingot tai tulipalot) ko-
konaismaara on noin 15-20 % Kkaikista vahingoista. Suurin osa vahingoista tapahtuu
vientikuljetuksissa tai niihin liittyvissa varastoinneissa. (Pohjola, 2002)

Kuljetusvahingot voidaan jaotella suurvahinkoihin ja pienvahinkoihin. VVahinkopotenti-
aali kumuloituu, kun tavaraerét kootaan yhteen paikkaan kuten varastoihin ja valtame-
rialuksiin. Kun vahinko kohdistuu kumuloituneeseen arvokkaaseen tavarajoukkoon,
kuten elektroniikkatuotteisiin, 6ljyyn tai paperiin, vahinkoseuraukset voivat olla kym-
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meni& miljoonia euroja. Suurvahinkojen todennakdisyys on onneksi suhteellisen pieni.
Pienvahingoiksi luetaan yksittaiseen tuotteeseen yleensa tavaran kasittelyssa aiheutettu
vaurio ja sen kertavaikutus on suhteellisen pieni vaurion sattuessa tavalliselle tuotteelle.
Vuositasolla jatkuvasti toistuvat vahingot kuitenkin muodostavat merkittdvan kustan-
nusvaikutuksen, jonka on arvioitu olevan noin prosentin luokkaa koko kuljetettavan
tavaran arvosta. (Pohjola, 2002)

Puutteelliset tiedot ja riittamé&ttomat taidot kuljetusketjussa ovat pohjimmaiset syyt kul-
jetusvahingoille. Fyysisesti lastia késittelevien riittdméton koulutus maksaa miljardeja
maailman taloudelle joka vuosi. Perusvirheet tehddén joskus jopa niin varhaisessa vai-
heessa kuin tuotteen suunnittelussa ja tuotannossa, koska niissé ei oteta kuljetusta huo-
mioon. Puutteelliset ja virheelliset pakkaukset ovatkin usein syyna kuljetusvahinkoihin.
(Container Handbook, 2003)

Collan (2010) haastatteli opinnaytetydssaan Tapiolan kuljetuskorvauksien asiantuntija
Tom Hdockerstedtid. Hanen mukaansa tavaroiden sarkymiset ovat yleisimpié kuljetusva-
hinkoja niin maa-, meri- kuin ilmakuljetuksissakin. Tuotteet voivat pudota tai kolhiintua
lastia kasiteltdessa ja iskeytya toisiin tuotteisiin kuljetuksen aikana, mikéli tuotteet on
lastattu puutteellisesti. Hockerstedtin mukaan toiseksi yleisimpid kuljetusvahinkoja
maa- ja ilmakuljetuksissa ovat tavaran katoamiset. Merikuljetuksissa tavaroiden ka-
toamisia tapahtuu harvemmin. Kolmanneksi yleisimpia kuljetusvahinkoja ovat maakul-
jetusten osalta termokuljetuksissa tapahtuvat lampétilavahingot ja ilmakuljetusten osalta
lastitilojen huonosta tiiviydesta johtuvat kastumisvahingot.

Kuljetusvahingoista yli 70 % aiheutuu lastin putoamisesta, kaatumisesta, iskuista, tari-
nasté tai kuljetusvalineen joutumisesta onnettomuuteen (Nevalainen, 2009). Tavarava-
hinkojen yleisin syy on tuotteiden kolhiminen tai pudottaminen siirtelyvaiheessa joko
terminaalin sisalla tai lastauksen ja purkauksen aikana. Tavaravahinkoriskin todenné-
koisyys on suuri, mutta laajuus yleensa pieni. Riskitekijoista suurin yksittainen riski on
tulipalo, jolloin on yleensa kyse taystuhosta. (Pohjola, 2002)

Wallenius (1984) on luetellut merikapteenin tyonsa saamansa kokemuksen perusteella
lastivahingoille seuraavat vahinkotyypit: naarmut, painaumat, puristumiset, hankautu-
miset, rikkoutumiset, kolhut, repedmat ja murtumat. Ndiden vahinkojen aiheuttajiksi
Wallenius nakee seuraavat kasittelyvirheet: nykaykset nostoissa ja laskuissa, nostoissa
tapahtuvat kallistumat ja iskut, Kitka tavaran ja alustan valillg, putoaminen, huono pak-
kaus, virheellinen ahtaus, huolimaton kasittely, virheellinen varastointi, valvonnan lai-
minlyonti, v&&ran nostokaluston kayttd, oikean nostokaluston virheellinen k&ytto tai
sérkynyt ja ehja tavara yhdessa.

Ruotsissa vuonna 2006 tehdyssa tutkimuksessa selvitettiin vakuutusyhtién tilastoista eri
kuljetusmuotojen aiheuttamat kuljetusvahinkoreklamaatiokustannukset Ruotsissa vuo-
sina 1997-2004 (kuva 2.3). Tutkimuksessa todettiin, ettd tilastosta ei kuitenkaan kéy
ilmi, kuinka kattava osuus kaikista kuljetuksista on tilastoitu tutkimuksessa kéytettyihin
vakuutusyhtididen tilastoihin. Lisaksi intermodaalikuljetusten vahinkokustannukset ovat
néissa tilastoissa tilastoitu autokuljetuksiksi (Andersson et al., 2006). Suomessa katta-
vaa tutkimusta eri kuljetusmuotojen kuljetusvahingoista ei ole tehty.
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Kuva 2.3 Kuljetusvahinkojen kokonaiskustannukset (KSEK) eri kuljetusmuodoilla Ruotsissa 2006 (An-
dersson et al., 2006)

Kraft Food NA, yksi suurimmista Yhdysvaltojen elintarvikeyrityksistd, osoitti tutki-
muksessaan, ettd kaupaksikdymattémien elintarvikkeiden havikkien osuus elintarvike-
jakelualan vuosittaisesta myynnistd on noin 1 %. Tutkimus osoitti myds, ettad 60 % ha-
vikistd voidaan laskea johtuvan lastivahingojen aiheuttamista kuljetuspoikkeamista.
Suurimmat syyt lastivahinkoihin olivat pakkausten ja pallettipakkaamisen puutteet sek&
kasittely- ja lastauskayténtojen ja varastoinnin heikkoudet. Tutkimuksen mukaan ratkai-
sut ndiden lastivahinkojen estamiseksi pitéisi keskittdd pakkausten kehittdmiseen, jake-
lukéytantoihin ja -politiikkaan seka tavaroiden pallettiasettelun muutoksiin. (Ehie &
Gilliland, 2008)

2.4 Riskit

Suomen viennistd suurin osa tapahtuu meritse, koska suuret tavaraerat pystytdan kuljet-
tamaan rahtikustannuksiltaan edullisimmin merikuljetuksina. Merikuljetuksissa pakka-
uksilta kuitenkin vaaditaan erityisesti sddolojen kestavyytta ja useiden kasittelyiden kes-
tavyyttd. Merikuljetuksiin kohdistuu monenlaisia riskejd, jotka rahdinkuljettajan on
huomioitava toiminnassaan. Pahimmillaan riskit voivat tuhota koko kuljetusketjun aluk-
sesta lasteihin. (Javanainen, 2009)

Riski voidaan madritelld yleiskielelld vaaraksi tai uhaksi. Sana riski pita4 sisalldén va-
hingollisen, haitallisen, epdmiellyttavén tai vaarallisen tapahtuman mahdollisuuden seké
sen seurauksen ennakoimattomuuden. Riskin yhteydessa jotain ep&edullista voi tapahtua
henkildlle itselleen, toiselle henkil6lle tai omaisuudelle. (Jarvinen & Juvonen, 2010)
Tassa raportissa riskeillda ymmaérretddn sellaista tapahtumaa tai ilmiotg, jonka toteutues-
sa tuote vahingoittuu.

Kuljetusriski on mahdollisuus, etta tavara ei saavu perille vahingoittumattomana, oikean
madréisend, sovittuna aikana tai oikeaan paikkaan. Riskien tunnistamisessa on hyva
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tehda periaatteellinen ero vahinkoa tuottavan tapahtuman, sen syyn ja vahingon seura-
uksen valilla (Pohjola, 2002). Tavaroiden katoamisen tai vahingoittumisen riski kulje-
tustapahtuman aikana on aina olemassa. Riski kasvaa kuljetusmatkan pituuden, kulje-
tukseen osallistuvien osapuolien lukumaarén ja kuljetusmuotojen lisddntymisen myoté.
Eri kuljetusmuotoja koskevissa laeissa, asetuksissa ja kansainvélisissa sopimuksessa
rajoitetaan rahdinkuljettajien vastuuta. (Karhunen & Hokkanen, 2007)

Riskien hallinta aloitetaan riskien tunnistamisella ja arvioinnilla, jossa arvioidaan riski-
en todennékoisyydet ja vakavuudet. Ndiden jalkeen vuorossa on riskienhallintakeinojen
valinta kullekin tunnistetulle ja arvioidulle riskille. Riskienhallintakeinoja ovat riskin
pienentdminen, vélttdminen, jakaminen, siirtdminen ja riskin pitdminen omalla vastuul-
la. (Jarvinen & Juvonen, 2010)

Riskien kartoitus ja tunnistettuihin riskeihin reagoiminen tulisi olla jatkuvaa, koska vain
siten voidaan riskienhallinnassa pysya ajan tasalla. Tarkein jatkuvan kartoituksen hyoty
saadaan sitoutumisen syventdmisen ja turvallisuuskulttuurin parantamisen kautta. Mita
enemman turvallisuusasiat ovat esillg, sitd paremmin ne koetaan osaksi normaalia toi-
mintaa. Pysyvia jarjestelmia riskien ja parannusehdotusten tunnistamiseksi ovat esimer-
kiksi (Vuorinen et al., 2001):

e vaarapaikkojen ja lahelt4 piti -tilanteiden raportointi, tilastointi ja késittely

e tyOn ja tydympériston havainnointi/auditointi

e saannollisesti suoritettavat riskien kartoitukset

e tapaturmien ja vahinkotapausten tutkinta.

Néistd kolme ensimmaistd ovat tehokkaimpia, koska seuranta kohdistuu ennakoivasti
syytekijoihin. Vaaratilanteita sattuu satoja tai kymmenia jokaista vahinkotapausta koh-
den. Organisoimalla lahelta piti -raportointi ja raporttien kasittely tehokkaasti saadaan
kayttddn monin verroin laajempi aineisto kuin todella sattuvista tapauksista. Varsinkin
pienemmissa yrityksissé vahinkoja tai tapaturmia sattuu yleensa niin véhan, ettei niista
saatava oppi yksin auta torjumaan tulevia tapauksia. (Vuorinen et al., 2001)

Pohjolan mukaan yrityksen logistisia riskeja voidaan tarkastella usealla tavalla. Perin-
teinen jako on erottaa toisistaan liikeriskit ja tuotteiden vauriot eli vahinkoriskit (Pohjo-
la, 2002). Tassé tutkimuksessa keskitytddn kuljetusten lastiin kohdistuviin riskeihin ja
niiden hallintaan. Riskit voidaan ryhmitelld Pohjolan mukaan my®os tulipaloon, kulje-
tusympariston rasituksiin, riskialttiisiin tuotteisiin, informaatiovirheisiin, tahallisiin te-
koihin (kuljetusrikollisuus) ja inhimillisiin virheisiin (Pohjola, 2002). Seuraavassa kési-
tell&&n tarkemmin yleisimpid riskej4, joista seuraa pienempié tuotevahinkoja ja suurva-
hinkoriskit (tulipalo) jatetdaan kasittelemétta.

2.4.1 Kuljetusympariston rasitukset

Kuljetusten aikana tavaroihin kohdistuu suunnaltaan ja suuruudeltaan vaihtelevia rasi-
tuksia, jotka taytyy ottaa huomioon kuljetuksia suunniteltaessa. Jokaisessa toimitusket-
jun osassa on omat ominaiset kuljetusrasituksensa, joihin vaikuttavat myods ulkoiset olo-
suhteet kuten sdastd johtuva kosteus ja lampdétila. Tavaravakuutuskin edellyttad, etta
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tavara on ennen kuljetusten alkamista tarkoituksenmukaisesti pakattu, suojattu ja varus-
tettu kestdmadn tavanomaista rasitusta tavaran vahinkoalttius sek& kuljetus-, kasittely-
ja varastoimisolosuhteet huomioon ottaen. (Finanssialan keskusliitto, 2009)

Kuljetusrasitukset voidaan jakaa myos valtettaviin ja vaistamattomiin rasituksiin. Val-
tettavat rasitukset katsotaan johtuvaksi inhimillisista virheista. Naisté rasituksista aiheu-
tuneet vahingot johtuvat yleensé sopimattomista pakkauksista, ahtaamisesta tai Kiinnit-
tdmisesta taikka kuljetuslaitteiden vaaranlaisesta kéytostd. Véaistamattomat rasitukset
katsotaan puolestaan johtuvaksi kuljetusoperaation luonteesta, johon ihmiset eivat voi
vaikuttaa. (Container Handbook, 2003)

Salmela et al. (2008) ovat kuvanneet toimitusketjun aikaisia rasituksia kuvassa 2.4. Kul-
jetusketjun aikana rasituksia aiheuttavat itse kuljettamisen liséksi erilaiset kasittelyt ja
varastoinnit. Yleisimmin ongelmia aiheuttavat mekaaniset ja ilmastolliset rasitukset.
Usein monien rasitusten yhteisvaikutus saa aikaan kuljetusvaurion ja usein yhden vaiku-
tuksen ilmeneminen lis&4 toisen todenné&koisyytta.

Toimitusketjun rasitukset

Varastoinnin Kasittelyn
rasitukset rasitukset

Kuljetusrasitukset
I

7 Mekaaniset lImastolliset H
rasitukset rasitukset
| |
Staattiset mekaaniset Elidlliset
rasitukset rasitukset
Dynaamiset mekaani- Kemialliset
set rasitukset rasitukset

Kuva 2.4 Toimitusketjun rasitusten yleinen maarittely (Salmela et al., 2008)

Useimmat rasituksista johtuneet vahingot voidaan katsoa johtuneeksi siitd, etta kuljetus-
rasituksista ei tiedetd tai ne arvioidaan véaarin. Tietoa kuljetusrasituksista on kuitenkin
saatavilla monista eri l&hteista. (Container Handbook, 2003)
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Mekaaniset rasitukset

Mekaanisia rasituksia syntyy terminaali- ja ké&sittelyvaiheessa kuljetusyksikkoa kootta-
essa, lastattaessa tai purettaessa. Mekaanisia rasituksia aiheutuu myds, kun joudutaan
tyoskentelem&an kiireessa. Mekaanisia rasituksia ovat liséksi staattiset rasitukset, joita
syntyy ladottaessa tavaroita paallekkain. Varsinaiset mekaaniset kuljetusrasitukset ovat
dynaamisia rasituksia. Dynaamisia rasituksia ovat esimerkiksi kuljetusvalineen lahtiessa
liikkeelle, jolloin lastiin kohdistuu erisuuntaisia voimia, jotka pyrkivat liikuttamaan las-
tia (Pohjola, 2002) tai resonanssirasituksia, joita ovat kuljetusvélineen ja tavaralajien
tarinataajuus ja -laajuus (Finanssialan keskusliitto, 2009).

Maantiekuljetuksissa pahimmat mekaaniset rasitukset lasteille syntyvat &kkijarrutuksis-
ta ja teiden epétasaisuudesta aiheutuvista pystysuorista iskuista. Auton jousitus ja ajota-
pa vaikuttavat my6s kuljetusrasitusten syntyyn. Maantiekuljetuksissa kuorman paikal-
laan pysymiseen vaikuttavat oleellisesti sidonta ja kitka. Junakuljetuksissa puolestaan
suurimpia rasituksia aiheuttavat vaunujen kytkentdvaiheet. (Jarvi-Kadridinen & Leppé-
nen-Turkula, 2002)

IImastolliset rasitukset

IiImastollisia rasituksia ovat kastuminen, lampdtilan vaihtelut, ilmanpaineen vaihtelut ja
ilman epdpuhtaudet. Kastumista voi tapahtua hikoiluna tai vesihdyryn tiivistyessa tava-
roiden pintaan kosteutena. Liséksi sade, lumi, aallokko ja tulviminen voivat aiheuttaa
kastumisvaurioita. La&mpotilan vaihteluista kuumuus ja kylmyys voivat aiheuttaa on-
gelmia. Ilmanpaineen vaihtelusta voi aiheutua rasitusta, jos ilmanpaine on hyvin alhai-
nen. liman epé&puhtauden aiheuttamat rasitukset on hyva ottaa huomioon tuotteen suo-
jaamisen ja pakkauksen suunnittelussa. (Finanssialan keskusliitto, 2009) Liséksi valo ja
sateily voivat aiheuttaa riskeja. llmastollisten rasitusten riskienhallinnassa lastin oikean-
laisella sijoittamisella laivaan on suuri merkitys. Myos kova merenkaynti ja aallokko
aiheuttavat lastille sek& mekaanisia etta kosteusvahinkoja varsinkin silloin, kun lastia
kuljetetaan sdékannella ilman kunnollista suojausta. (Pohjola, 2002)

Biologiset rasitukset

Biologisilla rasituksilla tarkoitetaan bakteerien tai tuhoeldinten tavaralle tai pakkauksel-
le aiheuttamia rasituksia. Biologisia rasituksia syntyy otollisissa olosuhteissa, jolloin
homehtuminen, sinistyminen, pilaantuminen tai tuhohyonteiset taikka -eldimet uhkaavat
tavaran kuntoa. Rasituksena voidaan myos pitdé4 tavaran omasta ominaisuudesta johtu-
vaa kuumenemista, joka voi johtaa lastin syttymiseen itsestdén. (Finanssialan keskusliit-
to, 2009)
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2.4.2 Inhimilliset virheet

Inhimilliset virheet ovat merkittavin syy moniin logistiikan alueella tapahtuviin vahin-
koihin. Niit4 ovat tyypillisesti kuljetusvélineen ohjailussa tehdyt erheet ja tavaran késit-
telyvirheet. Arvioiden mukaan kasittelyvirheista yli 70 % on inhimillista erehtymisté.
Toisaalta on tiedossa, ettd inhimillisten virheiden taustalla on usein muita vélillisia teki-
JOitd, jotka lopulta johtavat suoraan virhetoimintaan. Virhe voi johtua myos taustateki-
joista (koulutus, kokemus, tyon organisointi, tyéymparistd, tydvélineen soveltuvuus ja
kunto), joihin yksittdinen tyontekija ei aina voi vaikuttaa. Yleisesti puhutaan kiireesta
tai pakkotahtisesta tyostd, jolloin tyontekijan varovaisuus voi ajoittain herpaantua ja
seurauksena on niin sanottu inhimillinen virhe. (Pohjola, 2002)

Wallenius (1984) on kasitellyt tydssaan myos inhimillisié rasituksia, joita ovat moraali,
huolimattomuus ja valinpitdamattomyys, puutteellinen ammattitaito sek& virheelliset
tyovalineet. Inhimilliset rasitukset vaihtelevat suuresti yritys- ja maakohtaisesti.

Inhimillisiksi rasituksiksi voidaan myds laskea osittain informaatiovirheet. Vaikka lo-
gistitkan informaatiovirta on kasvanut voimakkaasti, suoranaiset tiedonkulkuun liittyvét
virheet ovat jopa vahentyneet tietojarjestelmien kehittymisen ansiosta. Edelleenkin tie-
don tuottamiseen tarvitaan kuitenkin jossain vaiheessa myods ihmisty6tg, jolloin inhimil-
linen virhe voi syntya. Naita inhimillisia virheitd ovat esimerkiksi puutteelliset pakkaus-
tai lastausohjeet, vaarin laskettu lastimééra taikka tietdmattomyys erilaisista maarayksis-
té tai rajoituksista. (Pohjola, 2002)

2.4.3 Erikoislastit

Irtotavaralastit eli niin sanotut bulk-lastit kuljetetaan suurissa erissa irtotavaralaivoilla
(bulk carrier), sekd maantie- ja rautatiekuljetuksissa sailitkalustolla ja joskus myos
normaalilla ajoneuvokalustolla. Nestelasteja kuljetetaan merell& tankkilaivoissa. Ndiden
erikoislastien ominaisuudet on tunnettava hyvin. Esimerkiksi tuotteiden hajuherkkyys,
vaahtoutuvuus ja itsestadan syttyvyys asettavat omat vaatimuksensa kuljetusten suunnit-
teluun. Liséksi lastit voivat olla lampdsaddeltyjd, jolloin lastin taytyy olla koko matkan
tietyssa lampotilassa. Né&itd kuljetuksia kutsutaan myods termokuljetuksiksi. (Finans-
sialan keskusliitto, 2009)

Arvokkaat lastit ovat lasteja, jotka ovat yleisesti haluttuja ja helposti rahaksi muutetta-
via. LahtOkohtaisesti kuljetettavan tavaran laadusta, l&hettdjastd tai vastaanottajasta ei
anneta ulkopuolisille mitdan informaatiota itse kuljetuspakkauksessa, vaan pelkéstaén
asiakirjoissa. Kun kyseessd on tavararyhmd, jota varkaudet ja népistykset erityisesti
uhkaavat, tulee asiakirjoja kasitelld kuin arvotavaraa eikd niitd muutenkaan saa antaa
ulkopuolisten kayttoon. Kuljetusliikkeen valinta on myds tarkeda turvallisen kuljetuksen
varmistamiseksi. (Finanssialan keskusliitto, 2009)

Vaarallisten aineiden kuljettaminen on tarkoin saadeltyé ja kullakin kuljetusmuodolla
on omat vaatimuksensa, jotka eivat vield toistaiseksi ole taysin yhdenmukaisia (Finans-
sialan keskusliitto, 2009). Pakattujen vaarallisten aineiden kuljetuksia koskevien maara-
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ysten perusta on kuitenkin yhtendinen kaikissa kuljetusmuodoissa. Irtolasteja eri olo-
muodoissaan ja pakattuja vaarallisia aineita koskevat oman erilliset sdddoksensa. (V&ha-
talo, 2010).

Vuodesta 2000 alkaen on vaarallisia aineita valmistavissa, kuljettavissa ja kasiteltavissa
yrityksissa oltava nimetty turvallisuusneuvonantaja, jonka ohjeistamana vaarallisten
aineiden kuljetukset ja kasittely tapahtuvat mahdollisimman turvallisesti (Finanssialan
keskusliitto, 2009). Liséksi on useita kansainvélisia ja kansallisia s&d4doksia, joiden tar-
koituksena on edistda turvallisuutta, ehkaistd ymparistovahinkoja, torjua vahinkoa
omaisuudelle ja véhentdd kuljetuksia koskevia rajoituksia. GHS on maailmanlaajuinen
kemikaalien yhdenmukaistettu luokitus- ja merkintdjarjestelmé, joka vaikuttaa vaarallis-
ten aineiden luokitukseen. Kansainvaliset merenkulun sdddokset valmistellaan YK:n
alaisessa IMO:ssa. Kansainvéliset yleissopimukset ovat meriturvallisuudesta SOLAS ja
meriymparistostda MARPOL seké lisdksi STWC (International Convention on Standards
of Training, Certification and Wathckeeping for Seafarers) (Vahéatalo, 2010). Vaaralli-
seksi luokiteltujen aineiden kuljetuksilla on lisdksi omat vaatimuksensa muun muassa
ADR-sopimuksen puitteissa (European Commission, 2006). Suomessa vaarallisten ai-
neiden kuljetuksia séatelee VAK-laki (Véhéatalo, 2010).

2.4.4 Kuljetusrikollisuus

Kuljetusrikollisuudella tarkoitetaan usein ammatti- ja taparikollisten tekemia rikoksia,
jotka kohdistuvat kuljetus- ja huolinta-alalla toimiviin yrityksiin, henkil6ihin, kalustoon
sekd kuljetettavana olevaan tavaraan (Finanssialan keskusliitto, 2009). Toimintatapoja
ovat merirosvous, varkaus, murto, ryosto, reitiltd poikkeaminen, virheluovutus, lastin
myyminen, konttipetokset seka asiakirja- ja tiedonsiirtopetokset (Pohjola, 2002).

Suomessa kuljetusrikollisuuden mé&arad ja siitda aiheutuvat vahingot ovat véhdisempia
kuin useissa muissa Euroopan maissa (Finanssialan keskusliitto, 2009). Kansainvélisesti
tarkasteltuna kuljetusrikollisuus on laajasti levinnyt ja se aiheuttaa vuosittain tavaran
myyjille, ostajille ja vakuutusyhtitille miljardiluokan vahingot (Pohjola, 2002). Rikolli-
suutta estetddn muun muassa kuljetusten suunnittelulla, kuljetusten, lastien ja asiakirjo-
jen seurannalla, turvallisuustietoisuuden ja -asenteen parantamisella seka erilaisilla tek-
nisilla ratkaisuilla. (Finanssialan keskusliitto, 2009)

2.5 Riskien hallinta ja vahingon torjunta

Riskien hallintakeinoja ovat riskin pienentdminen, valttdminen, jakaminen, siirtdminen
ja riskin pitaminen omalla vastuulla. Riskien pienentdmista pidetdan ehka merkittavim-
pind riskien hallintakeinoista. Riskeja pienennettdessa vahennetddn vahinkotapahtuman
todennakdisyytta tai seurauksia. Vakavuudeltaan merkittavia riskeja ei yleensa voida
poistaa, mutta niit4 kannattaa pienentaa erilaisin toimenpitein kuten henkildston koulut-
tamisella, tydsuojelutoimenpiteillé ja erilaisilla varaussuunnitelmilla. Riskien pienenta-
minen on yleens& aina mahdollista, mutta tietyn rajan jalkeen se ei valttdamétté ole kan-
nattavaa, jos kustannukset nousevat merkittavasti. Tasta syystd on tarkeda laskea, mil-
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loin riskien pienentdminen on tarpeeksi kannattavaa. Toisaalta riskien pienentdminen
voi lisatd myos tuotannon tehokkuutta tai palvelun laatua, jolloin on otettava huomioon
my0s tasta saavutettava taloudellinen hyoty. (Jarvinen & Juvonen, 2010)

Riskien pienentdmisessd tavallisin keino on vahingontorjunta, jonka avulla pyritaan
joko kokonaan estdmddn vahingon syntyminen tai pienentdmadn riskin toteutumisen
aiheuttamaa vahinkoa. Vahingontorjuntatoimenpiteet voivat olla myds vakuutusten
myontamisen ehtona. Toisaalta toteutettu vahingontorjuntapolitiikka vaikuttaa yleensa
vakuutusmaksuihin. Lisaksi viranomaiset edellyttévét yrityksilta toimenpiteitd vahinko-
vaaran pienentdmiseksi lainsd&ddanndllisin perustein, vaikka toisaalta toimenpiteilld on
mahdollista saada helpotuksia viranomaisten vaatimuksiin. (Jarvinen & Juvonen, 2010)

Riskeja pidetddn myo6s joskus omalla vastuulla, mika saattaa olla tietoista toimintaa,
mutta usein my0s tiedostamatonta toimintaa. L&htokohtana ovat usein taloudelliset syyt,
jos yritysjohto paattaa tietoisesti kantaa riskit itse. Lisaksi jokaisessa yrityksessd on
usein toistuvia pienié riskeja, jotka on edullisinta pitad yrityksen omalla vastuulla, jos
esimerkiksi vahinkokustannukset alittavat vakuutusten omavastuu osuuden. Téllaisia
ovat esimerkiksi véhéiset kuljetusvauriot, ilkivallanteot ja rikkoutumiset. Suurempiin
riskeihin yritys voi varautua muun muassa korvausrahastoin. (Jarvinen & Juvonen,
2010)

Vahingon torjuntaty6td voidaan tehd&d sek& ennen kuljetusta ettd kuljetuksen aikana.
Myos tiedonvaihto kuljetusketjussa lisdé vahinkojen torjuntaa. Ennen kuljetusta voidaan
vahinkoja torjua kuljetussuunnittelun, pakkausten, yksikdinnin, merkintdjen ja hikoilu-
vaurioiden estdmisen avulla. Kuljetuksen aikana puolestaan lastaus, lahetysasiakirjat
sekd rahdinkuljettajan ja terminaaliyhtididen mahdollisuudet, joita kasitellddn myo-
hemmin sivulla 24, vaikuttavat vahinkojen syntyyn (Pohjola, 2002). Lisédksi tavaran
kuljetukseen ja kauppaan liittyvilld asianmukaisilla sopimuksilla voidaan epédsuorasti
vahent&a vahinkojen syntyé (Finanssialan keskusliitto, 2009).

2.5.1 Sopimukset

Tavaran kuljetukseen ja kauppaan liittyvat keskeisimmét sopimukset ovat kauppasopi-
mus, kuljetus- tai huolintasopimus ja vakuutussopimus, joilla pyritddn vaikuttamaan
kuljetusriskeihin ja niiden kustannuksiin. Né&illa sopimuksilla voidaan epasuorasti va-
hent&& vahinkojen syntyd sopimalla osapuolten vastuut ja velvollisuudet. Sopimusten
ansiosta voidaan olettaa, etté asiat tulevat hoidetuksi paremmin kuin silloin, jos vastuut
ja velvollisuudet ovat epaselvét. (Finanssialan keskusliitto, 2009)

Koko kuljetusketjulta vaadittavan toiminnan laadun koko perusta luodaan tarjouspyyn-
ndissa ja niiden pohjalta tehtdvissa kuljetussopimuksissa. Hyvin laadittu tarjouspyynt6
sisaltdd ne ehdot, jotka aikanaan Kirjataan laadittavaan sopimukseen. Tarjouspyynnossa
esitetddn yksityiskohtaisesti myods kuljetusyrityksen johtamisjérjestelméltd, kalustolta ja
kuljettajilta edellytettdvat vahimmaisvaatimukset (Tapio et al., 2005). Myyjén ja ostajan
valinen kauppasopimus puolestaan méaarittad sen, kumpi osapuoli kantaa missékin vai-
heessa riskin tavaralle mahdollisesti toimituksen aikana sattuvasta kuljetusvahingosta.
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Yleensé tdmé asia sovitaan kayttdmalla toimitusehtoa (Finnterms 2001/Incoterms 2010).
Toimitusehtoa valittaessa tulisi kiinnittdd huomiota siihen, ettd valittu toimitusehto so-
veltuu kaytettavélle kuljetusmuodolle ja -tavalle. (Finanssialan keskusliitto, 2009)

Toimituslauseke on kauppasopimuksen osa, joka kuvaa osapuolten sopimaa kauppata-
paa ja jonka valitessaan myyja ja ostaja sopivat keskindisista toimitusvelvollisuuksis-
taan. Toimituslauseke maarittelee sen, milloin myyja on toimittanut ja ostaja vastaanot-
tanut tavaran. Liséksi toimituslausekkeilla maaritellddn toimenpidevelvollisuudet, kus-
tannusten jakautuminen ja riskien siirtyminen. Osapuolten tulee myds varautua siihen,
miten menetelld, jos jokin sovittu asia ei toteudu suunnitelmien mukaisesti. Toimitus-
lausekkeet maarittavat myds, milloin riski tavarasta on kuljetuksen aikana myyjélla ja
milloin ostajalla. Ulkomaankaupassa kdytetadn Incoterms 2010 ja kotimaankaupassa
Finnterms 2001 -toimitusehtolausekkeita. (Pohjola, 2002; Kosola, 2011)

Kuljetussopimuksella voidaan vaikuttaa rahdinkuljettajan vastuun kattavuuteen vahin-
kotilanteessa, vaikka periaatteessa jokaista kuljetusmuotoa s&éntelee joko kansallinen
pakottava laki tai kansainvélinen konventio. Lisaksi kuljetussopimusta tehtédessa on hy-
va tiedostaa, kuka on rahdinkuljettaja ja kuka pelkka kuljetusten vélitt&ja (Finanssialan
keskusliitto, 2009). Kuljetusriskeja voidaan myos jakaa sopimuskumppaneiden kesken
sovitulla tavalla, mutta esimerkiksi tuotevastuuriskin siirtdminen valmistajalta maahan-
tuojalle tai tukkukaupalle tapahtuu ilman erillista sopimusta. Talldin tuotevastuuriski ei
poistu eika pienene, mutta riskinkantajien mééara lisdantyy jakelutien eri portaiden myo-
t& (Jarvinen & Juvonen, 2010).

Vakuutussopimuksella useimmat kuljetusriskit voidaan siirtdd vakuutusyhtion kannetta-
vaksi. Vakuutussopimuksen teossa tulee noudattaa vahintdan samaa huolellisuutta kuin
kuljetussopimuksessakin. Kuljetusvakuutuksiin liittyy nimittadin suuri maaré erilaisia
vaihtoehtoja. Lisdvivahteen vakuuttamiseen tuo kansainvélinen kauppa, jonka yhteydes-
sé yleensa siirrytadn kayttdamaan ulkomaisia vakuutusehtoja. Niiden sisélt0 saattaa pai-
koittain poiketa ratkaisevasti totutuista kotimaisista ehdoista. (Finanssialan keskusliitto,
2009)

2.5.2 Kuljetussuunnittelu

Kuljetusreitin valintaan on paneuduttava huolellisesti, jos maardnp&éhan voidaan jarke-
vin kustannuksin paastd usealla tavalla. Kuljetettavan tavaran laatu ja vahinkoalttius
seka odotettavissa olevien rasitusten laatu vaikuttavat reitin valintaan. Tavaran poikke-
ukselliset mitat tai vastaanottajan olosuhteet rajaavat reittivalikoimaa. Vaarallisten ai-
neiden kuljetuksia valvotaan erityisen tarkoin, joten reitin valinta taytyy tehda viran-
omaisten ohjeita noudattaen. Valittaessa kuljetustapaa on lisaksi otettava huomioon ai-
nakin l&hetettdvan tavaran maard, tavaran kiireellisyys ja saatavuus, tavaran arvo tai
vahinkoalttius sek& vastaanottajamaan tai lapikulkumaan erikoismaaraykset. (Pohjola,
2002)

Kuljetusmatkan maantieteelliset olot voivat osaltaan vaikeuttaa tavaran paasyéa perille
ehjand ja méardaikaan mennessa. Lisdksi vuodenajat vaikuttavat reittien valintaan, kos-
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ka esimerkiksi tiettyja reittejé ei suositella kéytettavaksi talvella lumivyéryjen tdhden tai
merien jaadtyminen aiheuttaa liikennerajoituksia satamiin, kun kaikki laivat eivat paase
talvella pohjoisille merialueille. (Pohjola, 2002)

Maantieteellisten rajoitusten liséksi on myos liikenteellisia rajoituksia. Kaikki rajanyli-
tyspaikat, satamat tai sisémaan terminaalit voivat syysta tai toisesta tulla epasuotuisiksi.
Liikenne saattaa ruuhkautua ja kuljetukset vaikeutua, jos esimerkiksi liikennevirroissa
tapahtuu huomattava lisays, satamalaitteet vaurioituvat, luonnonmullistukset rikkovat
siltoja tai viranomaiset (esim. tulli) muuttavat toimintatapojaan tai méaarayksiaan. Myaos
satamanosturien suorituskyky on liikenteellinen rajoitus. Keski-Euroopan teilld on vii-
konloppuisin voimassa raskaan liikenteen ajokielto. EU-alue on sisdmarkkina-aluetta,
jonka sisélla ei tarvita tullausta. Tullausmenettely Vendjalla on periaatteessa selvaa,
mutta eri tullauspisteiden kaytanto vaihtelee melkoisesti. (Pohjola, 2002)

Valitessaan rahdinkuljettajaa lahettdja paattad, kenen vastuulle hén antaa tavarankulje-
tuksen. Nyky&aan on harvoja paikkoja, joihin voidaan pa&sta vain yhdelld kuljetustavalla,
joten kilpailevia kuljetusmuotoja on yleensa tarjolla. Tutut ja vakiintuneet rahdinkuljet-
tajat eivat yleensd tuota ongelmia. Kaukomaihin tehdyissa kertaluonteisissa kuljetuksis-
sa ongelmia voi kuitenkin ilmaantua. Eparehellinen rahdinkuljettaja voi aiheuttaa mitta-
via menetyksid. Halvin rahti ei aina merkitse halvinta kuljetusta, silla kuljetuskustan-
nukset on laskettava vastaanottajalle asti. Jos tarvitaan vélikasittelyd, kustannukset voi-
vat nousta arvaamattomiksi. Sekd suorien ettd valillisten vahinkokustannusten osuus on
huomioitava kuljetuskustannuksissa eikd myoskaan vakuutusmaksuja sovi unohtaa. Hy-
vaa ei saa halvalla kuljetusalallakaan, mutta toisaalta luotettavuudesta kannattaa mak-
saa. (Pohjola, 2002)

2.5.3 Pakkaus, yksilointi ja merkinnat

Kaikilla kuljetusmuodoilla on ominaispiirteensd, jotka luovat kullekin kuljetustavalle
tyypilliset rasitukset. Jokaisen kuljetuspakkauksen suunnittelijan on tunnettava ainakin
normaalit kuljetusrasitukset ja ne erityisrasitukset, joille suunniteltava pakkaus joutuu
alttiiksi. Vakuutusyhtiot edellyttavat, ettd tavara on pakattu tarkoituksenmukaisesti ta-
vanomaisia kuljetusolosuhteita varten. Jos tavara rikkoutuu omalle kuljetusmuodolleen
tavanomaisissa rasituksissa, ei vahinko ole korvauskelpoinen. (Reinikainen et al., 1997)
Mééaraykset vaarallisten aineiden pakkaamisesta ovat hyvin yksiloityja. Lahett4jan edel-
lytetddn noudattavan tarkasti viranomaisten antamia pakkausmaéardyksia. (Pohjola,
2002)

Kuljetusketjun osapuolista l&hettdja tuntee tavaran ja sen ominaisuudet yleensa parhai-
ten. Tuotesuunnittelijat kannattaakin kytked mukaan kuljetuksen suunnitteluun jo var-
haisessa vaiheessa, jotta tavarassa ei olisi helposti kuljetuksessa vaurioituvia ja tavaroi-
den paketointia ja sidontaa vaikeuttavia osia. Tuote voi olla muodoltaan tai painopis-
teeltd&n sellainen, ettei sitd voi kuljettaa kdyttbasennossa, vaan se taytyy kaataa. Kulje-
tusasennon valinta ja nostokohtien sekd painopisteen merkitseminen on nimenomaan
ldhettdjan tehtavd. On muistettava, ettd kuljetusvalineet lastataan tayteen, joten alle kah-
den metrin korkuisen kollin péélle lastataan yleensa muuta tavaraa. Toisaalta l&hettdjén
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tulee ensiksi pohtia, tarvitaanko pakkausta lainkaan. Jos kuljetuspakkausta ei tarvita, ei
tavaraa kuitenkaan voi ldhettdd sellaisenaan, vaan on otettava huomioon koneelliseen
tavarankasittelyyn sopiva alusta, joka on sopivan kokoinen ja johon tavara pystytdan
kiinnittdmaan. Lisaksi siihen on pystyttava kiinnittdméan seka osoitetieto- ja késittely-
merkit. (Pohjola, 2002)

Kuljetuspakkaus voidaan jakaa sisa- ja ulkopakkaukseen. Sisapakkauksen tehtédvéna on
toimia iskunvaimentimena, imed itseensé tuotteen valumat, toimia kadreend tai kulutta-
japakkauksena sek& muodostaa tuotteen ympérille oikeat olosuhteet. Ulkoisen pakkauk-
sen paatehtdvana on suojata tavaraa kuljetusrasituksilta. Kaikki tavarat eivét tarvitse
sisdpakkausta, vaan jotkut tavarat voidaan latoa tai tukea ulkoiseen pakkaukseen. Jos
tuote on altis varkauksille, kuljetuspakkaukseen ei saa kirjoittaa lahettajan tai vastaanot-
tajan selvékielistd nimed, vaan on kéytettdva lyhenteitd tai koodimerkintdja. (Pohjola,
2002)

Lahettdjan olisi suotavaa yksikoida tavarat niin, ettd ne olisivat koneellisesti kasiteltavia
ja sopisivat valittuun kuljetusvalineeseen mitoiltaan ja kestavyydeltddn. Yksikoinnista
aiheutuvat kustannukset saadaan takaisin nopeutettuna tavarankasittelyna ja pienempina
vahinkoina. Yksikdintia toteutettaessa tavarat on sidottava hyvin kuormalavaan. Kulje-
tusrasitusten vaikutuksesta tavarat pyrkivét siirtyméaan pois alustastaan. Varsinkin sidot-
taessa tavaroita kiristekalvolla alustaansa kaytetddn usein liian pienid kalvomaarié.
(Pohjola, 2002)

Kuljetuspakkauksen merkinnat vaikuttavat siihen, miten kollia késitelldan ja millainen
riski silld on eksya vaaraan paikkaan. Puutteelliset merkinnat ovat lisanneet katoamis-
vahinkoja huomattavasti joissakin tavararyhmisséd kotimaan liikenteessé. Kasittelymer-
kit ovat kansainvélisi& SFS-EN 20780 standardin mukaisia, eikd omia sovelluksia saa
kéayttad. Ulkomaan liikenteessd on kolleihin tehtava vain laivaukselle vélttamattomat
merkinnat SFS 2815 standardin mukaisesti. Vastaanottajan nimi on parasta Kirjoittaa
koodina tai lyhenteen eikd lahettdjan tietoja merkité ollenkaan. Jos kuljetukseen liittyy
erityisohjeita, tulee téllaiset merkité asiakirjojen lisaksi kolleihin. (Pohjola, 2002)

2.5.4 Lahettdgjan mahdollisuudet vahentéda kuljetusvahinkoja

Lahettdja on kuljetusketjun osapuolista se, joka yleensa tuntee tavaran ja sen ominai-
suudet parhaiten. Kuljetusvahingoista noin 70 % voidaan ehkéistd vahingontorjuntatoi-
min ja vain noin 30 % on ennalta arvaamattomia vahinkoja kuten ojaanajoja, tulipaloja,
yhteentdrmayksia tai uppoamisia. Kun l&hettdja on perehtynyt kuljetusrasituksiin ja teh-
nyt niiden perusteella kuljetussuunnitelman, han voi toimillaan véhentaa tavaravaurioi-
den maaréa huomattavasti. (Finanssialan keskusliitto, 2009)

Tavaranlahettdja on toimitusketjuissa usein se osapuoli, joka lastaa tavarat ensimmai-
seen kuljetusvalineeseen. TallGin lastitilan ja kuljetusyksikon kunto on tarkistettava se-
k& lastin sijoittaminen kuljetusvalineeseen on oltava asianmukaista. Vaikka kuljetus- ja
kauppasopimuksen mukaan lastin kiinnitys ja tuenta kuuluisikin rahdinkuljettajalle,
tulisi lahettdjan tassé tydssa avustaa rahdinkuljettajaa ohjein tai antamalla kiinnitysvali-
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neitd. Kuljetusketjun eri osapuolten tulisi ndhdé yli ahtaasti tulkittujen vastuurajojen ja
tehda kaikkensa kuljetusten onnistumiseksi. Kun lastaus ja tuenta on tehty, on kuormati-
la syytd lukita tai sinet0id, jotta perilla tiedetdan, onko kuormatilaa avattu matkan var-
rella. (Pohjola, 2002)

Tavaran l&hettdjan on huolehdittava siitd, ettd oikeat kuljetusasiakirjat lahetetdan tulla-
us- ja tavarankaésittelypisteisiin tai annetaan rahdinkuljettajalle, jotta raja-asemilla tai
terminaaleissa véltytdan turhilta tavaran kulun viivastyksilta. Kuljetettaessa vaarallisia
aineita on erityisen tarkeda muistaa liittdd kaikki vaadittavat asiakirjat tavaratoimituksen
oheen. Jos kuljetettava tavara vaatii erityisohjeita kuljetukseen tai luovutukseen liittyen,
ne on hyva kirjata rahtikirjaan tai sen liitteisiin. (Pohjola, 2002)

Tavaran lahettdjan olisi hyvd myds seurata kuljetusketjun toimitusvarmuutta ja
-kustannuksia. Tarvittaessa on mahdollista saada tarkempia tietoja tietojarjestelmista,
jolloin voidaan muun muassa verrata eri toimijoita keskenddn kustannusten ja laadun
suhteen. Toimitusten jarjestelméllinen seuranta antaa hyvét valmiudet reagoida toimi-
tuksiin kohdistuneisiin reklamaatioihin. (Finanssialan keskusliitto, 2009)

2.5.5 Rahdinkuljettajan mahdollisuudet vahent&da kuljetusvahinkoja

Tiekuljetussopimuslain (TKSL) mukaan rahdinkuljettajana pidetéan sité, joka on sitou-
tunut suorittamaan kuljetuksen. Rahdinkuljettajan velvollisuus on antaa kuljetustehté-
vaan sopiva kuljetuskalusto ja henkilokunta. Rahdinkuljettajalle kuuluu yleensa myds
lastin tuenta ja kiinnitys, joiden oikea suorittaminen on oleellista kuljetusvahinkoja va-
hent&essa (Finanssialan keskusliitto, 2009). Lasti on kiinnitettava ketjujen, voiden, ilma-
tyynyjen, Kiilojen, puutukien, verkkojen yms. avulla siten, etté se pysyy paikoillaan ta-
vanomaisissa kuljetusrasituksissa olosuhteet huomioon ottaen. Jos kuljetusvalinetta oh-
jaillaan taitamattomasti, asianmukaisella lastinkiinnitykselldkaan ei voida taata lastin
liikkumattomuutta kuljetuksen aikana. Jos rahdinkuljettaja pitda liian tiukasti kiinni ai-
katauluista, tdmé voi heijastua henkilokuntaan siten, ettd ajetaankin aikataulun eiké las-
tin ehdoilla. Tallgin seurauksena voi olla toistuvia lastivaurioita. (Pohjola, 2002)

2.5.6 Terminaaliyhtididen mahdollisuudet vahentaa kuljetusvahinkoja

Terminaaliyhtiolla tarkoitetaan yritystd, joka varastoi tavaraa ja purkaa seké lastaa kul-
jetusyksikoitad. Terminaaliyhtioilla taytyy olla asianmukaiset terminaalialueet ja -tilat,
jotta tyo sujuisi tehokkaasti ja turvallisesti. Terminaalin henkilokunnalle asetetaan eri-
tyisia luottovaatimuksia varkauksia estettdessa. Varkauksia estetdén lisaksi tavaroiden ja
alueiden suojauksilla. Tavaroita késitellddn terminaalissa purettaessa, varastoitaessa,
siirrettdessa ja lastattaessa, joissa asianmukainen ja huolellinen suorittaminen véhentaa
kuljetusvahinkoja. Liséksi tavaroita luovutettaessa taytyy varmistaa oikeat asiakirjat
asianmukaisesti taytettynd. Terminaalihenkilékunnalla ei kuitenkaan ole oikeutta tutkia
kollien sisélt6d, ainoastaan paikata tai korjata kolli. (Finanssialan keskusliitto, 2009)
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Terminaalin sisélla joudutaan usein siirtelemdan tavaroita ja ndiden sisdisten siirtojen
aikana tavaraa uhkaa muun muassa eksyminen véaéraan paikkaan tai rikkoutuminen. Jos
tavaran osoite on ollut puutteellinen, on suuri vaara, ettd se eksyy vaaréan paikkaan.
Erddn arvion mukaan 90 % kaikesta kotimaan liikenteen tavarahavikista johtuu siita,
ettd osoitemerkinndissa on laiminlyonteja. Tamén vuoksi on tarkeéd, ettd terminaali-
henkilokunta tarkastaa saapuvan tavaran osoitteet ja vaatii lahettdjaa tarvittaessa tayden-
tdmaan niitd. Rahtikirjan ja kollin osoitetietojen on oltava yhtenevat. (Pohjola, 2002)

Terminaalin on seurattava kasitteleméénsa tavaramaaréa joko viranomaisten maarayk-
sesta tai kaupallisista syistd. Ulkomaanliikenteen tavaraa kaésittelevéat tulliterminaalit
laativat kaikista terminaaliin puretuista tuontitavaroista purkausraportin, josta kay ilmi
muun muassa tavaran kunto ja maara purkaushetkelld. Kun tavara luovutetaan tullaus-
terminaalista kotimaan liikenteeseen, merkitd&n luovutustodistukseen huomautukset
tavaraerdn mahdollisista puutteellisuuksista tai rikkoutumisista. Tavaran vastaanottajalle
jaa luovutustodistuksesta yksi kappale, joten hanen on mahdollista verrata purkausra-
portin ja luovutustodistuksen tietoja kesken&én. Jos tiedot poikkeavat toisistaan, herda
kysymys, mista poikkeama johtuu. Onko tavara rikkoutunut tai vahentynyt terminaali-
kasittelyn aikana, vai onko vastaanottaja ollut huolimaton vastaanottaessaan tavarat
terminaalista? Vahingontorjuntatyd voidaan suunnata oikeaan paikkaan vertaamalla
asiapapereiden tietoja. Vastaavasti kotimaan liikenteessa tavarankuntoa voidaan seurata
terminaalivaiheen aikana rahtikirjan avulla. (Finanssialan keskusliitto, 2009)

2.5.7 Vastaanottajan mahdollisuudet vahentda kuljetusvahinkoja

Vastaanottajalle on tarkeda saada ehja ja tdysiméaardinen tavaralahetys, silld hanen toi-
mintansa perustuu onnistuneeseen kuljetukseen. Raha ei korvaa niitd monia menetyksia,
joita epéonnistunut kuljetus tuo mukanaan. Vastaanottajan taytyykin omalta osaltaan
tehdd kaikkensa kuljetuksen onnistumiseksi ja seurata tavaran kulkua, vaikka kuljetus
tapahtuu lahettdjan vastuulla. Vastaanottajalta kuitenkin edellytetaan, ettd tavara otetaan
vastaan sopimuksen mukaisesti, tavaroiden kunto ja lukumé&éara tarkastetaan sekd mah-
dollisista vahingoittuneista tavaroista raportoidaan ja reklamoidaan valittomasti tarvitta-
vien toimenpiteiden alkuun saattamiseksi. (Finanssialan keskusliitto, 2009)

2.6 Lastin kiinnitys

Puutteellisesti kiinnitetty lasti on vaaraksi ymparistolle ja ihmisille, koska se voi pudota
kuljetuksen aikana, vaarantaa liikennetta tai liikkua jarrutusten taikka tormaysten aika-
na. Lisdksi se voi haitata ajoneuvon hallintaa liikkuessaan ja aiheuttaa vahinkoa muulle
lastille. Useimmat Euroopan Unionin maat ovat asettaneet saddoksia lastien asettelulle
kuljetusvélineeseen. Saadosten avulla pyritddn takaamaan turvalliset kuljetukset niin
ihmisten, ympériston kuin lastinkin nédkokulmasta. S&adoksista huolimatta Euroopan
Unionin teilld sattuu joka vuosi heikosta lastin sidonnasta tai lastauksesta johtuvia on-
nettomuuksia. (European Commission, 2006)
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Lastin kiinnitykseksi ei riita fyysinen kitka ja tiukkaan lastaaminen, vaan lastin kiinni-
tyksesséd on otettava huomioon muun muassa kuljetettavien lastien luonne, pakkaus,
kuljetusyksikat, kuljetusreitit sekd kuljetusmuodot. (Container Handbook, 2003) Kulje-
tusvahinkoja vastaan lasti suojataan parhaiten kunnollisella pakkauksella sekda kuorman
tuennalla ja kiinnitykselld kuljetusvalineessa. (LORDA, 2004)

Suunnittelu on avain tehokkaan, luotettavan ja turvallisen kuljetustapahtuman saavutta-
miseen. Suurimmat s&éstdt saavutetaan oikeanlaisella lastaamisella ja kiinnityksell&
sekd huomioimalla kuljetuksen aikaiset rasitukset lastin kiinnityksessa. Kuljetusvali-
neen jarruttaessa lasti pyrkii jatkamaan matkaa alkuperdiseen suuntaan ja jos lasti ei ole
asianmukaisesti kiinnitetty, se aiheuttaa liikkuessaan vaaratilanteita muulle lastille, kul-
jetusvalineelle, ihmisille sekd ympéristolle. Mitd kovempi jarrutus on, sitd kovemmin
lasti tyontyy vastakkaiseen suuntaan. (European Commission, 2006)

Turvallisten kuljetusten varmistamiseksi tavarakuljetuksiin liittyvissa purkaus- ja lasta-
ustapahtumissa on kéytettava asianmukaisesti koulutettua ja kuljetuksiin liittyvista ris-
keisté tietoisia olevaa henkilostod. Myods kuljetusketjun muiden osapuolten pitéisi olla
tietoisia lastin kuljetukselle aiheuttavista riskeista. (European Commission, 2006) Kul-
jetuksesta vastuussa olevat ihmiset ovat erityisen tarkedssa asemassa lastin suojaamises-
sa. Konttien lastaaminen ja purkaminen taytyy suorittaa Kansainvalisen merenkulkujér-
jestd IMO:n "CTU packing guidelines” -ohjeiden mukaan. Naitd ohjeita ei kuitenkaan
voida soveltaa kaikissa olosuhteissa. Ohjeiden ulkopuolelle on rajattu séiliokontit, UN-
séiliot, sailidautot ja kaikki irtolastit. (Container Handbook, 2003) Lastien Kiinnitysta
koskevia yksityiskohtaisempia ohjeita 1oytyy muun muassa IMO:n ohjeista:
IMO/ILO/UNECE, "Guidelines for packing of cargo transport units” (European Com-
mission, 2006; Container Handbook, 2003). Maantiekuljetusten osalta lastien kiinnityk-
seen l6ytyy ohjeita myds standardista EN 12195 ”Load restraint assemblies on road
vehicles” (Container Handbook, 2003). Vaaralliseksi luokiteltujen aineiden kuljetuksilla
on lisdksi omat vaatimuksensa muun muassa ADR-sopimuksen ja IMO:n sopimusten
puitteissa (European Commission, 2006).

Suomen ulkomaankaupan kuljetuksissa kaytetddn yleensd useampaa kuin yhta kulje-
tusmuotoa. Olosuhteet eri kuljetusmuodoissa poikkeavat toisistaan ja siksi yhdessa kul-
jetusmuodossa hyvaksyttava lastin kiinnitys ei ole valttdmatta riittdva toisessa. Kansalli-
sesti ja kansainvalisesti annetut saadokset méaraavat, kenen vastuulla tavaran kiinnitys
eri kuljetusmuodoissa on. S&dadoksissa on myods madritelty yleisella tasolla vaatimuksia
siitd, mité lastin Kiinnitysten tulee kestaa eri kuljetusmuodoissa. Rautatiekuljetuksille on
olemassa seké kansallisia ettd kansainvalisia pakkaus- ja sidontamaérayksia. Vaadittavat
toimet riippuvat siitd, missa ja milla kalustolla liikenndidéan. (LORDA, 2004)

Lastialustoille ja kontteihin satamassa lastattujen tuotteiden riittdvéa tuenta ja sidonta on
satamaoperaattorin vastuulla. Lastin sitominen ja tukeminen kaseteille ja lauttavaunuille
tapahtuu tavaran mukaan valittavilla erilaisilla lastinkiinnitysvalineilld. Kontteihin lasti
tulisi kuormata siten, ettei lastin litkkuminen kontin sisalla ole mahdollista. Kuormaus-
suunnitelmaa tehtéessé on syytad huomioida kaikki erilaiset konttia kohtaavat rasitukset
sitd liikuteltaessa satamassa ja eri kuljetusvalineissa kuten kuorma-autossa, laivassa tai
junassa. Lasti on mahdollista sitoa ja tukea monella eri tavalla ja eri materiaaleilla kuten
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voilla, ilmatyynyilld ja sahatavaralla. Sopiva sidonta- ja tuentamateriaali maaraytyy
lastin laadun ja asiakkaan toivomusten tai ohjeiden mukaan. Jos kuormaus on hyvin
suunniteltu, se saattaa véahentdd huomattavasti tarvittavan sidonta-/tuentamateriaalin
méérad. (LORDA, 2004)

Puoliperdvaunuun kuormatun lastin sidonta ja tuenta vaatii erityista huolellisuutta. Pe-
ravaunujen merikuljetuksissa asian tarkeys korostuu entisestdan. Osa peravaunuista kul-
jetetaan avoimella ja kattamattomalla sé&kannella. S&&kannella olevasta lastista suuri
osa on alttiina kaikille sd&nvaihteluille. Tdman vuoksi kuljetusyksikdn on oltava sellai-
sessa kunnossa, ettd se kestdd saan vaihtelut ilman yksikon ja sen sisélld olevan lastin
vahingoittumista. Perdvaunuun kuormatun lastin sidonnasta ja tuennasta vastaa aina
laivaaja. Yksikko on luovutettava rahdinkuljettajalle sellaisessa kunnossa, ettd se voi-
daan turvallisesti lastata alukseen, kuljettaa ja purkaa. Riittdmé&ton lastinsidonta voi ai-
heuttaa suurta vahinkoa kuljetusyksikolle. (LORDA, 2004)

Lastin sidonnasta ja tuennasta vastaa aluksen miehisto, kun lasti ahdataan ruumaan sto-
rona. Jos kuljetusyksikké on riittdmattomasti kiinnitetty aluksen kanteen merimatkan
ajaksi, saattaa se irrota ja liikkua aluksen kannella. Kuljetusyksikon asianmukaisesta
kiinnittdmisesta aluksen kanteen vastaa satamaoperaattori. (LORDA, 2004)

Kuljetettaessa kuorma-autoja ja perdvaunuja ro-ro-aluksilla on niiden kuorman oltava
asianmukaisesti sidottu ja niissé on oltava kunnolliset sidontapisteet ajoneuvon kiinnit-
tamiseksi aluksen kanteen. Aluksen paallystd voi merilain perusteella kieltdytya lastin
kuljetuksesta, jos lasti on Kiinnitetty ajoneuvoon puutteellisesti, koska se voi vaarantaa
matkustajien, miehiston, aluksen ja muun lastin turvallisuuden. (LORDA, 2004)

Merikuljetuksissa suurimmat lastiin vaikuttavat voimat aiheutuvat aluksen poikittaisesta
keinunnasta. Merimatkan aikana sattuneiden vahinkojen yleisin syy on ennalta arvaama-
ton saa (force majeure). Myrskylukemiin yllattden nouseva tuuli ja aaltojen korkeus saa
aluksen keinumaan ja kallistusaste voi olla jopa 30°. Talloin lastin sidonnalla ja kiinni-
tyksell& on erittéin suuri merkitys. Yleisimpia vahinkojen syitd ovat nimenomaan lastin
siirtymiset ja kaatumiset. Myrskyisélla saélld laivan paéllystd voi tehdd toimenpiteitd,
joiden avulla vahinkoja voidaan minimoida jo merimatkan aikana. Aluksen vauhtia voi-
daan hidastaa ja suuntaa muuttaa laivan liikkeiden minimoimiseksi. Lisaksi lastin kiin-
nityksid voidaan tarvittaessa lisatéd, jos siitd ei aiheudu miehist6lle turvallisuusriskia.
Lastin sidonnan ja tuennan lastialustoille on oltava riittavéa ja tarpeeksi vahva merikulje-
tusta varten, koska huonosti sidottu ja tuettu lasti voi aiheuttaa vahinkoa alukselle, aluk-
sessa olevalle lastille sek& pahimmillaan aluksen miehistolle ja matkustajille. (LORDA,
2004)

2.7 Kuljetusten vastuut ja vakuuttaminen

Tavaraliikenteen kuljetusvahinkoja sattuu niin l&hettdjalle, rahdinkuljettajalle kuin vas-
taanottajallekin. Vastuu tavarasta kuljetuksen aikana jakautuu kaupan osapuolten kes-
ken lakien tai sopimusten mukaan. Toimitusehtojen kdyttdminen kauppasopimuksessa
on yleisin tapa sopia riskin jakamisesta. (Collan, 2010) Kauppasopimuksessa méaéritel-
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l&4&n kaupan osapuolten oikeudet, velvollisuudet ja riskin siirtyminen. Tavaraa kuljetet-
taessa myyjalta ostajalle, on tarke&a tietdd, kummalla osapuolella on vastuu tavarasta
kuljetuksen eri vaiheissa (Finanssialan keskusliitto, 2009).

INCOTERMS 2010 ja Finnterms 2001 -toimitusehtojen kéayttdminen kauppasopimuk-
sessa on Yyleisin tapa sopia riskin jakamisesta (Collan, 2010; Kosola, 2011). Lisaksi jo-
kaisella kuljetusmuodolla on omat lakeihin ja kansainvélisiin sopimuksiin perustuvat
vastuumadrayksensd. Nailla saannoksilla mééaritelld&n muun muassa mista vahinkotilan-
teista rahdinkuljettaja on vastuussa ja misté ei. Liséksi sdéannoksilla maaritellaan korva-
uksen enimmaismaérat, jotka paaséantoisesti tavaran painoon sidottuina eivét lahelle-
kaan aina riit4 kattamaan tavaran todellista arvoa (Finanssialan keskusliitto, 2009). Eri
kuljetusmuodoissa on siis hieman toisistaan poikkeavat vastuut ja korvausmaaréat (tau-
lukko 2.1). Yhdistettyjen kuljetusten osalta ei pystyta aina sanomaan, mill&d osuudella
vahinko on tapahtunut, jolloin vastuunkantajaa on vaikea maaritelld. Yhdistettyjen kul-
jetusten osalta ei mydskéédn ole kansainvalisesti voimassa olevaa sopimusta eika lain-
séadantod. (Paakki, 2010)

Taulukko 2.1 Kuljetuslainsaadantdon perustuvat rahdinkuljettajan ja huolitsijan enimmaisvastuut tava-
ravahingoista (Pohjola, 2002; Collan, 2010; Kosola, 2010; Jafs, 2011)

Kuljetusvéline Kuljetus Suomessa Kansainvalinen kuljetus

8,33 SDR =n. 9,50

Auto 20 EUR/Kg EUR/kg

667 SDR = n. 760,72 EUR/kolli | 267 SDR = n. 760,72

Laiva . _ EUR/kolli tai 2SDR =n.
tai 2SDR =n. 2,28 EUR/kg 2 28 EUR/kg
_ 19 SDR =n. 21,67
Lentokone 19 SDR =n. 21,67 EUR/kg EUR/kg
Juna 25 EUR/Kg 17 SDR = n. 19,39

EUR/Kg

8,33 SDR =n. 9,50 EUR/Kg tali
50 000 SDR =n. 57 025,42 -
EUR/tehtava

Yleiset satamaone- 667 SDR = 760,72 EUR/kolli
rointiohdot 200('30 tai 2 SDR = 2,28 EUR/Kg enin- | _

o tdaan 15 000 SDR =17 107,63
(ahtaustoiminta)

EUR/vahinko

1 SDR (Special Drawing Right = kansainvalisen valuuttarahaston maéarittelema erityisnosto-oikeus) =
1,14 EUR, 28.2.2011 kurssin mukaan)

PSYM 2000 (huolin-
ta ja varastointi)
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2.7.1 Lahettajan vastuut

Tavaran lahettdja valitsee yleensd ainakin ensimmaisen kuljetusmuodon, reitin ja rah-
dinkuljettajan. Tuote on suunniteltava ja pakattava ennen kuljetusta niin, ettd se selviaa
vahingoittumattomana niin kuljetuksesta ahtaassa kuormatilassa kuin terminaalikésitte-
lystékin. Lahettdjan vastuulla on laatia l&hetysasiakirjat ja varmistaa, etta tilaustiedot ja
kollimerkinnat vastaavat toisiaan. Rahdinkuljettaja noudattaa késittelyohjeita tilaustieto-
jen ja kollimerkintdjen perusteella, eiké vastaa vahingoista mikéli kolleja ei ole merkitty
oikein. L&hettdjalla on myos vastuu vaarallisten aineiden soveltuvuudesta tavaraliiken-
teeseen ja niiden puutteellisesta lahettamisesta aiheutuvista kustannuksista. Jos kulje-
tuspakkauksella on myynnillistd arvoa, vastaa lahettdja pakkauksen asianmukaisesta
suojaamisesta kuljetuksen aikana. Mikali lahetyksen todellista kokonaispainoa ei ole
ilmoitettu rahdinkuljettajalle, vastaa lahettdja mahdollisista yliméaaraisista kustannuksis-
ta. Ennen lahetystd l&hettdjan on varmistettava, ettd koko kuljetusketju on tietoinen tu-
levasta lahetyksesta. (Logistiikkayritysten liitto, 2009)

2.7.2 Rahdinkuljettajan ja huolitsijan vastuut

Rahdinkuljettajan vastuu perustuu maa-, meri- ja ilmakuljetuksia koskeviin lakeihin.
Rahamaéraisesti vastuu on rajattu ja joissakin tapauksissa rahdinkuljettajalla voi olla
peruste vapautua siitd kokonaan (Collan, 2010). Rahdinkuljettaja ei ole vastuussa va-
hingoista, jos vahinko on johtunut lahettdjan teoista taikka tekemétté jattdmisistd, tava-
ran laadusta tai olosuhteista, joihin rahdinkuljettaja ei ole voinut vaikuttaa tai varautua
(Paakki, 2010). Vaikka rahdinkuljettaja kéyttéisi apunaan alirahdinkuljettajia, ensisijai-
nen vastuu lahetyksista on kuitenkin varsinaisella paéarahdinkuljettajalla. Kuljetusvahin-
kojen lyhyiden vanhenemis- ja reklamaatioaikojen takia voi toisinaan kdydé niin, ettei
vahingosta saa lainkaan korvausta rahdinkuljettajalta. (Logistiikkayritysten liitto, 2009)

Rahdinkuljettaja vastaa lahetysten turvallisesta kuljettamisesta ehjédnd ja sovitun ajan
puitteissa kollimerkeissa tai kuljetusasiakirjoissa ilmoitetulle vastaanottajalle. Vastuu
kuljetuksen liikenneturvallisuudesta ja kuljetukseen vaikuttavan lainsd&ddannon noudat-
tamisesta on rahdinkuljettajalla, ellei kuljetustapahtumasta ole toisin s&édetty lailla.
Rahdinkuljettaja vastaa kuljetuksen aikana tavaran katoamisesta, vahingoittumisesta tai
vahentymisesta tiekuljetussopimuslain (TKSL) mukaisesti. Jos tavara katoaa kuljetuk-
sen aikana, tulee vastaanottajan tehda valittomasti todisteellinen muistutus rahdinkuljet-
tajalle. Jos kuljetuksen aikana rikkoutunut tavara voidaan korjata, se lahetetdén korjatta-
vaksi ja rahdinkuljettaja korvaa korjatun tuotteen kuljetuksen vastaanottajalle. (Collan,
2010)

Huolitsijan vastuuta ei ole Suomessa saadetty laissa eika kansainvalisisséd sopimuksissa
(Pohjola, 2002). Huolitsija vapautuu vastuustaan, jos vahingot aiheutuvat toimeksianta-
jan toimista, vaérista tiedoista, tavaran omista luonnollisista ominaisuuksista tai olosuh-
teista, joihin huolitsija ei ole voinut vaikuttaa (Paakki, 2010). Suomessa huolitsijan vas-
tuu méaaraytyy huolitsijan ja hanen asiakkaansa valisen sopimuksen perusteella. Poh-
joismaisessa huolintatoiminnassa noudatetaan yleisesti Pohjoismaisen Speditodriliiton
Yleisia Méaarayksia (PSYM 2000). Kansainvalisistd huolintaehdoista voidaan mainita
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FIATAN malliehdot (Pohjola, 2002). Satamissa on voimassa operointiehdot 2006, jotka
asettavat tietyn katon vastuulle (Satamaoperaattorit ry, 2006).

2.7.3 Vastaanottajan vastuut

Vastaanottajan vastuulla on tarkastaa saapuneen l&hetyksen ulkoinen kunto ja kollien
lukumaaré heti luovutustilanteessa. Ulkoisesti havaittavista tavaravahingoista tai puut-
teista ja / tai vdhentymisistd on vastaanottajan tehtéva vélittdmaésti muistutus rahdinkul-
jettajalle ennen vastaanottokuittausta. Tama taytyy tehda riippumatta siitd, onko vas-
taanottaja tavaran lopullinen vastaanottaja vai seuraava rahdinkuljettaja. Tavara taytyy
lisaksi tarkistaa perusteellisesti piilevien ja muiden kuljetusvahinkojen osalta niin pian
kuin mahdollista ja tehda kirjallinen huomautus rahdinkuljettajalle reklamaatiomaéaraai-
kojen puitteissa. (Logistiikkayritysten liitto, 2009)

2.7.4 Kuljetusten vakuuttaminen

Riskejd voidaan siirtdd vakuuttamalla. Vakuuttamalla riskin toteutumisesta aiheutuva
taloudellinen menetys siirretd&n joko kokonaan tai osittain vakuutusyhtion kannettavak-
si. Vakuutusyhti6 sitoutuu maksamaan vakuutuksenottajalle tai tdimén asiakkaalle talou-
dellisen menetyksen, joka aiheutuu vakuutussopimuksessa ja -ehdoissa madritellysta
vahinkotapahtumasta. Kun kuljetettava tavara vakuutetaan kuljetusvakuutuksella, huo-
lehtii vakuutusyhti0 tarvittaessa muun muassa oikeudenmukaisen korvauksen suoritta-
misesta vahingosta karsineelle, vahinkotavaran realisoinnista seké vahingon aiheuttajan
saamisesta vastuuseen kuljetusvahingosta. Naméa toimenpiteet jaavéat yrityksen itsensa
kustannettavaksi, jos kuljetettavaa tavaraa ei ole vakuutettu. (Pohjola, 2002)

Rahdinkuljettajat voivat ottaa my0ds vapaaehtoisen vastuuvakuutuksen, jolla katetaan
lainmukaista korvausvastuuta, kuitenkin korkeintaan lainmukaiseen enimmaisma&raan
saakka. Tdman usein riittdmattéman korvausvastuun takia tavaran omistajan on syyta
vakuuttaa omat riskinsd taydestd arvosta tavarankuljetusvakuutuksella. (Finanssialan
keskusliitto, 2009) Tavaran hdviamisesta tai vahingoittumisesta johtuva vahingonkor-
vaus lasketaan siten, ettd lahtokohtana pidetddn samanlaisen tavaran arvoa silla paikalla
ja siihen aikaan, jolloin tavara sopimuksen mukaan luovutettiin tai olisi tullut luovuttaa.
(Karhunen & Hokkanen, 2007)

Tavarankuljetusvakuutuksia on kahta tyyppid, kertakuljetusvakuutuksia ja vuosisopi-
musvakuutuksia. Vahaisia maaria satunnaisesti kuljettavan yrityksen kannattaa hankkia
kertakuljetusvakuutus, joka tulee merkitd ennen kuljetustapahtuman alkua. Kertakulje-
tusvakuutus koskee yhtd kuljetusketjua. Sédannéllisesti vakuutettavia kuljetuksia tarvit-
sevan yrityksen kannattaa tehdd vakuutusyhtion kanssa vuosisopimus. Talldin sovitaan
etukateen vakuutuskohteesta, -ehdoista ja -maksuista. (Karhunen & Hokkanen, 2007)
Budjetoitujen ennakkolukujen perusteella maéaritelladn alustava veloitettava vakuutus-
maksu, jota tdsmennetaan jéalkikateen vastaamaan tilikauden toteutuneita lukuja. Vakuu-
tusehtoina kaytetddn tuonnissa ja kotimaankuljetuksissa tavallisimmin kotimaisia va-
kuutusehtoja seka viennissa Institute-ehtoja (ICC A, B tai C). Tavaran kuljetusvakuutus
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korvaa vain vakuutettua tuotetta kohdanneen vahingon, enimmillaén sovitun vakuutus-
madran mukaisesti. Vahinko aiheuttaa useasti monenlaisia seurannaiskustannuksia tai -
menetyksid kuten tybajanmenetyksid tai mainetappioita, jotka voivat olla jopa paljon
suurempia kuin tavaraa kohdannut vahinko. Téallaisten riskien vakuuttamisesta yritysten
on syyta neuvotella vakuutusyhtididen kanssa erikseen. (Finanssialan keskusliitto,
2009)

Rahdinkuljettajan tai huolitsijan kuljetusvastuuvakuutus korvaa toiminnanharjoittajalle
vakuutusehtojen mukaisen osuuden lakien, asetusten ja kansainvalisten sopimusten mu-
kaisesta rahdinkuljettajan vastuusta. Toimeksiantajan k&rsimd vahinko saattaa kuitenkin
olla huomattavasti rahdinkuljettajan vastuun mukaista korvausvelvollisuutta suurempi.
Toimeksiantajan edun mukaista on hankkia lisdturvaa tavarankuljetusvakuutuksen
muodossa. (Karhunen & Hokkanen, 2007). Rahdinkuljettajien vastuun selvittdminen on
monissa tapauksissa erittdin hankalaa ja ty6lastd. Tamankin takia on perusteltua ottaa
oma vakuutus ja siirtdd vaatimusten ja vastuiden selvittely rahdinkuljettajan kanssa va-
kuutusyhtion hoidettavaksi. (Finanssialan keskusliitto, 2009)

2.8 Vahinkojen hoito

Vakuutusyhtio kytkeytyy vahinkojen hoitoon useimmissa vahinkotapauksissa. Vakuu-
tuksenottajan taytyy vakuutusyhtionsa kanssa sopia siitd, mita asioita ilmoitetaan ja mi-
ten tietoja vaihdetaan niin, ettd molempien nakdkannat tulevat otetuiksi huomioon. On-
nettomuustapauksien varalle on hyvé sopia koko kuljetusketjun tietoon saatettava toi-
mintasuunnitelma etukateen. Yritykselld taytyy olla toimintaohjeet ja vahinkojen hoi-
dosta vastaava resurssi kéytossddn, koska kaikissa vahingoissa on tarkedd ryhtya heti
toimenpiteisiin, joilla estetddn lisdvahinkojen syntyminen ja joilla varmistetaan vahin-
gon asianmukainen jatkokaésittely. Ohjeet voivat olla yksittdisia tai ne voidaan liittad
osaksi laajempaa laatujarjestelméa. Yksityiskohtaisissa ohjeissa tulee méaaritella muun
muassa tavaran tarkistamisen vastuusta; puutteiden ja poikkeamien raportoinnista; lisa-
vahinkojen estdmisestd; vahinkotarkastuksista; tavaran hylkdamisen kunnostamisen ja
edelleen toimittamisen péattamisestd ja kriteereistd sek& nédiden ohjeiden péivityksesta.
Vastuu toimintaohjeiden laatimisesta on kaikilla potentiaalisilla osapuolilla. (Pohjola,
2002)

Valveutunut yritys tilastoi vahingot itse tai antaa tdméan tehtdvan vakuutusyhtiélleen.
Tilastoinnin avulla varmistetaan, ettei vahinkokehitys paése kasvamaan toimitusketjussa
lilan suureksi. Taman vuoksi on tarkeaa tietdd kaikki merkittavéat yksittéiset vahingot ja
niiden elinkaari. Toistuvissa niin sanotuissa frekvenssivahingoissa on aihetta selvittaa
vahingon tapahtumispaikka ja -syy, jotta torjuntatoimenpiteet pystytddn kohdistamaan
tehokkaasti oikeaan kohteeseen. Pitemmélla aikavalilla vahingoista on tiedettéva vahin-
koaste, merkittdvat poikkeamat normaalista ja trendit (aleneva tai nouseva kehitys). Jos
jonkin tuotteen tai kuljetusreitin vahinkojen mééra ja suhteellinen merkitys on erityisen
suuri, vahinkojen syistd on syytd tehd& syvallisempi analyysi ja perustaa erillinen pro-
jekti vahingontorjuntaa varten. Naissa tapauksissa yleensd seurataan tavaran kulkua
kuljetusketjussa joko elektronisilla seurantalaitteilla tai fyysisesti. Tallaiset projektit
ldhestyvat jo riskikartoituksen tasoa. Riskikartoituksen menetelmia voidaankin hyodyn-
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t&a projektin eri vaiheissa ja tulosten raportoinnissa. (Pohjola, 2002)

Kuljetusketjun taytyisi saada tarvittavaa palautetta vahinkokehityksesta. Vakuutusyhti-
6ihin kertyy runsaasti vahinkotietoa niin yksittaisen yrityksen kuin tietyn toimialan va-
hinkotilanteesta ja kehityssuunnasta. Namaé tilastot muodostavat hyvan pohjan suh-
teutettaessa eri yritysten vahinkoja laajempaan kokonaisuuteen. Vakuutusyhtiolla on
osaltaan velvollisuus viestittdd havaitsemistaan puutteista ensisijaisesti asiakkaalleen.
Niin sovittaessa vakuutusyhtié voi informoida myds kuljetusketjua ja siell& vahingon
aiheuttajaa torjuntatoimenpiteiden tehostamiseksi. Asianomaisten tahojen informoinnin
lisdksi vahingontorjuntatoimenpiteitd ovat koulutus ja motivointi oikeaan asenteeseen ja
virheettomaéan tydskentelyyn. (Pohjola, 2002)
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3 LAADUN HALLINTA KULJETUSKETJUSSA

Tassa luvussa kasitellaan laatujarjestelmia ja laatutyokaluja. Kuljetusalalla on laatujér-
jestelmille omat vaatimuksensa, mutta useimmiten palvelusektorin laatujarjestelmét ja
tyokalut ovat kdyttokelpoisia myos kuljetusalan yrityksissa.

Monessa yrityksessé toteutetaan laatujarjestelmaa. Laatujarjestelma tukee riskienhallin-
taa kdytannossd, koska toimintaprosessista tulee kuvattua ja dokumentoitua. Yleensa jo
kuvausvaiheessa todetaan pullonkauloja tai epdselvyyksid, joita pyritddn poistamaan
valittdmasti. Laatujarjestelman avulla toiminnassa pyritdan virheettdbmyyteen ja “kerral-
la oikein” -tulokseen seka mahdollisiin hairidtilanteisiin laaditaan toimintaohjeet. Lisék-
si virheet kirjataan poikkeamaraporteilla sekd laatukasikirjat ja toimintaohjeet péaivite-
tdan toiminnan muutoksien mukaisesti. (Pohjola, 2002)

3.1 Laatuajattelu

Demingin (1982) laht6kohtana laatuajattelulle on systeemiajattelu. Hdnen mukaansa
laatu ei ole yksilon vaan systeemin toiminnan tulosta, joka vaatii yhteistyota kaikkien
systeemin osasten vélill4. Deming osasi jo varhain hyodyntéa tilastomenetelmié (SPC)
tuotteiden laadunhallinnassa ja hénen oppiensa perusajatus lahteekin vaihtelun ymmar-
tdmisestd. Demingin kehittdméassa laatujohtamisen mallissa (TQM) systeemeja kehitté-
malla pienennetddn laatuseurannan vaihtelua ja sen myota tapahtuu todellinen laadun
parannus. Demingin laatuympyrané tunnetun Plan-Do-Study-Act-menetelmén tarkoi-
tuksena on keskittdd huomio suunnitteluun. Menetelmdd noudattamalla voidaan varmis-
tua kehitystoiminnan jatkuvuudesta. (Deming, 1982; Karjalainen, 2002)

Laatu tehddan johtoportaassa, ei ”lattiatasolla”. Yleinen ongelma yrityksessa on, ettd
virheisiin etsitddn syyllisia ja niista syytetdan tyontekijoitd. Virheisiin ei useimmissa
tapauksissa ole syyllist4, vaan virhe johtuu systeemistd itsestdan. Suoritusportaassa
tyoskentelevét ihmiset eivét voi tehda paljoakaan parantaakseen laatua. Laatua voidaan
parantaa vain parantamalla olemassa olevia prosesseja sekd kehittdmalld tuotteita ja
palveluja. Jotta parannus onnistuisi, on sen aina lahdettavé johdosta. (Karjalainen, 2002)

Von Baghin (2000) mukaan kansainvélinen ISO 9000 -standardiperhe antaa hyvan lah-
tokohdan laadun madrittelylle. Standardi méaarittelee laadun ominaisuuksiksi, joilla tuo-
te, palvelu tai ndiden yhdistelma tayttad asiakkaan asettamat vaatimukset ja odotukset.
Kaikki asetetuista vaatimuksista poikkeava toiminnan tulos, eli virhe tai huono laatu”,
aiheutetaan ja kaikki mika aiheutetaan, voidaan myos ehkaistd. Yleensd ihmiset hyvak-
syvat, ettd ihminen on inhimillinen ja tekee virheitd. Virheitd aiheuttavat muun muassa
tiedon puute tai valittdmisen puute. Tiedon puute voidaan korjata selkeilla ohjeilla ja
koulutuksella. Valittdmisen puute on ihmisen asennekysymys ja on korjattavissa esi-
miehen tai tyotovereiden avustuksella. Tyonsa ja tyon tuloksen térkeéksi kokeva ihmi-
nen sitoutuu tyohon, valittaa siitd mitd tekee ja tuntee vastuuta tekemisistaan. Tallainen
henkild on l&hempéna nollavirheajattelua, jolla tarkoitetaan sitd, ettd tyot tehdaan oikein
ja ilman turhaa tyotd. (von Bagh et al., 2000)
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Laadun médrittelee se, jolle toiminnan tulos tuotetaan eli tdssa yhteydessa logistisen
palveluyrityksen asiakas. Toiminnan laatua voidaan pitda hyvana, kun tulos vastaa asi-
akkaan asettamia vaatimuksia (Pohjola, 2002). Erés tarkeimmistd kuljetuspalvelulle
asetetuista vaatimuksista on se, ettd oikea mééara asiakkaan tarvitsemia tuotteita toimite-
taan oikeaan aikaan, oikeaan paikkaan ja oikean laatuisina. Myds ymparistdasioiden
painoarvon kasvu viime vuosina on alkanut ndkya palvelun laadulle asetetuissa kritee-
reissd. Taman seurauksena kuljetukset on toteutettava ympéristéd mahdollisimman va-
han kuormittaen (Tapio et al., 2005). Olipa kyse sovitun aikataulun toteutumisesta, tava-
ravahingosta, toiminnan ymparistdvaikutuksista tai toiminnan turvallisuudesta, vaati-
mukset yksiloidaan yksikertaisimmin palvelun ostajan ja sen tuottajan valisessa sopi-
muksessa, esimerkiksi kuljetussopimuksessa. (Pohjola, 2002)

3.2 Laatujohtaminen

Tuotteen tai palvelun laadukkuus ja silla kilpaileminen ovat kiinted osa yritysten toimin-
taa. Halutun laatutason saavuttamiseen pyritaan laatujohtamisella ja sita tukevilla mene-
telmilld. Laatujohtamista helpottamaan on kehitetty erilaisia laatujarjestelmia ja laatuka-
sikirjoja, joissa kuvataan tuotteen tai palvelun laadulle asetettavat tavoitteet ja mittarit,
joilla laadun toteutumista halutun tasoisena seurataan. Tassakin yhteydessa patee sanon-
ta: ”"Mité ei mitata, sitd ei voi johtaa, ja mitd ei johdeta, sitd ei voi kehittdd”. (Tapio et
al., 2005)

Asiakaslahtdinen, kokonaisvaltainen laatujohtaminen (Total Quality Management,
TQM) on erés vanhimmista prosessijohtamisen koulukunnista. Laatujohtamisen tavoit-
teena on analysoida, virtaviivaistaa ja taydellistaa liiketoimintaprosesseja siten, ettd or-
ganisaatio pystyy tyydyttamaan tai ylittdmaan asiakkaiden odotukset minimikustannuk-
sin. Se korostaa asiakkaiden tarpeiden ymmartamisen tarkeytta ja jatkuvaa toiminnan ja
tuotteiden parantamista asiakkaiden tarpeisiin perustuen. Tarkoituksena on rakentaa
laatu sis&én tuotantoprosessiin ja ennaltaehkéistd virheité jalkikateen tapahtuvan tarkas-
tuksen ja hylk&&misen tai korjaamisen sijaan (Tapio et al., 2005). Laadun johtamisen
keskeinen periaate on toiminnan jatkuva systemaattinen kehittdminen ja sen kautta ta-
pahtuva tyoéntekijoiden osallistuminen laatutyohon. Tyontekijat osallistuvat itse entistéa
parempien standardien ja menettelyjen kehittdmiseen ja noudattavat niitd sitten péaivit-
taisessa tyossa. Jatkuva kehittdminen vaatii kasvualustakseen edistysuskoisen organi-
saatiokulttuurin (Lillrank, 1998).

3.3 Laatustandardit

Verkostotaloudessa ja yhd kansainvalisemmassa toimintaymparistdssa yritykselle on
tarkeda kyetd osoittamaan, etté silla on perusvalmiudet oikealaatuisten tuotteiden ja pal-
veluiden toimittamiseen. Hyvin monet yritykset ovat sertifioineet itselleen ISO 9000 -
laatustandardiin perustuvan laatujérjestelman, mutta monet suomalaiset vientiyritykset
ovat kehittdneet laatujarjestelmidan ja sertifioineet niitd myos pitkalti asiakkaiden aset-
tamiin vaatimuksiin (Tapio et al., 2005). Standardien ajatus on yhdenmukaistaa toimin-
taa siten, ettd ongelmat véhenevét ja eri jarjestelmat ovat helposti sovitettavissa toisiinsa



Kuljetusalan ja logistiikan tuotevahingot 39

ja kansainvalisen kaupan esteet vahenevat (Pohjola, 2002). Standardisarjan mukaisella
laatujarjestelmalld pyritddn takaamaan, ettd asiakkaiden tarpeet, yritykselle antama pa-
laute ja mielipiteet ohjaavat voimakkaasti yrityksen toimintoja (Tapio et al., 2005).

ISO 9000:2000 -standardisarja késittelee yritysten ja muiden organisaatioiden laatujér-
jestelmid (toimintajarjestelmid). Standardisarjassa laatu merkitsee asiakkaan vaatimus-
ten tayttamista. Jarjestelman ydinstandardit ovat (SFS, 2010; Tapio et al., 2005):
e [SO 9000: Laadunhallintajérjestelmat — Perusteet ja sanasto
e |1SO 9001: Laadunhallintajarjestelmat — Vaatimukset
e [SO 9004: Laadunhallintajérjestelmat — Laadunhallintaan perustuva toimintamal-
li.

ISO julkaisi standardista ISO 9001 uuden version vuonna 2008. Standardin ISO 9004
uusimistyd on meneilld&n. Uudistus tulee olemaan radikaalimpi standardin I1SO 9004
kohdalla: pyrkimyksend on luoda paremmat yhteydet kansainvélisiin laatujohtamismal-
leihin ja muiden alueiden hallintajarjestelmiin. Standardin 1ISO 9001 kohdalla uudistus
keskittyi siséllon selkeyttamiseen. (SFS, 2010)

Standardit on laadittu rakenteeltaan prosessimaisen toimintamallin mukaan. Rakenteen
pohjana ovat (Tapio et al., 2005):
e johdon vastuu
resurssien hallinta
tuotteen tai palvelun toteuttaminen
mittaus, analysointi ja parantaminen.

Vuonna 2000 valmistui standardi EN 13011, joka koskee kuljetusketjun olosuhdeteki-
joiden ilmoittamista. Standardi asettaa kuljetuspalvelun tarjoajalle velvollisuuden selvit-
td4d koko sovitun kuljetusketjun osalta, minkalaisia kuljetusrasituksia ja -vaatimuksia
kuljetettavaan tavaraan kohdistuu ja ilmoittaa niista asiakkailleen. Tallgin asiakas voi
paattad, minkalainen pakkaustapa kyseiselle kuljetukselle sopii (Pohjola, 2002). Tarkoi-
tuksena on luoda menettely, jolla palvelun tuottajat voivat antaa tarjoamiensa palvelui-
den toimintaolosuhteisiin liittyvid yksilOityjé tietoja, joiden avulla lahettdjat, laivaajat
tai pakkaajat voivat suunnitella riittavasti vaatimuksiaan seké tayttad pakkauksia ja pak-
kausjatteita koskevan direktiivin velvoitteet (SFS, 2010). Kuljetusolosuhteiden osalta on
standardissa erikseen mainittu muun muassa lampétila, kosteus, ilmanpaine, pudotukset
ja iskut, puristus, tarind sek& kuljetusaikataulu. Lis&ksi standardissa on esitetty néiden
kuljetusolosuhteisiin liittyvien atribuuttien mittaamistavat. Kuljetusasiakkaat hyotyvét
tasta siten, ettd he voivat arvioida etukdteen mahdollisimman luotettavasti kunkin kulje-
tuspalvelun kokonaisriskit ja 10ytdd omille kuljetuksilleen parhaiten soveltuvan kulje-
tusketjun ja niille sopivat pakkaustavat. (Pohjola, 2002)

Standardi soveltuu sek& yksittaisen kuljetuksen tarjoajalle ettd palveluyritykselle, joka
tarjoaa kuljetuspalvelua kayttden useita alihankkijoita. Erdanlaisena alkuoletuksena on,
ettd kuljetuspalveluiden tarjoajalla on laatujérjestelmd, johon sisaltyy kommunikointi
asiakkaan kanssa ja kaikkien sovitusta poikkeavien asioiden ilmoittaminen asiakkaalle.
Tama nékyy viittauksina standardin EN ISO 9001 vaatimuksiin (Pohjola, 2002).



40 Nygren, Hakkinen, Posti, Sundberg & Tapaninen

3.4 Auditointi ja sertifiointi

Auditointi on tosiasioita tarkasteleva johtamista kehittdva toiminta, jonka avulla voi-
daan vahent&é véltettavissa olevien kustannusten riskid. Se my0ds antaa tietoa johtamisen
toimivuudesta. Koska auditointi systemaattisesti ja objektiivisesti analysoi todisteita ja
esittdd tosiasioita tuntumien sijasta, se korjaa véarinkasityksia yrityksen johtamis- ja
raportointijarjestelmastd, tydmenetelmista ja koulutustarpeista. Auditointi voikin toimia
tehokkaana koulutustapahtumana sek& auditoijalle ett4 auditoitavalle. Auditoinnin tar-
koitus on 16ytaa suunnitelluista tuloksista poikkeavia tuloksia antavat syyt seka yksil6i-
da yrityksen tuotantoprosessin ja toimintajarjestelman heikkoudet ja vahvuudet. Audi-
toinnin avulla voidaan saavuttaa parannuksia seka yksittaisissa prosesseissa etta toimin-
tajarjestelméassa. (von Bagh et al., 2000)

Auditoinnit tehdddn johdon toimeksiannosta ja niilla pyritddn varmistamaan, etté toi-
minta on suunniteltujen jarjestelyjen mukaista. Auditoinneilla kerataan suunnitelmalli-
sesti tietoa monista eri l&hteistd ja verrataan sitd niin, ettd voidaan olla varmoja, ettd
asiat tehdaan suunnitelmallisesti tavoitteita kohti. Mitd paremmin auditoinnit tehdaén,
sitd hyddyllisempié ne ovat johdolle. Jos siséisessé auditoinnissa tulee ilmi poikkeamia
tai ristiriitaisuuksia, niiden poistamiseksi on tarpeen laatia tarvittavat korjaavat toimen-
piteet ja toteuttaa ne. Auditoitavien henkildiden tulee olla koulutettuja ja riippumattomia
niistd henkildistd, jotka ovat suorassa vastuussa auditoitavasta toiminnosta. Lisaksi au-
ditoinnit on suunniteltava tarkoin. Suunnitteluun siséltyy auditointien toimintatavan
kuvaus ja auditointien aikataulutus, jotta kaikki yrityksen toiminnot tulee kaytya lapi
ottaen huomioon johdon asettamat painotukset. Auditoinnin tuloksena syntyvé auditoin-
tiraportti edistdd kommukaatiota yrityksen eri tasojen valilla ja antaa jokaiselle henki-
I6ston jasenelle mahdollisuuden ehdottaa parannuksia toimintaan. (von Bagh et al.,
2000)

Laatujérjestelmén sertifiointi tarkoittaa puolueettoman tahon tekemaa yrityksen laatujar-
jestelman hyvaksyntda. Sertifioitu laatujérjestelma kertoo asiakkaalle, ettd perusasiat
yrityksessa ovat kunnossa. Jos laatujarjestelmd perustuu kansainvalisiin  1SO-
standardeihin, laatutodistuksen jatkuva voimassaolo ei ole itsestddn selvaa. Sertifikaatin
yllapitdminen vaatii sitoutumista sovittuihin kehittdmistoimenpiteisiin. (Tapio et al.,
2005)

Sertifiointiprosessissa tutkitaan aluksi toimintakasikirjaa ja sen standardinmukaisuutta,
minka jalkeen tarkastellaan, kuinka hyvin kuvattua jérjestelméaa yrityksessd noudate-
taan. Sertifiointiyritys osoittaa kasikirjasta mahdolliset puutteet ja ongelmakohdat, jotka
yritykset normaalisti korjaavat lisdédmélla kasikirjaan kyseiset kohdat tai muuttamalla
kyseisid kohtia. Tamén jalkeen suoritetaan alustava auditointi tai suoraan sertifiointiau-
ditointi. Kun sertifikaatti on myonnetty, sertifiointiyritys suorittaa suppeampia seuranta-
auditointeja 6-12 kuukauden vélein sertifikaatin voimassaoloaikana. Jos poikkeamia
I6ytyy ja niité ei korjata annetun ajan kuluessa, voidaan sertifikaatti/rekisterdinti perua.
Lievét poikkeamat voidaan vaatia korjattavan ennen seuraavaa auditointia. (von Bagh et
al., 2000)
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3.5 Toimintajarjestelmat

Toimintajarjestelmd tarkoittaa aina erilaisten johtamis-, hallinta-, ja kehittdmisoppien
yhdistamistd, mutta kun standardien ja oppien mé&&rd kasvaa, moninkertaistuu myos
riski ep@onnistua. Gintherin (2000) mukaan yksi avainkysymys onkin, ettd miten saa-
daan kokonaisuus toimimaan ja miten voidaan tukea sekd johdon tarpeita ettd myos ko-
ko henkil6ston halua toimia sitoutuneesti, jarjestelméllisesti, tehokkaasti ja innovatiivi-
sesti. Lisaksi toimintajarjestelman pitdisi sopeutua tarvittaessa nopeastikin muutoksiin
ja tukea rinnakkaisia kehittdmishankkeita, jotka johtavat kohti tavoitetilaa. (von Bagh et
al., 2000)

Toimintajérjestelmat kuten laatu-, ympadristd- ja turvallisuusjarjestelmat eivéat suoraan
merkitse tyOprosessien parantumista tai asiakkaiden vaatimusten parempaa tayttamista,
vaan ne ovat keino hoitaa liiketoimintaa systemaattisemmin. Stardardit yksiloivat ne
asiat, joihin on hyva kiinnittdd huomiota eri tahojen vaatimuksien tayttdmiseksi. (von
Bagh et al., 2000)

Laatu- (ISO 9001), turvallisuus- (1SO 18001) ja ympéristostandardien (1ISO 14001) poh-
jalta sertifiointiyritys voi tarkastaa yrityksen dokumentoidun laatu-, turvallisuus- tai
ympadristojarjestelman. Tdméan dokumentoidun jarjestelman tayttdessa standardien aset-
tamat vaatimukset sertifiointiyritys antaa tarkastuksesta todistuksen, eli sertifikaatin,
joka todistaa, ettd yrityksen kyseisessa jarjestelméssa on kuvattu standardien vaatimat
asiat soveltuvin osin ja ettd yrityksessa noudetaan kyseista jarjestelmaa. Sertifikaatti ei
kuitenkaan tarkoita sité, ettd yrityksessa aina taytetddn asiakkaan ja/tai ympariston vaa-
timukset. Se osoittaa vain sen, ettd yrityksessa on olemassa sellaiset pelisdédnnot, joiden
mukaan toimimalla on mahdollista tayttd4d ndma vaatimukset henkildston niin halutessa.
(von Bagh et al., 2000)

3.5.1 Laatujarjestelmat

Laatujérjestelm& on laadun kehittdmisen tyokalu. Laatujérjestelmén kehittdminen tar-
koittaa sitd, ettd organisaation keskeisten toimien ja prosessien parhaat tunnetut suori-
tustavat standardoidaan, kuvataan ja dokumentoidaan systemaattisesti ja toimitaan nii-
den mukaan. ISO 9000 -tyyppisten laatujérjestelmien tarkoitus on kuvata ja selventaa
toimintaprosesseja, ei yleisen erinomaisuuden saavuttaminen kaikissa asioissa. (Lill-
rank, 1998) Laatujérjestelmé pohjautuu asiakasvaatimusten tunnistamiseen seké tavoit-
teiden asettamiseen ja saavuttamiseen (von Bagh et al., 2000).

Guntherin (2000) mukaan laatujarjestelmén ongelmana monessa yrityksesséd on ollut
odotettua alhaisempi saavutettu hyoty. Yleensd I1ISO 9000 —sertifioinnilla saavutetaan
imagohyotyd, mutta laatukasikirjan kayttd esimerkiksi strategian ja muun toiminnan
kehittdmiseen, koulutukseen ja jatkuvaan parantamiseen on usein marginaalista. Laatu-
kasikirjoissa yleisesti kaytetty sisallysluettelon rakenne laatuelementtien mukaan jaotel-
tuna on monelle liian abstrakti eikd se auta ymmartaméan ja kehittdmadn omaa tapaa
toimia. Henkiloston sitoutuminen ja laatujérjestelmén aktiivinen hyoédyntdminen ei
usein onnistu, koska késitteet ovat vaikeasti ymmarrettavié, tyéohjeet ovat liian yksi-
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tyiskohtaisia ja punainen lanka puuttuu. Vastaavasti johto kritisoi laatujarjestelmaa
usein siitd syystd, ettei se toimi strategial&dhtoisen kehittdmisen ldhtokohtana eikd johta-
misjarjestelména. (von Bagh et al., 2000) Taman vuoksi on tarkeéd, ettd laatujarjestel-
miin siséllytetd&dn toimenpiteet, joilla taataan jatkuva toiminnan parantaminen. Yrityk-
sessd on nimettdava mittarit, joilla laadun tason kehittymista seurataan. Seurantaa teh-
daan sadanndllisin valiajoin ja kehityksesta raportoidaan yrityksen johdolle. Raportoinnin
pohjalta yritystd voidaan johtaa haluttuun suuntaan. Toiminnan jatkuvan parantamisen
periaate estad laatujarjestelman kayttdmisen pelkk&dna markkinointikeinona. (Tapio et
al., 2005)

3.5.2 Kuljetusyritysten laatujarjestelmaét

Kuljetusyrityksilla on kaytossaan laatujarjestelmid, joiden tarkoituksena on osoittaa
yrityksen kelpoisuus lastinantajille. Yleensa kuljetusyritykset pyrkivat sovittamaan laa-
tujarjestelmansé lastinantajien vaatimusten mukaisiksi. Mikali hyvéksyttavan laatujar-
jestelmén perusvaatimukset ovat kovin yleiset, sen olemassaolo ei yksin takaa kovin
paljon yrityksen toiminnasta. On mahdollista, ettd laatujarjestelmia tehd&én vain mark-
kinointikeinoiksi. Halutessaan yritys voi Kirjata laatujarjestelméén vain sen toimintata-
van, joka yrityksell& on ollut kdytdssa ilman laatujérjestelméakin ja tdmén takia laatujar-
jestelmén merkitys toiminnan kehittdjand jaa usein toteutumatta. (Tapio et al., 2005)

Liikenne- ja viestintdministerion tekemdan tavaran kuljetusten laatua selvittdneen tutki-
muksen mukaan useimmissa haastatelluissa kuljetusketjun organisaatioissa oman toi-
minnan laatua johdetaan niin, ettd ketjussa lahempéané olevan asiakkaan tarpeet tulevat
tyydytetyiksi. Laatujohtaminen koko kuljetusketjua ajatellen néyttdisi haastattelujen
perusteella keskittyneen rahdin maksavalle osapuolelle. Rahdin maksaja siis johtaa ko-
ko ketjun laadullista toimintaa, asettaa toiminnalle tavoitteet ja paattaé laadulliset kritee-
rit ja mittarit, joita koko ketjun tulee noudattaa. Myos logistiikkapalveluyritys voi toi-
mia tassa johtajan asemassa, vaikka rahdin maksaja olisikin kuljetustehtdvan tilaaja.
Tama tapahtuu tilanteessa, jossa logistiikkapalveluyritys yhdistelee useiden eri tilaajien
kuljetuksia itsendisesti. Kaytannossa kuljetuspalvelussa lastinantajan esittdmat kuljetus-
ta koskevat ehdot pyritaan tayttdmadn koko ketjussa, koska niistd poikkeaminen voi
vaikeuttaa toimeksiantojen saantia jatkossa. Lastinantajien laatustandardit voivat koskea
esimerkiksi kuljetusvaurioita, kaluston ik&a ja kuntoa tai kuljetuslampdtilaa. Yleensa
standardit on laadittu kuljetettavan tavaran laadun sdilymista ajatellen, mutta usein ne
voivat parantaa myo6s kuljetusten liikenneturvallisuutta. Osin juuri laatujéarjestelmien
ansioksi haastateltavat nékivét kuljetuskaluston kunnon selke&dn kohentumisen viime
aikoina. (Tapio et al., 2005)

LVM:n tutkimuksen (Tapio et al., 2005) mukaan laatujarjestelmiin siséltyy yleensa
my0s auditointiprosessi, jossa mitataan ja seurataan standardeissa maériteltyj4 asioita
vuosittaisin tarkastuksin. Auditointiprosesseja pidetaan tutkimuksen mukaan Kkuljetus-
yrityksissa raskaina, koska jokainen kuljetusyrityksen asiakas kdy erikseen auditoimassa
oman standardinsa toteutumista. Laatujérjestelmien toimivuutta kuitenkin myos Kkriti-
soidaan, ja arvellaan niiden jd&van usein vain kansioiksi hyllyille. Tutkimuksesta kay
myaos ilmi, ettd saman kuljetusyrityksen asiakkailla voi olla toisistaan poikkeavia laadul-
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lisia tarpeita. Esimerkiksi vaarallisia aineita kuljetettaessa turvallisuus- ja laatuvaati-
mukset ovat erittdin korkeat. Toisaalta osa tuotteista voi olla jalostusarvoltaan melko
alhaisia, mik& puolestaan edellyttdad erittain alhaisia kuljetuskustannuksia. Yleisesti
haastatteluissa todetaan, ettd mitéd Kiireellisempi aikataulu kuljetukselle annetaan, sité
haavoittuvampi koko kuljetusketju on erilaisista ennakoimattomista poikkeustapahtu-
mista aiheutuville ongelmille, jotka toteutuessaan aiheuttavat kiirettd. Koko ketjun toi-
minnan luotettavuus karsii Kiireestd, minka vuoksi kiireen vélttdminen on ketjun osa-
puolten yhteinen intressi.

Collan (2010) selvitti opinnaytetydssaén laatujohtamisen merkitystd logistiikan tavara-
liikenteen kuljetusvahinkojen vahentdmisessd. Collanin mukaan laatujohtaminen on
oikein ajoitettuna ja toteutettuna tehokas keino péastéd asetettuihin tavoitteisiin ja tulok-
siin, vaikka siind on omat riskinsd. Collan ei voinut ndyttaa toteen sitd, ettd laatujohta-
misen avulla voitaisiin vahentda kuljetusvahinkoja, koska tyota ei tehty toimeksiantona
millekdan yritykselle. Han kuitenkin pééatteli, ettd kuljetusvahingot tulevat vahenty-
maan, jos yritys toimii laatustandardien mukaan eli jos tyontekijat ovat ammattitaitoisia,
motivoituneita, huolellisia ja asiakaspalveluhenkisid. T&lloin kuljetukset ovat hyvin
suunniteltuja, turvallisia ja tdésmallisia sek& suhteet asiakkaiden ja muiden sidosryhmien
kanssa ovat kunnossa. Collanin mielesta asiaa voisi tutkia sellaisen kohdeyrityksen
avulla, jossa ei ole vield kaytossa laatujarjestelmad kartoittamalla tilanne ennen laatu-
toiminnan aloittamista ja vertaamalla jonkin ajan paasta laatutoiminnalla saavutettuja
tuloksia lahtotilanteeseen.

3.5.3 Laatukasikirja

Laatu-, turvallisuus- ja ymparistokasikirjasta voidaan kéyttdd myos nimitysta toiminta-
kasikirja, kun kyseessa on nimenomaan yrityksen sisdisen toiminnan ohjaus. Standardit
ilmaisevat toimintakirjassa vaadittavan dokumentoinnin minimitason. Yrityksen omat
tarpeet madrittelevat, miten dokumentointia halutaan laajentaa. Standardi ei siis esita
vaatimuksia siitd, miten jokin asia on hoidettava, vaan se esittda vaatimuksia siitd, mita
asioita on kuvattava. Tarked perusldhtokohta laatukésikirjalle on, ettei yrityksessa ole
rinnakkaisia ohjeita, vaan olemassa oleva ohjeistus muodostaa yhden kokonaisuuden.
Yritys paattad itse omat tapansa asettaa tavoitteita, toimia ja kehittdd toimintaansa. Ka-
sikirjassa on esitettava yrityksen laatu-, turvallisuus- ja ympaéristopolitiikka seka kuvat-
tava yrityksen henkildston vastuut ja valtuudet. Liséksi késikirjassa on kuvattava ne
prosessit, joilla asiakkaalle palvelua toimitetaan ja kirjattava tydmenetelmat silloin, kun
niitd tarvitaan varmistamaan vaatimuksenmukainen ja turvallinen toiminta myds mah-
dollisissa henkildiden vaihdoissa. Kasikirjassa on kuvattava mygds, miten yrityksessa
menetelldan, kun asetetut vaatimukset eivat ole toteutuneet. Kasikirja voi sisaltad kaiken
yrityksen kirjallisen ohjeistuksen tai vain keskeisimmat kuvaukset, jolloin ké&sikirjassa
viitataan tarvittaviin muihin ohjeistuksiin. Laatu-, ymparist6- ja turvallisuusstandardit
eivat myoskaan edellyté kasikirjalta mitaan tiettya rakennetta tai muotoa, mutta julkai-
sumuodolla on merkitysté kasikirjaa jaettaessa ja paivitettaessa. (von Bagh et al., 2000)
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3.6 Laadun mittaaminen ja parantaminen

Toimintajérjestelman ja organisaation kehittdminen vaatii Guntherin (2000) mukaan
aina kvantifiointia ja mittariston hyodyntamista. VVain mittaamisen kautta voidaan kehit-
tdmisen tavoitteet todeta saavutetuiksi tai analysoida, miksi tavoitteita ei saavutettu.
Mittareiden maara ja luonne ovat muuttuvia. Taloudellisten mittareiden liséksi pitdisi
seurata myos asiakkuuden, prosessin ja henkiloston kehittdmisen mittareita. Nama mit-
tarit pitad aina asettaa strategialédhtoisesti ja sitd kautta toimintajarjestelman kehittami-
nen toimii proaktiivisesti. (von Bagh et al., 2000)

Vuorinen et al. (2001) mielestd mittaamisella on merkitystd myods vahinkojen torjunnas-
sa. Vahinko on yleensa yksittdisten osatekijdiden summa ja tapahtumaketjun katkaisu
missa vaiheessa tahansa estaa vahingon sattumisen. Mittaaminen on keino havaita riski-
tekijat ajoissa. Laatu-, turvallisuus- ja ympéristojarjestelmien yhtend tehtdvané onkin
katkaista poikkeavien tilanteiden ketju, jonka lopullisena seurauksena olisi vahinko
(Muorinen et al., 2001). Heinrich (1959) on kehittanyt niin sanotun dominoteorian (kuva
3.1), jossa jokaista vahinkoa kohden voi I0ytaa nelja tekijaa, joiden tapahtuminen johtaa
onnettomuuteen. Namé tekijat ovat véaranlainen sosiaalisen ympériston opastus, inhi-
millinen virhe, vaarallinen toiminta ja mekaaninen/fyysinen vaara, jotka johtavat onnet-
tomuuteen ja sitd kautta vahinkoon (Heinrich, 1959). Onnettomuudesta johtunut vahin-
ko voi olla henkil6-, ympéristo- tai tuotevahinko (Vuorinen et al., 2001). Dominomalli
pyrkii havainnollistamaan, ettd vahingon syitd tutkiessa ei kannata pysahtya vain vaaral-
lisen toiminnan tai mekaanisen/fyysisen vaaran tekijoiden selvittamiseen, koska silloin
todellisen ennaltaehkéisyn kannalta dominoteorian edelliset tekijat eli sosiaalinen ympé-
rist6 ja inhimillinen virhe jaavat vaikuttamaan. (Heinrich, 1959)

Ancestry and
social

environment Fault of
pELC Unsafe act
and/or Accident
mechanical Injury
or physical
hazard

Kuva 3.1 Heinrichin dominoteoria (Heinrich, 1959)
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Heinrich on kehittanyt myds niin sanotun jadvuorimallin tapaturmien syntyperasta. Sen
mukaan jokaista vakavaa tapaturmaa kohden tapahtuu 30 lievé& tapaturmaa ja 300 vaa-
ratilannetta (Heinrich, 1959). Mallista voidaan luoda niin sanottu tapaturmapyramidi,
jota on kehitetty vastaamaan nykypdivén realiteetteja (kuva 3.2): jokaista vakavaa tapa-
turmaa kohden tapahtuu 10 lievaa tapaturmaa, 30 materiaalivahinkoja sisaltavaa vaarati-
lannetta sek& 600 vaaratilannetta (Tyo6turvallisuuskeskus, 2005). Tédhan jaavuoriteoriaan
I0ytyy useita viittauksia ja sovelluksia. Esimerkiksi tapaturmavakuutuslaitosten liiton
tekeman ammatillisten onnettomuuksien pyramidin, mukaan vuonna 2005 tapahtui
107 947 lievaa tapaturmaa, 11 025 vakavaa tapaturmaa jal46 kuolemaan johtanutta ta-
paturmaa (TVL, 2008).

1 kuslemantapaus

10 hevad tapaturmaa

30 vaaratilannetta, jo1s5a
matenaalivahinkoja
/ \ &00 vaaratilannetta

Kuva 3.2 Jaévuorikuvan sovellus tapaturmapyramidiksi (Ty6turvallisuuskeskus, 2005)

Logistiikan rutiininomainen mittaus on tilastoivaa mittausta, jossa on tyydyttavéa laadun
mittaamiseen suhteessa omiin tai asiakkaiden antamiin tavoitteisiin. Oman tavoitelaa-
dun soveltuvuus markkinoille on tarkistettava aika-ajoin muilla tutkimusmenetelmilla.
Logistiikkatoiminnoissa laatua mitataan seka kasiteltavasté tavarasta ettd suoritettavista
toiminnoista. Mittauskohteina ovat tavaran ominaisuuksien ja kunnon poikkeamat spesi-
fikaatioista seka toiminnan tai tiedon sisallon virheet ja poikkeamat oikea-
aikaisuudessa. (von Bagh et al., 2000)

Tavoitteet eli hyvéksyttavat laatutasot taytyy madritelld yhdessa logistiikkaketjun yri-
tysten kesken. Yli yritysrajojen ulottuvissa tarkasteluissa joudutaan yleensa sopimaan
erillisestd pysyvéstd yhteistyoryhmasta. Logistiikkaketjun vahinkoriskien hallintajérjes-
telmaén taytyy selkedsti maéritella, miten mittarien ja tunnuslukujen seuranta toteute-
taan yhteisesti ja yksittaisten yritysten sisalla. Mittarilla tuotetun tunnusluvun antaman
informaation pitaa olla yksiselitteistd ja helposti ymmarrettavad. Lisdksi tietojen taytyy
olla vertailtavaa eli samoilla kriteereilld ja samassa muodossa keréttyd. Tietojen valiton
dokumentointi on suotavaa. Esimerkiksi silminnékijoiden haastattelut ja valokuvat voi-
vat toimia hyvénd apuna asioiden jatkoselvityksessa. Mittauksen antama tulos paljastaa
tavoitellun ja todellisen tilanteen valisen eron. (Muorinen et al., 2001)
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Mittaustulosten tulisi aina johtaa toimenpiteisiin, kun parannettavaa havaitaan. Turvalli-
suusmittarit ovat karkeasti jaotellen joko tilannetta seurailevia tai toimintaa ohjaavia.
Seurantamittarit antavat tietoa jo sattuneista vahingoista. Niiden avulla voidaan havaita
muutoksia ja tehdd vertailuja esimerkiksi yritysten valill4, minkd vuoksi seurantamitta-
reita voidaan kayttdd myds vahinkojen ennaltaehkéisyyn. Seurantamittareiden kayttajat
ovat erityisesti johto- ja padllikkotasolta seka riskienhallinnan eri osa-alueilla tyoskente-
levid. (Vuorinen et al., 2001)

Ohjausmittareilla eli ennakoivilla mittareilla puolestaan tarkastellaan tapahtumia, kuten
ldheltd piti -tilanteita, joilla tiedetd&n olevan vaikutusta vahinkojen syntyyn. Ohjausmit-
tareilla voidaan palautteen kautta vaikuttaa suoraan yksittdisten ihmisten toimintaan.
Tama kuitenkin edellyttad, ettd riskit on arvioitu ja vahinkojen syntyyn johtavat todelli-
set perussyyt on tunnistettu. Syiden tunnistus mahdollistaa kehitystoimenpiteiden toteu-
tuksen, jota voidaan pitdd ennaltaehkdisevand riskienhallintatyond. Aineiston kerdami-
nen ja késittely vie luonnollisesti resursseja, mutta pitkalla aikavélilld ennaltaehkdiseva
ty6 on lahes poikkeuksetta kannattavampaa kuin asioiden korjaaminen jalkikateen. Joka
tapauksessa seka seuranta- ettd ohjausmittareilla on oma paikkansa turvallisuuden mit-
taamisessa. Yrityksissd ollaan yleisesti sitd mieltd, ettd ennakoivia mittareita kdytetdan
lilan vahan eika niiden merkitysté ole taysin tiedostettu. (Muorinen et al., 2001)

Vuorinen et al. (2001) mielestd mittaristosta ei tule luotettavaa, jos siihen ei kerry riitté-
vasti oikeaa tietoa vahingoista tai seurattavista toimenpiteistd. Esimerkiksi poikkeavien
tilanteiden raportointijarjestelmét ovat usein kaatuneet siihen, ettei raportointilomakkei-
ta taytetd. Jarjestelmien onnistunut kayttoonotto edellyttdd aina koulutusta ja tiedotusta.
Ihmisille pitda vahvasti painottaa, miksi tietoja kerdtdén ja miten ne kasitellaan. Erityi-
sesti on tuotava esiin, ettei ilmoitusten avulla etsita syyllisia. Palkitsemalla voidaan lisé-
t4 aktiivisuutta. My6s toimenpiteiden vieminen toteutukseen asti ja tiedottaminen teh-
dyisté toimenpiteistd ovat tarkedssa asemassa. (Vuorinen et al., 2001)

Materiaalivahinkojen seurantaan voidaan kdyttda hyvin samantyyppisid mittareita kuin
turvallisuuden mittaamiseen. Jarkevinté on rekisteridd vahingot samaan jarjestelmaén
tapaturmien kanssa, koska sama tapaus voi sisaltdéd monia erityyppisia vahinkoja. Se,
syntyykd onnettomuudesta haittaa ihmiselle, tavaralle vai molemmille riippuu usein
sattumasta. (Vuorinen et al., 2001)

Toimitusvarmuus on hyvé mittari toimitusketjun tehokkuudelle. Suuret méarét vaurioi-
tuneita tuotteita johtavat alhaisempaan toimitusvarmuustasoon ja lopulta myods alhai-
sempaan tasoon asiakaspalvelussa. Miebach Logistics Consultants -konsulttiyrityksen
tekema tutkimus osoitti, ettd 1 % nousu virheiden méérassa nostaa toimitusvarmuuden
kustannuksia 10 %:lla. Kuljetuspoikkeama johtaa huonompaan asiakaspalveluun ja
huonompaan rahdinkuljettajan imagoon. Vaurioitunut lasti vaatii mahdollisesti myods
ylimaaréisia kuluja kuljetuksista, uudelleenkasittelysta ja tiedonvaihdosta. (Ehie & Gil-
liland, 2008)
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3.7 Laadun kustannukset

Vuorinen et al. (2001) mukaan vahinkojen téytta rahallista arvoa on vaikeaa ellei perati
mahdotonta méaéritelld tarkasti. Parhaimpaan tulokseen pééstdan yleensa toimintokus-
tannuslaskennalla, jossa suorien kustannusten liséksi listataan kaikki vahingosta aiheu-
tuvat ylimaaréiset tyovaiheet ja arvioidaan niihin liittyvat kustannukset. Jotta paastaisiin
edes lahelle todellisia kustannuksia, pitdd myos kiintedt kuluerdt kohdistaa resurssien
kulutuksen mukaisesti vahingolle. Taméankin jalkeen taytyy muistaa, ettd vaikka vahin-
kokustannusten kirjaaminen tehtdisiin hyvin tarkasti, ei mukana ole vield asiakkaan tyy-
tyméttomyydestd liiketoiminnalle aiheutuvaa taloudellista haittaa. (Vuorinen et al.,
2001)

Laadun ja kustannusten suhde ei ole kuitenkaan ihan yksinkertainen. Lillrank (1998)
toteaa itsestddnselvyytend, ettd on aina halvempaa tehdé asiat oikein ensimmaisell& ker-
ralla kuin vasta toisella kerralla, koska asioiden vaarin tekemiseen liittyy lahes poikke-
uksetta vian etsintéd, vahinkojen korjaamista, asiakkaan lepyttelya ja muita kustannuk-
sia aiheuttavia toimintoja. Nama niin sanotut puuttuvan laadun kustannukset voivat olla
jopa kymmenia prosentteja yritysten liikevaihdosta. Virhevaihteluun tarvitaan ongel-
manratkaisua, kontrolloituja kokeita, standardointia, laatujérjestelmid, jotka kaikki ovat
maksullisena palkkatyond tehtévid asioita. Laadun kehittdminen maksaa, mutta se on
yleensa kannattava investointi.

Oaklandin (1993) mukaan laatukustannukset eivét eroa muista kustannuksista. Laadun
kustannukset voidaan budjetoida, mitata ja analysoida samaan tapaan kuin kunnossapi-
don, suunnittelun, myynnin, tuotannon ja muiden toimintojen kustannukset.

Yleisin tapa lahestya laatukustannuksia on niin sanottu PAF-malli, joka jakaa kustan-
nukset neljaan ryhmaan:

huonon laadun ehkéisyn kustannukset (prevention)

huonon laadun seurannan kustannus (appraisal)

laatuvirheiden korjaamisesta yrityksessa aiheutuva kustannus (internal failure)
laatuongelmien hyvittdmisesta asiakkaille aiheutuva kustannus (external failure).

Néiden kategorioiden mukaan voidaan laskea tai arvioida huonon laadun kokonaiskus-
tannus esimerkiksi hukkatyon tuntimaarand, epékuranttien tuotteiden materiaalina,
energia- ja tyokustannuksina, laatutoimen yleiskustannuksina sekd reklamaatioiden ja
takuuvastuiden hoitamisten kustannuksina. (Oakland, 1993; Lillrank, 1998; Mielikéi-
nen, 2006)

Lillrankin (1998) mielestda PAF-mallin mukaiseen l&hestymistapaan liittyy kolme kes-
keistd ongelmaa. Ensinnakin laatukustannusten arvioinnissa on aina kyse nykytilan ver-
taamisesta tavoitetilaan. Tavoitetila voidaan madritell& mahdottomaksi saavuttaa, jolloin
saadaan luonnollisesti laskettua korkeita laatukustannuksia. Toinen PAF-mallin ongel-
ma Lillrankin mukaan on sen kyvyttoémyys ottaa huomioon menetettyjé tuottoja. Kus-
tannus maaritell&&n tavallisesti jostakin toimenpiteesta aiheutuvaksi taloudelliseksi uh-
raukseksi. Esimerkiksi toimittaessa taydelld kapasiteetilla huonon laadun kustannus ei
ole ainoastaan menetetyt valmistuskustannukset, vaan myds menetetty kate. Kolmas
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Lillrankin esille tuoma PAF-mallin ongelma liittyy menettelyn rajoittumiseen vain kus-
tannuksiin. Pyrittdessa arvioimaan laatuhankkeiden taloudellisia vaikutuksia myos
hankkeiden positiiviset vaikutukset asiakastyytyvéisyyteen ja sitd kautta tuottoihin jaa-
vat helposti tarkastelun ulkopuolelle.

Laatukustannukset voidaan jaotella myos suoriin ja vélillisiin kustannuksiin. Vahinkoti-
lastoista voidaan nahdad suorat vahinkokustannukset. Tallaisia laskettavissa olevia ku-
luerid ovat esimerkiksi aineelliset kulut, vahinkotavaranmyynti- ja kunnostuskulut, tar-
kastuskulut sekd takaisinsaanti vahingonaiheuttajalta eli niin sanottu regressity. Lisaksi
kuljetusketjun eri toimijoille syntyy ylimaaraisia vahinkokustannuksia, joita aiheuttavat
esimerkiksi vahinkotavaran varastointi, vahinkojen tarkistaminen ja dokumentointi,
kunnostaminen ja tehollisen toiminnan héiriintyminen. (Pohjola, 2002):

Valilliset kustannukset ovat puolestaan niita kustannuksia, jotka eivat ndy suoraan esi-
merkiksi Kirjanpidossa, mutta ovat lahes aina vahinkojen suoria eli vélittdmié kustan-
nuksia huomattavasti suurempia (Leinonen, 2006). Tapauskohtaisesti seuraukset voivat
olla merkittavia. Tyypillisia valillisia kustannuksia ovat (Pohjola, 2002):
e toiminnan keskeytymisesta tai viivastymisesta johtuvat kulut kuten tuotantohdi-
riot sekd hairiét myyntiverkossa ja jakelussa
e suhdannetappiot
e korkotappio
e korvausvastuu kauppakumppanille
e uudelleen valmistetun ja l&hetetyn tuotteen aiheuttamat lisékustannukset
o Kkiinteat kuluerét (esimerkiksi tuotteiden korjaustilat ja -laitteet ja tietojarjestel-
maékulut)
¢ vahingonkérsineet oma korvausvelvollisuus
e mainetappio.

Néiden usein vaikeasti mitattavien kustannusten liséksi on otettava huomioon vahingon
yhteydessd mahdollisesti tapahtuvat henkilévahingot ja ympéristétuhot. Esimerkiksi
Oljykatastrofi tai vaaralliseksi luokitellun aineen pd&seminen ymparistoon voivat aiheut-
taa pysyvan vaurion ja mittaamattoman suuria vahinkoja. (Pohjola, 2002)

Seka kansainvalisissa ettd suomalaisissa tutkimuksissa on havaittu, ettd vakuutusten
piiriin kuulumattomat kustannukset ovat selvésti suuremmat kuin vakuutusten kattamat
kustannukset. Joissakin tapauksissa vahinkojen kustannuksia voi verrata jadvuoreen,
jonka vedenpinnan alle jadvaa osaa vastaavat vakuutusten ulkopuolelle jaavét kustan-
nukset. (Juran & Godfrey, 1999; Leinonen, 2006; Ty6turvallisuuskeskus, 2005) Hein-
rich (1959) tutki tapaturmien kustannuksia 5 000 tapaturman aineiston pohjalta. Tutki-
muksen tulosten mukaan tutkittujen tapaturmien vélittdmien ja valillisten kustannusten
suhteeksi saatiin 1:4.

Arviot laatukustannusten kokonaismaaristd ovat vaihtelevia, koska kustannusten kohde
on dynaaminen ja vaikeasti jasentyva. Yleiset arviot laatukustannusten osuudesta yritys-
ten liitkevaihdosta ovat 10-25 prosentin luokkaa. Joissakin yrityksissé laatukustannukset
saattavat nousta jopa 40 prosenttiin liikevaihdosta. (Juran & Godfrey, 1999; Laatuaka-
temia, 2009)
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Laatukustannuksia voidaan myo6s verrata yrityksen laatutietouden kanssa. Oaklandin
(1993) mukaan alhainen laatutietous yrityksessa korreloi korkeiden kokonaislaatukus-
tannusten kanssa. Kun yritys tulee tietoiseksi virheellisen laadun aiheuttamista kuluis-
taan, valvontakustannusten maara yleensé nousee. Lis&&ntynyt valvonta puolestaan joh-
taa tutkimuksiin, koulutukseen ja tietoisuuden lisddntymiseen, joiden tulokset siirtavat
kustannuksia ennaltaehkdisevéan suuntaan. Kun kustannukset ovat siirtyneet p&&osin
ennaltaehkéisevadn suuntaan, valvonnan ja virheiden aiheuttamat kustannukset vahene-
vat, jolloin laadun kokonaiskustannukset laskevat.

Uusi laatukustannusmalli

1
1
1
1
1
1
B B |
1
1
1

Laatukustannukset % myymnista

Kuva 3.3 Uusi laatukustannusmalli (Laatuakatemia, 2009)

Oaklandin (1993) kuvaama laatukustannusmalli on Laatuakatemian mukainen uusi laa-
tukustannusmalli (kuva 3.3). Klassisessa laatukustannusmallissa laadun kokonaiskus-
tannukset optimoidaan mahdollisimman alhaisiksi ja ajatellaan, ettd ehkaisykustannus-
ten kasvattaminen johtaisi ylilaatuun. Mallille on ominaista, ettd ennaltaehkéaisykustan-
nukset kasvavat laadun paranemisen myo6ta ja paraneva laatu ei tuota hyotya suhteessa
kasvaviin kustannuksiin. Uudessa mallissa puolestaan edellytetd&dn laadun syvallista
omaksumista organisaatiossa. Malli pohjautuu ajatukseen, ettéd lisdantyvé laatu ei valt-
tdmattd maksa mitdan, kun se vieddan prosessiin ja ettd laadun tekeminen on myos
asennekysymys. Myos laadun valvontakustannukset sdilyttdvat kustannustasonsa, kun
laadun mittaamiseen ja valvontaan liittyvét investoinnit on tehty. Valvontakustannukset
muodostuivat aiemmin enimmakseen tarkastukseen kaytettdvan tyon hinnasta, mutta
nykyisin automaatio hoitaa padosan valvontatehtévista. (Laatuakatemia, 2009)

Laatukustannuksia laskettaessa yksi suurimmista sudenkuopista on laskea vain ne kus-
tannukset, jotka ovat helposti laskettavissa (esimerkiksi hylkykustannukset, reklamaa-
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tionkasittelijoiden suorat kustannukset tai korjauskustannukset). Vaikeammin maarélli-
sesti ilmaistavat kohteet (esimerkiksi mainetappio, suhdannetappio) jaavat yrityksissa
usein huomioimatta, mik& voi johtaa virheelliseen tulokseen ja sen myo6té virhekustan-
nusten mieltdmiseen todellista alhaisempina. (Oakland, 1993)

3.8 Tilastolliset menetelmét

Tilastollinen ajattelu koostuu periaatteista: kaikki tyd on sarja keskenaan sidoksissa ole-
via prosesseja ja kaikki prosessit ovat vaihtelevia. Tdman vaihtelun pienentaminen tar-
joaa mahdollisuuden parantaa tyota tuhoamatta jotain muuta (Karjalainen, 2002). Tilas-
tollisia menetelmid voidaan kéyttaa tiedon kerddmiseen ja analysointiin suunnitelmien
ja prosessien ohjauksessa. Toiminnan aikana esiintyneet poikkeamat, esimerkiksi toi-
minnan tulos ei vastaa asiakkaan vaatimuksia, on tunnistettava ja kirjattava. Kirjauksista
selvidd, mitd toiminnan aikana on tapahtunut. Jokainen asianomainen on pidettavé ajan
tasalla tapahtuneesta. Laatustandardi mainitsee erikseen, ettd mittaus- ja seurantatietoja
tulee analysoida parannuskohteiden tunnistamiseksi ja tehokkuuden arvioimiseksi. Ana-
lysoitavia v@himmaistietoja ovat asiakastyytyvéisyys, asiakasvaatimusten tayttyminen ja
palvelujen ominaisuudet. N&illa on suora yhteys johdon katselmuksessa toteutettavan
laatujarjestelman jatkuvan soveltuvuuden, riittdvyyden ja tehokkuuden arviointiin. Ana-
lysointitulokset voivat johtaa myds korjaaviin ja ehkéiseviin toimenpiteisiin, jotka
yleensd johtavat toiminnan paranemiseen. Korjaaviin toimenpiteisiin sisaltyy ongelman
syyn etsiminen ja analysoiminen seka tarvittavien toimenpiteiden toimeenpano, joiden
avulla voidaan est&é ongelmien toistuminen. (von Bagh et al., 2000)

Korjaavien toimenpiteiden toteuttaminen on dokumentoitava ja niit4 on seurattava sopi-
van ajan kuluessa korjausten vaikutusten toteamiseksi. Korjauksiin voi sisaltyé toimin-
nan kuvausten eli ohjeiden muuttaminen. Ehkaisevét toimenpiteet alkavat sillg, etta tar-
kastellaan kaikkien poikkeamatapahtumien esiintymistd, lahelta piti -tilanteita, asiak-
kaiden valituksia, alihankkijoiden kanssa tapahtuneita ongelmia sekd mité tahansa muita
mahdollisten ongelmien lahteitd. Tarkastelun tuloksena voidaan havaita ongelmatilan-
teiden esiintymistrendit. Sisdisissa auditoinneissa voidaan havaita myos ongelmalédhteité
ja riskimahdollisuuksia. Mahdollisten ongelmien havaitsemisen jélkeen on paatettava
tarvittavat toimenpiteet ja toteutettava ne ongelmien riskin vahentdmiseksi tai kokonaan
poistamiseksi. Ehkéisevien toimenpiteiden tunnistamisessa erilaiset riskianalyysit (esim.
virheriskianalyysi) toimivat tdrke&dnd apuna. (von Bagh et al., 2000)

Tilastollinen laadunvalvonta, Eli SPC (statistical process control) kaytté laajeni 1990-
luvulla lahes Kkaikille teollisuuden aloille ja palveluiden puolelle osittain siita syysta, etta
ISO 9000 -standardistossa on esitetty tilastollisten menetelmien kayttéon liittyviad vaa-
timuksia. SPC-toiminnan tarkoituksena ei ole valvoa tuotteiden pysymista spesifikaati-
oiden mé&&rdamien rajojen sisélla. SPC:n tarkoituksena on osoittaa, onko prosessi tilas-
tollisesti hallinnassa, tai havaita, jos siihen alkaa vaikuttaa jokin hairi6. Téarked osa
SPC:t4 on etsid ja méarittdd kannattavia kohteita valvonnalle. Kun SPC:t4 ryhdytaan
soveltamaan yrityksessd, useampi ongelmakohta on usein jo selvilla. (Karjalainen,
2002)
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Ennen valvonnan aloittamista on hyva tutkia, mista laatuongelmat johtuvat, kuinka pal-
jon virheité esiintyy ja paljonko ne maksavat. Laatuongelmat ilmenevat esimerkiksi
havikin muodossa viallisina osina ja niiden kustannuksina. H&avikin jakaumamallin sel-
vittdminen on tassé erityisasemassa. Suurin osa havikista aiheutuu vain muutamasta
virhetyypisté ja ndiden virhetyyppien voidaan katsoa aiheutuvan vain muutamasta syys-
t4. Néin ollen lahes kaikki havikki pystytddn eliminoimaan tunnistamalla ja keskittymal-
I& Kkriittisiin syihin jattden merkityksettomat viat vahemmalle huomiolle. (Karjalainen,
2002)

Tilastollisella menetelmalla voidaan selvittdd, onko ongelman ydin satunnainen, jolloin
vaihtelua pienennetd&n muuttamalla prosessia vai onko ongelman ydin erityissyy, jol-
loin vaihtelu poistetaan ohjaamalla prosessia. Satunnainen vaihtelu on yleisista syista
johtuvaa ja sité voidaan ennustaa. Se on prosessin luonnollista vaihtelua. (Karjalainen &
Karjalainen, 2002) Satunnaista eli yleista vaihtelua aiheuttavat syyt ovat prosessissa
lasnd kaiken aikaa. Jokainen syy erikseen aiheuttaa varsin véhan vaihtelua, mutta yh-
dessa ne saavat aikaan koko joukon vaihtelua. (Lillrank, 1998)

Erityissyyvaihtelu on puolestaan ei-satunnaista vaihtelua prosessissa, ja se on seurausta
tapahtumasta, toiminnasta tai toimintojen sarjasta. Erityissyyvaihtelun luonne ja syyt
ovat erilaisia eri prosesseissa (Karjalainen & Karjalainen, 2002). Erityiset, vaihtelua
aiheuttavat syyt eivét ole jatkuvasti 1asnd prosessissa, vaan ne ilmaantuvat ajoittain ja
ovat l&htoisin prosessin ulkopuolelta. Erityissyyt aiheuttavat enemman tai véhemmaén
vaihtelua, mutta yleensa enemmaén kuin mik&én yksittainen yleinen syy. (Lillrank, 1998)

Ishikawa (1990) on esittanyt seitsemda tyokalua laatutiedon keruuseen ja analyysiin.
Tyokalujoukon perustana on Shewhartin (1924) valvontakaavio. Valvontakaaviolla voi-
daan valvoa prosessin vaihtelua ja saada prosessi stabiiliksi. Prosessin vuokaaviosta
nahdaan, mitd on tehty. Tiedonkeruulomakkeeseen merkitddn prosessin tapahtumien
esiintymisméarat. Pylvaskaaviosta ndhdaén karkeat vaihtelut ja Pareto-kaaviosta saa-
daan esille tarkedt ongelmat kuten virhetaajuus ja kustannukset. Ongelmien aiheuttajat
I6ydetdan syy-seuraus-kaaviosta ja riippuvuudet hajontakaaviosta. (Karjalainen, 2002)

Pareto-diagrammi

Pareto-analyysi perustuu tarkistuslistojen havaintojen ryhmittelyyn ja analyysiin. Esi-
merkiksi tiettyd prosessia koskevat ongelmat ryhmitellddn 4-5 ryhmaksi ja kuvataan
ryhmiin syntyneet havainnot histogrammina. Kaavio voidaan piirtda siten, etta se il-
moittaa havaintojen kumulatiivisen kertymén (Laatuakatemia, 2009). Virheet voidaan
myo0s jarjestadd niiden absoluuttisen mééran, virhekustannusten kertymén tai yksittaisen
virheen kustannuksen mukaan alenevaan jarjestykseen, jolloin nahd&an yleisimmin
esiintyvét, eniten kustannuksia aiheuttavat ja erityisen kalliit virheet. Talldin voidaan
helpommin paattdd, minka virheen tai virheiden poistamiseen kannattaa panostaa. (Kar-
jalainen, 2002)

Pareto-analyysi on néin ollen yksinkertainen apuneuvo kehityskohteiden etsimiseen.
Pareto-analyysi on yksi merkittdvimmista menetelmistd, joilla ohjataan SPC:n paatavoi-
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tetta, jatkuvaa prosessin parantamista. On selvéd, etta kaikkia ongelmia ei voida poistaa
yhté aikaa, vaan on paras aloittaa niist4, joista saadaan paras hyoty (Karjalainen, 2002).
Pareto-analyysissa syntynyt yleinen havainto onkin, etta suhteellisen pieni osa ongelma-
tyypeista (noin 15 %) synnyttdd valtaosan (noin 80 %) ongelmista (kuva 3.4). Naiden
tekijoiden korjaaminen poistaa suuren osan yksikén laatuongelmista. (Laatuakatemia,
2009)
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Kuva 3.4 Pareto-kuvaaja asiakaspalautteesta (Laatuakatemia, 2009)

Tietoa Pareto-analyysié varten on keréttdva niin, ettd vaihtelu on vakio, jolloin erityis-
syyt ja satunnaissyyt (kohina) voidaan erotella. Shewhartin erottelun periaate mahdollis-
ti erottelun. Shewhart kehitti vaihtelulle rajat, joita kutsutaan ohjausrajoiksi, valvontara-
joiksi, 3-sigma-rajoiksi tai operatiivisiksi toimintarajoiksi. (Karjalainen, 2002)

Valvontakaavio

Shewhartin 1920-luvulla kehittdmat prosessin valvontakortit ovat tilastollisen proses-
sinhallinnan klassiset apuvélineet. Korttien kayttd edellyttdd SPC-menetelmien ymmér-
tamista. Valvontakortille kootaan systemaattisesti mittaushavaintoja tukittavasta proses-
sista. Havainnot voidaan saada esimerkiksi asiakastietojérjestelméstd. Valvontakortilla
lasketaan mittaustulosten keskiarvo ja keskihajonta, joiden avulla pystytadn méarittele-
mé&én keskiarvoja tai hajontaa koskevat valvontarajat. (Laatuakatemia, 2009)

Prosessi on kontrollissa tai se on stabiili, kun havainnot tayttavat vaatimukset ja asettu-
vat valvontarajojen sisalle eli siind on vain yleisista syistd johtuvaa vaihtelua (Laatuaka-
temia, 2009; Karjalainen, 2002). Prosessissa on hairid, kun havainto ylittaa valvontara-
jan. Talléin hairion syy on selvitettdva ja sen korjaamiseksi on tehtéva tarvittaessa pro-
sessin ohjaustoimet. Laadun parantaminen merkitsee hajonnan pienentdmistd. Laadun
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parantuessa valvontarajoja kiristetddn (Laatuakatemia, 2009). Valvontarajat ylittava
hajonta puolestaan aiheutuu erityissyistd, joihin kehitystoimenpiteet taytyy kohdistaa.
Erityissyyt ovat ulkoisia, normaalista prosessista poikkeavia tekijoitd, jotka aiheuttavat
vaihtelun systeemissa. Jos prosessi ei ole stabiili, osoittaa erityissyy vaihteluoireen. Eri-
tyissyiden paikallistamiseen kéytetddn ongelmanratkaisutydkaluja, joiden avulla voi-
daan identifioida tarkasti milloin, missa, kuinka tai miksi prosessi muuttui. Vain tapah-
tumadata tutkitaan. Erityissyy voi myds vahingoittaa prosessia, jolloin prosessia huo-
nontavan muutoksen syy on l0ydettéva ja poistettava. Erityissyy voi olla myds hyddyl-
linen, jolloin se pyritaan siséllyttdmaan prosessiin vakituiseksi tekijaksi. On myés huo-
mattava, etta erityissyiden ollessa prosessissa tilastotunnuslukujen ja paatelmien teke-
minen voi olla erittdin harhaanjohtavaa. Talldin ei pitéisi laskea mitéan tilastolukua
(keskiarvoa, hajontaa jne.), vaan ainoastaan ndiden estimaatteja tarkasti kuvatuilla las-
kentasd&nnoilla, jotka huomioivat erityissyiden vaikutukset. (Karjalainen, 2002)

Valvontakaavion avulla saadaan selville prosessissa esiintyvé luontainen hajonta (kohi-
na), joka syntyy yleisista syista. 94-98 %:a kohinasta syntyy yleisista syistd. Prosessille
asetetaan ylempi ja alempi ohjausraja, joiden sisapuolelle jadava vaihtelu syntyy yleisista
syistd. Yleisista syista johtuva vaihtelu on kaikille prosesseille luontainen ilmid eika
niitd voida pienentdd muuten kuin muuttamalla prosessin perusluonnetta (Karjalainen,
2002).

Syy-seurauskaavio

Syy-seuraus-analyysia ja sitd kuvaavaa syy-seuraus-kaaviota eli kalanruotokaaviota
kaytetdan kausaalisuuden selvittdmisessa ja ongelmien syiden etsimisessa ja analyysis-
s&. Analyysia kutsutaan keksijansd mukaan myds Ischikawa-analyysiksi. Kaavion piir-
tdminen aloitetaan maéaritellystd ongelmasta, minka jalkeen ryhmitellddn ongelmaan
liittyvét tekijat. Ryhmittely voidaan tehdad esimerkiksi pareto-analyysissa saatujen tieto-
jen perusteella. Ongelmaan liittyvat 46 tarkeintd tekijaryhmaa kuvataan ruotoihin. Ku-
hunkin perussyyhyn Kirjataan siihen liittyvid ongelmia. Tekijat saadaan selville kysy-
malla, miksi tdima ongelma syntyy ja ketka siihen vaikuttavat. Tavallisimpia tekij6ita
ovat esimerkiksi toimintatavat, tyontekijat, tilat, asiakkaat, vélineet ja muut resurssit
(kuva 3.5). (Laatuakatemia, 2009)
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Kuva 3.5 Syy-seuraus-kaavio (cause-effect) eli kalanruotokaavio (Laatuakatemia, 2009)
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4 KULJETUSVAHINGOT ERI KULJETUSMUODOISSA JA TAVARA-
RYHMISSA

Tassa luvussa esitellddn esimerkinomaisesti kuljetusvahinkoihin liittyvié tutkimuksia ja
niiden keskeisié tuloksia. Luvussa vertaillaan kuljetusvahinkoja eri kuljetusmuotojen ja
tuoteryhmien vélilla ja pohditaan erilaisten vahinkomuotojen ominaispiirteitd. Vaikka
luokittelut eroavat eri tutkimusten valilla, tuloksista pystyy havaitsemaan paljon yh-
tenevaisyyksia.

4.1 Metsateollisuus

Metséteollisuustuotteiden tuotevahinkoja ovat tutkineet opinndytetdissadan Susanna
Snellman: Palvelupoikkeamat merikuljetuksissa ja satamatoiminnoissa — Case Trans-
fennica Ltd (2006) sek& Tarja Javanainen: Paperirullien vahingoittumisriskit satama-
toiminnoissa (2009). Seuraavassa kaydaan l&pi ndiden opinnéytetdiden keskeisié tulok-
sia.

Eriasteisia kuljetusvahinkoja syntyy kuljetusketjun eri vaiheissa riippuen tavaran laa-
dusta. Paperirullien kuljetus Suomessa on péd&osin vientid. Suomen merikuljetukset
poikkeavat oleellisesti muiden Euroopan unionin alueen maiden kuljetuksista, koska
Suomen logistinen sijainti ja poikkeukselliset luonnonolosuhteet luovat omat ongelman-
sa muihin maihin verrattuna. Paperirulliin kohdistuu useita késittelykertoja tehtaalla,
satamissa ja aluksella. Jokaisen kasittelykerran yhteydessd on vahinkojen todenndkoi-
syys olemassa. (Javanainen, 2009)

Snellmanin (2006) mukaan yleisimmét paperirulliin kohdistuneet esikuljetusvauriot
ovat vaippa-, paaty- ja hylsyvaurioita, kun taas merikuljetusvaiheen metséteollisuuden
tuotteille tapahtuvista vahingoista merkittavé osa on kastumisia (Snellman, 2006). Pape-
rirullia kuljetettaessa lampimasté ilmanalasta kylmédan saattaa muodostua niin sanottu
hikoiluriski. Tall6in kosteus tiivistyy aluksen tai kontin rakenteisiin ja vesi voi tippua
lastin paalle aiheuttaen vesivahingon. Edell& mainittujen vahinkojen lisdksi Javanainen
on listannut kulmavauriot, sivu- ja kylkivauriot, deformaatiot seké lika- ja kontaminaa-
tiovauriot. Vakuutusyhtion tilastojenkin mukaan vuosien 2005-2008 valisend aikana
rullien kastuminen ja rikkoutuminen olivat yleisimmét vahinkomuodot. Javanaisen mu-
kaan suurin osa vaurioituneista rullista voidaan kuitenkin korjata. (Javanainen, 2009)

Javanainen (2009) kdy opinnaytetyossaan lapi yleisimpié paperirullien vahinkojen syita
toimitusketjun eri vaiheissa. Tehtaalla paperirullille yleisimmin vahinkoa aiheuttavat
pakkaus, vialliset kontit ja tulipalot. VVahinkojen syita kuljetuksen aikana ovat liikenne-
onnettomuudet, rikolliset teot ja vialliset kuljetuskalustot. Satamissa vahinkoja ylei-
simmin aiheuttavat puutteellinen ahtaus, kasittelyvirheet, vialliset varastot, vialliset ka-
lustot seka tulipalot. Merikuljetuksen yleisimpid paperirullille vahinkoja aiheuttavia
tekijoitd ovat merivahingot, rikolliset teot, mereen heitetyt tavarat sekd sade, lumi ja
myrsky.
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Javanainen (2009) tarkasteli metsateollisuuskonserni UPM-Kymmene Oyj:n vahinkora-
portteja tammi—lokakuulta 2008 ja totesi, ettd suurimmat vahingot tapahtuivat Euroopan
suurimmissa satamissa, joissa kasitellddn maéarallisesti eniten UPM-Kymmene Oyj:n
tuotteita. Satamien vahinkoprosenttien keskiarvo tammi-lokakuun 2008 valisen& aikana
oli noin 0,5 %. Eri satamien paperirullien laivausmaarat vaikuttavat Javanaisen mukaan
siihen, kuinka paljon vahinkoja tapahtuu. Vuonna 2008 UPM-Kymmene Oyj:1l& vahin-
koja tapahtui keskiméarin 315 kuukaudessa. Selvasti yli keskiarvon vahinkoja tapahtui
hein&-, syys- ja joulukuussa. Javanainen mukaan ylivoimaisesti eniten vahinkoja tapah-
tuu paperirullien siirtdmisten yhteydessa. Paperirullien kolhiminen trukin pihdeilld tai
haarukalla oli selvasti yleisin vahinkojen syy (noin 60 % vahinkojen kokonaisma&rasta).
Toiseksi eniten vahinkoja tapahtui méaritteelld muut vahingot. Kolmas tutkimuksessa
esiin noussut virheiden syy oli lastin putoaminen trukkikasittelyssa, jonka osuus oli 7 %
kokonaisvahinkoméaarésta.

Snellmanin (2006) tutkimuksen tulosten perusteella varustamo Transfennican toiminta-
alueella tuotevahinkoja tapahtuu eniten esikuljetusvaiheessa, aluksen purkaus- ja lasta-
usvaiheissa sek& merikuljetuksen aikana. Snellmanin mukaan kuorma-autolla tai junan-
vaunulla satamaan saapuvat metsateollisuuden tuotteet, jotka on tarkoitus esikuormata
kontteihin taikka kuljetusalustoille tai lastata alukseen sto-rona tarkastetaan seka laadul-
lisesti ettd maarallisesti. Esikuljetusvaiheen aikana vaurioituneet tuotteet joko siirretdan
kunnostettavaksi tai laitetaan hylyksi.

Javanaisen (2009) tutkimuksessa kavi ilmi, ettd eniten kuljetusvahinkoja tapahtui pape-
rirullille varastosiirtojen, purkamisen tai pinkkaamisen yhteydessa. Toiseksi eniten va-
hinkoja tapahtui ennen tavaroiden purkamista vaunusta. Kolmas oleellinen vahinko-
paikka oli laivan ruumassa tapahtuneet vauriot. Muita mainittavia paikkoja vahingoille
olivat muut vahingot varastossa ja tehtaalla tapahtuneet vahingot lastauksessa, joita ei
huomattu ennen laivaamista. Tutkimuksessa ilmeni myos, ettd Haminan ja Kotkan sa-
tamia yhdessa tarkasteluna eniten vahinkoja tapahtui varastonkasittelyn yhteydessé.
Késittelyvirheet korostuivat myds satamaoperaattori Stevecon yleisimmissd vahin-
kosyissa: jopa 75 % kaikista vahinkotapauksista tapahtui lastin késittelyn aikana.

Javanaisen (2009) opinndytetydssé saatujen tulosten perusteella tuotevahinkojen véhen-
tdmiseksi on oleellista kiinnittd4d huomiota lastinkésittelyyn ja aluksen kuntoon. Lastin-
kasittelyssa tydohjeiden noudattaminen ja kaluston kunnosta huolehtiminen véhentaisi
vahinkojen syntymisen mahdollisuutta. Johtop&atoksissaan Javanainen mainitsee vahin-
kojen yleisimmaéksi tapahtumiskuukaudeksi syyskuun, minka han arvelee johtuvan ke-
sdlomakauden jalkeisten tavaravirtojen voimistumisesta Suomen ja Euroopan satamissa
sekd tyontekijoiden normaalia alhaisemmasta motivaatiosta loman ja kesan jéalkeen.
Javanaisen mukaan aluksen ruuman ja kannen seké viallisten konttien, varaston ja kulje-
tuskaluston kunnon parantaminen vahentdisivat vahinkojen syntymisen riskié. Varasto-
tiloissa tapahtuu paljon vahinkoja, joiden pa&asiallisina syind voidaan pitaa kiirettd, va-
rastotilojen suunnitteluvirheitd ja usean laivan lastaamista samanaikaisesti Kiireella.
Ahtaajien kiireeseen on syynd myds varustamoilta tuleva painostus tehokkaaseen ja
nopeaan lastaamiseen ja purkamiseen. Monen eri sidosryhman vélinen heikko tiedon-
kulku saattaa myds aiheuttaa viivastymisid, mikéa johtaa helposti kiireeseen ja sité kautta
vahinkojen syntymiseen. (Javanainen, 2009)
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Paperirullien vahinkojen syntymistd satamatoiminnoissa ei voida Javanaisen (2009)
mukaan koskaan valttdd, mutta tulevaisuudessa oleellista olisi kiinnittdd enemman
huomiota koko kuljetusketjun toimivuuteen. Jatkotutkimusaiheiksi Javanainen ehdottaa
satamien tyoolosuhteiden, tyontekijoiden asenteiden omaa tyota kohtaan, toimitusketju-
jen tiedonkulun, kaluston kunnossapidon vaikutuksen vahinkoihin ja varastotilojen toi-
mivuuden tutkimista.

Eri kuljetusmuotoja tarkasteltaessa merikuljetuksissa vahingot ovat selvésti pysyneet
merkittdvana ongelmana. Tdmé& on osittain perusteltavissa silld, ettd suurin osa maail-
mankaupan kuljetuksista tapahtuu laivoilla (Javanainen, 2009) ja laivoilla sattuneet va-
hingot ovat yleensa suuruusluokaltaan isoja (Pohjola, 2002). Merikuljetuksen aikana
tapahtuneet vahingot ovat yleensa laadultaan ja kustannuksiltaan niin korkeat, etta va-
hingonkaésittely siirretd&dn useimmiten vakuutusyhtiolle. Lastiyksikdille kohdistuneiden
vahinkojen kasittelyd helpottaa muun muassa useissa satamissa jo olevat porttikamerat,
joiden avulla voidaan méarittad, onko vaurio ollut yksikdssd jo satamaan tullessa tai
onko vaurio ollut yksikossa vasta sen poistuessa satamasta. (Snellman, 2006)

Snellmanin (2006) tekeman tutkimuksen mukaan varustamo Transfennica seuraa toi-
mintaansa jatkuvasti, ja yrityksen tarkoituksena on vahentaa vahinkojen maaraa ja ylla-
pitéé kuljetuspalvelun korkeaa tasoa. Poikkeamia ehkdisevissa toimenpiteissa Transfen-
nica hyddyntaa eri tietolahteitdan kuten eri prosesseja ja ty6vaiheita, auditointiraportte-
ja, laatu- ja ympdristotiedostoa, asiakasvalituksia sekd& aikaisemmista toimenpiteista
saatua tietoa. Tarkoituksena on tunnistaa, analysoida ja poistaa mahdolliset syyt poik-
keamiin. Transfennicassa on laatu- ja ymparistopaallikosta seka yhtion eri toimintojen
edustajista muodostettu ryhma, joka suunnittelee ehkdisevat toimenpiteet yhteistydssa
muun henkilston kanssa ja valvoo toimenpiteiden tehokkuutta.

Transfennica seuraa vahinkokehitystd Snellmanin (2006) mukaan erilaisilla mittareilla.
Mittareina ovat kalenterivuosittain esimerkiksi toteutuneet vahingot vahinkolaaduittain,
vahinkokuukausittain, kuljetusreiteittdin ja vahinkokehitys verrattuna asetettuun tavoit-
teeseen. Vahinkokehityksestd ja mahdollisista parannusehdotuksista keskustellaan ko-
kouksissa yhdessa Transfennican ja satamaoperaattoreiden kanssa. VVahinkojen seuranta
ei ole koskaan reaaliajassa, koska vastaanottajalla on tavaran vastaanottamisesta vuosi
aikaa toimittaa korvausvaade rahdinkuljettajalle ja tasta johtuen todellinen vahinkokehi-
tys on selvilla vasta seuraavan kalenterivuoden pééatyttya.

4.2 Elintarviketeollisuus

Elintarviketeollisuuden kuljetusvahinkojen ja epakuranttien tuotteiden v&hentamista on
tutkittu kohtalaisesti, mutta hyvin spesifisista aiheista, kuten hedelmien kuljetusvahin-
goista tai aamiaisruokien epékuranttien tuotteiden hallinnasta. Seuraavana on esitelty
elintarviketeollisuuteen liittyvié tutkimuksia.



58 Nygren, Hakkinen, Posti, Sundberg & Tapaninen

4.2.1 Unsaleables Benchmarking -tutkimus

Yhdysvalloissa perustettiin vuonna 1908 elintarvikealan yrityksista koostuva The Gro-
cery Manufacturers Association (GMA) -yhdistys, jonka tavoitteena on auttaa jasenyri-
tyksidén tuottamaan turvallisia tuotteita tieteellisen tutkimuksen, testaamisen ja arvion-
tien kautta. Nykyaan yhdistykseen kuuluu yli 300 johtavaa ruoka-, juoma- ja kulutus-
tuoteyritystd. (GMA, 2010a) Vuodesta 1989 alkaen GMA on panostanut aktiivisesti
toimitusketjujen palautuslogistiikan hallinnan kehittdmiseen. GMA on tuottanut yhteis-
tyossa teollisuuden kauppakumppanien kanssa lukuisia benchmarking-raportteja, val-
koisia papereita ja teollisuuden ohjeistuksia ja tarjonnut talla tavalla ratkaisuja myyntiin
kelpaamattomien tuotteiden hallintaan. Tuodakseen kelpaamattomien tuotteiden hallin-
taan liittyvat asiat koko teollisuuden tietoisuuteen GMA lyottaytyi vuonna 2000 yhteen
Food Marketing Institute (FMI) -instituutin kanssa. (GMA, 2010b) GMA ja FMI muo-
dostivat yhdessé Joint Industry Unsaleables Leadership Team -tyéryhman, jonka tavoit-
teena on tarjota strategioita, opetuksellista sisaltod ja tyokaluja auttamaan jalleenmyyjia,
jakelijoita ja valmistajia vahentdmddn myyntiin kelpaamattomien tuotteiden mé&araa
(GMA, 2010c).

Joint Industry Unsaleables Leadership Team -tyoryhma on teettanyt 2000-luvulla useita
tutkimuksia myytavaksi kelpaamattomien eli epékuranttien elintarvikkeiden hallinnasta
(GMA, 2010b). Vuodesta 2002 lahtien tyéryhmén toimeksiannosta on tehty ldhes vuo-
sittain Unsaleables Benchmarking -tutkimuksia, joiden tavoitteena on ollut 16ytaa ja
analysoida syita epédkuranttien tuotteiden olemassa ololle toimitusketjuissa seka tunnis-
taa ratkaisuja ndihin ongelmiin. Namé tutkimukset on toteutettu keskeisiin Yhdysval-
loissa toimiviin elintarvikealan toimijoihin kohdistettuina kysely- ja haastattelututki-
muksina. (GMA, 2010b; Joint Industry Unsaleables Leadership Team, 2008)

Vuonna 2008 tehdyss& Unsaleables Benchmarking -tutkimuksessa kaytiin lapi yhteensa
73 elintarvikealan toimijaa, joista 46 oli valmistajia ja 27 jalleenmyyjid. Tutkimukseen
osallistuneiden tuotteita valmistavien yritysten vuotuinen myynti oli vuonna 2007 yh-
teensd noin 170,2 miljardia dollaria ja jalleenmyyjien vuotuinen myynti yhteensa noin
335,3 miljardia dollaria. Tutkimuksen tulosten mukaan epéakuranttien elintarviketuottei-
den aiheuttama kokonaiskustannus teollisuudelle on vuositasolla noin 1-2 % toimijoi-
den bruttomyynnistd, joka vastaa noin 2 miljardia dollaria (Joint Industry Unsaleables
Leadership Team, 2008 & 2010). Epéakuranttien tuotteiden keskiméaardinen osuus val-
mistajien bruttomyynnista oli vuonna 2007 noin 0,83 % ja jalleenmyyjien bruttomyyn-
nistd noin 1,21 %. Epdakuranttien tuotteiden yleisin syy oli tuotevahinko 48 %:n osuu-
della kaikista myyntiin kelpaamattomista tuotteista. Muita syitd epakuranteille tuotteille
olivat tuotteiden valmistamisen/myynnin lopettaminen (20 %:n osuus myyntiin kelpaa-
mattomista tuotteista), erddntymiset (17 %), sesonki (5 %) ja muut syyt (10 %). Eniten
epékurantteja tuotteita ilmeni kylmatuotteissa seka terveys- ja kauneustuotteissa. (Joint
Industry Unsaleables Leadership Team, 2008)

Vuosien saatossa Yhdysvalloissa toimivat elintarvikealan yritykset ovat selvasti havain-
neet epékuranttien tuotteiden hallinnan tarkeyden ja asian eteen on tehty parantavia toi-
menpiteitd. Esimerkiksi vield vuonna 2002 epdkuranttien elintarviketuotteiden teolli-
suudelle aiheuttama kokonaiskustannus oli Unsaleables Benchmarking -tutkimuksen
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mukaan noin 2,6 miljardia dollaria, kun taas vuonna 2007 kokonaiskustannusten arvioi-
tiin olevan noin 2 miljardin dollarin luokkaa. My6s epédkuranttien tuotteiden aiheuttami-
en kustannusten osuutta yritysten myynnisté on saatu alennettua: vuosien 2002 ja 2007
valisend aikana myyntiin kelpaamattomien tuotteiden osuus valmistajien bruttomyyn-
nistd on pienentynyt noin 1,18 prosentista 0,83 prosenttiin. Tuotevahinko on Unsalea-
bles Benchmarking -tutkimusten mukaan ollut useita vuosia perakkdin epékuranttien
tuotteiden yleisin syy, mutta 2010-luvun loppua kohti tultaessa niiden osuutta on pystyt-
ty vahentdméén (vuonna 2002 noin 58 % - vuonna 2007 noin 48 %) parantamalla tie-
toisuutta asiasta ja kehittdmalla muulla tavoin myyntiin kelpaamattomien tuotteiden
hallintaa. Lis&ksi eniten epékurantteja tuotteita siséltaviin tuoteryhmiin on Unsaleables
Benchmarking -tutkimuksissa esitettyjen tilastojen perusteella kiinnitetty erityistd huo-
miota. Kylmatuotteet sek& terveys- ja kauneustuotteet ovat tyypillisesti olleet eniten
epékurantteja tuotteita sisaltavié tuoteryhmid, mutta naiden tuoteryhmien osuutta myyn-
tiin kelpaamattomista tuotteista on 2010-luvun loppua kohti tultaessa pystytty vahenta-
maan. (Joint Industry Unsaleables Leadership Team, 2008; Lightburn, 2003)

4.2.2 Case Kellogg USA Morning Foods

Aamiaisruokia valmistava Kellogg’s havaitsi 1990-luvun lopussa tarpeen kehittdé epéa-
kuranttien tuotteiden hallintaa. Tuotevahinkojen osuus yrityksen Kellogg USA Morning
Foods -yksikon myynnisté oli noina aikoina noin 0,8 %. Vuonna 2000 yritys kdynnisti
”A Closed-Loop Returns Management System” -hankkeen, jonka tavoitteena oli vahen-
t44 epédkuranttien tuotteiden maardd ja sen myotd parantaa prosessien tehokkuutta ja
asiakastyytyvéisyyttd seka vahentdd kustannuksia. Hanketta varten perustettiin tyéryh-
m4, joka piti sisalladn lukuisia asiantuntijoita eri toiminnallisilta alueilta (asiakaspalve-
lu, logistiikka, tutkimus, myynti, laatu jne.). Hankkeessa kehitettiin nelj& tiukasti toi-
siinsa linkittyvdd komponenttia, jotka yhdessd muodostavat niin sanotun palautusten
hallinnan toimenpidejatkumon. Prosessin ensimmaisen komponentin tarkoituksena on
keratd sdannollisesti merkityksellista dataa kaikilta toimitusketjun jéseniltd. Toinen
komponentti muuttaa datan varsinaiseksi tietotaidoksi. Tata varten kehitettiin lajittelu-
ja analysointityokalu. Kolmannessa komponentissa mitataan ja pisteytetdan jatkuvasti
tuotantolaitoksia ja jakelukeskuksia tuotevahinkoihin johtavien epékohtien havaitsemi-
seksi. Neljannen komponentin tarkoituksena on datan, tietotaidon ja mittausten avulla
pitadé kaikki toiminnalliset alueet vastuullisina suorituskyvystéan ja sen kehittdmisesta.
Tuotantolaitokset ja jakelukeskukset my0s jarjestetddn suorituskyvyn mukaan parem-
muusjarjestykseen, mika tuo yksikoiden valille tervetté kilpailua. (CSCS, 2006)

Hankkeen ansiosta Kellogg USA Morning Foods -yksikdn tuotevahinkojen maaré va-
heni 75 %. My0s Kellogg’sin ja heidan asiakkaidensa prosessit tehostuivat ja kustan-
nukset alenivat sekd asiakastyytyvéisyys Kellogg’sia kohtaan parani. Samalla Kel-
logg’sin ja heidan asiakkaidensa suhteet lujittuivat. Sdanndllisesti tehtévat laatuaudi-
toinnit parantavat entisestaan Kellogg’sin ja heidan asiakkaidensa toimintoja. Hankkeen
avulla saadut tulokset ovat johtaneet myo6s useisiin kaytdnnon parannuksiin yrityksen
toiminnoissa. Yritys on havainnut puutteita erityisesti pakkauksiin, pakkausmateriaalei-
hin ja pakkaustapoihin liittyvissa asioissa. Yhtenad esimerkkind mainittakoon liukulavat,
joiden huomattiin aiheuttavan 160 % enemmaén tuotevahinkoja trukkilavoihin verrattu-
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na. My6s muun muassa tuotantolaitosten vanhempien laitteiden havaittiin aiheuttavan
enemman vahinkoja kuin uusien laitteiden. (CSCS, 2006)

Hankkeessa saatujen kokemusten perusteella Kellogg’sin palautusten hallinta tyoryhmé
korostaa pysyvan muutoksen, yrityksen sisdisen ja ulkoisen tuen, mittaamisen ja tiedon
jakamisen tarkeyttd. Mikdan muutos ei tapahdu hetkessd, mink& takia vaaditaan karsi-
vallisyytta ja uusista toimintatavoista pitad tehda pysyvia. Yrityksen eri osastojen pitéa
puhaltaa yhteen hiileen sekd sopia yhteisistd tavoitteista ja toimenpiteista niihin padse-
miseksi. Vain asioita mittaamalla voidaan ongelmakohtia havaita ja parantaa. Tiivis
yhteisty6 asiakkaiden kanssa ja tutkimustietojen jakaminen asiakkaalle sek& tamén kaut-
ta asiakkaan prosessien tehostaminen parantaa myods yrityksen omaa tuottavuutta.
(CSCS, 2006)

4.2.3 Hedelmien ja vihannesten kuljetukset Thaimaassa

Chonhenchob et al. (2009) tutkivat rekkakuljetusten tarinén vaikutuksia tuoretuotekulje-
tuksissa tapahtuviin kuljetusvahinkoihin maailman johtavassa hedelmien ja vihannesten
tuottaja-/viejamaassa Thaimaassa. Tutkimuksessa mitattiin seka rekkakuljetusten aihe-
uttamaa tarindé neljalla Thaimaan tarkeimmalld jakelureitilla ettd neljan tuoretuotteen
(kaali, lehtisalaatti, luumu ja paarynd) vahinkotasoja tuotteiden kuljetusten ja késittelyn
yhteydessa. Lisaksi tutkimuksessa verrattiin tarindvoimakkuuksia viljelijan, pakkaamon,
jakelukeskusten ja vahittaismyyntikauppojen vélilla.

Tutkimuksen tulosten mukaan tarinan voimakkuus on korkeimmillaan viljelijén ja pak-
kaamon vélill& teiden huonon kunnon takia ja alhaisimmillaan jakelukeskuksen ja véhit-
taismyymélan vélilla. Vastaavasti my0ds tuotevahinkoja havaitaan eniten pakkaamolle
paatyvissé kuljetuksissa ja vahiten vahittdismyymalddn paatyvissé kuljetuksissa. Pak-
kaamolle tulleista tuotteista keskimaarin noin 37 % on epakurantteja, jakelukeskukseen
tulleista tuotteista noin 27 % ja vahittdismyymaél&aan tulleista tuotteista noin 13 %. Nel-
jasta tutkitusta tuoretuotteesta eniten vahinkoja tapahtuu kaaleille ja selvasti vahiten
luumuille. Kolhujen ja viiltojen osoitettiin olevan suurimpia vahinkojen syitd. Tuoteva-
hinkojen vahentdmiseksi tutkimuksessa korostettiin parempien paketointiratkaisujen
kehittdmisté tuoretuotteiden sadonkorjuun jalkeista kasittelyd varten. (Chonhenchob et
al., 2009)

4.3 Vaaralliset aineet

Virheellisesti merkatut tai ilmoittamatta jatetyt vaaralliset aineet ovat aiheuttaneet muu-
tamia vakavia onnettomuuksia merikuljetuksissa. Turvallista lastien kasittelyd, konttien
lastausta tai tavaroiden jakelua on mahdotonta toteuttaa, jos lastin sisaltdmid vaarallisia
aineita ei ole tiedossa. Varustamot ja kuljetusyritykset ovat tunnistaneet ilmoittamatto-
mien lastien aiheuttaman riskin, mutta siitd huolimatta ei tiedetd, kuinka yleinen ongel-
ma tamé& on merikuljetuksissa. Kappaletavarana kuljetettavat kemikaalit ovat muun mu-
assa polttoaineita, maaleja, kiinnitysaineita, lisdaineita, torjunta-aineita, aerosoleja ja
jaadhdytysaineita. Naihin liittyva riski vaihtelee kemikaalien ominaisuuksien mukaan.
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Osa aineista on sydvyttavia, rajahtavia, myrkyllisia, radioaktiivisia ja/tai helposti sytty-
vid. (Ellis, 2010)

Vaarallisten aineiden kuljetus taytyy toteuttaa siten, ettd mahdollisesta vuodosta ihmisil-
le, omaisuudelle ja ympéristolle aiheutuvat vahingot voidaan minimoida. Merikuljetuk-
sissa tata sadtelee IMDG-koodi (International Maritime Dangerous Goods Code) (IMO,
2008), josta tuli sitova kansainvalisessd merenkulun turvallisuutta pohtineessa kokouk-
sessa vuonna 2002 (International Convention for Safety of Life at Sea — SOLAS).
IMDG-koodilla saadeltavat kemikaalit on kuljetettava tietylla tavalla. IMDG-koodi
asettaa vaatimuksia muun muassa pakkauksille, laivaukselle ja muille kuljetusoperaati-
oille. Erityisen tarkasti sédadellddn pakkausta, sen merkkausta ja vaarallisiin aineisiin
liittyvid asiakirjoja.

Konttilaivan konteista jopa 10-40 % voi siséltaa vaarallisia aineita (Munich Re Group,
2002; Burgess, 2006). Lasti-ilmoituksessa mainitsemattomat tai puutteellisesti merkatut
vaaralliset aineet muodostavat tunnistamattoman riskitekijan, mika voi johtaa vakaviin
seurauksiin kuten vuotoon, rajahdykseen tai tulipaloon laivauksen, kuljetuksen tai pur-
kamisen aikana. Ilmoittamattomien kemikaalien ja muiden vaarallisten aineiden tiede-
tddn aiheuttaneen tai vaikuttaneen erdiden laivojen onnettomuuksiin. Tunnettuja esi-
merkkeja ovat Sea-Land Mariner -aluksen tulipalo ja rdjahdys, Sea Elegance -laivan
tulipalo sek& Zim Haifa -aluksella tapahtunut rajahdys ja tulipalo (Ellis, 2010). Esimer-
kiksi Sea-Land Mariner -aluksella oli ilmoittamattomia luokan 9 vaarallisia aineita 20
kontissa eli 1,3 % kaikista laivan konteista. Ndm& onnettomuudet ovat saaneet vakuu-
tusyhtiot ilmaisemaan voimakkaasti huolensa ilmoittamattomista vaarallisista aineista
(TT Club, 2007). Ongelman tiedostamisesta huolimatta ei ole olemassa tietoa siita,
kuinka yleista ilmoittamatta jattaminen on (Ellis, 2010).

Kelman (2008) on todennut tutkimuksessaan, etta kalsiumhypokloriitti on usein jatetty
merkkaamatta vaaralliseksi aineeksi ja téstd on aiheutunut vakavia onnettomuuksia ku-
ten rajahdyksia ja tulipaloja Hanjin Pennsylvania ja Zim Haifa -aluksilla.

Ellis (2010) tutki vaarin ilmoitettujen tai ilmoittamattomien vaarallisten aineiden osuut-
ta merionnettomuuksissa useita tietokantoja hyddyntden. Yksi tutkituista aineistoista oli
Ruotsin rannikkovartioston tietokanta. Kyseinen viranomaistaho suorittaa vuosittain
tarkistuksia VAK-kuljetuksille. Kuljetusyksikaita tarkistettiin vuosina 2006—-2008 perati
873 — 1 049 kappaletta. Tarkistusraporttien perusteella 3 vuoden tarkasteluajankohtana
keskimaarin 21 % tarkistetuista kuljetusyksikoisté sisalsi asiakirjoihin liittyvia puutteita
ja jopa 17 % kuljetusyksikoistad vaaramerkintoihin liittyvid puutteita. Keskimééarin 2 %
tarkastetuista kuljetusyksikoisté sisalsi puutteita yhté aikaa seka asiakirjojen etté turva-
merkintdjen osalta. On erikoista, ettd Ruotsissa tehdyissa tarkistuksissa keskimaarin 40
% kuljetusyksikoista sisélsi jonkinlaisia puutteita, kun taas kansainvalisen merenkulku-
jarjeston IMOn alakomitea DSC ilmoitti puutteita olleen 20 % heidan tarkistamistaan
kuljetusyksikaista (Ellis, 2010; IMO DSC, 2007, 2008, 2009). Ruotsin rannikkovartios-
ton aineiston perusteella voidaan sanoa, etta raporttien mukaan ilmoittamattomia vaaral-
listen aineiden kuljetustapauksia paljastui 10-11 kappaletta, mika vastaa noin 1 % tar-
kistetuista yksikoistd. Verrattaessa Ruotsin tarkistusaineistoa Suomen liikenteen turval-
lisuusvirasto Trafin tekemiin tarkistuksiin paljastuu kuitenkin vield& hamméstyttavampi
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ero, vaikka tarkistuksilla on pyritty I0ytdmaén ihan samoja asioita: Ruotsissa lastausvir-
heiden osuus oli vain 9-18 % kaikista havaituista puutteista, kun taas Suomessa puut-
teellinen lastin kiinnittdminen on yleisin huomautuksen syy.

Suomessa liikenteen turvallisuusvirasto Trafi tekee yhdessa muiden viranomaisten
kanssa vaarallisten aineiden kuljetuksia koskevia tarkistuksia. Vuonna 2009 tarkastuksia
suoritettiin yhteensa 22, joista 7 tehtiin Hangossa, 6 Vuosaaressa, 4 Kotkassa, 4 Hami-
nassa ja 1 Katajanokalla. Kuljetusyksikoité tarkastettiin yhteensa 258, joista puolipera-
vaunuja oli 185 ja kontteja 73. Tuontiyksikdiden osuus oli noin 81 % ja vientiyksikoi-
den noin 19 %. llman huomautusta selvisi 144 kuljetusyksikkod (noin 56 % kaikista
tarkastetuista yksikdistd). Huomautettavaa 16ytyi perati 114 yksikosta (44 %): 81 yksi-
kon kuljettaminen jouduttiin keskeyttdaméan ja 33 yksikkoa selvisi lievemmalld huo-
mautuksella. Kaikista annetuista huomautuksista noin 97 % johtui puutteellisesta lastin
sidonnasta. Tarkastetuista 258 lastinkuljetusyksikdsta 75 oli sellaista, jotka kuuluivat
selkeésti VAK-lainsdaddannon soveltamisalaan. Naistd 75 yksikosta vain 4:lle annettiin
huomautus VAK-sdantojen rikkomisesta. Kahdessa tapauksessa syyné olivat virheelliset
varoituslipukkeet, yhdessa tapauksessa vuotava kontti ja puutteellinen sidonta ja yhdes-
sé tapauksessa kuljetusasiakirjojen epaselvyydet. (Korsi, 2010)

HMID-tietokanta. HMID (Hazardous Materials Information Data) on Yhdysvaltain kul-
jetusviranomaisten (U.S. Department of Transportation Hazardous Materials Safety)
alaisen toimiston Office of HazardousMaterials Safety yllapitdma onnettomuustietokan-
ta, joka antaa hyvan yleiskuvan Yhdysvaltain VAK-onnettomuuksista. Tilastoista voi-
daan muokata tietoa monella tavalla ja monesta ndkokulmasta (Hakkinen et al., 2010).
HMID-onnettomuustietokannan mukaan jopa 48 % vuoto-/pééstotapauksista mukana oli
ilmoittamattomia vaarallisia aineita. Tah&n on laskettu mukaan myds tapaukset, jossa
oikea tieto saatiin aivan liian viime tipassa tai vasta laivauksen alettua. (Ellis, 2010).

Ellis (2010) havaitsi US HMIRS -tietokantaan perustuen myaos, ettd eniten puutteita tai
suoranaisia virheitd tapahtuu niille aineille, joita kuljetetaan muutenkin eniten. Kulje-
tusmaérista aiheutuva onnettomuusriski havaittiin my6s Suomessa vuosina 2008-2009
toteutetussa ChemRisk-hankkeessa, jossa tarkasteltiin kuljetettavien kemikaalien onnet-
tomuusriskia maanteilld ja rautateilld&. Suurin onnettomuusriski on niill4 aineilla, joita
kuljetetaan eniten (Hakkinen et al., 2010). Maailmanlaajuisesti tarkasteltuna eniten kul-
jetetaan polttonesteitd ja syovyttavia aineita, mika pitad paikkansa myds Suomen mitta-
kaavassa (Hakkinen, 2003). Vaarallisten aineiden kuljetusonnettomuuksia tapahtuu har-
voin suhteutettuna kuljetusmaériin. Kuljetusten aikana liikutaan kuitenkin varoalueiden
ulkopuolella, jolloin onnettomuuden vahingot voivat kasvaa suuriksi. Suurin osa kemi-
kaalikuljetuksiin liittyvista onnettomuuksista tapahtuu lastauksen, purkamisen, varas-
toinnin tai teollisten prosessien aikana. N&issa tapauksissa onnettomuutta varten on va-
rauduttu ja suunnitelluilla suojatoimenpiteilld voidaan estdd ympéristévahingot. Kulje-
tuksen aikana sattunut onnettomuus on usein seuraamuksiltaan ja puhdistuskustannuk-
siltaan suurempi kuin esim. terminaalialueella sattunut vuoto (Hékkinen et al., 2010).
Suojatun terminaalialueen ulkopuolella torjuntatoimien tekeminen on vaikeampaa ja
ympdriston pilaantumisriski suurempi. Huolestuttavaa on, ettd kemikaalikuljetusonnet-
tomuuksien maaréssa on maailmanlaajuisesti ndhtavissé nouseva trendi (Vince, 2008).
Tieto VAK-kuljetuksista pitdisi olla ymparisto- ja pelastusviranomaisten tiedossa, mika
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helpottaisi onnettomuuksiin varautumista ja torjuntatoimia onnettomuuden sattuessa
(Hakkinen et al., 2010).

4.4 Rautatiekuljetusten laatututkimukset

Rautatiekuljetusten tuotevahinkoihin liittyvia tutkimuksia on tehty Trans-Siperian radan
ja Ruotsin rautatiekuljetusten kuljetusrasituksista, mutta Suomen rautatiekuljetusten
tuotevahinkoihin kohdistuvia tutkimuksia ei 16ytynyt Kirjallisuuskatsauksen yhteydessa.
Seuraavassa on esitetty Trans-Siperian radan ja Ruotsin rautatiekuljetusten kuljetusrasi-
tuksista tehtyjen tutkimusten keskeisia tuloksia.

4.4.1 Tapaustutkimus kuljetusrasituksista Trans-Siperian radalla

Kaukoidan ja Euroopan valisten toimitusten merkitys on selvésti kasvanut viime vuosi-
na. Merikuljetusten ohella Trans-Siperian rata (TSR) on potentiaalinen reitti tuotteiden
tuontiin Suomeen ja Suomesta Vendjalle sekd tuotteiden vientiin idan markkinoille.
VTT teki Trans-Siperian radan kuljetusrasituksista tutkimuksen vuonna 2008, jossa tar-
kasteltiin tuotteisiin kohdistuvia ilmastollisia ja fyysisia kuljetusrasituksia Siperian ra-
dalla ja siihen liittyvassa toimitusketjussa. Tutkimus tehtiin empiirisend tapaustutki-
muksena eli tutkimuksessa toteutettiin kdytdnndn mittaus, jossa seurattiin yhteen tuot-
teeseen kuljetuksen aikana kohdistuvia rasituksia yhden toimituksen aikana vuonna
2007. Tulosten analysoinnissa hyoédynnettiin rautatiekuljetusten ja junavaunujen tor-
mayskokeiden tuloksia Suomessa ja L&nsi-Euroopassa. (Salmela et al., 2008)

Tutkimuksen tulosten perusteella kuljetukset ja kasittelyt Siperian radalla vastaavat kan-
sainvélisesti sovittuja standardeja eivatkd muodosta erityista riskia tuotteille. Tarpeen-
mukainen suojaus on kuitenkin otettava huomioon radalla iskuja, tarinda, lampdtilaa,
lampotilanvaihtelua ja korroosiota vastaan. Ilmastorasitusten osalta Siperian radan suu-
rimmat riskit ovat alhaiset lamp@étilat sek& suuremmat ja nopeammat lampétilanvaihtelut
verrattuna merikuljetuksiin. Kosteuden, suolan ja korkeiden lampdtilojen osalta rasituk-
set ovat merikuljetusta pienempid, mika puoltaa korroosioherkkien tuotteiden kuljetta-
mista Siperian radalla. Siperian radan mekaaniset rasituksetkaan eivat poikkea huomat-
tavasti Suomessa tai L&nsi-Euroopassa tapahtuvista rautatiekuljetuksista. Tuotteisiin
kohdistuneet enimmaisrasitukset ovat suunnilleen samalla tasolla kuin Suomessa VR:n
ja VTT:n suorittamissa mittauksissa. Case-toimituksessa tarkasteltuun konttiin kohdistui
kymmenkunta voimakasta iskua. Iskut syntyivat todennédkdisesti nostoista ja junavaunu-
jen toérmayksista ratapihajérjestelyjen aikana. Iskujen liséksi koko kuljetuksen aikana
mitattiin toistuvaa tarinda. (Salmela et al., 2008)

Tutkimuksen mukaan toimituksen yksi merkittavammisté kuljetusriskeista liittyi sata-
makasittelyihin, joissa rekisterdintiin amplitudiltaan koko toimituksen suurimmat Kiih-
tyvyydet. Tdma osoittaa sen, ettd merikuljetusten kasittelyyn liittyvat mekaaniset rasi-
tukset voivat olla samansuuruisia tai jopa suurempia rautatiekuljetuksiin verrattuna.
Kuljetusketjun kokonaisuus on tuotteille aiheutetun kuljetusrasituksen kannalta merkit-
tdvassa asemassa. Kuljetettaessa ilmastorasitusten tai mekaanisten rasitusten kannalta
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erityiset herkkia tuotteita on kuljetusketjun kokonaisuutena oltava tunnettu ja optimoitu.
Vaihtoehtoisten kuljetusreittien ohella tavaran l&hettdjan on usein mahdollista vaikuttaa
pakkaussuunnitteluun tuotteiden suojaamiseksi kuljetusketjun rasituksilta. Ndama ovat
potentiaalisimmat keinot my6s muiden vaara- ja uhkatekijoiden torjuntaan. Tutkimuk-
sen tulosten perusteella radan mekaaniset rasitukset eivat muodosta tuotteille huomatta-
vasti suurempaa riskid merikuljetuksiin ja satamakasittelyihin verrattuna. (Salmela et
al., 2008)

4.4.2 Ruotsin rautatiekuljetusten laatututkimus

Ruotsissa konsulttiyhtié MariTerm Ab teki vuonna 2006 tutkimuksen rautateiden kulje-
tusten laadusta (Transport quality on railway regarding breakage). Tutkimuksen mukaan
rautatieliikenne on menettdnyt markkinaosuuttaan viimeisten kymmenien vuosien aika-
na muille kuljetusmuodoille kuljetuksen aikaisen tuotteiden sérkymisten vuoksi. Ruot-
sin merenkulkualan vakuutusliiton (The Swedish Associations of Marine Underwriters)
tilastojen mukaan vuonna 2004 kuljetusvahinkojen kokonaiskustannukset olivat Ruot-
sissa noin 180 MSEK. Kuljetusvahinkojen yleisin syy oli tuotteiden sarkyminen, jonka
osuus kuljetusvahinkojen kokonaiskustannuksista oli vuonna 2004 noin 33 % eli noin
60 MSEK. Tutkimuksen tavoitteena oli tutkia sarkymismaarid, syitd ja keinoja niiden
valttamiseksi. Sarkymisten véhentyminen mahdollistaisi aiempaa suurempien arvotava-
ramaarien kuljettamisen rautateitse. (Andersson et al., 2006)

Projektissa tutkittiin kattavasti Ruotsin merenkulkualan vakuutusliiton ja projektiin
osallistuneiden yritysten tilastoja, minka avulla pyrittiin selvittdmaan tuotevahinkojen
mé&éraa eri kuljetusmuodoissa. Tutkijoiden mukaan yksiselitteistd johtopé&atosta tuote-
vahinkojen esiintyvyydesté ei voitu vetdd, koska eri tilastojen yllapitdjat luokittelivat
vahinkoja eri tavoin ja vain osa tuotevahingoista oli ilmoitettu vakuutusyhtitlle, koska
yritykset maksavat itse osan vahinkokustannuksista. Liséksi intermodaalikuljetusten
aikaisten vahinkojen kohdalla ei eritelty, missa kuljetusmuodossa vahinko oli tapahtu-
nut. Tutkijat olivat kuitenkin sitd mieltd, etta tilastoista ei 16ytynyt todisteita siitd, ettd
séarkymisen aiheuttamien vahinkojen osuus rautatiekuljetuksen aikana tapahtuneista
vahingoista olisi suurempi kuin muissa kuljetusmuodoissa. (Andersson et al., 2006)

Tutkimuksen alkuperdisend tarkoituksena oli tutkia sarkymisen kustannuksia jakamalla
sarkymisen kustannukset osiin kuvan 4.1 mukaisesti ottaen huomioon eri kuljetusmuo-
dot ja eriarvoiset tuotteet. Tutkimuksen edetessa kuitenkin havaittiin, ettei kuvan 4.1
mukaisia tietoja ollut saatavilla yrityksistda muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta. Kai-
Kista kysytyista yrityksistd vain yksi oli tilastoinut nama tiedot tutkijoiden haluamalla
tavalla. Suurin osa yrityksistd pystyi antamaan vain osan tiedoista eika niita voitu kayt-
t4ad tdhan tarkoitukseen. Liséksi joissain yrityksissd valilliset kustannukset, kuten yli-
maaréiset tyokustannukset ja kuljetukset sekd tarkastukset, kuuluivat raportoituun va-
hinkojen kokonaiskustannukseen. (Andersson et al., 2006)
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Kuva 4.1 Haluttu jako sérkymisen kustannuksiin eri kuljetusmuodoille ja eriarvoisille tuotteille (Anders-
son et al., 2006)

Tilastojen tutkimisen liséksi projektissa tehtiin kenttatutkimusta paperituotteiden testi-
kuljetuksilla ja siirtolastaustesteilld. Nama testit tehtiin kiihtyvyystestind, jossa mitattiin
kiihtyvyyden vaikutus vaunuun ja lastiin sekd siirtolastaustestind, jossa mitattiin eri
muovikaaremateriaalien ja -metodien kestdvyytta siirtolastauksesta aiheutuviin voimiin
kuljetuksen aikana. Lisaksi tutkimuksessa arvioitiin vaunujen liikkeen ja siirtolastauk-
sen aikaisten ominaisuuksien parantamisen kustannuksia. (Andersson et al., 2006)

Tutkimuksesta tehtiin tarkeita paatelmia:

e Suoritetut kenttatutkimukset osoittivat selvasti, ettd rautatiekuljetus vakiovarus-
tetulla vaunulla on vaativa ymparisto lastille. Normaalin rautatiekuljetuksen ai-
kana lasti altistuu kovalle térinélle seka siirtolastaus altistaa jatkuvasti tarahdyk-
sille.

e Tarinastd ja siirtolastauksen vaikutuksesta johtuneita lastivahinkoja rekisterditiin
ldhes kaikissa projektin aikana suoritetuissa kenttatutkimuksissa huolimatta siita,
oliko kyseessd normaali lastivaunu tai intermodaalinen lastiyksikko.

o Lisdksi kenttatutkimusten aikana huomattiin, ettd kehiteltyja varusteita (esim.
modernit pyoréstOlaitteet tai pitk&t jarrupuskurit) siséltdneet vaunu antoivat
huomattavasti paremmat kuljetusolosuhteet lastille.

4.5 Lastivahinkojen vahentaminen Yhdysvalloissa

Rahtikuljetukset nayttelevat suurta roolia Yhdysvaltojen taloudessa ja logistiikkakus-
tannusten on laskettu maailmanlaajuisestikin olevan 12 % bruttokansantuotteesta. Kul-
jetuskustannusten esitetddn usein olevan suurin osatekija logistiikkakustannuksista.

(Ehie & Gilliland, 2008)

Yhdysvalloissa tehtiin vuonna 2008 tapaustutkimus kuljetuspoikkeamista autokulje-
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tusalalla. Tutkimus keskittyi maantiekuljetuksiin, erityisesti LTL (less than truck load)-
kuljetuksiin. LTL-kuljetukset liikkuvat lahtopaikasta maaranpadhan logistiikkahubien
kautta. Toimitusketjun laitteistojen ja varastojen kustannukset nostavat merkittavasti
logistiikkakustannuksia. Tapaustutkimuksen yritykselld on 9 paahubia, jotka palvelevat
166 terminaalin verkostoa maanlaajuisesti. Tapaustutkimuksen yrityksen 166 terminaa-
lista valittiin sattumanvaraisesti 6 terminaalia, joista kerattiin kuukauden ajan tietoa
kuljetuspoikkeamista. (Ehie & Gilliland, 2008)

Tulosten analysoinnissa kaytettiin laatujohtamisen tyokaluja: syy-seurausdiagrammia,
pareto-analyysia, ja valvontakaavio, joiden avulla identifioitiin syyt kuljetuspoikkeamil-
le. Kuljetuspoikkeamat maédriteltiin kolmeen luokkaan: vahingot, havikki ja viiveet.
Poikkeamaongelmia analysoitiin kuukauden aikana lomakkeilla kerétyisté tiedoista seké
operaatioiden paéllikdiden yksilohaastatteluista. (Ehie & Gilliland, 2008)

Kaikki mahdolliset haastatteluissa ja tilastoinnissa ilmenneet syyt kuljetuspoikkeamille
Kirjattiin syy-seurauskaavioon, jonka avulla syita pystyttiin luetteloimaan ja luokittele-
maan. Kaaviosta selvisi, ettd on olemassa monia osatekijoitd, jotka voivat aiheuttaa on-
gelmia. Syy-seurauskaavion laatimisen jdlkeen tutkimuksessa kaytettiin Pareto-
analyysia madrittelemaén kuljetuspoikkeamien suuruus suhteessa suurimpiin syyryh-
miin. Pareto-periaatteen (80/20-s&&ntd) mukaan 20 prosenttia potentiaalisista syista ai-
heuttaa 80 prosenttia toteutuneista tapahtumista. Pareto-analyysilla osoitettiin, etta kul-
jetusvahingot ja havikki aiheuttivat 80 prosenttia kuljetuspoikkeamista. (Ehie & Gilli-
land, 2008)

Tutkimuksen viimeisessa vaiheessa kéytettiin valvontakaaviota, johon koottiin 6 termi-
naalista kuukauden ajalta lomakkeille keratty tieto. Kun kaaviosta oli n&htdvissa kohi-
naa perussyiden vuoksi, katsottiin prosessin olevan kontrollissa. Kun taas kaaviossa
esiintyi erityissyité, prosessin ei katsottu olevan kontrollissa. Tutkituista 6 terminaalista
5 oli kontrollissa ja 1 ei ollut kontrollissa, koska sielld oli esiintynyt vaihteluvalista
poikkeavia erityissyitd. Ndihin poikkeamiin pystyttiin kohdistamaan kehitystoimenpitei-
t4, minka ansiosta poikkeamien esiintyvyys pystyttiin vahentdmaan ja prosessi saatiin
kontrolliin. (Ehie & Gilliland, 2008)

Kaikki kolme laatujohtamisen tytkalua nayttivat selvasti, ettd jokaisessa tutkitussa ter-
minaalissa on ongelmia (kuljetuspoikkeamia). Vaikka terminaalit olivat omaleimaisia
omalla tavallaan, kaikissa terminaaleissa oli kuitenkin maarallisesti samantapaisia on-
gelmia. Tyokalujen avulla osoitettiin myds, ettd kuljetusvahingot olivat selvasti yleisin
kuljetuspoikkeamien syy. Raporttien ja haastattelujen avulla kuljetusvahinkojen syiksi
paljastuivat sopimaton pakkaus, véaranlainen lastaus, kova késittely, vaaranlainen nos-
taminen traileriin, lampé6tilaongelmat, vaarien kasittelylaitteistojen kaytto seka haasteel-
linen trailerin sisétila. Kuljetusvahinkojen jalkeen seuraavaksi yleisin syy kuljetuspoik-
keamiin oli havikki, jota ei koskaan selvitetty esimerkiksi puutteellisen etiketGinnin
VUOKSI.

Yksi yleisin syy lastivahinkoon on lastiin kohdistuva téring, joka aiheutuu siirtolastates-
sa trukeilla. Téhén tarkoitukseen on tarvetta kehittad stabiloivia laitteita. Kehittyneem-
pien ja paivitettyjen laitteiden hyddyt korvaavat niistd aiheutuneet kustannukset nopeas-
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ti. Toinen yleinen syy lastivahinkoihin ovat trukit ja niiden kéyttotavat. Kaikki trukki-
kuskit eivat ole asianmukaisesti koulutettuja kayttaméan trukkia eivatka taten ymmarra
trukkikasittelyn tuottavan jatkuvaa tarinda tuotteelle aiheuttaen lastivahinkoja. Naihin
tuloksiin pohjautuen johdon pitéisi tarjota tyontekijOilleen oikeanlaista koulutusta ja
asianmukaista ohjausta seka saada tyontekijat ottamaan vastuuta tydstaan. Myos asiak-
kaan vaatimukset tayttaville ja sopiville pakkauksille ja etiketeille tulisi laatia ja toi-
meenpanna suositukset. Potentiaali kuljetuspoikkeamien vahentdmiseen ja vahinkokus-
tannusten pienentdmiseen oli valtava. Tutkimuksessa todettiin, ettd ndiden myota paran-
tunut asiakastyytyvaisyys oli kaiken vaivan arvoista. (Ehie & Gilliland, 2008)

4.6 Elektroniikkateollisuus

Taiwanissa tehtiin vuonna 2005 tutkimus (Risk management of international transporta-
tion of integrated circuit products) elektroniikkakomponenttien kuljetusriskienhallinnas-
ta. Elektroniikkakomponenttituotteet ovat pienivolyymisid, kevyitd ja arvokkaita. Jos
elektroniikkakomponenttilasti ei saavu pdaméaaraansa turvallisesti, menetys voi olla hy-
vin suuri. Tutkimuksessa sovellettiin riskien hallintatekniikkaa kansainvalisten kuljetus-
riskien analysointiin. Taiwan on ollut vahvasti riippuvainen kansainvélisesta kaupasta.
Elektroniikkatuotteet ovat Taiwanin tdarkeimpid vienti- ja tuontiartikkeleita. VVuoden
2003 tilastojen mukaan 16,3 % Taiwanin ulkomaankaupasta koostui elektroniikkatuot-
teisiin liittyvastd kaupasta. Taméan vuoksi juuri elektroniikkatuotteiden kuljetusketjun ja
siihen liittyvan héavikin ymmartaminen oli Taiwanille tarked tutkimusaihe. (Yang et al.,
2005)

Tutkimuksessa keréttiin tietoja vuoden 2000 reklamaatiotapauksista taiwanilaiselta va-
kuutusyhti6ltd, joka on yksi Taiwanin suurimmista omaisuusvakuutusalan yrityksista.
Tutkimuksessa kaytetyt tilastot sisalsivat vuoden 2000 kaikki 140 reklamaatiotapausta.
Tilastoista kavi ilmi vakuutussumma, palkkio, aiheutuneet kustannukset, tuonti vai
vienti -toimitus, toimituksen padméaéard, vahingon syy ja kuljetusmuoto. Kuljetusmuo-
doista vertailtiin lento- ja merikuljetuksia, jotka ovat luonteeltaan erilaisia. Tamén
vuoksi tutkijat kokivat tarpeelliseksi vertailla juuri ndiden kuljetusmuotojen ja hévikin
syiden suhdetta. (YYang et al., 2005)

Kuljetusmuodon ja havikin syyn suhteen ymmartdminen helpottaa riskien ennaltaeh-
kaisyn kehittdmistd. Tutkimuksessa keréttyjen tilastojen analysoinnin tuloksena todet-
tiin, ettd havikin yleisyys ja laajuus olivat vahvasti riippuvaisia kuljetusmuodosta. Kes-
kimaéaraisesti havikki elektroniikkatuotteissa on suurempi lentokuljetuksissa kuin meri-
kuljetuksissa ja tdman vuoksi riskienhallintastrategiat tulisikin valita kuljetusmuodon
mukaan. (Yang et al., 2005)

Tutkimuksen mukaan suurin tavarah&vikin aiheuttaja oli tuotevahingot, joiden osuus
kaikista tutkituista reklamaatioista oli 66 %. Tuotevahingot johtuivat sopimattomista
pakkauksista seka lastauksen ja purkauksen aikaisista laiminlyonneistd. Muita yleisim-
pié syité reklamaatioille olivat varkaudet ja havidmiset (18 % osuus reklamaatioista),
kastumiset (7 %) sek& vajaat toimitukset (4 %). Kastumiset koostuivat lastaamisesta ja
purkamisesta sateella, meriveden joutumisesta lastitilaan tai sopimattomasta pakkauk-
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sesta. Vajaiden toimitusten syité puolestaan olivat kuljetuksen aikainen huolimattomuus
ja epérehellisyys. Naistd analyyseisté pystyttiin péattelemé&an, ettd suurin osa havikista
johtui lopulta inhimillisestd erehdyksestd. Havikista noin 91 % laskettiin aiheutuneen
suoraan ihmisten huolimattomuudesta (vahingot, varkaudet, hdviamiset ja vajaat toimi-
tukset) ja noin 9 % ihmisten huolimattomuudesta epasuorasti (kastumiset, hylkaamiset,
palamiset, torméykset ja hikoilu). Koska suurimman osan reklamaatioista katsottiin joh-
tuvan inhimillisista tekijoistd, riskien hallinnassa taloudellisimmat ja tehokkaimmat
keinot olisivat riskien ennaltaehkdiseminen ja pienentdminen. (Yang et al., 2005)

4.7 Logistiikan havikin hallinta: Case Keslog Oy

Miinalainen (2009) tutki opinnaytetytssadn Keslog Oy:n logistiikan havikin hallintaa.
Tyon tavoitteena oli luoda teoriapohja logistiikassa yleisesti havikkia aiheuttavista syis-
t4 ja timan perusteella 10ytaa havikkia aiheuttavat ongelmakohdat Keslog Oy:n omista
prosesseista. Tutkimus toteutettiin Kirjallisuuskatsauksena, haastatteluilla, havainnoin-
nilla sek& kyselyilla.

Tutkimuksen mukaan Suomessa vahittdismyynnin havikkiprosentti oli vuonna 2007
noin 1,3 % ja vastaavasti koko Euroopan havikkiprosentti noin 1,26 %. Havikista arvi-
olta kaksi kolmasosaa tapahtuu kaupoissa, joissa myos tuotteiden lopulliset kuluttajat
ovat lasné. Taytyy kuitenkin ottaa huomioon, ettd myds muissa jakeluketjun osissa syn-
tyy havikisté aiheutuvaa tappiota, joka vaikuttaa suuresti ketjun toimivuuteen ja tehok-
kuuteen. (Miinalainen, 2009)

Tutkimuksessa selvisi my0s, ettd pakkaukset ovat suurena syyna havikin aiheutumiseen
Keslog Oy:n prosesseissa. Kuljetukseen ja lastaukseen liittyviksi ongelmiksi havaittiin
huolimattomuus ja liika kiirehtiminen tydnteossa. My6s tydntekijoiden ohjeistuksessa,
koulutuksessa, asenteissa ja motivaatiossa todettiin olevan parannettavaa. Ohjeistuksen
osalta puutteet 10ytyivét siit, ettei ohjeita ollut nadkyvilla eiké& niiden sailytyspaikkaa
valttamatta tiedetty. Asenneongelmia kuvaa hyvin tyontekijoiden suhtautuminen tava-
roiden rikkoutumisiin olkapéitad kohauttamalla. Miinalainen totesikin tutkimuksessaan,
ettd havikkia syntyy inhimillisista virheistd, mutta suurelta osin havikki syntyy huono-
jen ja hiljaisesti hyvéksyttyjen toimintamallien pohjalta. (Miinalainen, 2009)

Miinalaisen mukaan huomio logistiikan havikin pienentdmisessa ja hallitsemisessa tulisi
kohdistaa tuotteiden pakkauksiin, kerdystyyleihin, tavaroiden lastaukseen ja purkuun
sekd selkedn ohjeistuksen ja linjauksen luomiseen. Tamén liséksi huomiota tulisi kiin-
nittdd tyontekijoiden asenteisiin ja motivointiin. Suurin vaikutus olisi Miinalaisen mu-
kaan silld, ettd havikin selvittdmisestd otetaan vastuu sekd tydskennellddn pitk&jéntei-
sesti ja yhteistydsséd muiden osastojen kanssa. (Miinalainen, 2009)
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5 HAASTATTELUTUTKIMUKSEN TULOKSET

Tassa luvussa esitelladn osana tutkimusta tehtyjen haastatteluiden tulokset. Luvun alus-
sa kuvataan haastattelututkimuksen toteutustapaa ja haastateltuja yrityksia. Tdman jal-
keen kéydaan lapi haastattelujen tulokset kysymysalueittain haastatteluja varten laaditun
kysymyslomakkeen pohjalta.

5.1 Haastattelujen toteutus

Haastattelututkimuksessa selvitettiin muun muassa millaisia tuotevahinkoja kuljetusten
aikana tapahtuu, kuljetuksen aikana sattuneiden tuotevahinkojen kustannuksia (suoria ja
valillisid), yritysten varautumista vahinkojen varalta sek& yritysten turvallisuus- ja laatu-
johtamisen merkitysté kuljetusvahinkojen ennaltaehkaisyssa.

Haastattelut sovittiin haastateltavien henkilGiden kanssa séhkopostitse tai puhelimitse.
Pyydettdessa haastattelukysymykset toimitettiin haastateltaville etukéteen. Haastattelut
toteutettiin 1-2 tunnin pituisina strukturoituina haastatteluina. Haastatteluiden pohjana
kaytettiin toimialakohtaista kysymyslomaketta (liitteet 1 ja 2), jonka avulla pyrittiin
saamaan kesken&an vertailukelpoista tietoa kuljetusvahinkojen merkityksesté ja kustan-
nuksista eri yrityksissa.

Haastatteluissa olivat lasnd padsaantoisesti haastatellun yrityksen edustajat ja haastatte-
lijoina hankkeessa tyoskentelevét tutkija ja projektipaallikko. Haastattelun alussa haas-
tateltaville kerrottiin lyhyesti tutkimuksen tavoitteista, suoritettavan haastattelun tarkoi-
tuksesta seka tahdennettiin haastattelujen luottamuksellisuutta ja sitd, ettei vastauksia
voida suoraan yhdistaa tiettyyn yritykseen. Haastattelut tallennettiin haastateltavien
suostumuksella digitaaliselle &anityskoneelle ja litteroitiin jalkeenpdin. Talla haluttiin
varmistaa, ettd haastattelutilanteessa pystyttéisiin keskittymaén taysipainoiseen keskus-
teluun haastateltavan kanssa ja saataisiin kirjattua kaikki keskusteltavat asiat yksityis-
kohtaisesti talteen. Haastattelujen aikana poikettiin kysymyslistasta lahinnd tarkentavilla
ja taydentavilla kysymyksilla.

Tutkimuksessa haastatellut yritykset (liite 3) olivat joko kuljetuspalveluiden tarjoajia tai
lastinantajia. Haastatellut henkil6t vastasivat yrityksen logistiikasta, laadusta tai rekla-
maatioiden kasittelysté yrityksen toimialasta riippuen. Yritysten koot vaihtelivat vuoden
2009 liikevaihdon mukaan 29 miljoonasta eurosta 1 950 miljoonaan euroon. Haastatte-
lut kohdennettiin maantie- ja merikuljetuksia tarjoaviin/kéyttaviin toimijoihin, mutta
mukana oli myos yrityksid, joiden tavaraliikenne liikkuu rautateitse ja lentorahtina.
Haastateltujen yritysten kuljettamia artikkeleita ovat kappaletavarat (esim. elektroniik-
ka- ja muut korkean jalostusasteen tuotteet), teknisen tukkukaupan tuotteet, metséateolli-
suuden tuotteet, paivittaistavarat, jauhemaiset ja nestemdiset kemikaalit, teraslevyt ja -
kelat, raaka-aineet terédsteollisuuteen (mm. pelletit ja hiili) suuryksikot seké autot. Paa-
asialliset kuljetusreitit haastatelluissa yrityksissa ovat Suomen siséinen liikenne maan-
teitse ja rautateitse seké feeder-liikenne Eurooppaan, mutta yritysten kayttdmissa kulje-
tusreiteissd/-tavoissa mukana oli myds maantie- ja lentoliikennettd Eurooppaan seka
valtamerikuljetuksia.
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Haastateltavia yrityksia etsittdessa otettiin yhteyttd yli 50 yritykseen, joista kuitenkin
vain 12 suostui varsinaiseen haastatteluun. Muutamasta yrityksesta vastattiin, ettei nii-
den toiminnassa satu merkittavia kuljetusvahinkoja tai niiden kuljetusvahingot on va-
kuutettu konsernin omalla vakuutuksella, mink& vuoksi kyseiset yritykset eivat koke-
neet haastattelua tarpeelliseksi. Muutamat yritykset kieltaytyivat haastattelusta, koska ne
kokivat vastausten selvittdmisen vievan liikaa aikaa tai ne eivat halunneet antaa kyseisia
tietoja yrityksen ulkopuolelle.

Haastattelulomake voidaan jakaa neljddn osaan: ensimmaéisessa osassa selvitettiin yri-
tyksen perustiedot ja tyypilliset kuljetusvahinkotapahtumat, toisessa keskityttiin kulje-
tusvahinkojen raportoimiseen ja vakuuttamiseen, kolmannessa tuotevahinkokustannuk-
siin ja niiden merkitykseen ja neljannessa osassa yrityksen laatu- ja turvallisuuskulttuu-
riin.

5.2 Kuljetusvahingot

Haastattelujen perusteella yleisin kuljetuksista johtuva kuljetusvahinko tai -poikkeama
oli tuotteen vaurioituminen, esimerkiksi sarkyminen tai kolhiintuminen. Tuotteen vauri-
oituminen mainittiin kahdessa yrityksessa tarkemmin muodostavan noin 75-80 % osuu-
den kaikista reklamaatioista. Toiseksi yleisimméksi syyksi kuljetusvahinkoihin haastat-
teluissa mainittiin tavaroiden kastuminen, joka aiheuttaa reklamaatioita erityisesti pape-
ri- ja terésteollisuuden tuotteille joko suoranaisena kastumisena tai lampétilanvaihtelun
aiheuttaman hikoilun kautta. Kolmanneksi yleisin syy oli tuotteiden katoaminen, jonka
osuudeksi kaksi yritysta arvioi olevan 10-20 % reklamaatioista. Liséksi yhdessa yrityk-
sessd kuljetusvahingoksi/-poikkeamaksi mainittiin viive, josta aiheutui noin 5 % yrityk-
sen reklamaatioista. Kaikkien haastateltujen yritysten kuljetuspoikkeamista johtui 71 %
kuljetusvahingoista, 17 % kastumisesta, 11 % katoamisesta ja 1 % viiveestd (kuva 5.1).

Kuljetuspoikkeamat

M vauriot Mkatoaminen viive M kastuminen

Kuva 5.1 Kuljetuspoikkeamien jaottelu haastatelluissa yrityksissa (n=12)
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Haastatteluista kavi ilmi, ettd kuljetusvahinkoja tapahtuu paasiassa tuotteille, jotka ovat
pakattu huonosti. Vahinkoja tapahtuu paljon lasituotteille, jotka pakataan ulkomailla
pelkk&an muoviin. Toisaalta tuli esille, ettd niin sanottu psykologinen pakkaus voi va-
hent&& vaurioita, kun tavaran kasittelijat ndkevat, ettd kasittelyssa on sarkymiselle herk-
k& tuote. Esimerkkind mainittiin, ettd lasikylmion pakkaaminen pahvipakkaukseen saat-
taa olla huonompi vaihtoehto kuin lapindkyva&dn muoviin pakkaaminen juuri tasta joh-
tuen. Muita haastatteluissa esiin nousseita kuljetusvahingoille alttiita tuotteita ovat huo-
nekalut (erityisesti kalustetasot), huonosti pakatut koneet ja laitteet, herkka elektroniik-
ka, paperisékkiin pakatut jauhot seka kelat ja rullat. Haastatteluista ilmeni, ettd tuote-
ryhmistd alkoholia ja elektroniikkaa katoaa eniten kuljetusten aikana.

Haastatelluista yrityksistd kahdeksan oli sitd mielt, ettd kuljetusvahingot tapahtuvat
kuljetusketjussa yleisimmin kasittelyn aikana, l&hinna lastauksen ja purkauksen, mutta
my0s ahtauksen ja terminaalikasittelyn aikana. Erds yritys nosti esille, etta kuljetusva-
hingot tapahtuvat useimmiten Suomen rajojen ulkopuolella (kotimaan osuus tdman yri-
tyksen reklamaatioista on vain 10 %). Nelja yritysta oli sitd mieltg, etta kuljetusvauriot
tapahtuvat yleisimmin Kkuljetustapahtuman aikana. Lisdksi ndma yritykset mainitsivat
kuljetusten aikaisten vaurioiden olevan lastien kaatumisia, hankaumia, liian Kireésta
sidonnasta aiheutuneita painaumia, tarindn aiheuttamia vaurioita tai aluslavojen petta-
misid johtuen liian tiiviistd ahtaamisesta. Kuljetusyksikkojen kohdalla yksikointi on
vaihe, jossa tapahtuu eniten kuljetusvahinkoja. Muutamassa yrityksessa mainittiin, etta
voi riippua kuljetettavasta tuotteesta, milloin vahinko yleisimmin tapahtuu. Esimerkkina
mainittiin, ettd paperirullien kastuminen tapahtuu usein merikuljetuksen aikana. Lisaksi
muutamassa haastatellussa yrityksessa tuotiin esille, ettd merikuljetusten aikana sattu-
neet kuljetusvahingot saattavat olla katastrofivahingon luokkaa. Esimerkkind mainittiin
marraskuussa 2006 Gotlannin lahettyvilla tapahtuneen ro-ro-alus Finnbirchin uppoami-
nen, jonka aiheuttamat kustannukset nostavat koko vuoden kuljetusvahinkotilastoinnin
loppusummaa tai keskiarvoa huomattavasti.

Kuljetuksiin liittyvien tuotevahinkojen syiden selvittdmistavoissa on haastattelujen pe-
rusteella paljon yrityskohtaisia eroja. Yhdella tutkituista yrityksista oli kdytossédan seu-
rantajarjestelma, jolla kuljetuksia pystytddn seuraamaan ja johon kuljetukseen liittyvét
dokumentit arkistoidaan seké kuljetuksen aikana mahdollisesti sattuneet vahingot valo-
kuvataan. Toisessa yrityksessd puolestaan valokuvataan kaikki lastaukset, jotta pysty-
tdan todentamaan, etta lasti on sidottu asianmukaisesti ja lahtenyt ehjana lastinantajalta.
Monissa yrityksissé analysoidaan purkausraportteja tai tilastoja ja jos jonkun vauriotyy-
pin esiintymistineys nousee, kyseisen vauriotyypin syyt analysoidaan tarkemmin ja
pohditaan korjaavia toimenpiteitd. Tiukinta kuljetusvahinkoihin puuttuminen oli yrityk-
sessd, jossa reagoidaan jokaiseen korvausvaateeseen johtaneeseen reklamaatioon. Tal-
16in kyseisessa yrityksessd kdydaan koko vahinkotapahtuma lapi kuljetusvaiheittain ja
mietitddn, miten vahinko voidaan vélttaa seuraavalla kerralla. Kuljetusketjujen pituus ja
useiden toimijoiden mukanaolo ketjuissa koettiin vahinkotapahtuman analysointia vai-
keuttavina tekijoind, minka takia vahinkojen syitd voi olla vaikeaa saada selville. Toi-
saalta, jos koko kuljetusketju on yhden yrityksen vastuulla, syyllisen I0ytamista ei koet-
tu tarkedksi asiaksi, koska kustannukset kuitenkin koituvat yhdelle yritykselle. Periaat-
teessa vaurion huomannut kuljettaja on kuitenkin vastuussa lastista ja hdnen pitdisi lait-
taa lastiin vaurioituneen tavaran merkki.
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Haastatelluista yrityksistd kuusi nimesi kuljetusvahinkojen syyksi lastin kasittelyn (kuva
5.2), joista erityisesti nostettiin esille kiireellinen koneellinen késittely. Kolme yritysta
nimesi syyksi lastin puutteellisen kiinnityksen tai kiinnityksen pettamisen ja kolmen
yrityksen mielestd yleisin kuljetusvahinkojen syy oli inhimilliset virheet ja huolimatto-
muus. Muita esiin tulleita kuljetusvahinkojen syité olivat lampdtilan vaihtelu, virheelli-
set tai puutteelliset kasittelymerkinnat, tavaran luonne, liian tiivis lastaaminen, véaran-
lainen kuljetuskalusto, ohjeistusten noudattamatta jattdminen, lentorahtikasittely ja alus-
lavojen pettdminen. Lis&dksi monet vastaajat mainitsivat vuodenaikojen vaikutuksen
kuljetusvahinkojen esiintymiseen. Erityisesti talvella huonojen kelien (mm. lumisateet)
ja pimeyden néhtiin vaikuttavan kuljetusvahinkojen sattumistodennédkoisyyteen.
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Kuva 5.2 Kuljetusvahinkojen syiden jakautuminen (n=12)

Vuodenajat vaikuttavat monin eri tavoin kuljetusvahinkojen syntyyn ja muina tekijoina
haastatteluissa ilmenivét talviaikojen myrskyt, erityisesti Biskajanlahdella seka lumisa-
de ja lampdtilan vaihtelut, joista voi aiheutua kosteusvaurioita. Vuodenajat vaikuttavat
kuljetusvahinkoihin muutenkin kuin vain sadolojen kautta. Vaikutusta on myos loma-
kausilla: kesaloma nakyy piikkina vahinkotilastoissa. Haastatteluissa mainittiin tahan
syyksi kesélomittajat ja heidan kokemattomuutensa. Lisaksi vuoden lopussa tulee taval-
lista enemman reklamaatioita, mika johtuu asiakkaiden varastojen tyhjentdmisista, jol-
loin asiakkaat ovat herkempié reklamoimaan I6ytdessadn varastoistaan rikkindisia tuot-
teita.

Toiset haastatelluista toimijoista sanoivat toimitusehdolla olevan vaikutusta kuljetusva-
hinkoihin, kun taas toisten mielesta sill& ei ole mitdan merkitystd. Myos kuljetusreiteill&
sanottiin olevan merkitysta vahinkoihin. Esimerkkina tastd mainittiin konttikuljetukset
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Kiinaan ja siihen liittyvat useiden laivausten aiheuttamat kuljetusvahingot. Reititys vai-
kuttaa erityisesti siind mielessd, kuinka paljon vélikasittelyjd mik&kin reitti sisaltaa.
Haastatteluissa mainittiin myos tassa yhteydessa Biskajanlahden myrskyisyys ja paino-
tettiin lastinkiinnityksen tarkeytta kyseisella reitilld. Itse kuljetettavan lastin tai tuotteen
kerrottiin vaikuttavan siten, ettd halutut tavarat, kuten alkoholi ja elektroniikka, saatta-
vat kadota kuljetuksen aikana. Tdméan ennaltaehkaisysséd haastatellut korostivat jalleen
kerran pakkauksen merkitysta eli halutut arvotavarat pitéisi pakata véhemman huomiota
heréttaviin pakkauksiin.

Haastattelujen mukaan kuljetusmuodoista autokuljetuksille sattuu muita muotoja
enemman kuljetusvahinkoja. LTL (less than truck load) -kuljetukset ovat huomattavasti
herkempid kuljetusvahingoille kuin FTL (full truck load) -kuljetukset, mika selittyy
LTL-kuljetusten useammilla lastien lastaus- ja purkauskerroilla. Sidonnan néhtiin myds
olevan ongelma varsinkin, jos lastit ovat muodoltaan yksil6llisia. Lastattavien tuotteiden
ollessa fyysiseltd ulkomuodoltaan samannakdisia keskendén sidontaohjeet ja lastausku-
viot on mahdollista tehd& kunnolla.

Satamakaésittelyssé, joissa operoidaan suuryksikkoja, ei tiedetd, mita esimerkiksi kontin
sisalla tapahtuu, vaan ainoastaan suuryksikoihin kohdistuvat vahingot huomioidaan,
jolloin tuotevahingot kontin sisélld jaavat huomiotta. Yhdessa yrityksessd mainittiin,
etta konttikuljetuksia on tutkittu ja naitten tutkimusten mukaan lastin kiinnityksessé on
kehittdmisen varaa. Asiantuntijat olivat sitd mieltd, ettd lasti vaurioituu merell& huonon
kiinnityksen vuoksi, ei ké&sittelyjen aikana. Suuryksikoissa kuljetettavien tuotteiden va-
hinkojen syitd on vaikea selvittdd, koska ne kayvat monta kuljetusvaihetta ja -muotoa
lapi. Haastatteluista ilmeni myds, ettd lastin kiinnittdmisessé otetaan tietoisia riskeja
huolimatta siitd, ettd laivoissa on tarkat k&sikirjat lastin sidonnasta. Esimerkiksi kesaai-
kaan aluksilla seurataan tarkkaan saatiedotuksia ja kun hyvia séit on odotettavissa, si-
donnan maéraa saatetaan vahentda siihen liittyvén suuren tydmaarén takia. Muutaman
haastatellun asiantuntijan mielestda on hyvaksyttdva se tosiasia, ettd kuljetusvahinkoja
sattuu ja ne vain nakyvat vakuutusmaksuissa eiké vahinkojen syité kannata alkaa selvit-
tad sen enempaé.

5.3 Kuljetusvahinkojen raportointi ja vakuuttaminen

Haastatteluiden perusteella kéavi ilmi, ettd kuljetusvahinkoja raportoidaan ja tilastoidaan
yrityksissa vaihtelevasti. Toiset yritykset raportoivat vain reklamaatiot, kun taas toiset
raportoivat kuljetusvahinkokustannukset laaturaporttien yhteydessa. Raportit ja tilastot
kasitellaan yrityksissé joko omilla ohjelmilla tai perinteisesti excel-taulukkoina. Osassa
yrityksista samoihin jarjestelmiin arkistoidaan myos Kkyseiseen korvaustapahtumaan
liittyneet dokumentit kuten valokuvat, hyvitelaskut ja tapahtuman kuvaus. Tilastojen ja
raporttien kattavuus vaihtelee siis yksityiskohtaisista tapahtuma- ja kustannustiedoista
pelkkiin vauriofrekvenssitilastoihin.

Haastattelujen perusteella yrityksilla on hyvin erilaisia vakuuttamiskaytantdja. Rahdin-
kuljettajat eivat kuljetusvakuuta lastejaan, vaan ainoastaan kuljettamisesta aiheutuva
merilakiin ja kuljetusehtoihin perustuva vastuu on vakuutettu. My6s varustamojen vas-
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tuu rajoittuu kéytdnndssd merilain mukaan 2 SDR/kg tai 667 SDR/yksikkd riippuen
siitd, kumpi on suurempi. Tavaran painon tai kuljetusyksikén mukaan maaraytyva kor-
vausmadara ei ladhellekaan aina riita kattamaan tavaran todellista arvoa. Tamén vuoksi
tavaran omistajalla kannattaa itselldan olla vahinkovakuutus kuljetuksessa olevalle tava-
ralle erityisesti, jos kyseessé on hieman arvokkaampi tavara.

Haastatelluista lastinantajayrityksistd suuremmilla on konsernitasoiset vakuutukset,

jotka kattavat suuremmat kuljetusvahingot. Yritysten mukaan useimmiten kuljetusva-
hingoista aiheutuneet kustannukset ovat pienid, alle omavastuun, joten ndma korvataan
itse. Edullisimmilla tuotteilla ei vakuutusta haastattelujen mukaan ole, koska kustannuk-
set jadvat kuljetusvahingoissa pieniksi. Arvokkaammat tuotteet yhden haastatellun yri-
tyksen mukaan vakuutetaan jopa ylihinnasta, jolloin vahingon sattuessa vakuutuksilla
kompensoidaan syntynyttd vahinkoa, joka voi johtaa jopa kokonaisten projektien myo-
hé&stymiseen. Téllaisia merkittavid kuljetusvahinkoja ei tosin haastatellussa yrityksessa
ole sattunut.

Huolinta- ja rahtausliikkeilla puolestaan on haastattelujen mukaan kuljetusvastuuvakuu-
tukset ja sen lisaksi huolitsijan toiminnan vastuuvakuutus. Vakuutusméaérat tulevat ka-
tettuna PSYM:sta (ks. luku 2.7.2) ja namé& méaérat ovat rahdinkuljettajan enimmaisvas-
tuu ja ndin ollen vakuutusten maksimikorvaus. Lastinantajille suositellaan tavaravakuu-
tuksen ottamista, koska tavaravakuutuksen korvaukset perustuvat lastin kaupalliseen
arvoon, kun taas kuljetusvastuuvakuutusten korvaukset on rajoitettu painoon. Korvaus-
ten vaatijoille tulee haastattelujen mukaan kuitenkin usein yllatyksena, ettd vastuut ovat
nain pienid. Asiakkaat pitdisi saada jo myyntitilanteessa ymmartdmaan tdma asia, jotta
asiakas osaisi madrittdd omien tuotteidensa riskit ja vakuutussuojat riittavélle tasolle.
Toisaalta lastinantajan on muistettava vastuunsa tuotteiden oikeanlaisesta pakkaamises-
ta. Satamilla on voimassa operointiehdot 2006 (ks. luku 2.7.2), joka asettaa tietyn katon
vastuulle. Maantiekuljetuksia koskien on voimassa TKSL:n (ks. luku 2.5.5) mukainen
vastuuvakuutus.

Haastatelluissa yrityksissd omavastuut vaihtelivat yrityksen toimialasta riippuen
0-17 000 euron valilla. Alle omavastuurajan arvoisia vahinkoja ei yleensa ilmoiteta
vakuutusyhti6ihin, vaan ne Kkustannetaan paasaéntoisesti itse. Lisdksi haastatteluissa
mainittiin, ettd on olemassa niin sanottu psykologinen raja vahingoille, joiden kustan-
nukset alittavat vahingot voi vakuutusbyrokratian vaativuuden vuoksi olla helpointa ja
ty6aikamenetykset huomioiden taloudellisinta maksaa itse.

Haastatelluista yrityksista suurin osa (7 yritystd) maksaa itse yli 90 % (vahinkotapahtu-
mista) tai peréati kaikki kuljetusvahingot. Né&it4 vahinkoja ei ilmoiteta vakuutusyhtidille,
koska vahingot ovat pienid ja alittavat omavastuurajan tai sitten nahdaan, etta byrokrati-
asta aiheutuu enemman rahallisia tai ajallisia resurssin menetyksid. Loput 5 yritysta ei-
vat kertoneet tarkemmin kuinka paljon vakuutusyhtioon ilmoitetaan.

Suurimmilla yrityksill& on toimialan omiin erityispiirteisiin raataloityja konsernikohtai-
sia vakuutuksia. Suurimmissa yrityksissa vakuutusyhtioita kaytetdan usein myds hallin-
noimaan kuljetusvahinkojen ja reklamaatioiden tilastointia, ké&sittelyé ja juridista puolta.
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Tuotteen arvon ei ndhty vaikuttavan kuljetusvahinkojen sattumismaaraan, sidontaan tai
lastaukseen. Poikkeuksen muodostavat kuitenkin erikoiskuljetukset, jos niiden sisalta-
mat tuotteet ovat hyvin arvokkaita tai painavia ja vaativat tapauskohtaisen kasittelyn ja
kuljetuksen. Arvokkaat tuotteet vaativat myos tietyt erityistoimenpiteet kuljetuksessa
kuten kuljetusreittien valinnassa, kuljettajien lepopaikkojen valinnassa ja satamavaras-
toinnissa rikollisuusriskien varalta. Liséksi vaarallisilla aineilla on omat erityismenette-
lynsé kuljetusten osalta.

5.4 Kuljetusvahinkokustannukset ja niiden merkitys

Haastatelluista kuljetusalan yrityksista vastanneiden (4/7) tuotevahinkojen osuus vuo-
tuisesta liikevaihdosta vaihteli 0,08-0,85 % valilla, kun vastanneilla lastinantajilla (2/5)
vahinkojen osuus liikevaihdosta oli vain sadasosien luokkaa (kuva 5.3). Yrityksell,
jonka laskettu tuotevahinkokustannus liikevaihtoon suhteutettuna oli 0,85 %, oli laske-
nut kustannuksiin myods mahdolliset valilliset kustannukset, mutta muilla kustannuksiin
oli laskettu vain suorat kustannukset. Tamén vuoksi yhden yrityksen kustannukset néyt-
tavat olevan suhteessa paljon suuremmat kuin muiden haastateltujen yritysten.
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Kuva 5.3 Kuljetusvahinkokustannusten osuus liikevaihdosta haastatelluissa yrityksissa

Kuljetetun tavaran kappalemééradn suhteutettuna kuljetusvahinkojen maarien vaihtelu-
vali haastatelluista yrityksistd vastanneilla (4/12) oli 0,02-1 % kuljetetusta maarasta.
Kuljetusvahinkokustannusten keskiméardinen suuruus tapausta kohden vaihteli yrityk-
sissd tuotteesta riippuen alle 100 eurosta alle 10 000 euroon (kuva 5.4). Yleens& vahin-
kojen kustannukset olivat haastatelluissa yrityksissd kuitenkin tata alhaisempia, mutta
suurempien vahinkojen kustannukset nostivat myos keskimaaraisia kustannuksia.
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Kuva 5.4 Keskiméaraiset tuotevahinkokustannukset haastatelluissa yrityksissa

Useiden haastateltujen yritysten mukaan rahdinkuljettajalle ei aiheudu normaaleista
kuljetusvahingoista merkittavia vélillisia kustannuksia. Haastatteluissa mainittiin eri-
koislastien kuljetukset ja niistd aiheutuvien kuljetusvahinkojen korkeat kustannukset.
My®os huonoista Kiinnityksista johtuneet kuljetusvahingot aiheuttavat ylimééaraista tyota
ja sitd kautta valillisid kustannuksia. Lastinomistajille kuljetusvahingoista aiheutuu va-
lillisia kustannuksia mahdollisten tuotannonkatkosten ja niiden aiheuttamien uudelleen-
jarjestelyjen takia. Naihin kustannuksiin voi rahdinkuljettajakin joutua osallistumaan
tapauksesta riippuen. Valillisiksi kustannuksiksi mainittiin myds valitustenkésittelijan
palkat ja muu reklamaatioihin liittyv& hallinnollinen ty6. Erikseen mainittiin viiveista
johtuneet lisdkustannukset, kuljetusvahingoista aiheutuneet lisatyon tuntikustannukset ja
vakuutusmaksut. Yhdessa kuljetusyrityksessa vélillisten kustannusten laskettiin olevan
1/3 kuljetusvahinkokustannuksista ja suorien vahinkokulujen siis muodostavan 2/3 va-
hinkojen kustannuksista. Haastatteluista ilmeni myos, ettd esimerkiksi 100 euroa mak-
savan tuotteen kokonaiskustannusten on kuljetusvahinkojen yhteydessé laskettu olevan
kuljetusyrityksissa noin 120 euroa ja lastinantajalla 500 euroa vélilliset kustannukset
mukaan luettuina.

Haastatelluista yrityksista kuljetusvahinkokustannuksia kaksi yritysta piti merkittavina,
kolme yritystd kohtalaisen merkittavéna ja seitseman yritysta l&hes merkityksettomana
(kuva 5.5). Yhdessé yrityksessa oli tehty kuljetusriskiarvioita ja asia oli muutenkin tie-
dostettu. Suurimmaksi ongelmaksi mainittiin kuljetettavien artikkeleiden erilaisuus ja
niihin liittyvien sidontaohjeiden puute, kun kukaan ei uskalla ottaa vastuuta sidontaoh-
jeiden tekemisestd. Asiakkaan menetyksié ei tiedetty kuljetusvahinkojen vuoksi tapah-
tuneen, mutta asiakkaita on menetetty siten, ettd rahdinkuljettajan vastuuvakuutuksen
korvausmaérad ei ole tiedostettu tai kuljetusvahinkoihin on liittynyt hinta- ja reittieri-
mielisyyksid. Taloudellisten menetysten lisdksi kuljetusvahingoista aiheutuvia imago-
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tappioita pidetddn yrityksissd merkittdvand asiana. Kuljetuskumppaneiden valintaan
kuljetusvahingot vaikuttavat haastatelluissa yrityksissa, jos kuljetusvahinkojen esiinty-
minen alihankkijoilla on normaalia runsaampaa.

Kuljetusvahinkojen merkitys

kohtalainen
25%

Kuva 5.5 Kuljetusvahinkojen merkitys yrityksille (n=12)

Haastatelluissa yrityksissa kuljetuksista aiheutuneet tuotevahingot eivat paasaantoisesti
ole johtaneet henkild- tai ympéristdvahinkoihin, mutta kyseiset riskit on tiedostettu var-
sinkin vaarallisten aineiden kuljetuksissa. Lahelta piti -tilanteita on sattunut varsinkin
ymparistdvahinkoihin liittyen. Vaarallisten aineiden kuljetuksissa on mygs sattunut pie-
ni& ympéristdvahinkoja, jolloin esimerkiksi palokunta on joutunut tuulettamaan termi-
naalin, henkilokunnasta muutama on ehka saanut lievia oireita ja pilaantunutta maata on
jouduttu kuljettamaan pois tien varrelta.

Kahdessa haastatellussa yrityksessa havaittiin, ettd vaikka taantuman myoté litkevaihto
pienentyi, niin silti reklamaatiomaarat kasvoivat. Yhdeksi mahdolliseksi syyksi mainit-
tiin se, ett4 asiakkaiden oma talous oli taantuman takia tiukemmalla, mink& vuoksi asi-
akkaat reklamoivat vahingoista herkemmin ja my6s reklamaatiosummat olivat pienem-
pié. Toisaalta useissa yrityksissa jouduttiin taantuman takia tekemaan henkilostovéhen-
nyksid, mink& seurauksena tyon maara tyontekijdd kohden saattoi kasvaa ja ndin ollen
inhimillisten virheiden maard lisddntyd kiireen ja vasymyksen vuoksi. Lisaksi yt-
neuvottelujen aikaisen tyoémotivaation puutteen ja mahdollisen negatiivisen asenteen
vaikutusta vahinkoihin pohdittiin haastatteluissa.

5.5 Yrityksen laatu- ja turvallisuusjarjestelmat

Useimmissa haastatelluissa yrityksissa oli kéytéssa 1SO 9001 -laatujarjestelma. Osalla
yrityksista oli liséksi kaytossdédn ISO 14001 -ympéristojarjestelma, OHSAS 18001
-ty6turvallisuusjarjestelmé ja 1SO 26000 -yhteiskuntavastuujarjestelma. Lisaksi parissa
yrityksessa mainittiin kaytettdvan laatujohtamisen tyokaluista Six Sigmaa. Erailla yri-
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tyksilla oli kdytdssaan niiden itsenséd kehittdma vastaava laatujarjestelma, joka soveltui
paremmin yritysten toimialaan. Laatujérjestelmét oli otettu haastatelluissa yrityksissa
kayttoon 1990-luvun lopulla, jonka jalkeen oli aloitettu pitamé&an myos laatutilastoja.
Tatd aiemmalta ajalta ei tilastointia 16ytynyt, joten ei ollut mahdollista verrata, oliko
laatujarjestelman kayttoonotosta konkreettista hyotyd. Padsaéntoisesti laadun koettiin
parantuneen ja tyotapaturmien véhentyneen menneisiin vuosikymmeniin verrattuna.
Erds haastateltu yritys mainitsi esimerkking, ettd ennen saattoi olla pahimmillaan 80
tapaturmaa per miljoona tydtuntia kun viime vuonna vastaava luku oli vain 15.

Yhdessa haastatellussa yrityksessa tuotiin esille, ettd laatujarjestelmélla ei pystyté pois-
tamaan inhimillisen tekijan vaikutusta, mika useimmiten on vahinkojen syynd. Muuta-
massa haastattelussa kerrottiin laatujarjestelman vaikuttaneen positiivisesti toimintata-
poihin ja prosesseihin, mika on varmasti tuonut yritykselle hyotya. Toisaalta néissa yri-
tyksissa poikkeamien kasittelyprosesseja ei ole saatu toimimaan Kkattavasti ja systemaat-
tisesti IT-jarjestelmapuutteiden ja ehkd myods asenneongelmien takia. Haastatteluissa
tuotiin myos esille, ettd laatujarjestelmd on johtamisjérjestelmd ja johtamisen kautta
jatkuvan parantamisen toiminnot tuovat hyétyja. Yhdessé haastattelussa kerrottiin, etté
laatujarjestelman mukanaan tuomia hyotyjé ei lasketa tai mitata rahassa, vaan laatujar-
jestelmé& on enemmaén imagotekija.

Laatu- ja turvallisuustavoitteita on asetettu vain osassa haastatelluista yrityksista. Yh-
dessé tutkitussa yrityksessa mitataan reklamaatiokuluja suhteessa liikevaihtoon ja niita
seurataan kuukausiraporteilla. VVastaavasti toisessa yrityksessa mitataan kuljetusten laa-
tukustannuksia rahtikirjoittain tai tonneittain. Eréésséa yrityksessa kerrottiin, etta siella
tilastoidaan asiakkaiden korvausvaatimuksia, mutta tilastointi on viiveellistd pitkien
kasittelyaikojen vuoksi. Tdman takia yksittdisiin vahinkosumiin puututaan vain, mikéli
vahinkokasittelijat tai asiakkaat nostavat ndma asiat esille.

Yhtendisia koko kuljetusketjun kattavia laatu- ja turvallisuustavoitteita ei haastatelluissa
yrityksissa nahty tarpeelliseksi kehittdd, vaikka laatujarjestelmét tuovat vaatimuksia
sekd toimeksiantajien ettd alihankkijoiden suuntaan. Alihankkijat ovat velvoitettuja si-
toutumaan laatu- ja turvallisuuspolitiikkaan seka sertifikaatteihin varsinkin, jos mukana
on AEO-sertifiointi. Haastatteluissa nostettiin myos esille se, ettd kuljetusvahinkokus-
tannukset regressoidaan alihankkijoille, mik&li vahingon aiheuttaja pystytdan osoitta-
maan. Toisaalta myos ilmeni, ettd varsinaisesta syyttelysta haluttiin paasta eroon. Koko
kuljetusketju pitéisi ndahda kokonaisuutena, jossa jokaisella toimijalla on oma rooli,
omat velvollisuudet ja omat tehtévat suoritettavana. Jos ndmaé asiat kuljetusketjussa si-
séistettéisiin kunnolla, niin kuljetusten onnistuminen pystyttéisiin varmistamaan. Haas-
tatteluissa huomautettiin myds, ettd satamissa on pakollisia turvallisuustavoitteita, kuten
ISPS-turvasédénnosto, laivoissa ISM-turvallisuusjohtamiskoodi ja myds vapaaehtoinen
AEO-todistus edellyttaa tiettyja turvallisuustavoitteita. Lisaksi yritykset voivat tehda
niin sanottuja toimittaja-auditointeja omien toimittajiensa yrityksiin. Yleensd ndma au-
ditoitavat yritykset ovat jollain tavalla Kriittisia auditoijayrityksen toiminnan kannalta.
Parissa haastattelussa nostettiin turvallisuutta parantavina tekijoiné esille 16 kielelle
kaannetty turvallisuusohje alihankkijoita ja toimittajia varten sek& normaalien ty6turval-
lisuustoimenpiteiden ja -vélineiden (esim. Kkypérd, turvaliivi sek& suojavaatteet ja
-kengét) kéyton velvoite myds alihankkijoilla.
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5.6 Yritysten laatu- ja turvallisuuskulttuuri

Tuotevahinkojen sattuessa kaikissa haastatelluissa yrityksissé suoritetaan korjaavia toi-
menpiteitd. Toimenpiteet vaihtelevat yritysten vélill4. Useassa yrityksesséa vahinkomaa-
réan ollessa yli sallitun rajan asia nostetaan esille ja kyseisen toiminnan tai alihankkijan
esimies taikka vastaava selvittad laatu-/turvapaallikon kanssa syyt ja toimenpiteet poik-
keaman korjaamiseksi. Yhdessa yrityksessa mainittiin muutettavan valittomasti toimin-
tatapoja, mikali vahingon todettiin olevan véltettavissa toimintatapojen muutoksella.
Tama toteutetaan Kyseisessd yrityksessa siten, ettd tieto toimintatapojen muutoksista
viedaan operatiivisiin tiimipalavereihin ja sieltd organisaatiosta alaspain. Toisessa yri-
tyksessa pohdittiin, miten vahingoista voisi ottaa oppia. Pitdisi tietdd, mité on tapahtunut
ja vieda asiaa eteenpdin. Toisaalta mainittiin mygs, ettd se mistd puhutaan, se kehittyy.
Erddssa yrityksessd nostettiin esille, ettda esimerkiksi huonon pakkauksen aiheuttama
kuljetusvahinko olisi asiakkaan eli lastinantajan korjattavissa, jolloin asiakkaalle tulee
kertoa oikeanlaisesta pakkaustavasta reklamaatiotapauksissa.

Vaikka useimmat yritykset korostivat haastatteluissa pakkauksen merkitysté, on otettava
huomioon myds lastinantajan ndkokulma, jolloin merkittavéksi tekijaksi nousee pakka-
uksen kustannukset. Yhdesséd haastatteluissa mainitussa tapauksessa pakkausta oli kehi-
tetty entistd suojaavammaksi, mutta tastd aiheutui rahdin hinnan nousua, jolloin las-
tinantajan oli paatettdva, miten paljon rahdin kustannuksia pystyi nostamaan kuljetuk-
sen laadun parantamiseksi. Varsinkin edullisen hintaluokan tuotteissa saatetaan ottaa
mieluummin riskeja kuljetusvahingoista kuin nostaa kustannuksia. Téhan liittyen toises-
sakin haastattelusta k&vi ilmi, ettd taantuman aikana kuljetusten kustannukset merkitsi-
vat entistd enemman ja yleensa vield laadun kustannuksella.

Tuotevahingon tapahtumispaikan selvittdminen kuljetusketjussa nahtiin haastatelluissa
yrityksissa haasteellisena. Yleensédhan kuljetusvahinko todetaan vasta, kun lasti on saa-
vuttamassa tai saavuttanut maaranpéan eli asiakkaan. Nain tapahtuu varsinkin konttikul-
jetuksissa. Kaikista vahingoista ei myoskéén saateta kuulla, jos asiakkaalla on korkea
toleranssi ja asiakkaat ovat tottuneet siihen, ettd vahinkoja sattuu. Toisaalta asiakas saat-
taa toisinaan puntaroida myos sitd, onko kannattavampaa kuluttaa resursseja vahinkojen
yksityiskohtaiseen selvittdmiseen vai sallia muutama hajonnut lastiyksikko varsinkin,
Jos kyseessa eivat ole arvokkaat lastit. VVakiintuneiden lastinantaja- kuljetusliike valisten
asiakassuhteiden merkitystd kuitenkin korostettiin, jolloin kuljetussuunnitteluun tulee
enemman asiantuntemusta ja kuljetusten laatu paranee.

Yhdessa haastatellussa lastinantajayrityksessd otetaan aina valokuva rekan tai kontin
lastauksesta, minka avulla pystytaan todistamaan muun muassa sidonnan taso ja helpot-
tamaan selvittelyjd, jos lastille tapahtuu jotain normaalista poikkeavaa kuljetusketjun
aikana. Tama prosessi on vahentényt reklamaatioiden maéraa kyseisessa yrityksessa,
koska lastinantaja pystyy valokuvien avulla osoittamaan lastin olleen oikein sidottu ja
ehjé lastinantajalta l&htiessaan.

Laatu- ja turvallisuusseurannan tuloksista tiedotetaan haastatteluissa yrityksissa henki-
I6stolle intranetin, esimiehien ja vuosikertomusten kautta. Yhdesséa tutkitussa yritykses-
sé kaikilla tyontekijoilla on paasy laatujarjestelmaan ja sinne voi tehda ehdotuksia asia-
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kirjojen muuttamiseksi ja uusien asiakirjojen tekemiseksi tai muulla tavalla kommentoi-
da asiakirjoja. Lisaksi esille tuli, ettd nditd asioita kasitelladn usein tiimipalavereissa
kuukausittain sekd muita asiaan liittyvid koordinointipalavereita tai koko henkiloston
tiedotus- tai koulutustilaisuuksia pidettiin tarvittaessa. Vain yhdessé haastatellussa yri-
tyksessa laatu- ja turvallisuusseurannan tuloksista ei tiedoteta eteenpéin suoraan, koska
naiden asioiden pelatdan olevan ikavié ja kilpailijan koetaan hyotyvén ndista tiedoista.

Laatu- ja turvallisuuskoulutus on haastatelluissa yrityksissa pakollista direktiivien sek&
viranomais- ja muiden vaatimusten kautta. Laatu- ja turvallisuuskoulutus pitéa sisallaén
muun muassa ISPS-koulutusta, perehdytysohjelmia, ADR-koulutusta, terminaalihenki-
Iokunnan pakollista koulutusta seka ensiapukoulutusta. Yrityskohtaisista koulutuksista
mainittiin laatu- ja turvallisuuspéivat, turvallisuustuokiot, avoimet laatu- ja turvallisuus-
koulutukset (rikollisuus, tyoturvallisuus) myos alihankkijoille, trukkikoulutus, kasittely-
koulutus sek& késittele varoen -kampanjat. Yhdessa yrityksessa nahtiin haasteena se,
ettd “informaatiotulva on nykyaan niin suuri, eli sanotaan, etta tiedon saanti ei ole on-
gelma. Pdinvastoin sita tulee liikaa. Eli miten se tieto saadaan kohdennettua henkil6lle
niin, ettd he pystyvét sen omaksumaan ja nakemaén kiinnostavana”.

Haastatelluissa yrityksissa on tehty henkildstokyselyita yleiseen tyytyvéisyyteen liitty-
en, mutta henkildston sitoutumista ja motivoitumista jatkuvaan parantamiseen ei ole
yrityksissa selvitetty. Yhdessé yrityksessé oltiin sitd mieltd, etta laatujarjestelmien mal-
lin tulisi el&a riittavéasti ajassa ja olla muuntautumiskykyisié, jotta ne jaksaisivat kiinnos-
taa henkilostod ja jotta henkilostd olisi oikeasti tietoinen laatujarjestelmésta ja sen ta-
voitteista.

Henkiloston palkitsemisjarjestelmét vahinkojen ennaltaehkéisemiseksi ovat kaytossa
vain osassa haastatelluista yrityksistd. Yhdessé yrityksessa ei varsinaista palkitsemisjar-
jestelmaa ole kaytdssd, mutta haastateltavan mielestd O tapaturmaa tai O vahinkoa voisi
olla mahdollinen tavoite pian jo satama-alallakin. Se vaatisi kuitenkin jonkinlaisen pal-
kitsemisjarjestelman, joka saisi henkildston sitoutumaan toimimaan asetettujen tavoit-
teiden mukaisesti. Eradédssa haastatellussa yrityksessa ei ole haluttu ottaa kayttoon palkit-
semisjarjestelmad, koska siita tulee raha mieleen ja rahalliseen palkitsemiseen ei kysei-
sessa yrityksessé haluta ryhtyd, mutta yrityksessa pyritddn huomioinnin, kannustamisen
ja palautteen kautta kaksisuuntaiseen vuorovaikutukseen. Kyseisessa yrityksessa ajatel-
laan, ettd “palkitsemisen kautta menné&an suorinta tietd vastaukselle ja koko matka j&a
tekemattd, jolloin aloitteita tulisi liikaakin”. Ihmisten halutaan itse kiinnostuvan laadun
kehittdmisestd ja ymmartdmisen kautta toimintaa pyritddn ohjaamaan oikeaan suuntaan.

Laheltd piti -tilanteita raportoidaan ldhes kaikissa haastatelluissa yrityksissa jollakin
tavalla. Yleisin tapa l&helté piti -tilanteiden raportoimiseen on intranetin kautta taytetta-
vissé oleva lomake. Ilmoituksia voidaan tehda yrityksesta riippuen myoés sahkdpostitse
tai yrityskohtaisen jarjestelmén kautta. Erddssd haastatellussa yrityksessa yleisen avoi-
men, asiallisen ja kannustavan ilmapiirin kautta halutaan pitdd kynnys raportoimiseen
matalana sek& henkildstolle etté alihankkijoille. Avoimen ilmapiirin avulla kannustetaan
henkildstda tuomaan nditd asioita esille ja sitd kautta etsitddn yhdessa keskustelemalla
ratkaisuja l&heltd piti -tilanteiden valttdmiseksi tulevaisuudessa. Yhdessa yrityksessa
laheltd piti -tilanteista ilmoittamisesta palkittiin jaatelolla.
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Ainoastaan yhdessa haastatellussa yrityksessa seka laadun ettd turvallisuuden lahelta
piti -tilanteet raportoidaan ja liséksi néité ilmoituksia tehneet palkitaan. Palkitsemisen
avulla pyritddn luomaan avointa ilmapiirid ja parantamaan ihmisten omaa riskienarvi-
ointia. Kyseisen yrityksen mukaan alussa tuli vain muutama ilmoitus kuukaudessa, mut-
ta nyt luku on noussut useisiin kymmeniin kuukaudessa. Samassa yrityksessa pyrittiin
toimimaan niin sanotun pyramidimallin mukaan (ks. luku 3.6) eli pyramidin alaosassa
on paljon laheltd piti -tapauksia, keskella asiakasvalitukset ja tuoteongelmat ja ylapaassa
muun muassa tuotteen takaisinvetoon johtaneet tapaukset ja henkilovahingot. Yritys
pyrkii siihen, ettd alaosan tapauksista eli laheltd piti -tilanteista ilmoitetaan mahdolli-
simman paljon, jolloin asioihin pystytddn puuttumaan mahdollisimman aikaisessa vai-
heessa ja ylin osa pyritddn pitdméan nollassa. Lisaksi kyseisessa yrityksessa jokaiseen
laheltd piti -tilanteeseen reagoidaan sek& ne tilastoidaan ja k&yd&éan l&pi palavereissa.
Henkiloston on tarkedd néhda, ettd tapaukset kasitelladn ja niiden késittelylla saavute-
taan hyotyd. Jos laheltd piti -ilmoituksiin ei reagoitaisi, niin henkilosto ei tekisi ilmoi-
tuksia, koska niista ei koettaisi olevan todellista hyotya.

Muutamassa haastatellussa yrityksessa nostettiin esille riskienarviointi niin laadun kuin
turvallisuuden suhteen. Jarjestelmét eivat takaa, ettd ihmiset tekevat toité laadukkaasti ja
turvallisesti, vaan henkiloston taytyy ymmartdad koulutuksen tai muun tiedottamisen
kautta oman tekemisensa riskit. Yritykselld taytyy olla koko henkilGstod koskeva sovittu
toimintatapa, johon kaikki my®s sitoutuvat, eli talloin kaikki pelaavat samoilla saannéil-
1.

Haastatelluissa yrityksissa oltiin paasaantoisesti kohtuullisen tyytyvaisié yritysten laatu-
ja turvallisuustasoon, vaikka aina parantamisen varaa l0ytyykin. Yhdenkin vakavan
laatu- tai turvallisuuspoikkeaman tapahtuminen vuodessa on pettymys, koska aina pitai-
si pyrkié 0-tasoon. Jatkuvat muutokset asiakkaiden ja viranomaisten vaatimuksissa seka
niiden usein mukanaan tuomat lisdkustannukset koettiin haastaviksi. Muutoksissa taytyy
kuitenkin pysya mukana samalla keskittyen itse ydintoimintaan. Monessa yrityksessa
kuitenkin todettiin, ettd heill& on hyvét laatu- ja turvallisuustyokalut kdytosséén ja ettd
suunta on oikea huolimatta siitd, ettd laatu- ja turvallisuuspoikkeamia sattuu vélilla eika
niita pystytd kokonaan estdmaan. Kahdessa yrityksessé tuotiin esille laatujarjestelmésta,
laadun mittaamisesta ja auditoinneista piirre, ettd auditoinnin ldhestyessé mittareista on
havaittavissa laadun kehittymistd tavoiteltuun suuntaan ja kun auditointi on ohi, laatuta-
so kokee notkahduksen. Laadun taso siis kulkee s-muotoista kéyréa jatkuvasti.
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6 JOHTOPAATOKSET JA YHTEENVETO

Suomi eroaa logistisessa mielessd muista Euroopan maista. Suomi on noin 1100 km
pitka ja hyvin harvaan asuttu maa, jonka teollisuus on lisdksi hajasijoittunutta. Taman
takia kuljetusetéisyydet ovat Suomessa hyvin pitkid. Suomen ilmasto-olosuhteet asetta-
vat myds omat haasteensa logistiikan toimivuudelle. Suomen logistiikkakustannukset
ovatkin eurooppalaiseen tasoon verrattuna selvésti korkeammat. Kuljetusvahinkokus-
tannusten minimoiminen on yksi keino Suomen logistiikkakustannusten vahentdmisek-
si. Koko kuljetusketjun kattavia selvityksia logistiikka-alan lastivahinkojen maarésta ja
niiden aiheuttamista kustannuksista ei kuitenkaan ole saatavilla. Taman kuljetusalan ja
logistiikan tuotevahinkoja tutkivan KUMI-hankkeen 1. valiraportin tavoitteena oli kar-
toittaa kuljetusvahinkojen esiintyvyyttd, syita ja kustannuksia Suomessa kirjallisuuskat-
sauksen ja haastattelututkimuksen avulla.

Suomen ulkomaankaupan kuljetuksissa kéytetdan yleensd useampaa kuin yhtd kulje-
tusmuotoa. Olosuhteet eri kuljetusmuodoissa poikkeavat toisistaan ja siksi yhdessa kul-
jetusmuodossa hyvéksyttava lastin kiinnitys ei ole vélttamatta riittdva toisessa. Puutteel-
lisesti kiinnitetty lasti on vaaraksi ymparistolle ja ihmisille, koska se voi pudota kulje-
tuksen aikana, liikkua jarrutusten taikka tormaysten aikana tai vaarantaa liikennetta.
Kansallisesti ja kansainvélisesti annetut saadokset maaréavat, kenen vastuulla tavaran
Kiinnitys eri kuljetusmuodoissa on. Saadoksissd on myods maéaritelty yleiselld tasolla
vaatimuksia siit4, mitd lastin kiinnitysten tulee kest&é eri kuljetusmuodoissa. Saadoksis-
t&4 huolimatta Euroopan Unionin teilla tapahtuu joka vuosi heikosta lastin sidonnasta tai
lastauksesta johtuvia onnettomuuksia.

Kuljetusriskilla tarkoitetaan sitd mahdollisuutta, ett4 tavara ei saavu perille vahingoit-
tumattomana, oikean maaréisend, sovittuna aikana tai oikeaan paikkaan. Riskien hallin-
takeinoja ovat riskin pienentdminen, vélttdminen, jakaminen, siirtdminen ja riskin pité-
minen omalla vastuulla. Riskien pienentdmista pidetddn merkittavimpana riskien hallin-
takeinona. Riskien pienentdmisessé tavallisin keino on vahingontorjunta, jonka avulla
pyritddn joko kokonaan estdmaédn vahingon syntyminen tai pienentdméan riskin toteu-
tumisen aiheuttamaa vahinkoa. Riskit voidaan ryhmitell& esimerkiksi tulipaloon, kulje-
tusympadriston rasituksiin, riskialttiisiin tuotteisiin, informaatiovirheisiin, tahallisiin te-
koihin (kuljetusrikollisuus) ja inhimillisiin virheisiin.

Inhimilliset virheet ovat merkittavin syy moniin logistiikan alueella tapahtuviin vahin-
koihin. Niit& ovat tyypillisesti kuljetusvélineen ohjailussa tehdyt erheet ja tavaran késit-
telyvirheet. Arvioiden mukaan kasittelyvirheistd yli 70 % on inhimillista erehtymisté.
Toisaalta on tiedossa, ettd inhimillisten virheiden taustalla on usein muita vélillisia teki-
joitd, jotka lopulta johtavat suoraan virhetoimintaan. Virhe voi johtua myos taustateki-
joistd, joihin yksittainen tyontekija ei aina voi vaikuttaa. Yleisesti puhutaan kiireesté tai
pakkotahtisesta tyosta, jolloin tyontekijan varovaisuus voi ajoittain herpaantua ja seura-
uksena voi tapahtua niin sanottu inhimillinen virhe.

Vahingon torjuntaty6td voidaan tehda paitsi kuljetuksen aikana mutta myds ennen kul-
jetusta. Lahettdjad on kuljetusketjun osapuolista se, joka yleensa tuntee tavaran ja sen
ominaisuudet parhaiten. Kuljetusvahingoista noin 70 % voidaan ehkéistd vahingontor-
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juntatoimin ja vain noin 30 % on ennalta arvaamattomia vahinkoja kuten ojaanajoja,
tulipaloja, yhteentérmayksia tai uppoamisia. Kun l&hettdja on perehtynyt kuljetusrasi-
tuksiin ja tehnyt niiden perusteella kuljetussuunnitelman, han voi toimillaan véhentaa
tavaravaurioiden maaraa huomattavasti.

Vakuutusyhtio kytkeytyy vahinkojen hoitoon useimmissa vahinkotapauksissa. Vakuu-
tuksenottajan taytyy vakuutusyhtionsa kanssa sopia siitd, mité asioita vahinkotapausten
yhteydessé ilmoitetaan ja miten tietoja vaihdetaan niin, ettd molempien osapuolten né-
kdkannat tulevat otetuiksi huomioon. Koko kuljetusketjun tulisi saada tarvittavaa palau-
tetta vahinkokehityksestd. Valveutunut yritys tilastoi vahingot itse tai antaa tdman teh-
tdvan vakuutusyhtidlleen. Tilastoinnin avulla varmistetaan, ettei vahinkokehitys paase
kasvamaan toimitusketjussa liian suureksi. Vahinko on yleensa yksittaisten osatekijoi-
den summa. Tapahtumaketjun katkaisu missé vaiheessa tahansa estdd vahingon tapah-
tumisen. Tilastoiminen on keino havaita riskitekijat ajoissa.

Kuljetusyrityksilla on kaytossaan laatujarjestelmid, joiden tarkoituksena on osoittaa
yrityksen kelpoisuus lastinantajille. Yleensa kuljetusyritykset pyrkivat sovittamaan laa-
tujarjestelmansé lastinantajien vaatimusten mukaisiksi. Laatu-, turvallisuus- ja ympéris-
tojarjestelmien yhtend tehtdvana onkin katkaista poikkeavien tilanteiden ketju, jonka
lopullisena seurauksena olisi vahinko.”Mita ei mitata, sitd ei voi johtaa, ja mité ei johde-
ta, sitd ei voi kehittdd.” Tamén vuoksi on térkedd, ettd laatujarjestelmiin siséllytetdén
toimenpiteet, joilla taataan jatkuva toiminnan parantaminen. Tamé tarkoittaa sitg, etta
yrityksessa nimetddn mittarit, joilla laadun tason kehittymistd seurataan saannéllisin
valiajoin. Raportoinnin pohjalta yritysta voidaan johtaa haluttuun suuntaan.

Raportointi tulisi tehda yrityksessa siséisesti vahintddn sen omalle johdolle, mutta toi-
minnan kehittdmisen kannalta tehokkainta olisi raportoida myos koko kuljetusketjulle ja
erityisesti lastinantajille. My6s julkinen raportointi olisi suositeltavaa, koska sen avulla
voitaisiin korostaa yrityksen julkista kuvaa. Tallainen johtamisjarjestelma osoittaisi kul-
jetusyrityksen johdon asenteen toiminnan kehittdmista kohtaan olevan kunnossa.

Kuljetusketjun laadunjohtamisjarjestelmaan voitaisiin sisallyttdd myos koko ketjun l&-
paiseva laadun arviointimenetelmd. Menetelma perustuisi ketjun eri osapuolten toisis-
taan antamiin arviointeihin. Lastinantajien toiminnan kehittdmisen kannalta olisi tarke-
aa, ettd kuljetusyrityksille jarjestettdisiin mahdollisuus arvioida lastinantajan toimintaa
laadullisessa mielessé. Esimerkiksi lastin sidontojen ja lastin pakkaamisen laatu olisivat
sopivia kohteita lastinantajan toimien laatutason arvioimiseksi.

Heinrich on kehittdnyt niin sanotun dominoteorian, jossa jokaista vahinkoa kohden voi
I0yt4é nelja vaihetta, joiden tapahtuminen johtaa onnettomuuteen. Namé vaiheet ovat
vadranlainen sosiaalisen ympdriston opastus, inhimillinen virhe, vaarallinen toiminta ja
mekaaninen/fyysinen vaara, jotka johtavat onnettomuuteen ja sitd kautta vahinkoon.
Onnettomuudesta aiheutunut vahinko voi olla henkil6-, ymparistd- tai tuotevahinko.
Dominomalli pyrkii havainnollistamaan, ettd vahingon syité tutkittaessa ei tule pysahtya
vain vaarallisen toiminnan tai mekaanisen/fyysisen vaaran tekijoiden selvittdmiseen,
koska silloin todellisen ennaltaehkdisyn kannalta dominoteorian edelliset vaiheet eli
sosiaalinen ympadristo ja inhimillinen virhe jaavat vaikuttamaan.
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Heinrichin jadvuoriteorian mukaan tapaturmia tai vahinkoja voidaan torjua parhaiten
puuttumalla jd&vuoren alaosiin eli l&helté piti -tilanteisiin, jotka eivat tuota viel& vahin-
koja. Tapaturmien syntymistd voidaan ehkaista myds puuttumalla pelkastdan materiaa-
livahinkoja aiheuttaviin vaaratilanteisiin. Tuotevahinkojen tutkimiseen voidaan kaytt&a
tapaturmien tutkintamenetelmid, joita kdydaan lapi KUMI-projektin myohéaisemmissa
vaiheissa.

Kuljetusvahingoista aiheutuneet kustannukset voidaan madritellda kuljetusyrityksissa
laatukustannuksiksi. Laatukustannukset voidaan jaotella suoriin ja valillisiin kustannuk-
siin. Suoria kustannuksia ovat esimerkiksi aineelliset kulut, vahinkotavaranmyynti- ja
kunnostuskulut, tarkastuskulut seka takaisinsaanti vahingonaiheuttajalta eli niin sanottu
regressity0. Liséksi kuljetusketjun eri toimijoille syntyy ylimé&é&rdisia vahinkokustan-
nuksia, joita aiheuttavat esimerkiksi vahinkotavaran varastointi, vahinkojen tarkistami-
nen ja dokumentointi sek& tehollisen toiminnan hairiintyminen. Vélilliset kustannukset
ovat puolestaan niita kustannuksia, jotka eivét ndy suoraan esimerkiksi yrityksen kirjan-
pidossa, mutta jotka ovat ldhes aina vahinkojen suoria eli valittomia kustannuksia huo-
mattavasti suurempia. Tyypillisié vélillisia kustannuksia ovat toiminnan keskeytymises-
té4 tai viivastymisestd aiheutuvat kulut kuten tuotantohdiriot ja mainetappiot. Esimerkik-
si Heinrich (1959) tutki tapaturmien kustannuksia 5 000 tapaturman aineiston pohjalta.
Tutkimuksen tulosten mukaan tutkittujen tapaturmien valittomien ja vélillisten kustan-
nusten suhteeksi saatiin 1:4.

Vakuutusyhtiot korvaavat Suomessa vuosittain tavaravahinkoja 30—-40 miljoonan euron
arvosta, mutta tdma luku kattaa vain osan kaikista kuljetusvahingoista, silld& monien yri-
tysten pienemmat vahingot jaavét usein tilastoimatta. Suurvahinkojen kokonaismaara on
arvioitu olevan noin 15-20 % kaikista vahingoista. Sek& kansainvalisissa ettd suomalai-
sissa tutkimuksissa on havaittu, ettd vakuutusten piiriin kuulumattomat kustannukset
ovat selvasti suurempia kuin vakuutusten kattamat kustannukset.

Osana tat4 tutkimusta tendyn haastattelututkimuksen perusteella kuljetuspoikkeamista
ylivoimaisesti yleisimpid ovat tuotevahingot (sdrkyminen tai vaurio), joiden osuus haas-
tateltujen yritysten kaikista kuljetuspoikkeamista vaihtelee vélilla 50-100 %. Toiseksi
yleisin kuljetuspoikkeama haastatelluissa yrityksissa on joko katoaminen tai kastuminen
riippuen kuljetusmuodosta ja kuljetettavasta tavarasta. Vaarallisten aineiden kohdalla
yleisimpia kuljetuspoikkeamia ovat tulipalot ja réjahdykset. Muita haastatteluissa esille
tulleita poikkeamia ovat viive, lampdtilavahingot ja vajaat toimitukset. Kirjallisuudessa
esitetyt tulokset kuljetuspoikkeamista tukevat haastatteluissa saatuja tuloksia. Kaikkien
tutkimuksessa tarkasteltujen kirjallisuusldhteiden mukaan tuotevahingot ovat selvésti
yleisimpia kuljetuspoikkeamia. Niiden osuus Kaikista kuljetuspoikkeamista tai rekla-
maatioista vaihtelee tutkimuksesta riippuen 33-80 % valilla. Myds kirjallisuudessa esi-
tetyt muut yleisimmét kuljetuspoikkeamat ja niiden esiintyvyys ovat yhtenevéisia haas-
tattelututkimuksen tulosten kanssa.

Kuljetusvahinkojen yleisimpia syitd asiantuntijahaastattelujen ja aiempien tutkimusten
perusteella ovat kasittelyvirheet, sopimaton pakkaus ja puutteelliset merkinnat. Muita
tyypillisia syité kuljetusvahinkoihin ovat puutteellinen lastinkiinnitys, koneellinen kasit-
tely ja lampotilaongelmat termokuljetuksissa. Haastattelujen perusteella kuljetusketjun
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herkin osa kuljetusvahinkojen kannalta on lastinkasittely, erityisesti lastaus- ja purkaus-
vaiheessa. Tamé& on todettu myos aiemmissa aihepiirid kasittelevissa tutkimuksissa.
Haastatellut asiantuntijat pitivat myos merikuljetuksia kuljetusvahinkojen nakékulmasta
merkittdvana vaiheena kuljetusketjuissa, silla merikuljetusten aikana tapahtuneet vahin-
got ovat yleensa huomattavan suuria (esim. laivan uppoaminen tai paperirullien kastu-
minen).

Asiantuntijahaastatteluissa korostettiin yleisesti inhimillisten virheiden ja tyontekijoiden
asenteiden vaikutusta kuljetusvahinkoihin. Tyontekijoiden asenteisiin voidaan vaikuttaa
esimerkiksi laatujohtamisella ja koulutuksella, joiden avulla voidaan parantaa tyonteki-
jéiden motivaatiota ja huolellisuutta ja sitd kautta vahentaa inhimillisten virheiden aihe-
uttamia vahinkoja. Lisdksi vahinkoja on mahdollista véhentda tydolosuhteiden ja kalus-
ton parantamisella, pakkausten ja merkintdjen kehittamiselld seka toimitusketjujen tie-
donkulun tehostamisella.

Toimitusketjujen yleisend trendind haastatteluissa tuli esiin lisddntynyt logistiikkatoi-
mintojen ulkoistaminen. Toinen haastatteluissa yleisesti korostunut trendi oli taantumaa
seurannut erdkoon pienentyminen, minka myota LTL-kuljetusten méé&ra l&hti kasvuun.
Samalla myd6s kuljetusvahinkojen maara liséantyi LTL-kuljetusten siséltdmien useiden
késittelykertojen takia. Tutkimuksessa ei kuitenkaan tarkasteltu kovin laajasti viime
vuosien maailmanlaajuisen talouskriisin vaikutuksia kuljetuksiin, vaikka se oli selvasti
havaittavissa haastateltujen yritysten kuljetusten maéarissé.

Lahes kaikissa haastatteluissa yrityksisséd on kaytdssa laatujérjestelmid, mutta kaikista
jarjestelmista ei ole saatavissa kattavia tilastoja kuljetusvahingoista. Kuljetusvahinkoja
tilastoidaan laatujarjestelmien vuoksi, mutta kuljetusvahinkotilastoja hyddynnetdan vain
harvoin tuotevahinkojen véahentamisessa. Monessa haastatellussa yrityksessa tuoteva-
hinkoihin puututaan vain havaittaessa suurempia tuotevahinkopiikkeja. Toisin sanoen,
kuljetusvahinkokustannusten pysyessa tasaisina ja kohtuullisina, tuotevahingot jatetaan
vahemmalle huomiolle. Joissakin yrityksissé laatujarjestelméé pidetdan 1&ahinna imagoa
nostavana ja pakollisena tekijana, jolloin jarjestelman perimmainen tarkoitus eli jatkuva
parantaminen ja ihmisten sitouttaminen j&& varmasti saavuttamatta.

Haastattelujen perusteella on todettavissa, ettd kuljetusvahingot ja niistd aiheutuneet
kustannukset riippuvat késiteltavista tuotteista ja niiden luonteesta. Merkittavéa on, ettei
monikaan haastatelluista yrityksista ole tietoinen tuotevahinkojen kokonaiskustannuk-
sista vaan pelkastaan vahinkojen aiheuttamista suorista kustannuksista. Ainoastaan kah-
dessa haastatellussa yrityksessa on otettu huomioon valilliset kustannukset kuljetusva-
hinkojen aiheuttamia kustannuksia laskettaessa. Kuljetusalan ja logistiikan tuotevahin-
kojen vahentamiseksi olisi erityisen tarkeda tuoda yritysten yleiseen tietoisuuteen tuote-
vahinkojen todelliset kokonaiskustannukset. Tietoisuutta lisddmaélla yritysten motivaatio
ja asenteet vahingontorjuntatyotd kohtaan kasvavat, milld on suorat myonteiset vaiku-
tukset tuotevahinkojen esiintyvyyteen ja kuljetuskustannusten vahenemiseen.

Tutkimuksen tuloksista on yleisesti todettavissa, ettd tutkimuksen yhteydessa tehdyt
asiantuntijahaastattelut vahvistivat ja tukivat niitd ndkemyksig, joita tutkimuksen teo-
riaosassa esitettiin. On kuitenkin huomattava, ettd kuljetussektorin nédkemys korostui
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haastattelujen tuloksissa. Huomionarvoista on myos se, ettd Suomen kuljetusvirrat ovat
joiltakin osin erilaisia kuin muualla maailmassa. Taman takia tassé tutkimuksessa ja
maailmalla tehdyissa tutkimuksissa saatujen tulosten tarkempi vertaaminen ei vélttdmat-
t4 anna yksiselitteisia tuloksia eikd taten ole tarkoituksenmukaista. Tuotevahinkojen
esiintyvyydesta ei mydsk&én voida vetda yksiselitteisia johtopéaatoksia, koska yritykset
luokittelevat vahinkoja eri tavoin ja koska vain osa tuotevahingoista ilmoitetaan vakuu-
tusyhtiolle (yritykset maksavat itse osan vahinkokustannuksista). Liséksi vahinkojen
seuranta ei ole reaaliajassa, koska vastaanottajalla on tavaran vastaanottamisesta vuosi
aikaa toimittaa korvausvaade rahdinkuljettajalle. T&mén vuoksi todellinen vahinkokehi-
tys on selvilld vasta seuraavan kalenterivuoden pééatyttya.

Tutkimuksessa haastateltavia yrityksia etsittdessd otettiin yhteyttd yli 50 yritykseen,
joista kuitenkin vain 12 suostui varsinaiseen haastatteluun. Tutkimuksen otosta voidaan
pitd&d melko pienend, mik& hankaloittaa tulosten yleistettdvyyttd. Toisaalta voidaan tode-
ta, ettd haastateltujen yritysten vastaukset pienestd otoksesta huolimatta olivat hyvin
samankaltaisia keskenéan, joten haastattelujen otoksen laajentamisen ei koettu tuottavan
suurta lisdarvoa tutkimukselle. Haastatteluista kieltaytymisid yritykset perustelivat
muun muassa seuraavasti: vastausten antaminen edellyttéisi heiltd tyopanosta, tilastoja
kuljetusvahingoista ei ole valmiina olemassa, kuljetusvahinkoihin liittyvia asioita ei ole
mietitty riittavan tarkalla tasolla sekd kuljetusvahinkoihin liittyvat asiat koettiin merki-
tyksettdmiksi tai niiden merkitystd ei haluttu kertoa. Haastattelun antaneet yritykset
olivat jollain tasolla tietoisia tuotevahinkojen kustannuksista ja merkityksista, joten nii-
hin asioihin on jo panostettu néissa yrityksissa ja suurimmat riskitekijét on tiedostettu ja
mahdollisuuksien mukaan korjattu. On siis mahdollista, ettd vain kuljetusvahinkojen
merkityksen tiedostaneet yritykset antoivat haastatteluja ja ne yritykset, joilla olisi kehi-
tettdvad vahinkotorjuntaan liittyvissé asioissa, kieltaytyivat haastatteluista. Tdamé on-
gelma on havaittu myds aiemmissa aiheeseen liittyvissa tutkimuksissa ja tdma voikin
johtaa yrityksilt4 saatujen tietojen analysoinnin tuloksien vaaristymiseen. Nain ollen on
oletettavaa, ettd tdma raportti antaa todellisuutta positiivisemman kuvan kuljetustuote-
vahinkojen madrésté ja seurannasta.

Logistiikka- ja kuljetusalan tuotevahinkoja tutkivan KUMI-hankkeen seuraavana toi-
menpiteend tullaan téssa raportissa esiin nousseiden asioiden perusteella tekeméaan valit-
tuihin yrityksiin kohdistettavia syvéhaastatteluja, joissa perehdytédan tarkemmin yritys-
ten laatu- ja turvallisuuskulttuuriin, asenteisiin ja tuotevahingoista aiheutuneisiin kus-
tannuksiin. Lis&ksi analysoidaan Suomen suurimpien vakuutusyhtididen tuotevahinkoti-
lastoja ja verrataan saatuja tuloksia yrityshaastatteluista saatuihin tuloksiin.
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LITTEET
Liite 1 Kysymyslomake kuljetusyrityksille

Yritys (Kuljettaja)

Yrityksen teollisuuden ala
Vastaajan nimi
Vastaajan asema organisaatiossa

Yrityksen liikevaihto 2008 2009
Yrityksen asiakasreklamaatiokustannukset 2008 2009
Joista kuljetusvahingoista johtuvia kustannuksia 2008 2009
Yleisté

Mitka ovat yrityksen pééasialliset
e Kkuljetettavat artikkelit
e Kkuljetustavat
e kuljetusreitit?

Kuljetusvahingot

Mitka ovat yleisimmaét kuljetuksista johtuvat tuotevahingot yrityksessanne?

Millaisille tuotteille tapahtuu eniten vahinkoja?

Missé kohtaa kuljetusketjua useimmiten kuljetusvahingot syntyvéat?

Etsitadnko syyt misté tuotevahingot ovat johtuneet?

Mitka ovat suurimmat syyt kuljetusvahinkoihin?

Mitka asiat vaikuttavat tuotevahinkojen syntyyn? (reitit, tavat, vuoden aika, toimituseh-
dot, lasti jne.)

Kuljetusvahinkojen raportointi ja vakuuttaminen

Miten tuotevahingot ovat raportoitu/tilastoitu yrityksessanne?

e Voidaanko saada tilastoja kayttoon (luottamuksellisesti)?
Minkalaisia sopimuksia yritykselld on vakuutusyhtididen kanssa tuotevahinkojen varal-
ta?
Kuinka paljon kuljetusvahinkoja jaa ilmoittamatta vakuutusyhtidihin? — omavastuu tms.
raja?
Voidaanko saada kayttoon vakuutusyhtion tilastot (luottamuksellisesti)?
Vaikuttaako tuotteen arvo tuotevahinkojen sattumisméaaréén, sidontaan, kuljetukseen
jne.?

(jatkuu)



(liite 1 jatkoa)

Tuotevahinkokustannukset ja merkitys

Kuinka paljon kuljetuksista/lastauksesta aiheutuvia tuotevahinkoja sattuu?

(kpl/kokonaisvolyymi)

Keskiméaardinen kuljetustuotevahinkokustannus? (per tapahtuma)

Muut siitd aiheutuneet kustannukset? (valilliset tai suorat)

Kuinka merkittavaa kuljetuksesta aiheutuneet tuotevahingot ovat yrityksessanne?
e Ovatko esimerkiksi kuljetusvahingot johtaneet asiakkaan menetykseen?

Ovatko tuotevahingot johtaneet henkil0- tai ymparistévahinkoihin?

Minkalainen painoarvo tuotevahingoilla on kuljetusreitin ja kaytettavien yritys-

ten/kumppaneiden valinnassa?

Laatujarjestelmat

Kéytetddnko yrityksessanne jotain yleisesti tunnettua laatujarjestelmaa vai kaytetaanko
jotain itse kehitettyé laatujarjestelmaa?
Milloin laatujérjestelmé otettu kayttoon?
Onko jarjestelman kayttoonotosta mitattu olevan hyotya? (eur tai kpl)
Onko yrityksesséd mééritelty tuotevahinkoihin liittyvia laatu- ja turvallisuustavoitteita?
e Millaisia tavoitteita?
e Mitataanko tavoitteiden toteutumista jotenkin?
Mihin saakka kuljetusketjussa laatu- ja turvallisuustavoitteet ulottuvat?
e Alihankkijoiden suuntaan?
e Toimeksiantajien suuntaan?
Olisiko mielestédnne toivottavaa kehittdé kuljetusketjun Iapi ulottuvia tavoitteita ja mitta-
reita?

Yrityksen laatu- ja turvallisuuskulttuuri

Suoritetaanko korjaavia toimenpiteité tuotevahinkojen sattuessa — otetaanko vahingoista
oppia?

Tiedotetaanko laatu- ja turvallisuusseurannan tuloksista koko henkiltstolle?

Saako henkildsto tarvittavaa laatu- ja turvallisuuskoulutusta?

Onko henkil6sto sitoutunut ja motivoitunut noudattamaan jatkuvaa parantamista?
Onko kéytossa palkitsemisjarjestelma? (esim. lahelté piti -tilanteista ilmoittamisesta)
Onko henkil6ston mielestd yrityksen laatu- ja turvallisuuspolitiikka, -mittarit ja -arvot
yhtenevat kaytdnnon kanssa?

Onko henkil6sto tietoinen laatujarjestelmésta ja sen paivityksistd, laatukasikirjasta seké
toimintaohjeista?

Tehd&anko henkilostolle esimerkiksi kyselyja, joissa otetaan selville henkildston mieli-
piteet?

Onko yritys tyytyvdinen nykyiseen laatu- ja turvallisuustasoon?

Onko mahdollista suorittaa yrityksessédnne niin sanotut syvahaastattelut tyotekijatasolta
johtoportaaseen saakka?



Liite 2 Kysymyslomake lastinantajille

Yritys (Lastinantaja)

Yrityksen teollisuuden ala
Vastaajan nimi
Vastaajan asema organisaatiossa

Yrityksen liikevaihto 2008 2009
Yrityksen asiakasreklamaatiokustannukset 2008 2009
Joista kuljetusvahingoista johtuvia kustannuksia 2008 2009
Yleisté

Mitka ovat pédasialliset
e Kkuljetettavat artikkelit
e Kkuljetustavat
e kuljetusreitit?

Kuljetusvahingot

Mitka ovat yleisimmaét kuljetuksista johtuvat tuotevahingot yrityksessanne?
Millaisille tuotteille tapahtuu eniten vahinkoja?

Etsitdanko syyt misté tuotevahingot ovat johtuneet?

Mitka ovat yleisimmét kuljetuksista johtuvien tuotevahinkojen syyt?

Mitka asiat vaikuttavat kuljetusvahinkojen syntyyn? (reitit, tavat, vuoden aika, toimi-
tusehdot, lasti jne.)

Kuljetusvahinkojen raportointi ja vakuutukset

Miten kuljetuksista johtuvat tuotevahingot ovat raportoitu/tilastoitu yrityksessédnne?

e Voidaanko saada tilastoja kayttoon (luottamuksellisesti)?
Minkalaisia sopimuksia yrityksell& on vakuutusyhtididen kanssa tuotevahinkojen varal-
ta?
Kuinka paljon kuljetusvahinkoja ja& ilmoittamatta vakuutusyhtidihin? — omavastuu tms.
raja?

e Voidaanko saada vakuutusyhtion tilastot?
Vaikuttaako tuotteen arvo tuotevahinkojen sattumismaaraan, sidontaan, kuljetukseen
jne.?

(jatkuu)



(liite 2 jatkoa)

Kuljetusvahinkojen kustannukset ja merkitys

Kuinka paljon logistiikkakustannusten osuus on tuotteen hinnasta?

Kuinka paljon kuljetuksista/lastauksesta aiheutuvia tuotevahinkoja sattuu?

(kpl/kokonaisvolyymi)

Keskimaarainen kuljetustuotevahinkokustannus? (per tapahtuma)

Muut siitd aiheutuneet kustannukset? (vélilliset tai suorat)

Kuinka merkittavia kuljetuksesta aiheutuneet tuotevahingot ovat yrityksessanne?
e Ovatko esimerkiksi kuljetusvahingot johtaneet asiakkaan menetykseen?

Ovatko kuljetuksista johtuvat tuotevahingot johtaneet henkil®- ja/tai ympéristovahin-

koihin?

Minkalainen painoarvo tuotevahingoilla on kuljetusreitin ja kéytettavien yritys-

ten/kumppaneiden valinnassa?

Laatu ja turvallisuuskulttuuri yrityksessa (liittyen tuotteen toimitusketjuun)

Suoritetaanko korjaavia toimenpiteité tuotevahinkojen sattuessa — otetaanko vahingoista
oppia?
Mihin saakka kuljetusketjussa laatutavoitteet ulottuvat?

e Alihankkijoiden suuntaan?

e Toimitusketjun suuntaan?
Olisiko mielestédnne toivottavaa kehittdé kuljetusketjun Iapi ulottuvia tavoitteita ja mitta-
reita?
Saako henkil6sto tietoa tuotevahinkoraporteista/palautetta tuotevahingoista?
Mitka ovat henkil6ston vaikuttamismahdollisuuden laadun ja turvallisuuden kehittdmi-
sessa?
Mit& muita tyokaluja kaytetdan laadun ja turvallisuuden kehittdmiseen?
Saako henkil6std koulutusta liittyen kuljetuksen laatuun ja turvallisuuteen? (esimerkiksi
lastaukseen)
Onko yritys tyytyvéinen nykyiseen laatu- ja turvallisuustasoon?
Onko mahdollista suorittaa yrityksessédnne niin sanotut syvéhaastattelut tyotekijatasolta
johtoportaaseen saakka?



Liite 3 Tutkimuksessa haastattelut asiantuntijat ja yritykset

Haastattelun

Lastinantajayrityksia Toimiala Ammattinimike Haastateltu henkil6 paivamaara
Biolan Oy lannotteiden ja typpiyhdisteiden | Tuotanto- ja logistiikkajohtaja | Tomi Ojanen 16.12.2010
valmistus Logistiikkapaallikko Mikko Leed
J.M. Huber Finland Oy kemianteollisuus Laatupaallikkd (Eurooppa, Aa- | Paavo Kuusisto 10.9.2010

sia)
Outotec Oy Finland kone- ja prosessisuunnittelu Logistiikkapaallikkd Jussi Turkka 17.12.2010
Pilkington Automotive Finland | tasolasin muotoilu ja muokkaus | Logistiikkapaallikkd Juho Majamaa 4.1.2011
Oy lahettdmon henkildstoa Mia Saarela
lahettdmon henkilostod Olli Méki-Arvela
lahettdmon henkilostod Heli Salonen
Rautaruukki Oyj terasteollisuus Corporate risk manager Petri Anas 23.8.2010
Insurance officer Tiina Komula

Haastattelun

Kuljetusyrityksia Toimiala Ammattinimike Haastateltu henkil6 paivamaara

Finnlines Oyj meriliikenteen tavarankuljetus Lastinkésittelytarkastaja Aapo Rauhio 3.9.2010
Vice President, Internal Audit Reijo Krook
and Quality System

Finnsteve Oy Ab lastinkasittely Turvallisuuspaallikké Mikko Kangas 2.9.2010

Rettig Group Ltd Bore meriliikenteen tavarankuljetus Quality Superinten- Kenneth Lindblad 19.10.2010
dent/Insurances

TNT Suomi Oy muu posti-, jakelu- ja kuriiritoi- | Hankintapaallikko Petri Sinkko 19.10.2010

minta Reklamaatioasiantuntija Katja Pitkénen

Transpoint Oy Ab tieliikenteen tavarankuljetus Johtaja, prosessit ja tekninen Kai Kultalahti 23.8.2010
kehitys

Varova Oy huolinta ja rahtaus Laatupaallikko, turvallisuusneu- | Alf Aberg 2.9.2010
vonantaja
Kuljetusvahinkokasittelija Eija Turunen

VR-Yhtymé rautatielogistiikka Kehityspaallikkd Ilari Niskanen 19.1.2011
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