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ESIPUHE

Kuljetusalan ja logistiikan tuotevahinkoja seké syitd niiden taustalla on selvitetty noin kymme-
nen vuotta sitten Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskuksen (MKK) Logis-
tiikka- ja kuljetusalan tuotevahinkojen minimointi (KUMI) -projektissa. Logistiikka-alalla on nous-
sut esille tarve selvittdd nykytilanne. Osana SataDiLogis-hankkeen toimenpiteitd on toteutettu
kuljetusvahinkoselvitys, jonka pohjalta tdma julkaisu tehty. Soveltuvin osin on tehty vertailua
KUMIn tuloksiin.

SataDiLogiksen kuljetusvahinkoselvityksen tulosten pohjalta voidaan todeta, ettd KUMIn johto-
paatokset ovat laajalti edelleen ajankohtaisia. Kuljetusvahinko katkaisee logistisen ketjun ai-
heuttaen laajasti kerrannaisvaikutuksia. Jotta kuljetusvahinkoja voitaisiin paremmin ehkaisté ja
vaikuttaa tehokkaammin niiden syihin, tulisi laatujérjestelmiin sisallyttéé laadun mittaamiseen
tarvittavat tilastointityokalut. Kuljetusvahinkojen kokonaiskustannukset tulisi selvittaa lapinaky-
vammin, ja ottaa mukaan my6s vahingot, joista ei haeta korvausta vakuutusyhti6ilta. Logistiik-
kasektorin kokonaiskuvan saamiseksi olisi tarkedd, ett tilastointia tehostettaisiin ja vahinkotie-
toja sekd tarkennettaisiin ettd yhdenmukaistettaisiin. Tahén keskusteluun tulisi ottaa mukaan
my0s vakuutusyhtidt. Liséksi yhteistyon lisddminen, kattaen koko kuljetusketjun ja kaikki sithen
liittyvat toimijat, olisi tarkedd kuljetusvahinkojen ehkaisyssa. Esimerkiksi alihankkijoiden audi-
toinnit tulisi ulottaa kaikkiin kuljetusketjussa toimiviin. Tavoitteena tulisi olla koko kuljetusketjun
kasittava riskienhallintapolitiikka.

MMM Pekka Sundberg on tehnyt kuljetusvahinkoselvityksen apuna KTM Anne E. Suominen. Sel-
vitys on osa Euroopan aluekehitysrahaston (EAKR) osarahoitteista Turun yliopiston Brahea-kes-
kuksen Merenkulkualan koulutuskeskuksen koordinoimaa ja yhdessa Tampereen yliopiston ja
Lansi-Suomen pelastusharjoitusalueen kanssa toteutettavaa SataDiLogis-hanketta (Hankekoodi:
A74723). My6s Rauman kaupunki osallistuu hankkeen rahoitukseen ja muilta osin hankkeen ra-
hoituksesta vastaavat toteuttajaorganisaatiot. Kohderyhména on koko logistiikka-ala ja valmis-
tavan teollisuuden toimijat. Tavoitteena on kuljetuslogistiikan turvallisuuden, tehokkuuden, var-
muuden ja kilpailukyvyn parantaminen sek& haitallisten ympéristévaikutusten vahentaminen.
SataDiLogiksen tulokset ovat vapaasti kdytettéavissé ja hyddynnettavissa.

Koronapandemia asetti omat haasteensa kuljetusvahinkoselvityksen toteuttamiselle. Kiitokset
haastatteluihin osallistuneille, tilastoja toimittaneille ja kyselyyn vastanneille. Kiitokset yhteis-
tyostd Rauman kauppakamarille, Satakunnan kauppakamarille, Suomen Osto- ja Logistiikkayh-
distys LOGYlle, LOGY Satakunnalle ja Lastiturvallisuustydoryhmé LASTUIle. Kiitokset SataDiLogik-
sen ohjausryhmaélle, rahoittajille ja toteuttajille.

Raumalla 28.10.2020

Anne E. Suominen
Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus
Turun yliopiston Brahea-keskus



TIVISTELMA

Selvityksen tarkoituksena on kartoittaa kuljetusriskien hallintaa sek& kuljetusvahinkoja ja -tur-
vallisuutta. Tapahtunutta kehitysta verrataan mygds aikaisempaan kayttéden vertailukohteena
Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskuksen (MKK) tekemid Logistiikka- ja kuljetusalan tuo-
tevahinkojen minimointi (KUMI) -projektin raporttien tuloksia. Tyd on tehty osana Euroopan
aluekehitysrahaston (EAKR) osarahoittamaa SataDilLogista. SataDiLogiksen tavoitteena on kulje-
tuslogistiikan turvallisuuden ja elinkeinotoiminnan edellytysten parantaminen Satakunnassa
maakunnan rajat ylittdvan TKI-yhteistyon pohjalta.

Selvityksessa nostetaan esille toimitusketjun kohtia, joissa tuotevahinkoja syntyy ja syita, jotka
johtavat tuotevahinkoihin. Tutkimuskysymykset kohdistuvat muun muassa tyypillisiin vahinkoi-
hin ja niiden syihin ja seurauksiin. Liséksi selvitetdan parhaita kaytantoja, kuljetusketjun yhteis-
tyotéa seka sitd, miten kuljetusvahinkojen hallinta ja torjunta on muuttunut 5-10 vuoden aikajéan-
teelld ja millaisena tulevaisuus nahdéan.

Selvitys koostuu lyhyesta teoriaosasta, kyselystd, teemahaastatteluista ja tilastoanalyysista. Ti-
lastoanalyysissa pyritaéan vertailtavuuteen KUMI-hankkeen tilasto-osuuden tulosten kanssa. Ti-
lastoanalyysiin aineiston toimitti yksi vahinkovakuutusyhtid. Tilastot perustuvat maksettuihin
korvauksiin kuljetusvahinkoluokituksen mukaisesti. Kysely tehtiin verkkokyselyna teollisuudelle,
kaupalle seké kuljetus- ja huolintaliikkeille. Kysely ja haastattelut kohdistettiin koko Suomeen.

Kuljetusriskeilla tarkoitetaan vahingonvaaroja, joille kuljetusketjussa oleva tavara joutuu alt-
tiiksi. Tavara esimerkiksi rikkoutuu tai katoaa kuljetuksen aikana. Riskejd arvioitaessa apuna voi-
daan kayttaa esimerkiksi kokemusperaista tietoa ja vahinkotilastoja. Riskin mittaaminen muo-
dostaa valttamattoman perustan muun muassa katastrofin torjunnalle, riskipolitiikan maaritte-
lylle ja toteutukselle ja riskien seurannalle

Kokonaisaineistossa sarkymiset edustivat korvattavien vahinkojen tapahtumamaarasta lahes
kahta kolmasosaa eli 63 %:a. KUMIn aineistossa luokittelu oli hieman erilainen, mutta sarkymisia
oli 64 % ja vaurioiden (damages) osuus oli 10 %. Sarkymisten osuus korvatavasta euromaéaréi-
sestd kokonaissummasta oli kolmannes. Seka kappale- ettd euromaaraisesti tarkasteltuna sar-
kymisten ja kastumisten suhteellinen osuus ei ole juurikaan muuttunut noin 10 vuodessa. Pie-
nempien vahinkolajien osalta ei aineiston suppeuden takia voida tehda yleistyksia. Kuljetusva-
hinkojen syista tarkeimpana voidaan pitaa kasittelyvirhetta. Kyselyssa inhimilliset virheet nousi-
vat selvésti suurimmaksi juurisyyksi. Kiire liittyy osittain inhimillisiin virheisiin, mutta se oli kui-
tenkin nostettu erilliseksi vaihtoehdoksi. Kolme eniten mainittua juurisyyta liittyvat inhimillisiin
tekijoihin. Sen sijaan logistiikkatoimintojen ulkoistus ei ollut merkittéva juurisyy.

Valtaosa (57 %) vastaajista ilmoitti, ettd yrityksessd on méaaritelty kuljetusvahinkoihin liittyvia
laatu- ja turvallisuustavoitteita. Kolmanneksella tavoitteita ei oltu méaritelty. Kolmella neljan-
nekselld yrityksista on sertifioitu laatujarjestelmd, mutta kuitenkaan kaikki néista eivat olleet
maadritelleet kuljetusvahinkoihin liittyvié laatu- ja turvallisuustavoitteita.



KUMI-raporttien johtop&aétokset ovat timankin selvityksen valossa edelleen ajankohtaisia. Laa-
tujérjestelmaan tulisi sisallyttdd laadun mittaamiseen tarvittavat tilastointitydkalut. Tilastoinnin
avulla varmistetaan, ettei vahinkokehitys paése kasvamaan toimitusketjussa liian suureksi. Mu-
kana yrityksen omassa tilastoinnissa pitdisi olla my6s ne vahingot, joista ei haeta korvausta va-
kuutusyhtiolta. Kuljetusvahinkojen kokonaiskustannuksista pitéisi olla myds yrityksissa parem-
min selvilla. KUMIn tuloksista kavi selvasti ilmi, ettd vakuutusyhtitiden vahinkotietojen tarken-
taminen ja yhdenmukaistaminen olisi tarpeen, jotta osapuolet voivat suhteuttaa oman vahinko-
tilanteensa kokonaisuuteen. Tassé suhteessa tilanne ei ole parantunut. Yksittdiset vakuutusyri-
tykset ovat osin jopa keventéneet tilastointia eik yhteisid tilastoja ole. Vakuutusalan toimijoi-
den olisi hyva ottaa keskusteluun se, tarvittaisiinko yhteisié kattavia tilastoja kuljetus- ja logis-
tiikkavahingoista.

Vahinko katkaisee koko logistisen ketjun ja saattaa tehda ketjun aikaisemman tyén merkitykset-
toméksi. Vahingosta syntyy usein lumipalloefekti, kun useat eri tahot kasittelevét vahingon seu-
rauksia. Yhteistyon lisédminen kuljetusketjussa olisi tarkedé. Kaksi kolmasosaa vastaajista il-
moitti, etta yritys suunnittelee kuljetusta ja sen toteuttamista yhdessé alihankkijoiden kanssa.
Yhteistyon taso vaihtelee keskusteluista lastaussuunnitelmaan tekoon yhdessa. Alihankkijoita
my0s auditoidaan, mutta yleensé ainoastaan kuljetusketjussa l&hinné olevaa. Pyrkimyksena pi-
téisi kuitenkin olla koko kuljetusketjun kasittava riskienhallintapolitiikka.

Haastatteluissa tuotiin vain vahan esiin parhaita kdytantoja. Koulutus mainittiin kuitenkin usein.
lastiturvallisuustyéryhméa LASTU mainittiin my6s hyvana alustana, jossa on kasitelty muun mu-
assa kuorman sidontaa. Koulutus on tehokas keino vaikuttaa tietoihin ja asenteisiin, jotka kay-
tannon elamassa konkretisoituvat kuljetusvahinkojen maaran vahenemisené. Kuljetuksen laa-
dun paraneminen puolestaan heijastuu lisdédntyneend asiakastyytyvaisyytena.
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1 JOHDANTO

Tuotannollisissa ja kaupan yrityksissd kuljetusvahingot jadvat yleensa hyvin pieneksi liikevaih-
toon suhteutettuna. Yrityksen riskienhallinnassa korostuvat silloin suuremmat liiketoimintariskit
javaarana on, etté logistiikka- ja kuljetusriskit jadvat vahaiselle huomiolle. Logistiikkaoperaatto-
reilla kuljetusvahinkoriskeill& on luonnollisesti suurempi merkitys.

Usein yrityksissa kiinnitetédn huomiota vain kuljetusvahinkojen suoriin kustannuksiin, jolloin
huomiotta jaavat valilliset ja epdsuorat kustannukset. Kuljetusvahingon selvittely vaatii usein
esimerkiksi useamman henkilon tydpanosta, jota ei kustannuksissa oteta huomioon. Epasuo-
remmin lukuisat kuljetusvahingot voivat vaikuttaa asiakkaan kokemaan laatumielikuvaan, jolloin
yrityksen maineriskit saattavat konkretisoitua. Tutkimuksissa on myos todettu, ettd vakuutusten
piiriin kuulumattomien kuljetusvahinkojen kustannukset ovat selvasti suurempia kuin vakuutus-
ten kattamat kustannukset. Liséksi on painotettava sitg, ettd kun tavara, informaatio ja rahat
liikkuvat kuljetusketjussa, pitéisi myds riskienhallinnan tapahtua kuljetusketjun tasolla. Kuljetus-
ketjunakokulma on siindkin mielessa tarked, ettd Suomen ulkomaankaupan kuljetuksissa kayte-
téén yleensd useampaa kuin yhté kuljetusmuotoa.

Koska tdman selvityksen yhtend tehtdvana oli verrata tuloksia noin 10 vuotta sitten tehtyjen
KUMI-projektin tuloksiin, on syytd katsoa, minkélaisia johtopaatoksia ja suosituksia KUMI-pro-
jektin raporteissa annettiin. Raporteissa korostettiin mittaamisen merkitysté. Kehittdmiselle on
térkeéa, ettd laadulle nimetéan mittarit. PAAmaaréné pitéisi olla jatkuva kehittdminen. Kuljetus-
ketjun laatujohtamisjérjestelmaan voitaisiin KUMIn suositusten mukaan sisallyttéd koko ketjun
lapéiseva laadunhallintajarjestelma. Suosituksen mukaan kuljetusyritykselle tulisi jarjestéd mah-
dollisuus arvioida lastinantajan toimintaa laadullisessa mielessa.

Mittaamiseen liittyy l&heisesti tilastointi. KUMIn johtop&&toksissa todettiin, ettd vaikka yrityk-
sillé oli kaytosséén laatujérjestelmid, kaikista jarjestelmista ei ollut saatavissa kattavia tietoja
kuljetusvahingoista. Jos tietoa onkin, useassa yrityksessa kuljetusvahinkoihin reagoidaan vasta,
kun datassa nakyy kuljetusvahinkopiikkeja.

KUMI-projektissa suositeltiin myds sitd, ettd kaikki kuljetusvahingoista aiheutuvat kustannukset
tulisi selvittaa sisaltdéen myods vakuutusten piiriin kuulumattomien kuljetusvahinkojen aiheutta-
mat kustannukset. Kustannuksista olisi mahdollisimman tarkkaan selvitettava lisaksi vélilliset ja
sivukustannukset. Olisi tdrkedd saada myos muita tilastotietoja niista vahingoista, joita ei ilmoi-
teta vakuutusyhtidille, vaan jotka yritykset hoitavat itse.

Tilastollisen analyysin perusteella voitaisiin tunnistaa yleisimmat ja korvausméaaraltaan suurim-
mat kuljetusvahinkolajit. Paneutumalla erityisesti kyseisten vahinkolajien riskin vahentédmiseen
olisi mahdollista ehkaisté kuljetusketjun virheitd ja tuotevahinkoja, vahentéa kuljetusvahinko-
kustannuksia sek& parantaa kuljetusketjun varmuutta ja kilpailukykyé. Vahinkojen taustalla ole-
vat syyt olisi myos tarkeada selvittad ja tilastoida kunnolla. Vahinkojen ja niiden syiden liséksi suo-
siteltiin myds mittaamaan koulutusten vaikutusta asenteisiin ja kuljetusvahinkoihin.
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KUMIn suositukset ovat p4aosin viel&kin ajankohtaisia. Kuljetusketjun merkitys on edelleen kas-
vanut muun muassa siita syysta, ettd logistiikkatoimintojen ulkoistaminen on jatkunut. Fokus
olisi kohdistettava kuljetusketjuun ja laajemminkin toimitusketjuun. Uudet teknologiat, muun
muassa lohkoketjuteknologia ja esineiden internet antavat mahdollisuuden tarkastella kuljetus-
ketjua kokonaisvaltaisesti. Tassé selvityksessa ei oteta kantaa toimijoiden rooleihin, esimerkiksi
toimitusketjun johtajuuteen. Lohkoketjuteknologian avulla tieto, jolle logistiikkaketjun toimen-
piteet voidaan perustaa, on luotettavaa, reaaliaikaista ja kaikille ketjun jasenille avointa. Audi-
tointeja voitaisiin lisata kuljetusketjussa seka yla- ettd alavirtaan. Ongelmana on, ettd olisi pys-
tyttéva yhdistdmaan puolueettomuus ja eri kuljetusmuotojen tuntemus, jos kuljetusketjun jase-
net auditoivat toisiaan.

1.1 Taustaa

Kuljetusvahinkoselvitys on osa Euroopan aluekehitysrahaston (EAKR) osarahoittamaa SataDilLo-
gista. SataDiLogiksen tavoitteena on kuljetuslogistiikan turvallisuuden ja elinkeinotoiminnan
edellytysten parantaminen Satakunnassa maakunnan rajat ylittdvan TKI-yhteistyon pohjalta. Li-
saksi tavoitteena on edistaa ja vahvistaa kuljetusturvallisuuteen liittyvid verkostoja ja niiden kan-
sainvalistymistd. SataDiLogiksen ansiosta kuljetusturvallisuuden jatkokehitystoimet pystytdan
kohdistamaan téarkeimpiin kehityskohteisiin. SataDiLogiksen kohderyhmana ovat meriklusteri-
ja logistiikka-alan sek& valmistavan teollisuuden toimijat.

SataDiLogiksessa toteutetaan teemallisia seminaareja ja tyopajoja, kehitetéén ja pilotoidaan
verkkokursseja. Pelillistdmiseen on oma tutkimus- ja kehityskokonaisuutensa. Lisaksi suorite-
taan muun muassa turvallisuusraportointi -mobiilisovelluksen pilotoinnit kuljetusalalla. Verkos-
toitumisella ja sidosryhméyhteistydlla tuodaan esiin satakuntalaista korkeakoulu- ja TKI-osaa-
mista seké vahvistetaan yhteistyépohjaa.

Osana SataDiLogista Turun yliopiston Brahea-keskuksen Merenkulkualan koulutus- ja tutkimus-
keskus (MKK) teki kuljetusvahinkoselvityksen, jonka tulos tdm4 julkaisu on. Selvityksen tarkoi-
tuksena on kartoittaa kuljetusriskien hallintaa seké kuljetusvahinkoja ja -turvallisuutta. Lisaksi
verrataan tapahtunutta kehitysté aikaisempaa kayttéen vertailukohteena MKK:n tekemia KUMI-
projektin raporttien tuloksia. Teoriatasolla kartoitetaan my6s uudempaa kirjallisuutta.

Kuljetusalan ja logistiikan vahinkojen minimointi (KUMI) -projektin tarkoituksena oli tutkia logis-
tiikkka-alan tuotevahinkoja ja muodostaa kuvaus tuotevahinkoherkkyydesta ja tuotevahinkojen
syista sekéd selvittdd mahdolliset kehitystarpeet ja riskienhallintakeinot. MKK julkaisi kaksi ra-
porttia: Nygren et al. Kuljetusalan ja logistiikan tuotevahingot (MKK B 181/2011) ja Holma et al.
Kuljetusvahingot tilastoissa ja asenteet niiden takana (MKK B 191/2012). Julkaisussa B 191 sy-
vennyttiin vakuutustilastojen kautta kuljetusvahinkojen syihin ja seurauksiin ja haastattelujen
kautta siihen, miten kuljetusvahinkoihin suhtaudutaan yrityksissa.
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1.2 Tutkimuksen tavoitteet, tutkimuskysymykset ja toteutus

Selvityksessa nostetaan esille toimitusketjun kohtia, joissa tuotevahinkoja syntyy ja syitd, jotka
johtavat tuotevahinkoihin.

Tutkimuskysymyksié ovat muun muassa:

o Mitké ovat tyypillisia vahinkoja?

e Misté vahingot johtuvat eli vahinkojen syyt?

o Millaisia seurauksia vahingoilla on?

e Mihin kohtaan kuljetusketjussa vahingot keskittyvat?

o Miten l&helta piti -tilanteita hallitaan?

o Millaisia hyvid kéytantojé yrityksissa on?

o Minkalaista on yhteisty0 kuljetusketjussa kuljetusvahinkojen hallinnassa ja kuinka
lapindkyvaa se on?

e Minkalaisia kehitystoimenpiteita yrityksilla on kuljetusvahinkojen hallinnassa?

e Miten kuljetusvahinkojen torjunta ja hallinta on muuttunut 5-10 vuoden siséll&?

o Millaiset ovat kehitysndkymat logistiikassa ja kuljetusvahinkotydssa?

Erityisesti tilastoanalyysissa pyritdan vertailtavuuteen KUMI-hankkeen tilasto-osuuden tulosten
kanssa. Tilastoanalyysissa selvitetddn padosin samoja asioita kuin KUMI-projektin tilasto-osuu-
dessa. Naité ovat esimerkiksi yleisimmat vahinkolajit ja vahinkojen syyt ja yleisimmat vahinkola-
jit riippuen kuljetusmuodosta. Ndin voidaan verrata sitd, miten tilanne on muuttunut noin 10
vuotta sitten suoritetun KUMI-projektin tuloksiin ndhden.

1.3 Tutkimuksen toteutus ja rakenne

Selvityksessd suoritetaan lyhyt kirjallisuuskatsaus vahinkotapahtumien teoriaan. KUMI-projektin
julkaisussa B 181 suoritettiin laaja kirjallisuuskatsaus, johon nyt suoritettava kuljetusvahinkosel-
vitys padosin tukeutuu ottaen kuitenkin huomioon myds uudemmat teoriat. Teorioiden kehitte-
lyssd ei ole juurikaan tapahtunut edistysta 10 vuoden aikana eika kuljetusvahinkoja ole tutkittu
juuri muuten kuin opinndytetasolla I&hinn& ammattikorkeakouluissa. Julkaisussa B 181 on esi-
merkiksi laajalti tarkasteltu laadun hallintaa kuljetusketjussa, eikd sité nahty tarpeelliseksi tois-
taa nyt kasilla olevassa julkaisussa. Teoriaosuuden fokus on toimitusketjun hallinnassa.

Padosa selvityksestd koostuu kyselystd, haastatteluista ja tilastoanalyysista. Kysely tehtiin verk-
kokyselyné teollisuudelle, kaupalle seka kuljetus- ja huolintaliikkeille. Yritysten valinnassa otet-
tiin huomioon teollisuuden eri toimialat. Kyselyn pohjalta valittiin vapaaehtoiset haastateltavat
yritykset. Haastattelun muoto oli puolistrukturoitu teemahaastattelu. Kysely ja haastattelut koh-
distettiin koko Suomeen.

Tilastoanalyysiin aineiston toimitti yksi vahinkovakuutusyhtid. Tilastot perustuvat maksettuihin
korvauksiin kuljetusvahinkoluokituksen mukaisesti. Tilastoista laskettiin kokonaisméarat seka
erilaisia jakauman tunnuslukuja. Noin 10 vuotta sitten useampi vakuutusyhtié oli valmis luovut-
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tamaan tilastoja tutkimuskaytt6on, mutta liikketoimintaympdristén muutosten takia téhan ei ol-
lut endd valmiutta eik& yksityiskohtaisia julkisia tilastoja ole. Suoranaista vertailtavuutta ei sen
téhden saatu KUMI-projektin tilasto-osuuden tuloksiin. KUMIlla oli kdytdssddn huomattavasti
enemman vahinkotapahtumia siséltaneet tilastot sekd enemmén tutkimusresursseja ja aikaa.
Tassé selvityksessé toteutettiin verkkokysely, jollaista KUMIssa ei toteutettu. Talla pyrittiin tar-
kentamaan ja laajentamaan tilastoanalyysill& saatua kuvaa kuljetusvahingoista.

Raportti siséltdd johdannon, teoriaosuuden, tilastoanalyysin, kyselyn tulokset ja haastattelujen
paakohdat kaikki omina lukuinaan. Lopuksi esitetdan yhteenveto. Yksityiskohtaisemmat kuvauk-
set tilastoanalyysin, kysely- ja haastattelututkimusten toteutuksesta ja tuloksista on esitetty
niita kasittelevissa luvuissa.
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2  KULJETUSVAHINGOT JA RISKIENHALLINTA

Sanalla riski tarkoitetaan yleiskielessé vaaraa tai uhkaa. Jotain epédedullista voi tapahtua henki-
I6ille tai omaisuudelle. Riski pitéa sisdllaan siten vahingollisen, haitallisen, epamiellyttavan tai
vaarallisen tapahtuman mahdollisuuden. (Juvonen et al.)

Riskiin siséltyy kolme tekijéaé:
e tapahtumaan liittyva epdvarmuus
e tapahtumaan liittyvat odotukset
e tapahtuman laajuus ja vakavuus

Tapahtumaan tulee l&htékohtaisesti sisaltyd epdvarmuutta. Jos tapahtuman seuraus tai tulos on
téysin ennalta tiedossa, kyseessa ei ole riski. Epdvarmuuden aste eli todennakaisyys voi vaihdella
paljon eri tapahtumien kesken. Todennékdisyys voidaan arvioida laskennallisesti vain niiden ris-
kien osalta, jotka ovat tyypillisia. (Juvonen et al.)

Odotukset vaikuttavat siihen, millaisena koemme riskin ja sen mahdollisen toteutumisen. Koe-
tun riskin suuruuteen vaikuttavat myos tapahtuman laajuus ja merkityksellisyys. Riskié voidaan
arvioida kokemusperdisesti, tutkimusten avulla tai laskennallisesti. Laskennallisessa maaritte-
lyssa kaytetdéan usein kahta komponenttia ja odotukset jatetdén ottamatta huomioon: Riski =
Todennakoisyys x Riskin vakavuus. (Juvonen et al.)

Juvonen et al. madrittelee kasitteet seuraavasti: Riskin todennékdisyydella tarkoitetaan riskin
sattumistiheytté. Vaikka todennékaisyys olisi pieni, se ei tarkoita sitd, etteikd riski voisi toteutua
yksittdisen yrityksen kohdalla. Riskin vakavuudella tarkoitetaan riskin toteutumisesta aiheutu-
vaa todennékdistd menetystd. Katastrofaalinen riski johtaa pahimmassa tapauksessa yrityksen
toiminnan loppumiseen. Riskin suuruudella tarkoitetaan riskin aiheuttamaa uhkaa yritykselle.
(Juvonen et al.)

Vahinkoriskilla tarkoitetaan vakuutettavissa olevaa riskid. Tassa julkaisussa kéasitellaén nimen-
omaan kuljetuksen vahinkoriskeja. Vahinkoriski siséltaé vain tappion mahdollisuuden, kun taas
liiketoimintariski voi muuttua myds positiiviseksi, jolloin riski sisdltdd mahdollisuuden. Kuljetus-
riskeilla tarkoitetaan vahingonvaaroja, joille kuljetusketjussa oleva tavara joutuu alttiiksi. Tavara
esimerkiksi rikkoutuu tai katoaa kuljetuksen aikana. (Juvonen et al.)

Inkilainen (2009) viittaa tutkimukseen, jossa selvitettiin jakeluketjun ongelma-alueita lahivuo-
sina. Siind suurimpana ongelma-alueena nghtiin jakelutien hairiot ja riskit. Toiseksi suurimpana
ongelmana nahtiin jakelutien johtajuus ja kolmantena tuotteiden ja palveluiden toimituksen oi-
kea ajoitus. Ongelma-alueina mainittiin myos esimerkiksi informaation saumattoman kulun
mahdollistaminen uuden teknologian avulla ja luottamuksellisten suhteiden luominen ketjun eri
toimijoiden vélille. N&ill4 kaikilla on rajapintoja kuljetukseen ja kuljetusvahinkoihin.

Inkilainen (2009) analysoi hankintoihin liittyvien kuljetusten riskeja ostoportfolion avulla. Se
koostuu x-akselilla kuvattavasta ostovolyymisté ja y-akselilla hankinnan vaikeudesta. Tuotteet
jaetaan neljaén luokkaan (Kuva 2.1).
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Kuva 2.1. Ostoportfolion neljé luokkaa (Inkil&inen)

Hankintatoimen kuljetuksiin sisdltyy monia riskeja. Lasti voi esimerkiksi vaurioitua tai kadota.
Ostamisen vaikeutta lisddvat muun muassa toimittajan monopoliasema, toimittajien etdinen si-
jainti sek& kulttuuri- ja aikavythyke-erot. Ostotilanteen vaikeus merkitsee myds ostamisen ris-
ki&. Riski on suurimmillaan strategisten nimikkeiden kohdalla. Vaikka pullonkaulatuotteet vievat
vain pienen osan ostobudjetista, niiden loppuminen saattaa pysayttédé ostavan yrityksen koko
tuotantoprosessin. Ajattelua voidaan soveltaa myds kuljetusten suunnitteluun ja riskien hallin-
taan. Riskeihin varaudutaan ulkomaan kaupassa Incoterms-toimituslausekkeiden avulla. Toimi-
tuslauseke voidaan valita sen mukaan, mihin ostoportfolion luokkaan ostettava tuote kuuluu.
(Inkildinen)

Nygrenin mukaan Vuorinen on todennut, ettd materiaalivahinkojen seurantaan voidaan kayttaa
hyvin saman tyyppisid mittareita kuin tyoturvallisuuden mittaamiseen. Se syntyykd onnetto-
muudesta haittaa ihmiselle, tavaralle vai molemmille riippuu usein sattumasta. (Nygren et al.)
Monia ty6turvallisuuteen kehitettyja teorioita voidaankin soveltaa logistiikan tavaravahinkoihin.
Naista yleisesti kaytettyja ovat dominoteoria ja jadvuorimalli.

Heinrich on kehittanyt niin sanotun dominoteorian (kuva 2.2), jossa jokaista vahinkoa kohden
voi 16ytad nelja tekijag, joiden tapahtuminen johtaa onnettomuuteen. Nama tekijat ovat vaa-
ranlainen sosiaalisen ympariston opastus, inhimillinen virhe, vaarallinen toiminta ja mekaani-
nen/fyysinen vaara, jotka johtavat onnettomuuteen ja sité kautta vahinkoon. Onnettomuudesta
johtunut vahinko voi olla henkil-, ymparisto- tai tuotevahinko. Dominomalli pyrkii havainnollis-
tamaan sité, ettd vahingon syité tutkiessa ei kannata pyséahtyéa vain vaarallisen toiminnan tai me-
kaanisen/fyysisen vaaran tekijoiden selvittdmiseen, koska silloin todellisen ennaltaehkéisyn kan-
nalta dominoteorian edelliset tekijat eli sosiaalinen ymparisto ja inhimillinen virhe jadvat huo-
miotta. (Nygren et al.)
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Kuva 2.2. Heinrichin dominoteoria (Nygren et al.)

Heinrich on kehittéanyt myés niin sanotun jaddvuorimallin tapaturmien syntyperésta. Sen mukaan
jokaista vakavaa tapaturmaa kohden tapahtuu 30 lieva4 tapaturmaa ja 300 vaaratilannetta. Mal-
lista voidaan luoda niin sanottu tapaturmapyramidi, jota on kehitetty vastaamaan nykypaivan
realiteetteja (kuva 2.3): jokaista vakavaa tapaturmaa kohden tapahtuu 10 lievéé tapaturmaa, 30
materiaalivahinkoja siséltavaa vaaratilannetta seka 600 vaaratilannetta. Tahan jaavuoriteoriaan
I0ytyy useita viittauksia ja sovelluksia. Esimerkiksi tapaturmavakuutuslaitosten liiton tekemén
ammatillisten onnettomuuksien pyramidin, mukaan vuonna 2005 tapahtui 107 947 lievaa tapa-
turmaa, 11 025 vakavaa tapaturmaa jal46 kuolemaan johtanutta tapaturmaa. (Nygren et al.)

1 kuolemantapaus

10 lievaa tapaturmaa

30 vaaratilannetta, joissa
materiaalivahinkoja

/ \ 600 vaaratilannetta

Kuva 2.3. Jadvuoriteoria tapaturmapyramidina (Nygren et al.)

Maarallisesti suurimmat kuljetuksiin liittyvat riskit ovat yleensa lastin vahingoittumiseen liittyvat
tapahtumat tai se, etta tavara ei saavu oikeaan aikaan oikeaan paikkaan. Riskin toteutuminen
voi johtua esimerkiksi inhimillisesté erehdyksestd, huolimattomuudesta, tahallisuudesta tai ka-
luston rikkoutumisesta. Vesterinen on esittanyt kuljetusriskien muistilistan
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Taulukko 2.1. Kuljetusriskien muistilista (Vesterinen)

Henkilokunta Henkilokunta on koulutettu ja perehdytetty tehtéviinsa

Kuljetuskalusto ja reitti Kuljetuskalusto huolletaan sé&nnéllisesti

Kuljetuskalusto sopii lastin kuljettamiseen

Ulkopuolisten paasy lastitilaan on estetty

Kuljetusreitti sopii lastin kuljettamiseen

Lasti Lastin kuormauksessa ja tuennassa noudatetaan huolellisuutta

Vaarallisten aineiden kuljetuksessa kaikki viranomaisméaéaraykset
tayttyvat

Kuljetuspakkaukset sopivat kuljetustapaan

Kuormauksessa ja kuljetuksessa huomioidaan sdan aiheuttamat
tekijat

Pakkausten merkinnat ovat asianmukaiset

Asiakirjat ovat ajan tasalla

Terminaalialue Liikennejérjestelyt ovat turvalliset ja selkeat

Alue- ja kulunvalvontajarjestelma on vaatimusten mukainen

2.1 Riskienhallinta

Yrityksen riskienhallinnan ensisijaisena tehtdvéna on varmistaa liiketoiminnan hairiottémyys
kaikissa tilanteissa. Tehokkaan riskienhallinnan edellytyksenéd on tietoisuus kaikista yritysta
mahdollisesti uhkaavista riskeista. Riskienhallinta on tietoista, suunnitelmallista ja jarjestelmal-
list& toimintaa riskien ja niisté aiheutuvien vahinkojen vahentamiseksi. (Vesterinen)

Riskienhallinnan hyodyt konkretisoituvat muun muassa suurena asiakastyytyvaisyytend ja
muina liikketoiminnan hy6tyiné. Edellytyksena kuitenkin on johdon sitoutuminen. (kuva 2.4)

Liiketoiminallinen hyoty
Hipwa riskienhallints Halrlc?ttqmyy?s S - Lisaa tehokkuutta
. . . - Keskeytysriskien minimointi - Parempitulos
- Johdon sitoutuminenja o L -
S :> - Suuri asiakastyytyvaisyys —\ - Motivoitunut henkilokunta
g - Uskotttavuus kumppanien - Suuri asiakastyytyvaisyys
- Koko henkilokunta mukana P ;
nakokulmasta - Uskottavuus kumppanien
nakokulmasta

Kuva 2.4. Riskienhallinnan hyddyt ja niiden edellytykset (Vesterinen)

Yrityksen riskienhallinnan tulee pitaa siséllaan nelja eri osa-aluetta. Néma ovat riskien tunnista-
minen, riskien arviointi, riskien rajoittaminen / riskienhallintamenetelméat ja riskien valvonta. Yk-
sinkertaisimmillaan riskienhallinta voidaan hahmottaa kuvan 2.5 mukaisesti.
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Riskien Riskien Riskien rajoittaminen / Riskien

tunnistaminen :/[\ arviointi :'\l/ Riskienhallintamenetelmat :I\l/ valvonta

1p |

Kuva 2.5. Riskienhallintaprosessi. (Vesterinen)

Riskien tunnistaminen on yrityksen riskienhallintaprosessin tarkein askel, koska vain tunnistet-
tuihin riskeihin voidaan varautua. Kaikki yrityksen toimintaan liittyvat riskit on tiedostettava
koko laajuudessaan. Riskien tunnistaminen on syyté tehdé saanndollisesti. Riskienhallintasuunni-
telma olisi péivitettdva vahintdan vuosittain. (Vesterinen) Erityisesti pk-yritysten tarpeisiin on
kehitetty erilaisia kysymyssarjoja, joiden avulla keskeiset yrityksen riskit voidaan kartoittaa (Ju-
vonen et al.).

Riskien arviointi maaritellaan ISO 31000 -standardin mukaan hieman toisin. Se koostuu kolmesta
eri osa-alueesta. Naitd ovat riskien tunnistaminen, riskianalyysi ja riskien merkityksen arviointi.
Yleisesti riskienhallinnan terminologiassa riskianalyysi pité4 siséllaan riskien arvioinnin. (Juvonen
etal)

Riskianalyysiin tai Vesterisen mukaan riskien arviointiin on olemassa erilaisia arviointityokaluja.
Yksinkertaisimmillaan tyokalu voi olla arviointitaulukko, jossa riskin suuruus arvioidaan as-
teikolla vahainen/haitallinen/vakava ja riskin todenn&kdisyys asteikolla epatodennakoi-
nen/mahdollinen/todenn&kdinen. Yksittéisen riskin vakavuus saadaan taulukosta asteikolla
merkitykseton/vahainen/kohtalainen/merkittava/sietamaton. Riskienhallinnassa voi kayttaa
my0ds kehittyneempié tyokaluja, joissa riskin todennakodisyyden ja suuruuden lisédksi otetaan
huomioon riskien raportointijarjestelmat ja eri riskienhallintakeinot. Markkinoilla on erilaisia ris-
kienhallintaohjelmistoja. (Vesterinen)

Taulukko. 2.2. Riskien arviointitaulukko (Vesterinen toim.)

Vahainen Haitallinen Vakava
Epatodennakdinen Merkitykseton V&hainen Kohtalainen
Mahdollinen V&hainen Kohtalainen Merkittava
Todennakdinen Kohtalainen Merkittava Sietdmaton

Riskin todennékdisyyden on kuitenkin todettu olevan kdanteinen verrattuna riskin vakavuuteen.
Pienid vahinkoja sattuu usein, mutta niista yritykselle koituva menetys on pieni. Pienen vahingon
ennustettavuus on my6s helppoa. Suurten vahinkojen lukumaéré on pieni ja ennustettavuus
vaikeaa. (Juvonen et al.)
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Taulukko 2.3. Riskianalyysitaulukko riskityypin ja lukumaaran kdénteisend verrannollisuutena (Juvonen
etal.)

Riskityyppi Lukumaara Odotettavissa Ennustettavuus
e olevan tappion
(Vakavuus) (Todennakoisyys) SUtrOUE
pieni suuri pieni todennakdinen 1 v.
aikana
keskinkertainen pieni keskinkertainen todenn&kdinen 10 v.
aikana
suuri erittain pieni suuri ennustettavuus
heikko

Riskit johtuvat kolmesta asiasta: kontrollin puute, tiedon puute ja ajan puute. Kontrollin puute
ilmenee esimerkiksi yrityksissé kontrolloida luonnonvoimia. My6s ihmisten, resurssien, tiedon
ja ajan kontrollointi on haasteellista. Tiedon puute aiheutuu siitd, etta tieto on esimerkiksi epé-
téydellistd, epdluotettavaa tai se ei ole ennustettavissa olevaa. Ajan puutteen johdosta p&atok-
set voidaan tehd& ilman tietoa. (Juvonen et al.)

Riskien tunnistamisessa pyritaan havaitsemaan vaaran mahdollisuudet, etsimaén riskien syyt ja
arvioimaan niista aiheutuvat seuraukset. Tunnistaminen perustuu saatavilla olevaan kokemuk-
seen ja tietoon. Riskeja arvioitaessa apuna voidaan kayttaad esimerkiksi kokemusperéista tietoa
ja vahinkotilastoja. Riskianalyysi on tarkea tyokalu suunnittelussa, ennustamisessa, ymmartami-
sessd ja epéatietoisuuden késittelyssa. Riskin mittaaminen muodostaa valttdméattdman perustan
muun muassa katastrofin torjunnalle, riskipolitiilkan méaarittelylle ja toteutukselle ja riskien seu-
rannalle. Riskianalyysi léhtee ajatuksesta, etté kullekin riskikohteelle mé&éritelladn suurin mah-
dollinen vahinko, joka voidaan ilmaista euroina tai prosentteina riskikohteen arvosta. Riskeja
arvioitaessa arvioidaan usein vain yrityksen sisaisa riskeja. Pitéisi kuitenkin muistaa, etta yritys
on pitkan tuotantoketjun osa. (Juvonen et al.)

2.1.1 Riskien rajoittaminen ja riskienhallintamenetelmat

Yrityksen riskienhallintaprosessin tarkoituksena on rajata riskit yrityksen johdon méaéarittamalle
tasolle ja I0ytaa kullekin tunnistetulle riskille jarkeva ja kustannustehokas riskienhallintamene-
telma. Riskienhallintamenetelmi& ovat vakuuttaminen, riskien pienentdminen, riskin pitdminen
ja riskin valttdminen tai jakaminen. Riskin pienentdminen, jolloin vahinkoa pyritdédn minimoi-
maan, tapahtuu esimerkiksi jatkuvuussuunnittelun tai henkilokunnan koulutuksen kautta. Riski
voidaan pitad, jos sen poistamiseen ei kannata panostaa. Riskin poistaminen tai vélttdminen tu-
lee yleensa kysymykseen, kun yritys on arvottanut riskin painoarvon niin suureksi, etta yritys ei
halua joutua tilanteeseen, jossa riski saattaa toteutua. Riskin valttdminen tapahtuu yleensé kou-
lutuksella, teknisilla ratkaisuilla tai pidattaytymalla kokonaan jostain toiminnasta. (Vesterinen)
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Vakavuudeltaan merkittavia riskejé ei yleensa voida poistaa, mutta niité kannattaa pienentaa
erilaisin toimenpitein kuten henkildston kouluttamisella, tydsuojelutoimenpiteilld ja erilaisilla
varaussuunnitelmilla (Nygren et al.). Riskien pienentdmisessé tavallisin keino on vahingontor-
junta, jonka avulla pyritdan joko kokonaan estdmaan vahingon syntyminen tai pienentdmaéan
riskin toteutumisen aiheuttamaa vahinkoa (Juvonen et al.).

2.1.2 Vakuutukset riskienhallintakeinona

Tavarankuljetusvakuutuksella vakuutetaan kuljetuksen kohteena olevaa tavaraa. Tavarankulje-
tusvakuutuksen ottaa yleensé se kaupan osapuoli, jolla on kauppasopimuksen mukaan riski ta-
varavahingoista kuljetuksen aikana mukaan lukien kuljetuksen kuuluvat vélivarastoinnit. Vas-
tuun méarittelyyn kauppasopimuksessa kaytetddn yleensa vakiintuneita toimituslausekkeita
(esimerkiksi Incoterms 2020 tai Finnterms 2001). Kuljetusvakuutusta kdytetddn myos niissa kul-
jetuksissa, joissa myyjélla on vakuuttamisvelvollisuus toimituslausekkeen (CIF ja CIP) mukaan.
(Logistiikan Maailma)

Tavarankuljetusvakuus voidaan ottaa joko kertavakuutuksena jokaiselle vakuutettavalle kulje-
tukselle erikseen tai jatkuvasti voimassa olevana vuosivakuutuksena. Kertavakuutus sopii yrityk-
selle, jolla on harvoin kuljetuksia tai jonka kuljetuksista ainoastaan pieni osa on niin arvokkaita,
ettd niiden vakuuttaminen on tarpeellista. Jatkuvasti voimassa oleva vuosivakuutus kattaa va-
kuutusyhtion kanssa sovitut kuljetukset ja vakuutusmaksu perustuu joko vakuutettujen kulje-
tusten yhteismaéaraén tai yrityksen liikevaihtoon. (Juvonen et al.)

Vakuutuksen laajuus, voimassaoloalue ja muu siséltd ovat sovittavissa tarpeen mukaan. Kulje-
tusvakuutuksen toteuttaminen olisi tehtévé linjassa yrityksen riskienhallinta- ja vakuutuspolitii-
kan kanssa. (Juvonen et al.)

Kuljetusvastuuvakuutuksella vakuutetaan rahdinkuljettajan, huolitsijoiden tms. vastuuta kulje-
tettavakseen tai kasiteltdvékseen ottamasta tavarasta. Rahdinkuljettajalla on vastuu haltuunsa
uskotusta tavarasta. Rahdinkuljettajan vastuuta eri kuljetusmuodoissa sdatelevat kansalliset ja
kansainvéliset lait ja sopimukset eli konventiot. (Logistiikan Maailma)

Tavarankuljetusvakuutus ja kuljetusvastuuvakuutus eivét siis ole paéallekkaisia vakuutuksia. Rah-
dinkuljettajan vastuu on aina rajattu ja monessa tilanteessa voi kdydé niin, ettei tavaran omistaja
saa korvausta vahingosta tai korvausta maksetaan vain osa vahingon arvosta. (Logistiikan Maa-
ilma)

Kuljetusvastuuvakuutuksia ovat:

. Tiekuljetusvakuutus
° Huolintavakuutus

° Terminaalivakuutus
° Taakkavakuutus

° Ahtausvakuutus

. Laivanmeklari- ja laivanselvitysvakuutus
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Vakuuttamista kannattaa kayttéa riskienhallintakeinona erityisesti silloin, kun riski on liian suuri
yrityksen itsensa kannettavaksi ja riskin suuruus on sellainen, etta toteutuessaan se voi vaikuttaa
negatiivisesti yrityksen toimintaa ja tulokseen.

Vakuuttamalla yritys siirtaa riskin joko kokonaan tai osittain itseltdan pois vakuutusyhtion kan-
nettavaksi. Kuljetusvakuutusten liséksi yrityksen on hyva varautua myds esimerkiksi toiminnan
keskeytymiseen vakuutuksella, koska logistiikka-ala on luonteeltaan nopeaa eika pitkaaikaisille
hairitilanteille ole varaa. (Vesterinen)

2.1.3 Riskien valvonta

Riskien valvonnan tarkoituksena on seurata muuttuvaa riskikenttaa ja varmistaa yrityksen toi-
minnan jatkuminen silloinkin, kun epatoivottuja hairittilanteita sattuu. (Vesterinen) Seuranta
on my@s osa erilaisia laatujarjestelmia ja siséista valvontaa (Juvonen et al.).
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Kuva 2.6. 1SO 31000 -standardin mukainen riskienhallintaprosessi (Juvonen et al.)

2.2 Riskienhallinta toimitusketjussa

Turvallisuuden merkitys toimitusketjussa on kasvanut varastojen koon pienentyessa ja kun toi-
mitusten aikataulutuksesta on tullut kriittinen tekija. Logistiikkaketju on juuri niin vahva kuin sen
heikoin lenkki. Logistiikan riskipisteet muodostuvat niistd kohdista, jossa tavaravirta pysahtyy.
(Vesterinen)
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Riskinhallinnan yleisia keinoja voidaan soveltaa myds toimitusketjussa, jolloin riski& voidaan pie-
nentéa kaikkien ketjun jasenten toimesta. Jotta jokainen ketjun jasen voi antaa oman panok-
sensa, seuraaviin asioihin on kiinnitettava huomiota:

e mukaan otetaan kaikki logistiikan kolme virtaa: materiaali-, informaatio- ja rahoitus-
virta;

e jarjestelman rajoja on laajennettava organisaatioiden yli kasittdmé&an koko ketju;

e strategisen tason liséksi jarjestelmén on késitettdvéd operationaalinen taso, jolloin ris-
kienhallinta laajenee raportoinnista suunnitteluun.

Toimitusketjun kehittyessa riskienhallinnan on seurattava perédssa. Kaytannossa logistiikkapal-
veluiden tarjoaja voi suorittaa esimerkiksi tavaroiden pakkaamista valmistavan yrityksen tiloissa.
Vaikutukset riskienhallintajérjestelméén ovat ilmeiset. Perinteisen riskienhallinnan roolia on laa-
jennettava, jolloin myds toimitusketju integroituu vahvemmaksi ja logistiikan rooli tulee mu-
kaan. Mitd suurempi toimitusketjun integraatioaste on, sitd laajempaa myas riskienhallinta on
(Kuva 2.7). Maaritelmaéllisesti toimitusketjun riskienhallinta on riskienhallinnan integrointia ja
johtamista toimitusketjun sisélla ottaen huomioon myd6s ulkopuoliset riskit. Tarkoituksena on
vahent&a toimitusketjun haavoittavuutta kokonaisuudessaan koordinoidulla lahestymistavalla.
Toimitusketjun riskienhallinnan tulisi siséltyé toimitusketjun suunnittelu- ja valvontaprosessiin
niiden riskien osalta, jotka haittaavat toimitusketjun padméérien saavuttamista. (Stemmler)

Riskinhallinnan
yhteistyon aste

Korkea Toimitusketjun
riskienhallinta
Toimitusketjun riskienhallinnan
mahdollistajat:
L. . - Jasenten vilinen yhteisty6
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riskianalyysi - Riskien kommunikointi
avoimesti
- Valvonta
Perinteinen
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Toimitusketjun

yhteistyon aste
Matala Korkea

Kuva 2.7. Toimitusketjun integrointi riskienhallinnan ndkdkulmasta (Stemmiler)

Toimitusketjun riskeja voidaan hallita samojen valintojen kautta kuin perinteisessa riskienhallin-
nassa aina riskien hyvaksymisesté riskien valttdmiseen. Keinovalikoimien sisaltdé on kuitenkin
padosin erilainen (Kuva 2.8). Riskien korvaamiseen on toimitusketjussa pyrittavé I0ytamaan yh-
teisia sdantoja yhteistyén muodoista sen sijaan, ettd kaytettdisiin rahoituksellisia keinoja. Kor-
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vauksia voidaan ajatella kaytettdvan rahojen siirron asemesta niin, etta kaytetaan yhteisesti so-
vittuja keinoja. Riskien siirtdminen vakuutuksella on kaytetty ja helpohko keino perinteisessa
riskienhallinnassa. Kun katsotaan yksittaisen yrityksen ulkopuolelle, riskien siirtéminen on huo-
mattavasti monimutkaisempi asia. Riskien korvaaminen tai hyvittdminen on erotettava riskien
siirtdmisesta. Riskien siirtdminen esimerkiksi varaston ulkoistuksen ohjauksella edellyttdd myos
huomattavasti institutionaalisempia sopimuksia kuin yhteistydsopimukset riskien korvaami-
sesta. Riskien siirtdminen edellyttaa sellaisten ketjun jasenten tai yhteistydkumppanien I6yta-
mist4, joilla on parempi kyky riskin kantamiseen kuin toisilla ketjun jésenilla. (Stemmler)

Toimitusketjun riskienhallinta (esimerkkeja)
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Kuva 2.8. Toimitusketjun ja perinteinen riskienhallinta (Stemmler)

Sopivasta keinovalikoimasta paattdminen edellyttdd yhtendista riskienhallintapolitiikkaa. Ris-
kienhallinta ei voi olla pelkastaan riskeihin reagointia, vaan siiné taytyy noudattaa aktiivista l&-
hestymistapaa, jolla riskejé ennakoidaan. (Stemmler)

2.2.1 Riskienhallinta ja turvallisuusjohtaminen

Riskienhallintaa ja sen k&ytannon toimenpiteitd on arvioitava laajemmassa, turvallisuusjohtami-
sen ja turvallisuuspolitiikan kontekstissa. Kuljetusriskien osalta yrityksen padméaéréné voi olla
esimerkiksi pyrkimys nollavirhetasoon, jolloin jokainen vahinko on liikaa, vaikka sen taloudelli-
nen merkitys olisi pieni. Yksi logistisen palveluyrityksen térkea arviointiperuste on, kuinka vahilla
tavaravaurioilla se suoriutuu tehtavastaan. Kuljetusvahinkojen véhaisyys on keskeinen kilpailu-
valtti seka logistiikka- ja palveluyrityksille ettd niiden asiakkaille. Kuljetusvahinkojen vahaisyys
pienentdd logistiikkakustannuksia ja vaikuttaa myos yrityksen maineeseen. (Holma et al.)
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Taulukko 2.4. Turvallisuusjohtamisen sisaltd (Turvallisuusjohtaminen mukailtu)

TURVALLISUUSIOHTAMINEN

Turvallisuuspolitiikka o sisdltdd paamaarat

o nakyy johdon sitoutuminen

o nakyy henkiléston merkitys turvallisuuden toteutta-
misessa

o jarjestelmallisten toimintatapojen luominen

e toimintavastuiden ja —velvollisuuksien maarittdminen

organisointi e linjaesimiesten resurssien varmistaminen

Kaytdnnon toiminta e riskien arviointi

e (0Ssaamisen varmistaminen
e toimenpiteiden toteutus

o tiedonkulun varmistaminen
e mittaaminen ja seuranta

2.3 Tulevaisuus

Suomen maantieteellinen sijainti tuottaa haasteita tavaroiden kuljettamiseen johtuen esimer-
kiksi pitkista etdisyyksistd, harvasta asutuksesta ja vaihtelevista ilmasto-olosuhteista. Logistinen
sijainti suhteessa ulkomaisiin markkinoihin aiheuttaa sen, ettéd vienti- ja tuontikuljetuksissa jou-
dutaan kayttamaan vahintaan kahta kuljetusmuotoja ja eri kuljetusvélineita. Kuljetusvalineen
vaihto tuo aina mukanaan lisaa kasittelytapahtumia, jotka lisdavat tavaran rikkoutumisen toden-
nakoisyyttd. Nama tekijat ovat melko pysyvié. Usealla toimialalla on véhennetty raaka-aineen,
puolivalmisteiden ja varaosien varastointia muun muassa tehostuneesta kuljetuslogistiikasta
johtuen. Varastoinnin véhentyessa tavaravirrat ovat ohentuneet ja muuttuneet entisté kriitti-
simmiksi. (Juvonen et al.)

Joissakin ennusteissa néhdaan, ettd logistiikka-alallakin siirrytdan korona-pandemian jélkeiseen
“uuteen normaaliin”. Toimitusketjut muokataan uudelleen, niin etta niihin saadaan enemmaén
resilienssid. TAma tarkoittaa diversifioidumpaa valmistusta ja useampia hankintalahteitd. Kulje-
tus- ja varastointiverkostot voidaan joutua konfiguroimaan uudelleen, jotta voidaan varmistaa
niiden joustavuus kuitenkin niin, etta kustannustehokkuus séilytetdan. Toimitusketjun innovaa-
tioilla ja yhteistyolla on suuri merkitys tulevan liikketoiminnan onnistumisen mahdollistajina.
Muutos ei kuitenkaan tapahdu yhtékkia ja ennusteissa on paljon epavarmuustekijoitd. "Uudessa
normaalissa” riskien hallinta tulee edellyttdmé&an kokonaisvaltaista nékemysta. (Wilding et al.)

Logistiikkayhtid DHL on arvioinut tulevaisuuden trendeja logistiikassa (kuva 2.9). Monilla tren-
deilld on yhtymakohtia myos kuljetusvahinkojen vdhentdmiseen. Naista esimerkiksi jo halvat
sensorit ovat k&ytossa.
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At a Glance: the Logistics Trend Radar
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Kuva 2.9. Logistiikan tulevia trendeja (Logistics Trend Radar)

Erdané trendina nahdaan lohkoketjuteknologian hyddyntdminen. Lohkoketjuteknologiaa pide-
taan yhtena tulevaisuuden ratkaisuna logistiikan informaation hallintaan ja toimitusketjun la-
pindkyvyyden parantamiseen. Lohkoketjuteknologian etu toimitusketjut lapéisevissa ratkai-
suissa on tallennetun tiedon reaaliaikaisessa hyddynnettévyydessa seké tiedon pohjalta tehta-
vien toimenpiteiden automaattisessa suorittamisessa. Paperisessa muodossa oleva tieto jaé
usein hyddyntamatta tai tieto on kaytettévissa vasta jalkikateen. Yritysten jarjestelmissa oleva
tieto jaa puolestaan nykyisin yrityksen sisalle. (Johansson et al.) Kansainvélisesséa meriliiken-
teessé kaytetaan vield nykyaankin paljon puhelinta, sdhkdpostia ja jopa faksia. Yksittaisen tava-
rakontin sijainnin selvittdminen saattaa vaatia jopa kymmenen toimenpidettd useiden tahojen
valilla.

Lohkoketju teknologisena ratkaisuna tarjoaa perinteisiin teknologiaratkaisuihin verrattuna hyo-
tyd silloin, kun toimijoita on useita ja toimijoiden vélinen etdisyys on suuri. Lohkoketjuteknologia
saattaa lyhent&a esimerkiksi alkuperatiedon saatavuutta useista paivista muutamaan sekuntiin.
Usein my0s tietoa havidd matkalla, kun alkuperéisessé pakkauksessa oleva tuote pakataan uu-
delleen, jolloin esimerkiksi pilaantuneen tuote-eran vetdminen markkinoilta on hankalaa. (Jo-
hansson et al.)

Toimijaverkostolle voidaan luoda yhteinen vaihdannan véline, digitaalinen poletti eli dipoli. Aly-
sopimuksilla automatisoidaan toimitusketjuna transaktioita. Tilauksen yhteydesséa voidaan loh-
koketjulle tallettaa automaattisesti sovittu maara dipoleita ns. escrow-tilaan odottamaan, kun-
nes ne saantdjen mukaan luovutetaan toimittajalle tai vapautetaan takaisin tilaajalle. Myos vii-
vastymisestd aiheutuvat sanktiot voidaan automatisoida. (Johansson et al.)

Esineiden Internetin (engl. 10T, Internet of Things) tekniikoiden avulla voidaan kytked laitteita
Internet-verkkoon. Laitteista voidaan lukea tietoa tai laitteita ohjata Internetin yli. Kytkettava
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esine voi olla vaikka yksittdinen lampomittari tai suurempi kokonaisuus kuten ajoneuvo. (Logis-
tiikkan Maailma)

Logistiikkasektorilla 10T on jo melko laajasti kayttssa ja tulee jatkossa ndkymé&éan monilla uusilla
tavoilla. Kulkuvélineiden liikkeit4 voidaan seurata paikannusjarjestelmill ja tuottaa ennusteita
saapumisajoista. Lastitilan tai lastin [ampotilaa voidaan seurata ajantasaisesti tai jélkiseuran-
tana. Jos lampdtila ei ole sallittujen rajojen siséll, jarjestelmé& voi ilmoittaa poikkeamasta kuljet-
tajalle ja muille tarvittaville tahoille. (Logistiikan Maailma)

Konttien loT-seurantaratkaisuja on testattu laajasti. Kontin sijainnin liséksi voidaan valvoa esi-
merkiksi kontin ovien avaamista turvallisuuden lisddmiseksi. On olemassa myds testisovelluksia,
joissa elintarvikepakkaukseen on lisatty pilaantumisen tunnistava sensori, joka kommunikoi rfid-
tekniikan avulla taustajarjestelmiin. (Logistiikan Maailma)

Sensorit voivat tuottaa dataa useita kertoja sekunnissa, joten kertyvan datan mééré on mittavaa.
Joissakin sovelluksissa datan analysointiin kdytetdan ns. big data -tekniikoita. Myos alykkaiden
algoritmien merkitys korostuu. Usein loT-jarjestelmét voidaan ottaa kdyttoon seurantarapor-
toinnin osalta pilvipalveluna ts. kayttaja (Logistiikan Maailma)t nédkevat tulokset nettisovelluksen
avulla. Erilaiset IT-tekniset alustat, IoT- palvelimet ja sensorilaitteet kehittyvat, joten loT sovel-
lusten rakentaminen helpottuu ja nopeutuu jatkuvasti. (Logistiikan Maailma)
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3  TILASTOANALYYSI

Kuljetusvahingoista maksettiin Suomessa korvauksia vuonna 2018 noin 20,4 miljoonaa EUR ja
Vahinkojen lukumaara oli noin 38 000 kappaletta (Taulukko 3.1).

Taulukko 3.1. Maksetut kuljetusvahingot vuosina 2009 - 2018 (Finanssialan vahinkotilastot muokattu)

Kuljetusvahingot*

Maksetut korvaukset | Vakuutusten lukumdéra | Vahinkojen lukumaéara

1000 € Indeksi [ kpl Indeksi kpl Indeksi
2009 |15358 100 254 622 100 20 387 100
2010 [11929 78 274 693 108 19153 94
2011 |21230 138 297 130 117 21003 103
2012 18737 122 320 992 126 21984 108
2013 |25638 167 349 399 137 26 450 130
2014 [18411 120 378 322 149 30 445 149
2015 |20795 135 387 983 152 32211 158
2016 |23 297 152 421 966 166 34703 170
2017 25386 165 421 888 166 34599 170
2018 |20430 133 421 085 165 38 244 188

*yli 1%:n markkinaosuuden omaavat yhtitt

Kuvassa 3.1 ilmenee, ettd sekd maksetut korvaukset etté vakuutusten ja vahinkojen lukumaéarat
ovat kasvaneet. Eniten ovat indeksitarkastelun mukaan kasvaneet vahingot ja seuraavaksi eni-
ten vakuutusten lukumaaré. Vakuutusten lukumé&éré on kuitenkin ollut tasainen kolmena viimei-
send vuotena. Vakuutuksia on erilaisia, joten vakuutusten lukumaaran pysahtymisesté ei voida
tehda suoria johtopaatoksia siita, miten vakuuttaminen on asiakasyrityksissé kehittynyt. Makse-
tut korvaukset vaihtelevat huomattavasti vuosittain, vaikka tilastossa ovat mukana kaikki yli 1 %
markkinaosuuden omaavat yhtiot. Maksettujen korvausten trendi on kuitenkin nouseva. Yh-
teenvetona voidaan todeta, etté 10 vuoden aikana vakuuttaminen on yleistynyt ja vahinkojen
lukumé&arakin on sen mydta noussut. Mahdollista on myds, ettd entista pienempid vahinkoja
ilmoitetaan vakuutusyhtioille.
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Korvaukset, vakuutukset ja vahingot indekseina
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Kuva 3.1. Maksettujen kuljetusvahinkojen kehitys indekseiné (Finanssialan vahinkotilastot muokattu)

Tilastoanalyysia varten oli kaytettavissa yhden suomalaisen vakuutusyhtion tilastot. Vakuutus-
yhtio oli myds muuttanut tilastointia kevyemmaksi. Aineisto oli siten suppeampi kuin KUMI-pro-
jektissa. Tasta johtuen jouduttiin rajoittamaan my0s analyysia, ettei liikesalaisuudet vaarantuisi.
Esimerkiksi tavaralajikohtaista analyysia oli supistettava KUMIin verrattuna.

Tilastotiedot kattoivat vuodet 2016 - 2019 kokonaisuudessaan ja vuoden 2020 huhtikuuhun asti.
Datasta poistettiin tapahtumarivit, joissa korvaukset olivat miinusmerkkisié eli hyvitykset seka
tapahtumarivit, joissa korvauksen maara oli 0 EUR. Tapahtumariveja jai yhteensa 2610. Naista
2520 kohdistui vuosille 2016 - 2019.

3.1 Kuljetusvahingot laaduittain/lajeittain

Vahingon lajin* mukaan tarkasteltuna sarkymisia tapahtui eniten. Vuosina 2016 - 2019 sarkymi-
sia tapahtui yhteensé 1586 kappaletta (Kuva 3.2). Vuonna 2016 sarkymisia tapahtui vain 246
kappaletta, kun seuraavana vuotena vahinkojen maara nousi 488 kappaleeseen. T&assa aineis-
tossa seuraavaksi eniten vahinkolajina oli tarkastuskulut. Kastuminen aiheutti vahinkoja 210 ta-
pauksessa vuosina 2016 - 2019. Lampdtilan vaihtelu, puuttuminen/vaje ja katoaminen olivat
seuraavina kappalemaarissd mitattuna.

I vakuutusyhtion tilastoissa kdytetaan termia vahingon laatu ja KUMIssa termia vahingon laji, jota myGs
téssa selvityksessa kaytetaan.
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Kuljetusvahingot vahingon lajin mukaan (kpl / v.)
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Kuva 3.2. Kuljetusvahingot lajin mukaan (kpl/v.)

Euromaaraisesti tarkasteltuna vuosittainen vaihtelu oli suurempaa. Sérkymisissa oli piikki
vuonna 2018 ja muut-ryhmassa huomattava piikki vuonna 2017. Sarkyminen, kastuminen ja li-
kaantuminen olivat tarkeimmat vahinkolajit. Tarkastuskuluja aiheutui ajanjaksolla 2016 - 2019
vain noin 53 000 EUR. Vahinkolajeista eniten korvauksia aiheuttaa sarkyminen, noin 1,17 milj.
EUR vuosittain. Kastuminen aiheuttaa vuosittain noin 0,5 milj. EUR korvaukset ja likaantumi-
nen/kontaminaatio 0,4 milj. EUR. Vuonna 2016 toiseksi eniten korvauksia aiheuttivat kuitenkin
varkaudet. Vuonna 2017 toiseksi eniten korvauksia aiheutti likaantuminen/kontaminaatio, jos
muu-ryhmén korvauspiikki jatetddn huomioimatta. Vuonna 2018 toiseksi eniten korvauksia ai-
heuttivat kastumiset, kuten myds vuonna 2019. Vuosina 2018 ja 2019 myos lampdétilan vaihte-
luiden merkitys korvattavina vahinkolajeina kasvoi.
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Kuljetusvahingot vahingon lajin mukaan (EUR / v.)
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Kuva 3.3. Kuljetusvahingot lajin mukaan (EUR/v.)

Lyhyen aikasarjan ja suuren vaihtelun takia tarkastelu keskitetéan jatkossa tilaston koko ajanjak-
soon eli 2016 - 2020/1V, jolloin sarkymisia oli 1642 kappaletta. (Kuva 3.4) Tarkastuskuluja ai-
heutti hieman yli 200 tapausta, kuten myds kastumisia.

Vahinkolajit kokonaisaineistosta (kpl)
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Kuva 3.4. Vahinkolajit kokonaisaineistosta (kpl)
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Vahinkotapahtumat lajeittain (kpl)
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Kuva 3.5. Vahinkotapahtumien kappalemé&érén prosenttijakauma vahinkolajeittain

Tassa aineistossa sarkymiset edustivat korvattavien vahinkojen tapahtumamaarasta lahes kahta
kolmasosaa (Kuva 3.5). Tarkastuskulut ja kastuminen jaivat kumpainenkin alle 10 prosentin
osuuteen.

KUMIn aineistossa luokittelu oli hieman erilainen, mutta sarkymisié oli 64 %. Vaurioiden osuus

oli 10 % ja varkauksien/katoamisten 9 %. Vesivahingot jaivat 5 %:iin.
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Kuva 3.6. Vahinkolajit kokonaisaineistosta (EUR)
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Euromaaraisesti kokonaisaineistossa aiheutui korvauksia euromaaraisesti eniten sarkymisesta
noin 4,8 milj. EUR (Kuva 3.6). Seuraavaksi suurin vahinkolaji oli kastumiset 2,3 milj. EUR. Lamp0-
tilan vaihtelu, likaantuminen/kontaminaatio ja muut aiheuttivat jokainen noin 1,6 milj. euron
korvattavat vahingot.

Vahinkotapahtumat lajeittain (EUR)
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Kuva 3.7. Euromadraisten vahinkotapahtumien prosenttijakauma vahinkolajeittain

Sarkymisten osuus korvattavasta kokonaissummasta oli kolmannes ja kastumisen 16 %. (Kuva
3.7). Kastumisen ja likaantumisen/kontaminaation osuus oli kumpaisenkin 12 %. Muut-ryhmén
osuus oli niin ikdan 12 %. KUMIn aineistossa sarkymisten osuus oli 32 %, muut 16 %, vesivahin-
kojen 13 %, varkauksien/katoamisten 11 % ja vaurioiden 6 %. Kontaminaation osuus j&a 5 %:iin.
Lampatilan aiheuttamien vahinkojen osuus oli ainoastaan 3 %.

Seka kappale- ettd euromaaraisesti tarkasteltuna sarkymisten ja kastumisten suhteellinen osuus
ei ole juurikaan muuttunut noin 10 vuodessa. Pienempien vahinkolajien osalta ei aineiston sup-
peuden takia voida tehda yleistyksia. Liséksi on otettava huomioon, ettd Holman et al. datassa
on erikseen luokka vauriot (engl. damages), jotka kdytannossa ovat lahinna sarkymisvaurioita
(Holmaetal.), joten on myds mahdollista, etté sarkymisten suhteellinen osuus olisi pienentynyt.

KUMIn aineistossa oli yksi iso tullausvirhe. Holma et al. kiinnittdd huomiota siihen, miten téllai-
nen yksittaistapaus voi vaarista aineistoa. On huomattava, etta jo yksittdinen vahinkotapaus,
josta on maksettu suuret korvaukset, voi vinouttaa tilastoja ja saada aikaan mielikuvan siita, etta
kyseinen vahinkolaji aiheuttaa jatkuvasti suuria kustannuksia. Jotta téllaiset vinoutumat tilas-
toissa saadaan nakyviin, tulee arvioida my6s vahinkolajien korvaussummien keskiarvoja ja kes-
kihajontaa. Keskiarvon ja keskihajonnan avulla voidaan erotella ne vahinkolajit, jotka aiheutta-
vat kerralla laajoja vahinkoja, mutta ovat harvinaisia, seka ne vahinkolajit, jotka ovat yleisia,
mutta eivat aiheuta laajoja vahinkoja. Korvaussummien keskiarvo osoittaa sen, kuinka suuren
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korvaussumman kuhunkin vahinkolajiin kuuluva kuljetusvahinkotapahtuma keskiméaérin aiheut-
taa. Keskihajonnan avulla taas korjataan keskiarvon antamaa kuvaa. Keskihajonta osoittaa sen,
kuinka erisuuruisia korvaussummia vahinkolajin sisélla on. Keskihajonta siis kertoo, kuinka suu-
ria eroja yhteen vahinkolajiin kuuluvien vahinkotapahtumien korvaussummissa on. (Holma et
al.)

Yll&olevan johdosta my0s tassé selvityksessa laskettiin keskiarvot ja keskihajonnat.

Korvaussummien keskiarvot vahinkolajeittain (EUR)
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Kuva 3.8. Korvaussummien keskiarvot vahinkolajeittain (EUR)

Taman selvityksen aineistossa varkaudet olivat keskiarvoltaan suurin vahinkolaji (Kuva 3.8). Yk-
sittaisen vahingon korvaus oli l&hes 40 000 EUR. Likaantumisen/kontaminaation korvaussum-
man keskiarvo oli noin 25 000 EUR. Yleisimman vahinkolajin, sarkymisen, keskimaaraisen kor-
vaus on ainoastaan noin 2 900 EUR. Holma et al. aineistossa suurimmat keskiarvot olivat tullaus-
virheelld, tulipaloilla, havereilla ja muu-luokalla. N&ita seurasivat suuruusjarjestyksessa konta-
minaatio, vesivahinko, tuntematon ja pilaantuminen/home/ruoste (viimeksi mainittu luokka ei
sisalla lampdatilan aiheuttamia vahinkoja. Holman et al. kuviossa ei ole absoluuttisia euromaarai-
sia arvoja. Silmamaaraisesti voidaan arvioida, ettd kontaminaation keskiarvo oli hieman yli
20 000 EUR, vesivahingon noin 12 500 EUR ja lampdtilan aiheuttama vahingon noin 8 000 EUR.
Varkaus/katoaminen -luokan keskiarvo jai noin 6 000 EUR. Huomionarvoista on, ettd kummas-
sakin aineistossa sarkymisten keskiarvo oli alhainen. Holma et al. graafista voidaan tulkita, etta
sarkymisten keskiarvo olisi silmamaéraisesti noin 2 500 EUR. My0s tdman selvityksen kastumis-
ten (10 500 EUR) ja Holman et al. vesivahinkojen (noin 12 500 EUR) keskiarvot ovat melko l&hell&d
toisiaan.

Oletusten mukaisesti muu-luokan keskihajonta oli suurin, noin 126 000 EUR (Kuva 3.9). Varkauk-
sien keskihajonta oli selvasti toiseksi suurin, noin 91 000 EUR. Sarkymisten keskihajonta oli pie-
nehkd, noin 12 800 EUR. Holman et al. aineistossa oli mukana tulipaloja. Tulipaloilla oli suurin
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keskihajonta, sitten seurasivat suuruusjarjestyksessa luokat muu, varkaus/katoaminen ja vesi-
vahinko. Silmamaardaisesti luokan muu keskihajonta oli hieman alle 140 000 EUR, samoin kuin
luokan varkaus/katoaminen. Vesivahinkojen keskihajonta oli noin 130 000 EUR. Sarkymisten
keskihajonta oli alle 50 000 EUR. Erot kahden selvityksen valilla olivat suuret erityisesti muiden
kuin luokan muu valilla. Holman et al. datassa oli tapahtumapaikkana myos varasto/terminaali,
joka tassa selvityksessa puuttui. Terminaalissa voi mahdollisesti sattua useampia suuria vahin-
koja kuin yksittaisessa kuljetusvalineessa. Se saattaa osaltaan selittaa eroja. Datan kasittelyssa
voi myo0s olla eroja. Esimerkiksi téssa selvityksessé poistettiin tapahtumarivit, joissa korvaussum-
mana oli nolla. Tassa selvityksessa laskettiin viel& vaihteluvéli eli suurimman ja pienimmén kor-
vauksen erotus. Kaytanndssa vaihteluvali oli 1ahes sama kuin suurin arvo. Varkauksien vaihtelu-
véli oli noin 433 700 EUR, lampdtilan vaihtelun noin 247 200 EUR, kastumisen noin 227 300 EUR,
likaantumisen/kontaminaation noin 79 100 EUR ja sarkymisen noin 298 600 EUR.

Keskihajonta korvauslajeittain EUR
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Kuva 3.9. Korvaussummien keskihajonta vahinkolajeittain (EUR)

3.2 Kuljetusvahinkojen syyt

Kuljetusvahingot voidaan jakaa véltettaviin ja vaistamattomiin rasituksiin. Vaistamattomat rasi-
tukset katsotaan johtuvaksi kuljetusoperaation luonteesta. Véltettavét rasitukset taas johtuvat
inhimillisisté virheista. Inhimilliset virheet ovat merkittavin syy moniin logistiikan alueella tapah-
tuviin vahinkoihin. Niit4 ovat tyypillisesti kuljetusvélineen ohjailussa tehdyt erheet ja tavaran
kasittelyvirheet. Arvioiden mukaan kasittelyvirheista yli 70 % johtuu inhimillisista virheista.
(Holmaetal.)
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Kuljetusvahinkojen laadut (kpl)
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Kuva 3.10. Kuljetusvahinkojen syyt kappalemaaraisesti

Kuljetusvahinkojen syisté tarkeimpéané voidaan pitaa kasittelyvirhetté (Kuva 3.10). Tassé aineis-
tossa késittelyvirheet kuuluivat luokkaan kasittely/laitteet. Tapauksia oli yhteens& noin
1 700. Lastin siirtyminen ajoneuvossa/kontissa oli huomattavasti vahaisempi syy (131 tapausta).
Ajoneuvon/kontin puutteellisuudet olivat aiheuttaneet 113 tapausta. KUMIn datassa luokittelu
ja nimikkeet olivat tassakin tapauksessa hieman erilaisia. Suurin kuljetusvahinkojen syy oli
luokka Muu syy (noin 27 000 tapausta), kun se téssa selvityksessé oli toiseksi suurin syy (494
tapausta). Seuraavana Holma et al. aineistossa oli kasittelyvirheet (18 233 tapausta) ja niita seu-
rasi syyna viallinen kuljetusvéline (1 370 tapausta). Molemmissa aineistoissa késittelyvirhe oli
suurin luokka, jossa syy oli maaritelty. Voidaan olettaa, ettad ajoneuvon/kontin puutteellisuudet
on sisalloltdan suurin piirtein sama kuin Holman et al. selvityksessa luokka viallinen kuljetusva-
line. Tama syy oli téssa selvityksessa kolmanneksi suurin, jos muu syy jatetaan tarkastelun ulko-
puolelle. Holma et al. selvityksessa viallinen kuljetusvaline oli toiseksi suurin syy.

Muu-luokan ero aineistojen valilla saattaa johtua tarkemmasta syiden selvittdmisesta tai aineis-
ton eroista. On my®s niin, kuten Holma et al. toteaa: "Syy siihen, miksi kuljetusvahinkojen taus-
talla olevat syyt ovat usein tarkemmin maarittelem&ttomia, johtuu siita, etta kuljetusvahingot
ovat usein pienié sarkymisid, jolloin varsinaista syyta ei voida tietaa eika sitd ole mahdollista
selvittaa. Usein tilanne on niin, etté vasta tuotteen vastaanottaja huomaa tuotteen vahingoittu-
misen eik& nain ollen voida méaritella varsinaista vahingon tapahtumapaikkaa, -hetkea eika
syyta. Pienimpien vahinkojen kohdalla syiden tarkempi selvittdminen ei ole edes kannattavaa.”
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My0s euromaaréisesti tarkasteltuna kasittely/laitteet oli suurin luokka. Muu-luokka oli seuraa-
vaksi suurin ja kolmantena oli aluksen puutteellisuudet-luokka. Ajoneuvon/kontin puutteellisuu-
det oli vasta viidenneksi suurin luokka. Vuosittaiset vaihtelut ovat jélleen suuria erityisesti muu-
luokassa. Aluksen puutteellisuudet-luokassa on selva piikki vuonna 2018. Kasittely/laitteet-luo-
kan korvausmé&arét ovat kasvaneet tassa aineistossa vuosittain. KUMIn aineistossa ei ollut ha-
vaittavissa kéasittelyvirheiden kasvua. Se oli euromaaraisesti toiseksi suurin luokka. Suurin oli
muu syy -luokka, jossa korvausmaarat pienenivat huomattavasti kahtena viimeisena vuotena.
Aikasarjan lyhyyden takia ei voida tehd& paatelmia mahdollisesta trendista. Viallinen kuljetusva-
line oli vasta kuudenneksi suurin syy. Sitd ennen tulivat euromaaraisessa jarjestyksessa muu syy,
kasittelyvirhe, kolari, rikollinen teko ja haveri (ei tulipaloa).

Kuljetusvahinkojen laadut ja korvausmaarat (EUR)
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Kuva 3.11. Kuljetusvahinkojen syyt euromaaraisesti vuositasolla ja yhteensé vuosina 2016 - 2019

Kuten aiemmin todettiin, sarkymistapauksia oli kokonaisaineistossa 1 642 kappaletta (Kuva 3.4).
Yleisin sarkymisen syy oli kasittelyvirheet eli kasittely/laitteet-luokka (1 326 tapausta). Kun muu-
luokka aiheutti 171 séarkymistapausta ja lastin siirtyminen ajoneuvossa/kontissa aiheutti 130 sér-
kymistapausta, jai muille mainituille luokille vain yksittaisia tapahtumia. KUMIn aineistoissa sar-
kymisvahinkojen yleisimmat syyt olivat suuruusjarjestyksessa: kasittelyvirhe (16 379 tapausta),
muu syy (14 979 tapausta), tuntematon (705 tapausta), kolari (698 tapausta) ja puutteellinen
varastointi (358 tapausta).



34 Pekka Sundberg

Euromaaraisesti tarkasteltuna kasittely/laitteet oli suurin sarkymisvahinkoja aiheuttanut luokka
(Kuva 3.12). Muu-luokka oli seuraavana. Sen korvaussumma oli ainoastaan kymmenesosa késit-
telyvirheen perusteella korvatuista sarkymisvahingoista. Aluksen puutteellisuudet ja varaston
puutteellisuudet luokissa oli havaittavissa voimakas vuositason piikki. KUMIn aineistossa késit-
telyvirhe on myos suurin yksittainen sarkyisvahinkojen syy. Sen jalkeen suuruusjarjestyksessa
tulivat kolari ja muu syy. Kasittelyvirheesta johtuva korvausmaara (noin 33 milj. EUR vuosina
2005 - 2009) oli hieman yli puolet muu syy -luokan aiheuttamasta korvausmaéaéraisté (noin 15
milj. EUR) vastaavana aikana.

Sarkymisvahinkojen laadut ja niiden korvausmaarat
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Kuva 3.12. Sarkymisvahinkojen syyt euromé&araisesti vuositasolla ja yhteensé vuosina 2016 — 2019

3.3 Kuljetusvahingot kuukausittain

Vuoden 2020 tapahtumarivit poistettiin vuodenaikojen analyysisté, jolloin saatiin kokonaisia
vuosia. Aineisto koostuu ainoastaan 2520 havainnosta. Myds Holma et al. selvitti KUMI-projek-
tissa vuodenaikojen vaihtelua kuljetusvahinkoihin. Selvityksessa oli kaytossé& huomattavasti laa-
jempi aineisto eika siind tullut esiin selkeita eroja kuljetusvahinkojen eroista eri vuodenaikoina.
Tassa selvityksissd tammikuussa tapahtui vahiten kuljetusvahinkoja, mutta selittdjana saattaa
olla kuljetusten hiljeneminen vuodenvaihteessa. Toisaalta KUMIn selvityksess& joulukuu oli hil-
jaisin kuukausi ja tammikuussa sattui melko paljon kuljetusvahinkoja. Tassé selvityksessé oli ha-
vaittavissa vahaista kuukausivaihtelua, jonka syyna saattaa olla enemmankin kuljetusvolyymien
kuukausivaihtelut kuin vuodenajoista johtuvat syyt. Huomattavaa on, etta kesa- ja heinédkuussa
ei tule normaalia enempéé kuljetusvahinkoja, vaikka silloin kaytetaan paljon kesatyontekijoita
(Kuva 3.13).
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Kuva 3.13. Kappalemaaraisten kuljetusvahinkojen jakautuminen kuukausittain
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Sarkymisvahingot eivat yleensa ole kovinkaan paljon vuodenajoista riippuvaisia. Liukas keli voi
tosin aiheuttaa esim. kasittelyvirheita trukilla ajettaessa. Touko- ja elokuussa tapahtuu eniten
sérkymisvahinkoja. Holman et al. mukaan kuljetusvahinkoja sattuu eniten syyskuussa ja hieman
véhemman elokuussa. Holma et al. viittaavat Javanaisen opinndytety6hon, jonka mukaan vahin-
kojen yleisyys syyskuussa saattaa johtua kesalomakauden jélkeisten tavaravirtojen voimistumi-
sesta Suomen ja Euroopan satamissa seka tyontekijoiden normaalia alhaisemmasta motivaati-
osta loman ja kesan jélkeen. Viimeksi mainittu selitys sopisi parhaiten tdman selvityksen selitta-
miseen.

Sarkymisvahinkojen jakaantuminen kuukausittain
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Kuva 3.14. Kappalemaaraisten sarkymisvahinkojen jakautuminen kuukausittain

Sellaisia vahinkotapahtumien syitd, jotka ainakin osittain riippuvat vuodenajoista ovat [amp0oti-
lan vaihtelu (116 tapausta), kontaminaatio/likaantuminen (181 tapausta) ja kastuminen (210 ta-
pausta). Esimerkiksi lampdtilan vaihteluista aiheutuvia vahinkoja on kuukausittain keskimaarin
10 kappaletta, mutta heindkuussa 16 kappaletta ja syyskuussa 14 kappaletta, mutta elokuussa
vain 8. Keskiarvo ylittyi hieman myds tammi-(12 tapausta), helmi- (11 tapausta) ja kesédkuussa
(11 tapausta).

Kastumistapausten kuukausikeskiarvo oli 17,5. Eniten kastumisesta aiheutui vahinkoja syys- (25
tapausta) ja joulukuussa (24 tapausta), mutta vahiten marraskuussa (7 tapausta), joten johto-
paatoksia ei ndiden tapausten perusteella voi tehdé. Kaytettavassa aineistossa kastuminen on
luokiteltu vahingon laaduksi. Liséksi aineistossa on vahingon syyt -luokka, johon kuuluu sade ja
lumi. Kun sade ja lumi ristiintaulukoidaan kastumisen kanssa, saadaan ainoastaan 10 havaintoa
ajanjaksolla 2016 - 2019. Kondensaatio oli syynd kymmenessa kastumistapauksessa. Konden-
saation voidaan olettaa riippuvan ainakin jossain méaérin ilmasto-olosuhteista. Samoin on laita
lastin liikkumisen kanssa aluksessa. Lastin likkkuminen merelld ei ollut aiheuttanut yhtakaén kas-
tumisvahinkoa ja kaikkiaankin se oli syyné ainoastaan neljéén kuljetusvahinkoon.

Liikkenneonnettomuuksia oli aineistossa vuosina 2016 - 2019 ainoastaan 11 kappaletta, joten ne
jatettiin tarkastelun ulkopuolelle. Liikenneonnettomuus luokitellaan vakuutusyhtion aineistossa
vahinkotyypiksi, kun muut edelld mainitut ovat luokassa vahingon laatu.

Kaytdssa olevalla aineistolla ei voida vastata siihen kysymykseen, mikd merkitys vuodenajoilla ja
niiden ilmasto-olosuhteilla on kuljetusvahinkoihin.

3.4 Kuljetusmuodon vaikutus kuljetusvahinkoihin

Tassé aineistossa autokuljetuksissa sattui noin 1 500 vahinkotapausta ja laivakuljetuksissa noin
900 (Kuva 3.15). Autokuljetuksissa vahinkoja tapahtui siten 1,7-kertainen méara verrattuna lai-
vakuljetuksiin.
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Kuljetusvahingot kuljetusvalineittain (kpl)

1600 1505
1400

1200

1000 915
800

600

400

200 78
0 1

lentokone

50
]

auto laiva muu

Ei tiedossa

39 15 8

posti juna

Kuva 3.15. Kappaleméaraiset kuljetusvahingot kuljetusvalineittéin

Holman et al. aineistossa maantiekuljetuksissa tapahtui noin 19 700 vahinkotapausta ja aluskul-
jetuksissa noin 6 800. Maantiella tapahtui siten 2,9 kertaa enemmén vahinkoja. Kuljetusmuoto
oli kuitenkin tuntematon 22 900 tapauksessa. Tilastoinnissa voi olla myds eroja. Aina ei ole tie-
dossa se, missa vaiheessa kontissa tai perdvaunussa oleva tavara on vaurioitunut.

Maksetut korvaukset kuljetustavoittain (EUR)
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Kuva 3.16. Maksetut korvaukset kuljetustavoittain
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Vaikka laivakuljetuksissa tapahtuu vahinkoja harvemmin, kokonaiskorvausméérat ovat suurem-
mat kuin autokuljetuksissa (Kuva 3.16). Tassé aineistoissa laivakuljetus siséltdéd myds yhden
usean sadantuhannen euron arvoisen vahingon, joka oli tulipalo satamavarastossa. Se ei kuiten-
kaan selita kuin osan laiva- ja autokuljetuksen eroista. KUMIn aineistossa maantiekuljetusten



38 Pekka Sundberg

vahingot olivat suuremmat kuin aluskuljetusten. Maantiekuljetusten vahingoista maksettiin hie-
man yli 80 miljoonaa euroa korvauksia, kun laivakuljetuksista maksettiin yli 50 miljoonaa euroa
korvauksia. Tuntemattoman kuljetusmuodon osuudeksi tuli 80 miljoonaa euroa.

Kuten edella todettiin, sdrkymisvahingot ovat suurin vahinkolaji niin kappale- kuin euroméaaréi-
sesti tarkasteltuna. Sérkyminen on suurin vahinkolaji seka kappale- ettéd euromaéraisesti myds
laiva- ja autokuljetuksissa. Laivakuljetuksissa kappalemaaraisesti tarkastuskulut olivat seuraa-
vana ja sitten kastumisesta aiheutuneet korvauskulut (Kuva 3.17). Holman et al. s.43 aineistossa
sarkymisi& oli noin 4 300 ja vesivahinkoja oli noin 900 eli sarkymisvahinkojavahinkoja oli noin
4,8-kertaisesti verrattuna vesivahinkoihin, kun tassa selvityksessé suhdeluku oli 2,7.

Kuljetusvahingot laivakuljetuksissa (kpl)
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Kuva 3.17. Kappalem&araiset kuljetusvahingot laivakuljetuksissa

Laivakuljetuksissa korvattavia vahinkoja oli noin 1,8 miljoonaa euron arvosta (Kuva 3.18). Kon-
taminaatio aiheutti noin 1,5 miljoonan euron korvaukset ja kastumien noin 1,4 miljoonan euron
vahingot. Holma et al. ei selvittanyt KUMI-projektissa euromaaraisia vahinkoja vahinkolajeittain
eri kuljetusmuodoissa, vaan ainoastaan kappaleméaéarét.
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Kuljetusvahingot laivakuljetuksissa (EUR)

2 000000

1794421
1800000 1493145
1600000 1428014
— 1355040
1200000
1000 000
800 000
600 000 484890
400 000 295641
200 000 46242 34613 4408
O — —
Q X N S S & & N o
& S & & & & &
& & & N A &F & &
.-,25{3 & = S ({\\‘& el ,b@'b b
° O * "0'0\ 0'(& \?’& *
q](\‘ . @Q )
& 2 N
&
,b’b
NG

Kuva 3.18. Euromaaraiset kuljetusvahingot laivakuljetuksissa

Koska aineistosta I0ydettiin yksi iso vahinkotapaus, joka tapahtui satamassa, selvitettiin laiva-
kuljetuksen osalta, missé kuljetuksen vaiheessa vahingot ovat tapahtuneet. 84 % vahingoista
tapahtui laivakuljetuksen aikana (Kuva 3.19). Téssa aineistossa korostui vahingot lastaus-/pur-
kusatamassa yhden vahingon takia. Purkauksessa ja lastauksessa tapahtui hyvin véhan vahin-
koja.

Kuljetusvahingot laivakuljetuksissa kuljetuksen vaiheen
mukaan (EUR)

1% 0%

-~ -

0%

1%

13%

= Kuljetuksen aikana Lahto-/purkusatama = Purkaus Muu m= Lastaus = Jatkokuljetus

Kuva 3.19. Euromaaraiset kuljetusvahingot laivakuljetuksissa kuljetusvaiheen mukaan
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Lisaksi selvitettiin aineistosta haverit ja yhteishaverit. Yhteishaverin korvauskustannukset olivat
tassé aineistossa noin 600 000 EUR ja tapahtumia oli 5 kappaletta. Havereita lukuun ottamatta
tulipaloa aluksessa oli aineistossa ainoastaan kaksi ja korvaukset jaivat muutamaan tuhanteen
euroon.

Autokuljetuksissa sarkymiset olivat ylivoimaisesti suurin vahinkolaji (Kuva 3.20). Selvasti vahem-
maén oli lampdtilan vaihtelusta, kastumisesta ja katoamisesta aiheutuvia vahinkoja. Holma et al.
sarkymisvahinkoja oli noin 14 300 kappaletta ja varkauksia seka katoamisia yhteensa noin 2 200.

Kuljetusvahingot autokuljetuksissa (kpl)
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Kuva 3.20. Kappalemaaraiset kuljetusvahingot autokuljetuksissa

Ero sarkymisten ja lampotilan vaihteluista aiheutuvien vahinkojen valinen ero vahenee, kun tar-
kastellaan euroméaraisia lukuja (Kuva 3.21). Sarkymisesta aiheutui noin 2,1 miljoonan euron
vahingot ja lampdtilan vaihteluista noin 800 000 euron vahingot.
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Kuljetusvahingot autokuljetuksissa (EUR)
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Kuva 3.21. Euromaaraiset kuljetusvahingot autokuljetuksissa

Autokuljetuksissa noin 95 % kuljetusvahingoista tapahtui kuljetuksen aikana, 3 % purkausvai-
heessa ja 1 % lastauksessa.

Lentokuljetuksissa aineistossa oli 35 sarkymisvahinkoa arvoltaan noin 380 000 EUR. Lampdtilan
vaihtelusta aiheutui 12 vahinkoa arvoltaan noin 400 000 EUR. Lentokuljetuksissa vakuutusyhti-
6lle aiheutui siten hieman enemman kustannuksia lampdtilan vaihtelusta kuin sarkymisisté. Ju-
nakuljetuksissa tapahtui ainoastaan 8 vahinkoa.
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4  KYSELY

Selvitykseen sisaltyi kysely, joka suoritettiin sdhkdisesti Webropol-tydkalulla. Kohderyhmélle 18-
hetettiin osallistumiskutsu joko nimettdmana (=julkinen linkki) tai henkilokohtainen osallistu-
miskutsu séhkdpostilla.

Julkista linkkid jaettiin muun muassa SataDiLogiksen www-sivujen ja MKK:n uutiskirjeiden
kautta. Lisaksi oltiin yhteydessé logistiikka-alan ja elinkeinoeldman jarjestdihin, jotta ndama jakai-
sivat linkkid. Esimerkiksi Suomen Osto- ja Logistiikkayhdistys LOGYn kuljetusfoorumille ja Lasti-
turvallisuustyéryhmalle tiedotettiin avoimesta linkista. Lisédksi MKK:lle perustettiin LinkedIn-
ryhm@ ja suoritettiin pienimuotoinen markkinointikampanja, jolla pyrittiin lisadmaéan tietoi-
suutta Kuljetusvahinkoselvityksestd ja saamaan vastauksia kyselyyn. Henkilokohtainen linkki 18-
hetettiin 285 vastaanottajalle. Henkilokohtaisten linkkien vastaanottajat saatiin kartoittamalla
LinkedInista ja yritysten www-sivuilta lastiturvallisuuden, laadun ja kuljetusvahinkojen parissa
tyoskentelevid henkil6ita. Lisaksi kdytettiin MKK:n asiakasrekisterid. Vastaanottajat edustivat
paaosin paallikko- tai johtotasoa.

Vastauksia saatiin 44 henkil6lta. Julkisen nettilinkin kautta vastasi 24 henkil64 ja henkil6kohtai-
sen séhkopostilinkin kautta vastasi 20 henkil6&.

Analyysissa kaytetadn joskus termid yritys merkitseméssa vastaajaa, vaikka samasta yrityksesté
on voinut kdyda useampi vastaaja. Tasté aiheutuu jonkin verran virhettd, mutta vastaajien mah-
dollisuutta anonymiteettiin on kuitenkin pidetty tdrkedmpéna kuin mahdollista virhetta.

Kysely koostui padosin strukturoiduista kysymyksisté. Joissakin kysymyksissa oli mahdollisuus
téydentéa vastausta tekstikenttaén. Liséksi oli joitakin avoimia kysymyksié. Kaikki vastaukset ka-
siteltiin luottamuksellisesti ja anonyymisti.

Taustamuuttujina selvitettiin yrityksen toimialaa ja liikevaihtoa. Liséksi taustakysymykset koski-
vat yritysten kuljetusten maantieteellistd jakaumaa ja kaytettavad kuljetusmuotoa. Taustakysy-
myksill& saatiin my6s syvempaa kuvaa logistiikasta kysymall& ulkoistamisesta ja logistiikan suun-
nitteluprosessista.

Kyselyssa selvitettiin yleisempi& kuljetusvahinkoja, niiden syitd ja syntya. Lisaksi kysyttiin lahelta
piti -tilanteista. Kuljetusvahinkojen hallintaa selvitettiin kysymyksillg, jotka koskivat teknologi-
oita ja jarjestelmig, joilla tavaraa seurataan ja kuljetusvahingoista ilmoitetaan. Kuljetusvahinko-
jen raportoinnista oli omat kysymyksensa. Kuljetusvahinkojen hallintaan liittyivat myos kysy-
mykset laatujarjestelmastd. Kysymykset informaation kulusta ja koulutuksesta liittyvat kuljetus-
vahinkojen hallinnan inhimilliseen puoleen. Vastauksista voidaan tehda myos pintapuolisia arvi-
oita vallitsevista asenteista.
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4.1 Taustamuuttujat

42 % vastaajista ilmoitti yrityksen paatoimialaksi teollisuuden. Toiseksi suurin toimiala oli kulje-
tus 28 prosentilla. Kun lasketaan yhteen kuljetuksen osuus vastaajista (28 %),
huolinnan (2 %) ja logistiikan kokonaispalveluiden tarjoajien, esim. satamaoperaattorien (12 %),
koko logistiikkasektorin osuus on yhta suuri kuin teollisuuden eli 42 %. Kaupan osuus vastauk-
sista oli 9 %.

Yritykset olivat p&&osin isoja, yli 50 miljoonaa euroa liilkevaihdoltaan, mutta vastaajissa oli myds
yrityksid, joiden liikevaihto oli alle miljoona euroa (Taulukko 4.1). Isot yritykset ovat kuitenkin
yliedustettuina.

Taulukko 4.1. Vastanneiden yritysten liikevaihdon prosenttijakauma

Liikevaihto %

alle 1 milj. EUR 10 %
1-10 milj. EUR 14 %
>10-50 milj. EUR |14 %
>50 milj. EUR 62 %

Kuljetusten maantieteellisté jakaumaa selvitettiin kysymyksell&, jossa kartoitettiin sitd, harjoit-
tavatko yritykset vientid, tuontia ja/tai kotimaan kuljetuksia. Tuonnin nimesi 22 ja kotimaan si-
sdiset kuljetukset 21 vastaajaa (Kuva 4.1). Kaikki maanosat saivat mainintoja vienti-/tuontialu-
eina.

Kuljetusten suuntautuminen

0 5 10 15 20 25 30 35

Kuva 4.1. Yritysten kuljetusten p&&asiallinen suuntautuminen
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Kysymykseen paakuljetusmuodosta viennissa ja tuonnissa tuli 41 vastausta ja eri vaihtoehdot
saivat 108 mainintaa. Laivakuljetus oli luonnollisesti yleisin kuljetusmuoto. Vaihtoehdoista
kontti laivassa (kasittely terminaalissa) sai eniten mainintoja. L&hes saman verran kaytettiin kul-
jetusta, jossa lastiyksikkéna laivassa oli auto ja/tai perdvaunu. Vastoin odotuksia kuljetettavia
kontteja kasitell&én paljon myos tehtaalla (Kuva 4.2).

Paakuljetusmuodot viennissa ja tuonnissa

Kontti laivassa (kasittely terminaalissa) [INNENEGEGEENEE S
Auto/peravaunu laivassa [N 24
Auto I 17
Laiva (esim. break-bulk) [INININIEGGEGEGEEEEEE 16
Kontti laivassa (kasittely tehtaallatms.) NN 13
Juna I s
Lentokone I S

0 5 10 15 20 25 30

Kuva 4.2. Yritysten paakuljetusmuodot viennissa ja tuonnissa

Kuljetettavista tuotteista eniten saivat mainintoja Suomen viennin yleisimmét tuotteet. Metsé-
teollisuuden osalta mainittiin erityisesti paperirullat ja kartonki. Metalliteollisuudentuotteista
mainittiin erityisesti koneet ja laitteet seka yleisemmin konepajateollisuuden tuotteet. Myos
elintarvikekuljetukset olivat hyvin edustettuina. Kuiva- ja nestebulk saivat yksittaisia mainintoja.

Noin viidennes oli ulkoistanut logistiikan kokonaan. Suurin piirtein saman verran oli niita yrityk-
sid, joissa logistiikkaa ei oltu ulkoistettu ollenkaan. Kuljetukset ja lastaukset olivat eniten ulkois-
tettuja logistisia toimintoja. (Kuva 4.3)
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Logistiikan ulkoistus

Lastaus/ahtaus ulkoistettu  [NNEGEGENGEGEEE  42%
Kuljetukset ulkoistettu NN  42%
Terminaalikasittely ja/tai kerdily ulkoistettu NG 32%
Huolinta ulkoistettu [ NNRNEGENEGEEEEE 22%
Logistiikkaa ei ole ulkoistettu NG 20%
Kokonaan ulkoistettu |G 17%
Muu, mikd? [ 12%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Kuva 4.3. Logistiikan ulkoistus yrityksissa.

Kaksi kolmasosaa (66 %) vastaajista ilmoitti, ettd yritys suunnittelee kuljetusta ja sen toteutta-
mista yhdessa alihankkijoiden kanssa. Yhteistyon taso vaihtelee keskusteluista lastaussuunnitel-
maan tekoon yhdessa.

Kuljetuspalveluita kayttavien pyydettiin vastaamaan kysymykseen: Lastataanko yrityksenne
tuotteita samaan konttiin / kuorma-auton lastitilaan muiden yritysten lastien kanssa? Vastauk-
set jakaantuivat lahes tasan: Kylla 51 % ja Ei 49 %.

4.2 Kuljetusvahinkoja koskevat kysymykset

Véitteelld "Yrityksessamme kuljetusvahingoilla on vain véhdinen merkitys” selvitettiin vastaajien
yleistd nékemysta asiasta. Haastatteluissa korostettiin sitd, ettd kuljetusvahinkoja tapahtuu vain
vahan. limeisesti jadvuoriteoria on kuitenkin siséistetty. Sen mukaan jokaisesta vaaratilannetta
kohden tapahtuu jopa satoja lahelta piti -tilanteita (Nygren et al.). Léhes puolet (48 %) oli eri
mieltd vaittdman kanssa ja samaa mieltd 43 % (Kuva 4.4).
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Viite: Yrityksessamme kuljetusvahingoilla on vain vahdinen

merkitys
’ ‘ ‘ M Taysin eri mielta
Osittain eri mielta
24% 31% ® En osaa sanoa

Osittain samaa mielta

‘ ’ ‘ M Tdysin samaa mielta

Kuva 4.4. Kuljetusvahinkojen merkitys yrityksessa
Vastaajilla oli mahdollisuus rastittaa yrityksen kaksi yleisintd kuljetusvahinkoa. Yleisin vahinko
oli naarmut ja painaumat. Sarkymiset ja kastumiset olivat myos hyvin yleisia. (Kuva 4.5)

Yleisimmat kuljetusvahingot

Naarmut, painaumat | 35%
Sarkymiset NN 23%
Kastumiset [N 20%
Viivastykset [N 11%
Lampotilavahingot I 6%
Muu I 5%
Murtumat 0%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Kuva 4.5. Yleisimmat kuljetusvahingot yrityksissa

Kysymykselld kuljetusvahinkojen syista haluttiin selvittd&, mik& on aiheuttanut kuljetusvahingon
(Kuva 4.6). Lastinkasittelyn eli ahtauksen/lastauksen ja purkauksen mainitsi 32 henkil6a eli 74 %
vastaajista, joita tdhan kysymykseen oli 43. Lastin kiinnityksen mainitsi 13 vastaajaa ja huo-
non/puutteellisen pakkauksen samoin 13 vastaajaa eli 30 % vastaajista. Kun tarkastellaan annet-
tujen vastausten (94 kpl) jakaumaa, lastinké&sittely osuus vastauksista oli 34 %, lastin kiinnityksen
14 % ja huonon/puutteellisen pakkauksen 14 %.
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Kuljetusvahinkojen syyt

Lastin kasittely (esim. ahtaus, lastaus, purkaminen) IIEEEEEEEEENEEEEEEEEENEEEE———— 34%
Puutteellinen tai huono pakkaus G 14%
Lastin kiinnitys IS 14%
Kosteuden kertyminen I 11%
Tarkoitukseen sopimaton tai rikkonainen kuljetusviline IE— 8 6%
Puutteelliset tai epdselvat ohjeet NN 5%
Virheellinen tai huono lastaussuunnittelu N 5%
Lampdtilavaihtelut . 5%
Onnettomuudet (liikenneonnettomuus, tulipalo tms.) HEE 3%

Muu, mikd? W 2%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%
Kuva 4.6. Kuljetusvahinkojen syyt yrityksissa

Kysymyksella "Mitka seuraavat asiat vaikuttavat yrityksessanne kuljetusvahinkojen syntyyn” py-
rittiin selvittdmé&én juurisyitd (Kuva 4.7). Inhimilliset virheet nousivat selvasti suurimmaksi juuri-
syyksi. Kiire liittyy osittain inhimillisiin virheisiin, mutta se oli kuitenkin nostettu erilliseksi vaih-
toehdoksi. Kolme eniten mainittua juurisyyté liittyvat inhimillisiin tekijoihin. Kuljetustavat ja vuo-
denajat olivat myds melko yleisi& juurisyitd. Sen sijaan logistiikkatoimintojen ulkoistus tai puut-
teellinen koulutus eivat olleet merkittévia juurisyita.

Kuljetusvahinkojen juurisyyt

Inhimilliset virheet IR 27 %
Kiire NI 15%
Asenteet NN 14%
Kuljetustavat GG 13%
Vuodenajat I 10%
Reitit I 6%
Puutteellinen koulutus N 5%
Muu, mika I 4%
Logistiikkatoimintojen ulkoistus Wl 2%

Tyonjohdon resurssien vahyys il 2%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Kuva 4.7. Kuljetusvahinkojen juurisyyt yrityksissa
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4.3 Kuljetusvahinkojen seuranta

40 prosenttia vastaajista ilmoitti, etta yritykselld on kuljetusvahinkojen sahkoinen seurantajar-
jestelma. Naista mainittiin esimerkiksi SAP, INCY ja TMS. Oli my6s vastattu yleisemmalla tasolla
ERP, raportointityokalu, claim-tietokanta, Excel-taulukko. Joillakin varauma tehtiin suoraan mo-
biililaitteeseen.

L&hes puolella (48 %) ei ollut sahkoisté jarjestelmaa. Yksi vastaaja ilmoitti, etta tapahtuma mer-
kitédén Excel-taulukkoon. Padosin kuitenkin tehtiin varauma rahtikirjaan. Erds vastaaja avasi pro-
sessia hieman enemmaén: rahtikirjoissa olevia varaumia késiteltiin johtoryhmaéssa. Vastauksissa
todettiin my0s, etté satamaoperaattori tai vakuutusyhtio seuraavat.

L&helté piti -tilanteiden seuraamiseen on melko hyvét sahkoiset mahdollisuudet. Ldhes kolman-
neksella on mahdollisuus kirjata lahelta piti -tilanteita heti alypuhelimen kautta (Taulukko 4.2).

Taulukko 4.2. Lahelta piti —tilanteiden seuranta

Kirjaatteko lahelta piti -tilanteita sahkdisesti? %

Kylla, mahdollisuus kirjata heti dlypuhelimen kautta |31 %
Kylla, mutta pc:n tai paatteen kautta 43 %
Ei sdhkoisesti (esim. kasin tai ei ollenkaan) 26 %

Vaikka lahelté piti -tilanteiden seurannassa on séahkoisié ratkaisuja, dataa tarvittaisiin enemman.
Lahes puolet (47 %) katsoi, ettd informaatiota l&heltd piti -tilanteista ei saada riittdvasti. Noin
neljannes (23 %) piti informaatiota padosin riittavana (Kuva 4.8).

Vaite: Saamme riittavastiinformaatiota lahelta piti -tilanteista

’ ‘ ‘ M Taysin eri mieltd

Osittain eri mielta

39% 17%
m En osaa sanoa
Osittain samaa mielta
‘ ‘ M Taysin samaa mielta
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kuva 4.8. Informaation saanti Iaheta piti -tilanteista yrityksessa

4.4 Henkilosto, inhimilliset tekijat ja tiedonkulku

Vaittdman “Inhimillisid virheita ei juurikaan voida véhentéda kuljetusvahinkojen osalta” kanssa
eri mielta oli 62 % (Kuva 4.9). He katsoivat, etta inhimillisiin virheisiin voidaan yrityksessa vaikut-
taa ainakin jossain maarin. Viidennes arvioi, etta inhimillisia virheité ei voida juurikaan vahentaa.
Inhimilliset virheet arvioitiin kuljetusvahinkojen suurimmaksi juurisyyksi.
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Vaite: Inhimillisia virheita ei juurikaan voida vdahent&a
kuljetusvahinkojen osalta

B Taysin eri mielta

Osittain eri mielta
50 % 17 % 19% 2/% £
n osaa sanoa

Osittain samaa mielta

B Taysin samaan mielta

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kuva 4.9. Inhimillisten tekijéiden véhentdminen

Tiedonkulun nopeus ja oikea-aikaisuus seka tiedon riittava maara ovat oleellisia tekijoita kulje-
tusvahinkojen hallinnassa. Nopeasti saatava tieto vahingosta mahdollistaa reagoinnin kuljetus-
ketjussa aikaisessa vaiheessa ja antaa mahdollisuuksia suunnitella jatkotoimenpiteita. Vahin-
goista kertynytta dataa voidaan puolestaan kayttaa estamaan kuljetusvahinkoja jatkossa.

Vastaajat arvioivat, ettd parhaiten oman tyonsa kannalta saa informaatiota kuljetusvahinkojen
seurannan tuloksista ylin johto (Kuva 4.10). Lahes yhta hyvéssa tilanteessa on tyonjohto. Tyon-
tekijoiden osalta kokonaisvaltaista tietoa saadaan jonkin verran véhemman.

Vdite: Ao. henkilostéryhmaé saa riittavastiinformaatiota
kuljetusvahinkojen seurannan tuloksista

1 1 1 1 1

| | | | ' m Tadysin eri mieltd

- 31% 24 % 31% Osittain eri mielta
‘i ‘ ’ | ‘ En osaa sanoa
g 20 % 29 % 34 % Osittain samaa mielta
g ‘ ’ ‘ M Tdysin samaan mieltad
3 14% 33% 24%
= l I I

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kuva 4.10. Henkildstéryhmien informaation saanti

KUMIn haastatteluissa nousi esiin kysymys logistiikkatyontekijoiden vaihtuvuudesta. IImion voi-
daan arvioida olevan erityisen merkittavéa erityisesti paakaupunkiseudulla ja mahdollisesti suu-
rissa eteldisen Suomen kaupungeissa. Nakemykset véittamaan “Logistiikkatyontekijoiden suuri
vaihtuvuus liséé vahinkoriskia” jakautuivat melko tasaisesti (Kuva 4.11). Hieman enemman kat-
sottiin, ettd suuri vaihtuvuus lisad vahinkoriskié. Téssa selvityksessa ei ole mahdollista analysoida
maantieteellistd jakaumaa, jolla ilmeisesti on hyvin suuri vaikutus vastauksiin. Haastatteluissa ei
tullut esille, ettd henkilokunnan vaihtuvuus olisi ongelma muualla kuin paikoin ruuhka-Suomessa
ja siellak&an kaikki yritykset eivat jakaneet tata mielipidetta.
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Vdite: Logistiikkatyontekijoiden suuri vaihtuvuus lisaa
vahinkoriskia

’ ‘ ‘ ‘ B Tdysin eri mieltd

Osittain eri mielta

21 % 24 % 24 % .
Osittain samaa mielta
‘ ‘ ‘ ‘ M Tdysin samaan mielta
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kuva 4.11. Henkilékunnan vaihtuvuuden merkitys

Vastaajat olivat hyvin yksimielisid (72 %) sen suhteen, ettd tyonjohdollisia resursseja on riitta-
vasti kuljetusriskien hallinnan kannalta (Kuva 4.12). Taysin samaa mielta vaittdmén kanssa oli
l&hes kolmannes. Haastatteluissa yksittéiset vastaajat esittivat kuitenkin hieman kritiikkia tyon-
johtokoulutuksen lopettamisesta ja tydnjohdon véhaisesta kokemuksesta kaytannon kuljetus-
tyOsta.

Vaite: Yrityksessamme on riittévasti tyonjohdollisia resursseja
kuljetusriskien hallinnan kannalta

‘ ‘ ’ M Taysin eri mieltd

Osittain eri mieltad

012 % 14 % 41 % E
n osaa sanoa
Osittain samaa mielta
‘ ‘ ’ M Taysin samaan mielta
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kuva 4.12. Tydnjohdollisten resurssien riittavyys

4.5 Laatujarjestelm4 ja auditoinnit

Valtaosassa yrityksié oli kaytossa sertifioitu laatujarjestelmé (76 %), joka myds oli hyvin jalkau-
tettu tyontekijatasolle. Kuitenkin vain 39 % vastanneista katsoi, etta laatujarjestelmasté on ollut
hyotya kuljetusvahinkojen minimoinnissa. 29 % arvioi, ettd laatujarjestelmésta ei ole hyotya kul-
jetusvahinkojen vahentédmisessé. (Kuva 7.13)
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Laatujarjestelma

Onko yrityksessanne kaytossa sertifioitu a6 199%
laatajéjesteimé; e
Onko laatujarjestelmaa jalkautettu ng
ke e I — -
Onko laatujarjestelmsta ollut hyotya 2;’3/%
kuljetusvahinkojen minimoinnissa? - 399%
En osaa sanoa MEi mKylla

Kuva 4.13. Laatujarjestelma

Valtaosa (57 %) vastaajista ilmoitti, ettd yrityksess& on madritelty kuljetusvahinkoihin liittyvia
laatu- ja turvallisuustavoitteita (Kuva 4.14). Kolmanneksella tavoitteita ei oltu méaaritelty. Kol-
mella neljanneksella yrityksista on sertifioitu laatujarjestelmd, mutta kuitenkaan kuljetusvahin-
koihin liittyvia tavoitteita ei olla méaritelty.

Laatu- ja turvallisuustavoitteet

Onko yrityksessanne maaritelty 10%
kuljetusvahinkoihin liittyvia laatu- ja 33%
turvallisuustavoitteita? 57 9%
En osaa sanoa MEi mEKylla

Kuva 4.14. Laatu- ja turvallisuustavoitteet

69 % vastaajista ilmoitti, etta yrityksessé on auditoitu toimittajia ja alihankkijoita (Kuva 4.15).
Neljannes ei ole auditoinut logistiikkaketjunsa toimijoita.
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Auditointi

o 7%
Oletteko auditoinneet 4%
toimittajia/alihankkijoita? °
69 %

En osaa sanoa ME mKylla

Kuva 4.15. Toimittajien ja alihankkijoiden auditointi

L&hes puolet vastaajista katsoi, ettd laatujérjestelma on l&hinnd imagotekija (Kuva 4.16). Vastaa-
jista noin kolmannes (36 %) oli vaitteen kanssa ainakin osittain samaa mieltd. Noin kolmannes
vastaajista katsoi, etté laatujarjestelmé on muutakin kuin imagotekija.

Vdite: Laatujarjestelma on ennen kaikkea imagotekija

M Taysin eri mieltd

Osittain eri mielta
I 31% 16 % 36 % - En osaa sanoa
Osittain samaa mielta

B Tdysin samaa mieltad

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kuva 4.16. Laatujarjestelman merkitys yrityksissa

Hieman yli puolet (52 %) oli tyytyvaisé kuljetusten laatu- ja turvallisuustasoon (Kuva 4.17). Taysin
tyytyvaisia oli 12 %. Vajaa kolmannes (31 %) oli osittain tyytyméttomia.

Viite: Olemme tyytyvaisid nykyiseen laatu- ja turvallisuustasoon
kuljetusten osalta

M Taysin eri mielta

Osittain eri mielta

31 % 17 % 40 % - En osaa sanoa
Osittain samaa mielta

M Tdysin samaa mieltad

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kuva 4.17. Tyytyvaisyys yrityksen kuljetusten laatu- ja turvallisuustasoon
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4.6 Kuljetusketjuun liittyvat kysymykset

Kuljetusketju on vastaajien arvioiden mukaan alttein vahingoille, kun lastaan tai puretaan koh-
teessa (Kuva 4.18). Lahes yhta alttiina rahtitavara oli vélilastausten ja -purkausten seké termi-
naalik&sittelyn aikana. Kuljetusmuodoista merikuljetus on herkin vahingoille, mutta autokuljetus
on lahes yhta herkka. Junakuljetuksen mainitsi vain 3 % vastaajista, mutta osasyyna voi olla, etta
junakuljetus ei ole yhté yleist& kuin meri- ja autokuljetukset.

Kuljetusketjun vahinkoalttius

Lastaus / purkaus kohteessa | -

Vililastaukset ja purkaukset,
terminaalikasittely

Merikuljetus NS 5%

I,

Autokuljetus [NNGEGNGEGEGEE 12
Junakuljetus [l 3%
Muu, mikd? [l 1%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%
Kuva 4.18. Kuljetusketjun alttius vahingoille

Kuljetusketjussa likkkuvan tavaran seurannassa kaytetédan yleisemmin viivakoodia (Kuva 4.19).
Sensoreiden antamaa dataa seurasi noin neljannes vastaajista. Elektronisen rahtikirjan mainitsi
viidennes vastaajista.

Digitaaliset tekniikat tavaran seurannassa
kuljetusketjussa

Viivakoodi I 349

Erilaiset sensorit (esim. lampdtila, kosteus,
kiihtyvyys)

Elektroninen rahtikirja | NN 0%

I 4%

Muu, mikd? | 14%
RFID I 3%

Lohkoketjutekniikka 0%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Kuvio 4.19. Digitaaliset tekniikat tavaran seurannassa kuljetusketjussa
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Seurannassa kaytetaan yleisemmin sahkopostia ja puhelinta (Kuva 4.20). Oman sovelluksen
kautta tavaran etenemistd seurataan hieman enemmaén kuin muun kuljetusketjun sovelluksen
kautta. Sahkopostin ja puhelimen kayton yleisyys johtuu ilmeisesti siitd, etta logistiikkaketjun
solmukohdista saadaan niiden avulla vield talla hetkella ehk& parhaiten taustoittavaa informaa-
tiota. Tieto ei aina kuitenkaan ole reaaliaikaista. Sovellutuksista korostuu datan seurannan mer-
kitys. Etuna on se, ettd mahdollisuutta datan seurantaan voidaan jakaa useammalle taholle. Vi-
ranomaissovelluksissa data kohdistuu melko suppeaan alueeseen, esimerkiksi alusliikenteen
ETA-tietoon.

Seurannassa kaytetyt valineet

Kaytamme sdhkopostia ja puhelinta yms. | NNNININININIIEIEGEGGEEEEEEEEE 3

Oman sovelluksen kautta | NG 1%

Muun kuljetusketjun toimijan sovelluksen
kautta

Huolitsijan sovelluksen kautta | 17%

Viranomaissovelluksen kautta (esim.
Portnet)

WS

I o
Muu, miki? Il 3%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Kuva 4.20. Kuljetusten seurannassa kaytetyt valineet

Noin puolet (51 %) vastaajista katsoi, etta yritys saa riittavasti informaatiota kuljetusketjun eri
vaiheista (kuva 4.21). Yli kolmanneksen mielesta (37 %) tieto oli riittamé&tonta.

Vaite: Saamme riittavasti informaatiota kuljetusketjun eri
. vaiheista
B Tadysin eri mielta
Osittain eri mielta
27 % 41% B En o0saa sanoa
Osittain samaa mielta
B Tdysin samaa mielta
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kuva 4.21. Tiedon saanti kuljetusketjussa

Kuljetusketjussa kuljetusvahinkoihin reagoidaan kuitenkin melko nopeasti. Vain 28 % vastaajista
oli eri mielta vaitteen kanssa (Kuva 4.22).
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Viite: Kuljetusvahinkoihin reagoidaan riittdvan nopeasti
. kuljetusketjussa

| M Tadysin eri mieltd
Osittain eri mielta

® En osaa sanoa

o 26 % 50 %

Osittain samaa mielta

B Tdysin samaa mieltd

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kuva 4.22. Kuljetusvahinkoihin reagointi kuljetusketjussa

Yritykset seuraavat my0s kuljetusvahingoista aiheutuneita henkil6- ja ympéristovahinkoja kulje-
tusketjussa. Henkilovahinkoja seurasi 67 % ja ympaéristévahinkoja 64 %. Ei-vaihtoehdon valin-
neita oli molemmissa ryhmissa 14 %.

Tuotteeseen tai kuljetukseen liittyvié erityisia sdadoksia tai vaatimuksia joutui ottamaan huomi-
oon 74 % vastanneista. Ei vastasi 14 %.

L&hes 60 %:ssa yrityksista selvitetaan, tilastoidaan ja raportoidaan kuljetusvahingot omaan kayt-
toon. Lahes viidennes oli sita mielt&, etta tarkempi selvittely olisi tarkeaa.

Noin puolella (49 %) yrityksista oli euromaarainen alaraja, jonka jalkeen vahingot ilmoitetaan
vakuutusyhtidlle. 29 % ilmoitti, etta tallaista rajaa ei ole. Vapaa teksti -kentdssa muutamat vas-
taajat olivat ilmoittaneet rajan, joka oli yleens& 1 000-2 000 euron luokkaa. Vastaukset vaihteli-
vat 300 eurosta 20 000 euroon.

24 vastaajaa oli arvioinut likimaaraisesti sen, kuinka paljon kuljetusvahinkoja jaa ilmoittamatta
vakuutusyhtioon. Lukumaaraisesti arvioituna vaihtelu oli isompaa kuin euromaaraisesti, jossa
yleisin arvio oli, ettd viidennes tai sitd vdhemmaén jaa ilmoittamatta vakuutusyhtioon.

Euromaaraisesti tarkasteltuna 8 vastaajaa arvioi, ettd 5 % tai alle ja4 ilmoittamatta. Vahinkojen
lukumaaran osalta 6 vastaajaa arvioi, ettd 5 % tai alle ja4 ilmoittamatta. Eraissa yrityksissa ei
ilmoitettu euroméaraisisté (5 vastaajaa) eika lukumééraisista (5 vastaajaa) kuljetusvahingoista.

Noin puolella vastaajista (48 %) oli yrityksessa tai kuljetusketjussa meneillaan kehitystyo tai -
projekti kuljetusvahinkoihin liittyen. Saman verran vastaajista ilmoitti, etta sellaista ei ole me-
neillaan.
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4.7 Ristiintaulukoinnit

Ristiintaulukointi on sopiva menetelmé kahden kategorisen muuttujan riippuvuuden tarkaste-
luun. Ristiintaulukoimalla ndhdééan, etté jos yrityksessa on méadritelty kuljetusvahinkoihin liitty-
vid laatu- ja turvallisuustavoitteita, niin vastaajien mielesta laatujérjestelmésta on ollut hyotya
kuljetusvahinkojen minimoinnissa (54 % vastaajista) (Taulukko 4.2). 29 % niist4 vastaajista, joilla
laatu- ja turvallisuustavoitteet oli maaritelty koki, etta jarjestelmésté ei ole ollut hydtyé. Jos yri-
tykselld ei ollut méaritelty tavoitteita, ainoastaan 23 % vastaajista koki, etté laatujarjestelmasta
olisi hyotya.

Taulukko 4.2. Laatujérjestelmé kuljetusvahinkojen minimoinnissa

Onko laatujarjestelmsta ollut hyotya kuljetusvahinkojen
minimoinnissa?
Kylla Ei En osaa sanoa
Kaikki % N % N % N

Onko yrityksessanne maaritelty
kuljetusvahinkoihin liittyvia laatu- ja
turvallisuustavoitteita? N=41 N=16 N=12 N=13
: Kylla 59 % 54 % 13 29 % 7 17 % 4
. Ei 32 % 23 % 3 38 % 5 38 % 5
: En osaa sanoa 10 % 0 % 0 0 % 0 100 % 4

Taulukossa 4.3 ristiintaulukoitiin vaittamat "Yrityksessémme kuljetusvahingoilla on vain vahai-
nen merkitys” ja "Olemme tyytyvaisia nykyiseen laatu- ja turvallisuustasoon kuljetusten osalta”.
Molempien vaittdmien kanssa eri mieltd joko osittain tai kokonaan oli 9 henkilda. Samaa mielta
oli 13 henkil6a. 7 henkilé oli tyytyvaisié kuljetusten laatu- ja turvallisuustasoon, mutta olivat eri
mieltd vaittdman "Yrityksessamme kuljetusvahingoilla on vain véhainen merkitys”. Péinvastaista
mieltd vaittdmien kanssa oli 3 vastaajaa. Oli odotettavissa, etté ne, jotka arvioivat, etta yrityk-
sessd kuljetusvahingoilla on vain véhéinen merkitys, ovat myos tyytyvaisia yrityksen laatu- ja
turvallisuustasoon. Sama patee myos kééntéen eli henkildt, jotka katsoivat, ettd kuljetusvahin-
goilla on vahaistd suurempi merkitys ovat tyytyméattomampié laatu- ja turvallisuustasoon. Kui-
tenkin 10 henkil6& oli eri mieltd toisen vaittdman kanssa ja samaa mieltd toisen vaittdman
kanssa, joten vaittdmat eivat korreloineet kovinkaan hyvin keskendan. Vaittdma ”Yritykses-
sdmme kuljetusvahingoilla on vain véhéinen merkitys” kuvaakin ehké& jossain méarin asennetta.

Taulukko 4.3. Tyytyvaisyys kuljetusten laatuun suhteessa kuljetusvahinkojen merkitykseen

Olemme tyytyvaisia nykyiseen laatu- ja turvallisuustasoon kuljetusten osalta -
1 2 3 4 5
Yrityksessamme Kaikki % N % N % N % N % N
kuljetusvahingoilla on vain N=42 N=0 N=13 N=7 N=17| N=5
:1 24 % 0 % 0 50 % 5 30 % 3 0 % 0| 20 % 2
12 24 % 0 % 0 40 % 4 10 % 1 50 % 5| 0 % 0
03 10 % 0 % 0 25 % 1 25 % 1 50 % 2| 0 % 0
14 31 % 0 % 0 23 % 3 15 % 2 54 % 7| 8 % 1
5 12 % 0 % 0 0 % 0 0 % 0 60 % 3| 40 % 2

1=Taysin eri mielta, 2=0Osittain eri mielta, 3=En osaa sanoa, 4=0Osittain samaa mielta, 5=Taysin samaa mielta

Taulukossa 4.4. selvitettiin informaation saatavuutta kuljetusketjun eri vaiheista ja tyytyvai-
syytta kuljetusten laatu- ja turvallisuustasoon. 16 vastaajaa oli tyytyvaisia kuljetusten laatu ja
turvallisuustasoon seka katsoivat saavansa riittavasti informaatiota kuljetusketjun eri vaiheista.
Eri mieltd vaittdmien kanssa oli 10 henkil6&4. Nayttéisi siltd, ettd informaation saatavuus kulje-
tusketjun eri vaiheista liséisi tyytyvaisyytté kuljetusten laatu- ja turvallisuustasoon.
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Taulukko 4.4. Tyytyvaisyys kuljetusten laatuun suhteessa informaation saantiin kuljetusketjusta

Olemme tyytyvaisia nykyiseen laatu- ja turvallisuustasoon kuljetusten osalta
1 2 3 4 5

Saamme riittavasti Kaikki % N % N % N % N % N
informaatiota kuljetusketjun
eri vaiheista N=41 N=0| N=13 N=6 N=17 N=5
:1 10 % 0 % 0| 25 % 1 25 % 1 50 % 2 0 % 0
12 27 % 0 % 0| 82 % 9 18 % 2 0 % 0 0 % 0
:3 12 % 0 % 0| 20 % 1 0% 0 60 % 3 20 % 1
t 4 41 % 0 % 0| 12 % 2 12 % 2 53 % 9 24 % 4

5 10 % 0 % 0| 0 % 0 25 % 1 75 % 3 0 % 0

1=Taysin eri mielta, 2=0Osittain eri mielta, 3=En osaa sanoa, 4=0sittain samaa mielta, 5=Taysin samaa mielta

Ristiintaulukoimalla liikevaihdon ja kuljetuksen suunnittelun alihankkijoiden kanssa ilmeni, etta
liikevaihdoltaan yli 50 miljoonan euron yritykset suunnittelevat kuljetusta ja sen toteuttamista
huomattavasti enemmén kuin pienemmat yritykset (Taulukko 4.5). Enemmist6 pienemmisté yri-
tyksista ei suunnitellut kuljetusta alihankkijoiden kanssa, vaikka yritysten liikevaihto olisikin 1-
50 miljoonan euron valilla. Valitettavasti kyselyssé alle miljoonan euron yritykset jaivat aliedus-
tetuiksi. Tosin néin pienilla yrityksilla on vahemman alihankkijoita, mutta yhteisty6 saattaisi olla
tiiviinp&a kuin isoimmilla yrityksill4. Taman selvittdmiseen ei kuitenkaan aineiston koko riittanyt,
vaikka kaikki kolme pientd yritysta suunnittelikin kuljetusta alihankkijoiden kanssa ainakin jollain
tavalla.

Taulukko 4.5. Kuljetusten suunnitteluyhteisty6 suhteessa yrityksen kokoon

Suunnitteletteko yhdessa kuljetusta ja sen
toteuttamista alihankkijoiden kanssa?
Kylld, milla tavalla El
% N % N

Yrityksen liikevaihto (jos konserni
ao. tytaryrityksen liikevaihto) N=40 N=26 N=14
: alle 1 milj. EUR 8 % 100 % 3 0 % 0
: 1-10 milj. EUR 15 % 33 % 2 67 % 4
: >10-50 milj. EUR 15 % 33 % 2 67 % 4
: >50 milj. EUR 63 % 76 % 19 24 % 6

Liikevaihdoltaan alle miljoonan euron yritykset kokivat saavansa riittavasti informaatiota kulje-
tusketjun eri vaiheista (Taulukko 4.6). Liikevaihdoltaan 1-10 miljoonaa euron yrityksista koki
puolet saavansa ainakin osittain riittdvasti informaatiota, mutta 10-50 miljoonan euron yrityk-
sissd vain kolmannes sai osittain riittavasti informaatiota ja kaksi kolmannesta koki informaation
riittdmattomaksi. Isoista yli 50 miljoonan euron liikevaihdon omaavista yrityksista noin puolet
sai riittévéasti informaatiota ja noin kolmannes koki informaatiovajetta. Suoraan ei voi sanoa, etté
kuljetusten suunnittelu yhdessa liséisi informaation saantia kuljetusketjun eri vaiheista, mutta
oletettavasti se lisdisi informaation saantia ainakin yritysta lahella olevista kuljetusketjun osista.
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Taulukko 4.6. Informaation saanti suhteessa yrityksen kokoon

Saamme riittavasti informaatiota kuljetusketjun eri vaiheista -
1 2 3 4 5
% N % N % N % N % N
Yrityksen liikevaihto* N=40 N=4 N=10 N=5 N=17 N=4
: alle 1 milj. EUR 8% 0% 0 0 % 0 0% 0 67 % 2 33 % 1
: 1-10 milj. EUR 15 % 0% 0 3B % 2 17% 1 50 % 3 0% 0
: >10-50 milj. EUR 15 % 17 % 1 50 % 3 0% 0 33 % 2 0% 0
: >50 milj. EUR 63 % 12 % 3 20 % 5 16 % 4 40 % 10 12 % 3

1=Taysin eri mieltd, 2=Osittain eri mieltd, 3=En osaa sanoa, 4=0sittain samaa mielta, 5=Taysin samaa mielté
*os konserni ao. tytaryrityksen liikevaihto

Auditointikaan ei prosenttitarkastelun perusteella lisdé suoraviivaisesti informaatiota kuljetus-
ketjusta. Ainostaan neljannes vastaajista ei ollut auditoinut toimittajia/alihankkijoita. Kuitenkin
enemmistd niistd, jotka eivat olleet auditoineet, kokivat saavansa riittavasti tietoa kuljetusket-
justa. Niistd, jotka olivat suorittaneet auditointeja, yli puolet (53 %) katsoivat saavansa riittavasti
tietoa kuljetusketjun eri vaiheista, kun noin kolmannes arvioi informaation riittdmattomaksi.
Tama puhuisi sen puolesta, etté auditointeja kannattaisi lisata.

Taulukko 4.7. Informaation saanti kuljetusketjusta suhteessa auditointeihin

Saamme riittavasti informaatiota kuljetusketjun eri vaiheista
1 2 3 4 5

% N % N % N % N % N
Oletteko auditoinneet
toimittajia/alihankkijoita? N=41 N=4 N=11 N=5 N=17 N=4
: Kylla 68 % 11% 3 21 % 6 14 % 4 39 % 11 14 % 4
L Ei 24 % 10 % 1 30 % 3 0% 0 60 % 6 0% 0
: En osaa sanoa 7% 0% 0 67 % 2 33 % 1 0% 0 0% 0

1=Taysin eri mieltd, 2=0Osittain eri mieltd, 3=En osaa sanoa, 4=0Osittain samaa mielta, 5=Taysin samaa mielta

Kun ristiintaulukoitiin paakuljetusmuoto ja kuljetusvahingot, naarmut ja painaumat saivat eni-
ten mainintoja kaikissa kuljetusmuodoissa (Taulukko 4.8). Kun kuljetusmuotona oli auto/pera-
vaunu laivassa sarkymiset mainittiin 13 kertaa. Kastumiset mainittiin 11 kertaa, kun konttia kul-
jetettiin laivassa ja kéasittely oli tapahtunut terminaalissa. Maéréat heijastavat myods kuljetusvo-
lyymeja. Junaa ja lentokonetta kaytettiin véhan paakuljetusmuotona.

Taulukko 4.8. Kuljetusvahingot paakuljetusmuodoittain viennisséa/tuonnissa

Rastittakaa 2 tarkeinta kuljetusvahinkoa yrityksessanne:
Sarkymiset  Naarmut, painaumat Lampdtilavahingot Kastumiset Viivastykset  Muu
% N % N % N % N % N % N

Miké on péékuljetusmuotonne viennissé/tuonnissq N=17 N=29 N=4 N=17 N=9 N=3
: Auto/perévaunu laivassa 28 %| 13 40 % 19 6 % 3 9 % 4 15 % 7 2% 1
: Kontti laivassa (késittely terminaalissa) 18 % 9 43 % 21 6 % 3 22 %| 11 8% 4 2% 1
: Kontti laivassa (kasittely tehtaalla tms.) 23 % 6 38 % 10 8 % 2 15 % 4 15 % 4 0% 0
: Laiva (esim. break-bulk) 16 % 5 42 % 13 0 % 0 29 % 9 6 % 2 6 % 2
: Auto 22 % 7 31 % 10 3% 1 28 % 9 13 % 4 3% 1
: Juna 20 % 3 33 % 5 7% 1 20 % 3 20 % 3 0% 0
: Lentokone 22 % 2 56 % 5 0 % 0 11 % 1 11 % 1 0% 0

Kuljetusvahinkojen syité tarkasteltaessa voidaan havaita, etta lastin kasittely on yleisin syy kai-
kissa kuljetusmuodoissa viennissa/tuonnissa. Samoin kaikissa kuljetusmuodoissa lastin kiinnitys
oli seuraavaksi térkein syy. Kolmanneksi tarkeimméan syyn kohdalla ilmeni jo vaihtelua, mutta
havaintojen méaéarékin vaheni.



Kuljetusalan tuotevahingot 2020 59

Taulukko 4.9. Kuljetusvahinkojen syyt paakuljetusmuodoittain viennissd/tuonnissa

Rastittakaa tarkein/tarkeimmat kulj syy(t):
Onnettomuudet  (Tarkoitukseen
Lastin kasittely Puutteellinen tai Puutteelliset
Lampétilan Kosteuden liik tai
(esim. ahtaus, Lastin kiinnitys  |tai \aihtelut Kertyminen huono lastaus- tai epa- Muu
lastaus, purkaminen) huono pakkaus d suunnittelu selvét ohjeet
tulipalo tms.) kuljetusvaline
% N % N % N % N % N| % N % N % N| % N % N
P j ? N=30 N=13| N=13 N=4] N=10 N=5 N=3 N=6| N=5 N=2
Auto/peravaunu laivassa 34 % 19 20 % 11 16% 9 % 3 7% 4] % 3 0% 0 % 4] 2 %) 1 % 2
Kontti laivassa (kasittely terminaalissa) 36 % 21 17% 10 12% 7] % 3] 12% 7] % 3] 2% 1] % 4 3 %| 2| 2% 1]
Kontti laivassa (késittely tehtaalla tms.) 39 % 11 25 % 7 7% 2 % 1 7% 2 % 2 0% 0| 11% 3 0 %) 0of 0% 0
Laiva (esim. break-bulk) 39% 14] 14% 5 8% 3 3% 1 1% 4] 6% 2 0% o] 14% 5 3% 1 3% 1
Auto 30 % 11 1% 4 11% 4] 3% 1 14% 5 5% 2 8% 3 8% 3[ 11% 4 0% 0
Juna 44 % 7 13% 2 6% 1 6% 1l 13% 2 6% 1 0% of 6% 1 6% 1l 0% 0
Lentokone 36 % 4] 18% 2 18% 2 0% O 18% 2 0% 0 0% of 9% 1 0% of 0% 0

Juurisyissa oli enemmén vaihtelua kuljetusmuodoittain viennissé/tuonnissa. Tosin juurisyissa in-
himilliset virheet oli eniten mainittu kaikissa kuljetusmuodoissa viennissa/tuonnissa, mutta sit-
ten vastaukset hajautuivat erityisesti kiireen, asenteiden ja kuljetustapojen kesken.

Taulukko 4.10. Kuljetusvahinkojen juurisyyt paékuljetusmuodoittain viennissd/tuonnissa

Mitké seuraavat asiat (sjuurisyyt) vaikuttavat yrityksessanne kuljetusvahinkojen syntyyn:
" Tyonjohdon Logistiikka-
Reitit Kuljetustavat Vuodenajat Kiire Asenteet Puutteellinen resurssien toimintojen nhimilliset Muu
koulutus N . virheet
vahyys ulkoistus

% N % N % N % N % N % N % N % N % N % N
P&aa e vier 2 ? N=6 N=14] N=13] N=15 N=14| N=5 N=2 N=2 N=28 N=4
: Auto/perévaunu laivassa 5% 3| 15% 9] 8% 5 17% 10[ 13% 8] 5% 3] 3% 2l 2% 1f 30% 18] 2% 1]
: Kontti laivassa (kasittely 6% 4] 14 % 10[ 14% 10] 14 % 10| 15% 11 3 % 2 3% 2 1% 1| 24% 17, 6 % 4]
: Kontti laivassa (késittely tehtaalla tms.) % 2| 14% 4 7% 2] 14% 4 11% 3 11% 3| 0% of 4% 1] 32% 9| 0 % (]
: Laiva (esim. break-bulk) 10% 4] 14 % 6] 17% 7] 10% 4 14% 6] 2 % 1 5% 2 0% 0] 26% 11 2 % 1
- Auto % 3| 16% 71 12% 5| 12% 5| 12% 5| 7 % 3| 2% 1 2% 1] 26% 11 5 % 2
: Juna 11% 2| 28% 5| 6% 1 11% 2 6% 1] 0 % 0 6% 1 0% 0] 28% 5| 6 % 1
: Lentokone 9% 1] 9 % 1] 9% 1 9% 1 0% 0| 9 % 1 0% 0f 0% 0] 45% 5| 9 % 1

Kun vaittamaa "Yrityksessamme kuljetusvahingoilla on vain vahadinen merkitys” ristiintaulukoi-
tiin, saatiin vaihtelua eri toimialojen suhteen (Taulukko 4.11). Kaupan alalla 75 % vastaajista oli
vaittdméan kanssa osittain eri mielta ja 25 % ei ottanut kantaa. Teollisuudessa osittain tai koko-
naan erimieltd oli 44 % vastaajista ja osittain tai kokonaan samaa mielta 45 %. Vastaavat luvut
kuljetuspalveluiden tuottajien osalta olivat 33 % ja 58 % seka logistiikan kokonaispalveluiden
tarjoajien osalta 60 % ja 40 %. Voitaisiin olettaa, ettd mita lahempéné yrityksen ydintoiminta on
logistiikkaa, vakavammin kuljetusvahinkoihin suhtaudutaan. Vastaajamaarat luokittain olivat
kuitenkin niin pienet, etta tallaista oletusta ei voida tehda.

Taulukko 4.11. Nakemykset kuljetusvahingoiden merkityksesté toimialoittain

Yrityksessamme kuljetusvahingoilla on vain vahainen merkitys -
1 2 3 4 5

% N % N % N % N % N
Yrityksen paaasiallinen toimiala N=42 N=10 N=10 N=4 N=13 N=5
: Teollisuus 43 % 22 % 4 22 % 4 11 % 2 39 % 7 6 % 1
: Kauppa 10 % 0 % 0 75 % 3 25 % 1 0% 0 0 % 0
: Kuljetus 29 % 33 % 4 0 % 0 8 % 1 33 % 4 25 % 3
: Huolinta 2% 0 % 0 100 % 1 0 % 0 0% 0 0 % 0
: Terminaalipalvelut 0% 0 0 0 0 0
: Lastinkasittely 0% 0 0 0 0 0
: Logistiikan kokonaispalvelun
tarjoaja (esim. satamaoperaattori) 12 % 20 % 1 40 % 2 0 % 0 40 % 2 0% 0
: Muu, mika? 5 % 50 % 1 0 % 0 0 % 0 0 % 0 50 % 1

1=Taysin eri mielta, 2=Osittain eri mieltd, 3=En osaa sanoa, 4=0sittain samaa mieltd, 5=Taysin samaa mielta

Noin puolella teollisuuden, kaupan ja kuljetusalan yrityksista oli mééritelty kuljetusvahinkoihin
liittyvat laatu ja turvallisuustavoitteet (Taulukko 4.12). Logistiikkapalveluiden kokonaistarjoajista
kaikilla viidelld vastaajalla oli olemassa laatu- ja turvallisuustavoitteet.
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Taulukko 4.12. Laatujarjestelman tavoitteiden méaarittely kuljetusvahinkojen osalta toimialoittain

Laatujarjestelmé: Onko yrityksessanne maaritelty
kuljetusvahinkoihin liittyvia laatu- ja turvallisuustavoitteita?
Kylla Ei En osaa sanoa
% N % N % N
Yrityksen péadasiallinen toimiala Kaikki N=42 N=24 N=14 N=4
: Teollisuus 43 % 56 % 10 33 % 6 11 % 2
. Kauppa 10 % 50 % 2 50 % 2 0 % 0
. Kuljetus 29 % 50 % 6 42 % 5 8 % 1
: Huolinta 2% 100 % 1 0 % 0 0 % 0
: Terminaalipalvelut 0% 0 0 0
. Lastinkasittely 0 % 0 0 0
. Logistiikan kokonaispalvelun tarjoaja 12 % 100 % 5 0% 0 0 % 0
: Muu, mik&? 5 % 0 % 0 50 % 1 50 % 1

Eri henkildstoryhmén informaationsaanti kuljetusvahinkojen seurannasta ristiintaulukoitiin sen
suhteen, onko yrityksessé kaytdssa kuljetusvahinkojen séhkoinen seurantajarjestelma. Yllatys ei
ollut, ettd tyontekijat hyotyvat vahiten sdhkdisesta seurannasta. Tyonjohdossa 75 % sai ainakin
osittain riittavasti informaatiota, kun yrityksessa oli séhkoinen seurantajarjestelmd. Ylimmaén
johdon osalta vastaava prosenttiluku oli 71, mutta lahes puolet ylimmasta johdosta sai taysin
riittadvasti informaatiota eli vastaajat olivat taysin samaa mieltd vaitteen "Ylin johto saa riittavasti
informaatiota kuljetusvahinkojen seurannan tuloksista” kanssa. Kun yrityksella ei ollut kuljetus-
vahinkojen s&hkaisté seurantajarjestelmad, kaikkien henkilostoryhmien koettiin saavan suurin
piirtein saman verran riittdvasti informaatiota eli osittain samaa mielté tai tdysin samaa mielta
oli noin 40-45 prosenttia vastaajista. On otettava huomioon, etté vastaajat edustivat paasaan-
toisesti johtoa tai keskijohtoa. On epatodennakoistd, ettd anonyymeissa vastaajissa olisi paljon
suorittavaa tai tydnjohtotyota tekevia.



Kuljetusalan tuotevahingot 2020 61

Taulukko 4.13. Tiedon saanti henkildstoryhmittain suhteessa séahkoisten seurantajérjestelman olemassa

oloon

Tyontekijat saavat riittavasti informaatiota kuljetusvahinkojen seurannan tuloksista -

1 2 3 4 5
% N % N % N % N % N

Onko yrityksellanne
kuljetusvahinkojen sahkéinen
seurantajarjestelma vai miten
seuraatte niita? Kaikki N=42 N=2 N=13 N=10 N=13 N=4
: Kylla, minkalainen 40 % 6 % 1 29 % 5 18 % 3 35 % 6 12 % 2
: Ei. Jos ei, miten seuraatte? (esim.
kuittaus rahtikirjaan tms.) 48 % 5% 1 6 25 % 5 30 % 6 10 % 2
: En osaa sanoa 12 % 0 % 0 2 40 % 2 20 % 1 0 % 0

1=Taysin eri mielta, 2=0Osittain eri mielta, 3=En osaa sanoa, 4=Osittain samaa mielta, 5=Taysin samaa mielta

Tyonjohto saavat rii

ttavasti informaatiota kuljetusvahinkojen

seurannan tuloksista -

2 4 5
% N % N % N % N % N

Onko yrityksellanne
kuljetusvahinkojen sahkéinen
seurantajarjestelma vai miten
seuraatte niita? Kaikki N=41 N=0 N=8 N=12 N=14 N=7
: Kylla, minkalainen 39 % 0% 0| 13 % 2 13 % 2 50 % 8 25% 4
: Ei. Jos ei, miten seuraatte? (esim.
kuittaus rahtikirjaan tms.) 49 % 0% 0 20 % 4 40 % 8 25 % 5 15 % 3
: En osaa sanoa 12 % 0 % 0 40 % 2 40 % 2 20 % 1 0 % 0

1=Taysin eri mielta, 2=0Osittain eri mielta, 3=En osaa sanoa, 4=0Osittain samaa mielta, 5=Taysin samaa mielta

Ylin johto saa riittavasti informaatiota kuljetusvahinkojen seurannan tuloksista -

1 2 3 4 5

% N % N % N % N % N
Onko yrityksellanne
kuljetusvahinkojen sahkoéinen
seurantajarjestelma vai miten
seuraatte niita? Kaikki N=42 N=1 N=6 N=14 N=10| N=11
: Kylla, minkalainen 40 % 6 % 1 6 % 1 18 % 3 24 % 4 47 % 8
: Ei. Jos ei, miten seuraatte? (esim.
kuittaus rahtikirjaan tms.) 48 % 0% 0 20 % 4 35 % 7 30 % 6 15 % 3
: En osaa sanoa 12 % 0 % 0 20 % 1 80 % 4 0 % 0 0 % 0

1=Taysin eri mielta, 2=0Osittain eri mielta, 3=En osaa sanoa, 4=Osittain samaa mielta, 5=Taysin samaa mielta

Haastatteluissa otettiin esiin kysymys yrityksen tuotteiden lastaamisesta samaan kuormatilaan
muiden yritysten tuotteiden kanssa. Se ei noussut haastatteluissa kovinkaan suureksi kysy-
mykseksi. Ristiintaulukointi tukee t&ta havaintoa. Noin puolella vastaajista oli tilanne, jossa tuot-
teita lastataan samaan kuormatilaan (Taulukko 4.14). Heist& noin puolet oli tyytyvaisa kuljetus-
ten laatu- ja turvallisuustasoon ja kolmannes osittain tyytyméattémié. Kun tuotteita ei lastattu
samaan kuormatilaan muiden yritysten tuotteiden kanssa, tyytyvéisia oli hieman vahemmén 42
%, mutta taysin tyytyvaisié oli 18 %. Tyytyméattomid oli 41 %, joten ndyttaisi siltd, ettd lastaus
samaan lastitilaan ei vdhenna tyytyvéisyytté kuljetusten laatu- ja turvallisuustasoon. Haastatte-
lussa ilmeni kuitenkin muutamia negatiivia tapauksia erityisesti, kun yrityksen tavara jaa alim-

maiseksi.

Taulukko 4.14. Tyytyvaisyys kuljetuksiin suhteessa lastaukseen samaan kuormayksikkdon

Olemme tyytyvaisia nykyiseen laatu- ja turvallisuustasoon kuljetusten osalta -
1 3 4 5

% N % N % N % N % N
Lastataanko yrityksenne tuotteita
samaan konttiin / kuorma-auton
lastitilaan muiden yritysten lastien
kanssa? Kaikki N=35| N=0 N=13 N=6 N=12 N=4
S Kylla 51 % 0%]| 0 33 %] 6 17 %] 3 44 %] 8 6 %] 1
LEi 49 % 0 %]| 0 41 %]| 7 18 %] 3 24 %)| 4 18 %] 3

1=Taysin eri mielta, 2=0Osittain eri mieltd, 3=En osaa sanoa, 4=0Osittain samaa mielta, 5=Taysin samaa mielta
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5 HAASTATTELUT

Haastatteluilla tarkennettiin kuvaa, joka saatiin kyselylld. Pdasaantgisesti haastateltavat olivat
osallistuneet myos kyselyyn. Yhteensa haastateltiin 12 henkil6&. Haastateltavat edustivat eri kul-
jetusmuotoja: auto-, laiva- ja rautatiekuljetuksia seké kauppaa ja teollisuutta. Tunnistettavuu-
den estdmiseksi haastateltavien nimi& ei mainita tekstissa eika laheluettelossa.

Haastattelu suoritettiin puhelimitse teemahaastatteluna, jolloin strukturoituja kysymyksia ei
kaytetty. Yleensa haastateltava kertoi jonkin kuljetusvahinkoihin liittyvén casen. Liséksi keskus-
teltiin siitd, miten kuljetusvahinkojen torjunta ja hallinta on muuttunut 5 - 10 vuoden sisalla.
Haastateltavalta kysyttiin myos kuljetusvahinkojen riskienhallinnan kehitysnékymisté yhtitssa ja
pyrittiin my6s tuomaan esiin parhaita kdytantojé. Erityisesti kiinnitettiin huomiota inhimillisten
tekijoiden hallintaan, lahelté piti -tilanteisiin, laatukysymyksiin, digitalisointiin ja kuljetusketjun
yhteistyohon ja lapindkyvyyteen. Vakuutusyhtidn edustajaa haastateltiin hieman samoja tee-
moja soveltaen. Kaikki luvussa esitetyt asiat perustuvat haastateltujen ndkemyksiin, vaikka sita
ei jokaisen asian kohdalla tuoda erikseen esille.

5.1 Tyypilliset tapaukset ja caset

Kuljetusketjun taitekohdat ovat erityisesti niitd, joissa kuljetusvaurioita syntyy. Purkaus ja las-
taus ovat usein ongelmakohtia. Monessakin haastattelussa tyypillinen vahinko oli trukin piikin
osuminen pakkaukseen kasittelyvaiheessa. Myds lavan kulma voi osua pakkaukseen. Erés haas-
tateltava kertoi, ettd jossain vaiheessa trukin piikki oli osunut palletilla olevaan alimpaan sékkiin,
joka rikkoontui. Trukin kuljettajan on usein vaikeaa havaita seuraavaa késiteltavéa pallettia. Vai-
keutena on selvittédd, onko vahinko tapahtunut lastauksessa, purkauksessa vai valilastauksessa.
Sékkien koot vaihtelevat 25 kg paperisakeista 1 000 kg jattisdkkeihin.

Purkulaitekuljetuksissa, joissa trukki seuraa autossa, tyypillisia kuljetusvahinkoja ovat sarkymi-
set. Ne voivat aiheutua esimerkiksi siitd, ettd kulmasuojia ei kaytetd. Herkkié tuotteita tassé suh-
teessa ovat esimerkiksi tiilet ja kipsilevyt. Liinojen vadranlaisesta kdytosté sidonnassa aiheutuu
my0s joskus vaurioita.

Erityisen hankala ja kustannuksia aiheuttava tilanne on silloin, kun esimerkiksi sékissé on vaaral-
liseksi aineeksi luokiteltua tavaraa. Kuormatila ja mahdollisesti terminaalin lattia on puhdistet-
tava muun muassa imeyttamalla vaarallinen aine, koska tavaraa ei saa joutua viemaériverkkoon.
Talteen otettu aine ja puhdistusjatteet on havitettdva alaan erikoistuneessa jatteenkasittelylai-
toksessa.

Kuorman sidonta tuotiin myos esiin useassa haastattelussa Akilleen kantapaéand, kun kuorma
joutuu epatasapinoon. Pahimmassa tapauksessa kuorma kaatuu huonon sidonnan takia. Esikul-
jetuksessa tapahtuu paperirulliin kulmavaurioita, joiden syyna on lastin kiinnittdminen. Kiinnit-
témisestd johtuvat vauriot ovat tyypillisia autokuljetuksissa.



Kuljetusalan tuotevahingot 2020 63

Projektilasteissa ja yleensékin isojen laitteiden sidonnassa on puutteita johtuen muun muassa
siité, ettd sidontapisteitd ei ole merkitty, erityisesti siind tapauksessa, jos tuotetta ei ole pakattu.
Silloin se on myd@s altis naarmuille ym. kuljetusvahingoille. Erdassé projektilastikuljetuksessa ta-
varan kiinnittdmisessa flatiin ilmeni systemaattinen vika, joka johtui liinalenkista. Myas liukumi-
sen esto oli puutteellista.

Ongelmana on myds se, etta kuljettaja jatetédén yksin sitomaan ja tukemaan lastia, joka jo sinal-
144n on tyoturvallisuusriski. Erddssa yrityksessa pakkaamossa on aina joku paikalla, kun kuljettaja
varmistaa lastin, joten turvallisuus on talta osin taattu. Kuljettaja on laillisesti vastuussa kuorman
varmistamisesta liilkenneturvallisuuden osalta. Vaikka tilaajan vastuuta on lisatty, trukin kuljet-
taja tai muu kuormauksessa avustava henkilokunta, joka vain siirtd tavaran kuormatilaan, ei ole
laillisesti vastuussa. Heidé&n vastuutaan pitéisi erddn haastateltavan mukaan kasvattaa.

Kuorman sidonnan ongelmat tuotiin esiin erityisesti autokuljetuksissa. Junakuljetuksista haasta-
teltavilla oli hyvin véhan kokemuksia ja junakuljetukset olivat yleensa tapahtuneet ongelmitta.
Junakuljetuksen ongelmana on usein mainittu edestakainen pitkittainen liike, joka kertautuu,
koska laatikot tai sakit on lastattu kahteen kerrokseen. VR:n sidontaohjeet ovat melko ylimalkai-
sia valitti erds haastateltava. Mikali kontit tulevat valmiiksi lastattuina asiakkaalta, erds operaat-
tori tarkastaa lastin tuennan ja sidonnan ennen junakuljetusta.

Laivakuljetuksissa sidonnan ja lastinvarmistuksen osalta on pahinta, jos lastiyksikdiden sisalla
tapahtuu liikkumista, jolloin myos lastin sidonta aluksen kanteen voi pahimmassa tapauksessa
pettédé. Turvallisuus on suuri “draiveri”. Lastin ehjéané séilyminen on térkedd, mutta vield tarke-
ampaa on turvallisuus.

Kappaleiden tasapainon ohella kuorman mitoissakin on oltava tarkkana. llmoitettu tieto voi olla
virheellinen tai se puuttuu kokonaan. Erddssa tapauksessa laite vaurioitui osuttuaan ruuman
kattoon. Sek& varustamon ett& operaattorin pitaa olla tietoisia mitoista. Maantiekuljetuksissa
vadrin annettu mitta voi johtaa sillan alituksissa tilanteisiin, jossa lasti osuu siltaan. Rahtikirjoihin
ei osata tehdd merkinttja. Mitat saatetaan esittédé vaarassa jarjestyksessa. Olisi hyv4, jos teolli-
suudesta tulisi suoraan mitat, toivottiin eraassa haastattelussa.

Erééssa yhtidssa viivastys oli yleisin kuljetusvahinko. Kuljettaja saapuu lilan myohaan aikaikku-
nan puitteissa, jolloin tavaran lastaaminen autoon taytyy suorittaa kiireella. Tuonnissa kdytetaan
toimitusehtoa, jossa tavaran toimittaja maksaa kaiken. Viivastyksid kuljetusputkessa tulee
yleensd last leg -vaiheessa satamasta tehtaalle. Kukaan ei paivité sitd, koska tavara on tehtaalla.
Tilanne helpottuisi, jos ostettaisiin kuljetus vain tulosatamaan asti.

Haastattelussa nousi esiin myos sellaiset viivastymiset, jotka johtuvat paljolti siitd, minne aje-
taan. Vengja on hyvin byrokraattinen. Lupaprosessi voi kestéda kolmekin viikkoa. Pitk&t kasittely-
ajat voivat lisaté viivastysriskid. Kuljetussuunnittelulle ja4 vahemmén aikaa. Myds Suomen osalta
toivottiin erikoislupia kasittelevaltd ELY-keskukselta parempaa ennustettavuutta ajan suhteen
ja lyhyempia késittelyaikoja. Tybaikalainsdddéntt asettaa omat rajoitteensa sille, kuinka paljon
viivastyksia voi kuroa umpeen.
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Muutoin viivastymisia ei erityisesti tuotu esille. Helsinki-Hefei -konttijunalle, jolla on ajettu
55 - 60 matkaa suuntaansa ja lastina on ollut monen tyyppista tavaraa pienista koneista suoja-
maskeihin, junat ovat myos pysyneet aikataulussa. Yksi pidempiaikainen (1/2 vk) viivastys on
tapahtunut ratavaurioiden takia Mongoliassa. Operaattori antaa asiakkaalle ETA-ajan, joka jat-
téé tarvittavaa pelivaraa.

Kastumisia tapahtuu myos jonkin verran esimerkiksi paperisakeissé kuljetettaville tuotteille. Ta-
man estamiseksi palletilla oleva kuorma kaaritddn muovikelmuun. Paperirullille tapahtuu myds
kosteusvaurioita.

Tavaratilan pohjalla voi olla kivid. Junakuljetuksissa on tavaratilan pohjan likaisuudesta (kivet
ym.) johtuvia vaurioita. Myds kuormatilaan kuulumattomien esineiden, esim. aluspuut, sidonta-
liinojen lukot jne. jattdminen kuormatilaan saattaa aiheuttaa vaurion lastattavaan tuotteeseen.

Tyypillinen vahinko maantiekuljetuksissa suoritettavissa pakastekuljetuksissa on painauma tai
kolhu laatikon reunassa. Vahinko aiheutuu purettaessa tavaraa. Tavara on lavoitettu kuormala-
voille kaksi pakkausta paéllekkain, jolloin vaarana on, ettd lavan reuna osuus ylimpéan laatik-
koon. Pakkaus saattaa olla myds puutteellinen, mutta kuljettaja ei kirjaa jostain syysta asiasta
varaumaa rahtikirjaan. Jonkin verran kuljetetaan lampd&saddeltyé tavaraa rullakoissa, jolloin va-
hinko voi aiheutua siitd, etté tuote ei ole pakattu riittavan tiiviisti rullakkoon. Myés rullakon si-
donta ja tuenta ovat voineet jaada puutteellisiksi.

Kaupan elintarvikekuljetuksissa kiire voi olla kova. Kylméketjussa ajoitus on tarke&a. Pakastekul-
jetuksissa on tarkedd, ettd tuotteet on ehditty tehtaalla syvapakastamaan tarpeeksi, jolloin au-
toon ei lastata véahaéakaan liian lampimia tuotteita. Téhén ei tietystikdan kuljetusyritys voi vai-
kuttaa.

Matalalavettikuljetuksissa, joissa kuorman mitat ovat suuret, voi tyypillisessa tapauksessa sattua
lahelté piti -tilanne tai kuljetusvahinko. Syyna on usein inhimillinen virhe ahtaalla vaylalla.

Erés haastateltu yritys avaa konttijunayhteyden Narvikista Kiinaan. Narvikin liikennetté operoi-
daan kahteen kohteeseen Kiinassa; Helsingin kautta Hefeihin tai Narvikista suoraan Chongqin-
giin. Narvik — Chongging reitillé liikenndidéan paéosin lampodsaédeltyja elintarvikekuljetuksia 45’
Reefer-konteilla. Koska junan on tarkoitus mennd suoraan Vendjan l&pi, Venajé vaatii kontteihin
GPS-sinetit, joissa on GPS-seurantalaite. Venja lievensi ndkdkohtaansa asettamistaan tuontira-
joituksista, jolloin elintarvikekuljetukset lannesté Vendjan 1api sallittiin. Tdmé& mahdollisti lohen
kuljetukset rautateitse Norjasta Kiinaan. Kokemuksia ei tata haastattelua tehtéessa vield ollut.

Narvikin reitin hairiottéomiin kylmékuljetuksiin on varauduttu. Jokaisessa kontissa on oma gene-
raattorinsa. L&mpétilaa voidaan jatkuvasti seurata matkan aikana. Tiedot tulevat paatteelle re-
aaliajassa. Jokaisella asemalla voidaan reitin varrella tarvittaessa pyséhtya. Kalan l&ahettja huo-
lehtii lastauksen suunnittelusta ja toteutuksesta. Oikea lastaus on oleellista, jotta tuote pysyy
tasaisesti jaadytettynd. Elainl&dakari tarkastaa lahdettdessd tavaran tuennan ja sidonnan kon-
teissa. Kontit pysyvat kylmingd 45 vrk. LAmpdosaédellyissa konteissa lampdtila voidaan valita
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-25°ja +25°C vélilta. Kalaa on tarkoitus kuljettaa seké jaadytettynd ettd kayttdvalmiina tyhjopak-
kauksissa.

Laivakuljetuksissa on omat erityispiirteensd. Ro-ro puolella tapahtuu puskurivauriota. Ahtaaja
vetaa trailerin tai lauttavaunun liian suurella nopeaudella rampin yli ja puskuri osuu ramppiin,
jolloin kuljetusvaline vahingoittuu.

Joissain tapauksissa ongelmana voi olla ro-ro -aluksen purkaminen, kun lastina olevat vanhat
koneet eivat kdynnisty. Erdan sataman kautta tulee Saksasta kaytettyja koneita pienille asiak-
kaille, esimerkiksi maatalouskoneita maanviljelijdille. He eivat valttdmatta ole selvilla siitd, mita
ovat tilanneet, jolloin he epéilevat vikojen syntyneen kuljetuksen aikana. Joskus konetta ei saada
ajettua ulos laivasta, koska moottori ei kdynnisty.

Yksittaisissd tapauksissa annettiin palautetta esimerkiksi Tullin toiminnalle. Naytteit4 otetaan
kuormatilasta hankalista paikoista, esimerkiksi alimman pakkauksen alimmasta kulmasta, jolloin
pakkaus voi vuotaa ja pahimmassa tapauksessa paallimmaéinen pakkaus kaatuu.

Kiire nahtiin isona kuljetusvahinkoja aiheuttavana tekijang, josta seuraa huolimattomuutta si-
donnassa ja suojausten tekemisessa. Teknologia kehittyy, esim. erilaiset anturit, mutta kiire kui-
tenkin sdilyy. Vélivarastointi on mygs riskienhallinnan kannalta haasteellista.

Reitityksen osalta ei juurikaan tullut palautetta. On mahdollista, ettd kaytetyt reitit ovat hyvin
vakiintuneita. Eras vastaaja totesi, etta reiteissa on eroja vahinkoherkkyyden suhteen. Esimer-
kiksi Puolaan ja TSekkiin viedaan kumipyorilla. Vaikka asenteet ja kalusto ovat parantuneet, reitti
on kuitenkin jossain méarin vahinkoherkempi kuin muut. Ongelmana on kuorman sidonta. Jois-
sain tapauksissa kuorma on paassyt liikkkumaan tai jopa kaatunut. Kalusto on monessa tapauk-
sessa ulkomaista. Reitityksessa Travemiinden ja Tukholman kautta viilletdan katteiden pressuja
auki, samoin viilletdan “kurkistusikkunan” lahell& olevia paketteja. Kysymyksessa on kuitenkin
l&hinn& security-ongelma. Eri satamissa on muutenkin erilainen kulttuuri.

Kulttuurierot eivat myds juurikaan nousseet esille. Kulttuurieroja oli sekd Suomen siséllé ettd eri
maiden valilla. Eras paédkaupunkiseudulla toimiva yritys totesi, etté heilld henkilékunnan vaihtu-
vuus ei kuitenkaan ole suuri ja tyénjohto on saanut kiitosta tyon hyvésté laadusta. Toinen haas-
tateltava kertoi, ettd alihankkijalla on erdéssa etelé-suomalaisessa kaupungissa hub, jossa on
osin vaihtuvuudesta aiheutuvia ongelmia. Tyéntekijoiden vaihtuvuus on yhteydessa osaamiseen
puutteisiin. Kuljettajien valisistéd kulttuurieroista autokuljetuksissa oli erilaisia nékemyksia.

Vendajalla yleinen liilkennekulttuuri on ongelma. Venjalla kaytetaan trackereita, jotka ilmoittavat
auton sijainnin kerran tunnissa. Erikoiskuljetusten tavara ei sindllaan kiinnosta varkaita, koska se
on hankala muuttaa rahaksi. Kiinan osalta taytyy tehd jatkuvaa ty6ta ja ohjeistusta kuljetusva-
hinkojen valttamiseksi, mutta edistysté on tapahtunut, kertoi erés haastateltava.



66 Pekka Sundberg

5.2 Kuljetusvahinkojen kehittyminen

Haastatteluissa keskusteltiin kuljetusvahinkojen kehittymisesté 5 - 10 vuoden aikajanteelld. Kul-
jetusvahinkojen suhteellinen osuus on sailynyt pienend, jopa vahentynyt. Erés haastateltava ker-
toi, ettd kymmenen vuoden aikajanteelld kuljetusvahingot ovat yleisesti véhentyneet. Tavarat
on pakattu paremmin kuin ennen, vaikka vieldkin on huonoja pakkauksia. Lastauspaikat ovat
my@s parantuneet. Jos tavara menee terminaalista terminaaliin, lastauksen ja purkauksen hoi-
taa kokenut varastohenkilokunta.

Esitettiin myds, ettd kuljetusvahinkojen pienentymisen syynéa on erityisesti koulutus, sekd am-
mattipatevyyskoulutus ettd muukin koulutus. Muun liikennditsijdiden antaman koulutuksen
osalta taso on kuitenkin vaihtelevaa ja fokus ei aina ole tiukasti kuljetuksissa vaan yleispétevéssa
ohjeistuksessa, jolloin kuljettajien motivaatio saattaa karsia.

Er&s haastateltava kertoi, etté vahinkojen luonne on muuttunut. Nykyaan pyritaan kevyeen pak-
kaamiseen, joka saastéé kustannuksia. Ennen pakattiin ”16ysemmin” eli ei yhta tiiviisti kuin ny-
kydan. Tavaraa mahtuu tiivimmalla pakkaamisella kuljetusyksikdihin enemman ja yrityksessa
kaytetty lavakokokin on pienempi. Samalla kuitenkin tila toimia on véhentynyt. Tall6in tulee hel-
posti trukin piikin aiheuttamia vaurioita.

Eras haastateltava kertoi, ettd noin 10 vuotta sitten kiinnitettiin huomiota sakkien vaurioitumi-
seen. Sakkien vélissa on nykyéén liimaa, ja palletit on ympéardity muovikelmulla. Sékkien ladon-
tamalleja on kehitetty. On myds vastakkaisia nékemyksia. Sakitetyn tavaran kuljetuksissa vahin-
got eivat ole pienentyneet, mahdollisesti jopa lisdéntyneet asiakaskunnan rakenteen takia. Tren-
di& on kuitenkin vaikeaa arvioida, koska kuljetussopimukset ovat tyypillisesti 1-2 vuoden pituisia.
Erés haastateltava katsoi, ettd kehitysté ei ole tapahtunut pakkaamisen osalta. Kun kuljetettavaa
tavaraa valmistava yritys suunnittelee itse pakkauksen, tall6in ei valttamattd ajatella sitd, miten
tuote pakataan ja sidotaan kuormatilaan.

Paljolti kyse on myds siitd, miten yritys on kiinnittdnyt huomiota kuljetusvahinkojen hallintaan.
Erééssa yrityksessd on 10 vuoden aikana runsaasti huomiota kuljetusvahinkojen vahentéamiseen
ja riskienhallintaan. Erityisesti pienet kuljetusvahingot ovat vahentyneet merkittavasti, kuten
esimerkiksi tavaran putoamiset lauttavaunun paalta. Reefer-kuljetuksiin on kehitetty oma toi-
mintaprosessi. Prosessi on kaikkien osapuolten tiedossa ja siitd tehd&an koulutuksia seké kes-
kustellaan asiakkaiden kanssa. Lampo6saadellyissa kuljetuksissa vahinkoja ei ole sattunut useam-
paan vuoteen. Koulutusta jérjestetdén vuosittain. Ro-ro -lasti sidotaan aina kanteen viranomai-
sen hyvaksyman lastinkiinnityskasikirjan mukaisesti ja prosesseja auditoidaan vuosittain. Lasti-
vahinkojen torjuntaan ja riskienhallintaan ja koulutukseen on palkattu oma henkild.

Teknologian merkitykseen kiinnitettiin huomiota useassa haastattelussa. Antureita voidaan ny-
kyaan kiinnittdd kuormaan. Niill& voidaan seurata esim. tarinaa tai sitd, onko kuorma kaatunut.
Anturissa voi olla esim. véripatruuna, joka ilmoittaa sen, onko kuorma kaatunut. Kuorman ja
vahinkojen valokuvaus on myés yleistynyt valvonnassa.



Kuljetusalan tuotevahingot 2020 67

Nopea reagointi on mahdollista. Téhén on vaikuttanut erityisesti digitalisointi. Kymmenen
vuotta sitten isoilla yrityksilla saattoi olla ratkaisuja, jotka nyt ovat tulossa pienempiin yrityksiin.
Rahtikirja on usein jo digitaalisessa muodossa ja se voidaan linkittaa lahettajalle.

Kalusto on uudempaa kaikissa kuljetusmuodoissa. Muutakin kalustoa uusitaan. Esimerkiksi
haastatellusta varustamosta kerrottiin, etté lauttavaunujen osalta on menossa vanhojen vaunu-
jen poisto-ohjelma ja uusien hankinta. Automaattipukkeja on ostettu lisad ja lastin sidonta on
selvasti parantunut niiden sekd muiden parannusten ansiosta.

Kokonaisuutena voidaan sanoa, ettd huomion kiinnittdminen kuljetusvahinkoihin on lisannyt
asiakastyytyvaisyytta. Vahinko katkaisee koko logistisen ketjun ja saattaa tehdé ketjun aikaisem-
man tyon merkityksettdmaksi. Vahingosta syntyy usein lumipalloefekti, kun useat eri tahot ké&-
sittelevat vahingon seurauksia. Kun vahingontorjuntaan kiinnitetddn huomiota, tallainen jaa
pois. Samoin kustannukset pienenevat koko ketjussa.

Monet haastateltavat katsoivat, ettd kehitys jatkuu mydnteisend ja kuljetusvahinkoja saadaan
vahennettyad. Toisaalta erds haastateltava kiinnitti huomiota siihen, ettd tulevaisuus saattaa
muodostua entista haastavammaksi, jos pakkausten on muututtava kierréatettaviksi. Pahvilla ei
saa pakattua yhta tiiviisti kuin muovilla.

5.3 Parhaat kaytannot

Parhaita kaytantoja ei juurikaan haluttu esittdd. Ne saatettiin kokea liian yksinkertaisiksi, jotta
niiti kannattaisi jakaa. Jotkut eivat halunneet kertoa niisté vedoten kovaan kilpailuun. K&dnnykéat
ovat lisdnneet valokuvausta. Aiemmin valokuvattiin vain lastivauriot, mutta nykyaéan yha useam-
min kuvataan myds valmis lasti. Eraassé yhtiossa oli menossa Lahetys / Vastaanotto —hanke.
Ensimmaisessé vaiheessa tarkoituksena on saada aikaan lastauksen videokuvaus. Télla tavalla
pyritdan valvomaan sitd, mitd on pakattu. Samalla voidaan selvittad, missi kohdassa vahinko on
syntynyt. Konttikuljetuksissa jopa tyhja kontti kuvataan, samoin tavarat ja myos kontin sine-
tointi.

Erééstd isosta yrityksesté kerrottiin, ettd taman kevaan aikana paastiin tilanteeseen, etta kaikilla
liikennditsijoilla on alypuhelin, joilla kuljettajat ottavat kuvat kuljetusvaurioista ja léhettavat ne
Support-tiimiin. L&helta piti -tilanteista on kehotettu ilmoittamaan keskitetysti. Alihankkijoilla
on mahdollisesti sisdisesti omat ohjeistuksensa lahelt piti -tilanteista.

Esimerkiksi merikuljetuksissa yliperdmies voi seurata lastausta ja purkausta useiden ruutujen
kautta, kun kaikilla kansilla on videovalvonta. Teknologian ohella on tarke&é, ettd puhutaan ja
tehddan yhteisty6ta yhtion osastojen ja kaikkien lastaustapahtumaan osallistujien valilla. Seu-
rantajarjestelmaét kehittyvat. Yritykselle on asiakasnakokulmasta tarkead, etté kuljetusvahingot
minimoidaan.

Monessakin yrityksessé oli menossa jarjestelman kehittdmishankkeita. Erddssa yhtidssa nahtiin,
ettd Transport Management Systeemille olisi myds tarvetta. Tyon alla oli webbipalvelinsivu:
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Asiakas voisi valita kuljetusputkesta vaihtoehtoja, miten h&n haluaisi kuljetuksen toteutetta-
vaksi. Klikattaisiin tuote, jolle voisi valita pakkaustavan muutamasta eri vaihtoehdosta. Lisaksi
voidaan valita kuljetusmuoto. Vaihtoehtoina kuljetusputkelle voisi olla esim. tavallinen kuljetus,
ekologinen kuljetus tai nopea kuljetus. Ekologisessa kuljetuksessa pyrittdisiin valitsemaan esim.
sahkoéa kayttava kuljetusmuoto.

Eraélla yhtilla on INCY-raportointity6kalu, joka on osoittautunut kayttokelpoiseksi ja edul-
liseksi. Siihen on helppo tehdd muutoksia. Raportointitydkalua voidaan hyddyntad tehokkaasti
kuljetusvahinkojen torjunnassa ja késittelyssa toisin kuin laatujarjestelmé, joka saattaa jaada
pélyttymaan. Tarkeintd on, ettd on olemassa ja tiedossa yksinkertaiset ja selvat menettelyt, joita
noudatetaan. Yhteistyota tehdaén myos kehitysprojektien kautta. Erddssa yrityksessé nyt on
menossa laatuprojekti, joka pitéé sisalldén it-pohjaisen seurannan kehittdmista. Projektissa ka-
sitellddn myos lastin kuljetuksen aikaista kiinnittdmista autokuljetuksissa. Erds haastateltava
mainitsi yhtion kehitystydsta kaavakkeen kuljetusvahinkojen vaarallisen jatteen kasittelylle, si-
sdisen reklamaatioprosessin kuvauksen ja konsernin ohjelman sisdanajon.

Maantielogistiikassa erdélla yritykselld on menossa kehityshanke ajoneuvopéétteiden uusi-
miseksi. Tavoitteena on, etté kaikki tilaukset, poikkeamat ja vahingot kasitelldan sdhkdisesti. Kul-
jettaja ottaa kuvan kaikista vahingosta tabletilla, jossa on paateohjelma ja kuvansiirtomahdolli-
suus. Paatteeltd tieto tulee siirtymé&an myds asiakkuushallintajérjestelmaan.

Erééssa valmistavassa yrityksessd ollaan rakentamassa uutta tietojarjestelméa. Siihen tulee
muun muassa reklamaatiotietokanta. Jarjestelma lisdd tavaran seurattavuutta. Epdvarmaa on
vield, annetaanko kuljetusketjun toimijoille paasya jarjestelméan arvioi eras haastateltava.

Kehityskohteena esitettiin myds, ettd joku voisi tehda liséé videoita lastinkasittelysta, sidonnasta
jne., kuten Jyvaskyldan ammattikorkeakoulu on tehnyt. Videoita pitdisi tehdd mobiilialustalle ja
katsoa aina silloin tallin kdnnykalla. Keskustelu kuljetusketjun eri osapuolten valill4 on tarkeda,
kun pyrité&n estdméaan kuljetusvahinkoja, painotti erds haastateltava.

Parhaana kaytéantona voidaan mainita erddn suuren yhtion antama oma koulutus alihankkijoi-
den kuljettajille. Koulutus toteutetaan toimialoittain (metsateollisuus, kiertotalous jne.) 2-4 ker-
taa vuodessa. Koulutus tapahtuu tavaran toimittajan luona tehtaalla tai varastossa. Esimerkiksi
kuormanvarmistuskoulutuksessa lastataan auto, jonka jalkeen katsotaan, miten lastaus on tehty
jamiten se olisi pitanyt tehda. Paikalla on usein my@s valvovien viranomaisten edustajat ja mah-
dollisesti muu liikkenneviranomainen. Oppitunneilla ei vain istuta luokassa teoriaa l&pi kdyden,
vaan koulutus tapahtuu myds kaytanngssa. Koulutusta voidaan toteuttaa myos yksittaiseen asi-
akkaaseen liittyen ja kuljettajille annetaan myds asiakasohjeet sahkoisen jéarjestelmén kautta.

Talla hetkella erdéssa yrityksesséd on menossa ohjeistuksen tekeminen konesuunnittelijoille. Se
siséltd& muun muassa ohjeet sidontapisteista ja niiden paikoista. KUMI-projektin jalkeen on ta-
pahtunut osittainen sukupolvenvaihdos. Konesuunnittelijoista osa on lahtenyt eldkkeelle. Se ai-
heutti jonkin verran takapakkia.
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Infrastruktuuritasolla kiinnitettiin huomiota kunnossapitoon. Pé&&asiassa Suomen erikoiskulje-
tusvaylat ovat hyvié. Siltojen alhainen kantavuus saattaa osin muuttaa kuljetusreitteja. Tarkeda
on, ettd infrastruktuuria rakennettaessa otetaan huomioon erikoiskuljetusten tarpeet niilla vay-
lill&, joilla erikoiskuljetuksia kulkee. Satamissa otetaan hyvin huomioon erikoiskuljetuksen tar-
peet. Niissd on yleensa omat portit erikoiskuljetuksille ja tilaa jarjestetaan tarvittaessa.

5.4 Kuljetusketjun yhteistyo ja lapinakyvyys

Kun monessa yrityksessa logistiikkaputki on ulkoistettu, niin tietoa lahelté piti -tilanteista ei
saada eika yhtitt voi koulutuksella vahent&a kuljetusvaurioita tai yrittaa hallita inhimillisia vir-
heité varsinkaan, jos alihankkijoita ei ole auditoitu.

Kuljetusliikkeiden kanssa tehdaan yleensa vuosisopimuksia. Erés haastateltava kertoi, etté kul-
jetusliikkeilta katsotaan yleensé vain, etté sertifikaatit ovat kunnossa. Harvemmin kdyd&an tar-
kistamassa autoja. Lastaaja katsoo kuormauksen yhteydessd, etta lastitila on kunnossa. Aikarah-
dattu alus kdydéaan ehka kerran tarkastamassa. Ruuman ominaisuudet, kuten lastiluukkujen tii-
viys, on tiedossa.

Entista kiinnostuneempia ollaan myo6s tavaran aktiivisesta seurannasta kuljetusketjun aikana.
Tiukempia vaatimuksia esitetdan koko kuljetusketjussa sen suhteen, missa kunnossa tavara on
tullut ja missé vaiheessa se on vaurioitunut. Vaikeuksia on kuitenkin ilmaantunut esim. allekir-
joitusten saamisessa: kuka allekirjoittaa ja mistéd hanet kulloinkin fyysisesti |0ytaa esim. laivasta.
Olisikin mietittavé, tarvitaanko fyysista allekirjoitusta kaikista vaurioista.

Kiinnitettiin huomiota myds kuljetusketjun eri jasenten ajatteluun. Erdén haastateltavan mu-
kaan lastaus- ja purkupéa ajattelevat usein hieman eri tavalla. Usein pyritd&dn padsemaan komp-
romissiin lastausta ja purkausta/ahtausta suorittavien tahojen kanssa. Esimerkiksi lastaus teh-
daén yrityksessa palletti kerrallaan ja lastin asettelussa huomioidaan kuormatilan maksimaali-
nen tayttdaste. Satamaoperaattori tai ahtaaja pyrkii puolestaan mahdollisimman tehokkaaseen
purkaukseen ja ahtaukseen pyrkimyksend saada purettua lasti esim. kaksi pallettia kerralla. Kes-
kusteluilla rahdin kuljettajan kanssa on paasty hyviin tuloksiin mm. haettaessa optimaalista si-
dontamallia ja kulmien suojausta.

Haastateltava iso kuljetuspalveluita tarjoava yritys keskustelee saannéllisesti lastauksesta sekd
kuorman sidonnasta ja tuennasta tehtaiden logistiikka- ja varastopaallikbiden kanssa. Itse pak-
kauksen suunnitteluun yritys ei kuitenkaan puutu. Alihankkijoiden eli kuljetusliikkeiden / liiken-
noitsijoiden kanssa kdydéaén vuoropuhelua noin nelja kertaa vuodessa muun muassa tuotteiden
kuljetusvaatimuksista. Tarvittaessa kuljettajia ohjeistetaan séhkdposteilla. Kuljetusliikkeita
my0s auditoidaan. Niille 1ahetetddn kysely kerran vuodessa koskien yhtididen toimintamallia.
ADR-puolella voidaan tarkistaa myos auto- ja kuljettajakohtaisesti kortit ja ADR-vaatimusten
téyttyminen.
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Erés haastateltu kertoi koulutuksen osalta, ettd koulutus ulotetaan omaan henkildst6on ja kes-
kustelujen muodossa ahtausalan yrityksiin kaikissa varustamon kayttamissa satamissa. Asiak-
kaita ei suoranaisesti kouluteta vaan kdydaan keskusteluja ja informoidaan lastiturvallisuutta
parantavista kaytanndgista. Koulutus ei ulotu kuljettajiin asti vaan kuljetusliikkeitéd informoidaan
asiakastiedotteilla. Jotkut haastateltavat mainitsivat my6s LASTU-tyéryhman merkityksen.

Er&s haastateltu yritys on ulkoistanut pakkaamon. Pakkaamoon on jaddnyt muutama vanha tyon-
tekija, jotka ovat siirtdneet osaamistaan alihankkijan tyontekijoille. Alihankkijan osaamisessa oli
aluksi puutteita. Lahetyssuunnittelijat toimivat pakkaamon vieressa, joka my6s auttaa tilan-
netta. Alihankkijan kanssa pidetdan sédannollisesti palavereja, jossa késitelladdn muun muassa
sitd, miten on mennyt ja mité on tulossa.

Kuljetusketjussa ei juurikaan keskustella varustamojen kanssa. Sen sijaan huolitsijan kanssa teh-
daén yhteistyota. Huolitsijoiden kanssa on olemassa kattavat sopimukset (frame agreemets).
Frame-sopimukset ovat puitesopimuksia, joita voidaan tehdd muutamaksi vuodeksi kerrallaan.
Periaatteessa ne ovat samanlaisia kuin vuosisopimukset. Frame-sopimuksia kayttavat isot yri-
tykset. Niiden etuna on mm. ajan saastaminen. Sopimukset voivat kasittaa kaikki kuljetusmuo-
dot. Ne sisaltavat usein myos ehtoja sidonnasta tms. Niiss& on maaritelty, mité rahdinkuljetta-
jalta edellytetdan, kuka tarkistaa tavaran jne.

Yhteisty0 kuljetusketjussa on lisaéntynyt. Toimittajakenttd muuttuu, samoin tarpeet ja kalusto.
Alihankkijoiden koulutuksen on oltava jatkuvaa erityisesti Etela-Suomessa. Alihankkijaa ei saa
jattad yksin, eika laakereille voi jaada lepddmaén.

5.5 Auditointi, tarkastukset, laatujarjestelmat ja koulutus

Erééssa pienessa kuljetusliikkeessé opastetaan nuoria kuljettajia muutaman viikon ajan, jolloin
opetellaan myds lastausta ja purkausta. Pakastekuljetuksissa kuljettajalta vaaditaan hygienia-
passi. Keskusliikkeilla on ohjeistus siitd, miten toimitaan. Tam4 jaetaan kuljettajille, joiden on
omaksuttava asia. Keskusliikkeet eivat ole auditoineet yhtita ja sen kalustoa. Ne ovat ensisijai-
sesti kiinnostuneita tehtaan toiminnasta ja auditoivat sitd. Samoin on asianlaita laatusertifikaat-
tien osalta.

Kuljetusliike ei muodollisesti auditoi alihankkijoitaan eiké vaadi sertifikaatteja. Liikesuhteet ali-
hankkijoihin ovat pitkaikaisia ja yhti6 seuraa jatkuvasti alihankkijoiden ja niiden kuljettajien toi-
mintaa, minka katsotaan riittavan.

Yhtidssa ei kdytetd séhkoisté rahtikirjaa. Keskusliikkeet eivat edellytd sitd. Lampétilaa seurataan
ajon aikana. Kuljettajalla on mahdollisuus nahdé tilanne reaaliaikaisesti, paitsi perdvaunuissa.
Perdvaunuissa seurataan lampétilaa pyséhdysten yhteydessa. Matka tehtaalta padkaupunkiseu-
dulle on lyhyt, mutta usein matkaan sisaltyy pysdhtyminen. Purkukohteessa vastaanottaja mit-
taa lampétilan.



Kuljetusalan tuotevahingot 2020 71

Kuntayhtymén elintarviketarkastaja on tarkastanut sen, etté autoilla voidaan kuljettaa elintar-
vikkeita. My6s kotimaan liikenteessd olevien lampdséaéddeltyjen kuljetusten on noudatettava
ATP-s&anndoksid. ATP on kansainvélinen sopimus helposti pilaantuvien elintarvikkeiden kuljetuk-
sesta. ATP-hyvaksyttyd koria saa kayttaa lilkkenteessa 5 vuotta, jonka jalkeen se on hyvaksytet-
tévé uudestaan joka kolmas vuosi.

Laivaliikenteessa autojen lastitiloja ja kontteja tarkastetaan ad hoc -periaatteella. Tarkastukset
kattavat kaikki varustamon kayntisatamat. Otetaan esimerkiksi valokuvia. Aluksen paallik6lla on
oikeus avata lastitilojen kaupalliset varmisteet. Asiakkaat ovat padsaantdisesti suhtautuneet
myonteisesti tarkastuksiin, koska he saavat samalla tietoa siitd, miten kuljetusliike on hoitanut
kuorman sidonnan ja varmistuksen.

P&dasiassa kappaleiden mitat ovat hyvin tiedossa, mutta kaikki laivaajat eivat ilmoita projekti-
kollien sidontapisteitd. Varustamo vaatii kuitenkin etukateen piirustukset, muuten buukkausta
ei voida tehda. Jos laivaaja ei pyynnosté huolimatta edelleenk&dn anna tarkempia ohjeita, ah-
taajat voivat surrata kappaleen, jonka jalkeen laivaajalta pyydeté&én vahvistusta, etté se voi hy-
vaksya kiinnityksen. Laivalla on oikeus olla ottamatta vastaan tavaraa, jonka kuormanvarmistus
on puutteellista. VGM-sdadoksia noudatetaan padsaantoisesti hyvin. Myds tarkastusmittauksia
tehdaan, jos annettuja mittoja epaillaén virheelliseksi.

Varustamo auditoi sekd omaa toimintaansa ettd ahtaajan toimintaa. Toiminta on kaksijakoista.
ISM-koodin noudattaminen on pakollista kaikille varustamoille. Turvallisuusjohtamisjarjestelma
siséltaé poikkeamaraportoinnin ja myds ohjeita lastin kiinnitykseen annetaan riskienarvioinnin
perusteella. Varustamolla on myds oma jarjestelma auditointien tekemiseen. Satamatarkastajat
kiertavat satamissa ja terminaaleissa. Tieto havaituista puutteista pyritdan jakamaan laajalle eri
toimijoiden keskuuteen. Jos esim. saksalaisessa satamassa on tapahtunut vahinko, joka voisi olla
mahdollinen muuallakin, siitd informoidaan varustamoa ja yhteistybkumppanien verkostoa
muun muassa vahinkokuvien avulla ja kertomalla, miten vahinko on tapahtunut. Jokaista rekla-
maatiota seurataan.

Laatujarjestelmasta esitettiin erilaisia nékemyksia: Omat jarjestelmét ovat parempia kuljetusva-
hinkoty6hdon kuin laatujérjestelmd, joka on paikoin liian teoreettinen. Laatujérjestelmasta on
my0s luovuttu sen kalleuden takia. Laatujérjestelméan néhtiin auttavan siind, etta toimitaan sa-
malla, yndenmukaisella tavalla. Laatujarjestelmasta on hyotyé [ahinné reklamaatioiden késitte-
lyn ohjeistuksessa. Eradssa yrityksessé laatujarjestelmén osalta suoritetaan seké ulkoinen etté
siséinen auditointi. Maantielogistiikan laatujarjestelman siséiset auditointitarkastukset tekevat
rautatielogistiikan edustajat.

Vakuutusyhtidissa riskienhallintapaallikot kiertévéat isojen asiakkaiden luona ja arvioivat toimin-
taa. Palvelu (Pre-Service) siséltyy yleensé vakuutukseen. He kdyvat esim. arvioimassa, miten
varastotoiminta on organisoitu tai kdyvét seuraamassa lastausta tai purkausta ympari maailmaa.
Isoille asiakkaille my6s opastetaan vahinkojen torjuntaa. Jos vahinko toistuu, voidaan yhdessé
asiakkaan kanssa pohtia, miten vahinko olisi véltettévissa ja tehd& suunnitelmia. Riskikohtia voi-
vat esim. olla tavaran havidmiset. Pienille asiakkaille nimetdan omat késittelijat. Nain pysytaan
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kartalla, jos isompia vahinkoja alkaa kertya. Kasittelijat voivat tarvittaessa opastaa vahinkojen
torjunnassa.

Laheltd piti -tilanteiden osalta on olemassa valmiudet ja menettelytavat kirjaamiseen jarjestel-
maan ja seuraamiseen. Jarjestelméssa on raporttipohja turvallisuuskysymyksille. Haasteellista
on kuitenkin tyéntekijoiden motivointi, jota on tehty mm. kampanjoiden avulla.

Lastin siirtymistd voidaan pitda léhelta piti -tilanteena ja tapauksia seurataan, vaikka niisté ei
aiheutuisi lastivaurioita. Samoin auki olevat konttilukot ja kuluneet liinat voidaan laskea l&dhelta
piti -tilanteiksi. Puutteet huomataan monesti jo terminaalissa tai ennen lastausta laivaan. Va-
rustamon kansimiehet ja tydnjohto ja henkil6sto ilmoittavat herkéasti lahelta piti -tilanteista,
koska kyseessa on usein turvallisuus.

Laheltd piti -tilanteet kirjataan turvallisuushavaintoina. Jos turvallisuushavaintoon liittyy tyotur-
vallisuus, selvittely saattaa laajeta myos kuljetusvahinkoihin.

Laheltd piti -tilanteisiin on kiinnitetty huomiota ja niitd on saatu vahennettyd. Tyontekija voi
tehda ilmoituksen suoraan kannykéasta. Jossain vaiheessa motivoinnissa kokeiltiin jonkinlaista
palkkiota, mutta siité on luovuttu. L&helt4 piti -tilanteista on oma tietokantansa.

Kouluttamattomuus on tarked kuljetusvahinkojen syy. Esim. puutavaranippuja nostetaan miten
sattuu taysin ajattelematta tukipisteitd. Myos pakettien késittelyssé on ajattelemattomuutta.
Rahtikirjamerkinngissa on yrittdjakohtaisia eroja. Yrityksissa pitdisi nostaa koulutuksessa esille
esim. mitat ja sidonta tai ainakin asiasta pitaisi keskustella kuljettajien kanssa. Laatujarjestelma
helpottaisi, niin ettd sidontaan yms. olisi selvat ohjeet. Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry:n
kanssa on ollut puhetta laatujarjestelman suunnittelusta. Maantiepuolella koulutusta on paljon,
esim. EU-direktiivien pohjalta jopa liikaa, mutta lastin turvallisuuteen kiinnitetdan koulutuksessa
liilan véhén huomiota. Koulutuksella voidaan vahent&é laheltd piti -tilanteita. Yritys ei itse kou-
luta, mutta kuljettajan ammattipatevyystutkinnon kautta saadaan valmiuksia muun muassa
kuorman sidontaan.
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6 YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

Taman selvityksen tarkoituksena on kartoittaa kuljetusriskien hallintaa sek& kuljetusvahinkoja ja
-turvallisuutta. Liséksi verrattaan tapahtunutta kehitysta aikaisempaa kayttéen vertailukoh-
teena MKK:n tekemia KUMI-projektin raporttien tuloksia. KUMI-projektin raportti (MKK B 191),
jossa analysoitiin vakuutustilastoja, kasitti vuodet 2005 - 2009 Teoriatasolla kartoitetaan myos
uudempaa kirjallisuutta.

Selvityksessa nostetaan esille toimitusketjun kohtia, joissa tuotevahinkoja syntyy ja syita, jotka
johtavat tuotevahinkoihin.

Tutkimuskysymyksié ovat muun muassa:

o Mitké ovat tyypillisia vahinkoja?

e Misté vahingot johtuvat eli vahinkojen syyt?

o Millaisia seurauksia vahingoilla on?

e Mihin kohtaan kuljetusketjussa vahingot keskittyvat?

o Miten l&helta piti -tilanteita hallitaan?

o Millaisia hyvid kéytantojé yrityksissa on?

e Minkalaista on yhteistyd kuljetusketjussa kuljetusvahinkojen hallinnassa ja kuinka l&-
pindkyvaa se on?

e Minkalaisia kehitystoimenpiteita yrityksilla on kuljetusvahinkojen hallinnassa?

e Miten kuljetusvahinkojen torjunta ja hallinta on muuttunut 5 - 10 vuoden sisall&?

o Millaiset ovat kehitysndkymat logistiikassa ja kuljetusvahinkotydssa?

Selvitys koostuu lyhyesté teoriaosuudesta, kyselystd, haastatteluista ja tilastoanalyysista. Kysely
tehtiin verkkokyselyné teollisuudelle, kaupalle, kuljetus- ja huolintaliikkeille. Yritysten valinnassa
otettiin huomioon teollisuuden eri toimialat. Kyselyn pohjalta valittiin haastateltavat yritykset.
Haastattelun muoto oli puolistrukturoitu teemahaastattelu. Kysely ja haastattelut kohdistettiin
koko Suomeen.

Tilastoanalyysissa pyritddn vertailtavuuteen KUMI-hankkeen tilasto-osuuden tulosten kanssa.
Tilastoanalyysissa selvitetddn padosin samoja asioita kuin KUMI-projektin tilasto-osuudessa.
Naita ovat esimerkiksi yleisimmaét vahinkolajit ja vahinkojen syyt sekd yleisimmat vahinkolajit
riippuen kuljetusmuodosta. N&in voidaan verrata sitd, miten tilanne on muuttunut noin 10
vuotta sitten suoritetun KUMI-projektin tuloksiin nahden.

Tilastoanalyysiin aineiston toimitti yksi vahinkovakuutusyhtid. Tilastot perustuvat maksettuihin
korvauksiin kuljetusvahinkoluokituksen mukaisesti. Tilastoista lasketaan kokonaismaarat sekd
erilaisia jakauman tunnuslukuja.

Sanalla riski tarkoitetaan yleiskielessé vaaraa tai uhkaa. Jotain epédedullista voi tapahtua henki-
I6ille tai omaisuudelle. Riski pitéa sisdllaan siten vahingollisen, haitallisen, epamiellyttavan tai
vaarallisen tapahtuman mahdollisuuden. Vahinkoriskilld tarkoitetaan vakuutettavissa olevaa ris-
ki&. Tassé julkaisussa kasitelladn nimenomaan kuljetuksen vahinkoriskejé. Vahinkoriski siséltaa
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vain tappion mahdollisuuden, kun taas liiketoimintariski voi muuttua myés positiiviseksi, jolloin
riski siséltdd mahdollisuuden. Kuljetusriskeilla tarkoitetaan vahingonvaaroja, joille kuljetusket-
jussa oleva tavara joutuu alttiiksi. Tavara esimerkiksi rikkoutuu tai katoaa kuljetuksen aikana.

Riskien tunnistamisessa pyritaan havaitsemaan vaaran mahdollisuudet, etsim&én riskien syyt ja
arvioimaan niista aiheutuvat seuraukset. Tunnistaminen perustuu saatavilla olevaan kokemuk-
seen ja tietoon. Riskej& arvioitaessa apuna voidaan kayttaa esimerkiksi kokemusperéista tietoa
ja vahinkotilastoja. Riskianalyysi on tarkea tyokalu suunnittelussa, ennustamisessa, ymmartami-
sessd ja epéatietoisuuden késittelyssa. Riskin mittaaminen muodostaa valttdméattdman perustan
muun muassa katastrofin torjunnalle, riskipolitilkan méaarittelylle ja toteutukselle seké riskien
seurannalle. Riskianalyysi l&htee ajatuksesta, ettéd kullekin riskikohteelle maéritellddn suurin
mahdollinen vahinko, joka voidaan ilmaista euroina tai prosentteina riskikohteen arvosta. Ris-
keja arvioitaessa arvioidaan usein vain yrityksen sisaisié riskeja. Pitéisi kuitenkin muistaa, etta
yritys on pitk&n tuotantoketjun osa.

Yrityksen riskienhallintaprosessin tarkoituksena on rajata riskit yrityksen johdon méaéarittamalle
tasolle ja I0ytaa kullekin tunnistetulle riskille jarkeva ja kustannustehokas riskienhallintamene-
telma. Riskienhallintamenetelmi& ovat vakuuttaminen, riskien pienentdminen, riskin pitdminen
ja riskin valttdminen tai jakaminen. Riskin pienentdminen, jolloin vahinkoa pyritdédn minimoi-
maan, tapahtuu esimerkiksi jatkuvuussuunnittelun tai henkilokunnan koulutuksen kautta. Riski
voidaan pitad, jos sen poistamiseen ei kannata panostaa. Riskin poistaminen tai vélttdminen tu-
lee yleensa kysymykseen, kun yritys on arvottanut riskin painoarvon niin suureksi, etta yritys ei
halua joutua tilanteeseen, jossa riski saattaa toteutua. Riskin valttdminen tapahtuu yleensé kou-
lutuksella, teknisilla ratkaisuilla tai pidattaytymalla kokonaan jostain toiminnasta.

Kuljetusvahingoista maksettiin Suomessa korvauksia vuonna 2018 noin 20,4 miljoonaa EUR ja
Vahinkojen lukum&éré oli noin 38 000 kappaletta. Maksetut korvaukset vaihtelevat huomatta-
vasti vuosittain, vaikka tilastossa ovat mukana kaikki yli 1 % markkinaosuuden omaavat yhti6t.
Maksettujen korvausten trendi on kuitenkin nouseva. Yhteenvetona voidaan todeta, ettd 10
vuoden aikana vakuuttaminen on yleistynyt ja korvattujen vahinkojen lukumé&érékin on sen
myo6ta noussut. Mahdollista on mygs, ettd entisté pienempié vahinkoja ilmoitetaan vakuutusyh-
tidille.

Vakuutusyhtion tilastossa sarkyminen on ylivoimaisesti kappalemadraisesti suurin yksittéinen
vahinkolaji. T4ssa aineistossa seuraavaksi suurin vahinkolaji oli tarkastuskulut. Kastuminen ai-
heutti vahinkoja 210 tapauksessa vuosina 2016 - 2019. Lampdtilan vaihtelu, puuttuminen/vaje
ja katoaminen olivat seuraavina kappalemadrissa mitattuna.

Kokonaisaineistossa sarkymiset edustivat korvattavien vahinkojen tapahtumamaarasta lahes
kahta kolmasosaa. KUMIn aineistossa luokittelu oli hieman erilainen, mutta sérkymisia oli 64 %
javaurioiden osuus oli 10 %. Euromaaraisesti tarkasteltuna vuosittainen vaihtelu oli suurempaa.
Sarkymisten osuus korvatavasta kokonaissummasta oli kolmannes ja kastumisen 16 %. Kastumi-
sen ja likaantumisen/kontaminaation osuus oli kumpaisenkin 12 %. KUMIn aineistossa sarkymis-
ten osuus oli 32 %, muut 16 %, vesivahinkojen 13 %, varkauksien/katoamisten 11 % ja vaurioiden
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6 %. Kontaminaation osuus jaé 5 %:iin. Lampd6tilan aiheuttamien vahinkojen osuus oli ainoastaan
3%.

Seka kappale- ettd euromaadraisesti tarkasteltuna sarkymisten ja kastumisten suhteellinen osuus
ei ole juurikaan muuttunut noin 10 vuodessa. Pienempien vahinkolajien osalta ei aineiston sup-
peuden takia voida tehda yleistyksia. Lisaksi on otettava huomioon, ettd KUMIn datassa on erik-
seen luokka vauriot (engl. damages), jotka kaytadnndssé ovat lahinné sarkymisvaurioita, joten on
myo6s mahdollista, etta sdrkymisten suhteellinen osuus olisi pienentynyt.

Kyselyssa puolestaan vastaajilla oli mahdollisuus rastittaa yrityksen kaksi yleisinta kuljetusvahin-
koa. Yleisin vahinko oli naarmut ja painaumat. Sarkymiset ja kastumiset olivat myos hyvin yleisia.

Taman selvityksen tilastoaineistossa varkaudet olivat keskiarvoltaan suurin vahinkolaji. Yksittai-
sen vahingon korvaus oli lahes 40 000 EUR. Likaantumisen/kontaminaation korvaussumman
keskiarvo oli noin 25 000 EUR. Yleisimman vahinkolajin, sérkymisen, keskiméaaraisen korvaus oli
ainoastaan noin 2 900 EUR. KUMIn aineistossa suurimmat keskiarvot olivat tullausvirheella, tu-
lipaloilla, havereilla ja muu-luokalla. Huomionarvoista on, ettd kummassakin aineistossa sarky-
misten keskiarvo on alhainen. KUMI-raportista voidaan tulkita, ettd sarkymisten keskiarvo olisi
silmamaééréisesti noin 2 500 EUR. Myds taman selvityksen kastumisten (10 500 EUR) ja KUMI-
raportin vesivahinkojen (noin 12 500 EUR) keskiarvot ovat melko lahell& toisiaan.

Kuljetusvahinkojen syista tarkeimpana voidaan pitaa kasittelyvirhettd. Tassa aineistossa kéasitte-
lyvirheet kuuluivat luokkaan késittely/laitteet. Tapauksia oli yhteensa noin 1 700. Lastin siirtymi-
nen ajoneuvossa/kontissa oli huomattavasti vahaisempi syy (131 tapausta). KUMIn datassa luo-
kittelu ja nimikkeet olivat tassékin tapauksessa hieman erilaisia. Suurin kuljetusvahinkojen syy
oli luokka muu syy (noin 27 000 tapausta), kun se tassé selvityksessa oli toiseksi suurin syy (494
tapausta). Seuraavana KUMIn aineistossa oli kasittelyvirheet (18 233 tapausta) ja niité seurasi
syyné viallinen kuljetusvaline (1 370 tapausta). Molemmissa aineistoissa kéasittelyvirhe oli suurin
luokka, jossa syy oli tarkasti madritelty.

Kyselyssa kysyttiin myds kuljetusvahinkojen syistd ja vastaajat saivat nimetd useamman syyn.
Lastinkasittelyn eli ahtauksen/lastauksen ja purkauksen mainitsi 32 henkil0a eli 74 % vastaajista,
joita tahan kysymykseen oli 43. Lastin kiinnityksen mainitsi 13 vastaajaa ja huonon/puutteellisen
pakkauksen samoin 13 vastaajaa. Kun tarkastellaan annettujen vastausten (94 kpl) jakaumaa,
lastinkasittely osuus vastauksista oli 34 %, lastin kiinnityksen 14 % ja huonon/puutteellisen pak-
kauksen 14 %.

Kyselyssa kysymykselld "Mitk& seuraavat asiat vaikuttavat yrityksessanne kuljetusvahinkojen
syntyyn” pyrittiin selvittémaéan juurisyita. Inhimilliset virheet nousivat selvasti suurimmaksi juu-
risyyksi. Kiire liittyy osittain inhimillisiin virheisiin, mutta se oli kuitenkin nostettu erilliseksi vaih-
toehdoksi. Kolme eniten mainittua juurisyyta liittyvat inhimillisiin tekijoihin. Kuljetustavat ja vuo-
denajat olivat myts melko yleisi juurisyitd. Sen sijaan logistiikkatoimintojen ulkoistus tai puut-
teellinen koulutus eivat olleet merkittavié juurisyita.
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Haastatteluissa painotettiin, ettd kuljetusketjun taitekohdat ovat erityisesti niitd, joissa kuljetus-
vaurioita syntyy. Purkaus ja lastaus ovat usein ongelmakohtia. Monessakin haastattelussa tyy-
pillinen vahinko oli trukin piikin osuminen pakkaukseen késittelyvaiheessa. Myds lavan kulma
voi osua pakkaukseen.

Tassé aineistossa autokuljetuksissa sattui noin 1 500 vahinkotapausta ja laivakuljetuksissa noin
900. Autokuljetuksissa vahinkoja tapahtui 1,7-kertainen méérd. KUMIn aineistossa maantiekul-
jetuksissa tapahtui noin 19 700 vahinkotapausta ja aluskuljetuksissa noin 6 800. Maantiella ta-
pahtui siten 2,9 kertaa enemmaén vahinkoja. KUMIn aineistossa kuljetusmuoto oli kuitenkin tun-
tematon 22 900 tapauksessa. Tilastoinnissa voi olla myds eroja. Aina ei ole tiedossa se, missé
vaiheessa kontissa tai perdvaunussa oleva tavara on vaurioitunut.

Vaikka laivakuljetuksissa tapahtuu vahinkoja harvemmin, kokonaiskorvausmaarat ovat suurem-
mat kuin autokuljetuksissa. Téssa aineistoissa laivakuljetus sisaltdd myds yhden usean sadantu-
hannen euron arvoisen vahingon, joka oli tulipalo satamavarastossa. Se ei kuitenkaan selité kuin
osan laiva- ja autokuljetuksen eroista. KUMIn aineistossa maantiekuljetusten vahingot olivat
suuremmat kuin aluskuljetusten. Maantiekuljetusten vahingoista maksettiin hieman yli 80 mil-
joonaa euroa korvauksia, kun laivakuljetuksista maksettiin yli 50 miljoonaa euroa korvauksia.
Tuntemattoman kuljetusmuodon osuudeksi tuli 80 miljoonaa euroa.

Kyselyssa selvitettiin myds sitd, onko logistiikkaa yrityksessa ulkoistettu ja milté osin sitd on ul-
koistettu. Noin viidennes oli ulkoistanut logistiikan kokonaan. Suurin piirtein saman verran oli
niitd yrityksid, joissa logistiikkaa ei oltu ulkoistettu ollenkaan. Kuljetukset ja lastaukset olivat eni-
ten ulkoistettuja logistisia toimintoja.

Valtaosassa yrityksia oli kaytossa sertifioitu laatujérjestelmé (76 %), joka myds oli hyvin jalkau-
tettu tyontekijatasolle. Kuitenkin vain 39 % vastanneista katsoi, etta laatujarjestelmésta on ollut
hyotya kuljetusvahinkojen minimoinnissa. 29 % arvioi, etta laatujarjestelmasta ei ole hydtya kul-
jetusvahinkojen védhentdmisessé. L&hes puolet vastaajista katsoi, etté laatujarjestelmé on |&-
hinna imagotekija. Noin kolmannes vastaajista katsoi, ettd laatujarjestelma on muutakin kuin
imagotekija.

Valtaosa (57 %) vastaajista ilmoitti, ettd yrityksessd on méaaritelty kuljetusvahinkoihin liittyvia
laatu- ja turvallisuustavoitteita. Kolmanneksella tavoitteita ei oltu maaritelty. Vaikka, kuten
edelld mainittiin, kolmella neljasosalla yrityksisté on sertifioitu laatujarjestelmad, niin kuitenkaan
naisté kaikki eivat olleet maaritelleet kuljetusvahinkoihin liittyvié laatu- ja turvallisuustavoitteita.

Ristiintaulukoimalla ndhd&an kuitenkin, ettd jos yrityksessa on mééritelty kuljetusvahinkoihin
liittyvid laatu- ja turvallisuustavoitteita, niin vastaajien mielesta laatujarjestelmastd on ollut hy6-
tyd kuljetusvahinkojen minimoinnissa (54 % vastaajista). 29 % niistd vastaajista, joilla laatu- ja
turvallisuustavoitteet on madritelty, koki, etté jarjestelmaésté ei ole ollut hyotyd. Jos yrityksella
ei ollut madritelty tavoitteita, ainoastaan 23 % vastaajista koki, etta laatujarjestelmaésta olisi hyo-
tya.
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Kaksi kolmasosaa (66 %) vastaajista ilmoitti, ettd yritys suunnittelee kuljetusta ja sen toteutta-
mista yhdessa alihankkijoiden kanssa. YhteistyOn taso vaihtelee keskusteluista lastaussuunnitel-
maan tekoon yhdessa. Noin puolet (51 %) vastaajista katsoi, ettd yritys saa riittavasti informaa-
tiota kuljetusketjun eri vaiheista. Yli kolmanneksen mielestd (37 %) tieto oli riittdmatonta. Kul-
jetusketjussa kuljetusvahinkoihin reagoidaan kuitenkin melko nopeasti. Vain 28 % vastaajista oli
eri mieltd vaitteen kanssa. 69 % vastaajista ilmoitti, ettd yrityksessa on auditoitu toimittajia ja
alihankkijoita. Neljannes ei ole auditoinut logistiikkaketjunsa toimijoita.

Ristiintaulukoimalla liikevaihdon ja kuljetuksen suunnittelun alihankkijoiden kanssa ilmeni, etta
liikevaihdoltaan yli 50 miljoonan euron yritykset suunnittelevat kuljetusta ja sen toteuttamista
huomattavasti enemmaén kuin pienemmat yritykset. Enemmistd pienemmistd yrityksista ei
suunnitellut kuljetusta alihankkijoiden kanssa, vaikka yritysten liikevaihto olisikin 1 - 50 miljoo-
nan euron valilla. Valitettavasti kyselyssa alle miljoonan euron yritykset jaivat aliedustetuiksi.
Tosin néin pienilld yrityksilla on vahemmén alihankkijoita, mutta yhteisty6 saattaisi olla tiiviinpaa
kuin isoimmilla yrityksilld. TAman selvittdmiseen ei kuitenkaan aineiston koko riittédnyt, vaikka
kaikki kolme pientd yritysta suunnittelikin kuljetusta alihankkijoiden kanssa ainakin jollain ta-
valla.

Liikevaihdoltaan alle miljoonan euron yritykset kokivat saavansa riittavasti informaatiota kulje-
tusketjun eri vaiheista. Liikevaihdoltaan 1 - 10 miljoonaa euron yrityksista koki puolet saavansa
ainakin osittain riittavasti informaatiota, mutta 10 - 50 miljoonan euron yrityksissa vain kolman-
nes sai osittain riittdvasti informaatiota ja kaksi kolmannesta koki informaation riittaméatto-
maksi. Isoista yli 50 miljoonan euron liikkevaihdon omaavista yrityksista noin puolet sai riittavésti
informaatiota ja noin kolmannes koki informaatiovajetta. Suoraan ei voi sanoa, etta kuljetusten
suunnittelu yhdessa lisdisi informaation saantia kuljetusketjun eri vaiheista, mutta oletettavasti
se lisdisi informaation saantia ainakin yritysta lahella olevista kuljetusketjun osista.

Auditointikaan ei prosenttitarkastelun perusteella lisdé suoraviivaisesti informaatiota kuljetus-
ketjusta. Ainostaan neljannes vastaajista ei ollut auditoinut toimittajia/alihankkijoita. Kuitenkin
enemmistd niistd, jotka eivat olleet auditoineet, kokivat saavansa riittavasti tietoa kuljetusket-
justa. Niistd, jotka olivat suorittaneet auditointeja, yli puolet (53 %) katsoi saavansa riittavasti
tietoa kuljetusketjun eri vaiheista, kun noin kolmannes arvioi informaation riittdmattomaksi.
Tama puhuisi sen puolesta, etté auditointeja kannattaisi lisata.

Vahinkojen laadussa ja syissa ei juurikaan ole ollut muutoksia. Haastatteluissa tuli kuitenkin ilmi,
ettd parempaan suuntaan on menty. Erds haastateltava kertoi, ettd kymmenen vuoden aikajan-
teelld kuljetusvahingot ovat yleisesti vahentyneet. Tavarat on pakattu paremmin kuin ennen,
vaikka vieldkin on huonoja pakkauksia. Lastauspaikat ovat myds parantuneet. Jos tavara menee
terminaalista terminaaliin, lastauksen ja purkauksen hoitaa kokenut varastohenkil6kunta. Haas-
tatteluissa korostettiin koulutuksen merkitysté. Tilanteen parantumien on kuitenkin edellytta-
nyt toimenpiteitd yrityksilta. Esimerkiksi ohjeistus ja kaytannét ovat tiukentuneet. Silti ongelmat
ovat paljolti samat kuin KUMin haastattelussa ilmenneet seikat, kuten kuorman sidonta ja truk-
kien aiheuttamat vauriot.
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Monissa yrityksissa on otettu kaytt66n uusia jarjestelmid. Teknologia antaa myds mahdollisuu-
den kaikkien vahinkojen kirjaamiseen, tilastojen muodostamiseen ja analysointiin. Kdytannossa
on edelleen ilmeisesti niin, ettd vakuutusten ulkopuolelle jadvia vahinkoja ei juurikaan kirjata.
Myos lahelté piti -tilanteiden kirjaaminen on edelleen ongelmallista, vaikka monella yrityksessa
laheltd piti -tilanteista voi ilmoittaa mobiilisti suoraan jarjestelmaan. Avainkysymys on edelleen
tyontekijoiden motivointi lahelta piti -tilanteiden ilmoittamisessa. Teknologiaa kaytetaan kulje-
tusvahinkojen hallinnassa enenevassd maarin hyvaksi. Aikaisemmin kuvattiin k&nnykalla kor-
keintaan vain vahingot. Nyky&an kuvataan enenevéssa méaarin myos lastaus ja valmis lasti ja va-
lilastaukset. Joissakin yrityksissa harkitaan vaiheiden videointia.

KUMI-raporttien johtop&aétokset ovat tamankin selvityksen valossa edelleen ajankohtaisia. Laa-
tujérjestelmaan tulisi siséllyttdd laadun mittaamiseen tarvittavat tilastointitydkalut. Tilastoinnin
avulla varmistetaan, ettei vahinkokehitys paése kasvamaan toimitusketjussa liian suureksi. Mu-
kana pitéisi olla my6s ne vahingot, joista ei haeta korvausta vakuutusyhtiolté. Kuljetusvahinko-
jen kokonaiskustannuksista pitéisi yrityksissa olla my6s paremmin selvilld. KUMIn tuloksista kavi
selvasti ilmi, ettd vahinkotietojen tarkentaminen ja yhdenmukaistaminen olisi tarpeen, jotta
osapuolet voivat suhteuttaa oman vahinkotilanteensa kokonaisuuteen. Téssa suhteessa tilanne
ei ole parantunut. Yksittaiset vakuutusyritykset ovat osin jopa keventéneet tilastointia eik& yh-
teisia tilastoja ole. Vakuutusalan toimijoiden olisi hyva ottaa keskusteluun se, tarvittaisiinko kat-
tavia tilastoja kuljetus- ja logistiikkavahingoista.

Vahinko katkaisee koko logistisen ketjun ja saattaa tehda ketjun aikaisemman tyén merkitykset-
toméksi. Vahingosta syntyy usein lumipalloefekti, kun useat eri tahot kasittelevét vahingon seu-
rauksia. Yhteistyon lisédminen kuljetusketjussa olisi tarke&é. Kaksi kolmasosaa vastaajista il-
moitti, etta yritys suunnittelee kuljetusta ja sen toteuttamista yhdessé alihankkijoiden kanssa.
Yhteistyon taso vaihtelee keskusteluista lastaussuunnitelmaan tekoon yhdessa. Alihankkijoita
my0s auditoidaan, mutta yleensé ainoastaan kuljetusketjussa l&hinné olevaa. Pyrkimyksena pi-
téisi kuitenkin olla koko kuljetusketjun kasittava riskienhallintapolitiikka.

Tama selvitys on luonteeltaan yleiskatsaus nykytilanteeseen. Tiedon tarvetta on mygs yksityis-
kohtaisemmasta tiedosta, joka menee syvemmaélle esimerkiksi kuljetusketjuihin tai yksittaisiin
kuljetusmuotoihin. Case-muotoisina téllaiset selvitykset antaisivat myds helposti sovellettavaa
tietoa esimerkiksi pakkauksen ja suojauksen mahdollisuuksista estaa kuljetusvaurioita.
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Haastattelut

Tilastot

Titteli Yrityksen toimiala Haastattelun
ajankohta
Toimitusjohtaja Kuljetusliike 15.6.2020
Toimitusjohtaja Kuljetusliike 16.6.2020
Demand & Logistic Manager | Valmistava teollisuus 16.6.2020
Head Vakuutusyhtio 17.6.2020
Manager Varustamo 18.6.2020
QHSE Manager Satamaoperaattori 18.6.2020
Paallikko Logistiikkayritys 23.6.2020
Toimitusjohtaja Kuljetusliike 24.6.2020
Manager Logistiikkayritys 29.6.2020
Logistiikkapaallikko Valmistava teollisuus 7.7.2020
Vice President Logistiikkayritys 8.7.2020
Lahetyssuunnittelija Valmistava teollisuus 4.8.2020

Finanssiala. Vahinkotilastot. Koivisto, K. Séhk&posti 8.6.2020

Vakuutusyhtion Kuljetusvahinkotilastot. (anon.)




LIITTEET
Liite 1
Vakuutusyhtion aineistossa vahingon laatu sisalsi seuraavat luokat:

- eitiedossa

- kastuminen

- katoaminen

- likaantuminen, kontaminaatio
- lampdtilan vaihtelu
- murto

- muu

- puuttuminen/vaje
- ry0sto

- sarkyminen

- tarkastuskulut

- varkaus

Vakuutusyhtion aineistossa vahinkotyyppi sisélsi seuraavat luokat

- eitiedossa

- haveri (lukuun ottamatta tulipaloa aluksessa)
- koko aluksen/ajoneuvon kaappaus

- liilkenneonnettomuus

- muu

- tulipalo varastossa

- tulipalo/rahdhdys laivassa

- tulviminen varastossa

- yhteishaveri

- yksityisvahinko — ké&sittely- ja kuljetusvahinko

Vakuutusyhtion aineistossa vahingon syy sisélsi seuraavat luokat

- ajoneuvon tai kontin puutteellisuudet
- aluksen puutteellisuudet

- eitiedossa

- kondensaatio

- kasittely/laitteet

- lastin siirtyminen ajoneuvossa tai kontissa
- lastin siirtyminen merella

- muu

- riittdmaton pakkaus

- sadevesi tai lumi

- varaston puutteellisuudet



Liite 2

SataDiLogis KULJETUSVAHINKOKYSELY

YLEISTA YRITYKSESTA

1. Yrityksen padasiallinen toimiala (Valitkaa yksi vaihtoehto)

Teollisuus

Kauppa

Kuljetus

Huolinta

Terminaalipalvelut

Lastinkasittely

Logistiikan kokonaispalvelun tarjoaja (esim. satamaoperaattori)
Muu, mika?

2. Yrityksen liikevaihto (jos konserni ao. tytéryrityksen liikevaihto)

alle 1 milj. EUR
1-10 milj. EUR
>10-50 milj. EUR
>50 milj. EUR

YLEISTA YRITYKSEN KULJETUKSISTA
3. Kuljetuksemme ovat padosin (Voitte valita useamman vaihtoehdon)

Vientid, jolloin tarkeimmat alueet/maat:

Tuontia, jolloin tarkeimmét alueet/maat:

Kotimaan siséisia kuljetuksia, jolloin tavara padosin suuntautuu ja/tai tulee seuraavista
maakunnista:

4. Mika on péaakuljetusmuotonne viennisséd/tuonnissa? (Voitte valita useamman vaihtoehdon)

Auto/peravaunu laivassa

Kontti laivassa (kasittely terminaalissa)
Kontti laivassa (kasittely tehtaalla tms.)
Laiva (esim. break-bulk)

Auto

Juna

Lentokone

5. Mitd/minkalaisia tuotteita yrityksessanne kuljetetaan (valmiit / tuotannossa kaytettéavat
tuotteet (ml. puolivalmisteet ja raaka-aineet))?



KULJETUSVAHINGOT
6. Rastittakaa 2 tarkeinta kuljetusvahinkoa yrityksessanne (Voitte valita 2 vaihtoehtoa)

Sarkymiset
Naarmut, painaumat
Murtumat
LAmpdotilavahingot
Kastumiset
Viivastykset

Muu, mika?

7. Rastittakaa tarkein/tarkeimmat kuljetusvahinkojen syy(t) (Voitte valita useamman
vaihtoehdon)

Lastin kasittely (esim. ahtaus, lastaus, purkaminen)
Lastin kiinnitys

Puutteellinen tai huono pakkaus

Lampdotilavaihtelut

Kosteuden kertyminen

Virheellinen tai huono lastaussuunnittelu
Onnettomuudet (liilkenneonnettomuus, tulipalo tms.)
Tarkoitukseen sopimaton tai rikkonainen kuljetusvéline
Puutteelliset tai epdselvat ohjeet

Muu, mika?

8. Millaisille tuotteille tapahtuu eniten vahinkoja?

9. Mitké seuraavat asiat vaikuttavat yrityksessédnne kuljetusvahinkojen syntyyn (Voitte valita
useamman vaihtoehdon)

Reitit

Kuljetustavat

Vuodenajat

Kiire

Asenteet

Puutteellinen koulutus
Ty6njohdon resurssien véhyys
Logistiikkatoimintojen ulkoistus
Inhimilliset virheet

Muu, mika?



10. Kirjaatteko lahelt piti -tilanteita séhkoisesti

Kylla, mahdollisuus kirjata heti alypuhelimen kautta
Kylla, mutta pc:n tai p4atteen kautta
Ei sdhkdisesti (esim. kasin tai ei ollenkaan)

11. Onko yrityksellanne kuljetusvahinkojen sahkdinen seurantajarjestelma vai miten seuraatte
niita?

Kylla, minkélainen
Ei. Jos ei, miten seuraatte? (esim. kuittaus rahtikirjaan tms.)
En osaa sanoa

12. Ottakaa kantaa seuraaviin vaittamiin
(1=taysin eri mieltd, 2=osittain eri mieltd, 3=en osaa sanoa, 4=osittain samaa mieltg, 5=taysin
samaa mieltd)

Yrityksessdmme kuljetusvahingoilla on vain véh&inen merkitys
Saamme riittavasti informaatiota laheltd piti -tilanteista

HENKILOSTO

13. Ottakaa kantaa seuraaviin henkilostda koskeviin vaittamiin
(1=taysin eri mieltd, 2=osittain eri mieltd, 3=en osaa sanoa, 4=osittain samaa mieltg, 5=taysin
samaa mieltd)

Yrityksessdmme on riittévésti tydnjohdollisia resursseja kuljetusriskien hallinnan kannalta
Tyontekijat saavat riittavasti informaatiota kuljetusvahinkojen seurannan tuloksista
Ty6njohto saavat riittéavasti informaatiota kuljetusvahinkojen seurannan tuloksista

Ylin johto saa riittévésti informaatiota kuljetusvahinkojen seurannan tuloksista
Logistiikkatyontekijéiden suuri vaihtuvuus lisda vahinkoriskid Inhimillisia virheita ei juurikaan
voida vahent&a kuljetusvahinkojen osalta

14. Miten olette yrittdneet vahent&a inhimillisten vahinkojen maaraa yrityksessanne ja/tai
kuljetusketjussa?

LAATUJARJESTELMA
15. Laatujarjestelma (Vaihtoehdot kysymyksiin: Kylla  Ei En osaa sanoa)

Onko yrityksessdnne madritelty kuljetusvahinkoihin liittyvia laatu- ja turvallisuustavoitteita?
Onko yrityksessanne kaytdssa sertifioitu laatujérjestelma?

Onko laatujarjestelmasté ollut hyotya kuljetusvahinkojen minimoinnissa?

Onko laatujarjestelmaa jalkautettu tyontekijatasolle?

Oletteko auditoineet toimittajia/alihankkijoita?



16. Ottakaa kantaa seuraaviin laatujarjestelméaa ja laatua koskeviin vaittamiin
(1=taysin eri mieltd, 2=osittain eri mieltd, 3=en osaa sanoa, 4=osittain samaa mieltg, 5=taysin
samaa mieltd)

Laatujarjestelmd on ennen kaikkea imagotekija
Olemme tyytyvaisid nykyiseen laatu- ja turvallisuustasoon kuljetusten osalta

KULJETUSKETJU

17. Missé vaiheessa kuljetusketju on yrityksenne kannalta alttein vahingolle? (Voitte valita
useamman vaihtoehdon)

Lastaus / purkaus kohteessa

Vélilastaukset ja purkaukset, terminaalikasittely
Autokuljetus

Merikuljetus

Junakuljetus

Muu, mika?

18. Minkalaisia digitaalisia tekniikoita teilléd on k&ytdssa tavaran seurannassa kuljetusketjussa?
(Voitte valita useamman vaihtoehdon)

Elektroninen rahtikirja

RFID

Lohkoketjutekniikka

Erilaiset sensorit (esim. [ampotila, kosteus, kiihtyvyys)
Viivakoodi

Muu, mika?

19. Minkaélaisella sovelluksella seuraatte tavaran kulkua logistiikkaketjussa (Voitte valita
useamman vaihtoehdon)

Huolitsijan sovelluksen kautta

Oman sovelluksen kautta

Muun kuljetusketjun toimijan sovelluksen kautta
Kaytdmme sahkopostia ja puhelinta yms.
Viranomaissovelluksen kautta (esim. Portnet)
Muu, mika?

20. Ottakaa kantaa seuraaviin kuljetusketjua koskeviin vaittdmiin
(1=taysin eri mieltd, 2=osittain eri mieltd, 3=en osaa sanoa, 4=osittain samaa mieltg, 5=taysin
samaa mieltd)

Saamme riittavasti informaatiota kuljetusketjun eri vaiheista
Kuljetusvahinkoihin reagoidaan riittdvén nopeasti kuljetusketjussa



21. Lataanko yrityksenne tuotteita samaan konttiin / kuorma-auton lastitilaan muiden
yritysten lastien kanssa? (Tah&n kysymykseen vastaavat ainoastaan kuljetuspalveluiden
kayttajat/asiakkaat!)

Kylla
Ei

22. Vapaa sana kysymykseen 21. Jos kylla, millaisia vahinkoja em. menettelystd on ilmennyt?
Tahan kysymykseen vastaavat ainoastaan kuljetuspalveluiden kéyttajat/asiakkaat!

23. Onko yrityksessanne logistiikka kokonaisuudessaan tai sen osa ulkoistettu? (kuljetukset,
purkaukset, lastaukset, kerdily, huolinta ym.) ulkoistettu? (Voitte valita useamman
vaihtoehdon)

Kokonaan ulkoistettu

Kuljetukset ulkoistettu

Lastaus/ahtaus ulkoistettu
Terminaalikasittely ja/tai keréily ulkoistettu
Huolinta ulkoistettu

Muu, mika?

Logistiikkaa ei ole ulkoistettu

24. Suunnitteletteko yhdessé kuljetusta ja sen toteuttamista alihankkijoiden kanssa?
Esim. reitit, pakkaussuunnittelu, kuormanvarmistus, sidontapisteet ym.

Kylla, milla tavalla
Ei

25. Seuraatteko kuljetusvahingoista aiheutuneita henkil6- ja ymparistévahinkoja
kuljetusketjussa
Kylla  Ei En osaa sanoa

Henkilévahinkoja
Ympéristovahinkoja

KULJETUKSEN ERITYISVAATIMUKSET

26. Joudutteko ottamaan huomioon erityisia saadoksié tai vaatimuksia tuotteeseen ja sen
kuljetukseen liittyen?

Kylla, mita sdannoksia
Ei
En osaa sanoa



TILASTOINTI JA VAKUUTUKSET
27 Yrityksessanne selvitetdén, tilastoidaan ja raportoidaan kuljetusvahingot omaan kayttoon

Riittavalla tarkkuudella
Tarkempi selvittely olisi tarkedd
En osaa sanoa

28. Onko yrityksessdnne olemassa alarajaa, jonka jélkeen vahingot ilmoitetaan
vakuutusyhtitlle?

Kyll&, jolloin raja on EUR
Ei
En osaa sanoa

29. Arvioikaa likimaaraisesti, kuinka paljon kuljetusvahinkoja jaa ilmoittamatta
vakuutusyhtioon

Prosenttia kuljetusvahinkojen lukumaarasta (kpl)
Prosenttia kuljetusvahinkojen kokonaismaéarasta (EUR)

KEHITTAMINEN, MAHDOLLISUUS HAASTATTELUUN JA VAPAA SANA

30. Onko yrityksessanne / kuljetusketjussanne menossa kehitystyota tai —projektia
kuljetusvahinkojen osalta?

Kylla
Ei
En osaa sanoa

31. Oletteko kiinnostunut osallistumaan syventavaan haastatteluun? Kertomaan esimerkiksi
parhaista kéytanndgista?

Kylla
Ei
En osaa sanoa

32. Alla olevaan kenttaén voitte antaa yhteystietonne, erityisesti mikali haluatte osallistua
haastatteluun tai keskustelemaan parhaista kaytannoista.
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