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ESIPUHE

Kuljetusvahinkojen torjunta, lagjasti ottaen kuljetusriskien hallinta, on systemaattisista
jajatkuvaa eri tasoilla tapahtuvaa ty6ta. Parhaimmillaan se on silloin, kun yritykset ovat
tietoisia heidan logistiikkaansa uhkaavista riskeista. Niita voidaan paljastaa anmattitai-
dolla tehdyilla riskikartoituksilla. Yleisella tasolla vahinkojen lukumaérd, samoin kuin
niiden arvot ovat olleet koko gjan laskusuunnassa. Esimerkiksi paperi — ja kartonkivien-
nin keskimaardinen vahinkoaste oli noin 0,6 % vield 1980-luvulla. Monen osatekijan
yhteisvaikutuksesta vastaava lukema on nykyisin luokkaa 0,2 % tavaran arvosta. Useilla
muilla toimiaoilla ollaan jo alle 0,1 % tason. Vaikka hyvéa tieta kuljetaankin, niin va-
hinkoja tapahtuu jossakin vaiheessa vaistaméttd. Jokainen vahinko aiheuttaa ylimaarais-
ta tyota ja kustannusta. Yrityksen toiminnan ja ko. vahingoittuneen tuotteen arvon ja
luonteen mukaan yksittdinen vahinko voi olla jopa kriittinen vaikuttaen koko kuljetuk-
sen ja kaupan onnistumiseen ja téta kautta asiakassuhteeseen. Suunnitelmallisella va-
hingontorjuntaty6lla valtetdan ainakin ns. turhat vahingot. Tyohon tarvitaan hyvaa pe-
rustietoa eli vahinkotilastoja.

Suomalaiset merivakuutusyhtiot kerésivét pitkéén yhteisia tilastoja vakuutusyhtioiden
keskusdliiton puitteissa. Tarkentunut Kilpailulainsdadant6 ja muuttuneet intressit johtivat
siihen, ettel yhtendisia ja kattavia vahinkotilastoja ole enda saatavilla vakuutusyhtididen
toimesta. Tietoa toki on, mutta yhtiét palvelevat ensisijaisesti omaa asiakaskuntaansa.
Isojen vakuutuksenottajien kanssa on rakennettu yhteisia vahinkoraporttimallgja. KUMI
-hanke paikkaa omalta osaltaan syntynytta tietoaukkoa.

KUMI -hanke kokonaisuudessaan on tarpeellinen ja lahtokohtaisesti vieldpa kunnian-
himoinen yritys tuoda lisdinformaatiota nykyisesta vahinkotilanteesta, vahinkojen seu-
rauskuluista, asenteista vahinkojen takana ja mahdollisista toimenpiteista vahinkojen
vahentamiseksi. Eri toimialojen ja yritysten tuotteilla on poikkeava vahinkoalttius ja
nain ollen myos yritysten suhde vahinkoihin vaihtelee suuresti. Tama on vaikuttanut
niin tutkimusai neistoon kuin syvahaastattel ujen tuloksiin. VVahinkoaineisto on ollut lagja
jatuloksia on kasitelty yleisella tasolla. Tutkimus antaa joka tapauksessa raamin ja taus-
tan, joihin eri yritykset voivat peilata omaa vahingontorjuntaansa, suhtautumistaan va-
hinkoihin ja vahinkoastettaan.

V ahinkokustannusten minimoiminen on koko kuljetusketjun yhteinen asia. Tutkimuk-
sessa tuli esille, etta yritykset luottavasti suuresti siihen, etté jokainen osapuoli hoitaa
oman tonttinsa. Jotta tdma onnistuu kaytanndssa, yritysten on syyté tunnistaa omat ris-
kinsd ja vaikutusmahdollisuutensa niiden torjunnassa. Jokaisen toimijan on suunnitelta-
vajatoteutettava vastuualueensa tyd niin, ettei aiheuta tarpeetonta vaivaa ja riskia muil-
le osapuolille. Tuloksista kavi selvasti ilmi, ettd vahinkotietojen tarkentaminen ja yh-
denmukai staminen on tarpeen, jotta osapuolet voivat suhteuttaa oman vahinkotilanteen-
sa kokonaisuuteen. Tama edellyttdd mm. tietojarjestelmien kehittamistd, entista tarkem-
paa tavaran vastaanottotarkastusta ja puutteiden tasmallisempaa kirjausta. Tutkimukses-
sa e yksisditteisesti saatu selville vahinkojen seurauskulujen vaikutusta tai lagjuutta,
koska se on pitkdlti yritys- ja vahinkotapauskohtainen asia. Yritysten kannattaa ehdot-
tomasti panostaa taman tiedon hankkimiseen omista |ahtokohdistaan - ainakin kriittisten
kuljetusten jatyovaiheiden kohdalla. Tulokset voivat ollaylléttévig, jopa hdmmentavié.



Logistiikka- ja kuljetusalan tuotevahinkojen minimointi (KUMI) -projekti on Turun
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THVISTELMA

Suomessa vakuutusyhti6t korvaavat vuosittain kuljetuksen tavaravahinkoja noin 30 mil-
joonan euron arvosta, mutta monien yritysten pienemmét vahingot jéévét tilastoimatta
yritysten hoitaessa vahinkotilanteet itse. Suurin osa kuljetusvahingoista aiheutuu inhi-
millisesta syystd, minka vuoks kuljetusketjussa toimivien henkil6iden asenteilla ja toi-
minnalla ja yrityksen toimintakulttuurilla on suuri vaikutus siihen, kuinka paljon vahin-
koja syntyy. Tdmén KUMI -hankkeen toisen véliraportin tarkoituksena on syventya
kuljetusvahinkojen syihin ja seurauksiin seké siihen, miten kuljetusvahinkoihin suhtau-
dutaan yrityksissa.

Tutkimuksessa selvitettiin kuljetusvahinkojen syita ja seurauksia analysoimalla vakuu-
tustilastoja. Vakuutustilastoja keréttiin kolmelta eri vakuutusyhti6lta, joiden tilastot kat-
tavat noin 70 % vakuutusyhtidille raportoiduista kuljetusvahingoista vuosien 2005—
2009 aikana. Tilastot sisdltavét osin tietoa myds muista Pohjoismaista. Tilastollisen
analyysin keinoin vakuutusyhtitiden datasta selvitettiin esimerkiksi yleismmaét vahin-
kolgit ja vahinkojen syyt, yleisimmét vahinkolgjit riippuen kuljetusmuodosta ja lastista
seka erilaisia vahinkokustannuksia. Esimerkiks vahinkojen jakaantumista, prosent-
tiosuuksia, tapahtumamaarig, korvausmaari, keskiarvoja ja keskijakaumia seka vuosi-
jakaumiatutkittiin tilastoluokittain.

Tilastotutkimusta taydennettiin syvéhaastatteluilla, joilla paéstéan tilastotietoa syvem-
maélle ilmion olemukseen. Tutkimusta varten tehtiin 18 syvahaastattelua kolmessa yri-
tyksessa kuljetusvahinkojen kanssa tekemisissa olevale henkildstolle. Haastatteluilla
pyrittiin padsemaan kiinni logistiikka-alala vallitseviin lastiturvallisuutta koskeviin
asenteisiin. Syvéhaastattelut tdydentavét tilastoanayysia tuomalla mukaan yksittaisten
toimijoiden ndkemyksia tapauksista. Tassa tutkimuksessa e tehty asennemittausta, vaan
keskityttiin siihen, miten kuljetusvahinkojen kanssa tekemisiin joutuvien henkilGiden
asenteet ilmenevét heidan puheestaan.

Tilastotutkimuksen perusteella sérkymisvahingot ovat seka tapahtumamaératéén yleisin
etta korvausméaédradtaan suurin vahinkolgji. Kéasittelyvirheet taas ovat yleisin tunnettu
kuljetusvahinkojen syy. Yleisin kuljetusmuoto kuljetusvahingoissa oli maantiekuljetus.
Maantiekuljetuksissa aiheutuu yleissmmin sarkymisvahinkoja. Kuljetusvahingot voivat
riippua myos kuljetettavasta lastista. Tilastoanalyysin perusteella tunnetuista lastityy-
peista yleissmmin kuljetusvahingoista kdrsivat goneuvot. Suurin yhteenlaskettu korva-
ussumma taas oli maksettu koneille, moottoreille ja niiden osille aiheutuneista vahin-
goista. Tilastotutkimuksen tuloksista voidaan huomata, ettd my6s vuodengat voivat
vaikuttaa kuljetusvahinkojen yleisyyteen.

Tutkimuksessa haastatelluissa yrityksissa vahinkojen vahentamiseen ja ennaltaehkaise-
miseen kiinnitetdan huomiota, minkad vuoksi kuljetusvahinkoja todettiin tapahtuvan k&
siteltaviin tavaramaariin ndhden melko vahan. Vahinkojen vahentéaminen on osa yritys-

my06s yrityksen maineeseen. Vahinkojen epasuorien vaikutusten arviointi koettiin yri-



tyksissd hyvin haasteelliseksi. Vahinkojen ennaltaehkédisemisen kannalta keskeisina
naéhdaan henkiltston koulutus ja yhteistyd kuljetusketjun osapuolien kanssa. Suuri osa
inhimillisista vahingoista olisi estettévissa ennaltaehkai seméalla vaaria toimintatapoja ja
pyrkimall& vaikuttamaan tyontekijoiden asenteisiin. Asenteisiin voidaan vaikuttaa kou-
lutuksen ja motivoinnin kautta, mutta sen tulisi olla jatkuvaa ja tulosten mitattavissa.
Kun ymmarrys oman toiminnan merkityksestéa koko ketjulle lisdantyy, kasvaa myos
vastuuntunto. Haastatteluissa korostui tyonjohtajien rooli tyontekijoiden motivoijana,
mité tulisi nykyista enemman korostaa. Y hteistyolla ja avoimella tiedonvaihdolla sekéa
organisaation sisdlla ettd koko kuljetusketjussa voidaan vaikuttaa kuljetusvahinkoihin.
Néan saadaan ndkemyksia monipuolisesti kuljetusketjun osapuolilta, huomataan epa
kohtia ketjussa ja voidaan kiinnittda huomiota ndiden korjaamiseen.



ABSTRACT

Insurance companies in Finland annually cover product damages caused during trans-
portation amounting to approximately 30 million Euros. However, the companies state
that only a dlight share of all damages is reported to the insurer and that the companies
themselves cover smaller damage costs directly. Human error is the most common rea-
son for transportation damages, therefore the attitudes and actions of the supply chain
personnel and the companies safety and quality culture can have a great influence on
the frequency of transportation damages. The aim of this second interim report of the
KUMI project is to discuss the reasons and costs of transportation damages and the atti-
tudes of companies thereto in more detail.

In this research paper, the reasons and costs of transportation damages were studied by
analyzing insurance statistics. The statistical data was gathered from three different in-
surance companies, the statistics of which cover approximately 70 % of all transporta-
tion damages reported to insurers during 2005-2009. The statistics also included some
data from other Nordic countries. Statistical analysis was utilized to establish e.g. the
most common types and reasons for damages and the most common types of damage
depending on the means of transportation or type of cargo and also to study the costs of
different types of damage. Our research targets included, for example, the division of
damages to different types of damage, percentages, number of incidents, amounts of
compensation, averages, average distributions and annual distributions.

The statistical analysis was supplemented with in-depth interviews, which provide a
deeper insight on the phenomenon. In all, 18 in-depth interviews were carried out in
three companies. The interviewees were personnel, who were responsible for dealing
with transportation damages. The aim of the interviews was to establish the prevailing
attitudes toward cargo security in the logistics sector. The in-depth interviews supple-
ment the statistical analysis by providing the insight of individual actors in the field of
logistics. This study did not include any direct queries concerning the attitudes of inter-
viewees, but it focused more on how the attitudes of the persons dealing with transpor-
tation damages were presented in their speech.

According to the statistical analysis, breakage is the most common type of damage and
it causes the largest damage compensation expenses. Handling errors, on the other hand,
are the most common reason behind transportation damages. The most common means
of transportation during which transportation damages occurred was road transportation
and most often, damages during road transportation were caused by breakage. Transpor-
tation damages also depend on the type of cargo. In cases where the cargo type was
specified, vehicles were the most commonly damaged cargo. The largest amount of
damage compensation was paid for damage to machines, engines and parts. The statisti-
cal analysis also shows that seasons affect the frequency of transportation damages.

The interviewed companies have focused on decreasing and preventing damages, there-
fore transportation damages were rather rare in relation to the amount of handled goods.
Decreasing transportation damages is a part of the companies risk management and
quality work. A minimum amount of transportation damages is seen as a vital competi-



tive advantage both for the logistics companies and their customers — having very few
incidents of transportation damage decreases the companies damage costs and aso
affects the companies reputation. The companies found the measuring of indirect ef-
fects very challenging. Personnel training and cooperation within the transportation
chain were seen vital for the prevention of transportation damages. Most of the damages
caused by human error could be prevented by eliminating incorrect working methods
and by affecting the attitudes of the employees. The attitudes can be affected through
training and motivation, which should be continuous and the results of which should be
measurable. The sense of responsibility grows along with the understanding of the em-
ployee’ s importance in the transportation chain. The importance of the foremen’srole as
motivators for the employees was emphasized during the interviews. Transportation
damages can be reduced through cooperation and open information exchange both in-
side the organizations and within the whole transportation chain. Thisway, it is possible
to gather variable insights from the different parties, identify deficiencies in the supply
chain and focus on correcting these deficiencies.
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Kuljetusvahingot tilastoissa ja asenteet niiden takana 13

1 JOHDANTO
1.1 Tutkimuksen taustaa

Suomessa vakuutusyhti6t korvaavat vuosittain kuljetuksen tavaravahinkoja noin 30 mil-
joonan euron arvosta. Tama luku e kata kaikkia kuljetusten aikana tapahtuneita kulje-
tusvahinkoja, silla monien yritysten pienemmét vahingot jaavét tilastoimatta yritysten
hoitaessa vahinkotilanteet itse. Suurvahinkojen, kuten merikuljetusten haverit, maakul-
jetusten liikenneonnettomuudet tai tulipalot, kokonaismaérd on noin 15-20 % kaikista
vahingoista. Suurin osa vahingoista tapahtuu vientikuljetuksissa tai nithin liittyvissa
varastoinneissa (Pohjola, 2002). Lukumaaraisesti suurin osa kuljetusvahingoista aiheu-
tuu inhimillisesta syystd. Nygrenin et a. (2011) tutkimuksessa tehdyissa asiantuntija-
haastattel uissa korostettiin yleisesti inhimillisten virheiden ja tyontekijoiden asenteiden
vaikutusta kuljetusvahinkoihin.

Logistiikka-alan lastivahinkojen méarastéa ja niiden alheuttamista kustannuksista el ole
saatavilla kattavia selvityksia. Useissa alan yrityksissa laatujarjestelmét eivét ole muut-
taneet henkil6ston ja johdon toimintakulttuuria siten, etté jokaiseen lastivahinkoon kiin-
nitettdisiin sen vaatima huomio ja tarkasteltaisiin esimerkiksi onko vahinko toistuva ja
vaatiko sen poisto jarjestelmalisté toimintatapojen muutosta. Usein on helpompaa luot-
taa siihen, etta vakuutusyhti6 korvaa, sen sijaan etta kiinnitettéisiin huomio kuljetusva-
hingosta aiheutuviin kustannuksiin koko ketjussa ja pyrittéisiin minimoimaan virheet

pysyvasti.

Kuljetusriskien hallinta tulee aloittaa riskien tunnistamisellaja arvioinnilla. Vasta tdman
jalkeen voidaan valita asianmukaiset riskienhallintakeinot (Jarvinen & Juvonen, 2010).
Riskia arvioitaessa on téarkea erottaa toisistaan vahinkotapahtuma, tapahtumaan johta
neet syyt seka tapahtuman seuraukset (Nevalainen, 2009).

Tama raportti on toteutettu osana Kuljetusalan ja logistiikan vahinkojen minimointi
(KUMI) -projektia, jonka tarkoituksena on tutkia logistiikka-alan tuotevahinkoja ja
muodostaa kuvaus sen tuotevahinkoherkkyydesta ja niiden syista seka selvittéa mahdol-
liset kehitystarpeet ja riskienhallintakeinot. Hanke tuottaa tietoa, jonka avulla on mah-
dollista vahentéa suomalaisen kuljetusketjun virheita ja tuotevahinkoja ja parantaa kul-
jetusketjun varmuutta, kustannuksia ja kilpailukykyd. KUMI -projektin aiemmassa vai-
heessa toteutettiin enssmmainen valiraportti, jossa kartoitettiin kuljetusvahinkojen esiin-
tyvyyttd, syitd ja kustannuksia Suomessa kirjallisuuskatsauksen ja haastattel ututki muk-
sen avulla (Nygren et a., 2011). Tama raportti on KUMI -hankkeen toinen véliraportti.
Raportti on jatkoa hankkeen enssimmaiselle véliraportille, joka toimii pohjana taman
raportin tilasto- ja haastattel ututkimukselle.

1.2 Tutkimuksen tavoitteet, toteutus ja rakenne
Taman tutkimuksen tarkoituksena on syventya vakuutustilastojen kautta kuljetusvahin-

kojen syihin ja seurauksiin ja haastattelujen kautta siihen, miten kuljetusvahinkoihin
suhtaudutaan yrityksissa. Tutkimuksessa analysoidaan kuljetusvahinkoja koskevia va
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kuutustilastoja ja tuotetaan niiden pohjalta selvitys tapahtuneista kuljetusvahingoista
seka vahinkojen syista ja kustannuksista. Kuljetusvahinkoihin liittyvia asenteita ja hen-
kiloston suhtautumista kuljetusvahinkoihin selvitetéén valituissa case-yrityksissa toteu-
tettujen haastattelujen avulla. Haastatteluin kerdtyn aineiston avulla tilastotietoa tayden-
netdan kuvaamalla ilmi6té ja siihen suhtautumista yksittéisissa yrityksissa ja henkil 6s-
ton puheissa. Haastatteluaineiston viitekehyksena esitetdan, mita asennetutkimus on ja
miten asenteisiin teoreettisesti voidaan vaikuttaa. Tassa tutkimuksessa saatuja tutkimus-
tuloksia verrataan ensimméaisen valiraportin tuloksiin ja aiempaan kirjallisuuteen.

Tutkimuksessa pyritéan vastaamaan muun muassa seuraaviin tutkimuskysymyksiin:

e Mitk& ovat yleissmmét kuljetusvahinkolgjit ja miten korvaukset jakaantuvat eri
vahinkolgjien kesken?

e Misté kuljetusvahingot johtuvat?

e Miten vuodengjat, kuljetusmuoto jalastityyppi vaikuttavat vahinkoihin?

e Kuinka yleisia kuljetusvahingot haastatelluissa yrityksissa ovat ja millaisia seu-
rauksia niilla on?

e Miten asenteet kuljetusvahinkoja kohtaan ilmenevét puheissa haastatelluissa yri-
tyksissa?

e Mitka tekijét altistavat kuljetusvahingoille ja miten kuljetusten turvallisuutta
voidaan parantaa?

Tutkimuksen rakenne on seuraava: Luvussa 2 esitetédn tutkimuksessa kaytetyt aineistot
ja menetelméat seké asennetutkimuksen viitekehys. Luvuissa 3—7 keskitytaan tilasto-
analyysiin ja sen tuloksiin. Luvussa 3 kasitelldan eri vahinkolgea, joihin kuljetusva-
hingot voidaan jakaa. V ahinkolgjgja analysoidaan niiden yleisyyden seka niista makset-
tujen korvaussummien perusteella. Luku 4 kéasittelee kuljetusvahinkojen syita. Luvussa
5 esitelldan tilastotietoja siitd, kuinka kuljetusvahingot jakaantuvat eri vuodenaikojen
mukaan. Luvussa 6 kasitelléan kuljetusvahinkoja riippuen kuljetustavasta ja luvussa 7
riippuen siitg, millaista lastia tai tuotetta kuljetetaan. Luvuissa 811 puolestaan keskity-
téén haastatteluanalyysiin ja sen tuloksiin. Luvussa 8 kuvataan tyypillisia kuljetusva
hinkoja ja niiden seurauksia. Luvussa 9 keskitytéan kuljetusvahinkoihin liittyvéaan yh-
teistyohon ja laatutyohon. Luvussa 10 kuvataan kuljetusvahinkoihin liittyvié asenteita ja
luvussa 11 riskitekijoita ja keinoja parantaa lastiturvallisuutta. Viimeisend, luvussa 12
on tutkimuksen yhteenveto jajohtop&dtokset.
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2 TUTKIMUKSEN AINEISTOT JA MENETELMAT
2.1 Tilastotutkimus

Tilastotutkimuksen tarkoituksena oli kerdta yleisia vakuutustilastoja ja muodostaa nii-
den avulla yleiskuva logistiikka-alan kuljetusvahingoista. Taman yleiskuvan avulla on
mahdollista tunnistaa yleisimpia ja eniten korvauskustannuksia aiheuttavia kuljetusva-
hinkotyyppeja seka niiden taustalla olevia syitd Tilastotutkimuksen tuloksia on myos
verrattu KUMI -projektin ailemmassa vaiheessa tehdyn véliraportin (Nygren et al., 2011)
haastattel utuloksiin.

2.1.1 Vakuutustilastoaineisto

Vakuutustilastoja keréttiin kolmelta eri vakuutusyhtiolta, joiden tilastot kattavat noin 70
% vakuutusyhtioille raportoiduista kuljetusvahingoista kyseisena ganjaksona. Tilastot
sisdlsivdt osin vakuutustietoja my6s muista Pohjoismaista. Tilastoitu ganjakso kattaa
vuodet 2005-2009. On kuitenkin huomattava, etta seké kansainvélisissi ettd suomalai-
sissa tutkimuksissa on havaittu, ettd vakuutusten piiriin kuulumattomat kustannukset
ovat selvasti suurempia kuin vakuutusten kattamat kustannukset (Nygren et al., 2011).

Kaikkien vakuutusyhtididen tilastoissa on mainittu vahintéén vahinkolgji, tapahtuma-
aika seka korvaussumma. Tutkimusta tehtdessa el ole huomioitu vahinkokustannusten
jakautumista, vaan tarkeinta on ollut vahingon kokonaismaérd. Vakuutusyhtitiden kul-
jetusvahinkotilastoihin on koottu vaihtelevasti myds seuraavanlaisia tietoja, joita kayte-
téan niiden soveltuvuuden mukaan apuna tutkimuksessa selvitettdessa kuljetusvahinko-
jen taustalla oleviatekijoita

Vahingon syy

V ahingon tapahtuma-/havai nnointipaikka
Lastityyppi

Kuljetustapa

Lastin [&htdmaa ja médranpaa

2.1.2 Tilastollinen analyysi

Tutkimusmetodina tutkimuksessa oli tilastollinen analyysi. Tilastoista tutkittiin muun
muassa frekvenssejd, keskiarvoja seka keskijakaumia. Tarkastelemalla vakuutusyhtioi-
den tietoja tilastollisen analyysin keinoin, pystyttiin selvittaméan esimerkiks yleisim-
maét vahinkolgjit ja vahinkojen syyt, yleissmmét vahinkolgjit riippuen kuljetusmuodosta
jalastista seka erilaisia vahinkokustannuksia.

Tilastollisen analyysin helpottamiseksi eri vakuutusyhtididen termistdd on osittain kasi-
telty ja muokattu yhtendisemmaksi. Tiedot on myo6s ryhmitelty eri luokkiin, kuten va-
hinkolgji ja vahingon syyt. Englanninkielista termist6a on kaytetty suomenkielisen ter-
miston ohdlla, sillayli puolet kaytetysta tilastomateriaalista oli englannin kielella.
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Vahinkolgjit (tilastoissa myos nimell& laatu ja type of loss) olivat hel poimmin muokat-
tavissa yhtendiseksi ryhmaksi, silla niiden ilmoittamistapa tilastoissa oli melko yhtenéi-
nen. Vahinkojen syita sen sijaan oli tilastoitu vaihtelevasti tai el ollenkaan. Jotta tutki-
mustarkoitukseen saatiin yhtendinen luokka vahinkojen syille, oli tarpeen yhdistella eri
tietojajatilastoluokkia

Tilastollisessa analyysissa eri luokkia ja niiden valisia riippuvuussuhteita on tutkittu ja
vertailtu keskenaén. Tilastoluokittain on tutkittu esimerkiks vahinkojen jakaantumista,
prosenttiosuuksia, tapahtumamaarid, korvausmaaria, keskiarvoja ja keskijakaumia sekéa
vuosijakaumia. Myo6s yksittdisia vahinkolgeja ja vahinkolgjien vélisia eroja on kasitel-
ty.

Tutkimuksen aikana oli tarkoituksena kayda lapi my6s kuljetusvahinkojen yleisyytta
riippuen léhtémaasta ja madranpaasta, mutta tilastomateriaalin lagjuuden ja epayhtendi-
syyden vuoksi tdma oli mahdotonta projektin aikargoissa. Lahtopisteiden ja maaranpéi-
den tilastointi el ole yhtendista, silla joissain tilastoissa ne on ilmoitettu kaupunkien ja
satamien tarkkuudella, kun taas joissain tapauksissa merkittynd on vain maatai e mi-
téadn. Tilastot sisdlsivat myos paljon kirjoitusvirheitd ja muita epatarkkuuksia. Y htenéi-
nen maiden merkitseminen tilastoihin esimerkiks maakoodga kéyttdmala mahdollis-
taisi myos maa- jareittikohtaiset kuljetusvahinkoanalyysit.

Tutkimuksessa esitetyt kaaviot on muodostettu taul ukkolaskentaohjelmalla suoraan ti-
lastomateriaalista késittelemalla yksittéisia tilastoluokkia seka suhteuttamalla ja vertai-
lemallaeri tilastoluokkia keskendan.

2.2 Haastattelututkimus

Tilastotutkimusta taydennettiin haastatteluilla, joilla paéstdan tilastotietoa syvemmalle
ilmi6n olemukseen. Tassa tutkimuksessa toteutettujen haastattel ujen tarkoituksena ei ole
tuottaa yleistettavissi olevaa tietoa kuljetusvahingoista, kuten edella kuvatussa tilasto-
analyysissa, vaan kuvata, millaisissa muodoissa tilastoanal yysissa kuvatut ilmiot esiin-
tyvét haastattel uaineistossa ja milla tavalla yritysten henkil 6ston asenteet kuljetusvahin-
koja kohtaan ilmenevét heidan puhei ssaan.

2.2.1 Haastatteluaineisto

Tutkimusta varten tehtiin yhteensd 18 syvahaastattel ua kolmessa organisaatiossa: Finn-
linesissa, VR Transpointissa ja Metsossa. Néiden kolmen organisaation kautta haastatte-
luihin saatiin kuljetusketjun paétoimijoiden, eli meriliikenteen ja maantieliikenteen rah-
dinkuljettgjan seka laivagjan, nékokulma. Kaikki kolme tutkimuksessa haastateltua yri-
tysté ovat kooltaan suuria ja ne ovat oman toimintakenttansa merkittévimpien yritysten
joukossa Suomessa. Suurissa yrityksissa toimintojen organisoinnin taytyy olla jarjes-
telmdllisempaé ja suunnitellumpaa kuin pienemmissd, helpommin hallittavissa yrityk-
sissd. Suuren kokonsa vuoksi yrityksissa toimii useita eri osa-alueista vastaavia henki-
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|6itd, joten niista oli |0ydettavissa useita kuljetusvahingoista haastateltaviksi sopivia
henkilGita. Yrityksista Finnlines ja VR Transpoint ovat KUMI -hankkeen tukijoita, jo-
ten niilla oli my6s omia intressgja osallistua tutkimuksen haastatteluihin. Mukanaolo
hankkeessa osoittaa osaltaan, etté kuljetusvahinkojen ennaltaehké semista pidetéan niis-
sa térkednd. Ne olivat mukana my6s hankkeen ensimmai sessa vai heessa tehdyi ssa haas-
tatteluissa. Metso valikoitui haastattelujen kohteeksi suuren kokonsa ja tutkimukseen
sopivan toimintansa vuoksi.

Haastattelut kohdistettiin vahinkokasittelyyn ja logistiikkaan liittyvissa tehtavissa toi-
miville henkil 6ille. Haastattel uissa pyrittiin ssamaan nékemyksia kuljetusvahinkoihin ja
lastiturvallisuuteen eri organisaatiotasoilla toimivilta henkil6iltd. Toisaalta eri organi-
saatiotasoilla toimivilla henkil6ill& on erilainen rooli kuljetusvahingon sattuessa, joten
ainoastaan haastattelemalla henkildité eri organisaatiotasoilta voidaan saada kattava
kuva kuljetusvahingoista, niiden késittel ystd, merkityksesta jaroolista yrityksen toimin-
nassa.

Haastattel ut toteutettiin huhti—kesékuussa 2011. Haastatteluiden kesto vaihteli noin tun-
nista 1,5 tuntiin. Haastattelut tallennettiin digitaalisella sanelimella, jolla koko haastatte-
lun puhuttu sisaltod saatiin talteen. Haastattelut litteroitiin, jotta haastattel ujen analysoin-
tivaiheessa voitiin palata mahdollisimman tarkasti haastattel uissa kéytettyyn puhuntaan,
eli tapoihin, joilla haastateltavat verbaalisesti eli kielellisesti ilmaisevat nakemyksidan
kuljetusvahingoista. Puhunnan kautta ja sité analysoimalla voidaan paasta kiinni lasti-
turvallisuutta koskeviin asenteisiin jamotiiveihin.

Haastatteluissa e kaytetty tiukkaa haastattelurunkoa, vaan niissa keskusteltiin melko
vapaasti tietyista lastiturvallisuuteen liittyvista teemoista. Haastateltavan toimenkuvasta
ja ndkemyksista riippuen haastattelut painottuivat eri teemoihin. Haastatteluissa kulje-
tusvahinkoja ldhestyttiin yksittdisen tapauksen kautta, mikdi haastateltavala oli sellai-
nen mielessa. Keskeisia aihepiirg g, joista haastattel uissa keskusteltiin, olivat:

miten tyotehtavét liittyvét kuljetusvahinkoihin

tyypillinen tai epétyypillinen tapaus, jossa tapahtui kuljetusvahinko
miten tapausta kasiteltiin

millaisia seurauksia vahingolla oli

aiheutuiko tapauksesta vaaraa tyoturvallisuudelle

keskusteltiinko vahingosta virallisesti tai epavirallisesti

miten kuljetusvahinkoja voitaisiin véttéa

léhelta piti -tilanteet.

2.2.2 Syvahaastattelut

Tutkimuksen haastattelut toteutettiin syvahaastatteluina. Syvahaastattelua ei aina ndhda
itsendisena tutkimusmenetelmand, silla se on haastattelumenetelmand hyvin 1dhella
teemahaastattel ua, jossa haastattel un teemat ovat ennalta sovittuja. Teemahaastattelun ja
syvdhaastattelun vélista rajaa on vaikea vetda, silla myos teemahaastattel ussa haastatte-
lun runko voi olla hyvinkin véljasti laadittu ja haastattelulla voidaan p&asta hyvinkin
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syvélle kasiteltaviin teemoihin (Eskola & Vastaméaki, 2007). Syvédhaastattelun juuret
oval terapeuttisessa ja psykiatrisessa haastattelussa, mutta sita voidaan kayttédd myds
muussa tutkimuksessa tiedonhankintamenetelmand, kun halutaan paasta kiinni yksili-
den ndkemyksiin. Se soveltuu etenkin menneisyyden tapahtumien seka heikosti tiedos-
tettujen ja arkal uontoisten asioiden tarkasteluun. (Siekkinen, 2007.)

Syvahaastattelulle tyypillistd on keskustelunomaisuus ja spontaani tiedonvaihto, eika
haastattelija ole sidottu etukdteen laadittuihin kysymyksiin. Haastattelijan esittémét
avoimet kysymykset ovat kuitenkin olennainen osa haastattelun kulkua. Syvahaastatte-
lun tarkoituksena on paljastaa nimenomaan tutkittavan ndkemys, e tutkijan. Kaikkien
haastateltavien kanssa keskustellaan tietysté aiheesta, mutta kaikkia teema-alueita e
kayda |8pi kaikkien haastateltavien kanssa. Syvéhaastattelua voidaan kayttad, kun halu-
taan etsia jotakin rajattua yksittéista tietoa tai tutkijaa kiinnostaa jokin poikkeava, uusi
lahestymistapa tai asiantuntijan nékemys. Haastateltaviks valitaankin harkinnanvarai-
sesti henkil 6itd, joiden ol etetaan tietdvan aiheesta erityisen paljon. (Siekkinen, 2007.)

Tassa tutkimuksessa haastattelun teemat méariteltiin etukéteen kohtalaisen véljasti ja
haastateltavat saivat vapaasti kertoa omia nakemyksigan lastiturvallisuudesta pitayty-
maétta tiukasti ennalta rajatui ssa teemoissa, vaikkakin tietyt teemat olivat yhteisia kaikis-
sa haastatteluissa. Taman tutkimuksen haastattel uissa keskeisté on, ettéd haastateltavien
omat ndkemykset pdadsevét vahvasti esiin. Mahdollisen vapaalla kerronnala pyrittiin
padsemaan kiinni logistiikka-alalla vallitseviin lastiturvallisuutta koskeviin asenteisiin.
Syvéahaastattelut téaydentavat néin tilastoanalyysid tuomalla mukaan yksittéisten toimi-
joiden ndkemyksia tapauksista, joita tilastoanalyysissi kuvataan tilastollisella tasolla.
K oska tutkimuksessa hal uttiin korostaa kuljetusketjussa toimivien yksil6iden ndkemyk-
sig, kaytetdan tekstissd kohtalaisen paljon suoria lainauksia haastattel uista €l &voi ttémaén
tekstia

2.2.3 Asennetutkimus

Asenne voidaan suppeasti méaritella ”johonkin henkil66n, kohteeseen, instituutioon tai
kysymykseen liittyvaks yleiseks ja pysyvaisluontoiseksi, myonteiseks tai kielteiseksi
tunteeksi”. Asenteet ovat olleet keskidssa etenkin sosiaalipsykol ogisessa tutkimuksessa.
Vaikka asenteen muodollinen mééritelmé voi vaihdella, ndhdaén asenteille tyypillisena
niiden arvioiva luonne. Asenteista tehddankin usein asennemittauksia, joissa yksilon
asenteet tutkittavaa kohdetta kohtaan voidaan sijoittaa arvoasteikolle. (Ajzen, 2005;
Helkamaet al., 2004.)

Asenteet voivat muuttua nopeastikin sitd mukaa kun asenteen kohteesta, henkildsta tai
ilmiostd, paljastuu asioita ja tieto lisééntyy. Asenteet ja kayttaytyminen liitetdan usein
toisiinsa, silla yksilét pyrkivét toimimaan asenteidensa mukaisesti. Toisadtasillg, miten
asenteista voidaan ennustaa kayttaytymistd, on useissa tutkimuksissa todettu olevan
kohtalaisen heikko korrelaatio. Ihmiset eivét kakissa tilanteissa toimikaan johdonmu-
kaisesti eivédtka asenteldensa mukaisesti, vaan tilannekohtaiseen kayttaytymiseen vai-
kuttavat moniulotteisemmat tekijét. (Ajzen, 2005.) Tarkeda on kuitenkin se, millaisilla
mittareilla asenteita mitataan: ovatko mittarit oikeita ja mittaavatko ne todellisuudessa
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sitd, mita niiden kuvitellaan mittaavan, ja ovatko tutkimuksen osallistujat ymmaértaneet
kysymyksen merkitykset samallatavalla kuin tutkija esittéessdan kysymyksia.

Asenteen ja kayttaytymisen yhteyden tutkimuksessa huomio on kohdistettu asenteen
ominaisuuksiin. Asenteen saatavuuden on todettu vahvistavan asenteen yhteytta toimin-
taan. Jos asenteen saatavuus on hyva, asenteeseen liittyvét asiat on helpompi palauttaa
muistista ja ne tulevat spontaanisti nopeammin mieleen. Asenteen saatavuuteen vaikut-
taa tietomaarg, eli mitd enemman yksilolla on tietoa asenteen kohteesta, sitéa parempi on

toimintaan. (Helkamaet al., 2004.)

Asenteet ovat opittuja, sosiaalisesti rekonstruoituja, mutta niiden muodostumiseen vai-
kuttavat yksinkertaiset prosessit. Tutkimuksissa on osoitettu, etté pelkké kohteen tuttuus
ja pelkka kohteen omistaminen saavat ihmiset pitamaan kohteesta. Zajoncin (1968) kek-
smalla pelkka tuttuus -ilmidlla voidaan selittéd asenteen muuttuminen kielteisesta
myonteiseksi, kun kohteeseen tutustutaan tai sitd katsellaan tai kuunnellaan useampaan
kertaan. Pelkk& kohteen omistaminen (Nuttin, 1994) -ilmién mukaan ihmisella on tai-
pumus, riippumatta siité, onko han itse sen valinnut, pitéd siitq, miké kuuluu hénelle tai
liittyy héneen jollakin tavalla. (Helkamaet al., 2004.)

Viestintd vaikuttaa asenteisiin. Suostuttelevan viestinnan vaikutuksia selitetéén usein
ELM-mallilla (elaboration likelihood model, Petty & Cacioppo, 1986), joka olettaa, etta
viestin vaikutus riippuu siitd, onko vastaanottaja ottanut viestin perusteelliseen vai pin-
nalliseen kasittelyyn. Perusteellisessa kasittelyssa viesti otetaan muokkauksen, gatte-
lemisen tai miettimisen kohteeks ja asenteet voivat sanoman seurauksena muuttua py-
syvésti. Viestin pinnalinen késittely saattaa johtaa tilapaiseen asenteenmuutokseen.
Siihen, johtaako viesti yksil6ssa gjattelemiseen tai miettimiseen, riippuu mallin mukaan
vastaanottgjan motivaatiosta ja kyvysta kasitella viestin siséltoéd. Jos yksilolla on moti-
vaatio ja kyky miettid viestissa esitettyja véitteitd ja han toteaa véitteet vakuuttaviks,
viesti johtaa suhteellisen pysyvaén asenteenmuutokseen. Epgohdonmukainen tai huo-
nosti perusteltu viesti puolestaan voi saada ailkaan bumerangivaikutuksen, eli vastaanot-
tgja muuttaa asenteitaan péinvastaiseen suuntaan kuin viestissa. (Helkama et a., 2004.)
Tiedon lisdantyminen siis joko vahvistaa jo olemassa olevaa asennetta tai muuttaa sita
toiseen suuntaan, mutta se edellyttéd, etté yksilolla on riittdva motivaatio ja kyky kasi-
tella viestin sisdltamaé sanomaa.

Asennetutkimusta on vuosien varrella tehty hyvin erityyppisista aihepiireista. Asenteita
on tutkittu muun muassa kirkkoa, péihteita, poliittisia puolueita, etnisid ryhmia, ydin-
voimaa ja ympdristonsuojelua kohtaan. Useimmat tutkimukset, joiden avulla on tehty
asenteita koskevia johtopdétoksia, perustuvat kyselylomakkeissa kéytettyihin verbaali-
siin ilmaisuihin. Ylelsimmét tavat mitata asenteita ovat Likert-asteikko ja semanttinen
erottelu, joilla voidaan mitata myonteista tai kielteista suhtautumista asenteen kohtee-
seen. Koska ihmisilla on taipumusta haluta antaa hyva kuva itsestéan eli he pyrkivéat
vastaamaan sosiaalisesti suotuisalla tavalla, on kehitetty my6s epasuoria mittausmene-
telmid, jotka eivat aina edellyta tutkittavien reagoimista. (Ajzen, 2005; Helkama et al.,
2004.)
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Perinteista asennetutkimusta on Kritisoitu muun muassa siitd, etta se el vattamétta ota
riittavéasti huomioon kontekstia, joka vaikuttaa siihen, millaisia tulkintoja tutkija koh-
teen arvioinneista tekee, tai mahdollisuutta tulkita merkityksia eri tavala (Potter &
Wetherell, 1987). Téassa tutkimuksessa tarkoituksena el ole tehda asennemittausta, jonka
tulokset olisivat sijoitettavissa arvoasteikolle, vaan keskittya ennemminkin siihen, miten
kuljetusvahinkojen kanssa tekemisiin joutuvien henkildiden asenteet ilmenevét heidan
puheestaan. Syvadhaastatteluilla kerétyn aineiston analyysi onkin l&hempéna diskurssi-
analyysia kuin perintei st asennetutkimusta. Keskeista on tutkia, miten haastatellut hen-
kilot tuottavat kuljetusvahinkoihin liittyvia diskurssga, toisin sanoen, miten he rakenta-
vat eli konstruoivat todellisuutta teksteissa ja puheessa. Diskurssianayysin |dhtokohtana
on, etta kielen kayttgjat tekevét erilaisia tulkintoja tapahtumista, asioista ja ihmisista ja
téatd kautta luovat ne tapaukset, asiat jaihmiset, joista he puhuvat (Helkamaet al., 2004).

Tyontekijoiden asenteilla on todettu olevan vaikutusta kuljetusvahinkojen syntymiseen.
Asenteiden merkitys on todettu mm. Miinalaisen (2009) ja Pohjolan (2002) tutkimuk-
sissa. Myo6s Nygrenin et a. (2011) tutkimuksessa toteutetuissa asiantuntijahaastattel uis-
sa nousivat esiin inhimillisista virheista johtuneet kuljetusvahingot seka tyontekijoiden
asenteet ja motivointi merkittdvana kuljetusvahinkojen vahentamisen keinona.
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3  VAHINKOLAJIT TILASTOIDUISSA KULJETUSVAHINGOISSA
3.1 Vahinkolajien maarittely

Tilastoissa vahingot jaetaan vahinkolgjeittain. Tassa tutkimuksessa vahinkolgjit on maé-
ritelty seuraavasti:

Deformaatio (Deformation)

Haveri tai pelastuspalkkio (General average or salvage costs)
Kontaminaatio, likaantuminen (Contamination)

Lampdtilan aiheuttama vaurio (Temperature damage)

Muu, tarkemmin méaaritteleméttn vahinkolgji (Other)
Pakkauksen vaurio (Damage to package)

Pilaantuminen, homehtuminen, ruostuminen (Spoilage, mold, rust)
Sarkyminen (Breakage)

Takavarikointi (Confiscation)

Tulipalovahinko (Fire damage)

Tullausvirhe (Customs clearance error)

Tuntematon (Unknown)

Vae, vaaatoimitus (Loss, shortage, leakage, ullage)
Varkaus, katoaminen (Theft, non delivery)

Vaurio (Damage)

Vesi- jakastumisvahinko (Water damage)

Viive (Delay)

Véillinen vahinko (Consequential 10ss)

Kéaytannossa vahinkolgjit, jotka kuuluvat luokkaan vauriot sisdltyvét sarkymisvahinkoi-
hin. Tutkimuksessa ndma luokat on kuitenkin esitelty erikseen. Y hden vakuutusyhtion
tilastoissa eri vahinkolgjeihin méarittelya el joissain tilanteissa ollut tehty, vaan vahin-
kolgit oli korvattu erillisilla ylduokilla. Yl&8uokkaan vaurio (damage) kuuluvat vahin-
got kuitenkin lienevét tassdkin tilanteessa juuri sérkymisvahinkoja.

3.2 Yleisimmat vahinkolajit

Tilastojen avulla vaitiin selvittdad vakuutusyhtidille ilmoitettujen kuljetusvahinkojen
jakautuminen eri vahinkolgjien valilla. Alla olevasta kaaviosta (Kuva 3.1) voidaan néh-
da eri vahinkolgjien osuudet kokonaistapahtumamaéarastéd. Kaaviossa on kuvattu kym-
menen tapahtumamaéraltadan yleisinta vahinkolgia. Muut vahinkolgjit, jotka eivét kuulu
yleisimpien vahinkolgjien joukkoon, muodostavat n. 1,5 % vahinkojen kokonai sméaras-
ta
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Lampdtilan Muut Kontaminaati
. ontaminaatio
aiheuttama vahinkolajit 1%
vahinko 1,5% ’
2%
Haveri

Vaje, vajaa
toimitus
3,5%

7 05%

Vesivahinko
5%

Kuva 3.1. Eri vahinkolajien osuus kokonaistapahtumamaarasta (%). Mukana kymmenen yleisinta vahin-
kolajia.

Yleisin vakuutusyhtigille ilmoitettu kuljetusvahinkolgji on tilastollisen analyysin perus-
teella sérkyminen (breakage). Sérkymisvahingot kattavat yksin reilusti yli puolet €i
noin 64 % kaikista kuljetusvahingoista. Seuraavaks yleisin vahinkolaji on erilaiset vau-
riot (damage), jotka kattavat 10 % kaikista kuljetusvahingoista. Vauriot katsotaan
yleensd samaksi vahinkolgjiks sdrkymisvahinkojen kanssa. Néin ollen kaikki sdrkymis-
vahingot, mukaan lukien erilaiset vaurioitumiset kattavat jopa 74 % kaikista kuljetusva-
hingoista. Kolmanneks yleisin vahinkolgji on tavaran katoaminen tai varastaminen
(theft, non delivery), joka kattaa 9 % vahinkotapahtumista ja neljanneks yleisin on ve-
Si- ja kastumisvahingot (water damage), jotka kattavat 5 % vahinkotapahtumista. On
huomattava, etté yli puolet vahinkolgjeista on sellaisia, etté ne kattavat yksindan vain
alle 1 % osuuden kaikista kuljetusvahingoista.

Seuraavasta kaaviosta (Kuva 3.2) ndhdaén eri vahinkolgjien tapahtumamaarét. Kaiken
kaikkiaan eri vahinkotapahtumia oli 52589, joista yleisimpia eli sarkymisvahinkoja oli
33622.
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Vahinkojen tapahtumamaarat

33622

5248 4636
2672
188718121021 653 354 170 155 101 100 68 45 42 2 1

Kuva 3.2. Eri vahinkolajien tapahtumamaaréat vuosina 2005-2009 (kokonaistapahtumamaara 52589).

Tilastollisen analyysin tulokset vastaavat projektin aiemmassa vaiheessa tehdyn vélira-
portin osana tehdyn haastattel ututkimuksen tuloksia (ks. Nygren et al., 2011). Tutki-
muksen yhteydessa toteutettujen yrityshaastattelujen perusteella yleisin kuljetuksista
johtuva kuljetusvahinko tai -poikkeama, josta yrityksille reklamoidaan, oli tuotteen vau-
rioituminen, esimerkiksi sarkyminen tai kolhiintuminen. Kaikkien haastateltujen yritys-
ten kuljetuspoikkeamista 71 % johtui néista kuljetusvahingoista (Nygren et al., 2011).
Toiseks yleissmmaks syyks kuljetusvahinkoihin haastatteluissa mainittiin tavaroiden
kastuminen, joka vastasi 17 % yritysten kuljetuspoikkeamista ja kolmanneks yleisin
syy oli tuotteiden katoaminen, joka vastasi 11 % kuljetuspoikkeamista. Lisdks yhtena
kuljetusvahinkona mainittiin viive, joka kattaa 1 % haastateltujen yritysten kuljetus-
poikkeamista (Nygren et a., 2011). My6s tilastollisen analyysin pohjalta voitiin néhda,
etta sarkymisen ja muun vaurioitumisen jakeen (74%) yleismmét vahinkolgit ovat
tavaran katoaminen tai varastaminen (9 %) ja vesivahingot (5 %). Viive e mahtunut
tilastollisen analyysin perusteella yleismpien vahinkolgien joukkoon, silla se kattaa
vain n. 0,09 % vahinkotapahtumista.

3.3 Kuljetusvahinkojen korvaaminen

Kuljetusvahingot voidaan jaotella suurvahinkoihin ja pienvahinkoihin. Vahinkopotenti-
aali kumuloituu, kun tavaraerét kootaan yhteen paikkaan, kuten varastoihin ja valtame-
rialuksiin. Kun vahinko kohdistuu kumuloituneeseen arvokkaaseen tavargoukkoon,
kuten elektroniikkatuotteisiin, 6ljyyn tai paperiin, vahinkoseuraukset voivat olla kym-
menid miljoonia euroja. Suurvahinkojen todenndkdisyys on kuitenkin suhteellisen pieni.
Pienvahingoiks luetaan yksittdiseen tuotteeseen yleensa tavaran kasittelyssa aiheutetut
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vauriot. Pienvahingon kertavaikutus on suhteellisen pieni vaurion sattuessa arvoltaan
tavalliselle tuotteelle. Vuositasolla jatkuvasti toistuvat pienvahingot kuitenkin muodos-
tavat merkittavan kustannusvaikutuksen (Pohjola, 2002).

Nevalaisen (2009) mukaan tavaravahinkojen yleisin syy on tuotteiden kolhiminen tai
pudottaminen siirtelyvaiheessa. Tavaravahinkojen mekaanisesta rasituksesta johtuvan
vahingon todennakdisyys on suuri, mutta lagjuus yleensa pieni (Nevalainen, 2009). Me-
kaaniset rasitukset aiheuttavat tyypillisesti tavaran sdrkymisid ja vaurioita. Nevalaisen
(2009) mukaan riskitekijoista suurin yksittdinen riski on tulipalo, joka voi aheuttaa
taystuhon esimerkiksi laivassa tai varastossa. Varastopalon laguus on monesti taydet
100 % ja seurauskuluineen se voi ollajopa yli laskennallisen tavara-arvon. Tulipaloris-
kin todenndkoisyys on pieni, muttalagjuus suuri (Nevalainen, 2009).

Seuraavassa kaaviossa (kuva 3.3) vahinkolgjit on jaoteltu sen perusteella, kuinka suuren
osuuden vahinkolgjiin kuuluvista vahingoista maksettu yhteenlaskettu korvaussumma
kattaa kaikista kuljetusvahingoista maksetuista korvauksista. Kaaviosta voidaan ndhda,
etta yleisimpaén vahinkolgjiin eli sdrkymisvahinkoihin kuuluvat kuljetusvahingot muo-
dostavat myds suurimman osan kuljetusvahinkokorvauksista. Korvausmaériltéan seu-
raavaksi suurimmat vahinkolgjit ovat muut tarkemmin méaéritteleméttémét vahinkolgjit
(other), vesivahingot seka varkaus- ja katoamisvahingot. On kuitenkin huomattava, etta
verrattuna kuljetusvahinkojen tapahtumaméériin, joiden kohdalla sérkymisvahingot
olivat selvasti yleisin vahinkolgji (ks. kuva 3.1 yll&), jakautuvat korvausmaardt huomat-
tavasti tasaisemmin eri vahinkolgiien vélilla Kaaviossa e ole eritelty vahinkolgegja,
jotka kattavat yksindén vain ale 1 % osuuden kaikista kuljetusvahinkokorvauksista,
vaan ne on merkitty erikseen ryhmana muut vahinkolgjit, joka kattaa yhteensa noin 2 %
kuljetusvahinkojen kokonai skorvausmaarasta.
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Kuljetusvahinkojen korvausten jakaantuminen

Lampotilan Tulipalovahinko ; -
aiheuttamavahinko 2% Muutvahinkolajit

3%

(i}

2%
Haveri
4%

Kontaminaatio
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Vaje, vajaa toimitus

6%

Kuva 3.3. Kuljetusvahinkojen yhteenlasketun korvaussumman jakaantuminen eri vahinkolajien valilla.
Mukana kymmenen korvausmaaraltdan suurinta vahinkolajia.
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Eri vahinkolajien korvaussummat

30000000,00€ 100000 000,00 €
- 90000000,00€

25000000,00€ - 80000000,00€

- 70000000,00€
60000000,00€

20000000,00€

15000 000,00 €

50000000,00€
40000000,00€

10000 000,00 € 30000 000,00 €

Yhteensa ajalla 2005-2009

20000000,00€
10000 000,00 €
0,00 €

5000 000,00 €

0,00€

BN 2005 2006 w2007 w2008 w2009 -—0—2005-2009

Kuva 3.4. Eri vahinkolajien korvaussummien jakaantuminen vuosittain seka vahinkojen korvaussummat
yhteensd. Mukana kymmenen eniten kustannuksia aiheuttanutta vahinkolajia.

Ylla olevasta kaaviosta (kuva 3.4) ndhdaén korvausmadrataan suurimpien vahinkolgji-
en korvaussummat seké koko ajanjaksolta 2005-2009 etta vuosittain jaoteltuna. Tilas-
tollisen analyysin perusteella kaikkien sarkymisvahinkotapahtumien yhteenlaskettu
korvaussumma on 86 589 905,61 €. Korvaussummiltaan seuraavaksi suurimpien vahin-
kolgiien eli muut syyt, vesi- ja kastumisvahingot seka varkaus- ja katoamisvahingot
yhteenlasketut korvaussummat ovat 43 094 616,30 € (muu, tarkemmin méérittelematon
vahinkolaji), 35 318 479,11 € (vesi- ja kastumisvahingot) ja 29 544 101,66 € (varkaus
tai katoaminen). Kuljetusvahingoista maksettiin korvauksia kokonai suudessaan yhteen-
sa267 971 724,46 €.

Suurimmat yksittéaisista vahinkotapahtumista maksetut korvaukset on tilastollisen ana-
lyysin mukaan maksettu sarkymisvahingoista, vesi- ja kastumisvahingoista, tulipalova
hingoista, kontaminaatiovahingoista seké varkaus- tai katoamisvahingoista. Néhin va
hinkolgieihin kuuluvista yksittdisistéa vahingoista maksetut korvaussummat nousivat
jopayli miljoonaan euroon.

On kuitenkin huomattava, etta jo yksittdinen vahinkotapaus, josta on maksettu suuret
korvaukset, voi vinouttaa tilastoja ja saada ailkaan mielikuvan siita, ettéa kyseinen vahin-
kolgji aiheuttaa jatkuvasti suuria kustannuksia. Jotta téllaiset vinoutumat tilastoissa saa-
daan nakyviin, tulee arvioida my6s vahinkolgien korvaussummien keskiarvoja ja kes-
kihgontaa. Keskiarvon ja keskihgjonnan avulla voidaan erotella ne vahinkolgit, jotka
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alheuttavat kerrallalagjoja vahinkoja, mutta ovat harvinaisia, seka ne vahinkolgjit, jotka
ovat yleisid, mutta eivét aiheuta lagoja vahinkoja.

Korvaussummien keskiarvo osoittaa sen, kuinka suuren korvaussumman kuhunkin va
hinkolgjiin kuuluva kuljetusvahinkotapahtuma keskiméérin aiheuttaa. Keskihgjonnan
avulla taas korjataan keskiarvon antamaa kuvaa. Keskihgonta osoittaa sen, kuinka
erisuuruisia korvaussummia vahinkolgin sisélla on. Keskihgjonta siis kertoo, kuinka
suuria eroja yhteen vahinkol gjiin kuuluvien vahinkotapahtumien korvaussummissa on.
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Kuva 3.5. Vahinkotapahtumista maksettujen korvaussummien keskiarvo eli keskimaaréiset kustannukset
vahinkolajeittain jaoteltuna.

Yll&a oleva kaavio (kuva 3.5) osoittaa, ettd sdrkymisvahingot ovat yleisyydestéan ja
korkeasta yhteenlasketusta korvausmadrastdan riippumatta keskiarvoltaan yleensa
pienia vahinkoja. Ne kuuluvat viiden keskiarvoltaan pienimpié korvauksia aiheuttavien
vahinkolgjien joukkoon. Kun tarkastellaan eri vahinkolgien vahinkotapahtumista
maksettujen korvausten keskiarvoja voidaan huomata, ettd keskim&arin suurimpiin
korvaussummiin ovat johtaneet tullausvirheet (customs clearance error) ja
tulipalovahingot (fire damage). On kuitenkin huomattava, etta tilastoissa oli merkittyna
van yks tullausvirhe €i kattavaa arviota tullausvirheiden keskiméaraisista
korvaussummista el voida tehda
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Kuva 3.6. Vahinkotapahtumista maksettujen korvaussummien vaihteluvéli vahinkolajeittain jaoteltuna.

Y14 oleva kaavio (kuva 3.6) osoittaa, kuinka suurella vaihteluvélilla eri vahinkolgjien
yksittéisten vahinkotapahtumien korvaussummat liikkuvat. Kaaviosta ndhdaén, etta
sarkymisvahinkojen korvaussummissa e ole suurta vaihtelua, vaan yksittéisten
sarkymisvahinkotapahtumien korvaussummat ovat melko saman suuruisia. Tilastollisen
analyysin mukaan suurinta vaihtelua on tulipalovahinkotapahtumien kustannusten
vdilla Suuri vaihteluvéli saattaa johtua useastakin seikasta. Merkitystéa on esimerkiksi
silla, mika lasti tai tuote on ollut kyseessd, seka sillg, onko tulipalo aiheuttanut

taystuhon vai onko sen levidminen saatu estettya gjoissa.
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4 TILASTOITUJEN KULJETUSVAHINKOJEN SYYT

Kuljetusvahingot voidaan jakaa vétettaviin ja véistamattomiin rasituksiin. Vaistamét-
tomét rasitukset katsotaan johtuvaksi kuljetusoperaation luonteesta. Véaltettévat rasituk-
set taas johtuvat inhimillisista virheista (Container Handbook, 2003). Inhimilliset vir-
heet ovat merkittavin syy moniin logistiikan alueella tapahtuviin vahinkoihin. Niita ovat
tyypillisesti kuljetusvélineen ohjailussa tehdyt erheet ja tavaran kasittelyvirheet. Arvioi-
den mukaan kasittelyvirheistéa yli 70 % johtuu inhimillisista virheistd (Nevalainen,
2009). Inhimillisiks rasituksiksi voidaan myds laskea osittain informaatiovirheet. Lo-
gistitkan informaatiovirta on kasvanut voimakkaasti, mutta siita huolimatta suoranai set
tiedonkulkuun liittyvét virheet ovat jopa vahentyneet tietojarjestelmien kehittymisen
ansiosta. Edelleenkin tiedon tuottamiseen tarvitaan kuitenkin jossain vaiheessa myds
ihmisty6ta, jolloin voi syntya virheita. Néita inhimillisid virheita ovat essimerkiksi puut-
teelliset pakkaus- tai lastausohjeet seké vaarin laskettu lastimaara (Pohjola, 2002).

Kuljetusvahinkojen syyt
27064
18233
1370 1146 1102 889 533 489 335 307
| I I — — —
& e 2 o < $ > e >
o N \\-,g'“ & 29 & & & Q\O &
N & & & & & N3 § &
e & N & £ §¥ &> &
e N <& & N & @t
< N =y
N & N <
¥ 3
3 S

Kuva 4.1. Kuljetusvahinkojen 10 yleisinta syytad ja niiden aiheuttamien vahinkojen tapahtumamaarat
(kokonaistapahtumamaéra 52589).

Tilastollisen analyysin avulla voidaan selvittéa eri kuljetusvahinkotapahtumien taustalla
olevia syita. Ylla olevasta kaaviosta voidaan nahda kuljetusvahinkojen yleisimmat syyt
seka niiden tapahtumamaardt (Kuva 4.1). Kuljetusvahinkojen syiden arvioinnissa on
kuitenkin huomattava, ettd kaikista tilastoiduista vahinkotapahtumista yli 50 % kuuluu
tarkemmin méaarittelemaitdmaan luokkaan muut syyt (other). Syy siihen, miks kulje-
tusvahinkojen taustalla olevat syyt ovat usein tarkemmin méaaritteleméttomia, johtuu
Siitd, ettd kuljetusvahingot ovat usein pienia sérkymisig, jolloin varsinaista syyta el voi-
da tietda elka sitd ole mahdollista selvittda Usein tilanne on niin, etté vasta tuotteen
vastaanottgja huomaa tuotteen vahingoittumisen eiké néin ollen voida méaaritella varsi-
naista vahingon tapahtumapaikkaa, -hetkea eika syyta. Pienimpien vahinkojen kohdalla
syiden tarkempi selvittaminen ei ole edes kannattavaa.
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Jos muut tarkemmin madrittelemattomét syyt -luokka jatetéén huomiotta, on yleisin
kuljetusvahinkojen taustalla oleva syy késittelyvirhe (handling error). Kéasittelyvirheet
kattavat 18hes 35 % kaikista kuljetusvahinkotapahtumista ja ovat tapahtumamaaraltaan
selkedsti suurin tunnettu syyluokka.

Jos laskettaisiin yhteen ryhméaan kaikki eri tavalla liikenneonnettomuuksiin viittaavat
vahinkosyyt, kuten vialliset kuljetusvaineet (defective transport vehicle), kolarit (col-
lision) seka kuljetusvirheet (transport error) seka ne syyt, jotka eivat kuulu kymmenen
yleisimman vahinkosyyn joukkoon, niista tulisi kolmanneksi suurin vahinkoryhma (yh-
teensa 2762 vahinkotapahtumaa). Maard e kuitenkaan olisi l1&hellékaan kahden ylei-
simman vahinkosyyn tapahtumamaéria.

Kuljetusvahinkojen syyt ja niiden korvausmaarat
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Kuva 4.2. Kymmenen korvausmaarallisesti suurinta kuljetusvahinkojen taustalla olevaa syyta ja niiden
johdosta maksetut korvaussummat yhteensa vuosina 2005-2009 seké erikseen vuosittain jaoteltuna.

Y1l& olevasta kaaviosta (kuva 4.2) voidaan nahda ne kuljetusvahinkojen syyt, joiden
alheuttamista vahingoista on maksettu eniten vahingonkorvauksia. Kaaviosta voidaan
nahda, etta eri syyluokkien aiheuttamien kuljetusvahinkojen tapahtumamaéarét ja korva-
ussummat vastaavat melko hyvin toisiaan €li mita enemman on kyseisesta syysta johtu-
via vahinkotapahtumia, sitd suurempi on niiden yhteenlaskettu korvaussumma. Muista
tarkemmin méaarittelemattomista syista johtuvien vahinkojen yhteenlaskettu korvaus-
summa kattaa jopa 37 % kaikkien vahinkojen yhteenlasketusta korvausmaarésta. Kasit-
telyvirheisté johtuvista vahingoista maksetut korvaukset taas kattavat noin 16 % kaikis-
ta korvauksista. Ainoastaan tulipaloista (fire) ja tulvimisesta (flooding) johtuvat vahin-
got johtivat suuriin korvauksiin, vaikka ne eivat kuuluneet tapahtumamaardltdan ylei-
simpiin syihin. Tama johtunee niiden luonteesta suurvahinkoja aiheuttavina vahinkosyi-
nd. Tulipalot ja tulvimiset seka myrskyvahingot (rain, snow, storm) voivat aheuttaa
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todella lagjoja vahinkoja esimerkiks varastoissa tai aluksilla, kun arvokasta tavaraa on
koottu paljon yhteen paikkaan.

Tilastollisen analyysin avulla saadut tulokset ovat melko samoilla linjoilla verrattuna
projektin aiemmassa valiraportissa tehtyyn haastattel ututkimukseen (ks. Nygren et al.,
2011). Haastatelluista yrityksistd kuusi nimes yleismmaéksi kuljetusvahinkojen syyksi
lastin kasittelyn. Kolme yritysta nimesi syyksi lastin puutteellisen kiinnityksen tai kiin-
nityksen pettdmisen ja kolmen yrityksen mielesta yleisin kuljetusvahinkojen syy oli
inhimilliset virheet ja huolimattomuus (Nygren et al., 2011). Muita haastattel uissa esiin
tulleita kuljetusvahinkojen syité olivat 18mpdtilan vaihtelu, virheelliset tai puutteel liset
kasittelymerkinnét, tavaran luonne, liian tiivis lastaaminen, vaarénlainen kuljetuskalus-
to, ohjeistusten noudattamatta j&ttaminen, lentorahtikésittely ja auslavojen pettaminen
(Nygren et a., 2011).

Tilastollisen analyysin avulla voidaan selvittdd myos yksittaisten vahinkolgjien vahin-
kotapahtumien yleissimmat syyt. Joidenkin vahinkolgjien syiden lagjempi anaysointi ei
ole tarpeen, silla tilastojen termistd on niin selkedd ja tyhjentdvad. On itsestdan selvaa,
etta esimerkiksi varkaudesta johtuvan kuljetusvahingon aiheuttaa rikollinen teko tai
vesivahingot johtuvat tulvimisestatai kondensaatiosta. Joidenkin vahinkolgjien kohdalla
vahinkolgjin ja vahingon syyn termist6 vastaavat toisiaan suoraan. Esimerkiks haveri-
vahingon aiheuttaja on haveri jatulipal ovahinkojen syyné on tulipalo.
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Kuva 4.3. Sarkymisvahinkojen 10 yleisintd syytd ja sarkymisvahinkotapahtumien jakautuminen niiden
valilla (kokonaistapahtumamééara sarkymisvahingoissa 33622).

Koska sérkymisvahingot ovat suurin vahinkolgji seka tapahtumamaaraltéan etta korva-
usmaardltdan, on mielekasta analysoida erikseen sarkymisvahinkojen taustalla olevia
syitd. Ylla olevasta kaaviosta (kuva 4.3) voidaan huomata, ettd sarkymisvahinkojen
yleisin syy on kasittelyvirhe, joka kattaa noin 49 % sarkymisvahinkotapahtumista. Toi-
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seksi suurin syyluokka on muut tarkemmin méaéritteleméttomat syyt, joka kattaa 45 %
vahinkotapahtumista. Jos laskettaisiin yhteen luokkaan kaikki eri tavalla liikenneonnet-
tomuuksiin viittaavat vahinkosyyt, niista tulisi kolmanneks eniten sarkymisvahinkoja
alheuttanut syyluokka (yhteensid 966 vahinkotapahtumaa). M&&ra e kuitenkaan olisi
|ahellakaan kahden yleisimman vahinkosyyn ai heuttamia vahi nkotapahtumamaaréa.

Sarkymisvahinkojen syyt ja niiden
korvausmaarat
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Kuva 4.4. Sérkymisvahinkojen 10 korvausméaraltdan suurinta syyta ja séarkymisvahinkojen korvaussum-
man jakaantuminen syiden valilla yhteensa ajalla 2005-2009 ja vuosittain.

Y14 olevasta kaaviosta (kuva 4.4) voidaan ndhdg, etta kasittelyvirheiden aheuttamat
sarkymisvahingot johtavat myds suurimpiin korvausmaériin. Kasittelyvirheista johtuvis-
ta sarkymisvahingoista maksetut korvaukset kattavat jopa 37 % sarkymisvahinkojen
yhteenlasketusta korvausméaarastd. Kaaviosta voidaan huomata myds se, ettd kolarit
alheuttavat toisiksi eniten sarkymisvahinkokorvauksia, vaikka niiden aiheuttamien va-
maksetut korvaukset kattavat noin 19 % sarkymisvahinkojen kokonai skorvaussummas-
ta. Kaaviosta voidaan myo6s ndhda esimerkiksi se, etté vuosi 2007 lienee ollut kelioloil-
taan hankala, silla sateesta, lumesta ja myrskyista aiheutuneet sérkymisvahingot ovat
olleet lagjat.

Kuljetusvahinkojen syille e ollut tilastoissa yhtenéista luokkaa, termistta elka ilmoitus-
tapaa. Joissain tapauksissa vahinkojen syyta e ollut merkitty ollenkaan jajoissain tapa-
uksissa vahingon syité kuvaileviatilastoluokkia oli useampia. Tilastomateriaalin huolel-
lisen késittelyn jalkeen pystyttiin perustamaan syille yhtendnen oma tilastoluokka ja
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siten analysoimaan kuljetusvahinkojen eri syitd. On kuitenkin huomattava, etta kaikista
tilastoiduista vahinkotapahtumista yli 50 % kuuluu tarkemmin mé&érittel emattomaén
luokkaan muut syyt. Ei ole mahdollista tdmén tutkimuksen puitteissa méaaritelld, mita
kaikkia eri vahinkojen syita tuohon luokkaan saattaa kuulua. Tilastoista voidaan kuiten-
kin huomata, etta 18hes jokaisen vahinkolajin kohdalla muut syyt -luokka on vahintaan
kolmen yleisimmaén vahinkosyyn joukossa.
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5 VUODENAIKOJEN VAIKUTUS KULJETUSVAHINKOIHIN
5.1 Kuljetusvahinkojen jakaantuminen kuukausittain

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 myos ulkoiset olo-
suhteet kuten séasta johtuva kosteus ja lampdtila (Finanssialan keskusliitto, 2009). Il-
mastollisiarasituksia ovat kastuminen, lampétilan vaihtelut, ilmanpaineen vaihtelut ja
ilman epépuhtaudet. Kastumista voi tapahtua hikoiluna tai vesihdyryn tiivistyessa tava-
roiden pintaan kosteutena. Liséks sade, lumi, aallokko ja tulviminen voivat aiheuttaa
kastumisvaurioita (Finanssialan keskudliitto, 2009). Lisaksi valo ja séteily voivat aiheut-
taa riskgia (Pohjola, 2002). Biologisilla rasituksilla taas tarkoitetaan bakteerien tai tu-
hoeldinten tavaralle tai pakkaukselle aiheuttamia rasituksia. Tietyissa olosuhteissa ho-
mehtuminen, sinistyminen, pilaantuminen tai tuhohyonteiset taikka -elé&imet voivat uha-
tatavaran kuntoa (Finanssialan keskusliitto, 2009).

Kuljetusvahinkojen jakaantuminen kuukausittain
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Kuva 5.1. Kuljetusvahinkotapahtumien jakaantuminen kuukausittain. Mukana kaikki vahinkotapahtumat
(yhteensa 52589 vahinkotapahtumaa).

Tilastollisen analyysin perusteella e voida huomata selkeitd eroja kuljetusvahinkojen
yleisyydessa eri vuodenaikoina (kuva 5.1). Tapahtumamagrallisesti kuljetusvahinkoja
tapahtuu suurin piirtein yhtéa paljon ympéri vuoden kuukaudesta ja vuodenajasta riip-
pumatta.
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Sarkymisvahinkojen jakaantuminen kuukausittain
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Kuva 5.2. Sérkymisvahinkojen vahinkotapahtumien jakaantuminen kuukausittain (yhteensé 33622 vahin-
kotapahtumaa).

Tilastollisen analyysin perusteella yleismman vahinkolgjin eli sarkymisvahinkojen ta-
pahtumamaérét eivét vaihtele suuresti vuodenaikojen mukaan (kuva 5.2). Koska sarky-
misvahinkojen yleisin syy on kasittelyvirhe (ks. kuva 4.3 ylld), jonka todenndkdisyys el
ole riippuvainen vuodenagjoista, olikin odotettavissa, ettel sdrkymisvahinkojen kohdalla
ole suuria eroavaisuuksia vuodenaikojen valilla. Yksittéaista syyté pienille eroavai suuk-
sille vuoden aikana e valttdmétta ole. Erot saattavat johtua esimerkiks kuljetettavan
lastin luonteesta tai kuljetusvalineesta.

Javanai sen (2009) mukaan vahinkojen yleisyys syyskuussa saattaa johtua kesal omakau-
den jalkeisten tavaravirtojen voimistumisesta Suomen ja Euroopan satamissa seké tyon-
tekijoiden normaalia alhaisemmasta motivaatiosta loman ja kesén jadkeen (Javanainen,
2009). Tutkimusprojektin aiemmassa vaiheessa toteutetussa haastattel ututkimuksessa
(Nygren et al., 2011) selvisi, ettd vuodengjat vaikuttavat monin eri tavoin kuljetusva-
hinkojen syntyyn. Merkittavina tekijoina haastatteluissa ilmenivét erityisesti talviaiko-
jen myrskyt, pimeys ja lumisade seka lampétilan vaihtelut, joista voi aiheutua kosteus-
vaurioita. Vuodenajat vaikuttavat kuljetusvahinkoihin muutenkin kuin vain ségolojen
kautta. Vaikutusta on myos lomakausilla: kesdloma saattaa ndkya piikkina vahinkotilas-
toissa. Haastatteluissa mainittiin tdhéan syyksi kesdlomittgjat ja heidan kokemattomuu-
tensa. Lisdks vuoden lopussa tulee yleensa tavallista enemman reklamaatioita, mika
johtuu asiakkaiden varastojen tyhjentdmisista, jolloin asiakkaat ovat herkempia rekla-
moimaan | Oytaessdan varastoistaan rikkindisia tuotteita (Nygren et al., 2011).
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5.2 Vuodenajoista riippuvaiset vahinkolajit

Jotkut yksittdiset vahinkolgjit ovat selkeasti yleisempia tiettyind vuodenaikoina. Lahes
kaikkien seuraavaks kasiteltyjen vahinkolajien kohdalla tdméa jaottuminen vuodenaiko-
jen vdlilla on jopa itsestddn selvdd. Seuraavaks kasitellddn erikseen sellaisia vuoden-
gjasta riippuvaisia vahinkol g ga, kuten pilaantumis-, homehtumis- ja ruostumisvahingot
(spoilage, mold, rust), tulipalovahingot, |&mpdtilan aiheuttamat vahingot (temperature
damage) seka vesi- ja kastumisvahingot.

Pilaantumisvahinkojen jakaantuminen kuukausittain
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Kuva 5.3. Pilaantumis-, homehtumis- ja ruostumisvahinkojen vahinkotapahtumien jakaantuminen kuu-
kausittain (yhteensd 170 vahinkotapahtumaa).

Y114 olevasta kaaviosta (kuva 5.3) voidaan nahda pilaantumis-, homehtumis- ja ruostu-
misvahinkojen vahinkotapahtumien jakaantuminen kuukausittain vuoden aikana. Kaa-
vioista voidaan ndhda selked huippu kesékuun kohdalla. Huippu voi sdlittya sillg, etta
pilaantumis-, homehtumis- ja ruostumisvahinkojen syntymiselle soveliaita olosuhteita
syntyy erityisesti kesdaikana, kun kosteutta jalampoa on riittavasti.

On kuitenkin huomattava, ettd pilaantumis-, homehtumis- ja ruostumisvahinkolgjiin
kuuluvia vahinkotapahtumia oli tilastoitu vain 170 kappaletta koko gata 2005-2009.
Tietojen vahyyden vuoksi kattavaajaluotettavaa tulosta e voida saada.
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Tulipalovahinkojen jakaantuminen kuukausittain
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Kuva 5.4. Tulipalovahinkojen vahinkotapahtumien jakaantuminen kuukausittain (yhteensa 155 vahinko-
tapahtumaa).

Y14 olevassa kaaviossa (kuva 5.4) kuvataan tulipal ovahinkojen jakaantumista kuukau-
sittain. Myos tulipalovahinkojen maérassa nékyy selkea piikki kesdkuukausina. Kaavi-
osta voidaan ndhdg, etta eniten tulipalovahinkoja on aiheutunut kes& ja heindkuussa.
Tama voi johtua siitd, ettd tulipalovahinkojen levidminen voi olla nopeampaa ja vaike-
ammin estettavissa, kun ympéristd on kuivaajalamminta.

Mya6s tulipal ovahinkojen kohdalla tulosten epavarmuutta liséé se, ettd tapahtumamaéaria
on vain vdhan eli yhteensa 155 kappaletta. On kuitenkin huomattava, etta tulipal ovahin-
got kuuluivat kymmenen eniten korvauskustannuksia aiheuttavan vahinkolajin jouk-
saattaa johtua til astossa késitellysta ajankohdasta. Voi olla sattumaa, etté vuosina 2005—
2009 on tapahtunut harvinaisen vahan tulipal ovahinkoja.
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Lampaotilan aiheuttamien vahinkojen
jakaantuminen kuukausittain
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Kuva 5.5. Lampétilan aiheuttamien vahinkojen vahinkotapahtumien jakaantuminen kuukausittain (yh-
teensd 1021 vahinkotapahtumaa).

Kun lastia kuljetetaan eri ilmastovyohykkeiden [8pi, se joutuu alttiiksi lampoétilan
vaihteluille. Lampdtilan aiheuttamien vahinkojen vahinkotapahtumien jakaantuminen
kuukausittain on esitetty yll& olevassa kaaviossa (kuva 5.5). Kaaviosta voidaan huomata
tapahtumamadrien kasvu kesdkuukausien aikana. Myos talvikuukausien kohdalla on
huomattavissa nousua tapahtumamaérissa. Vahingon voimakkuuteen ja lagjuuteen voi
vaikuttaa esimerkiksi harvinaisen kylmatalvi tai [dmmin kesa.

Lampdtilojen aiheuttamat vahingot kuuluvat seka tapahtumamagrdltddn kymmenen
yleissmman vahinkolgjin joukkoon ettd kymmenen eniten korvauskustannuksia
aiheuttavan vahinkolgjin joukkoon. Lampétilojen aiheuttamien vahinkojen anal ysointi
tuottaa luotettavampia tuloksia kuin esimerkiksi tulipal ovahinkojen analysointi, silla sen
tapahtumamaarét ovat suuremmeat ja nain ollen vertailtavissa olevaa tietoa on enemman.
Lampdtilasta aiheutuvia vahinkoja oli tilastoitu yhteensa 1021 kappal etta.



Kuljetusvahingot tilastoissa ja asenteet niiden takana 39

Vesivahinkojen jakaantuminen kuukausittain
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Kuva 5.6. Vesi- ja kastumisvahinkojen vahinkotapahtumien jakaantuminen kuukausittain (yhteens& 2672
vahinkotapahtumaa).

Y14 olevassa kaaviossa (kuva 5.6) on esitetty vesi- ja kastumisvahinkojen vahinkota-
pahtumien jakaantuminen vuodessa. Kaaviosta voidaan ndhda, etta vesivahinkotapah-
tumat gjoittuvat enemman syys- jatalvikuukausille. Tama vesivahinkojen lisdantyminen
talvialkana voi johtua sateisistajalumisista keleista tai |ampotilan vaihteluista johtuvas-
ta kosteuden tiivistymisestd ja siten kuljetettavan tavaran kastumisesta. Erityisesti tava-
raa kauemmeas kuljetettaessa saattavat |ampotilan vaihtelut olla suuria ja ndin ollen kon-
densoituminen voi olla hyvinkin voimakasta.

Vesivahingot ovat tilastollisen analyysin perusteella tapahtumamaérataén neljanneksi
suurin vahinkolaji seké korvausmaaréltdan kolmanneksi suurin vahinkolaji. Y hteensa
vesivahinkotapahtumia oli tilastoitu 2672 kappaetta. Suuremman tapahtumamaaran
ansiosta vesivahinkojen analysointi tuottaa luotettavia ja kattavia tuloksia, silla tarjolla
on enemman aineistoatilastollisen analyysin tarpeisiin.
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6 KULJETUSMUODON VAIKUTUS KULJETUSVAHINKOIHIN
6.1 Kuljetusmuodot kuljetusvahingoissa

Kuljetusvahinkojen vahinkomahdollisuuksia on runsaasti, silla kuljetettavat tuotteet,
kuljetusreitit, kuljetusmuodot ja kuljetusol osuhteet vaihtelevat tapauskohtaisesti (Neva-
lainen, 2009). Kaikilla kuljetusmuodoilla on ominaispiirteenss, jotka luovat kullekin
kuljetustavalle tyypilliset rasitukset (Reinikainen et a., 1997). Kun kuljetusvéine |dhtee
liikkeelle, siihen akaa vaikuttaa erisuuntaisia voimia, jotka pyrkivét liikuttamaan myo6s
lastia. Naméa voimat vaihtelevat kuljetusmuotojen vélilla sekd voiman suunnassa etta
suuruudessa. Y hdistetyissa kuljetuksissa, joka tapahtuu tyypillisesti konteissa, lasti jou-
tuu alttiiksi usean eri kuljetusmuodon rasituksille (Nevalainen, 2009). Seuraavaksi pyri-
taédn erittelemaan tapahtuneita kuljetusvahinkoja kuljetusmuodon perusteel la.
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Kuva 6.1. Kuljetusvahinkotapahtumien jakaantuminen kuljetusmuodon mukaan (yhteensa 52589 vahinko-
tapahtumaa).

Tutkituissa vakuutusyhtitiden tilastoissa on ilmoitettu kuljetusmuoto vain vahan yli
puolessa eli noin 56 %:ssa vahinkotapauksista (Kuva 6.1). Jos jdtetéan huomiotta va-
hinkotapahtumat, joiden kohdalla kuljetustapaa ei tunneta (unknown), on yleisin kulje-
tusmuoto maantiekuljetus (road). Maantiekuljetusten yhteydessa tapahtuneet kuljetus-
vahingot kattavat noin 38 % kaikista vahinkotapahtumista. Seuraavaks yleismmét eli
aluskuljetuksen (vessel) vahingot kattavat noin 13 % vahinkotapahtumista. Seuraavaksi
yleissmmat kuljetusmuodot, joiden yhteydessd on tapahtunut kuljetusvahinkoja, ovat
muut  tarkemmin = madritteleméttomdt  ja  sekalaiset  kuljetusmuodot  (Ot-
her/miscellaneous), jotka kattavat véhan yli 2 % kaikista tilastoiduista kuljetusvahin-
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goista ja ilmakuljetukset (air), jotka kattavat noin 2 % kaikista kuljetusvahingoista.
Muiden kuljetustapojen yhteydessa tapahtuneet vahingot kattavat yksindén alle 1 %
kaikista kuljetusvahi nkotapahtumista.
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Kuva 6.2. Kuljetusvahingoista maksettujen korvausten jakaantuminen kuljetustavan perusteella.

Ylla olevasta kaaviosta (kuva 6.2) voidaan ndhda, kuinka kuljetusvahinkojen korvaus-
summa jakaantuu kuljetustavan perusteella. On syyta huomata, etta vaikka maantiekul-
jetuksissa tapahtuneet kuljetusvahingot eivét olleet méardllisesti kaikkein yleisimpid,
ovat ne kuitenkin korvaussummaltaan kaikkein suurin ryhma kattaen noin 31 % koko
korvausmaérasta. Eroa kahden suurimman ryhman vdilla el kuitenkaan ole kovinkaan
paljon. Jos jétetdan huomiotta tapaukset, joissa kuljetustapaa el tunneta (30 %), makse-
taan toiseks eniten korvauksia aludliikenteessa syntyneista kuljetusvahingoista. Alus-
kuljetusvahingot kattavat noin 20 % koko korvausmaarasta. Kolmanneksi suurin ryhma
on varastoinnissa (storage) tapahtuneet vahingot, joiden osuus on noin 13 %.

My6s Nygrenin et a. (2011) KUMI -projektin ensimmaisessa vdliraportissa tekemien
haastattel ujen mukaan kuljetusmuodoista autokuljetuksille sattuu muita kuljetusmuotoja
enemman kuljetusvahinkoja. Lisdksi muutamassa haastatellussa yrityksessa tuotiin esil-
le, ettd merikuljetusten aikana sattuneet kuljetusvahingot saattavat olla katastrofivahin-
gon luokkaa (Nygren et al., 2011).

6.2 Vahinkolajit eri kuljetusmuodoissa

Seuraavaks kasitelldan erikseen muutamia yleisimpia kuljetusmuotoja eli maantiekulje-
tuksia, aluskuljetuksia, varastointia, rautatiekuljetuksia ja ilmakuljetuksia. Eri vahinko-
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lgjien yleisyytta kunkin kuljetusmuodon kohdalla on analysoitu, jotta saataisiin selville,
minkal aisia vahinkoja tapahtuu tyypillisesti missakin kuljetusmuodossa.
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Kuva 6.3. Maantiekuljetuksissa tapahtuneet vahingot vahinkolajeittain jaoteltuna (yhteens& 19743 vahin-
kotapausta).

Maantiekuljetuksissa pahimpia rasituksia ovat 8kkijarrutukset seka alustan epatasai suu-
desta johtuvat pystysuorat iskut (Nevalainen, 2009). Lastiin vaikuttavat my6s auton
kiihdytykset sek& nopeat ohjausliikkeet. Myos tien kunto, aonopeus ja jousitus vaikut-
tavat autokuljetusten kuljetusrasituksiin (Finanssialan keskusliitto, 2009).

Y14 olevasta kaaviosta (kuva 6.3) voidaan nahda miten maantiekuljetusten aikana ai-
heutuneet kuljetusvahingot jakaantuvat eri vahinkolgjien valilla Sarkymisvahingot ovat
selkeésti yleisin vahinkolgi maantiekuljetuksissa ja ne kattavat noin 73 % kaikista
maantiekuljetusten vahinkotapahtumista. Koska maantiekuljetuksessa tapahtuneita va-
hinkoja on tilastoitu paljon, voidaan saatujatietoja pitdd melko luotettavina.

Maantiekuljetusten aiheuttamat rasitukset ovat juuri sen luonteisia, ettéa ne aiheuttavat
lastille sarkymisvahinkoja lastin pdastessa litkkumaan kuljetuksen aikana. Sérkymisva-
hinkojen korkea méaéra voi tosin johtua osin myos lastauksen ja purkamisen aikana sat-
tuneista kasittelyvirheistd. Kasittelyvirheet ovatkin yleisin maantiekuljetusvahinkojen
taustalla oleva syy. Késittelyvirheista johtuvat vahingot kattavat noin 64 % maantiekul-
jetusvahinkojen kokona smaarasta.
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Kuljetusvahingot aluskuljetuksissa
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Kuva 6.4. Aluskuljetuksissa aiheutuneet kuljetusvahingot vahinkolajeittain jaoteltuna (yhteensad 6794
vahinkotapahtumaa).

Merikuljetuksissa aus keinuu kelluntapisteensd ympéri kolmessa eri tasossa. Poikittais-
suuntainen heiluminen on néista voimakkainta. Vallitsevat olosuhteet, merialue, laivan
ominaisuuden, ohjailu ja mahdolliset aluksen vakagat vaikuttavat keinunnan suuruu-
teen. Merialueiden eroja voidaan tarkastella esimerkiksi aallonkorkeuksien perusteella
(Nevalainen, 2009).

Y14 olevasta kaaviosta (kuva 6.4) voidaan nahda al uskuljetusvahinkojen jakaantuminen
eri vahinkolgien vailla Sarkymisvahingot ovat myos auskuljetusvahinkojen kohdalla
yleisin vahinkolgji kattaen |dhes 64 % kaikista vahinkotapahtumista. Vesi- ja kastumis-
vahingot kattavat 14 % vahinkotapahtumista ja loput vahinkolgjit kattavat yksindan 5 %
tal véhemman kaikista vahinkotapahtumista.

Sarkymisvahinkojen suuri méard aluskuljetusten kohdalla voi johtua myos kasittelyvir-
heista ahtauksen yhteydessa. Ké&sittelyvirheista johtuvat aluskuljetusvahingot kattavat
noin 54 % auskuljetusvahinkojen kokonaismaarasta. Vesivahingot ja haverit taas ovat
yleisida aluskuljetusten luonteen vuoksi.

Koska aluskuljetukset kuuluvat kolmen vahinkojen korvausméarata seka tapahtuma-
maaraltd suurimman kuljetusmuodon joukkoon, voidaan analyysin avulla saavutettua
tietoa pitéa melko luotettavana
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Kuljetusvahingot varastoinnissa
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Kuva 6.5. Varastoinnissa aiheutuneet kuljetusvahingot vahinkolajeittain jaoteltuna (yhteensa 312 vahin-
kotapahtumaa).

Varastointi on vélillisesti osa kuljetusketjua, joten varastoissa sattuneet vahingot voidaan
my0s luokitella kuljetusvahingoiksi. Tavaravarastoissa pyritédn hyodyntamaan lattiatila
mahdollismman tehokkaasti latomalla tavaraa paéllekkéan. Normaali pinoamiskorkeus
on 2-4 metria tavaran laadun mukaan ja alimmaisten tuotteiden pitéisi siis kestda kysei-
nen pinoamisrasitus vaurioitumatta (Finanssialan keskudliitto, 2009). Joissain terminaa-
leissa varastointikorkeus voi jopa ylittéén normaaliks laskettavan pinoamiskorkeuden
(Nevalainen, 2009).

Ylla olevasta kaaviosta (kuva 6.5) voidaan ndhda, kuinka varastoissa tapahtuvat kulje-
tusvahingot jakaantuvat eri vahinkolgjien vdlilla Varastoissa tapahtuvien vahinkojen
kohdalla sarkymisvahingot ovat yleisin vahinkolgji, kattaen noin 38 % vahinkotapahtu-
mista, vesivahingot ovat toiseks yleisin vahinkolgji kattaen noin 25 % vahinkotapahtu-
mista ja varkaus- ja katoamisvahingot ovat kolmanneks yleisin vahinkolgji kattaen 12
% kaikista varastointivahi nkotapahtumista.

Sarkymisvahinkojen suuri mééra varastoi ssa saattaa johtua myos kasittel yvirheista tava-
roiden siirtel yvaiheessa seka pinoamisen tavaroille alheuttamista rasituksista. Kasittely-
virheet ovat yleisin varastointivahinkojen taustalla oleva syy ja niisté johtuvat vahingot
kattavat noin 39 % varastointivahingoista. Vesi- ja kastumisvahingot, kuten tulvimiset,
taas saattavat aiheuttaa lagjoja vahinkoja varastoinnissa johtuen niiden luonteesta suur-
vahinkoina. Varkaus- ja katoamisvahingot voivat myds aiheuttaa suuriakin vahinkoja,
kun varkaita houkuttel evaa arvokasta tavaraa on sijoitettu paljon samaan varastoon.
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V arastossa tapahtuvien vahinkojen kohdalla on huomattava, etta pienesta vahinkotapah-
tumamaérasta johtuen kattavaa kuvaa varastovahinkojen luonteesta e voida muodostaa.
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Kuva 6.6. Rautatiekuljetuksissa aiheutuneet kuljetusvahingot vahinkolajeittain jaoteltuna (yhteensa 503
vahinkotapahtumaa).

Rautatiekuljetuksissa suurimman uhan tavaroiden turvallisuudelle muodostavat iskut,
joita aiheutuu junanvaunuja kytkettéessa. Nama pituussuuntaiset voimat voivat kasvaa
useita kertoja suuremmiksi kuin maantiekuljetuksissa (Finanssialan keskudliitto, 2009).

Y1l& oleva kaavio (kuva 6.6) esittdd, kuinka rautatiekuljetuksissa tapahtuvat vahingot
jakaantuvat vahinkolgeittain. Lahes puolet (47 %) rautatiekuljetuksissa tapahtuvista
vahingoista on sarkymisvahinkoja.

Rautatiekuljetuksissa aiheutuvat kuljetusrasitukset tuotteelle ovat samankaltaisia, mutta
voimakkaampia kuin maantiekuljetuksissa. Kyseisen kaltaiset kuljetusrasitukset aiheut-
tavat helposti sédrkymisvahinkoja. Sarkymisvahinkotapahtumien yleisyys voi johtua
myos kasittelyvirheista lastaus- ja purkaustilanteissa. Noin 31 % rautatiekuljetusvahin-
goista johtuu késittelyvirheista ja kasittelyvirheet ovatkin yleisin syy rautatiekuljetusva-
hinkojen taustalla.

Rautatiekuljetuksissa tapahtuneiden vahinkojen kohdalla kuljetusvahinkoja anaysoita-
essa on otettava huomioon, etta rautatiekuljetusvahingot elvét ole tapahtumamaarél téén
kovin suuri vahinkoryhma. Pienesta otannasta johtuen tuloksia ei voi yleistéa suoraan.
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Kuljetusvahingot ilmakuljetuksissa
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Kuva 6.7. llmakuljetuksissa aiheutuneet kuljetusvahingot vahinkolajeittain jaoteltuna (yhteensa 1003
vahinkotapahtumaa).

Lentokuljetuksissa syntyy samantyyppisia voimia kuin autokuljetuksissa (Nevalainen,
2009). Lentokoneiden laskeutuessa eteenpan suuntautuva hidastuvuus on samaa luok-
kaa kuin parhailla autoilla ja pystysuorat iskut voivat olla niin voimakkaita, etté vastaa-
via kohdataan vain autokuljetuksissa (Finanssialan keskudliitto, 2009).

Y1l& olevassa kaaviossa (kuva 6.7) on kuvattu ilmakuljetuksissa tapahtuvien vahinkojen
jakaantumista eri vahinkolgjien vailla Sarkymisvahingot ovat myds ilmakuljetuksissa
tapahtuvien vahinkojen kohdalla yleisin vahinkolgji ja ne kattavat noin 51 % vahinkota-
pahtumista. Seuraavaks yleisin vahinkolgji eli varkaus- ja katoamisvahingot kattaa 25
% vahinkotapahtumista. Muiden vahinkolgjien osuudet j&avét alle 10 %:iin.

[Imakuljetusten aiheuttamat kuljetusrasitukset tuotteelle ovat samankaltaisia kuin maan-
tiekuljetuksen aiheuttamat rasitukset. Taman vuoks on ymmaérrettévas, ettd sarkymis-
vahingot ovat yleisin vahinkolgji. Sarkymisvahingot voivat aiheutua myos kasittelyvir-
heisté tavaran lastauksen tai purkamisen yhteydessd. Kasittelyvirheet ovat ilmakuljetus-
vahinkojen taustalla noin 47 %:ssa vahinkotapahtumista ja ne ovat yleisin ilmakuljetus-
vahinkojen taustalla oleva syy. Ilmakuljetuksissa kuljetetaan usein muita kuljetusmuoto-
ja enemman arvokasta tavaraa. Taman vuoksi myds varkaus- ja katoamisvahingot ovat
yleisia

[Imakuljetuksessa tapahtuvat vahingot ovat tapahtumamaarétaén viidenneks yleisin
ryhm& Koska vahinkotapahtumia on melko paljon, voidaan katsoa, etta tilastollisen
analyysin tulokset ovat melko luotettavia.
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7 LASTINTYYPIN VAIKUTUS KULJETUSVAHINKOIHIN
7.1 Kuljetusvahingoista karsineet tuotteet

Monet kuljetettavat hytdykkeet ovat luonteeltaan sellaisia, etta ne aiheuttavat logistisia
ongelmia, mista syntyy ylimaaréisia riskeja itse tuotteelle. Etukéeen varottavia tuotteen
ominaisuuksia ovat ainakin tuotteen suuri koko tai paino, kuten esimerkiksi kulkuneu-
vojen kohdalla, tuotteen suuri ominaispaino, kuten metallituotteilla tai paperirullilla ja
tuotteen epasymmetrinen painopiste tai muoto, josta esimerkkind huonekalut ja koti-
irtaimisto. Etukdteen on huomioitava myds tuotteen riittdmaton pakkaus, tuotteen ter-
motuoteluonne, esimerkiksi pakasteet ja |aakkeet, seka tuotteen huono térinan- tai is-
kunkestokyky, kuten on esimerkiksi lasitavaralla ja hienoelektroniikalla. On myds huo-
mioitava tuotteen alttius varkaudelle. Varkaudelle alttiita tuotteita ovat esimerkiks mat-
kapuhelimet, viihde-elektroniikka, tupakka, alkoholi, arvoesineet ja raha (Nevalainen,
2009).

Kuljetusvahingoista yleisimmin karsineet
tuotteet
21805
6442
5082 4489 3692
Il mcs >
& N S &0 & & o & {
& & ¥ & FE g
6& \;\o(\ \l\‘) & £ e > &9 @d \‘,\@ \\_}@ *—66\
< ((9 *'60’ Q’qu ®o @é@ @\)
& e
*_0’\\ é@-
&

Kuva 7.1. Kymmenen yleisinta kuljetusvahingoista karsinytté lastityyppié ja niihin kohdistuneiden vahin-
kotapahtumien maarét.

Y14 olevasta kaaviosta (kuva 7.1) voidaan ndhda, millaisille tuotteille tilastoidut kulje-
tusvahingot ovat aiheuttaneet vahinkoa. On kuitenkin huomattava, etta noin 41 %:ssa
vahinkotapauksista lastia e ole merkitty tilastoihin vaan se on tuntematon. Nan ollen
tilastollisen analyysin tulokset eivét ole valttdmétta kovin tyhjentévia. Tunnetuista lasti-
tyypeista tapahtumamaérataéan eniten vahinkoja aiheutuu tilastollisen analyysin perus-
teella goneuvaille (vehicles). Ajoneuvaille tapahtuvat vahingot kattavat yli 12 % kai-
kista vahinkotapahtumista. Jos jatetddn huomiotta seuraavaks yleisin ryhma, joka on
tarkemmin méaritteleméaton lastiluokka (other), tapahtuu seuraavaks eniten vahinkoja
koneille, moottoreille ja niiden osille (machines, engines, parts). Néille aiheutuneet va-
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hingot kattavat 18hes 9 % vahinkotapahtumista. Seuraavaksi yleisimmin vahingoittunut
lastiluokka on koti-irtaimisto (household goods), joka kattaa noin 7 % vahingoista. Pa-
perituottellle (paper) aiheutuneet vahingot taas kattavat 18hes 4 % vahinkotapahtumista.

Tutkimuksessa kaytetyista tilastoista ja tutkimukseen osallistuneista vakuutusyhtioista
johtuen erityisesti gjoneuvoille aiheutuneista kuljetusvahingoista on paljon tietoja kay-
tettdvissd. Todellisuudessa kuitenkin esimerkiksi metséteollisuuden tuotteiden osuus
vahinkokertymésta on huomattavasti suurempi kuin tilastot ja tilastollisen analyysin
tulokset antavat ymmartaa.

Kuljetusvahingoista karsineet tuotteet
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Kuva 7.2. Kuljetusvahingoista karsineet tuotteet, joille aiheutuneet vahingot ovat aiheuttaneet suurimmat
yhteenlasketut korvausmaarat. Mukana 10 korvausmaaraltéén suurinta lastiryhmaa.

Yll& olevasta kaaviosta (kuva 7.2) voidaan néhda ne lastityypit, joille aiheutuneiden
vahinkojen yhteenlaskettu korvaussumma on kaikkein suurin. On huomattava, etta
vaikka my6s korvausmaéarien kohdalla niiden vahinkotapahtumien osuus, joissalastia el
tunneta, on kaikkein suurin, on sen osuus vain 26 % kokonai skorvausmaarasta. Seuraa-
vaks suurin ryhma eli koneet, moottorit ja niiden osat ovat olleet lastina vahingoissa,
joiden yhteenlaskettu korvaussumma kattaa noin 21 % koko korvaussummasta. Muun,
tarkemmin maaritteleméttdman lastin osuus on noin 17 % ja paperituottellle ja goneu-
voille aiheutuneista vahi ngoista maksettujen korvausten osuudet noin 6 % kokonai skor-
vausmaarasta.

On huomattava, etta vaikka koneisiin, moottoreihin ja niiden osiin kohdistuvia kuljetus-
vahinkotapahtumia oli tilastoitu melko vahan, niille aiheutuneiden vahinkojen yhteen-
laskettu korvaussumma oli toiseks suurin. Tama saattaa johtua siité, etta kyseisen tuote-
ryhman tuotteet ovat arvokkaitatai tuotteille tapahtuneet vahingot ovat olleet |agjoja.



Kuljetusvahingot tilastoissa ja asenteet niiden takana 49

Nygrenin et al. (2011) KUMI -projektin enssimmaéisessa valiraportissa suorittamista
haastatteluista kévi ilmi, etta kuljetusvahinkoja tapahtuu pédasiassa tuotteille, jotka on
pakattu huonosti. Haastatteluissa esiin nousseita kuljetusvahingoille alttiita tuotteita
olivat huonekalut (erityisesti kalustetasot), huonosti pakatut koneet ja laitteet, herkka
elektroniikka, paperisdkkiin pakatut jauhot seké kelat ja rullat. Haastatteluista ilmeni,
etta tuoteryhmista alkoholia ja elektroniikkaa katoaa eniten kuljetusten aikana. Toiseksi
yleissmmaks syyksi kuljetusvahinkoihin haastatteluissa mainittiin tavaroiden kastumi-
nen. Tama aiheuttaa reklamaatioita erityisesti paperi- ja terésteollisuuden tuotteille joko
suoranaisena kastumisena tai |ampdtilanvaihtelun aiheuttaman kondensaation kautta
(Nygren et a., 2011).

7.2 Tietyistd vahinkolajeista tyypillisesti karsivat tuotteet

Seuraavaks késitellaan eri vahinkolgjgaja sitg, millaisille tuotteille kyseisiin vahinko-
lajethin kuuluvat kuljetusvahingot tyypillisesti aiheuttavat vahinkoa. Mukana on va osa
vahinkolgjeista eli séarkymisvahingot, jotka ovat yleisin vahinkolgji, vesivahingot, jotka
kuuluvat yleisimpien vahinkolgien joukkoon ja kolmen eniten korvauksia aiheuttavan
vahinkolgjin joukkoon, tulipalovahingot, jotka saattavat harvinaisuudestaan huolimatta
alheuttaa suuriakin vahinkoja seké |8mpdtil ojen aiheuttamat vahingot.
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Kuva 7.3. Kymmenen sarkymisvahingoista yleisimmin karsinytta tuotetta sek& sérkymisvahingoista mak-
setun korvaussumman jakaantuminen vahingoittuneen lastin perusteella. Kokonaistapahtumamaéra
33622.

Y14 olevista kaavioista (kuva 7.3) voidaan ndhda sarkymisvahinkojen jakaantuminen
lastin perusteella. Kaavio osoittaa goneuvojen olevan herkkid sarkymisvahingoille ja
gjoneuvoille aiheutuneet sarkymisvahingot kattavatkin jopa 18 % koko vahinkomaéras-
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ta. On kuitenkin huomattava, etta kéasitellyissa tilastoissa lastia e tunneta noin 41 %
vahinkotapauksista. Myos sérkymisvahinkojen kohdalla suurimman ryhman muodosta-
vat vahingot, joissa lastin tyyppi on tuntematon. Tama ryhma kattaa noin 38 % kaikista
sarkymisvahinkotapahtumista

Kaavioista ndhdéén myos se, kuinka sarkymisvahingoista maksetut korvaukset jakaan-
tuvat eri lastityyppien mukaan. Jopa puolet (50 %) yhteenl asketusta sérkymisvahinkojen
korvaussummasta on maksettu tapauksissa, joissa vahinko on sattunut koneille, mootto-
reille tai niiden osille. Tapahtumamaaraltdan téma lastityyppi oli vasta neljanneksi ylei-
sin kattaen vain noin 6 % kaikista sérkymisvahinkotapauksi sta.
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Kuva 7.4. Kymmenen vesi- ja kastumisvahingoista yleisimmin kérsinytta tuotetta sek& vesi- ja kastumis-
vahingoista maksetun korvaussumman jakaantuminen vahingoittuneen lastin perusteella. Kokonaistapah-
tumamaara 2672.

Ylla olevista kaavioista (kuva 7.4) voidaan ndhda, millaiset tuotteet karsivéat tyypillisesti
vesi- ja kastumisvahingoista. Kaavioista nahdédn myos se, kuinka vesi- ja kastumisva
hingoista maksetut korvaukset jakaantuvat eri lastityyppien véalilla. Myos vesi- ja kas-
tumisvahinkojen kohdalla lastia e tunneta noin 30 %:ssa vahinkotapahtumista. Tunte-
mattomille lastityypeille aiheutuneista vahingoista maksetut korvaukset kattavat myo6s
suuren osan vesi- ja kastumisvahinkojen yhteenlasketusta korvausmaérasta eli noin 37
%. Suurin tunnettu lastityyppi, jolle aiheutuu vesi- ja kostumisvahinkoja on paperituot-
teet, joka kattaa noin 19 % vahinkotapahtumista, mutta vain 13 % kokonai skorvausmaé-
résté ollen nain korvausmaaral tdan vasta neljanneksi suurin ryhma.

Vesi- ja kastumisvahingot ovat tyypillisid paperilastille vahinkoa aiheuttavia kuljetus-
vahinkoja erityisesti merikuljetusten kohdalla johtuen esimerkiksi keliolosuhteista. Pa-
perirullia kuljettaessa lampimasta ilmanaasta kylmaan saattaa my6s muodostua niin
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rakenteisiin ja ves voi tippua lastin paélle aiheuttaen kastumisvahingon (Javanainen,
2009).
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Kuva 7.5. Kymmenen tulipalovahingoista yleisimmin karsinytta tuotetta seké tulipalovahingoista makse-
tun korvaussumman jakaantuminen vahingoittuneen lastin perusteella. Kokonaistapahtumamaéara 155.

Ylla olevista kaavioista (kuva 7.5) voidaan néhda tulipalovahinkojen kokonaistapahtu-
mamaaran seka yhteenlasketun korvaussumman jakaantuminen vahingosta karsineiden
lastityyppien mukaan. On huomattava, etté poikkeuksena muihin téssa kasiteltyihin va-
hinkolgeihin, tulipalovahinkojen kohdalla lasti on tilastoissa merkitty jokaisen vahinko-
tapahtuman kohdalla. Tapahtumamaéraltdan eniten vahinkoa tulipalovahingot ovat ai-
heuttaneet koneille, moottoreille ja niiden osille seka paperille. Korvausmaaria katsotta-
suurimmat korvausmaérat ovat syntyneet paperituotteille aiheutunei sta vahingoista.
Paperituotteille aiheutuneista vahingoista maksetut korvaukset kattavat noin 47 % ko-
konaiskorvausmaarasta. Vahingoista maksettu korvaussumma on léhes kaks kertaa
suurempi kuin seuraavaksi suurin eli koneille, moottoreille ja niiden osille aiheutuneista
vahingoista maksettu korvaussumma.

Javanainen (2009) kéay opinndytetydssaan |api yleisimpia paperirullien vahinkojen syita
toimitusketjun eri vaiheissa. Tutkimuksen mukaan tulipalovahingot ovat yleisimpien
vahinkolgjien joukossa, kun katsotaan, millaisia vahinkoja paperirullille tapahtuu teh-
taalla ja satamissa. Varsinaisten merikuljetusten tai muiden kuljetusten aikana tapahtu-
vien kuljetusvahinkojen ollessa kyseessa tulipalovahingot eivét kuulu yleismpien va
hinkolgjien joukkoon (Javanainen, 2009).
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Lampaotilan aiheuttamista Limpotilan aiheuttamien
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Kuva 7.6. Kymmenen [ampdtilan aiheuttamista vahingoista yleisimmin karsinytté tuotetta seké lampotilan
aiheuttamista vahingoista maksetun korvaussumman jakaantuminen vahingoittuneen lastin perusteella.
Kokonaistapahtumaméara 1021.

Kun lastia kuljetetaan eri ilmastovyohykkeiden 1&pi, se joutuu attiiksi [&mpdtilan vaih-
teluille. Kuumuus saattaa nostaa kuljetusyksikon, kuten kontin sisdlampdtilan sellaisiin
lukemiin, etta esimerkiks eintarvikkeet pilaantuvat. Kylmyyskin voi aiheuttaa elintar-
vikkeiden pilaantumista. Erityisen herkkid lampétilojen vaihteluille ovat termotuotteet,
jotka tulee koko matkan gjan kuljettaa tietyssa |ampotilassa. Termotuotteen ovat padasi-
assa elintarvikkeita, mutta on my®s muita tuotteita, joiden kuljetusl@ampétila on sdadelty
(Finanssialan keskudliitto, 2009).

Y14 olevista kaavioista (kuva 7.6) voidaan nahda ne tuotteet, jotka yleisimmin karsivét
lampdotilan aiheuttamista vahingoista. Kaavioista ndhddan myos se, kuinka |ampdtilojen
aiheuttamista vahingoista maksetut korvaukset jakaantuvat vahingosta kérsineiden lasti-
tyyppien véilla Myods lampdtilojen aiheuttamien vahinkojen kohdalla tilastoissa on
useita vahinkotapauksia, joihin lastin tyyppi& el ole merkitty. Ndméa vahinkotapahtumat
kattavat noin 15 % lampdtilan aiheuttamien vahinkojen kokonai stapahtumamaéréasta ja
niiden korvaussumma kattaa jopa 37 % lampdtilan aiheuttamista vahingoista maksettu-
jen korvausten kokonaismaarasta. Yleisin [ampdtilan aiheuttamista kuljetusvahingoista
karsiva lastityyppi on kuitenkin elintarvikkeet (foodstuff). Elintarvikkeille aiheutuvat
lampotilavahingot kattavat jopa 68 % lampdtilan aiheuttamien vahinkojen kokonaista-
pahtumamaérasta. Elintarvikkeille aiheutuvat vahingot kattavat myds 46 % lampétilan
alheuttamien vahinkojen kokonaiskorvaussummasta. Kolmanneksi eniten korvauskus-
tannuksia aiheuttavat 1ampatilan farmaseuttisille ja |aéketietedllisille tarvikkeille (phar-
maceutical and medical equipment) aiheuttamat vahingot, jotka kattavat kokonaiskor-
vaussummasta noin 12 % vaikka ne ovatkin tapahtumamaéransa perusteella melko har-
vinaisia
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7.3 Kasittelyvirheistd johtuvat vahingot

Kuten jo aiemmin on todettu, kasittelyvirheet ovat yleisin syy kuljetusvahinkojen
taustalla. Nain ollen on mielekésta selvittéa erikseen ne tuotteet, jotka ovat erityisen
alttiita kasittelyvirheiden aiheuttamille vahingoille.

Allaolevista kaavioista (kuva 7.7) voidaan ndhda ne lastityypit, jotka tapahtumamaéran
perusteella karsivdt yleismmin sellaisista kuljetusvahingoista jotka johtuvat
kasittelyvirheistd. Kaavioiden mukaan gjoneuvot karsivat useimmiten kasittelyvirheista
johtuvista vahingoista ja niille aiheutuneet vahingot kattavat noin 31 % kaikista
vahinkotapahtumista. Seuraavaks yleisin ryhmad on koti-irtaimistolle aiheutuneet
vahingot, jotka kattavat 18 % kaikista kasittelyvirhei sté johtuvista vahi nkotapahtumista.

Kaaviosta voidaan ndhdd myds se, kuinka Kkasittelyvirheista johtuvien
vahinkotapahtumien johdosta maksetut korvaukset jakaantuvat vahingonkérsineen
lastityypin mukaan. Suurimmat yhteenlasketut korvaukset on maksettu koneille,
moottoreille ja niiden osille aiheutuneista, késittelyvirheestd johtuvista vahingoista.
Néille aiheutetuista vahingoista maksetut korvaukset kattavat 30 % koko
korvausmaarastd. Tapahtumamédradtaan yleismmin kérsineelle lastityypille i
goneuvoille aheutuneista vahingoista maksetut korvaukset kattavat noin 14 %
kokonaiskorvaussummasta. Korvausmaddrd on siis suuruudeltaan vain alle puolet
koneille, moottoreille ja niiden osille maksetusta korvausmaérasta.

Kasittelyvirheista Kasittelyvirheistd aiheutuvat
aiheutuvat korvaukset
vahinkotapahtumat 14000000,00€
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Kuva 7.7. Kasittelyvirheisté johtuvista kuljetusvahingoista yleisimmin karsineet tuotteet sek& kéasittelyvir-
heisté johtuvien kuljetusvahinkojen kokonaiskorvaussumman jakaantuminen vahingoittuneen lastin pe-
rusteella. Kokonaistapahtumamaéra 18233.
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7.4 Ajoneuvoille, paperille ja koneille aiheutuneet vahingot

Kuljetusvahingoissa karsineisiin lasteihin liittyvaa tilastoa voidaan kasitella myos lasti-
kohtaisesti. Seuraavaksi on késitelty erikseen sitd, minkdlaisia ovat tietyille lastityypeil-
le yleismmin tapahtuneet vahingot. Mukaan on otettu gjoneuvoille aiheutuneet vahin-
got, paperille aiheutuneet vahingot seka koneille, moottoreille ja niiden osille aiheutu-
neet vahingot. Nama lastityypit on valittu siksi, etta niihin kohdistuvat vahingot kuulu-
vat tapahtumamaératéan ja korvausmaaraltaan, seké yksitté stapauksissa ettd yhteenlas-
kettuna, suurimpien lastityyppien joukkoon. Kaikkia tilastoituja lastityyppejd el voitu
kasitella erikseen niiden suuren maaran vuoksi.

Vahinkolajit ajoneuvoille Korvausmaarat ajoneuvoille
aiheutuneissa vahingoissa aiheutuneissa vahingoissa
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Kuva 7.8. Ajoneuvoille aiheutuneet vahingot sekd ajoneuvoille aiheutuneiden vahinkojen korvausmaarat
vahinkolajeittain lajiteltuna.

Y14 olevista kaavioista (kuva 7.8) voidaan nahda millaisia vahinkoja goneuvaille ylei-
simmin tapahtuu. Tapahtumamaaraltéan yleisin vahinkolgji on selvasti sarkyminen, joka
aiheuttaa jopa 93 % kaikista gjoneuvoille aiheutuneista kuljetusvahingoista. Sarkymis-
vahingot ovat myds korvausmaaradtaéan suurin goneuvovahinkojen vahinkolgji. Sarky-
misvahingoista maksetut korvaukset kattavat noin 45 % kaikista gjoneuvoille aiheutu-
neista kuljetusvahingoista maksetuista korvauksista. Seuraavaksi suurin ryhmé on vesi-
ja kastumisvahingot, joista maksetut korvaukset kattavat noin 41 % yhteenlasketuista
korvauksista. On huomattava, ettéd gjoneuvoihin kohdistuvat vesi- ja kastumisvahingot
eivét kuitenkaan ole kovinkaan yleisid. Ne kattavat vain noin 0,2 % kokonaisvahinko-
madrésta.

Ajoneuvojen kuljetusten kohdalla on lastille tyypillista tuotteen suuri koko ja paino.
Tama ominaisuus onkin otettava etukdteen huomioon kuljetusta suunniteltaessa kulje-
tusvahinkojen valttéamiseks.
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Kuva 7.9. Paperituotteille aiheutuneet vahingot sek& paperituotteille aiheutuneiden vahinkojen korvaus-
madrat vahinkolajeittain lajiteltuna.

Yll& olevista kaavioista (kuva 7.9) voidaan nahda paperituotteille atheutuneiden kulje-
tusvahinkojen ja niistd maksettujen korvaussummien jakaantuminen vahinkolajeittain.
Kaavioista voidaan huomata, etta tapahtumamaardtaan yleismmaét paperille tapahtuvat
vahingot ovat sarkymisvahinkoja seka vesi- ja kastumisvahinkoja. Sarkymisvahingot
kattavat jopa 61 % kaikista paperituotteille tapahtuvista kuljetusvahingoista ja vesi- ja
kastumisvahingot kattavat noin 26 %.

Korvaussummaltaan suurimpia vahinkolgjeja ovat vesivahingot, sérkyminen, kontami-
naatio ja tulipalovahingot. Vesivahingot ovat suurin ryhma ja ne kattavat noin 29 %
paperituotteille aiheutuneista kuljetusvahingoista maksetusta yhteenl asketusta korvaus-
summasta. Seuraavaksi suurin ryhmé on sarkymisvahingot, jotka kattavat 27 % korva-
ussummasta. Kolmanneks suurin ryhma eli kontaminaatio kattaa 20 % ja neljanneksi
suurin ryhma eli tulipalovahingot kattaa 18 % kokonaiskorvausméaarasta. Erityisesti
kontaminaatiosta ja tulipalovahingoista johtuvat korvausmaarét ovat suuria verrattuna
niiden tapahtumamaéraan.

Paperirullien ja myds metalituotteiden, kuten koneet, moottorit ja niiden osat, kohdalla
on tyypillista tuotteen suuri ominaispaino seka mahdollisesti epasymmetrinen painopis-
te tal muoto. Nama tuotteen ominaisuudet tulisi ottaa huomioon kuljetusta suunnitelta-
kuljetusvahinkojen valttamiseksi.
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Kuva 7.10. Kymmenen yleisinta vahinkolajia koneille, moottoreille ja niiden osille aiheutuneissa vahin-
goissa seka aiheutuneiden vahinkojen korvausmaaréat vahinkolajeittain lajiteltuna.

Y14 olevista kaavioista (kuva 7.10) voidaan huomata, kuinka koneille, moottoreille ja
niiden osille vahinkoa aiheuttaneet kuljetusvahingot ja niistd maksetut korvaukset ja
kaantuvat vahinkolgjeittain. Sarkymisvahingot ovat yleisin vahinkolgi ja ne kattavat
jopa 71 % koneille, moottoreille ja niiden osille tapahtuneesta vahinkomaarésta. Seu-
raavaks yleisin ryhma eli varkaudet ja katoamiset kattavat noin 14 % vahinkotapahtu-
mista. Sarkymisvahingot ovat myds korvausmaaraltéan suurin ryhma ja niista maksetut
korvaukset kattavat jopa 76 % koneille, moottoreille ja niiden osille atheutuneista va
hingoista maksetuista korvauksista. Seuraavaksi suurin ryhma eli vesivahingot, joka el
kuitenkaan ol e tapahtumamaarataén suuri ryhmg, kattaa noin 8 % yhteenlasketusta kor-
vausmaarasta.

7.5 Kuljetustavasta riippuvat lastivahingot

Seuraavaks kasitelldan sitd, millaisille tuotteille tyypillisesti tapahtuu vahinkoa maan-
tiekuljetuksissa, aluskuljetuksissa ja varastoinnissa. Kaikkia kuljetusmuotoja e ole otet-
tu mukaan niiden suuren madran takia. Maantie- ja aluskuljetukset seké varastointi on
valittu kasiteltaviks, silla niissa syntyvisté vahingoista maksetaan tilastollisen analyysin
mukaan suurimmat korvaukset.

K&siteltaessa vahingoittunutta lastityyppia ja kuljetustapaa yhdessa on huomattava, etta
taloin vertaillaan kahta tilastoluokkaa, joiden molempien kohdalla suuressa osassa ti-
lastoiduista vahinkotapahtumista el ole merkintda. Lastia @ tunneta 41 %:ssa tilas-
toiduista vahinkotapahtumista ja kuljetustapaa ei tunneta 44 %:ssa tapauksista. Vertai-
lun tulokset elvét néain ollen ole kovinkaan tyhjentévia.
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Kuva 7.11. Kymmenen maantiekuljetusvahingoissa yleisimmin karsinytta tuotetta.

Y4 olevasta kaaviosta (kuva 7.11) voidaan ndhda, miten maantiekuljetusten aikana
tapahtuneet vahingot jakaantuvat lastityypin perusteella. Kaavion perusteella yleisim-
min maantiekuljetusvahingoissa vahingoittuu goneuvoja seka koti-irtaimistoa. Ajoneu-
voille tapahtuvat vahingot kattavat noin 23 % kaikista maantiekuljetusten vahinkotapah-
tumista ja koti-irtaimistolle vahinkoa aiheuttaneet tapahtumat noin 18 %. Seuraavaksi
suurin ryhma eli tarkemmin méaéritteleméttomét tuotteet kattaa myos lahes 18 % vahin-
kotapahtumista

Kuljetuksessa on hyva ottaa huomioon kuljetettavien tuotteiden ominaisuudet. Esimer-
kiks juuri gjoneuvojen kohdalla tulee huomioida tuotteiden suuri koko ja paino ja huo-
nekalujen ja koti-irtaimiston kohdalla tuotteen mahdollinen epédsymmetrinen painopiste
tai muoto.
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Kuva 7.12. Kymmenen aluskuljetusvahingoissa yleisimmin karsinytta tuotetta.

Yll& olevasta kaaviosta (kuva 7.12) voidaan ndhda al uskuljetuksi ssa tapahtumaméaaralli-
sesti yleisimmin vahingoittuneet tuotteet. Kaaviosta voidaan ndhda, etté tapahtumamaé-
réllisesti useimmiten vahingoittuvat agoneuvot, joiden osuus koko tapahtumaméaarasta
on noin 24 %. Paperille vahinkoa aiheuttavia aluskuljetusvahinkoja tapahtuu toiseksi
eniten ja ne kattavat noin 17 % kokonaistapahtumamaérastd. Seuraavaksi suurimman
ryhman muodostavat koneille, moottoreille ja niiden osille aiheutuneet vahingot, jotka
kattavat 11 % kaikista al uskuljetusvahinkotapahtumista.

Allaolevasta kaaviosta (kuva 7.13) voidaan néhda varastointivahinkojen jakaantuminen
vahingosta kédrsineiden tuotteiden perusteella. Paperituotteille vahinkoa aiheuttaneet
varastovahingot ovat tapahtumamaéraltdan kaikkein yleismpié ja ne kattavat jopa 35 %
kaikista varastointivahinkotapahtumista. Koneille, moottoreille ja niiden oslle
tapahtuneet vahingot kattavat 14 % kaikista varastointivahingoista.
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Kuva 7.13. Kymmenen varastointivahingoissa yleisimmin karsinytta tuotetta.
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8 KULJETUSVAHINGOT JA NIIDEN SEURAUKSET HAASTATELLUISSA
YRITYKSISSA

8.1 Kuljetusvahinkojen yleisyys ja rooli yrityksen toiminnassa

Haastatelluissa yrityksissa kuljetusvahinkoja sattuu melko véhan kuljetettaviin volyy-
meihin ndhden. Lukumaaréisesti suurin osa vahingoista on pieniéd ja niista aiheutuvat
rahalliset menetykset vahéisia suhteutettuna yrityksen litkevaihtoon. Vuositasolla jatku-
vasti toistuvat pienvahingot saavat kuitenkin aikaan merkittavan kustannusvaikutuksen,
joka vakuutusyhtié Pohjolan (2002) mukaan voi olla jopa prosentin verran koko kulje-
tettavan tavaran arvosta. Y ksittéisetkin kuljetusvahingot saattavat kuitenkin olla merkit-
tévid ja niiden aiheuttamat menetykset pahimmillaan huomattavia. Tallaiset vahingot
ovat kuitenkin harvinaisia ja yrityksilla on useimmiten vakuutus télaisten vahinkojen
vardle. Yksittdisten ja erittdin harvinaisten vahinkojen estéminen on erittan vaikeaa ja
joskus jopa mahdotonta, silla aiheuttaja saattaa olla force majeure -tyyppinen, esimer-
kiksi luonnonvoima, jolle el ole mitéén tehtavissd. Sen sijaan toistuviin, tyypillisiin va-
hinkoihin kuljetusketjussa voidaan useimmiten puuttua kiinnittamalla huomio toiminta-
tapoihin jamahdollisiin riskinaiheuttajiin.

’Sithen maaraan nahden, mitd me kuljetetaan tAmmosia yksikkoja, niin puhutaan hyvin
pienistd madristd. Mutta siitd huolimatta saatetaan yhdessa yksikdssa puhua sadoista
tuhansista euroista.”

Kuljetusvahinkojen estaminen on osa yrityksen riskienhallintaa, jossa pddpaino on ris-
kien ja vahinkojen minimoinnissa. Riskienhallinta puolestaan on osa yrityksen normaa
lia litketoimintaa. Kuljetusvahinkojen estéminen on siis osa lagempaa kokonaisuutta,
jolla yritys pyrkii kannattavaan liiketoimintaan ja eliminoimaan mahdolliset ylimaarai-
set kustannustekijét. Kuljetusvahingot nostavat yrityksen logistiikkakustannuksia, joten
minimoimalla kuljetuksissa aiheutuneet vauriot voidaan yrityksen kilpailukykya paran-
taa. Kustannusten pienentémisen tavoitteet ovat johtaneet myds logistiikkatoimintojen
ulkoistamiseen, ja ulkopuolisten logistiikkapal veluyritysten maéra onkin viime vuosina
lisdantynyt huomattavasti (Ritvanen et al., 2011).

Kuljetusvahinkojen osuus yrityksen liikevaihdosta riippuu yrityksen toiminnan luon-
teesta. Esimerkiks tuotannollisella yrityksellg, jonka liikevaihdosta kuljetuskustannuk-
set muodostavat vain muutaman prosentin osuuden, kuljetusvahingot ovat normaalisti
haviavan pieni osa kustannuksia. Pelkastéan logistisiin toimintoihin keskittyneella yri-
tyksella kuljetusvahingot ovat nékyvampi osa kustannuksia. Tuotannolliset ja kaupan
alan yritykset ovat nykydan lahes poikkeuksetta ulkoistaneet |ogistiikkatoimintonsa
enimmakseen logistiikka-alan ammattilaisten hoidettavaks, jolloin myds kuljetuksessa
aiheutuneet vahingot ovat, tosin toimituslausekkeesta riippuen, kuljetuksesta vastaavan
yrityksen vastuulla. Koska korvaukset méaraytyvét usein tavaran painon tai kuljetusyk-
sikdn mukaan, korvaukset eivét kuitenkaan ainariitéa kattamaan |éheskaan tavaran todel-
lista arvoa (Finanssialan keskusliitto, 2009). Kuljetusketjun osapuolten yhteinen etu on,
etta kuljetuksesta aitheutuu mahdollisimman vahinkoja lastille, mink&a vuoks etenkin
toistuvia vahinkoja pyritaan aktiivisesti ehka semaan.
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Kuljetusvahingot ovat aina mahdollisia lastia kasiteltdessi. Kuljetusketjussa lastia kési-
tell&8n usein moneen kertaan, mika kasvattaa vahinkoriskia. Lastaus ja purku ovat erit-
tain kriittisia pisteita lastiturvallisuuden kannalta kuljetuksen aikana sattuneiden vahin-
kojen ohella. Lastin kasittelyd e ainakaan toistaiseksi ole voitu kokonaan koneellistaa,
vaan inhimillinen toiminta on aina osa lastin késittelya. Mita enemman yrityksen toi-
mintaan kuuluu tavarankasittelyd, sité yleisemmin toiminnassa sattuu myos kuljetusva-
hinkoja. Suhteutettuna kasiteltaviin tavaraméariin kuljetusvauriot ovat kuitenkin melko
harvinaisiaja vahingot useimmiten kohtalaisen pienia

Kyll& se terminaaliin keskittyy. Se on ihan selvaa, ettd kuljetukseen haetaan tehokkuut-
ta, niin silloin sita kasitelladn enemman ja enemman terminaaleissa.”

8.2 Tyypilliset kuljetusvahingot

Suomessa on harvasta asukastiheydesté ja isosta pinta-alasta johtuen paljon lastin ter-
minaalikasittelyd, jolla pyritéén kuljetusten tehokkuuteen eli korkeisiin tayttbasteisiin.
suus on pakata tavara kestamadan kuljetusketjun todenndkoiset rgjoitukset (Pohjola,
2002). Jos lasti on sidottu asianmukaisesti, suurimmat riskit lastin vaurioitumiselle ai-
heutuvat nimenomaan terminaalikasittel ysta, jossa tavaraa siirretdan esimerkiks trukilla
paikasta toiseen. Vaikka myds kuljetus- tai lastinkasittel ykal usto saattaa aiheuttaa lasti-
vaurioita, huomattavasti yleisempié ovat kuitenkin inhimilliset késittelyvirheet. Vakuu-
tusyhtio Pohjola (2002) arvioi, etté tavaran kasittelyvirheistéa 70 prosenttia johtuu inhi-
millisesta erehdyksestd. Myds Nygren et a. (2011) totesivat tutkimuksessaan, etté inhi-
milliset kasittelyvirheet aiheuttavat suurimman osan kuljetusvaurioista. Nygren et a.
totesivat tutkimuksessaan myos, etta tuotevahingot, kuten sarkyminen tai vaurio, muo-
dostavat ylivoimaisesti suurimman osan kuljetuspoikkeamista, mik& on todettu myos
muissa hei dan tarkastel emissaan kirjallisuusl ahtei ssa.

Virhearviot, tietdméttomyys, huolimattomuus ja vainpitamattomyys ovat keskeisia teki-
jOit4, jotka voivat johtaa |l astia kasiteltéessa lastin vaurioitumiseen. Siksi kuljetusketjuun
liittyvilla henkil 6ill&a ja heidan asenteillaan ja kayttéytymiselléén on suuri vaikutus lasti-
turvallisuuteen. Inhimillisesta syysté johtuvat kuljetusvahingot olisivat ainakin osittain
estettavissa puuttumalla niihin riittévallatasollajo ennen vahingon sattumista.

Terminaalikésittely vaatii pakkauksilta kestévyytta ja hyvaa suojaa tavaralle, erityisesti
jos tavara on herkasti sarkyvaa. Yleismpia terminaalissa sattuneita kuljetusvaurioita
ovat trukilla aiheutetut vauriot, kuten trukkipiikkivauriot, lastin pudottaminen tai kaa-
tuminen. Usein vahinkoa aiheutuu ainoastaan |astia suojaavalle pakkaukselle eika varsi-
naista lastivahinkoa synny. Myos kuljetusyksikoille aiheutuvat vauriot, kuten puskuri-
vauriot, ovat melko yleisia Niiden taustalla on useimmiten inhimillinen kasittelyvirhe.
Huonosti suojattu ja merkitty sarkyva tavara vaurioituu herkasti terminaalikasittelyssa,
silléa kiireessa |lastatessa tai purkaessa tavarat ovat alttiina varomattomalle késittelylle.
Joskus myds lava tai kuljetusteline saattaa olla niin huonosti tasapainotettu tai heikosti
tehty, ettd se e kesta tavaran kasittelya tai korkealla sijaitsevan painopisteen vuoks se
kaatuu helposti.
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’Tuossa kun tavaraa kasitellaan, niin siiné tapahtuu kyll&. Joko se on virheellinen k&-
sittelytapa tai sitten se lava on asiakkaalta pdin huonosti tehty, etta se leviaa, kun se
otetaan trukin sarviin. Taikka sitten sita ei ole suojattu...”

Lastaukseen liittyvét vauriot aiheutuvat useimmiten joko véaranlai sesta lastaami sesta tai
puutteellisesta lastinsidonnasta, jossa e ole otettu huomioon lastin kuljetuksen aikana
kokemia voimia. Etenkin merikuljetus asettaa korkeat vaatimukset seka lastinsidonnalle
yksikdiden sisdlla etta yksikdiden kiinnittdmiselle laivassa. Suomessa lasti on yksikois-
s4, kuten peravaunussatai kontissa, useimmiten kiinnitetty asianmukaisesti. Tyypillises-
ti suurimmat vauriot tulevat tayteen ahdetuissa merikonteissa, joissa aimmat tavarat
ovat kérsineet pédlle |lastattujen tavaroiden painosta.

’Yleensa jos jotain on, niin se on niin, ettd jotain on paalle lastattu ja se on alimmaise-
na siella. Se on matkan aikana niin paljon heilunut, etti se on survoutunut sitten... Just
joku tommonen merikontti saa aikamoista rytkytysta.”

Lastin sidonta ja oikeanlainen lastaaminen ovat keskeisessi asemassa kuljetusvaurioi-
den ehkaisemisessa. Puutteellinen kiinnitys tai lastaus trailerissa tai kontissa voi johtaa
lastin kaatumiseen ja mahdollisesti lastin vaurioitumiseen. Huonosti pakattu lasti vaike-
uttaa lastin sitomista. Huonosti sidottu lasti taas on vakava turvallisuusriski seka kuljet-
tajale ettd muulle liikenteelle. Huonosti sidottu lasti vaikeuttaa myds purkamista, miké
lisda lastin vaurioitumisriskid purkamisen yhteydessa ja saattaa vaarantaa myos tyotur-
vallisuuden.

>Jos se on huonosti lastattu, niin on se vaikee purkaakin ehjana se tavara.”

Kuljetusketjussa tavaraa toisinaan myos havida, joko eparehellisessd tarkoituksessa tai
sen vuoks, etta lasti lastataan epdhuomiossa tai puutteellisen osoitemerkinnan seurauk-
sena vadrdan yksikkoon. Etenkin ruuhka-aikaan téaydessé terminaalissa tavara voi joutua
vaaradan paikkaan ja tulla lastatuksi vaaréan kohteeseen menevéan yksikkdon. Vakuu-
tusyhtio Pohjola (2002) toteaa, etta erdan arvion mukaan kotimaanliikenteen tavarahé-
vikista 90 prosenttia johtuu laiminlyénnei st osoitemerkinndi ssa.

V ahinkoherkkyys riippuu hyvin paljon lastista. Herkimmassa lastissa e sallita pieninté
k&8n naarmua, kun taas toisentyyppinen lasti kestéd kovaakin kasittelyd Myods s8&
olosuhteet saattavat aiheuttaa vaurioita lastille, jos lasti el essmerkiksi kesta kastumista
tal kovastalampdtilanvaihtel usta johtuvaa kondensoitumista.

Kuljetusketjussa, jossa on mukana useita toimijoita, e ole aina yksiselitteisesti osoitet-
tavissa, missa vaiheessa kuljetusketjua vahinko on syntynyt. Lahtékohtana on kuitenkin
se, ettd vahingon aiheuttgja on vastuussa korvausten maksamisesta. Lasti pyritéankin
tarkastamaan aina sen saapuessa uudelle toimijalle, jotta mahdolliset jo aiheutuneet vau-
riot saadaan raportoitua ja vastuu siirrettya oikealle toimijalle. Lastin ja yksikdiden seu-
ranta on viime vuosina parantunut merkittavasti, esimerkiksi satamissa kameravalvon-
nan avulla, mika on helpottanut kuljetusvahinkojen aiheuttgjan selvittamisprosessia ja
toisaalta myos lisdnnyt kuljetusketjun toimijoiden vastuuta omasta toi minnastaan.
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8.3 Korvaukset vakuutusyhtioilta

Vaikka vakuutuksilla voidaan turvata suurestakin kuljetusvahingosta aiheutuneet kus-
tannukset, riskienhallintaa ei koeta vakuutusvetoiseksi. Lukumaaréisesti vain pieni osa
kuljetusvahingoista raportoidaan vakuutusyhtiGille. Myds vakuutusyhtié Pohjolan
(2002) mukaan monet yritykset pitavét pienet vahingot omalla vastuullaan, ja kotimaan-
liikenteessa vahinkotilanteet hoidetaan usein suoraan vahingon aiheuttajan kanssa tur-
vautumatta tavaravakuutukseen.

Haastattelujen perusteella vakuutusyhtitille raportoidut tapaukset kuitenkin kattavat
suurimman osan vahingoista aiheutuneista rahallisista menetyksisté. Pienet kuljetusva
hingot jatetéan usein ilmoittamatta vakuutusyhtidille, koska vakuutusyhtidlta perityt
korvaukset nostaisivat vakuutusmaksuja tai vahingosta aiheutuneet kustannukset eivét
ylita yrityksen omavastuuosuutta. Se, milloin vahingosta kannattaa ilmoittaa vakuutus-
yhtidlle, on pitkalti yrityksen omassa harkinnassa. Kaikilla yrityksilla el edes ole vakuu-
tusta pienien vahinkojen varalle, silla vakuutusmaksut saattaisivat siind tapauksessa olla
korkeampia kuin pienista vahingoista maksettavat korvaukset asiakkaille. Toisaalta va
hinkojen korvaaminen vakuutuksesta aiheuttaa myds lisaty6td, jolta voidaan vattya
maksamalla pieni sté vahingoi sta aiheutuneet kustannukset itse.

’Jos joku pieni vahinko tassd vahinkotyypissa jaa ilmottamatta tdhan vakuutukseen,
niin siind ei tapahdu virhettd, koska se tulisi kuitenkin suoraan vaikuttamaan siihen
vakuutuksen hintaan.”

’Jos tapahtuu 1000 euron vahinko, meilld ei ole vakuutusta, mutta jos tapahtuu
100 000 euron vahinko, niin silloin vakuutus tulee kuvaan mukaan. Ja silloin meilla on
siita tietty omavastuu. Me voitais vakuuttaa kaikki, mutta silloin se vakuutusmaksu olisi
todennéakdisesti korkeampi kuin se mita me vuodessa korvataan naité vahinkoja.”

8.4 Vahingon kasittely ja syiden selvittdminen

Kaikkia kuljetusvahinkoja ei ole mahdollista vattag, mutta kuljetusvahinkojen mini-
mointi on koko kuljetusketjun toimijoiden etu. Vahinkoihin pyritéan puuttumaan ja niita
pyritddn estamaan selvittamalld, mistéa vahinko on aiheutunut ja mahdollisesti muutta-
malla toimintatapoja, joista aiheutuu ylimaardista riskia lastin turvallisuudelle. Kaiken
kaikkiaan lastiturvallisuuteen liittyviin toimintatapoihin on haastatelluissa yrityksissa
kiinnitetty kohtalaisen paljon huomiota, minka vuoksi myos kuljetusvahinkoja aiheutuu
melko vahan suhteessa kasiteltyihin tavaramaariin.

’Etta saatais loppumaan siihen yhteen vahinkoon, etté saatais sille joku syy mahdolli-
sesti ja paastais korjaamaan se...”

Vahingon kasittelyyn ja syiden selvittamiseen kaytettyjen resurssien maara riippuu va-
hingon suuruudesta. Jos vahingosta on aiheutunut suuria rahallisia menetyksia tai va-
hinko on toistuva, sen selvittéamiseen kaytetddn enemman resursseja. Pienet, yksittéiset
vahingot, joiden e katsota vaativan erillisia selvitystoimenpiteitd, kasitelldan vahinko-
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raporttien kautta, eika niistd aina kayda virallisa siséisiatai yritysten valisia keskustelu-
ja. Pienet ja yksittéiset vahingot voivat j88da keskusteluissa epavirallisiin kahvipoyta
keskusteluihin. Korvaukset joko maksetaan itse tai peritddn vahingon aiheuttgjalta, jos
vahinko & ole itse aiheutettu. Jos vahinko on toistuvata toistumista pidetédn mahdolli-
sena ja se koetaan olevan estettavissa, siihen pyritddn puuttumaan, jotta vastai suudessa
vastaavanlaiselta vahingolta voitaisiin vattya.

’Naahan menee aina suoraan rahan suhteessa. Jos on pieni vahinko, silloin siihen ei
laiteta niin paljon paukkuja kuin jos on iso vahinko.”

Haastatelluissa logistiikkayrityksissa vahingonkorvausten kasittely on keskitetty niista
vastaaville henkilGille, joiden kautta kulkevat kaikki korvausvaatimukset. Vahingonké-
sittelyprosessille on olemassa selkedt, vakiintuneet toimintatavat. Vahingot luonnolli-
sesti tapahtuvat yleensa tyontekijétasolla, joka on lastin kanssa jatkuvasti tekemisissi.
Y leensé vahingonaiheuttaja raportoi tapahtuneesta vahingosta esimiehelleen tai tyonjoh-
tgjalle, jonka kautta vahingosta tiedotetaan vahingonkorvauksista vastaaville henkilGille
ja edelleen terminaalipdallikdlle ja isommissa vahingoissa ylemmadlle johdolle. Rahdin
maksagjaa tai |ahettd 84 tiedotetaan vahingosta yleensa jo siina vaiheessa, kun vahinko
on tapahtunut.

’Meil on ihan selkee ohjeistus meilla vahinkokasittelyssa, miten me toimitaan, eli rek-
lamaatioihin vastataan hyvinkin nopeesti ja kasitelladn ja alotetaan korvaustoiminta,
tai sitten torjutaan se.”

Vahingosta aiheutuu usein pitk& korvausketju, jos toimitusketjussa on mukana useita
toimijoita. Korvausketju saattaa olla pitk&, silla esimerkiks kansainvéalisessa tuontikul-
vaatii korvauksia mahdollisesti paikalliselta huolintaliikkeen edustgjalta, joka vaatii
korvauksia edelleen suomalaiselta huolitsijalta, joka taas perii korvaukset kuljetusliik-
keeltd, joka mahdollisesti on k&yttényt alihankkijaa, jolle kustannukset lopulta tulevat
maksettavaksi.

Kuljetusvahingon selvittdminen saattaa joissakin tapauksissa vaatia useita toistuvia ta
pauksia ja kattavaa selvitystyotd, ennen kuin vahingon aiheuttgja saadaan selville.
Yleensd vahingonaiheuttgja kuitenkin tuntee velvollisuutensa ja ilmoittaa vahingosta
aslanmukaisesti. Tarkastuksia tehdddn tarvittaessa kaikissa valipisteissa, mika vaatii
paljon tytta ja resurssgja. Jokaisen kuljetusketjun toimijan velvollisuus on ilmoittaa
aiheuttamastaan tai huomaamastaan vahingosta. Kaikkia vahinkoja el kuitenkaan huo-
mata heti tai vahinko jatetéén jostakin syysté raportoimatta. Tallaiset tapaukset edellyt-
tavét jakiselvitysta siitd, kuka on korvausvastuullinen vahingosta.

Jos kuljetusvahinko johtaa jatkotoimenpiteisiin tai vahingon aiheuttajaa el saada selvil-
le, ketjua selvitetdan usein yhdessd mukana olleiden toimijoiden ja palveluntarjogjien
kanssa, jotta ongelma saataisiin ratkaistua, vastuu siirrettyd vahingon aiheuttgale ja
tarvittaessa muutettua toi mintatapaa. Selvitysprosessissa saattaa olla mukana myos tava-
ran lahettg & ja pakkaaja, jotta saataisiin selville, onko vahinko aiheutunut vaaranl aisesta
lastaamisesta tai sidonnasta, puutteellisesta pakkauksesta tai varomattomasta kasittelys-
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ta. Havaittujen vahinkojen dokumentointi virheraportein ja mahdollisesti my6s valoku-
vin on erittdin olennaista, kun vahingonaiheuttajaa haetaan.

’Se mitd voidaan tehd&, on se, etté seurataan, onko kyse jostain sellaisesta mika voi-
daan muuttaa.”

8.5 Vahingon seuraukset ja valilliset kustannukset

Tapahtuneista kuljetusvahingoista on haastatelluissa yrityksissa pyritty ottamaan opiksi
ja merkittdvan tai toistuvan vahingon seurauksena toimintatapoja on muutettu tai van-
hoista unohdetuista ohjeista on muistutettu henkilokuntaa. Jos kuljetusvahinko on ai-
heutunut esimerkiks tavaran kuljetustelineen pettamisestd, telinettd on vahvistettu yh-
teistydssa pakkagjan kanssa. Pienet vahingot on késitelty suullisesti asianosaisten kans-
sa ja muistutettu oikeista toimintatavoista ja kehotettu kiinnittdméaan huomiota lastin
sidontaan. Etenkin sellaiset vahingot tai [8helta piti -tilanteet, joissa ty6turvallisuus on
ollut vaarassa, ovat johtaneet valittdmiin muutoksiin toimintatavassa.

Vaikka kuljetusvahingosta e aiheutuisikaan merkittavia suoria kustannuksia, vahingon
kasittelyyn, vahingon aiheuttgjan selvittdmiseen ja mahdollisiin korjaustoimenpiteisiin
kuluva aika on pois muuhun tychon kaytettavasta gjasta. Lisdks tavaran vastaanottgjalle
saattaa atheutua suuriakin seurannaisvaikutuksia siita, etta tilattu tavara e saavukaan
perille odotettuna gjankohtana, silla varastoon sitoutunut pdéoma pyritddn usein pité
mé&én mahdollisimman pienena

’Taman paivan materiaalivirrat on suunniteltu siten, etté kun jotain tapahtuu, niin kylla
yleensa loppuasiakas siité tavalla tai toisella tai sitten meidén sisdiset operaatiot taval-
la tai toisella karsivat.”

Se, millaiset vaikutukset vahingolla on esimerkiksi asiakkaaseen, riippuu hyvin paljon
siitd, kuinka kriittistéa toimituksen saapuminen perille gjallaan on. Materiaalivirrat on
usein suunniteltu niin tarkasti, etta poikkeukselliset keskeytykset tai viivastymét toimi-
tusketjussa haittaavat helposti loppuasiakkaan toimintaa. Kuljetusvahingoista kuitenkin
korvataan asiakkaalle normaalisti vain toteutuneet suorat kustannukset.

Kuljetusvahinkojen vdillisten kustannusten laskeminen koettiin haastatelluissa yrityk-
sissa hyvin haasteelliseksi. Vdillisia kustannuksia voidaan arvioida, mutta jarjestelmal-
lisesti niitd el seurata. Vahingon kaikkia vélillisia vaikutuksia ei ole edes mahdollista
tietdd, elka niiden laskemiseen ole olemassa yksi selitteista menetelméaa. Valillisista kus-
tannuksista yksiselitteisimpana kululgiina nahdéaén vahingon kasittelyyn tai korjaami-
seen kuluneen ty6ajan palkka. Esimerkiksi sitd, miten vahinko vaikuttaa asiakkaan kéayt-
téytymiseen ja johtaako vahinko asiakkaan menetykseen vai siirtyyko asiakas kaytta
ma&an toista pal vel untarj ogjaa jostakin muusta syysté, on hyvin vaikeaa arvioida.

’Suorat kustannukset on erittdin helppo laskea, mutta sitten kun puhutaan siita, ettéa
asiakas oli kiukkunen, niin mit4 se makso?”
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’Sehan on ikuinen oravanpyora, johon voi lisata vaikka kuinka paljon.”

Vakuutusyhtio Pohjolan (2002) mukaan vdlillisid kustannuksia ovat tyypillisesti toi-
minnan keskeytymisesta tai viivastymisesta johtuvat kulut, suhdannetappio, korkotap-
pio, korvausvastuu kauppakumppanille, uudelleen valmistetun ja lhetetyn tuotteen ai-
heuttamat lisdkustannukset, vahingonkérsineen oma korvausvelvollisuus ja mainetap-
pio. Nama ovat myos Pohjolan mukaan vaikeasti mitattavissa, ja niiden lisdksi on otet-
tava huomioon vahingosta mahdollisesti aiheutuneet henkilGvahingot ja ympéristotuhot,
jotkavoivat aiheuttaa pysyvan vaurion tai mittaamattoman suuria vahinkoja.

8.6 Kuljetusvahinkojen seuranta

Kaikissa haastatelluissa yrityksissa seurataan kuljetusvahinkoja. Vahingonseurantajar-
jestelmét koetaan erittain olennaisiksi kuljetusvahinkojen minimoimiseks, sill& niiden
avulla vahinkojen esiintyvyytta voidaan seurata, mahdolliset poikkeamat vahinkojen
maarissa on helpompi havaita ja ryhtya tarvittaessa korjaaviin toimenpiteisiin vahinko-
jen estémiseksi. Seurannan systemaattisuus vaihtelee, ja pienid vahinkoja el vélttamatta
aina raportoida jarjestelmaan. V ahingonseurantaj &rjestel mista |0ytyy tieto ainakin niista
tapauksista, jotka ovat johtaneet vahingonkorvauksiin. Seurannan systemaattisuutta pi-
detéén tarkednd, mutta raportoinnin tulisi olla mahdollissmman helppoa. Toisaalta sys-
temaattisuuden tulisi johtaa my6s siihen, ettd mahdollisten korjaavien toimenpiteiden
valkutuksia seurattaisiin.

’Se mitd tahan on yritetty tuoda, on nimenomaan se systematiikka niin, etté kun tallasia
vahinkoja havaitaan, ettd ne johtaisi johonkin korjaaviin toimenpiteisiin, ja etta niita
korjaavia toimenpiteita sitten edelleen seurattaisiin.”

Kuljetusvahinkojen jatkuva tilastointi ja seuranta auttavat havaitsemaan, jos vahingoissa
on jotakin normaalista poikkeavaa. Vahinkatilastoinnin avulla voidaan seurata esimer-
kiksi tiettyd rahti- tai vahinkotyyppid, eri maita, satamiaja yrityksié ja huomata mahdol-
liset piikit vahinkojen maaréssa. Haastateltujen yritysten vahingonseurantaj arjestel mista
voidaan selvittéd myds, kuinka paljon kuljetusvahingoista on vaadittu korvauksia. Kun
vahingoista on dokumentoitua aineistoa, on vahinkoihin helpompi puuttua.

’Aika ajoin ajetaan raportteja, esimerkiksi yrityskohtaisesti, kuinka paljon millakin
yrityksella on kuljetusvahinkoja.”

Haastatelluissa yrityksissa vahingonseurannasta vastaavilla henkilGilla oli kohtalaisen
tarkka kasitys siitd, kuinka paljon vahinkoja sattuu, ainakin sellaisista, joista on tullut
asiakkaalta reklamaatio. Vahingonseurantgjérjestelman avulla voidaan selvittéd, missa
vaiheessa vahinko on havaittu ja tarvittaessa alkaa selvittéa tapausta kuljetusketjun ai-
emmilta osapuolilta. Kattava vahingonseurantg érjestelméa nopeuttaa korvausprosessin
etenemista ja johtaa sitd mydden my6s parempaan asiakaspal veluun. Korvausprosessit
saattavat joissakin tapauksissa kestda useita kuukausia. Seurantgjdrjestelma auttaa py-
symaan selvilla, missa vaiheessa tapauksen kasittely on.
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Seurantgjdrjestelman tiedoista tehddan esimerkiksi kuukausiyhteenvetoja ja vertailuja
edelliseen vuoteen. Vertailun perusteella voidaan alkaa kiinnittéa erityishuomiota tiet-
tyyn vahinkotyyppiin tai lastiin, jossa vahinkojen maarén on todettu olevan kasvussa.
Raportista voidaan havaita, miten vahinkojen maara vaihtelee eri vuodenaikoina. Esi-
merkiksi kesdlomakuukausien aikana kaytettdvan tilapéistydvoiman myoéta vahinkojen
on havaittu hieman kasvaneen.

”...ne on meidan yleisin vauriotyyppi, niin jos niitten maara alkaa nousemaan siita,
mité se on ollut usean vuoden ajan, silloin tietenkin aletaan tutkiin, ettd mistéa se joh-
tuu.”

”..hyvin selvasti tuli se nékyviin, etta noilla tehtailla on erityyppisia tuotteita. Toiset
tuotteet oli hyvin paljon vaurioherkempid kuin toiset.”

8.7 Vastuunjako

Vastuut on hyvin tarkkaan méaritelty kuljetusketjussa, etenkin se, kenen vastuulla lasti
on kuljetusketjun eri vaiheissa. Pohjolan (2002) mukaan rahdinkuljettaja on vastuussa
haltuunsa uskotusta tavarasta, ja vastuuta séatelevét kansaliset ja kansainvéliset lait ja
sopimukset, jotka ovat erilaisia eri kuljetusmuodoilla. Pohjolan mukaan rahdinkuljetta-
jan on syyllistyttava vahinkoon liittyv&an virheeseen tai laiminlyontiin, ja vapautuak-
seen vastuusta rahdinkuljettajan on osoitettava, ettel virhettd tai laiminlyontié ole aiheu-
tunut. Huolitsijan, varastonpitdjan, ahtagan ja erilaisten lisdarvopalvelujen tuottgjien
vastuu méaritetdan yleensa tavarankasittelijan ja hanen asiakkaansa valisessa sopimuk-
sessa (Pohjola, 2002).

Haastatteluissa nous esiin, ettd se, kuka joutuu kuljetusvahingon sattuessa maksamaan
mahdolliset korvaukset, e kuitenkaan aina ole yhta selvéa kuin vastuiden méaarittely.
Epéselvid ovat lahinna sellaiset kuljetusvahinkotilanteet, joissa e tiedetd, missi vai-
on pakannut ja ohjeistanut ja tarkistanut lastaamisen, tulee kiistaa, jos logistiikkapalve-
luyritys katsoo niiden olevan puutteellisia. Jos logistiikkapalvelut on ulkoistettu logis-
tilkan ammattilaisen hoidettavaksi, on kuljetuksen turvallisuuden takaaminen kuitenkin
lopulta logistiikkayrityksen vastuulla, vaikkakin lastinantgjalla on velvollisuus pakata ja
tukea lastiariittavasti ja ohjeistaa tarvittaessa

Haastattel uissa vastuukysymykset nousivat hyvin selvasti esiin. Kaikilla kuljetusketjun
toimijoilla on vastuu omien tehtdviensa hoitamisesta asianmukai sesti. Toisten tekemisia
on mahdotonta valvoa kattavasti. Y |eensa |8htokohtana haastatelluissa yrityksissa olikin
luottamus siihen, etta jokainen toimija tekee oman osuutensa kunnolla.

’He vastaavat siitd omasta alueestaan ja uskotaan, ettéd he hoitaa sen oman vastuun-
sa.”

Haastatteluissa nousi esiin myos jokaisen tyontekijan vastuu omista tekemisistéan. Jo-
kaisella, joka lastia kasittelee, on vastuu omasta toiminnastaan osana kuljetusketjua.
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Esimerkiks lastaustilanteessa se, miten lastataan ja miten lasti sidotaan, on pitkalti
tyontekijan henkilOokohtaisesti paétettévissa. Etenkin kappal etavaral astaukset ovat har-
voin identtisia ja yksityiskohtaista lastausohjeistusta on léhes mahdotonta antaa. Sen
vuoksi olisi tarkedd, etta jokainen tyontekija ymmartéa olevansa osa pidempaa ketjua ja
ymmartdd myds oman toimintansa vaikutukset. Suurten ja raskaiden kappaleiden las-
taaminen sen sijaan edellyttéd jo lastinantgjalta havainnollisia etukdteen suunniteltuja
lastausohjeita. Jokaisen lastia kéasittelevan henkilon tehtaviin kuuluu myods varmistaa,
etta lasti on kunnossa ja raportoida mahdolliset vahingot heti huomattaessa. Mita pi-
demmadlle lasti vahingoittuneena huomaamatta etenee kuljetusketjussa, sita vaikeampi
on selvittéd, missa vaiheessa se on vahingoittunut, ja kenen vastuulla lasti on vahingoit-
tumishetkell& ol lut.

’On se kylla mun mielesta parempi, etté tuntee sen koko ketjun liikkumisen, koska sil-
loin ei voi jattaa sita tyota toisen vastuulle, vaan sen taytyy tehda se alusta loppuun.”

’Kuljetusketjussa on useita vastuullisia, jotka vastaavat siitd omasta osuudesta, ja kun
poikkeavaa havaitaan, niin silloin tarvitaan kaikkien tiedot ketjusta ja silloin myos sel-
vitysvastuu menee sen mukaan.”

Jokaisella tyontekijalla on vastuu omista tekemisistddn, mutta tyontekijoiden valvonta
on tyonjohdon vastuulla. Tyénjohdon roolia korostettiin haastatteluissa hyvin voimak-
kaasti. Tyonjohdon vastuualue on kattava, silla sen vastuulla on kaytdnntssa koko ope-
ratiivinen kdytannon toiminta. Tyonjohdon velvollisuutena on olla jatkuvasti tekemisis-
sa tyontekijoiden kanssa, valvoa tyontekijditajatyon laatua, toimia véalikdtena ylemman
johdon ja tyontekijoiden valissa, yll8pitéa hyvaa tyoilmapiiria ja motivoida tyontekijoi-
ta

’Meilla luotetaan hirveesti siihen tydnjohtajan ammattitaitoon. Se hyvaksyy sen kuor-
man ja se kiertaa siina koko ajan.”
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9 YHTEISTYO JA LAADUN VARMISTAMINEN

9.1 Yhteistyo ja koulutus kuljetusketjussa

Kuljetusvahinkojen estdmiseks tehdddn yhteisty6té organisaatioiden sisdla, vakuutus-
yhtididen kanssa, lastinantgjan ja logistiikkayrityksen seka kuljetusketjun osapuolten
vdlilla Varsinaisten asiakassuhteiden liséks yhteisty6ta tehddén esimerkiks pakkaus-
suunnittelun, koulutuksen, riskinhallinnan ja vahinkojen seurannan merkeissa. Y hteis-
tydssa ndhdaan kuitenkin olevan paljon parantamisen varaa, etenkin koulutuksen osalta
seka yhtei stydssa eri organi saatiotason henkilGiden valilla

Koulutuksen merkitysta korostettiin kaikissa haastatelluissa yrityksissa kaikilla organi-
saatiotasoilla. Koulutusta on yrityksissa seka sisaisesti etta ulkopuolisten kouluttgjien
toimesta. Uusien tyontekijoiden huoléellista perehdyttamista pidettiin erittéin térkedné.
Osassa yrityksia koulutusta on lisétty, mutta osassa henkil 6stokoulutus on laatujarjes-
telman myd6ta muuttunut omaehtoi semmaksi, mika koettiin ongelmana, silla toimintaké-
sikirjasta luettuna tietoa e vattamétta sisaistetd yhta hyvin kuin konkreettisemmassa
koulutuksessa. Lastinkasittelyn kanssa tekemisissa olevilla tyontekijoilla tulisi olla
enemman tietoa esimerkiks vaaralisten aineiden kasittelysta ja lastin sidonnasta. Eri-
tyisesti tulisi lisdta tietéamysta lastinsidonnan merkityksestéa maa- ja merikuljetuksissa,
silla naissa vaikuttavat erilaiset voimat. Sisdisten koulutustilaisuuksien yhteydessé on
kerrottu muun muassa sattuneista kuljetusvahingoista. Koulutuksen liséamista pidetdan
haastatel luissa yrityksissi tarpeel lisena.

’Mun henkilokohtainen mielipide on, etté liian vahasen. Koulutusta annetaan, mutta
litan vahan.”

”Kuljettajalta vaaditaan, et silla pitdd olla ADR-kortti ja useamman paivan kurssit, et
se saa kuljettaa sita karrya, mut siltd joka sen lastaa, niin siltd ei vaadita minkaanlaista
koulutusta siihen hommaan ... Se ei tuu muuta kun koulutuksella se tieto tydntekijélle.”

Kuljetusketjun toimijoiden, esimerkiksi lastinantgjan ja kuljetusliikkeen, valilla on jon-
kin verran koulutusta ja ohjeistusta, mutta sit voisi olla enemmankin. Kuljetusketjun
siséista opastusta on toteutettu esimerkiksi opasvihkosella, jossa kuljetusketjun eri toi-
mijoille tarjotaan k&ytannollistd tietoa mahdollismman yksinkertaisessa muodossa.
Lastinantaja laatii kuljetusyrityksille usein lastaus- ja kuljetusohjeet, etenkin jos kyse on
raskaasta ja heille tyypillisesté lastista, joka vaatii omanlaisensa késittelyn. Pakkauksis-
sa on tarvittaessa lastinkasittel yyn liittyvia varoituksia. Vaarallisten aineiden mukana on
aina oltava mukana turvaohjekortti kéasittelyaja mahdollisia vahinkoja varten.

’Meillahén on kuljetuskuva, ja siihen suunnitteluun jo laitteen suunnittelijat suunnitte-
lee sille sidontapaikat. Pakkaajat kattoo sitte voiko niitéa hyddyntad. Ne voi antaa sitte
palautetta suunnittelulle.”

Kuljetusketjun yhteisill& koulutustilaisuuksilla voitaisiin lisétd ymmarrysta siitd, millai-
sia vaheita rahti kuljetusketjun aikana kohtaa, ja mika on pakkaamisen, lastauksen ja
sidonnan merkitys kuljetusketjun eri vaiheissa. Toisadta esmerkiks suurissa kuljetus-
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liikkeissa kuljettgjat vaihtuvat, joten asiakaskohtaista koulutusta on Idhes mahdotonta
jérjestéa.

Organisaation sisdlla koettiin tarkeana yhteistyd eri organisaatiotasojen ja tarvittaessa
eri toimipisteiden valilla Téarkedna nahtiin, ettd esimerkiks lastaussuunnittelusta vas-
taavat henkil 6t tuntevat k&ytannon hallityon jalastin, jotta voidaan va ttya mahdottomil-
ta lastaussuunnitelmilta, jotka toteutettuna voivat johtaa kuljetusvahinkoihin. Kuljetus-
vahingoista keskustellaan ongelman lagjuudesta riippuen kaytéannon tasolta ylimpaan
johtoon saakka. Ongelmaa pyritadan ratkomaan yhtei sty6ssé organisaation sisalla.

’Jos on isompia yksittaisia lastivahinkotapauksia tai toistuvia tai jos on odotettavissa,
ettd taa tapaus vaatii jotain meidan toimintatavan muutosta, silloinhan se otetaan téhan
meidan jarjestelmaan kasiteltavaksi. Se perustuu siihen, etta sinne jarjestelmaan kutsu-
taan asianomaisia ihmisia eri puolilta organisaatiota keskustelemaan, antamaan fakto-
ja siita kyseisesta tapauksesta ja ehdottamaan korjaustoimenpiteita.”

Kuljetusketjun kaikki osat ovat harvoin suorassa liiketoimintasuhteessa toisiinsa. Suo-
raan toisiinsa sopimuksella yhteydessé olevien asiakkaiden ja palveluntarjogjien valilla
on esimerkiksi kuukausi- ja kvartaalipalaverga, joissa voidaan ylimman johdon ja va
hinkokéasittelijoiden kesken késitella& muun muassa kuljetusvahingoista aiheutuneita
reklamaatioita. Kuljetuksista, vahingoista ja pakkauksista keskustellaan seka virallisella
etta epaviralisella tasolla kuljetusyrityksen ja asiakkaan kanssa, mutta my0s yrityksen
sisdla Viesti kulkee usein epavirallisesti kaytannon tasolta korkeammalle organi saatio-
tasolle, jonka tehtdva on valittda viestia tarvittaessa eteenpain. Tyontekijdportaassa kui-
tenkin koettiin, ettd heidan nakemyksiaan tulisi ottaa aktiivissmmin huomioon korke-
ammilla organisaatiotasoilla ja valitta viestia tarvittaessa muille ketjun toimijoille. Y h-
teydenpitoa asiakkaisiin yll&pitda kuljetusyrityksissa etenkin myyntihenkil 6st6 ja tarvit-
taessa my0s vahinkokasittelijét tai tarkastgjat, jotka valittavét viestea tarvittaessa seka
asiakkaalta palveluntarjogjalle etta palveluntarjogjata asiakkaalle. Y hteydenpidon asi-
akkaan kanssa on usein tapahduttava riittévan korkealla organisaatiotasolla, jotta palve-
luntarjogjan nakemykset otetaan huomioon.

”Silloin kun ma soitan niille, niin m& keskustelen sielld sen lahetyspaan kanssa joko
varastossa, joka niita lahettad tai sitten suoraan sen kanssa, joka on vastuussa siita,
myyntihenkil®, joka on vastuussa niista lahetyksista. Silla tavalla jonkin verran niita
pakkauksia saadaan kuntoon.”

Y hteisty6té kuljetusketjussa tehddan myos vahinkoselvitysten yhteydessa. K etjussa mu-
kana olevat yritykset kdynnistavét tarvittaessa yhteistarkastuksia selvittaakseen, missa
vaiheessa kuljetusketjua vahinko tapahtuu. Y hteistyd kuljetusketjun toimijoiden kanssa
koetaan eduksi myds vahinkotapauksissa, silla koko ketjun yhteinen etu on saada selvil-
le, missa vahinko tapahtuu, jotta siihen voidaan puuttua ja asiakasta palvella mahdolli-
simman hyvin. Toistuvien vahinkojen lisdantyessa kaydaan tarvittaessa koko kuljetus-
ketju |&pi.

Y hteistydssa asiakkaan ja palveluntarjogjan kanssa voidaan esimerkiksi pakkauksia ke-
hittéa paremmin kuljetusta kestavaksi, etenkin jos kyse on pienesta teknisesta muutok-
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sesta. Pakkauksen kehittaminen saattaa olla asiakkaalle kuitenkin kustannuskysymys,
silla pakkauksen parantaminen liséé yleensd kustannuksia. Pakkauskustannukset pyri-
tédn yleensa minimoimaan, vaikkakin se sitten johtaisi suurempaan vahinkoriskiin kul-
jetuksen aikana.

Yleensa sitten kdydaan asiakkaan luona kattomassa ja vahan neuvomassa, etta paka-
taan noin niin se pysyy huomattavasti ehjempana kuljetuksen aikana.”

”’On ollut tapauksia, ettd sitd on ahtausliikkeen, asiakkaan ja meidén kanssa yhdessa
mietitty niita ratkaisuja. Kylla sielta on valilla I6ytynytkin ihan hyvia syitd ja korjaavia
toimenpiteita.”

Organisaatioiden sisdinen ja kuljetusketjun toimijoiden vainen yhteydenpito ja keskus-
telu koetaan haastatelluissa yrityksissa hyddylliseksi. Ndissa on noussut esiin kehitys-
ehdotuksia ja ideoita, joilla on parhaimmillaan pienella vaivalla ja rahalla saatu aikaan
kaikkia hyodyttavia parannuksia. Eri osissa kuljetusketjua toimivat henkil6t nakevét
kehittamisehdotuksia eri nakdkulmista. Avoin yhteydenpito ja viestinta kuljetusketjussa
voivat johtaa muutoksiin, jotka parantavat kuljetusten tehokkuutta ja turvallisuutta. Se
eddllyttéaa kuitenkin mydntei st asennetta kehitysehdotuksiin kaikilta ketjun toimijoilta.

9.2 Laatujarjestelmat

Kaikilla haastatelluilla yrityksilla on kéyttssaén laatujrjestelmd, jonka tavoitteena on
toiminnan jatkuva kehittdminen. Laatujarjestelma ei liity ainoastaan kuljetusvahinkojen
vahentdmiseen, vaan se on osa lagjempaa johtamigjérjestelméag, osa riskienhallintaa,
jossa vahinkojen vahentaminen on yksi keskeinen osa. Parantamalla toiminnan laatua
kaikilla tasoilla myds kuljetusten turvallisuus paranee ja vahingot vahenevét. Laatujar-
jestelméan liittyy keskeisesti toiminnan sdannollinen auditointi, seuranta ja jatkuvan
kehittéamisen periaate. Laatujérjestelmén mukainen toiminta luo prosessit, joiden mukai-
sesti toimintaa kehitetdan, ja mahdollistaa kehityksen seurannan auditointien kautta.
Auditoinneilla saadaan selville, mihin esimerkiksi koulutuksia pitdisi jatkossa keskittéé.
Laatujarjestelma yhtenaistdd yrityksen toimintatapoja. Suuressa organisaatiossa sen
avulla on pystytty koordinoimaan hgjalaan sijaitsevien toimintojen logistiikkaa, mika
on keskeinen osa yrityksen laatutoi mintaa.

’Vahingontorjunta on kylla yks ihan niité keskeisia asioita laatujarjestelméssa, mutta
kylla meilld ainakin laatujarjestelméa on johtamisjarjestelméa ja se paapaino on siella
hyvassa johtamisessa ja sitd kautta pyritdan siihen, ettd kun asioita systemaattisesti
seurataan ja johdetaan ja kontrolloidaan, niin sité kautta se laatu paranee kaikilla sek-
toreilla. Laatujarjestelmaa ei missaan tapauksessa pida mieltda tallaseksi pelkastaan
johonkin vahingontorjuntaan liittyvéksi asiaksi. Se on vaan yksi asia siella. Kyl se paa-
asia liittyy siihen, miten jotain toimintoa johdetaan, johtamiskaytantoihin. Ja seuranta,
tavoitteenasettelu, resursointi, kaikki tda.. sen niinkun varmistaminen etta se systemaat-
tinen johtaminen toimii. Sit4 kautta sitten sivutuotteena pitaisi tulla se, etté vaikkapa
laatu jos vahingoista puhutaan, etta ne asiat on kunnossa.”
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Johtamigjarjestelmana laatujarjestelmét luovat johtoportaalle strategisia tyokaluja toi-
minnan kehittdmiseen, mutta k&ytdnnon tasolla niilla e laatujérjestelmina juuri ole
tyontekijoille merkitysta. Laatujarjestelman tulisi kuitenkin olla ennen kaikkea normaa-
lia k&ytéannon toimintaa ohjaava jarjestelmé, e ainoastaan seindlle ripustettu sertifikaat-
ti, joka unohdetaan auditointien valiseks gjaksi. Sen edellytykset, tavoitteet ja vaikutuk-
set paivittaiseen tyontekoon tulisi olla myos tyontekijoiden tiedossa. Laatujarjestelmén
tulisi antaa selkeét kaytannon toimintaohjeet tyontekijoille, joiden vastuulla vahinkojen
aiheutuminen tai véattaminen useimmiten loppujen lopuks on. Sertifioitukaan laatujér-
jestelmé ei vakuutusyhtié Pohjolan (2002) mukaan takaa virheetonta toimintaa etenkaan
logistiikassa, jossa suuri osa riskeistd on yrityksen oman vaikutusmahdollisuuden ulko-
puolella.

’Vaikka miten laitettais 1SO-standardia ja muuta lipputankoihin, niin tekeminen ratkai-
see.”

Ei tyontekijoilla niist ole sen kummemmin tietoa, muuta kuin etté se auditointipdiva
on silloin kerran vuodessa, et silloin pitdis hommat hoitaa kunnolla.”

Silloinkin, kun laatuj &rjestelma ulottuu johtoportaan strategisesta johtamigjérjestel masta
k&ytannon tyontekijatasolle ja toimii jokapai vai sessa tydskentel yssa tarkoituksenmukai-
sesti, laatujarjestelman mukanaan tuomia toimintaohjeita e valttamatta mielleta osaksi
laatujérjestelmaa. Keskeista el ehka olekaan se, etta jokainen tyontekija ajattelee tyota
tehdessddn toimivansa tietyn sertifikaatin edellyttdmalla tavalla, vaan ennemminkin
k&ytannon toimintaohjeiden mukaisesti soveltaen niitd kohtaamiinsa tilanteisiin ottaen
huomioon seka tyo- etté lastiturvallisuuden. Hyvin laaditut toimintaohjeet yhdessa riit-
téavan koulutuksen ja valvonnan kanssa auttavat tyontekijda toteuttamaan laatujérjestel-

man tavoitteita normaalissa tydskentel yssa.

Koulutus on merkittéava osa | aatuj arj estel méty6ta, jolla pyritéén laadun parantamiseen ja
vahinkojen vahentamiseen. Koulutus nadhtiin erittdin tarkeana kaikissa haastattel uissa.
Selkein keino, jolla laatujarjestelméa voidaan jalkauttaa tyontekijétasolle, on tyontekijoi-
den koulutus ja tiedon tarjoaminen. Hyvalla koulutuksella, eli tiedon liséamisellg, voi-
daan estda tietdmattomyydesta johtuvia vaaria toimintatapoja, vaikuttaa asenteisiin ja
motivoida tyontekijoitd. Osana kokonaislaatujarjestelméi on organisaation sisdlla laa-
dittu essimerkiks kaytannon ohjekirjoja tyontekijoille. Ohjekirjat eivat kuitenkaan saisi
korvata muuta koulutusta, joka koetaan helpommin sisdistettavaks kuin kirjasta opis-
keltu tieto.

’Olen taysin erilaisten audittien kannalla. Enka tarkoita, ettd menndan vaan katso-
maan, mik& on hyvin ja mik& huonosti, vaan se on koulutusta sen asian &areen. Se on se
mika pikkuhiljaa alkaa vaikuttaa.”

Laatujarjestelmén tai toimintakasikirjan koetaan selkeyttdneen toimintamallia kuljetus-
vahingon sattuessa. L aatuj&rjestelma yhtendi stéé haastatelluissa yrityksissé muun muas-
sa kuljetusvahinkoihin liittyvéat toimintaohjeet, esimerkiksi vahinkojen kasittelyn ja tie-
dottamisen organisaation sisélla tai reklamointiprosessin. Kuljetusvahinkojen raportoin-
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nin seurannan kehittaminen ja vahinkoihin reagointi esitettiin haastatteluissa yhtena
laatuj érjestelman mukai sena kehityskohteena.

’Meillahéan on laatusertifikaatti. Siitd menee tietysti tieto toiminnasta vastaaville... Se
on maaritelty siella [laatukasikirjassa]. Tai oikeastaan se on toimintakasikirja nyky-
sin.”

Siitd, millainen vakutus laatujarjestelmilla on ollut kuljetusvahinkojen méaaréan, e
haastatel [uilla ollut kasitysta. Téta el haastatelluissa yrityksissa ollut erikseen selvitetty.
Laatujarjestelmien vaikutuksen koettiin ndkyvan enemman toimintamallin selkeytymi-
send. Osasyyna siihen, ettel laatujarjestelmien vaikutusta vahinkojen maaréan osattu
arvioida, saattaa olla, etté kuljetusvahinkojen maéran vaheneminen e ehka yksisdlittei-
sesti ole laatujarjestelmien vaikutuksella selitettévissdkaan. Ylipadtéan toimintojen ke-
hittamisella ja seuraamisella, jotka toki ovat osa yritysten laatujarjestelméd, voidaan
vahinkoihin puuttua. Jokapaivaisessa tyossa tyontekija el laatujarjestelmaa kuitenkaan
gattele, vaan inhimillisia virheita tapahtuu laatujérjestelmista ja sertifikaateista huoli-
matta. Kokonaan vahingoista ei ole mahdollista paésta eroon, vaikka toimintaa kehitté
mall& osa vahingoista saataisiinkin karsittua.

’No onhan sill& varmaan jonkin ndkonen vaikutus ollut [kuljetusvahinkoihin] ... Onhan
se selkeyttanyt sita toimintamallia, ettd miten toimitaan kun vahinko sattuu, mut en ma
tieda onko se sitten itse vahinkojen maaraan vaikuttanut. Se on kylla pohdinnan paikka.
Ei se tietysti, kun se kaveri trukkia ajaa tuolla, niin ei se sité laatujarjestelmaa mieti, et
kyll& se sen kasissa on se asia.”

’Siit tulee 1&hinna ohjeistus niitten reklamaatioiden tekemisesta.”

’Siin& on aina se inhimillinen tekij, vaikka jarjestelmat olisi kuinka laatujarjestelmén
mukaisia, henkildsta riippuen, kuinka hyvin kiinnitetadn huomiota.”
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10 ASENTEET KULJETUSVAHINKOJA KOHTAAN
10.1 Asenteet enimmékseen kohdallaan

Haastattelujen perusteella asenteet kuljetusvahinkoja kohtaan ovat yleisesti kohtalaisen
hyvin kohdallaan haastatelluissa yrityksiss. Kuljetusvahinkoihin kiinnitetéén kaikissa
yrityksissi huomiota ja niiden vahentamisté pidetdéan edelleen térkeénd, vaikka vahinko-
jajo nykyiselldan sattuisi vahan. Kuljetusvahinkoihin puuttuminen, asianmukainen k&
sittely ja pyrkimys vahinkojen vahentamiseen nahdadn seka yrityksen imagokysymyk-
send, asiakaspalveluna ettéa kustannuksia vahentévana tekijand. Vastuu kuljetuksen tur-
vallisuudesta osana kuljetusketjua tunnetaan, ja lahtokohtaisesti pyritéén siihen, etta
omat virheet tunnustetaan.

’Meillahéan tehd&an erittain paljon tan asian suhteen. Sen vuoksi meilld on myos naa
vahingot pienia.”

Inhimillinen tekija on lastinkéasittelyssa aina vahvasti lasnd. Jokaisella tyontekijala on
vastuu omasta roolistaan kuljetusketjussa. Henkilokohtaisilla asenteillaja motiiveillaon
suuri vaikutus siihen, kuinka paljon kuljetusvahinkoja syntyy, riippumatta siitd, kuinka
hyvét jarjestelmét yrityksessa kuljetusvahinkojen torjumiseksi on. Tyontekijéiden moti-
vointi ja hyvan ty6ilmapiirin luominen ovat tarkeita tekijoita, joillainhimillisesta syysta
johtuviin kuljetusvahinkoihin voidaan vaikuttaa. Hyva johtaminen ja tyonjohdon rooli
nousevatkin erittain keskei seen asemaan kuljetusvahinkojen vahentamisessa.

10.2 Imago asenteiden motivaattorina

Etenkin korkealla organisaatiotasolla toimivat henkil6t nékevét kuljetusvahinkojen en-
naltaehkaisemisen ennen kaikkea yrityksen mainekysymyksena. Kuljetusvahinkojen
torjunta on osa yrityksen laatutyota ja kuljetusten turvallisuudesta huolehtiminen osa
vastuullisen yrityksen toimintaa. Hyva toimitusvarmuus, kuljetusten turvallisuus ja hyva
asiakaspalvelu nahdaan olennaisina kilpailuvaltteina markkinoilla. Sen vuoks kuljetus-
ten turvallisuuden eteen tehddan tyota ja sita pyritéén edelleen kehittamaan, vaikka va-
hinkojajo nykyisell&8n tapahtuu tavaramaériin suhteutettuna vahan.

’Meilla on erittain korkeat toimitusvarmuusprosentit ja niiden seuranta on meille ihan
kaikki kaikessa yrityksen tasolla.”

’Fakta on kuitenkin se, ettd se on meidan tuote, meidan brandi.”
’Vaikka meilla ei ole tullut huonoa indikaatiota tasta meidan vahinkokehityksestd, niin
silti me ollaan lahdetty tata auditointimenettely& rakentamaan. Se ei ole sen vahvista-

mista vaan se on sen asian rakentamista uudelleen.”

’Asiakkaat on hyvin tarkeita ... Jos vahinkoprosentti ei pysy aisoissa niin asialle pitaa
tehd jotain.”
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Y hteistyota tehddan esimerkiksi kuljetusyrityksen jalastinantajan vélillélastivahinkojen
vahentdmiseks, silla kuljetusvahinkojen syntyminen e ole kenenkaan etu, vaan vahin-
goista koetaan tulevan huono maine seka asiakkaalle etta kuljetusyritykselle. Asiakas,
joka ndkee maineensa tarkeana ja pyrkii tuotteissaan korkeaan laatuun, myos pakkaa
tuotteensa hyvin, jotta tuotteet padtyvét asiakkaille mahdollisimman ehjind. Pienistakin
vahingoista on syyta ottaa opiksi, kun gjatellaan asiakaspalvelua ja toimitusvarmuutta.
Hyvaan asiakaspal veluun kuuluu ymmartas, ettatilattuja tuotteita tarvitaan sinne, minne
ne on tilattu. Kaikille yrityksille toimitusvarmuuden ja kuljetusvahinkojen vattdmisen
el kuitenkaan koeta olevan yhta merkittavaa, vaan sellaisia yrityksia gjatellaan olevan
paljon, jotka elvét valita laadusta vaan pyrkiva myymaan tuotteensa mahdollisimman
halvalla. Tédlaiset yritykset elvat valitd myoskdan pakkausten laadusta, etenk&an jos
pakkauksen parantaminen nostaisi kustannuksia.

Logistiikkayritysten asiakkaat tasapainoilevat pakkausten laadun ja pakkauskustannus-
ten vdlilla Kyse on siitd, kuinka suuri vaurioherkkyys tuotteille sallitaan, €li missa si-
jaitsee se kipupiste, jossa hyodyt, jotka saadaan pakkauksen parantamisesta paremmin
kuljetusta kestéavaksi, ylittavat huonosta pakkauksesta aiheutuvat vaurioitumiskustan-
nukset. Asiakkaat, jotka maineensa vuoks haluavat pitéa myds kuljetusvauriot vahaisi-
ng, tekevdt herkemmin yhteisty6ta kuljetusliikkeiden kanssa kuljetusvaurioiden vahen-
tamiseks tal kiinnittavat huomiota siihen, mitad pakkauksen tulee kuljetuksen aikana
kestéa.

’Se, etté vahinkoja ei tapahtuisi, on suht kéarkipaassa totta kai, koska se on iso imago-
kysymys. Varsinkin jos niitd vahinkoja alkaa esiintyd normaalia enemman, niin kylla
sana markkinoilla kiirii.”

’Se on tarkeaa, ettd ndma pienet vahingot ovat tavallaan myds sellaista lahelta piti -
asiaa, oikein pienta vahinkoa ei olekaan. Jokaista tavaraa tarvitaan sinne, mihin se on
tilattu. Sita tietoa ei saa hukata.”

Jotkut on semmosia, et ne nékee sen oman maineensa taas niin kovana, etta ne ei sitéa
halua menettéa... Heidan pakkaukset on lahes taydellisia ... Paljon on niita yrityksia,
jotka ei valita niin sanotusti suoranaisesti laadusta, kunhan vaan saa mahdollisimman
halvalla ja he pystyvat myymaéan sen tuotteen mahdollisimman halvalla.”

Kuljetusten turvallisuuden kehittdaminen vahentdd myds ylimadraisia kustannuksia. Mité
suuremmat taloudelliset riskit vahingosta aiheutuvat, sitd enemman kuljetusvahinkoja
halutaan valttda myos kustannusnakdkulmasta. Y hden suuren ja kalliin kappaleen rik-
koutumisesta tai lastin vaurioitumisesta seuraa iso lasku, vaikkakin se vakuutuksesta
korvattaisiin. Vahingon vaikutukset eivat jaa vain suoriin kustannuksiin, joita vahingos-
ta seuraa, vaan kerrannaisvaikutukset saattavat hankaloittaa yritysten toimintaa merkit-
tavastikin — seurauksena voi olla viivastyksia ja ylimdaréisia kustannuksia tuotannossa,
jos tuotetta joudutaan korjaamaan tai mahdollisesti tekemadan kokonaan uusi, ja tdman
seurauksena toimitus asiakkaalle saattaa viivastyd merkittavastikin. Huonosta |astauk-
sesta tai sidonnasta johtuva kuljetusvaurio on lastauksesta vastaavalle taholle kallis vir-
he. Téé kautta vaikutukset ulottuvat myos asiakkaiden mielikuviin yrityksista.
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”Silloin se on tarkeetd, ettd se homma hoituu, kun riskit on isot.”

Pyritaan siihen, ettd me ei tehda mitaan hulluja kuormauksia sen takia, et me joudu-
taan maksamaan siita, eika siita jatkossa ole sitten mitdan hyotya, ettd se tuupataan
lilan tayteen ja sitten ne on asiakkaan paassa rikki.”

Tammonen trailerissa tapahtuva siirtyminen, niin kylla se on kallis opetus sille asiak-
kaalle, etta se lasti menee, mahdollisesti tuhoutuu tai ainakin vahinkoja sattuu.”

10.3 Tyoilmapiiri ja intressit asennevaikuttajina

Ty6ilmapiirillg, tydon mielekkyydella ja tyon kokemisella merkitykselliseksi on suuri
vaikutus siihen, miten tyontekijé suhtautuvat tyonsa tekemiseen. Tyon luonteeseen ja
sisdltoon e kovinkaan paljon voi vaikuttaa, mutta johtamiseen ja johtamistyyleihin voi.
Etenkin tyonjohdon rooli ndhtiin haastatteluissa erittéin merkitykselliseksi, silla tyon-
johto on paivittéin tekemisissa tyontekijoiden ja johdon valilla Pitkalti tydnjohdon vas-
tuulla on tydntekij6iden motivointi, tyon valvonta ja laatu seka yhteydenpito ylemmalla
organisaatiotasolla toimivien henkildiden kanssa. Sill&, miten tyénjohto suhtautuu tyon-
tekijoihin ja onnistuu motivoimaan heitd, voi olla suurikin vaikutus siihen, kuinka pal-
jon huolimattomuudesta tai valinpitaméattomyydesta aiheutuvia vahinkoja sattuu.

> Naa tyonjohtajathan on siinéd ihan keskeinen taho, koska ne on koko ajan paivittain
tekemisissa sen ...porukan kanssa heidan pitéis luoda siihen ...jengiin se tietty mentali-
teetti, ettd taa on tarkee asia ja asiat tehdaan kunnolla ja oikein.”

Tyonjohdon vastuulla on ainakin osittain uusien tyontekijoiden perehdyttdminen ja kou-
luttaminen, silla esimerkiksi terminaalityoskentely el vaadi juurikaan olemassa olevaa
koulutuspohjaa. Tyonjohdolla tulisikin olla kouluttamiseen hyvét valmiudet, jotta uusi
tyontekija ymmartéa roolinsa ja vastuunsa kuljetusketjussa, ja jotta kokeneet tyontekijat
muistavat olevansa osa toimitusketjua, jossa jokaisella kuljetusketjun 18pi kulkevalla
tuotteella on vastaanottaja, joka odottaa saavansa tilaamansa tuotteen ehjéna Toisaalta
my®s tyonjohdon on oltava riittdvan patevaa ja tunnettava kaytannon tyo, jotta haneen
suhtaudutaan vakavasti.

Kyll& siella semmonen vihrea koulusta tullut insinddri saa kuulla, mitd mieltd hanen
ammattitaidostaan tai osaamisestaan ollaan. Siind mielessa sitd kokemusta olisi hyva
olla.”

Tyontekijoiden asentelden ndhtiin haastatelluissa yrityksissa olevan yleisesti kohtal ai sen
hyvin kohdallaan. Muutosta suuntaan tai toiseen e ole merkittavasti tapahtunut. Asen-
teista johtuvaa huolimattomuutta ei kovinkaan paljon esiinny. Tyontekijoiden valilla on
kuitenkin eroja. Toiset ottavat enemman riskea ja aiheuttavat enemman vahinkoja. Tal-
laisiin tyontekijoihin kiinnittdvéat myos muut tyontekijét huomiota. Terminaaleissa, jois-
sa kasitellaéén tuhansia |8hetyksia péivassa eiké lainkaan ns. omaa tavaraa, kuljetusva
hinkojen riskit ovat suuret. Kasittelykertojen lisééntyminen lisda vahinkoriskid, mutta el

automaattisesti liséd kuljetusvahinkoja. Se, kuinka lastia kasitelléén, vaikuttaa olennai-
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sesti kuljetusvahinkojen riskiin. Sokeutuminen varoitusmerkinngille ja koko ketjun
unohtaminen voivat johtaa valinpitamattomyyteen. Se, etta kokonaisuutta e nahda, koe-
taan ongelmaksi etenkin tyontekijétasolla, mutta aina myoskaén asiakkaat eivét nae kul-
jetusketjua kokonaisuutena, jokatulisi ottaa tuotteen pakkaamisessa huomioon.

Tavaraterminaaleissa, missa kasitellaan tuhansia lahetyksia paivassa, niin ne on vaan
niitd lahetyksia ja kun ma kosken siihen vaan talla valilla ja se on pitkd se putki, voi
tulla valinpitaméattomyys. Ma nyt tasta vaan laitan. Ei ajatella, etta joku ihminen oottaa
lahetysta. Taa on tarkea vieda perille. TAa on osa sita ketjua... Ei ajatella kokonaisuut-
ta.”

’Kun sitéd kuormaa lastaa, niin siin& pitais aina ottaa huomioon se seuraava tyGvaihe.
Se, etté sen pystyy sinne lastaan ehjand, vaan etta se pitda myds pystyy kuljettaan se
kuorma ehjana ja sen jalkeen myos vield purkaan se kuorma ehjanda. Niin se pitais aja-
tella, kun sité lastaa.”

Yleensa tyonjohto ja useimmiten myos asiakkaat ymmartavét, etté kuljetusvahinkoja
sattuu niin kauan kuin ihmiset lastia kasittelevét. V ahingon sattuessa yrityksissa kuiten-
kin edellytetdan, ettéa vahinko myénnetéén ja raportoidaan, miké on jokaisen tyontekijan
vastuulla. Vahingon myontdminen myos asiakkadlle ja sen hoitaminen asiallisesti ndh-
daan tarkedna asiakaspal velun kannalta.

Ei se, ettd vahinko sattuu, ei me siitd rangaista, mutta kylla me ollaan aika vihasia, jos
ei tulla kertomaan... Jos vahinkoja sattuu, se on ihan ymmarrettavad, mutta jos aiheute-
taan vahinkoa ja jatetdan kertomatta, se tayttaa jo puuttumisen tunnusmerkit.”

Kuljetusvahinkoihin liittyviin asenteisiin ja motiiveihin vaikuttaa se, mika rooli henki-
|611& on kuljetusketjussa. Esimerkiksi autonkuljettgjale tai laivahenkilokunnalle lasta-
uksessa ja lastinsidonnassa on kyse lastin turvallisuuden liséksi heidan omasta turvalli-
suudestaan, silla huonosti kiinnitetty lasti voi &kkijarrutuksessa tai kovassa merenkéyn-
nissa lahted litlkkumaan ja aiheuttaa vaaratilanteen paitsi goneuvolle tai laivalle, my6s
henkil6lle itselleen. Kun tiedostetaan, etta tyon tekeminen huolimattomasti johtaa my6s
oman ja muiden turvallisuuden vaarantumiseen, vastuun tunteminen tyosta kasvaa.
Myos tassa korostuu gjatus koulutuksesta ja koko ketjun miettimisestd, etenkin siind
tapauksessa, ettd omaturvallisuus el ole valittdmassa vaarassa.

”Tuskin nekaan [kuljettajat] nyt tahallisesti jattéd sitomatta. Onhan siind niitten oma
turvallisuuskin kyseessa.”

“Taytyy miettid sitd asiaa silté kannalta, mika itse kullakin on primaarinen intressi tas-
sa toimitusketjussa...”

Eri osapuolien kuunteleminen koettiin térkedksi, ja useissa haastatteluissa nous esiin,
etta toisten kuuntelemiseen ja nékemyksien huomioimiseen yrityksessa pyritéan, jotta
ndkemyksia ja vinkkegja toiminnan parantamiseen ja kuljetusvahinkojen vahentémiseen
saadaan tahoilta, jotka ketjun parhaiten tuntevat.
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’Mun mielesta se on tarkeetd, ettéd kuunnellaan kaikkia osapuolia... Sitd kauttahan se
menee, he kun sen kaytannon tyon tekee, niin he parhaiten tietda, miten se toteutetaan.”

Eri osapuolien mielipiteiden kuuntelemisessa on haastattelujen perusteella kuitenkin
parantamisen varaa seké organisaation sisdlla ettd yritysten valilla Vaikka tyonantaja
tekee pédtokset, koetaan tyontekijoiden keskuudessa, ettd heidan midipiteitéén tulisi
kuunnella enemman. Kehittémisideoiden koetaan toisinaan kulkeutuvan huonosti eteen-
pain, mutta toisaalta myos tyontekijdt gattelevat helposti niin, etta kehittdmistyd on
ylempien organisaatiotasojen vastuulla. Toisaalta my6s alihankkijan roolissa saatetaan
kokea, ettd vaikka heita kuunneltaisiinkin, ndkemyksia ei oteta huomioon riittavasti.

’Olis siind tietysti hyva kuunnella tyontekijoita aina, kun tehdaan tallasia muutoksia.”

’Meidéan sana ei ole kovin raskas tassa ketjussa. Kylla meité kuunnellaan, mutta ei se
tuota tulosta, ettd ennemmin se kaantyy, ettd jos jotain sattuu, niin se tulee meille syy-
toksen4.”

10.4 Security

Suomea on perinteisesti pidetty turvalisena maana, mika heijastuu myos turvalisuus-
asenteisiin kotimaisella logistiikka-alalla. Globaalin toimintaympariston muutoksen
tuomia riskeja tiedostetaan liian vahan, kun samaan aikaan ulkoistaminen ja henkil 6sto-
vuokrausfirmojen kaytto lisdantyy eika tyontekijoita tunneta. Kotimaan terminaaeja
eivédt koske yhté tiukat turvallisuusvaatimukset kuin satamia, joiden alueella liikkumi-
nen on huomattavasti rajoitetumpaa. Turvallisuusasennemuutosta pidetdankin térkedna
kuljetusalalla, ja se on viime aikoina noussut voimakkaammin esiin. Erdassa haastatte-
lussa kuitenkin mainittiin, etté tyoturvallisuuteen liittyvét asiat saavat suuremman huo-
mion, silla puutteet tyoturvallisuudessa voivat vahingon sattuessa johtaa rahallisesti
suurempiin korvauksiin.

10.5 Vaihtuvuus ja monikulttuurinen tydymparisto

Vaihtuvuuden koetaan yleisesti heikentdvén tyomotivaatiota. Kun samassa tytpaikassa
viivytaan vain lyhyt aika, siihen e sitouduta. Haastatelluissa yrityksissa vaihtuvuus on
koettu ongelmaksi ennen edellista taloudellista laskusuhdannetta, jolloin lisdtyonteki-
j6ille oli tarvetta ja vaihtuvuus oli suuri. Viime vuosina vaihtuvuuden e kuitenkaan ole
koettu olevan suuri ongelma, silléa suuri osa pitkaikaisista tyontekijoistéa on séilynyt ja
tilapaistybvoiman tarve on vahentynyt. Siitd huolimatta, etta vaihtuvuus on huippu-
vuosista vahentynyt, joissakin haastatteluissa nousi esiin tarve parantaa tyéhyvinvointia
niin, etta tyopaikka koettaisiin sellaiseks, ettd sielld on hyva olla téissa, vaikka kysyn-
téa olis muuallakin.

Tyontekijoiden vaihtuvuuden arveltiin joissakin haastatteluissa vahentyneen henkil 6s-
tovahennysten myo6td, minka arveltiin johtaneen siihen, etta niillg jotka ovat tyonsa
sédilyttaneet, vastuut ovat lisdantyneet. Niiden tyontekijoiden, joiden motivaatio ja asen-
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teet eivédt ole kohdallaan, arveltiin karsiutuvan joukosta gjan myo6ta. Erédissa haastatte-
luissa tyon luonteen arvioitiin heikentdvan etenkin suomalaisten tyontekijoiden moti-
vaatiota. Vaihtuvuus on suuri etenkin tyotehtévissa, joita ei koeta mielekkéiksi, tyoajat
ovat iltapainotteisia ja palkkaus alhainen. Téallaisissa tehtévissa tyoskentel ee paljon esi-
merkiksi opiskelijoita, jotka valmistuttuaan siirtyvé muualle.

’Ennen kun on ollut paljon isommat porukat ja porukkaa on vaihtunut tiuhaan tahtiin,
niin silloin se on ollut villimp&a. Nyt kun on pienemmét porukat ja on varmaan enem-
man vastuuta sitten ihmisill&, niin se on varmaan senkin takia véahentynyt. On varmaan
jaanyt semmosta vastuuntuntosempaa porukkaa.”

’Suomalaiset on sillai, et voi perkele, kun pitaa tallasta tehda.”

Logistiikka-ala on viime vuosina tullut hyvin monikulttuuriseks alaksi. Siitd, onko mo-
nikulttuuristuminen vaikuttanut kuljetusvahinkojen maaraan, haastatelluilla oli ristirii-
taisia nakemyksid. Osa oli sita mieltg, etta se liséa riskga ja kuljetusvahinkoja, mutta
toisaalta koettiin, ettd ulkomaalaiset tekevét tyonsa jopa tunnollisemmin kuin suomalai-
set. Joka tapauksessa monikulttuuristuminen tuo haasteita tyon jérjestamiseen, silla
kaikki eivét puhu edes englantia saati suomea. Myds kulttuurieroja on kohdattu. Sopeu-
tuminen suomalai seen tyokulttuuriin vie aikansa, ja neuvoja otetaan vastaan helpommin
tyonjohdolta kuin muilta tyontekijoilté

’Varsinkin kun tda on monikulttuurinen tyépaikka, niin siina ei tule ongelmia, kun tyon-
johto kaskee, ohjaa, maaraa.”

10.6 Asenne-erot maiden valilla

Haastatellut kokevat, ettd logistiikka-alala on eri maiden valilla kulttuuri-, tydskentely-
ja toimintatapaeroja, vaikka toisaalta koettiinkin, etté turvallisuusasenteissa e ole mer-
kittévaa eroa. Yleensa vahinkotapahtuma kasitetdan kaikkialla suhteellisen samalla ta-
valla, mutta tapa toimia voi olla erilainen. Riskienhallinta-asiat kaikkiaan ndhdaan kan-
sainvélisesti toimivassa yrityksessa samanlai sina muissa maissa kuin Suomessakin.

Ei riskienhallinta-asiat taman paivan liiketoimintaymparistdssa ole sen vieraampia
Suomessa kuin muuallakaan. On tietysti kulttuurieroja, toimintatapaeroja ja muita
tammosia.”

Pohjoismaal ai sten ja saksalai sten toiminnan ndhddan olevan eniten toistensa kaltaista, ja
ndissa esimerkiksi lastien kiinnitys on hoidettu asianmukaisesti, Saksassa jopa liioitel-
lun hyvin. Etel&Euroopassa taas lastin kiinnitykset ovat huomattavasti heikompia, tai
lastia e ole kiinnitetty lainkaan. Erdiden haastateltujen kokemus belgialaisesta kulttuu-
rista on, etté toimitaan oman pddn mukaan, e kuunnella ohjeita ja huolehditaan vain
omasta osuudesta kuljetusketjussa. Virheisiin puututaan vasta sitten, kun joku muu ne
huomaa.
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’Saksa on hyva esimerkki siitd, misté paljon tulee Suomeen tavaraa, et ne kuormat on
laitettu kiinni... Italia on semmonen esimerkki taas, ettd nehan laittaa jollain kauha-
kuormaajalla ne tavarat kyytiin.”

Saksalainen toimintatapa koettiin esimerkillisena. Saksassa toimitaan tiukasti sééntéjen
mukaan, kuormat on sidottu erittéin hyvin, toiminta on tehokasta ja sitd myds valvotaan.
Suomessa ohjeistus on samankaltaista, mutta valvonta on helkompaa ja luottamus suu-
rempi, ehka jopa liian suuri, siihen, etté jokainen tekee tyonsa kunnolla. Vavontaa olisi
ehk& syyta kuitenkin olla Suomessakin nykyista enemman. Haastatteluissa nousi esiin
etenkin viranomaisval vonnan lisdaminen Suomessa.

’Suomessahan on sellanen, se kuuluu ihan kansan luonteeseen, ettd Suomessa on luja
luottamus toisiin ihmisiin, siihen etta se kaveri tekee sen hommansa kunnolla. Se eroaa
kuin y6 ja paiva, mitd on tassd suomalais-italialaisessa kulttuurissa... Suomessa taas
mitéan ei tarvitse kontrolloida, kun sa sanot jollekin, ettd teet noin, niin se homma hoi-
tuu.”
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11 RISKITEKIJAT, LAHELTAPITI -TILANTEET JA LASTITURVALLI-
SUUDEN PARANTAMINEN

11.1 Riskitekijat

Suomessa tavaraa kasitellddn kuljetusketjussa pitkien vaimatkojen vuoksi usein mo-
neen kertaan, silla kuljetuksissa pyritédn tehokkuuteen kuljettamalla mahdollisimman
téysia kuormia. Useat purkaus- ja lastauskerrat kuitenkin lisdavét kuljetusvahingon ris-
kig, silla kuljetusvahingoille alttiita ovat erityisesti tilanteet, joissa tavaraa joudutaan
kasittelemaan. Eniten kuljetusvahinkoja sattuu terminaalioloissa, joissa kéasitelléan pai-
vittdin tuhansia yksikosta toiseen siirrettavia lahetyksia. Terminaalitoiminta sindl&én el
lisd8 kuljetusvaurioita, keskeistéa on se, onko terminaalikasittely otettu huomioon pak-
kaamisessa, ovatko pakkauksen merkinnét riittdvia ja miten tavaraa terminaalissa kési-
tell&dn. Huolimattomuus, valinpitdméttomyys, kiire ja ruuhkahuiput kasvattavat vahin-
koriski&.

’Suurin ongelma hajoamisiin on se, etté kosketaan lahetyksiin lilan monta kertaa. Mut-
ta sitten terminaalin olemassaolon syy on se, etta se tuottaa tehokkuutta, se ettéa yhdiste-
lee niita lahetyksia ja tekee niista autoista taysia. Koskematta siihen tuotteeseen se ei
ole mahdollista.”

Ajoittainen, joko kausivaihteluun tai aikataulutukseen liittyva, kiire kuuluu toimitusket-
juun. Kiire lisda huolimattoman késittelyn ja inhimillisten virheiden riskia, samoin kuin
tilojen ahtautuminen ruuhkahuippuina. Kasittelyn nopeuden yksingan el koeta lisédvéan
kuljetusvahinkoja, silla esimerkiksi kuriiritoiminta on luonteeltaan nopeaa ja kasitelté:
vét tavaramaérét suuria, mutta siina sattuu véhan vahinkoja. Kiire voi johtua esimerkik-
s tydmaaraan ndhden alimitoitetuista henkil Gstéresursseista ja tyonjohdon liian lagjasta
toimintakent&std, jolloin aikaa valvonnalle jatarkastuksille ei ole riittéavasti.

>Jos on kiire, niin siind helposti k&y niin, etta jatetdan se kuski sinne yksinaan sito-
maan.”

Kyl se tietysti, kun sité tavaraa alkaa enemman kulkee ja tulee ahtaampaa, niin takuul-
la sitten sattuu enemman vaurioitakin ... Ihan takuulla timmadset ruuhkahuiput varmasti
lisaa.”

Just ne vientipaivat, kun meilla on takaraja se kun laiva lahtee. Pitaa olla kaikki yksi-
kot valmiina. Kylla siina kiireella voi oma osuutensa olla.”

Henkil6ston vaihtuvuuden koetaan lisd8van kuljetusvahinkoja. Toisaalta vaihtuvuus on
myos turvallisuusriski, silléa sijaistyontekijoita ei tunneta samalla tavalla kuin vakituisia
tyontekijoita Vaihtuvuudesta aiheutuvia kuljetusvahinkoja koetaan sattuvan etenkin
kes& ja muina loma-aikoina, jolloin kéytetéén paljon sijais- tai tilapaistyévoimaa. Uu-
dessa tyOpaikassa on aina erilainen tydympéristo riskeineen, vaikka tyontekijalla vas-
taavasta tyosta olis muualta kokemusta. Tuntuma tyohoén saadaan ja hyvéat kaytannot
opitaan parhaiten kaytannon kokemuksen kautta.
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Kokemuksen puutteen kaytannon tyosta tai pyrkimyksen liian tehokkaaseen kuljetuk-
seen ndhdaan lisdavan kuljetusvahinkojen riskid, jos lastaussuunnitelman laatija el tunne
lastia kdytéannossa eika lastaussuunnittel ussa oteta huomioon lastin luonnetta, vaan lasti-
tilat suunnitellaan taytettavaks liian tyteen. Liian tayteen ahdettu yksikko vaikeuttaa
lastin purkamista ja liséé kuljetusvahingon riskia myos kuljetuksen aikana, etenkin, jos
liiasta ahtamisesta johtuen lastia el ole voitu sitoariittavan tukevasti.

’Suurin mun mielestd, mika aiheuttaa suurimpia vahinkoja, on ettd ylibuukataan kuor-
mat, etta yritetdan tehda liian tehokkaaksi se kuljettaminen ja sit puolpakotetaan, etta
ne on pakko mahtua kaikki sinne.”

Kuljetuksissa pyritédn kustannustehokkuuteen, mutta pyrkiminen kustannussdast6ihin
sddstéamalla kalustossa, tyokaluissa tai pakkauksissa voi johtaa lisdantyneisiin kuljetus-
vahinkoihin. Kaluston huono kunto on riski etenkin kylmékuljetuksille ja raskaille, mut-
ta vaurioherkille lasteille. Pakkauksissa sdastdminen voi lisdté kuljetusvahinkoja, jos
suojausmateriaalia vahennetdan tai pakkausta heitkennetdan, jolloin lasti altistuu kulje-
tuksen aikana helpommin kolhuille.

Myos puutteellinen tiedonsiirto kuljetusketjussa altistaa tavaran kuljetusvahingoille ja
tavaran haviamiselle. Vakuutusyhtié Pohjolan (2002) mukaan ongelmat tiedonsiirrossa
johtuvat useimmiten ihmisista eivdtka niinkaén puutteista tekniikassa, silla olemassa
olevatiedonsiirtotekniikka on tehokasta. Tosin haastattel uissa nousivat esiin my6s puut-
teet tiedonsiirtojarjestelmien kayttssa kuljetusalala. Sahkoinen tilaus on vasta yleisty-
méssa kuljetusalala, samoin kuin viivakoodi, joka varastointialalla on ollut jo pitk&an
kaytossd. Puutteet tiedonkulussa altistavat etenkin |ampdséédellyt kuljetukset virheille,
kun tavara siirtyy osapuolelta toiselle elkd ndiden vdilla valitykaan kaikki tarvittava
tieto yksikon sallituista lampdtiloista, tieto on virhedllisté tai asiakkaaseen el saada on-
gelman ilmetessa yhteytta.

’Rahtikirja, se on pelkk&a paperia. On olettamus, etta sille on joku tavara jossain, mut
eihan se fakta ole. Sitten kun paastaan lukemaan siita kollista, siité lahetyksesta itses-
taan se viivakoodi, niin sehan on faktaa, ettd nyt ma luin ton koodin valittamatta siita
paperista.”

11.2 LA&helta piti -tilanteet

Lahelta piti -tilanteelle e koeta olevan selkedd méaritelmaé. Se, mink& ulkopuolinen
henkil6 saattaa néhda 1ahelta piti -tilanteena, voi olla toiminnan tuntevalle tdysin nor-
maalia toimintaa. Lahelta piti -tilanteeks voidaan kokea my6s sellainen tapaus, jossa
pieni vahinko jo sattui, mutta tapauksessa olisi ollut ainekset myds suurempaan vahin-
koon. Toisaalta voidaan kokea, etté tapaus, jossa pieni vahinko jo sattui, el ole enda |&
helta piti -tilanne vaan tapahtunut vahinko. Lahelta piti -tapaukseksi voidaan kokea
esimerkiksi tilanne, jossa esimerkiksi lasti on kaatunut, mink& seurauksena olisi voinut
aiheutua vahinkoa lastille tai ty6turvallisuudelle.
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’Se kriteerien asettaminen on niin hankalaa, mika on lahelta piti -tilanne. Jos puhutaan
tallasesta ihmisesta, joka tulee ensimmaista kertaa halliin, niin se nékee joka tilanteen
melkein... jos trukki ajaa puolen metrin paasta, niin se voi olla hanelle lahelta piti -
tilanne. Mut sit kun me tydskennellaan koko ajan siind, niin se olis pelkkaa lahelta pi-
ti...”

Haastatelluissa yrityksissa lahelta piti -tilanteita seurataan, mutta jarjestelmallista niiden
seuranta, puhumattakaan tilastoinnista, ei ole. Kaikkia l&helta piti -tilanteita el raportoi-
da jarjestelmaan, silla kaikkia tilanteita e ilmoiteta eteenpain, huolimatta siitg, etta t&
han pyrittaisiin. Raportointia on pyritty parantamaan ja siina tunnistetaan olevan kehi-
tystarpeita. Toisaalta |dhelta piti -tilanteiden raportoiminen koetaan haasteelliseks ja
osin merkityksettomaksi, jos kyseessa on yksittéinen virta, jolloin tapaus tuskin paéasee
toistumaan. Lahelta piti -tilanteita kasitellaan yrityksissa ja niistéd keskustellaan — usein
epaviralisesti tilanteen tapahduttua. Epavirallisen keskustelunkin koetaan vaikuttavan
siihen, miten vastaavassa tilanteessa jatkossa toimitaan, jotta vastaavalta vaaratilanteelta
voidaan valttya.

’Me ollaan yritetty pari viimeistd vuotta ajaa eteenpdin niin, ettd saatais mahdollisim-
man paljon, ettd kaikki kirjattais. Mutta mehan tiedetddn suomalainen mielenlaatu.
Tammosia kirjata. Kylla niita tulee, mutta yleensa ne liittyy tyoturvallisuuden vaarati-
lanteisiin. Jos sattui, niin se on jo tapaturma. Mutta ei niita niink&an ole kirjattu, etta
lava meinas kaatua, meinas tulla iso vahinko.”

Lahelta piti -tilanteet yhdistetéan usein tyoturvallisuuden vaarantumiseen. Haastattel uis-
sanous esin se, etta tyontekijét elvat kovin helposti ilmoita vaaratilanteista. Ilmoitusta
el olla halukkaita tekemaan etenk&an silloin, kun vaaratilanne on aiheutunut omasta
varomattomuudesta. Jos vaaratilanteen on aiheuttanut oma virhe, siitd otetaan usein
opiksi myds ilman virallista raportointia.

’Joo se on aika arka paikka. Jos meinaa jaada lastiyksikon alle, niin se on vahan omaa
tyhmyyttaan, etta viittiiko siitd menna ilmottamaan sitten kirjallisesti johonkin.”

’Se vaaditaan, etté jos tekee virheen ja jotain rikkoutuu, niin tekee vahinkoraportin,
mutta semmosta taas, etta meinas kdyda jotain, niin semmosta kovin moni ei ole halukas
ruveta runoilemaan.”

11.3 Lastiturvallisuuden parantaminen

Koska suuri osa lastivahingoista aiheutuu kasittelyvirheistg, lastiturvallisuuden parane-
minen on paljolti lastia kasittelevien tyontekijoiden harteilla. Lastinkasittely on pitkalti
tyontekijoiden oman harkinnan ja vastuuntunnon varassa. Siihen, millaiset edellytykset
tyontekijoilla on vaikuttaa lastiturvallisuuden paranemiseen, voidaan vaikuttaa tyonteki-
joiden osaamisen lisd8misen ja motivoinnin kautta. Uusien tyontekijoiden perehdyttd
miseen on varattava riittavasti resurssgja ja tyohon perehdyttdminen on tehtava kunnol -
la. Yksistddn koulutus el kuitenkaan riitd, vaan toiminnan laatua on myos nykyista
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enemman valvottava ja varmistettava, etta lastin kiinnitykset ja sidonnat on asianmukai-
sesti tehty.

Koulutuksella voidaan vaikuttaa seka tietdméttomyydesta johtuviin virheisiin ettd asen-
teiden muuttumiseen. Koulutuksella voidaan lisdta tyontekijoiden ymmarrysta siité,
miks jotkut asiat téytyy tehda juuri tietylla tavala, ja miten oma toiminta kytkeytyy
osaks pidempaa kuljetusketjua, jonka eri vaiheissa mahdollisesti vallitsevat erilaiset
voimat. Koulutuksen tulisi olla sédnndllista ja jatkuvaa, jotta koulutuksessa kasitellyt
asiat pysyvat mielessa jokapéivaisessa tydssa eivatka unohdu heti koulutuksen paétyt-
tya. Koulutuksen tukena voi olla myds vapaamuotoista ohjausta ja epavirallisia keskus-
teluja esimerkiks tyonjohtagjan kanssa. Koulutusta tulisi suunnitella ja toteuttaa yhdessa
kuljetusketjun eri osapuolien kanssa, jotta eri toimijoiden nékdkulmat ja kuljetusketjun
vaiheet ja vaatimukset voidaan tuoda esille. Koulutusta e tule kohdistaa ainoastaan
tyontekijdille, vaan myos tyonjohtgjille, jotta he sisdistavét tyonvalvojan roolin liséksi
my®s roolinsa tyontekij6iden valmentajana.

’On hyva nayttaa, miten laiva liikkuu, kun se on merelld. Maakrapu ei ymmarra, miten
konttipaketti jaatyy ja minkalaista liiketta laiva tekee. Kuinka moneen suuntaan se pys-
tyy liikkumaan, rullaamaan, keikkumaan. Sitten sen vasta ymmartaa, etté kylla naa pi-
taa hyvin lastata.”

’Nimenomaan tan tyénjohdon kouluttaminen naissa asioissa. Sita pitaa todella, todella
paljon rummuttaa. Se ei riitd, ettd jonkun vuoden vélein viedaan ne jonnekin koulutusti-
laisuuteen, vaan tan taytyis olla aika jatkuva, niin etté se kulttuurimuutos, etta se tapah-
tuis silla tavalla, etté ne tajuaa, ettd mika heidan tehtavansa tassa jutussa on.”

Koulutuksen tarkoitus ei ole lisdta koulutusta koulutuksen vuoksi, vaan sen vaikutuksia
kuljetusvahinkoihin tuliss myos seurata, jotta sitd voidaan tarvittaessa kehittéa parem-
min kaytannon tarvetta vastaavaksi. Kenties helpoin keino tiedon lisdédmiseks ovat
opasvihkoset, joiden omatoiminen lukeminen tosin koetaan tyontekijdilta jaéévan hel pos-
ti lilan vahaiseksi. Opasvihkosten tulisi olla riittdvan ytimekkaitd, selkeitd, houkuttele-
via luettavaksi, gantasaisia ja helposti saatavilla. Opasvihkojen yhtenaistdmiseen ja
jarjestelmadlliseen jakamiseen on pyritty, mutta sen e kuitenkaan tulisi téysin korvata
muuta koulutusta ja yhteisty6téa kuljetusketjun eri osien kanssa. Tiedon liséantyminen
vaikuttaa suoraan myos tyémotivaatioon ja asenteisiin, kun ymmarrys oman tyon merki-
tyksestd osana | agjempaa kokonai suutta kasvaa.

’No koulutus justiin ja tyontekijan asenne. Ton koulutuksen my6ta varmaan aika paljon
muuttuis, ettd varmaan vaikuttaa siihen aika voimakkaasti. Jos kaveri jattda jonkun
tekematta, niin sit se kostautuu sille toiselle. Naissa koulutustilanteissahan sita sitten
painotetaan. Ettd kun ma teen sen nain hyvin, niin sitten kaveri pystyy jatkamaan siita,
ja sitten se riski tavaran vaurioitumiseen pienenee, kun molemmat ymmartad, miten se
asia pitaa tehda.”

Logistiikka-alan tyon luonteeseen ja palkkaukseen ei kovinkaan paljon pysty vaikutta-
maan, joten tyontekijéiden motivointi voi tapahtua kéytanntssa sen kautta, etté koke-
mus oman tyon arvostamisesta kasvaa. Sen tunnistaminen, etta oma tyd on osa pidem-
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pda kuljetusketjua, jonka jokaisella vaiheella on merkitystd, on yksi motivaatiotekija.
Vahinkojen vahyyteen tai liiketoiminnan tuottoon perustuvat bonugjérjestelmét koetaan
hyviks motivointikeinoiksi, silla raha néhdaén usein tehokkaana motivaattorina. Haas-
teena bonusjarjestelmissa on kuitenkin se, miten pystytéén takaamaan jarjestelman rei-
luus. Vaikka vanha suomalainen sananlasku kuuluukin: ”Kissa kiitoksella eld&d”, on kiit-
téaminen kuitenkin térked osoitus siita, etté tehtya tyota ja tyon tekijoita arvostetaan, mi-
k& heijastuu myos tyontekijoiden asenteisiin ja motivaatioon tyotéén kohtaan.

”lhan takuulla vahentdis kuljetusvaurioita, jos siitd sais jonkunlaista bonusta, miten
vahan niita sit sattuu.”

’Palkitsemisessahan on aina se, etta sen taytyy olla reilua. Taytyy olla hyvat jarjestel-
mat, joilla pystytdan todentamaan se, et kuka sen ansaitsee ja kuka ei. Totta kai, se on
IS0 motivaattori naissakin asioissa.

”lIman muuta se on hyva asia, ettd pitdd motivoida. Jos ei muuta, niin jos nékee, etta
on hyva tyo tehty, niin ainakin kiittaa siita.”

Yks teollisuudessa yleisesti kaytetty tapa on ilmoittaa taululla edellisesta tyotapatur-
masta kuluneiden péaivien méard. Samaa tapaa vois logistiikka-alalla soveltaa kuljetus-
vahinkoihin. Taulu pitdisi kuljetusvahingot jatkuvasti esilla ja muistuttaisi tyontekijoita
kuljetusvahinkojen merkityksesta, etenkin, jos taulussa ilmoitettaisiin myos vahingon
vaikutukset ja vahingosta ai heutuneet kustannukset.

’Se olis hyva olla naistd kuljetusvaurioistakin samanlaista tietoo. Mun mielesta se olis
tarpeellista olla néakyvilla. Pysyis vahan nuo asiat esilla ja mielessa... Jos siella olis
viel& ihan eurohintoja, mitéa ne tulee maksamaan, niin se vois véahan herattaa tyonteki-
joita.”

Ajoittainen kiire kuuluu toimitusketjuun, mutta toiminnan nopeutta tai tehokkuutta ei
tule vaatia tinkimalla huolellisuudesta. Liian nopean tahdin hidastaminen paitsi vahen-
téé vahinkoja, vauhdin hidastuttua voi pienentéd myds vahinkojen suuruutta. Osa kulje-
tusvahingoista aiheutuu sopimattomasta tai huonokuntoisesta kalustosta, joten kiinnit-
tamala huomiota myos kaluston laatuun ja tarkoituksenmukaisuuteen voidaan osa va-
hingoista karsia. Lastiturvallisuuden parantamisessa oma osuutensa on myos sahkaoisten
jarjestelmien kehittamisella

”Enemman huolellisuutta ja rauhallisempaa toimintaa, niin saadaan parempaa ai-
kaseks.”

Sahkoisia jarjestelmia hyodynnetéén esimerkiks lastin seurannassa, vahingonseuran-
nassa, valvonnassa ja tilauksissa. Varastoinnissa sahkdiset jarjestelmét, esimerkiks pe-
rinteinen viivakoodi, ovat olleet kaytdssa jo hyvin pitkan aikaa, mutta kuljetusalalla
ndiden kayttd on vield yleistymassa. Vaikka sahkoisten jarjestelmien kayttd on viime
vuosina tehostunut, néissa on jatkuvaa kehittéamistd myds lastiturvallisuuden parantami-
sen kannalta. Sahkoisia jarjestelmia tehostamalla voidaan saada kattavampaa ja mitatta-
vissa olevaa tietoa esimerkiks kuljetusvahingoista. Sahkoisten lastintunnistusjarjestel-
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mien, kuten RFID:n ja viivakoodin, seka sahkoisten tilaug arjestelmien kayton yleisty-
miselld voidaan parantaa lastin seurantamahdollisuuksia. Sahkaisilla jérjestelmilla tie-
donsiirto on nopeampaa ja tarvittava lastitieto pysyy varmemmin mukana kuin perin-
teisten lastikirjojen muodossa. Sahkdiset vahingonseurantg érjestelmét, joihin tapahtu-
neet vahingot kirjataan kattavasti, helpottavat vahinkojen frekvenssien seuraamista ja
edesauttavat puuttumista tilanteeseen vahinkojen maérén noustessa normaalista. Sah-
koisten valvontgjarjestelmien, kuten kameravalvonnan, on todettu vahentdneen muun
muassa | astiyksikoiden vaurioitumi sesta aiheutuneita korvausvaatimuksia
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12 JOHTOPAATOKSET
12.1 Yhteenveto ja johtopaatokset

Tilastollisen analyysin perusteella sérkymisvahingot ovat seka tapahtumamaaraltéan
yleisin etta korvausmaaradtéan suurin vahinkolgji. Sarkymisvahingot eivét kuitenkaan
ole lagjuudeltaan suurvahinkojen luokkaa ja yksittéisen sérkymisvahingon korvausmaa-
rat eivat vattdmatta kasva kovin korkeiksi. Toisin on esimerkiksi tulipalovahinkojen
kohdalla. Tulipalovahingot ovat tapahtumamaaransa perusteella melko harvinaisia, mut-
ta niiden johdosta maksettu yhteenlaskettu korvaussumma on suuri. Tulipalovahingot
ovat luonteeltaan suurvahinkoja ja niiden aiheuttamat vahingot saattavat olla hyvinkin
lagjat. Yksittdisten tulipalovahinkojen korvausmaérédt vaihtelevat suuresti ja ne voivat
kasvaa hyvinkin korkeiksi. Muita tapahtumamaéara téén melko yleisiaja korvausmaara -
tédn melko suuria vahinkolgjga ovat tilastollisen analyysin perusteella vesivahingot,
muut vauriot seka varkaus- ja katoamisvahingot.

Kasittelyvirheet ovat yleisin tunnettu kuljetusvahinkojen syy. On kuitenkin huomioita-
va, etta kuljetusvahinkojen syytd e tunneta jopa yli puolessa tilastoiduista tapauksista.
Kasittelyvirheet ovat my6s korvausmaarataan suurin vahinkosyy. Nevalaisen (2009)
mukaan kuljetuksissa tapahtuvat inhimilliset virheet ovat useimmiten juuri kasittelyvir-
heitd. Arvioiden mukaan jopa 70 % kasittel yvirheista on inhimillisté erehdysta (Pohjola,
2002). Nain ollen voidaan sanoa, ettd inhimillisia virheita vahentamalla voidaan vahen-
téd kasittelyvirheisté johtuvia kuljetusvahinkoja. Samalla vahennetéén myos yleisim-
man vahinkolgjin eli sérkymisvahinkojen todenndkoisyyttd, silla kasittelyvirheet ovat
yleisin sdrkymisvahinkojen taustalla oleva syy. Keinoja inhimillisten virheiden vahen-
tamiseksi ovat muun muassa tyontekijoiden kouluttaminen ja motivointi seka huolelli-
suuden ja kiireettomyyden korostaminen (Collan, 2010). Erés keino olis my6s suojata
tavarat kestamadan paremmin késittelyvaiheen vahinkoja. Téama voitaisiin saada aikaan
esimerkiksi valitsemalla erilaisia pakkausmateriaalgja tai pakkaustapoja.

Vuodengjat voivat vaikuttaa kuljetusvahinkojen yleisyyteen. Esimerkiksi talvelle tyypil-
liset keliolot saattavat lisdta kuljetusvahinkojen riskia. Tilastollisen analyysin perusteel-
la yleisimman vahinkolgjin eli séarkymisvahinkojen tapahtumamaérét elvét vaihtele suu-
resti vuodenaikojen mukaan. Jotkut yksittéiset vahinkolgjit ovat kuitenkin selkeasti ylei-
sempia tiettyind vuodenaikoina. Esimerkiksi pilaantumis-, homehtumis- ja ruostumisva-
hinkojen, tulipalovahinkojen ja lampétilan aiheuttamien vahinkojen tapahtumamaérissa
on huomattavissa selked kasvu kesdkuukausina. Vesi- ja kastumisvahingot taas ovat
yleisempiatalviaikaan.

Kaikilla kuljetusmuodoilla on omat ominaispiirteensd, jotka luovat kullekin kuljetusta-
valle tyypilliset rasitukset. Tutkituissa vakuutusyhtitiden tilastoissa oli ilmoitettu kulje-
tusmuoto vain vahan yli puolessa eli noin 56 %:ssa vahinkotapauksista. Yleisin kulje-
tusmuoto kuljetusvahingoissa oli maantiekuljetukset ja seuraavaks yleisin oli aluskulje-
tukset. Maantiekuljetuksen aikaiset vahingot olivat myos korvausméadran perusteella
suurin ryhma. Sarkymisvahingot ovat yleisin vahinkolgji maantiekuljetuksissa ja ne
kattoivat noin 73 % kaikista maantiekuljetusvahinkotapahtumista. Maantiekuljetusten
alheuttamat rasitukset ovatkin juuri sen luonteisia, etté ne aiheuttavat lastille sarkymis-
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vahinkoja. Sarkymisvahinkojen korkea méaré voi tosin johtua osin myos lastauksen ja
purkamisen aikana sattuneista kasittelyvirheistd. Sarkymisvahingot olivat tapahtuma
maaraltéan suurin vahinkolgji myds muiden kuljetusmuotojen ja varastoinnin kohdalla.

Kuljetusvahinkojen laatu voi riippua myos kuljetettavasta lastista. Tutkituissa tilastoissa
oli lasti merkittynd vain noin 59 %:ssa vahinkotapauksista. Tunnetuista lastityypeista
ylelssmmin kuljetusvahingoista kédrsivdt goneuvot, joille tapahtuneiden vahinkojen
osuus kattaa noin 12 % kaikista vahingoista. Suurin yhteenlaskettu korvaussumma oli
maksettu tunnetuista lasteista koneille, moottoreille ja niiden osille aiheutuneista vahin-
goista. On kuitenkin huomattava, etté todellisuudessa esimerkiksi metséteol lisuuden
tuotteiden osuus vahinkokertymastéa on huomattavasti suurempi kuin tilastollisen ana-
lyysin tulokset antavat ymmaért&a.

Sarkymisvahinkojen kohdalla oli huomattava, etta koneille, moottoreille ja niiden osille
ai heutunei sta vahingoi sta maksetut korvaukset kattoivat jopa puolet sarkymisvahinkojen
yhteenlasketusta korvausmaarasta. Lampoétilan aiheuttamat vahingot ja niistd maksetut
korvaukset taas kohdistuivat eniten elintarvikkeisiin. Ajoneuvot ja koneet, moottorit ja
niiden osat karsivét selkeasti eniten sérkymisvahingoista, kun taas esimerkiks paperi-
tuotteiden kohdalla vahinkoa ja suuria vahingonkorvausmaéria aiheuttivat seka sarky-
misvahingot etté vesi- ja kastumisvahingot. Maantie- ja aluskuljetuksissa yleisimmin
vahingoittuvat tuotteet olivat gjoneuvot. Varastoinnissa aiheutuneista vahingoista taas
kérsivét useimmiten paperituotteet.

Tilastotutkimuksen tulokset vastaavat suurilta osin Nygren et a. (2011) KUMI -
hankkeen aiemmassa vai heessa toteuttaman haastattel ututkimuksen tuloksia, seké alalla
aiemmin vallinneta kasityksia kuljetusvahingoista, eri vahinkolgien yleisyydestd seka
niiden taustalla olevista syista (Pohjola, 2002; Nevalainen, 2009; Finanssialan keskus-
liitto, 2009; Collan, 2010).

Tutkimuksessa haastatel luissa yrityksissa tapahtuu kuljetusvahinkoja melko vahan kéasi-
teltaviin tavaraméariin ndhden. Normaalisti niisté aiheutuvien kustannusten osuus haas-
tateltujen yritysten liikevaihdosta on hyvin pieni. Yleisend gatuksena haastatelluissa
yrityksissa kuljetusvahingoista on, etté jokainen vahinko on liikaa eika niité tarvitsisi
olla lainkaan. Hyvasta agjatuksesta huolimatta vahinkoja kuitenkin sattuu, ja toisaata
tietyntyyppisessa toiminnassa hyvaksytdan ajatus, etta vahingoilta ei voida kokonaan
valttya Nollatoleranssindkdkulma on yhdenmukainen vakuutusyhtié Pohjolan (2002)
laatundkokulman kanssa: Pyrkimys on nollavirhetasoon, jolloin jokainen vahinko on
litkaa, vaikka sen taloudellinen merkitys olisi pieni. Pohjolan mukaan yksi logistisen
palveluyrityksen tarkeé arviointiperuste on, kuinka vahilla tavaravaurioilla se suoriutuu

titkkakustannuksia ja vaikuttaa myds yrityksen maineeseen.

Vahinkojen yleisyys riippuu hyvin paljon lastin herkkyydestd muun muassa kéasittely-
virheille ja sdavaihteluille. Kaikki kuljetusvahingoista aiheutuneet kustannukset ovat
ylimé&araisia kustannuksia, ja vahingoista aiheutuvat sivuvaikutukset saattavat olla suo-
ria kustannuksia suurempiakin. Tosin epasuorien kustannusten tai muiden vaikutusten
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todellista suuruutta on hyvin haastedllista, ellei mahdotonta, selvittda. Vaikka vahingos-
ta aiheutuneet suorat kustannukset elvat kovin merkittavia olisikaan, vahingon seurauk-
set aiheuttavat vahintdan ylimaéraista tyota ja mahdollisesti aikataulumuutoksia. Kulje-
tusvahingosta aiheutuvat viivastykset tyypillisessd just in time -tyyppisessa toimitusket-
jussa ulottuvat nopeasti loppuasiakkaalle saakka, kun tilattu tavaraera ei saavukaan pe-
rille goissatal se joudutaan kuljetuksessa vahingoittuneena pal auttamaan.

Vahingoista aiheutuneita kustannuksia saataisiin korvattua vakuutuksilla, mutta lahes-
kdan kaikkia vahinkoja e raportoida vakuutusyhtidille. Haastatteluissa todettiin, ettéa
vahinkovakuutusten omavastuuosuudet ovat usein sen verran korkeita, ettéa pienista va
hingoista aiheutuneita kustannuksia e vakuutuksesta saataisi perittyd, tai toisaalta, jos
yritykselld on vakuutus kaikkien kuljetusvahinkojen varale, nostaisi jokaisesta pienesta
vahingosta korvausten hakeminen vakuutusmaksuja. Joka tapauksessa vakuutuskasitte-
lyyn mennessdan vahingosta aiheutuu enemman selvitys- ja paperity6ta kuin jos pieni
vahinko korvataan itse. Kuljetusvahinkojen ennaltaehkaseminen on etu kuljetusketjun
kaikille osapuolille. Vahingosta aiheutuu aina ylimaardista tyota ja pddnvaivaa, joita el
saada korvattua, vaikka suorat kustannukset vakuutuksesta saataisiinkin.

Se, etta kuljetusvahinkoja tapahtuu haastatelluissa yrityksissa melko véhan, el ole itses-
téénselvyys, eika sitd sellai sena nédhda haastatel lui ssa yrityksissékaan. Se, painotetaanko
yrityksen toimintakulttuurissa kuljetusten laatua, vaikuttaa vahinkojen esiintyvyyteen.
Vahinkojen vahyyden koetaan olevan seurausta siitg, ettd vahinkojen vahentamiseen ja
ennaltaehkai semiseen kiinnitetdan yrityksissa huomiota. Vahinkojen ennaltaehkéi semi-
sen kannalta keskeisina tekijoind nahdaan henkildston koulutus ja yhteistyd kuljetusket-
jun osapuolien kanssa. Toistuvat vahingot pyritéén kitkemaan pois muuttamalla vahin-
gon aheutumiselle atistavia toimintatapoja, tarvittaessa yhteistydssa kuljetusketjun
kanssa.

Useissa haastatteluissa nousi esiin se, etta kuljetusvahinkojen valttaminen e ole yksit-
téinen tavoite yrityksen strategiassa, vaan se nivoutuu osaks suurempaa kokonaisuutta.
Kuljetusvahinkojen valttdminen on osa yrityksen riskienhallintaa ja laatuty6td, joissa
keskeista on riskien minimointi ja toiminnan kehittdminen ja tehostaminen. Laatujarjes-
telmien vaikutus ndkyy ennemminkin toimintamallin selkeytymisend kuin kuljetusva-
hinkojen méaran vahentymisena. Tosin laatujarjestelman seurauksena on saattanut myos
vahinkojen raportointi parantua, joten vertail evaa tutkimusta | aatuj arj estelman vaikutuk-
sesta vahinkojen maaréan on senkin vuoks vaikea tehda. Tyontekijatasolla laatujarjes-
telmilla el néhda olevan suurta vaikutusta paivittéiseen tyontekoon. Hyva ja tarkoituk-
senmukainen laatujérjestelma kuitenkin palvelee myos tyontekijédtasolla selkeina toi-
mintaohjeina, niiden noudattamisena ja kehittdmisend, vaikka sitd el tyontekijoille laatu-
jarjestelmand rummutettai sikaan.

Suomessa on pitkien valimatkojen vuoks paljon tavaran terminaalikasittelyd, jossa lasti
atistuu kasittelyvaurioille, kun tavaraa puretaan, siirretéén ja lastataan. Tyypillisesti
vahinko tapahtuukin terminaalikésittelyvaiheessa, jossa e kasitella lainkaan ns. omaa
tavaraa, jota kenties kasiteltéisiin varovaisemmin. Terminaaleissa kasitelléén paivittéin
suuret médrat erilaisia pakettga, joiden sisdltod eivét lastin kasittelijat 1aheskaan aina
tieda Tavaroiden asianmukainen suojaus ja riittévat varoitusmerkinnét ovat keskeisia
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vahinkojen ennaltaehkdisemisen kannalta. Vahinkojen ennaltaehkdisemisen kannalta
vahintéén yhtéa térkeda kuin edella mainitut, on tavaran oikeanlainen kasittely.

Myos haastatteluissa korostui inhimillisen tekijan vaikutus kuljetusvahinkoihin. Koska
inhimillinen tekija on kuljetusvahingoista suurimman osan takana, e kaikkia vahinkoja
pystytd valttdmadn niin kauan kuin ihmiset lastia kasittelevdt. Huolimattomuudesta,
tietdméattomyydestd, virhearvioinneista ja valinpitdméattomyydesta johtuvat vahingot
ovat aina mahdollisia ihmisten toimiessa kuljetusketjussa. Suuri osa my6s inhimillisista
vahingoista kuitenkin olisi estettdvissa ennaltaehkaisemalla vaaria toimintatapoja ja
pyrkiméalla vaikuttamaan tyontekijoiden asenteisiin niin, ettd kuljetusvahinkojen mini-
mointi olis myos tyontekijoiden keskuudessa entista tarkeampad. Tyontekijoiden asen-
teisiin vaikuttamisen merkitys kuljetusvahinkojen ennaltaehké semisessa todettiin myos
Nygrenin et al. (2011) tutkimuksessa.

Haastatelluissa yrityksi ssa asenteet kuljetusvahinkoja kohtaan ovat melko hyvin kohdal -
laan, ja yleisesti kuormien todettiin olevan Suomessa kohtuullisen hyvin lastattu ja si-
dottu. Yleensdkin Suomessa vallitsee vahva luottamus siihen, ettd kukin toimija hoitaa
osuutensa kunnolla. Sama patee myds logistiikka-alala. Toimintaa, |astausta ja sidonto-
ja valvotaan, mutta pistokoel uontoisesti. Kuljetusten turvallisuuden takaamisen e kui-
tenkaan tulisi perustua luottamukseen, vaan valvonnan tehostamista pidetdan tarkean,
mutta sen lisdaminen on valtava resurssikysymys.

Korkealla organi saatiotasolla toimivat henkil 6t nékevét kuljetusvahingot yrityksen mai-
ne- ja kustannuskysymyksen&a. Hyvan toimitusvarmuuden, kuljetusten turvallisuuden ja
hyvan asiakaspalvelun kokevat kilpailuvaltteina seka logistiikkapalveluyritykset etté
niiden asiakkaat, jotka pitdvét tuotteen laatua téarkednd. Jos tuotteen laatu ja paddtyminen
perille ehjana ovat lastinantajalle térkeitd, tuotteet myds pakataan hyvin ja niita ollaan
halukkaita kehittdmaén yhteistydssa logistiikkapalveluyritysten kanssa, etenkin, jos
pakkauksen kehittaminen paremmin kuljetusta kestéavaksi ei nosta pakkauskustannuksia.
Vahingot luonnollisesti sattuvat useimmiten suorittavalle henkil 6stdlle, joka lastin kans-
sa on kaytannossa tekemisissi. Tyontekijoiden asenteiden koetaan haastatelluissa yri-
tyksissa olevan kohtalaisen hyvét, mutta tyontekijéiden véilla on eroa ja jotkut aiheut-
tavat toisia enemman vahinkoja.

Asenteisiin ja tyohon suhtautumiseen voidaan vaikuttaa koulutuksen ja motivoinnin
kautta. Tiedon lisééntymisen todettiin tutkimuksen teoriaosuudessa vaikuttavan asentei-
siin, ja samalla tavalla kokivat my6s tutkimuksessa haastatellut henkil6t. Se, onnistu-
taanko koulutuksella vaikuttamaan asenteisiin, riippuu kuitenkin koulutettavien moti-
vaatiosta ja kyvysta omaksua saatu tieto. Koulutuksen tulisikin olla motivoivaa ja sovel-
lettavissa omaan tyohon, jotta Siitd saataisiin parhaat hyodyt. Nygrenin et al. (2011)
mukaan tietoisuuden lisédmisella on suorat myonteiset vaikutukset tuotevahinkojen
esiintyvyyteen ja kuljetusvahinkojen vahenemiseen, kun yritysten motivaatio lisdantyy
javahingontorjuntatyohon liittyvét asenteet muuttuvat.

Koulutuksella voidaan vaikuttaa asenteiden liséksi ennen kaikkea tietamattomyydesta
johtuvien kuljetusvahinkojen méaaraén. Etenkin terminaalityontekijéille tulisi lisdta
muun muassa VAK- ja ADR-kuljetuksiin, lastinkasittelyyn ja -sidontaan liittyvaa kou-
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lutusta. Haastatteluissa nousi esiin se, etta etenkdan tyontekijatasolla ei aina ndhda omaa
toimintaa osana kokonaisuutta eikéd ymmarretd oman toiminnan vaikutusta koko toimi-
tusketjuun. Kun ymmarrys oman toiminnan merkityksesta lisééntyy, kasvaa myos vas-
tuuntunto omasta tydsta ja siit, ettéa se tulee tehtya kunnolla.

Koulutuksen tulisi ollajatkuvaaja sen vaikutuksiatulisi pystya seuraamaan, jotta koulu-
tuksessa késiteltyja asioita e unohdettaisi, vaan ne jaisivat eldmaan sisaistettyina toi-
mintaohjeina. Koulutusta tulis suunnitella ja tarjota yhteisty6ssa kuljetusketjun osa-
puolten kanssa ja tarjota tarvittaessa asiakaskohtaisia koulutuksia, jos lastin kasittely
edel lyttaa erityiskohtelua.

Tutkimuksessa tehdyissd haastatteluissa korostui tyonjohtajien rooli tyontekijoiden
vamentgjana, mita tulis nykyistda enemman korostaa ja vahvistaa tyonjohdon edelly-
tyksid toimia tassa tehtdvassa. Tyonjohdon tehtdvand esimiesasemassa e ole ainoastaan
valvoa tytta ja tyon laatua, vaan se on keskeisessa asemassa seké tyontekijoiden moti-
voinnissa etté kouluttamisessa. Tyonjohto on linkkina tyontekijoiden jajohdon véilldja
sen asenteet heljastuvat tyontekijoihin. Tyonjohdon tehtéavand on antaa tyontekijdille
myds epavirallista koulutusta esimerkiks vapaiden keskustelujen ja ohjauksen muodos-
sa

Y lipéétdan yhteisydlld, avoimuudella ja tiedonvaihdolla sekd organisaation sisdllé etta
koko kuljetusketjussa voidaan vaikuttaa kuljetusvahinkoihin. Avoin tiedonvaihto ja
keskustelu auttavat saamaan ndkemyksid monipuolisesti kuljetusketjun osapuolilta,
huomaamaan epakohtia ketjussa ja kiinnittdmaan huomiota ndiden korjaamiseen. Toi-
saadlta hyvia kaytanttja benchmarkkaamalla ja jakamalla saadaan hyviks havaitut toi-
mintatavat lagjemmin ké&ytt6on. Organisaation sisdlla tyomotivaatio paranee, kun tie-
donvaihto on avointa ja ndkemyksia kuunnel laan.

12.2 Jatkotutkimus- ja kehitystarpeet

On huomattava, etta seka kansainvalisissa ettd suomalaisissa tutkimuksissa on havaittu,
etta vakuutusten piiriin kuulumattomat kustannukset ovat selvasti suurempia kuin va
kuutusten kattamat kustannukset (Nygren et al., 2011). Jatkotutkimuksen kannalta olisi-
Kin suotavaa, etta selvitettaisiin myés vakuutusten piiriin kuulumattomia kuljetusvahin-
kojen aiheuttamia kustannuksia, kuten valillisia kustannuksia ja sivukustannuksia. Olisi
tarkedd myoOs saada tilastotietoja niista vahingoista, joita e ilmoiteta vakuutusyhtidille,
vaan jotka yritykset hoitavat itse.

Kuljetusriskien hallinta tulee aloittaa riskien tunnistamisella ja arvioinnilla. Vasta tdméan
jalkeen voidaan valita asianmukaiset riskienhallintakeinot (Jarvinen & Juvonen, 2010).
Tilastollisen anayysin perusteella voitiin tunnistaa yleismmét ja korvausmaarataén
suurimmat  kuljetusvahinkolgjit. Tilastointi olikin kaikkein kattavinta vahinkolgjien
kohdalla ja niiden tilastointiin tunnutaan panostetun kaikkein eniten. Paneutumalla eri-
tyisesti kyseisten vahinkolgjien riskin vahentémiseen on mahdollista ehkaista kuljetus-
ketjun virheita ja tuotevahinkoja, vahentda kuljetusvahinkokustannuksia seké parantaa
kuljetusketjun varmuutta ja kilpailukykya. Kuitenkin vahinkojen taustalla olevat syyt
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olis myos tarkedé selvittda ja tilastoida kunnolla. Erityisesti vahinkojen taustalla olevia
syita selvittdmalla voidaan parhaiten tunnistaa ja hallita eri kuljetusvahinkoriskeja. Ti-
lastoinnin tulisi myds olla kattavampaa ja tarkemmin méaéritteleméttomia tai tuntemat-
tomiatilastoluokkiatulis valttaa.

Tutkimuksessa kaytettiin tilastomateriaalina kolmen eri vakuutusyhtion tilastoja. Koska
kuljetusvahinkojen tilastointitavat ja maaritelmét eivédt kuitenkaan ole yhtendisia, piti
tilastomateriaali kasitella ja muokata ja eri tilastoluokkia yhdistda, jotta tilastoja voitai-
siin kasitella kokonaisuutena. Tutkimuksen aikana oli tarkoituksena kasitella myos kul-
jetusvahinkojen yleisyytta riippuen |8htdmaasta ja madranpdastd, mutta tilastomateriaa-
lin lagjuuden ja merkintétapojen epdyhtendisyyden ja epatarkkuuden vuoks tdma oli
mahdotonta projektin aikargjoissa. Y htendinen maiden merkitseminen tilastoihin esi-
merkiksi maakoodga kayttamalla mahdollistais my6s maa- ja reittikohtaiset kuljetus-
vahinkoanayysit. Y htenaistdmalla kuljetusvahinkojen kirjaamistapoja, voitaisiin paran-
taa kuljetusvahinkojen tilastointia seka mahdollistaa kuljetusvahinkojen lagjempi tutki-
minen jaanalysointi.

Edella on todettu, ettd kuljetusvahinkoja tulee seurata ja niiden tulisi vaikutuksineen
olla mitattavissa. Tama edellyttda mittareita, joilla vahinkoja voidaan yhdenmukai sesti
seurata pidemmalldkin aikgaksolla Kuljetusvahinkojen mittaamismahdollisuuksien
parantamista pidetéan tarkednd, jotta vahingoista ja niiden seurauksista saataisiin katta-
vampaa tietoa ja vahinkoihin voitaisiin tarvittaessa puuttua tehokkaammin. Osana laatu-
jarjestelmia téllaisia mittareita on joissakin yrityksissa kehitetty, mutta harvoin seuran-
taa on tehty esimerkiksi henkildston koulutuksen vaikutuksesta asenteisiin, toimintaan
ja tavaran kéasittelyssa tapahtuviin virheisiin. Koulutuksen vaikutuksesta saattaa olla
mutu-pohjaista tuntumaa, mutta térkeda olis myos dokumentoida se, onko koulutukses-
ta havaittu olevan hyotya Koulutuksen vaikutuksia henkil6ston asenteisiin voitaisiin
selvittéd vaikkapa toi stettavalla asennemittauksella ennen ja jal keen koulutuksen ja seu-
rata myos sitd, ovatko asenteet muuttuneet pysyvasti vai ainoastaan hetkellisesti. Samal-
la tavalla voitaisiin seurata myds esimerkiksi toimintatavan muutoksen tai kuljetusket-
jun osapuolten tai organisaation sisdisen yhteistyon lisddntymisen vaikutuksia. Huomi-
oon voitaisiin ottaa myos tyohyvinvointi ja motivaatio. Télainen asenteiden, motivaati-
on ja tyohyvinvoinnin jatkuva seuranta voi toimia esimerkiks yrityksen siséisena osoi-
tuksena siitd, etta tyontekijoitd arvostetaan ja heidadn halutaan voivan hyvin tydssaan,
mutta se edellyttaa, etté epakohtiin myds aidosti puututaan. Systemagattisella seurannalla
voidaan parantaa myos yrityksen ulkoista kuvaa osoituksena siita, etté lastivahinkojen
ennal taehk&i semi seen on yrityksessa kiinnitetty huomiota.
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