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autonkuljettajan työpaikkatapaturmatilanteet ja tapaturmavaarat muun 
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tarkemmin energia-alan kuljetusten turvallisuustekijöihin. Diplomityön ja koko 

työn ja työliikenteen turvallisuuden kehittämishankkeen lähtökohtana on 

kuljettajan työnkuvan ongelmallisuus ja laajeneminen. Kuljettajien työ on 

tiukasti aikataulutettua ja työolot usein varsin vaihtelevia. Kuljettajien työ on 
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1 Johdanto, tavoitteet ja rajaus 

 

"Suomalainen työelämä on edelleen suurten muutosten ja haasteiden edessä. 

Kansainvälistyminen, tekniikan kehittyminen sekä talouden ja yhteiskunnan 

suhdanteet ovat vaikuttuneet voimakkaasti työelämään. Yhtenä merkittävänä 

asiana on ollut turvallisuuden korostunut merkitys, mikä on tullut Suomeen 

erityisesti kansainvälisten yritysten mukana." (Työturvallisuus kohti maailman 

kärkeä, Seurantaraportti 2002, 2003, s. 10) 

 

1.1 Tapaturmat Suomessa 

 

Vuosittain Suomessa tapahtuu vähän yli 100 000 korvattua 

työpaikkatapaturmaa. Yli kolmen päivän työkyvyttömyyteen johtavia niistä on 

noin 60 000. (Riikonen et. al. 2003, s. 46) Vuonna 2002 ammattitautien ja 

tapaturmien kokonaismäärä Suomessa oli noin 121 500. (Tarvainen et. al. 

2004) 

 

Tapaturmavakuutus korvaa poissaolojen palkkakustannukset, hoito- ja 

lääkekulut, kuntoutuksen, työkyvyttömyyseläkkeet ja haittarahat sekä eläkkeet. 

Vuosittain vakuutuslaitokset maksavat korvauskuluja työtapaturmista ja 

ammattitaudeista noin 0,5 miljardia euroa. (Työturvallisuus kohti maailman 

kärkeä, Seurantaraportti 2002, 2003, s. 14) Tapaturmavakuutus on yrityksille 

lakisääteinen ja vakuutusyhtiöt keräävät korvauksina maksetut rahat 

asiakkailtaan. Vuonna 2002 Suomessa oli noin 2,4 miljoonaa työllistä 

(Tilastokeskus [verkkojulkaisu, viitattu 18.3.2004]), joten keskimäärin 

korvauskuluja maksetaan noin 200 euroa per työllinen. 

 

Vaarallisimpia päätoimialoja tapaturmataajuudella mitattuna olivat vuosina 

1992-2000 (Riikonen et. al. 2003, s. 45): 

• Rakentaminen 

• Teollisuus 

• Kuljetus, varastointi ja tietoliikenne 
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1.2. Kuljettajien työ, työolot ja työturvallisuus 

 

Viime vuosina suuremmat yritykset ovat ulkoistaneet toimintojaan keskittyen 

omaan ydinliiketoimintaansa. Tämän seurauksena myös kuljetuksia hoidetaan 

usein ostopalveluina.  

 

Samaan aikaan logistisesta ketjusta on karsittu välivarastoja, mikä on osaltaan 

lisännyt kuljetusten oikea-aikaisuuden tarvetta. Kuljettaja on useissa 

tapauksissa myös kuorman purkaja, joka työssään käyttää asiakasyrityksen 

vieraita laitteita, esimerkiksi kuormaajia, trukkeja, pumppuja ja kuljettimia. Tästä 

aiheutuu vaaroja, joita korostaa vielä se, että kuljettajat jäävät helposti 

työpaikalla tapahtuvan tiedotuksen ja koulutuksen ulkopuolelle. Vaikka 

teollisuusyrityksissä olisikin kuljettajien turvallisuuskoulutus ja tiedotus 

järjestetty kuljetusyrityksille, ei se käytännössä takaa sitä, että kuljettaja lastia 

noutaessaan tai toimittaessaan olisi tietoinen oikeista toimintatavoista. 

 

Ongelmaksi voi muodostua se, että lastaus- ja purkupaikkojen ylläpito ja 

kehittäminen nähdään ylimääräisenä kustannuksena sen sijaan, että 

ajateltaisiin materiaalivirtojen hallinnan toimivuutta käytännössä. 

Kuljetusyritysten mahdollisuudet saada aikaan parannuksia asiakasyritystensä 

järjestelmiin ovat heikot, koska pelätään että epäkohtien esilletuominen saattaa 

kilpaillulla alalla johtaa asiakassuhteen päättymiseen.  

 

Energia-alan kuljetukset ovat luonteeltaan saman tyyppisiä kuin teollisuuden 

kuljetukset. Kuljetuksista suuri osa on polttoaineiden kuljetusta, joka on 

luonteeltaan ja työvaiheiltaan hyvin samanlaisena toistuvaa, joskin lastaus- ja 

purkupaikat voivat vaihdella. Energiantuotantolaitteiden osien kuljetukset ovat 

usein kuljettajan kannalta työvaiheiltaan yksilöllisiä. Polttoaineiden kuljetuksissa 

käytetään hyvin paljon kuljettimia ja pumppuja, joten kuljettajan työ on hyvin 

eriluonteista kuin esimerkiksi henkilöliikenteessä, muuttokuljetuksissa tai 

päivittäistavarakaupan kappaletavaran kuljetuksissa. 
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Kuljettajat kohtaavat energia-alan kuljetuksissa useita vaaroja, joista osa liittyy 

kuljetettavan polttoaineen altistaviin ominaisuuksiin, osa vaaroihin 

tieliikenteessä, osa lastaus- ja purkupaikkojen liikennejärjestelyihin, osa 

käytettäviin laitteisiin sekä rakenteisiin ja osa lastaus- ja purkutyön 

suorittamiseen. Kuljetettavan polttoaineen olomuoto ja ominaisuudet ratkaisevat 

suurelta osin lastaamisessa, kuljettamisessa ja purkamisessa käytettävät 

laitteet ja menetelmät, joten niillä on vaikutusta kuljettajan työturvallisuuteen 

muutoinkin kuin polttoaineen altistavien ominaisuuksien suhteen. Siksi 

tarkastelu on polttoainekuljetusten osalta luontevaa jakaa tarkasteluun 

kuljetettavan polttoaineen olomuodon ja ominaisuuksien mukaan. 

 

1.3 Tausta, laajuus, suhde muuhun tutkimukseen ja lähteisiin 

 

Tämä diplomityö kuuluu osana työn ja työliikenteen turvallisuuden 

kehittämishankkeeseen tavarankuljetusalalla. Hankkeen tavoitteena on selvittää 

kuljetusalan keskeisimmän ammatin, kuorma-autonkuljettajan, 

työpaikkatapaturmatilanteet ja tapaturmavaarat muun tutkimuksen pohjaksi. 

Diplomityössä kiinnitetään huomio tarkemmin energia-alan kuljetusten 

turvallisuustekijöihin. Diplomityön ja koko työn ja työliikenteen turvallisuuden 

kehittämishankkeen lähtökohtana on kuljettajan työnkuvan laajeneminen. 

Tavarankuljetusalalla kuljettajan työ on muuttunut monipuolisemmaksi. 

Kuljettajien työ on tiukasti aikataulutettua ja työolot usein varsin vaihtelevia. 

Kuljettajien työ on yksintyöskentelyä ja usein yötyötä. Työmääräykset 

kuljettajille tulevat lyhyellä varoitusajalla. 

 

Tilastoista on havaittu, että viimeisinä vuosina tieliikenteen tavarankuljetusalalla 

Suomessa kirjataan noin 4000 tapaturmaa ja ammattitautia vuosittain. Näistä 

noin 4000:sta tapauksesta karkeasti noin 80 % sattuu kuorma-autonkuljettajille 

ja yli 90 % on työpaikkatapaturmia.  

 

Vahinkokuvauksista on myös hankkeessa tulkittu, että lukumääräisesti 

harvoissa tapauksissa kuljetettavan aineen kemiallinen haitallinen ominaisuus 

on ollut välittömässä yhteydessä tapaturmaan (kemikaalialtistumista voi silti 
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tapahtua). Energia-alan maantiekuljetusten lastaus- ja purkutapahtumissa voi 

siten huomion kiinnittää työvaiheisiin, organisaatioiden toimintaan sekä lastaus- 

ja purkupaikkojen rakenteisiin ja järjestelmiin. 

 

Diplomityössä sekä tutkimushankkeessa tutkimusaineistosta rajataan pois 

yksityisyrittäjät. Lisäksi diplomityössä jätetään käsittelemättä 

liikenneonnettomuudet (työmatkatapaturmat sekä työliikennetapaturmat). Tämä 

on perusteltavissa työpaikkatapaturmien suurella osuudella kaikista tieliikenteen 

tavarankuljetusalan tapaturmista. Tutkimushankkeen tarkastelussa 

työliikennetapaturmat ovat mukana. 

 

Ongelmana diplomityössä on kehittämistarpeiden etsiminen ja alustavien 

ratkaisumallien löytäminen. Tieliikenteen tavarankuljetusalan nykytilaa 

selvitetään kenttätyöllä, tilastoista, kirjallisuustutkimuksella sekä 

kyselytutkimuksella. Työn tekeminen itsessään on jo kannustavaa kun tietää, 

että tarkoituksena on vähentää surua, kärsimystä sekä menetyksiä joita 

tapaturmista aiheutuu. 

 

1.4 Opinnäytteen tekemisen vaiheet ja käytetyt menetelmät 

 

Diplomityön tekeminen on aloitettu tutustumalla jo olemassa olevaan 

aineistoon, jota on haettu yliopiston kirjastosta ja tietoverkoista sekä tilattu 

erikseen. Aineiston referointi on aloitettu kesällä 2003 ja diplomityön 

varsinainen kirjoittaminen syksyllä 2003.  

 

Tutkimushankkeessa on lähetetty kysely valituille kuljetusliikkeille Oulun, 

Kymen ja Päijät-Hämeen alueelta. Osa valituista kuljetusliikkeistä ajaa energia-

alan kuljetuksia. Kyselyn vastaukset palautuivat joulukuussa 2003 ja 

tammikuussa 2004. Keväällä 2004 kyselyä laajennettiin. 

 

Kenttätyönä tutkimushankkeessa on käyty havainnoimassa erilaisia 

purkutilanteita (puu, hake, säiliökuljetus) ja käyty seuraamassa jakeluliikenteen 

kuljettajan arkipäivää. Havainnoinneista on laadittu tehtäväanalyysi ja siihen 
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kytketään vaara-analyysi. Kenttätyössä kuljettajilta on saatu kuulla hyödyllistä 

tietoa, näkemyksiä ja kokemuksia kuljettajan työstä ja työ-olosuhteista. 

Kenttätyövaihe oli loppukesällä ja syksyllä 2003. 

 

Kuljetusalan tilastojen tutkiminen aloitettiin hyödyntämällä tietoverkosta 

saatavissa olevaa materiaalia, jonka jälkeen tarkempaa aineistoa on tilattu 

Tilastokeskukselta ja Tapaturmavakuutuslaitosten liitolta. Tutkimushankkeessa 

on tutustuttu myös Euroopan komission tieliikennetietokantaan (CARE, 

Community Road Accident Database). Tilastotietojen tutkiminen on jatkunut 

koko tutkimushankkeen keston ajan. 

 

1.5 Yleinen kuvaus kuljetusalasta 

 

Osa kuljetustöistä on ei-kenenkään-maata, joka ei selvästi kuulu kenenkään 

vastuualueelle. Juuri näissä tuotannon ja organisaation epäjatkuvuuskohdissa 

tapaturmat usein sattuvat. Kun työtä ei kehitetä eikä valvota, työssä esiintyviä 

ongelmia ei myöskään pyritä ratkaisemaan. Ennemmin tai myöhemmin 

ongelmat purkautuvat yhä suuremmiksi häiriöiksi työn kulussa ja johtavat myös 

tapaturmiin. (Häkkinen & Lahtinen 1985, s. 9) 

 

"Kuljetusalalle on ominaista työympäristön vaihtelu asiakkaan olosuhteiden 

mukaan. Työ keskittyy ajoneuvoissa työskentelyyn, ajoergonomiaan, ajoneuvon 

hallintaan liikenteessä sekä purkaus- ja kuormaustehtäviin ja niihin liittyviin 

tapaturma- ja altistumisriskeihin." (Ylä-Outinen et. al. 2002, s. 7) Kuljettajilla ja 

työnantajilla on yhteinen vastuu varmistaa että kuljettaja on terve ja hyvinvoiva 

ajamaan raskasta ajoneuvoa turvallisesti. (Road Freight Transport, Health and 

Safety Guide, 2000, s. 4) 

 

Kuljettajien työ on vastuullista. Kuljettajat vastaavat paitsi työstään, 

työvälineistään, arvokkaista lasteistaan, myös kuljetettavien ja muiden 

liikenteessä olevien turvallisuudesta. (Ylä-Outinen et. al. 2002, s. 7) Lisäksi 

kuljettajilla on myös vastuuta eri työpaikkojen turvallisuusohjeiden 

noudattamisesta.  
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Jo vuonna 1985 on todettu, että vanhoilla laitoksilla liikenneverkoston 

puutteellinen suunnittelu lisää onnettomuusriskejä. Ajoväylät ovat ahtaita ja 

henkilöliikenne kulkee ristiin rastiin muun liikenteen seassa. (Häkkinen & 

Lahtinen 1985, s. 30) Joissakin paikoissa näkyvyys on heikko ja ovet avautuvat 

ajotielle. Työpäivän alussa auraus ja hiekoitus voivat viivästyä. (Häkkinen & 

Lahtinen 1985, s. 34) Samat asiat aiheuttavat kuljettajille haittaa vielä 

nykyäänkin. 

 

Suomessa suuri osa kuljetusyrityksistä on kooltaan pieniä vain muutamien 

autojen yrityksiä, jolloin yrittäjät itse toimivat myös kuljettajana. Varsinkin 

tapaturmien tilastoinnissa tämä aiheuttaa virheen mahdollisuutta. Lisäksi 

kuljetusalan tilastointia vaikeuttavat rajausten aiheuttamat siirtymät toimialoilla, 

joissa kuljetukset ovat vain päätoimintaa tukevaa toimintaa. 

 

1.6 Energia-alan tiekuljetukset tilastoissa 

 

Suomessa maantieliikenteen tavarankuljetustilastoa tuottaa Tilastokeskus. 

Tulokset perustuvat otostutkimukseen. Tilasto-yksikkönä on kuorma-auto. 

(Tieliikenteen tavarankuljetustilasto 2002, 2003, s. 8) 

 

Vuonna 2002 Suomessa oli kuorma-autoja yhteensä 64 380, joilla ajettiin 

matkoja 48 905 000. Kuorma-autojen liikennesuorite vuonna 2002 oli 2340 

miljoonaa kilometriä ja kuljetettu tavaramäärä 414 048 tuhatta tonnia. Kuorma-

autojen kuljetussuorite Suomessa vuonna 2002 oli 28 069 miljoonaa 

tonnikilometriä. (Tieliikenteen tavarankuljetustilasto 2002, 2003, s. 13) 

Tilastokeskuksen tieliikenteen tavarankuljetustilasto ei suoranaisesti erottele 

energia-alan kuljetuksia, sillä luokittelut perustuvat ajoneuvotyyppiin, käyttöön, 

kuljetuksen antajaan, kuljetuslajiin, tavaralajiin ja kokonaispainoluokkaan. 

 

Energia-alan kuljetuksia voivat olla mm.: 

• Moottoribensiinit 

• Dieselpolttoaineet (kevyt polttoöljy ilman väriainetta)  
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• Kevyt polttoöljy, raskas polttoöljy 

• Lipeä 

• Polttopuu, jätepuu, hakkuutähteet, hake, puru, kuori, pelletit 

• Turve 

• Hiili 

• Energiajäte 

• Maakaasu ja nesteytetty maakaasu 

• Nestekaasu 

• Ydinpolttoaine 

• Polttoon menevä ongelmajäte 

 

Tavaralajeittainkaan tarkasteltaessa ei tilastosta voida suoraan erotella energia-

alan kuljetuksia, koska vastaaville tavaralajeille voi olla myös muita käyttöjä kuin 

energiantuotanto. Seuraavissa vuoden 2002 tavaralajeissa energia-alan 

polttoainekuljetusten osuus voi olla osatekijänä (Tieliikenteen 

tavarankuljetustilasto 2002, 2003, s. 29):  

• Luokka 7:hake, puru, polttopuu ja jätepuu (1356 milj. tkm) 

• Luokka 17: kivihiili, koksi, turve (727 milj. tkm) 

• Luokka 18: nestemäiset polttoaineet, öljy (1300 milj. tkm) 

• Luokka 27: hiilikemikaalit, piki yms. (20 milj. tkm, joista varsinaisen 

polttoainekäytön osuus oletettavasti vähäistä) 

• Luokka 28: hapot, lipeä, oksidit, peroksidit, hydroksidit ja muut 

peruskemikaalit (574 milj. tkm, joista varsinaisen polttoainekäytön osuus 

oletettavasti vähäistä) 

• Luokat 33-37: ongelma-, talous-, rakennus- ja muut jätteet (yht. 386 milj. 

tkm, joista varsinaisen polttoainekäytön osuus oletettavasti vähäistä) 

 

Tavaralajiluokituksen mukaan varsinaisten polttoainejakeiden, jotka kuitenkin 

sisältävät muunkin kuin polttoaineena hyödynnettävän kuorman, kuljetussuorite 

vuonna 2002 (edellä mainitut luokat 7, 17 ja 18) oli yhteensä 3383 miljoonaa 

tonnikilometriä, eli karkeasti noin 12 % vuoden 2002 kaikista maantieliikenteen 

tavaraliikenteen kuljetussuoritteista. Lasketun luvun epätarkkuus on 
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lähtötietojen keruutavan ja luokituksen heikon soveltuvuuden vuoksi niin 

merkittävä, että luku on vain suuntaa-antava. Tapaturmien ja ammattitautien 

tilastointi Suomessa ei erittele energia-alan kuljetuksia. 
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2 Työsuojelutekijät maantiekuljetuksissa 

 

Työn tässä osassa on tarkoitus selvittää maantiekuljetuksiin ja kuljettajien 

työhön oleellisesti liittyviä turvallisuusasioita kirjallisuudesta ja tilastoista. Aluksi 

täsmennetään termit ja käsitellään maatieliikenteen kuljetuksiin liittyviä 

ammattitauti- ja tapaturmatietoja, joista tarkennetaan energia-alan kuljetusten 

ominaispiirteisiin ja työsuojelun hyviin käytäntöihin. 

 

2.1 Käytettävät termit 

 

Kirjallisuudessa on usealle termille hieman ristiriitaisiakin määritelmiä, 

esimerkiksi riskin arvioinnista puhuttaessa. Joissakin lähteissä käytetään eri 

termejä (riskin arviointi, riskianalyysi, riskikartoitus, turvallisuusanalyysi) pienin 

merkityksellisin ja rajauksellisin eroin. Puhekielessä termien käyttö on yhä 

sekavaa huolimatta Sosiaali- ja terveysministeriön oppaasta (Riskin arviointi, 

Työsuojeluoppaita ja ohjeita 14, 2001), jonka tarkoituksena on mm. selventää ja 

yhdenmukaistaa käsitteistöä. 

 

Ammattitaudilla tarkoitetaan sairautta, jonka pääasiallinen aiheuttaja on jokin 

työssä oleva fysikaalinen, kemiallinen tai biologinen tekijä ja jotka Suomen 

ammattitautilainsäädännön mukaan ovat ammattitauteina korvattavia. 

(Turvallisuusopas, UPM-Kymmene Oyj, s. 13) 

 

Johtamisjärjestelmä on henkilöstön, resurssien, toimintapolitiikkojen ja 

menettelyiden kaikentasoinen yhdistelmä, jonka osien välinen vuorovaikutus 

tapahtuu organisoidusti annetun tehtävän toteuttamiseksi tai määritellyn 

tuloksen saavuttamiseksi tai ylläpitämiseksi. (BS 8800:fi 1997 s. 10) 

 

Onnettomuus on epätoivottu odottamaton tapahtuma, joka aiheuttaa kuoleman, 

terveyden heikentymisen, vamman, omaisuusvahingon tai muunlaisen 

menetyksen. (OHSAS 18002:fi 2000, s. 10) 
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Riski (Risk) tarkoittaa haitallisen tapahtuman todennäköisyyttä ja vakavuutta. 

(Riskin arviointi 2001, s. 6) Yleisesti riski lasketaan vakavuuden ja 

todennäköisyyden tulona, jolloin puhutaan riskitulosta. Muutkin matemaattiset 

operaatiot vakavuuden ja todennäköisyyden yhdistämiseksi ovat mahdollisia. 

Joissakin tapauksissa esimerkiksi henkilömäärä voidaan ottaa kolmanneksi 

tekijäksi. 

 

Riskin arviointi (Risk assessment) on prosessi, jossa arvioidaan työntekijöiden 

terveydelle ja turvallisuudelle työpaikalla ilmenevästä vaarasta aiheutuva riski. 

Riskin arviointi sisältää riskianalyysivaiheen ja riskien merkityksen arvioinnin, 

muttei riskin pienentämistä. (Riskin arviointi 2001, s. 6) 

 

Riskianalyysi (Risk analysis) on osa riskien arviointia. Riskianalyysi koostuu 

kohteen raja-arvojen määrittämisestä, vaarojen tunnistamisesta ja riskin 

suuruuden arvioinnista, eli riskin estimoinnista. (Riskin arviointi 2001, s. 6)  

 

Riskinhallinta ei ole turvallisuuden ja varmuuden maksimointia, vaan tietoista 

riskien ja niiden seurausten kanssa elämistä. (Kuronen 2000, s.12) 

 

Riskitaso on kaikkien riskitulojen summa, jota ennalta määritellyn 

turvallisuustason saavuttamiseksi pyritään alentamaan vahingontorjunnalla ja 

suojelutoimenpiteillä. (Kuronen 2000, s. 12) 

 

Tapaturma on ulkoisesta vaikutuksesta johtuva äkillinen, tahaton, 

henkilövaurioon johtava tapahtuma. Tapaturma sattuu, kun ihminen ja vamman 

aiheuttaja osuvat samaan paikkaan saman aikaisesti. (Kuronen 2000, s. 69) 

Vamman vakavuus voi vaihdella lievästä vakavaan, pahimmillaan tapaturma voi 

johtaa vahingoittuneen kuolemaan. Tapaturmat aiheuttavat uhrille ja koko 

työyhteisölle monenlaista haittaa, joten niitä pyritään torjumaan eri keinoin. 

(Riikonen et. al. 2003, s. 38) Työtapaturma luokitellaan vakavaksi, jos 

seurauksena on kuolema tai vaikeanlaatuinen vamma (Riikonen et. al. 2003,s. 

45).  
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Tapaturman aiheuttaja on tekijä (kone, esine, aine tms.), jonka voidaan katsoa 

vaikuttaneen eniten tapaturman syntyyn. Esimerkiksi työkone tai henkilönostin. 

(TOT-raportit vuosilta 1985-1998 (Kuljetus) 2000, s. 9) 

 

Tapaturmataajuus on tapaturmien lukumäärä miljoonaa työtuntia kohti. 

Oleellista tapaturmataajuudesta on tarkistaa rajaukset tapaturmien ja työtuntien 

laskentaperusteista. 

 

Tapaturmatyyppi kuvaa sitä tapaa, jolla vahingoittunut joutui kosketuksiin 

vamman aiheuttajan kanssa. Esimerkiksi esineisiin satuttaminen, väliin 

jääminen tai putoaminen. (TOT-raportit vuosilta 1985-1998 (Kuljetus) 2000, s. 

9) 

 

Toimialaluokitus on Tilastokeskuksen käyttämä TOL 2002 -luokitus, joka on 

Toimialaluokitus 1995 -luokitusstandardin päivitetty laitos (korvaa 1995-

luokituksen ja otetaan käyttöön pääsääntöisesti vuoden 2003 alusta). TOL 2002 

perustuu Euroopan unionin komission asetuksella vahvistamaan NACE 2002 

toimialaluokitukseen. (Tilastokeskus [verkkojulkaisu, viitattu 19.9.2003]) 

Toimialaluokitus tarkentuu tieliikenteen tavarankuljetuksiin seuraavasti: 

 

I Kuljetus, varastointi ja tietoliikenne (TOL 6) 

  60 Maaliikenne; putkijohtokuljetus 

   602 Muu maaliikenne 

    6024 Tieliikenteen tavarankuljetus 

     60241 Tieliikenteen tavarankuljetus 

    60242 Muuttokuljetus 

 

TOT tarkoittaa työpaikkaonnettomuuksien tutkintaa. (TOT-raportit vuosilta 1985-

1998 (Kuljetus), s. 9) 

 

Turvallisuus (Safety) tarkoittaa järjestelmän tilaa, jossa siihen liittyvät riskit ovat 

hyväksyttävällä tasolla. (Riskin arviointi 2001, s. 6) 
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Työliikennetapaturma sattuu työntekijälle työssä oman työpaikan ulkopuolella. 

(Työtapaturmien luokittelu, Opas työpaikkojen käyttöön 2002 [verkkojulkaisu, 

luettu 19.9.2003], s. 8) 

 

Työmatkatapaturma on sellainen, jossa tapaturma on sattunut matkalla töistä 

kotiin tai päinvastoin. (Työtapaturmien luokittelu, Opas työpaikkojen käyttöön 

2002 [verkkojulkaisu, luettu 19.9.2003], s. 5, 8) 

 

Työpaikkatapaturma sattuu työpaikalla tai sen alueella tai varsinaisen työpaikan 

ulkopuolisessa työkohteessa. (Riikonen et. al. 2003, s. 39) 

 

Työsuojelu (on yhteistoimintaa, joka) perustuu hyvän työympäristön 

käsitteeseen ja jonka päätarkoituksena on pitää yllä ja edistää työntekijöiden 

terveyttä, turvallisuutta ja työkykyä sekä ehkäistä työtapaturmia ja 

ammattitauteja. Erityisiä kehittämisen kohteita ovat työperäisten tuki- ja 

liikuntaelinsairauksien ehkäisy sekä työntekijöiden henkisen hyvinvoinnin ja 

työssä jaksamisen edistäminen. (mukailtu lähteestä: Työsuojelu Suomessa, 

Sosiaali- ja terveysministeriön esitteitä 2003:1. s. 7 [luettu 19.9.2003]) 

 

TTT tarkoittaa 'työterveys ja työturvallisuus'. (OHSAS 18002:fi 2000, s. 8) 

 

Vaara (Hazard) on tekijä tai olosuhde, joka voi saada aikaan haitallisen 

tapahtuman. (Riskin arviointi 2001, s. 6) 

 

Vaaratilanne on tapahtuma, joka johti tai jolla oli mahdollisuus johtaa 

onnettomuuteen. Termi vaaratilanne sisältää myös ns. "läheltä piti" -tilanteet. 

(OHSAS 18002:fi 2000, s. 10) 

 

Yhteinen työpaikka tarkoittaa sellaista tilaa tai aluetta jossa samanaikaisesti 

työskentelee pääasiallista määräysvaltaa käyttävän työnantajan (päätyönantaja) 

työntekijöiden lisäksi vähintään yksi ulkopuolisen työnantajan työntekijä tai 

työntekijöiden lisäksi ns. itsenäinen työnsuorittaja. (Uusi työturvallisuuslaki 

2003, s. 4) 
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2.2 Ammattitaudit 

 

"Työtapaturmien ja ammattitautien kokonaismäärä sekä taajuus ovat pysyneet 

kymmenen vuotta kutakuinkin samalla tasolla Suomessa." (Rissa 2003) Vuonna 

2002 oli ennakkoarvion mukaan Suomessa kaikilla aloilla 107 

ammattitautikuolemaa, joista suurin osa - runsaat 90 tapausta - oli edelleen 

asbestin aiheuttamia ammattitauteja. (Työturvallisuus kohti maailman kärkeä, 

Seurantaraportti 2002, 2003, s. 16) 

 

2.2.1 Ammattitautien tilastointi Suomessa 

 

Suomessa ilmoitetut ammattitautitapaukset kirjataan työperäisten sairauksien 

rekisteriin ilmoittamisvuoden mukaan. (Karjalainen et. al. 2002, s. 3) 

Työperäisten sairauksien rekisteriin kirjaamisperusteet eivät ole samat kuin 

Tapaturmavakuutuslaitosten liiton ylläpitämässä rekisterissä, johon tapaukset 

kirjataan sattumisvuoden mukaan (Tapaturmavakuutuslaitosten liitto, 

[verkkojulkaisu, luettu 15.9.2003]).  

 

Ammattitaudit eroavat toisistaan siinä, kuinka nopeasti suhteessa vaaratekijälle 

altistumiseen ne kehittyvät. Vuonna 2001 ilmoitettiin työperäisten sairauksien 

rekisteriin 4925 ammattitautia tai ammattitautiepäilyä. (Karjalainen et. al. 2002, 

s. 7) Työperäisten sairauksien rekisteriin kirjataan tapaukset toimialaluokituksen 

(TOL) (Tilastokeskus, [verkkojulkaisu, luettu 15.9.2003]) mukaan.  

 

Toimialaluokituksessa tietoliikenne ja varastointi (luokka 6) sekä 

putkijohtokuljetus (luokka 60) eivät kuulu työn rajaukseen, joten siirrytään 

tarkempaan luokitukseen "602 Muu maaliikenne", josta tarkennetaan luokkaan 

"6024 Tieliikenteen tavarankuljetus". Tarvittaessa voitaisiin edelleen tarkentaa 

tarkastelua sen alaluokkiin 60241 ja 60242. Luokitus on kokonaisuudessaan 

esitelty esimerkiksi Tilastokeskuksen luokituspalvelujen Internet-sivustolla 

(www.stat.fi). 
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Huomattavaa luokituksesta on, että muilla toimialoilla päätoimintaa tukeva 

kuljetus ja varastointi luokitellaan päätoiminnan perusteella. Tällöin on 

todennäköistä, että osa kuljettajien ammattitaudeista jää tilastoissa pois 

luokasta "I Kuljetus, varastointi ja tietoliikenne". Varsinkin sisäisistä kuljetuksista 

merkittävä osa kuuluu esimerkiksi yritysten tuotanto-osastoille. 

 

2.2.2 Tieliikenteen ammattikuljettajien ammattitaudit eri tilastoissa 

 

Kirjassa Ammattitaudit kuljetusalalla (Karjalainen et. al. 2002, s. 9) mainitaan 

että luokassa "I Kuljetus, varastointi ja tietoliikenne" ammattitautitapauksien 

lukumäärä vuonna 2001 oli 196 (eli hieman yli 10 tapausta per 10000 työllistä, 

kun kaikkien toimialojen yhteenlaskettuja tapauksia oli 4925, eli vähän yli 20 

tapausta per 10000 työllistä). Vastaavasti ammateittain jaoteltuna kuljetus- ja 

liikennetyössä tapausten lukumäärä vuonna 2001 oli 87 (eli alle 10 tapausta per 

10000 työllistä, kun kaikkien ammattien tapauksia oli 4925, eli vähän yli 20 

tapausta per 10000 työllistä) (Karjalainen et. al. 2002, s. 10). Maantieliikennettä 

ja putkijohtokuljetusta kohden kirjattiin vuonna 2001 yhteensä 84 ammattitautia, 

jotka jakaantuivat seuraavasti (Karjalainen et. al. 2002, s. 47):  

• Meluvammat 24 tapausta  

• Rasitussairaudet 24 tapausta  

• Hengitystieallergiat 4 tapausta  

• Ihotaudit 10 tapausta  

• Asbestisairaudet 14 tapausta  

• Muut 8 tapausta  

 

Mikäli ammattiala rajataan tarkemmin kuorma-autonkuljettajiin ja 

erikoisajoneuvojen kuljettajiin, ammattitauteja vuonna 2001 kirjattiin 42 

kappaletta, joista aiheuttajiksi mainitaan (Karjalainen et. al. 2002 s. 58):  

• Melu 12 tapausta  

• Toistotyö 9 tapausta  

• Asbestit 8 tapausta  

• Muut 13 tapausta 
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"Vuosittain julkaistavat työhön liittyviä tapaturmia ja työterveyshaittoja koskevat 

viralliset tilastot eivät tuo kaikessa laajuudessaan esiin sitä kipua ja särkyä, jota 

jokainen tapaus aiheuttaa uhreille, heidän perheilleen, työtovereilleen ja 

ystävilleen. Inhimillisten menetysten lisäksi työtapaturmat ja työstä aiheutuvat 

sairaudet aiheuttavat taloudellisia menetyksiä työntekijöille, työnantajille ja koko 

yhteiskunnalle." (BS 8800:fi 1997, s. 6) Ammattitaudeista on hyvä muistaa, että 

vaikka ilmeneviä tapauksia on määrällisesti vuositasolla melko vähän, ovat 

vaikutukset usein varsin pitkäaikaisia ja arkielämää rajoittavia. 

 

Tapaturmavakuutuslaitosten liiton tilastojen (Tapaturmavakuutuslaitosten liitto, 

[verkkojulkaisu, luettu 15.9.2003]) mukaan vuosina 1992-2000 aikana kehittyi 

Suomessa sattumisvuoden mukaan kirjattuna yhteensä 837 kuolemaan 

johtanutta ammattitautia ja korvattuja ammattitautitapauksia yhteensä 51 624 

kappaletta, eli kyse ei ole kansantalouden kannaltakaan pikkuseikasta. 

 

Mikäli rajaus tehdään toimialaluokituksen mukaan Tapaturmavakuutuslaitosten 

liiton tilastoon luokkaan "6024 Tieliikenteen tavarankuljetus" oli 

ammattitautitapauksia yhteensä 48 vuonna 1999, yhteensä 36 vuonna 2000. 

(Tynkkynen, tilastoajo Tapaturmavakuutuslaitosten liiton tilastoon 2003) Vuonna 

2001 ammattitautitapauksia oli 35 ja vuonna 2002 yhteensä 22. (Tynkkynen, 

tilastoajo Tapaturmavakuutuslaitosten liiton tilastoon 2004) Huomattavimpia 

altistustekijöitä edellä mainitussa vuoden 2003 tilastoajossa aikavälillä 1999-

2001 olivat: 

• "Jännetupentulehdus, olkaluun sivunastan tulehdus" 34 tapausta  

• "Muiden kemiall. aineiden käsittelyssä synt. amm.taudit" 27 tapausta 

• "Muu fysikaalinen tekijä" 16 tapausta  

• "Melu" 14 tapausta  

• "Orgaaniset pölyt ja altisteet" 10 tapausta. 

 

Eri tilastot antavat siis erilailla jäsenneltyä tietoa ammattitaudeista 

tavarankuljetusalalla. Osa ammattitaudeista kehittyy havaittaviksi kuitenkin 
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pitkän ajan kuluessa ja nykyisen työelämän altisteiden vaikutus ei välttämättä 

vielä näy tilaston kaltaisella reagoivalla mittarilla. Tilastot antavat yleiskuvan 

ammattitautiongelman laajuudesta ja kertovat altistumista ennalta vähentävien 

toimien tarpeellisuudesta. Tilastoissa näkyvä keskimääräistä pienempi 

ammattitautitapausten määrä ei tarkoita, että ongelmaa ei ole. 

 

"Altisteet vaihtelevat alan mukaan. Rahti- ja kappaletavaran kuljetuksen 

ongelmat poikkeavat kemikaalien kuljetuksista sekä linja-autokuljetuksista 

huomattavasti. Paikallisen jakeluliikenteen työpaikat eroavat merkittävästi pitkän 

matkan rahtiliikenteestä." (Ylä-Outinen et. al. 2002, s. 7) 

 

Australialainen maantieliikenteen turvallisuusopas (Road Freight Transport, 

Health and Safety Guide, 2000, s. 4) kertoo kuljettajien joutuvan tekemisiin 

päivittäisessä työssään uupumuksen, melun ja henkisen rasituksen kanssa. 

Samassa oppaassa (s. 4) mainitaan uupumuksen olevan yleinen ongelma sekä 

lyhyen että pitkän matkan rekkaliikenteessä; uupumus vaikuttaa kuljettajan 

suorituskykyyn ja siten sen työpanoksen suuruuteen, joka tarvitaan ajamiseen. 

 

2.3 Työtapaturmat 

 

Tapaturmien vaikutukset kohdistuvat tapaturman uhriin ja tämän omaisiin. Myös 

tapaturmiin osalliset ja koko työyhteisö kärsivät. Tapaturman vaikutukset voivat 

seurata mukana koko loppuelämän. Työnantajalle aiheutuu kustannuksia mm. 

työnteon keskeytymisestä, työajan menetyksestä, ylitöistä, töiden uudelleen 

järjestelyistä, uuden työntekijän rekrytoinnista, materiaalivahingoista sekä 

vakuutusmaksujen noususta. Tapaturmat voivat myös vaikeuttaa työtilausten, 

työvoiman ja asiakkaiden saamista. (Turvallisuusopas, UPM-Kymmene Oyj, s. 

17) 

 

"Työturvallisuusongelmaa voidaan selvittää joko sattuneiden 

onnettomuustapausten valossa tai ennakoimalla eli ajattelemalla millaisia 

tapauksia voisi sattua. Molempia muotoja tarvitaan. Sattuneista tapaturmista on 

otettava opiksi, ja toisaalta uuden suunnittelussa on pohdittava mahdollisia 
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tilanteita, koska tapaturmista ei ole ehkä lainkaan kokemusta. Entistä enemmän 

halutaan ennakoivalla työllä välttää tämän inhimilliseltä ja taloudelliselta 

kannalta kyseenalaisen kokemuksen hankkimista." (Häkkinen & Lahtinen 1985, 

s. 6) Automiehille sattuneet tapaturmat ovat yleensä kuormaa tehtäessä tai 

purettaessa sattuneita kolhuja ja venähdyksiä tai lavalta hypättäessä sattuneita 

nyrjähdyksiä. (Häkkinen & Lahtinen 1985, s. 34) 

 

Yleisimmät tapaturmavaarat (Riikonen et. al. 2003, s. 50): 

• Kaatumisen, liukastumisen, kompastumisen tai päälle astumisen vaara 

• Työntekijän putoamisen vaara 

• Putoavien tai sortuvien esineiden vaara 

• Esineisiin tai esineiden satuttamisen, esineiden väliin tai sisään 

jäämisen, esineisiin takertumisen vaara 

• Lentävien sirujen, hiukkasten roiskeiden ja esineiden vaara 

• Äkillinen ylikuormituksen (venähdys, revähdys, jne.) vaara 

• Sähköiskun vaara 

• Muut vaaratekijät (tukehtuminen, hukkuminen jne.) 

 

Mekanisoinnilla vähennetään erillisiä kuljetusvaiheita ja lihasnostoja (Häkkinen 

& Lahtinen 1985, s. 31). Toisaalta mekanisointi mahdollistaa uusia vaaroja sekä 

mahdollisesti lisää siirrettävän tavaran määrää, joten se ei välttämättä 

suoranaisesti laske tapaturmien lukumäärää. Järjestelmien monimutkaistuessa 

ja eri järjestelmien keskinäisten riippuvuuksien lisääntyessä kuljettajan voi olla 

vaikeaa arvioida oman työnsä vaikutuksia kokonaisuuden toiminnalle. 

 

2.3.1 Tieliikenteen tavarankuljetusalan työtapaturmat tilastoissa 

 

Vuoden 2003 alusta siirryttiin käyttämään työtapaturmien tilastointiin uutta 

Euroopan unionin tilastotoimiston Eurostatin laatimaa yhtenäistä 

työtapaturmatilastojen luokitusjärjestelmää (ESAW, European Statistics on 

Accidents at Work). Tämä luokitusjärjestelmä otetaan käyttöön soveltuvin osin 

kaikissa Euroopan unionin jäsenmaissa lähivuosina. (Työtapaturmien luokittelu, 
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Opas työpaikkojen käyttöön 2002 [verkkojulkaisu, luettu 19.9.2003], s. 3) Tässä 

työssä käsiteltävät tapaturmatilastot ovat suurelta osin (myös vuosina 2003 ja 

2004 tehdyt tilastoajot koskien aiempia vuosia) vanhan luokitusjärjestelmän 

mukaisia. Uuden tilastointijärjestelmän mukaan tapaturman syyt, olosuhteet ja 

seuraukset luokitellaan kahdeksan eri muuttujan avulla (Työtapaturmien 

luokittelu, Opas työpaikkojen käyttöön 2002 [verkkojulkaisu, luettu 19.9.2003], 

s. 4): 

• Työtehtävä (vahingoittuneen tapaturmahetkellä tekemän työn 

pääasiallinen luonne) 

• Työsuoritus (vahingoittuneen työsuoritus täsmällisesti juuri 

tapaturmahetkellä) 

• Poikkeama (viimeisin vahingoittumista edeltänyt tapahtuma) 

• Vahingoittumistapa (miten vahingoittunut ruumiinosa joutui kosketuksiin 

vamman aiheuttajan kanssa) 

• Vahingoittumistapaan liittyvä välitön aiheuttaja (aineellinen tekijä, 

esimerkiksi esine tai työkalu, jonka kanssa vahingoittunut ruumiinosa 

joutui tekemisiin) 

• Työpiste (työskentelikö tapaturmaan joutunut henkilö omalla vai toisen 

työnantajan omistamalla tai johtamalla työpaikalla) 

• Vamman laatu 

• Vahingoittunut ruumiinosa 

 

"Jos tilastoja tarkastellaan ammateittain, eniten itseään kolhivat kuorma-

autonkuljettajat ja koneenkorjaajat." (Tirkkonen 2003) Korkein tapaturmataajuus 

on rakennustöissä, esimerkiksi vuonna 2001 taajuus oli 80 työtapaturmaa 

miljoonaa työtuntia kohden (Rissa 2003) ja vuonna 2003 taajuus oli 67 

(Tarvainen et. al. 2004).1990-luvulla koko kuljetusalalla on tapahtunut 

keskimäärin 43 työtapaturmaa (luku ei sisällä ammattitauteja) miljoonaa 

työtuntia kohden. (TOT-raportit vuosilta 1985-1998 (Kuljetus), 2000, s. 15) 

Toisaalta Tapaturmavakuutuslaitosten liiton tilaston mukaan 

työtapaturmataajuus miljoonaa tehtyä työtuntia kohden nimenomaan 

tieliikenteen tavarankuljetusalalla on 50-51 vuosina 1996-2001, josta tosin 
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vuoden 2001 tiedot voivat muuttua vielä huomattavasti. (Tynkkynen, tilastoajo 

Tapaturmavakuutuslaitosten liiton tilastoon 2003) Tässä luvussa ovat mukana 

niin työpaikka-, työliikenne- ja työmatkatapaturmat, myös alle 3 päivän 

sairaspoissaoloon johtaneet, mutta ei ammattitauteja. Edellä mainitussa 

tilastoajossa vahinkoluokittain vuosina 1999-2001 työpaikkatapaturmien osuus 

tieliikenteen tavarankuljetusalalla kaikista tapaturmista ja ammattitaudeista on 

ollut noin 95 %, ammattitauteja noin 1 % ja työliikennetapaturmia sekä 

työmatkatapaturmia yhteensä noin 4 %. Vertailun vuoksi mainittakoon, että 

vuonna 2002 kaikkien alojen yhteinen tapaturmataajuus oli noin 32 

työtapaturma- ja ammattitautitapausta miljoonaa tehtyä työtuntia kohden, kun 

neljä viimeistä vuotta tapaturmien kokonaistaajuus oli ollut suunnilleen samalla 

tasolla. (Rissa 2003) Tieliikenteen tavarankuljetuksessa työtapaturmataajuus on 

siis huomattavasti korkeampi kuin kuljetusalalla yleensä tai kaikilla aloilla 

yleensä, vaikka taajuuden laskennassa kuljetusalalle tai maantieliikenteen 

tavarankuljetuksiin ei ole ammattitautitapauksia mukana.  

 

Vuonna 2002 tieliikenteen tavarankuljetusalalla Suomessa tapaturmia ja 

ammattitauteja oli yhteensä 3831, joista työpaikkatapaturmia 3598 (93,9 %), 

työmatkatapaturmia 175 (4,6 %), työliikennetapaturmia 36 (0,9 %) sekä 

ammattitautitapauksia 22 (0,6 %). Työpaikkatapaturmissa vahingoittuneista 

2844 (79,0 %) oli kuorma-autonkuljettajia. (Tynkkynen, tilastoajo 

Tapaturmavakuutuslaitosten liiton tilastoon 2004) Suhteessa siirrettyyn 

tavaramäärään vuonna 2002 sattui tieliikenteen tavarankuljetusalalla n. 0,0087 

työpaikkatapaturmaa kuljetettua tuhatta tonnia kohden. Vuoden 2002 tilastojen 

tarkempaa analysointia vaikeuttaa se, että vuoden 2003 puolella tilastoidut 

tapaukset koodataan ESAW-järjestelmän muuttujilla, jolloin ne näkyvät 

luokassa 'tuntematon'. 

 

Vuoden 2003 maaliikenteen ja putkijohtokuljetuksen tapaturmista, 

ammattiluokasta 'tieliikennetyö', käytiin tutkimushankkeen puitteissa 

tapauskohtaisesti läpi yli 600 tapaturmaa (kaikki tapaukset, joiden kuvaukset 

olivat valmiina 29.1.2004.) Tarkempaan tarkasteluun otettiin kuorma-

autonkuljettajille sattuneet tapaturmat poislukien liikenneonnettomuudet. Tiedot 



 20

vuodelta 2003 ovat ESAW-järjestelmän mukaan koodattuja. Uutena tilastossa 

on sanallinen vahinkokuvaus, jotka useissa tapauksissa ovat varsin suppeita 

kuvaamaan tapahtumaa ja joissakin tapauksissa vaikuttavat ristiriitaisilta tai 

ainakin vaikeasti yhdistettäviltä koodauksessa käytettyihin muuttujiin. Sanallista 

kuvausta käytettiin tulkitsemaan tilastotiedosta 'vahingoittumistapa' tai 

'tapaturmatyyppi' (käytetään tässä yhteydessä kuvaavaa nimitystä 

vahingoittumistapa, vaikka käsite poikkeaa samannimisestä 

tilastointimuuttujasta) . Vahingoittumistavan mukaan eniten tapauksia (n. 21 %) 

oli luokassa johon kirjattiin venähdykset, murtumat, nyrjähdykset, ruhjeet, 

liukastumiset ilman kaatumista tms., aivan kuten aiemmin (lähteestä Häkkinen 

& Lahtinen 1985, s. 34) todettiin. Kaatumiseen johtaneita liukastumisia oli 

toiseksi eniten, n. 14 %. Putoamisia oli n. 13 %, joista osa tapahtumaketjuista 

oli alkanut liukastumisella. Iskeytymisiä, iskemisiä tai iskun saamisia oli n. 11 %. 

Tehty luokittelu on johdettu sanallisista kuvauksista ja siten sisältää suuren 

virhetulkintamahdollisuuden. Tapauksista laadittiin lisäksi seuraavat taulukot: 

työtehtävä - vahingoittumistapa, työsuoritus - poikkeama, työsuoritus - 

vahingoittumistapa sekä työtehtävä - poikkeama. 

 

Tapaturmakuvauksissa vuodelta 2003 työtehtävistä luokkaan 'varastointi, 

lastaus ja kuorman purku' sijoittui n. 40 % tapauksista ja luokkaan 

'kuljettaminen, kulkeminen tai siirtäminen' n. 35 %. Työsuorituksen mukaan 

jaoteltuna n. 37 % liittyi henkilön liikkumiseen, n. 27 % taakan käsivoimin 

siirtoon ja n. 19 % esineiden käsittelemiseen. Tehdyissä taulukoissa yli sata 

tapausta tarkastelluista liittyi jokaiseen seuraavaan yhdistelmään: 

• Työtehtävä 'varastointi, lastaaminen, kuorman purku' & poikkeama 

'putoaminen, hyppääminen, kaatuminen, liukastuminen' 

• Työtehtävä 'kuljettaminen, kulkeminen, siirtäminen' & poikkeama 

'putoaminen, hyppääminen, kaatuminen, liukastuminen' 

• Työsuoritus 'henkilön liikkuminen' & poikkeama 'putoaminen, 

hyppääminen, kaatuminen, liukastuminen' 

 

Käsitellyt vuoden 2003 tapahtumat eivät välttämättä edusta koko vuoden 

tapaturmia. Kuljettajien työolot lastaus- ja purkupaikoilla riippuvat suuresti 
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vuodenajasta. Käsitelty aineisto oli se osa vuoden 2003 tapaturmakuvauksista, 

joka oli valmiina 29.1.2004. 

 

"Sisäisten kuljetusten turvallisuus" -kirjan (Häkkinen & Lahtinen 1985, s. 27) 

mukaan vuonna 1982 maaliikenteen tapaturmista (4289 kpl) oli: 

• 42 % kuljetus- ja nostolaitteisiin liittyviä 

• 13 % fyysiseen ponnistukseen liittyviä 

 

Vuosina 1999-2001 kuljetus- ja nostolaitteisiin liittyviä tapaturmia oli 

maantieliikenteen tavarankuljetusalalla noin 29-30 %. (Tynkkynen, tilastoajo 

Tapaturmavakuutuslaitosten tilastoon, 2003) 

 

Työpaikkatapaturmaongelma maantieliikenteen kuljettajille tuskin on 

ainutlaatuinen Suomessa, esimerkiksi australialaisessa maantieliikenteen 

turvallisuusoppaassa todetaan, että rekkojen turvallinen lastaus on tärkeä 

estämään vammoja ja omaisuusvahinkoja (Road Freight Transport, Health and 

Safety Guide 2000, s. 13) ja että työnantajat ovat vastuullisia varmistamaan 

terveellinen ja turvallinen työpaikka työntekijöille ja muille, kuten rekkakuskeille, 

jotka toimittavat lastia. (Road Freight Transport, Health and Safety Guide 2000, 

s. 16) 

 

2.3.2 Kuolemaan johtaneet tapaturmat tieliikenteen tavarankuljetusalalla 

 

Kuolemaan johtaneiden työpaikkatapaturmien määrä vuosina 1999-2003 on 

vaihdellut välillä 33-50. Vuonna 2002 työpaikalla ja työliikenteessä kuolemaan 

johtaneita tapaturmia sattui 33. Samoin vuonna 2002 korvattiin 27 työpaikalla 

sattunutta kuolemaan johtanutta tapaturmaa. (Tarvainen et. al. 2004) 

 

"Vuonna 2002 työmarkkinajärjestöjen ja Tapaturmavakuutuslaitosten liiton 

toteuttama TOT-työpaikkakuolemantapausten tutkinta tehtiin 22 tapauksesta. 

Näistä sattui 10 teollisuudessa, 4 kuljetuksessa ja 3 rakentamisessa. 

(Työturvallisuus kohti maailman kärkeä, Seurantaraportti 2002, 2003, s. 17) 

Vuonna 2003 TOT-työpaikkakuolemantapausten tutkintaan otettiin yhteensä 31 
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työsuhteisille sattunutta onnettomuutta, joissa kuoli 35 ihmistä. (Tarvainen et. al. 

2004) 

 

Kuolemaan johtaneiden tapaturmien tutkinnassa (TOT-raportit vuosilta 1985-

1998 (Kuljetus), 2000, s. 8) mukaan on otettu tapaturmat, joissa on ollut 

mukana kuljetusväline tai kuljetusalan työntekijä (ml. kuljetusvälineiden huolto- 

ja korjaustyöt, teollisuuden sisäiset kuljetukset ja ahtaustyö satamissa). 

Kuitenkaan mukana ei ole yrittäjille sattuneita tapaturmia, liikennevahinkoja eikä 

laivatyössä sattuneita tapaturmia. Eroavaisuus rajauksessa esimerkiksi 

Tilastokeskuksen toimialaluokitukseen (TOL) on huomattava, eivätkä luvut ole 

suoraan vertailukelpoisia eri tilastojen välillä.  

 

Vuosina 1985-1998 kuljetustyön 152:ssa kuolemaan johtaneessa 

työpaikkatapaturmassa kuoli yhteensä 153 henkilöä. Kaikista 

työpaikkakuolemantapauksista lähes joka kolmas tapahtui kuljetustyössä. 

(TOT-raportit vuosilta 1985-1998 (Kuljetus), 2000, s. 3) Tieliikenteen 

tavarankuljetusalalla kuoli Tapaturmavakuutuslaitosten liiton tilaston mukaan 6 

henkilöä vuonna 1999, 7 henkilöä vuonna 2000 ja 7 henkilöä vuonna 2001. 

(Tynkkynen, tilastoajo Tapaturmavakuutuslaitosten liiton tilastoon 2003) 

 

"Yhteistä kaikille kuolemaan johtaneille kuljetustyön tapaturmille on, että niihin 

ei ole yhtä ainoaa syytä. Tapaturman syntyyn vaikuttaa aina useita tekijöitä. 

Eniten tapaturmatekijöitä löytyy organisaation toiminta- ja menettelytavoista. 

Muiden tapaturmatekijöiden määrä on selvästi pienempi. Työympäristön, 

koneisiin ja laitteisiin, ihmisiin sekä materiaaleihin ja tuotteisiin liittyvillä tekijöillä 

on kuitenkin ollut usein merkittävä vaikutus tapahtumien kulkuun tapaturman 

syntyessä." (TOT-raportit vuosilta 1985-1998 (Kuljetus) 2000, s. 3) 

 

Kun tavoitteena on 0 tapaturmaa, ei tapaturmien määrä voi olla enää mikään 

mittari - aiemminkin se on toiminut vain hitaana tilastollisena osoittimena. 

(Nolla-ajattelua -esite, 2000)  
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2.3.3 Tapaturmien tutkinta 

 

Kun onnettomuus on jo tapahtunut, vain vähän on enää tehtävissä ellei ole 

käytössä järjestelmää, jolla voimme ottaa tapahtumasta opiksi. Tehokkaimpia 

turvallisuusjärjestelmän elementtejä ovat sellaiset jotka ovat olemassa ennen 

onnettomuutta; sellaiset mitä ihmiset tekevät päivittäin estääkseen 

onnettomuutta tapahtuvan. (Petersen 1989, s. xi) 

 

Yksittäisen tapaturman tutkimus jakaantuu periaatteessa samoihin vaiheisiin 

kuin mikä tahansa tutkimus (Kuronen 2000, s. 72): 

1. Tiedon keruu 

• tapaukseen perehtyminen 

2. Tiedon jäsentely 

• tapahtumaketjut (mitä tapahtui) 

• tapaturmatekijät (miksi tapahtui) 

3. Tulokset 

• torjuntatoimenpiteiden valinta (kuinka torjutaan) 

 

Tapaturmien tutkinnan pitäisi johtaa koko työyhteisön oppimiseen. Syyllisten 

etsiminen ei kuulu torjuntaan. (Riikonen et. al. 2003, s. 47) Tapaturmiin osalliset 

tekijät voivat olla ihmisen tekemiä virheitä, materiaalivaurioita tai järjestelmän 

ominaisuuksia. Tapaturmia tutkittaessa on otettava huomioon, että jokaisella 

tapaturmalla on useita syitä, joita löytyy sekä koneista että ihmisistä ja töiden 

järjestelyistä. (Häkkinen & Lahtinen 1985, s. 9) Kun syyt tunnetaan, voidaan 

ehkäisytoimet kohdentaa tarkasti niihin tekijöihin, jotka synnyttävät vaarallisia 

tapahtumaketjuja. (Riikonen et. al. 2003, s. 39) 

 

Työtapaturmat ovat kallis ja näkyvä oire työpaikan ongelmista. Yritysten tulisi 

ylläpitää rekisteriä kaikista onnettomuuksista ja vaaratilanteista, jotka olisivat 

voineet johtaa merkittäviin seurauksiin (OHSAS 18002:fi 2000, s. 88). 

Omaisuuden kunnostamiseen liittyvistä tallenteista saattaa löytyä osoitus 

raportoimatta jääneen onnettomuus-/vaaratilanteen aiheuttamasta vahingosta 
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(OHSAS 18002:fi, s. 86). Vaaratilanteet, työtapaturmat, materiaalivahingot ja 

häiriöt ovat ongelmien tunnusmerkkejä, mutta vaaroja voidaan arvioida myös 

toiminnassa olevasta työprosessista (Häkkinen & Lahtinen 1985, s. 27). 

 

Tapaturmien tunnuslukuja (Riikonen et. al. 2003, s. 42): 

• Tapaturmien lukumäärä (vuodessa) 

• Tapaturmien aiheuttamien sairaspäivien lukumäärä (vuodessa) 

• Tapaturmataajuus (tapaturmien lukumäärä milj. tehtyä työtuntia kohti 

vuodessa 

• Tapaturmasuhde (tapaturmien lukumäärä 1000 vuosityöntekijää kohti) 

• Tapaturmien vaikeusaste (tapaturmien aiheuttamat sairauspäivät / 

tapaturmien lukumäärä) 

• Sairauspäivätaajuus (sairauspäivät miljoonaa tehtyä työtuntia kohti 

vuodessa) 

 

Onnettomuuksia ja sairastumisia koskevien tietojen käytössä tulee kuitenkin 

noudattaa varovaisuutta seuraavat seikat huomioon ottaen (OHSAS 18002:fi 

2000, s. 86):  

• Useimmissa organisaatioissa henkilövahinkoon johtavien 

onnettomuuksien tai työperäisten sairastumisten määrä on liian alhainen 

todellisten kehityssuuntien erottamiseksi satunnaisvaikutuksista 

• Jos sama määrä henkilöitä tekee enemmän työtä samassa ajassa, 

kasvanut työkuorma yksinään voi aiheuttaa onnettomuustason nousun 

• Työstä aiheutuvan sairaspoissaolon pituus voi johtua muustakin kuin 

henkilövahingon tai työperäisen sairauden vakavuusasteesta, esim. 

huonosta työmoraalista, yksitoikkoisesta työstä tai johdon ja 

työntekijöiden tulehtuneista suhteista 

• Onnettomuuksista raportoidaan usein liian niukasti (ja toisinaan 

liioitellen), raporttien taso saattaa vaihdella ja tilannetta voidaan parantaa 

työntekijöitä opastamalla sekä entistä parempien raportointi- ja 

tallentamisjärjestelmien avulla 
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• TTT-järjestelmän virheiden ja vahingollisten seuraamusten välillä on 

aikaviive sekä lisäksi monet työperäiset sairaudet ovat pitkään piileviä (ei 

ole suotavaa odottaa vahinkojen ilmenemistä ennen johtopäätösten 

tekoa TTT-järjestelmän toimivuudesta. 

 

"Monesti itse tapaturmatapahtumaa on vaikeaa liittää varsinaiseen 

kuljetustyöhön: taakankiinnittäjä putoaa tikkailta kiinnittäessään nostoraksia 

elementin yläreunaan, autonkuljettajan jalka luiskahtaa ohjaamoon noustessa, 

sidontavanne lyö käsille levyä purettaessa, trukin ohjauspyörän nuppi lyö 

kuljettajaa sormille, ajoneuvonosturin ristikkopuomia purettaessa puomi putoaa 

työntekijän päälle. Kaikki mainitut tapaukset liittyvät kuljetusjärjestelmässä 

esiintyviin häiriöihin, ja kaikki tapaukset ovat myös torjuttavissa 

kuljetusjärjestelmää ja sen osatekijöitä kehittämällä." (Häkkinen & Lahtinen 

1985, s. 9) 

 

Kuljetustyön tapaturmat eivät työn suoritusvaiheeseen liittyvien ongelmien 

osalta eroa kaikkien toimialojen työpaikkakuolemista. Lähes 60 % tapaturmista 

suoritus eteni henkilön tarkoittamalla tavalla, mutta työtapa oli vaarallinen. 24 

%:ssa tapaturmista hallitsematon liike, esimerkiksi kompastuminen, 

liukastuminen tai horjahtaminen, vaikutti tapahtumien kulkuun. 

Osaamattomuutta esiintyi vain 6 %:ssa kuljetustyön tapaturmista. (TOT-raportit 

vuosilta 1985-1998 (Kuljetus) 2000, s. 28) 

 

Työpaikoilla tehtävistä lukemattomista erilaisista nostoista ja siirroista on 

löydettävissä yhteisiä piirteitä ja vaaroja, joiden tunnistaminen edesauttaa 

onnistuneiden torjuntatoimenpiteiden kehittämistä. (Häkkinen & Lahtinen 1985, 

s. 26) 

 

Tapaturmatutkimus voi paljastaa myös taustalla vaikuttavia epäkohtia, joiden 

korjaamisella saattaa olla laajempikin torjuntavaikutus. Tapaturma voi toistua 

samassa paikassa tai muualla, siksi tutkinnan yhteydessä on kartoitettava 

uusiutumismahdollisuus koko yrityksessä. (Riikonen et. al. 2003, s. 48) 
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2.4 Erityisiä tapaturma- tai altistumisvaaroja kuljettajille energia-alan 

kuljetuksissa 

 

"Voimalaitosten polttoaineita kuljetetaan laivoilla, junilla, autoilla, 

kauhakuormaajilla, puskukoneilla, trukeilla, puhaltimilla, pumpuilla, kuljettimilla 

ja nostureilla. Kaikissa kuljetustavoissa esiintyy tapaturman vaaroja. Usein ne 

kohdistuvat myös sellaisiin henkilöihin, jotka eivät osallistu polttoaineen 

siirtotöihin. (Angerman et. al. 2003, s. 111) Hyvänä esimerkkinä kaikkiin 

kohdistuvista vaaroista ovat työskentely siirtokuljettimien ja purkuluukkujen 

lähellä. 

 

"Maantieliikenteen kuljettajien työterveyshuolto" -kirjasessa (Ylä-Outinen et. al. 

2002, s. 3) mainitaan ammattikuljettajien (ei rajoitu energia-alaan) itse 

kirjanneen tehdyssä riskin arvioinnissa eniten tapaturmavaaroja ja toiseksi 

eniten ergonomisia vaaroja, kun kolmanneksi arvioinnissa nousi henkinen 

kuormittuminen. Samassa kirjassa (s. 8) mainitaan kuljetusalan tapaturmien 

yleisimmäksi syyksi työympäristö ja vaarallisimmaksi tekijäksi koetun olevan 

liukkaus. Kuljettajien henkiseen kuormittumiseen vaikuttavat yksintyöskentely, 

epäsäännölliset työajat ja työyhteisön tuen puute. (Ylä-Outinen et. al. 2002, s. 

8) 

 

Tavarankuljetusalan työn ja työliikenteen tutkimushankkeessa on pohdittu myös 

sitä, kokeeko ammattikuljettaja työkseen vain ajoneuvon tai yhdistelmän 

ajamisen ja lastaus- sekä purkutyön vain mukavaksi vaihteluksi ajamisen 

ohessa. Suuri osa tapaturmista kuitenkin kohtaa tavarankuljetusalan 

ammattikuljettajaa juuri ajoneuvon ohjaamon ulkopuolella. Ainakin 

ammattikoulutuksen saaneille kuljettajille on jo opetuksessa korostettu lastaus- 

ja purkutyön merkitystä työn turvallisuudelle. Energia-alan kuljetuksien purku- ja 

lastaustilanteissa, joissa siirrettävien polttoaineiden massat ovat suuria, 

purkutapahtumaan liittyy vakavien tapaturmien vaara johtuen siirtolaitteiden 

suurista voimista. Tällöin tahallisella riskinotolla tai huolimattomuudella voi olla 

kohtalokkaat seuraukset turvajärjestelmistä huolimatta. Suurten massojen 

siirrossa käytettävien laitteiden liikkuvat osat ja nielut ovat vaarallisia. 
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Kuljettajan työssä polttoaineiden kuljetuksissa riskinottoon ja 

huolimattomuuteen voi vaikuttaa suuresti kuljettajien kokema kiire. 

Aikataulupaineita tulee sekä oman yrityksen puolelta että asiakasyrityksen 

puolelta. Kesken ajon voi viivästymisiä suhteessa toivottuun aikatauluun 

aiheutua esimerkiksi odottamisesta tai jonottamisesta joko liikenteessä tai 

purkupaikoilla. Tämänkaltaisessa tilanteessa kuljettajalla tulisi olla ohjeistus 

miten toimitaan ja kenelle viivästymisestä ilmoitetaan. Kyselytutkimusosassa 

tiedusteltiin kuljetusyritysten edustajilta turvallisuuden ja aikataulun keskinäistä 

tärkeysjärjestystä. 

 

Säiliöissä ja muissa ahtaissa tiloissa kuten siiloissa ja kaivannoissa tehtävään 

työhön voi liittyä esimerkiksi hapen puutteen, myrkytyksen, yllättävän 

käynnistymisen tai räjähdyksen vaara (Turvallisuusopas, UPM-Kymmene Oyj, 

s. 29). Säiliötöissä on huolehdittava tarvittavista toimenpiteistä 

(Turvallisuusopas, UPM-Kymmene Oyj, s. 29):  

• Varmistuttava tiedonkulusta käyttöhenkilöstön kanssa 

• Järjestettävä varmistushenkilö työn ajaksi säiliön ulkopuolelle 

• Säiliön kulkuteiden tulee olla esteettömiä 

• Tarvittavat erotukset on varmistettava 

• Säiliön tyhjyydestä, happipitoisuudesta ja puhtaudesta on varmistuttava 

koko työn ajaksi 

• Yllättävä käynnistyminen on luotettavasti estettävä 

• Mahdolliset säteilevät laitteet on kytkettävä pois päältä 

• Säiliössä tulee olla riittävä tuuletus 

• Metallisäiliöissä on käytettävä paineilmatyökaluja sekä pienoisjännitteisiä 

sähkötyökaluja ja valaisimia 

• Tarvittavia henkilönsuojaimia on käytettävä 
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2.4.1 Kiinteän polttoaineen kuljetukset 

 

Kiinteää polttoainetta käyttävissä voimalaitoksissa käytetään useimmiten 

kuljettimia siirtämään polttoaine purkupaikalta tai varastosta. Kuljettimet 

kaukokäynnistimineen ovat yksi tapaturmavaarallisimmista paikoista 

voimalaitoksilla. (Angerman et. al. 2003, s. 112) Kuljettimilla tavallisin tapaturma 

sattuu kuljettimelle syntynyttä ruuhkaa purettaessa. (Häkkinen & Lahtinen 1985, 

s. 35) "Työsuojelu energia-alalla, Energiantuotanto" -kirjan (Angerman et. al. 

2003, s. 112) mukaan kuljettimien läheisyydessä työskentelyä koskevia yleisiä 

turvallisuustoimenpiteitä ovat: 

• Kuljettimien ylitys saa tapahtua vain sitä varten rakennettuja 

ylityspaikkoja pitkin. 

• Hälyttimiä ei koskaan saa irrottaa toiminnasta. 

• Suojalaitteet on aina laitettava paikoilleen ennen kuljettimien 

käynnistämistä. 

• Kuljettimien läheisyydessä ei saa käyttää liehuvia tai riippuvia laitteita. 

• Hätä-seis -laitteet on tarkastettava määrävälein. 

• Hätä-seis -laitteita ei saa estää toimimasta. 

• Kuljettimien käynnistymisen estosta on huolehdittava ennen 

korjaustöiden aloitusta. 

• Hitsattaessa polttoainekuljettimilla on noudatettava erittäin suurta 

varovaisuutta palo- ja räjähdysvaaran takia (tulityölupamenettely) 

• Lattiat samoin kuin muutkin paikat kuljettimien läheisyydessä on 

pidettävä puhtaina. 

• Töiden päätyttyä on hätäpysäytysvaijeri yms. turvalaitteet aina 

kiinnitettävä paikoilleen. 

• Havaituista vioista on ilmoitettava välittömästi esimiehelle. 

 

Kiinteiden polttoaineiden siirtoihin saatetaan myös käyttää nostureita tai 

kuormaimia. Esimerkiksi pyöräkuormaajilla tapahtuva polttoaineiden kuljetus 

asettaa omat vaatimuksensa voimalaitoksen sisäisten kuljetusten 

turvallisuuteen. Risteävä ja tarpeeton liikenne on ohjattava pois kuormaajan 
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toiminta-alueelta ja henkilöliikenne on ohjattava omaa reittiään. Kuormaajan 

toiminta-alueella on oltava riittävä näkyvyys ja valaistus sekä riittävästi vapaata 

tilaa. Kuormaajien käyttö kasan päällä aiheuttaa sortuma- tai kaatumavaaran. 

 

Kiinteiden polttoaineiden käsittelyssä polttoainepölyä saattaa esim. 

purkauspaikoilla syntyä niin paljon, että kiinteiltä epäpuhtauksilta suojaavan 

hengityksensuojaimen käyttö on välttämätöntä. Runsas pölynmuodostus 

aiheuttaa myös räjähdysvaaran. (Angerman et. al. 2003, s. 111) Lisäksi 

pölyävissä paikoissa työskenneltävissä ajoneuvoissa (työkoneissa) olisi hyvä 

olla tuloilmalle hiukkassuodattimet, jotta pölyä ei pääsisi sisään ohjaamoon.  

 

Turpeen vastaanottoaseman prosessitila luetaan räjähdysvaaralliseksi tilaksi ja 

purkauksen aikana on yleensä olemassa räjähdyskelpoinen pölykonsentraatio 

ja jos pöly on tarpeeksi kuivaa, tarvitaan vain pieni syttymislähde 

pölyräjähdyksen aikaansaamiseksi. (Energiataloudellinen yhdistys 1991, s. 134) 

Vastaanottoasema kuuluu alueisiin, joissa siivoustarve on suurimpia 

(Energiataloudellinen yhdistys 1991, s. 134). Vastaanottoaseman merkittävin 

pölylähde on varsinainen purkaus, jolloin ennaltaehkäisyn painopiste on 

kohdistettava siihen että pöly olisi riittävän kosteaa ja toisaalta syttymislähdettä 

ei olisi läsnä. Vastaanottoaseman yleisiä syttymislähteitä ovat turpeen mukana 

tulleet "kydöt" sekä metalliesineet, joiden iskeytyminen saattaa aiheuttaa 

kipinöintiä. (Energiataloudellinen yhdistys 1991, s. 135) 

 

Turpeen vastaanottoasemalla tyypillisesti suoritettavia toimintoja 

(Energiataloudellinen yhdistys 1991, s. 132): 

• Turpeen laadun valvonta 

• Vastaanotettavan turpeen määrän määrittäminen (vaaka tms.) 

• Turpeen purkaus ajoneuvosta 

• Isojen kappaleiden poisto purkaustaskusta tms. 

• Näytteenotto 

• Näytteen käsittely 

• Laitteiston toiminnan valvonta 
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Turvetta purettaessa ruuvikuljettimilla on kiinnitettävä huomiota kuljettimen 

poikkeaviin ääniin, jotka voivat ilmaista esimerkiksi kierukan hankaamista 

kouruun; hankaus voi aiheuttaa turpeen syttymisvaaran. (Energiataloudellinen 

yhdistys 1991, s. 171)  

 

Laitoskohtaisissa ohjeissa on määriteltävä turpeen vastaanottoaseman 

toimintojen kuvaukset, niihin liittyvät turvallisuusnäkökohdat sekä varmistuttava 

että turpeen kuljettajat ja tilapäisesti työskentelevät henkilöt saavat 

asianomaista tilaa koskevan turvallisuuskoulutuksen. (Energiataloudellinen 

yhdistys 1991, s. 132) 

 

Tietyissä olosuhteissa myös liukkaus voi muodostua ongelmaksi 

purkauspaikoilla. Liukkauden aiheuttamia vahinkoja torjua tapauskohtaisesti 

esimerkiksi pitämällä tilat siistinä, viemäröinneillä, hiekoituksella tai 

lämmityksellä. 

 

Hiilelle kansainvälisessä kemikaalitietokortissa (ICSC0702 [FIN] 1994, luettu 

23.9.2003) mainitaan turvatoimeksi silmille naamiomalliset suojalasit ja 

hengityksensuojaimeksi P1-luokan pölysuodatinta (inertti pölyä vastaan). 

Lisäksi samassa kemikaalitietokortissa mainitaan turvatoimet palo- ja 

räjähdysvaaraa koskien: 

• Ei avotulta, kipinöitä tai tupakointia 

• Estä pölyn kertyminen 

• Suljettu prosessi, pölyräjähdysvaarallisiin tiloihin hyväksytyt sähkölaitteet 

ja valaistus 

• Estä sähköstaattisten varausten muodostuminen (esim. maadoituksin) 

 

Polttoainesiilojen yläpuoliset rakenteet on tehtävä siten, ettei siiloihin voi 

tahattomasti pudota missään tilanteessa. Siilojen yläaukkojen ympärille on 

rakennettava määräysten mukaiset kaiteet ja lisäksi aukkojen päälle 

mahdollisuuksien mukaan riittävän tiheä ritilöinti. (Angerman et. al. 2003, s. 
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112) Käytännössä ritilöinnin tiheys muodostaa ongelman, sillä varsinkin 

paakkuuntuva polttoaine, esimerkiksi hake, jää ritilän päälle ja tukkii sen. Tällöin 

tukkeuman purku voi aiheuttaa uuden vaaran. 

 

Energiana hyödynnettävän jätteen kuljetuksissa on myös omia tapauskohtaisia 

erityispiirteitään. Tietyissä tapauksissa, esimerkiksi lajitteluvirheen tai 

toimintahäiriön seurauksena, jäte saattaa sisältää kuljettajalle vieraita, erityistä 

vaaraa aiheuttavia ja arvaamattomasti käyttäytyviä esineitä tai aineita, 

esimerkiksi myrkkyjä, painelaitteita, räjähteitä, tartuntavaarallisia jätteitä, 

pistäviä- tai viiltäviä esineitä jne.  

 

2.4.2 Nestemäisten polttoaineiden kuljetukset 

 

Nestemäisten polttoaineiden lastaus- ja purkupaikoilla on ominaista, että 

kuljettaja joutuu kiipeämään useita kertoja säiliöyhdistelmän päälle ja 

liikkumaan pumppauksen tai valutuksen aikana useilla eri tasoilla 

tarkkailemassa nesteen siirtymistä. Kiipeäminen, laskeutuminen, hyppiminen ja 

liikkuminen aiheuttavat vaaraa varsinkin liukkaissa olosuhteissa. Suojavaatetus 

voi lisäksi hankaloittaa liikkumista ja kiipeilemistä purkupaikalla. 

 

Nestemäisistä polttoaineista käytetään voimalaitoksilla polttoöljyä. Jos 

öljypitoisuus nousee ilmassa poikkeuksellisen korkeaksi, tulee käyttää 

hengityksensuojaimia. Toistuva ihokosketus polttoöljyn kanssa voi aiheuttaa 

ärsytystä ja ihottumaa. (Angerman et. al. 2003, s. 111) Maantiekuljetuksissa 

voidaan myös maakaasua tai nestekaasua kuljettaa nestemäisessä 

olomuodossa. Moottoribensiiniä käytetään polttoaineena. Moottoribensiinin 

kuljetukset muodostavat huomattavan osan polttoaineiden maantiekuljetuksista. 

 

Moottoribensiini on erittäin helposti syttyvää (varoitusmerkki F+) ja höyryt voivat 

kulkeutua maata pitkin ja syttyminen on mahdollista pitkähkön matkan päässä 

päästökohdasta. Moottoribensiini luokitellaan myös varoitusmerkillä "Myrkyllinen 

(T)" ja vaaraa osoittavilla standardilausekkeilla (R-lausekkeet) esimerkiksi:  

• R12: Erittäin helposti syttyvää. 
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• R45: Aiheuttaa syöpäsairauden vaaraa. (Carc. Cat. 2) 

• R38: Ärsyttää ihoa. 

• R65: Haitallista: voi aiheuttaa keuhkovaurion nieltäessä. 

(Onnettomuuden vaaraa aiheuttavat aineet: moottoribensiini, luettu 23.9.2003) 

 

Altistuminen hyvin suurille pitoisuuksille moottoribensiiniä voi lyhyessäkin 

ajassa aiheuttaa tajunnanmenetyksen ja kuoleman. Altistuminen vaikuttaa myös 

keskushermostoon aiheuttaen huonovointisuutta, huumaantumista ja muita 

oireita. Moottoribensiinin on todettu myös ärsyttävän silmiä. Pitkäaikainen 

altistuminen voi aiheuttaa aivotoiminnan häiriöitä, toistuvasta ihokosketuksesta 

voi syntyä ärsytysihottumaa. Moottoribensiinin sisältämistä hiilivedyistä 

bentseeniä pidetään syöpää aiheuttavana aineena. (Onnettomuuden vaaraa 

aiheuttavat aineet: moottoribensiini, luettu 23.9.2003) 

 

Moottoribensiinin käsittelyyn liittyviä ohjeita (Onnettomuuden vaaraa aiheuttavat 

aineet: moottoribensiini, luettu 23.9.2003): 

• Älä käsittele bensiiniä sisätiloissa 

• Varo roiskeita 

• Käytä tarvittaessa suojakäsineitä, suojalaseja, suojavaatetusta ja 

hengityksensuojainta (suodatin A2) 

• Varastosäiliöiden puhdistuksessa on noudatettava erityisohjeita 

• Älä käytä mitään bensiinilaatua liuottimena tai puhdistusaineena 

• Älä koskaan käytä bensiiniä käsien pesuun 

• Käsittele ja varastoi erillään syttymis- ja lämmönlähteistä, tuuletetussa 

tilassa ja erillään hapettavista aineista, suuremmat määrät tulee 

varastoida ulkona  

• Teollisesta käsittelystä ja varastoinnista on säädetty asetuksella 

(59/1999) sekä varastoinnista jakeluasemalla on säädetty kauppa- ja 

teollisuusministeriön päätöksellä (415/1998) 

• Tupakointi on kielletty 

• Kipinöinti on torjuttava maadoituksin 

• Tulitöihin tarvitaan tulityölupa 
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• Bensiiniä ei saa päästää viemäriin 

• Työpisteen läheisyydessä on oltava hätäsuihku ja silmienhuuhtelupaikka 

• Sähkölaitteiden tulee olla räjähdysvaarallisiin tiloihin hyväksyttyjä 

 

Kevyt polttoöljy on palava neste. Lämpimästä kevyestä polttoöljystä haihtuva 

höyry muodostaa ilman kanssa syttyvän seoksen. Epätäydellisessä kevyen 

polttoöljyn  palamisessa muodostuu hiilimonoksidia. Kevyt polttoöljy merkitään 

varoitusmerkillä "Haitallinen (Xn)", vaaraa osoittavana standardilausekkeena 

mainitaan "R40: Epäillään aiheuttavan syöpäsairauden vaaraa (Carc. Cat. 3)". 

Välittömänä vaikutuksena kevyen polttoöljyn joutuminen iholle voi aiheuttaa 

ihon punoitusta ja turvotusta. Kevyen polttoöljyn höyryt voivat aiheuttaa 

pahoinvointia, väsymystä ja päänsärkyä, öljysumu ärsyttää hengitysteitä ja voi 

aiheuttaa hengenvaarallisen kemiallisen keuhkotulehduksen. (Onnettomuuden 

vaaraa aiheuttavat aineet: kevyt polttoöljy, luettu 23.9.2003) Kevyelle 

polttoöljylle mainitaan seuraavat käsittely- ja varastointiohjeet (Onnettomuuden 

vaaraa aiheuttavat aineet: kevyt polttoöljy, luettu 23.9.2003): 

• Käytä mieluiten suljettuja laitteistoja ja tehokasta kohdepoistoa 

• Estä höyryn ja sumun pääsy työpaikan ilmaan 

• Käytä suojakäsineitä, suojalaseja ja suojavaatetusta 

• Käytä hengityksensuojainta (suodatin A) tarvittaessa 

• Käsittele erillään syttymis- ja lämmönlähteistä sekä hapettavista aineista 

• Tupakointi kielletty, tulitöihin tarvitaan tulityölupa 

• Kipinöintivaara torjutaan maadoituksin 

• Sähkölaitteiden tulee olla räjähdysvaarallisiin tiloihin hyväksyttyjä 

• Huolehdi tehokkaasta ilmanvaihdosta 

• Työpisteen läheisyydessä on oltava hätäsuihku ja silmienhuuhtelupaikka 

• Varastoi mieluummin ulkona, viileässä, kuivassa, hyvin tuuletetussa, 

auringonvalolta suojatussa ja paloturvallisessa paikassa 

• Varo säiliön kolhiintumista 

• Tarkkaile mahdollisia vuotoja 

• Käsittelyä ja varastointia koskee asetus vaarallisten kemikaalien 

teollisesta käsittelystä ja varastoinnista (59/1999) 
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Raskas polttoöljy on voimakashajuinen kuumennettuna musta, juokseva neste, 

jota käytetään voimalaitosten ja laivojen polttoaineena. Raskas polttoöljy 

jähmettyy jäähtyessään jäykkäliikkeiseksi. Raskas polttoöljy ei ole reaktiivista, 

mutta syttyy helposti. Aine tulee varustaa varoitusmerkillä "Myrkyllinen (T)" ja 

vaaraa osoittavalla standardilausekkeella (R-lausekkeet) "R45: Aiheuttaa 

syöpäsairauden vaaraa. (Carc. Cat 2)". Raskas polttoöljy on vaarallisten 

aineiden luettelossa (STMa 624/2001) luokiteltu ryhmään 2 kuuluvaksi syöpää 

aiheuttavaksi aineeksi (Carc. Cat. 2). Välittömänä vaikutuksena sumulle tai 

höyrylle altistumiseen voi olla silmien tai hengitysteiden ärsytys, suurelle 

öljysumupitoisuudelle altistuminen voi aiheuttaa hengenvaarallisen kemiallisen 

keuhkotulehduksen. Kuuma raskas polttoöljy voi vapauttaa rikkivetyä, joka voi 

aiheuttaa pahoinvointia, päänsärkyä, unettomuutta ja jopa tajuttomuuden sekä 

kuoleman. Kuuman raskaan polttoöljyn roiskeet voivat aiheuttaa palovammoja. 

Roiskeet silmiin ärsyttävät silmiä. Toistuva ihoaltistuminen raskaalle polttoöljylle 

voi aiheuttaa ihon kuivumista ja ihottumaa sekä ihosyöpää. (Onnettomuuden 

vaaraa aiheuttavat aineet: raskas polttoöljy, luettu 23.9.2003) Raskaalle 

polttoöljylle mainitaan seuraavat käsittely- ja varastointiohjeet (Onnettomuuden 

vaaraa aiheuttavat aineet: raskas polttoöljy, luettu 23.9.2003): 

• Käytä tarvittaessa suljettuja laitteistoja ja tehokasta kohdepoistoa 

• Estä höyryn ja sumun pääsy työpaikan ilmaan 

• Käytä suojakäsineitä, suojalaseja ja suojavaatetusta 

• Käytä hengityksensuojainta (suodatin A) tarvittaessa 

• Tuotesiirroissa ja säiliöitä avattaessa varottava vapautuvien kaasujen 

hengittämistä (rikkivety, hiilivedyt) 

• Käsittele erillään syttymis- ja lämmönlähteistä 

• Tupakointi kielletty 

• Tulitöihin tarvitaan tulityölupa 

• Kipinöintivaara torjutaan maadoituksin 

• Sähkölaitteiden tulee olla räjähdysvaarallisiin tuloihin hyväksyttyjä 

• Huolehdi tehokkaasta ilmanvaihdosta 

• Työpisteen läheisyydessä on oltava hätäsuihku ja silmienhuuhtelupaikka 
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• Käsittely- ja varastointilämpötila ei saa ylittää leimahduspistettä 

• Varastoi mielummin ulkona, viileässä, kuivassa, hyvin tuuletetussa, 

auringonvalolta suojatussa ja paloturvallisessa paikassa 

• Varastoi erillään syttymis- ja lämmönlähteistä ja hapettavista aineista 

• Varo säiliön kolhiintumista 

• Tarkkaile mahdollisia vuotoja 

• Käsittelyä ja varastointia koskee asetus vaarallisten kemikaalien 

teollisesta käsittelystä ja varastoinnista (59/1999) 

 

Lipeäkuljetuksissa huomiota on kiinnitettävä siihen, että kuljetustapahtuma, 

laitteistot, purku, lastaus ja siirto ovat vaarallisten aineiden kuljettamisesta 

annettujen määräysten mukaisia sekä kuljettajalla on tarvittavat luvat. 

Kuljettajan tulee suojautua mustalipeän lastaus- ja purkutehtävän ajaksi 

roiskeita vastaan, sillä mustalipeä on voimakkaasti alkaalinen, lastattaessa sen 

lämpötila voi olla noin 90 °C sekä lastattaessa lipeä kuohuu herkästi ja kuohaa 

voi tulla ylitse ennen kuin säiliö on täysi (Eronen 1994, s. 31). Mustalipeän 

paluukuljetuksissa voidaan kuljettaa esimerkiksi valkolipeää tai viherlipeää, joka 

tosin edellyttää säiliöiden pesun ennen täyttöä. (Eronen 1994, s.4) Lipeän 

lastaus voi tapahtua ylälastauksena (hydrostaattisella paineella) tai 

alalastauksena (pumppaamalla). Alalastaus on hieman hitaampaa, mutta 

kuljettajan kannalta turvallisempaa, koska roiskeiden ja kaasujen aiheuttamat 

vaaratekijät vähenevät. (Eronen 1994, s. 29) 

 

2.4.3 Kaasumaisten polttoaineiden kuljetukset 

 

Kaasumaisten polttoaineiden käytössä on aina otettava huomioon palo- ja 

räjähdysvaara (täsmennys: syttynyt seos palaa humahtaen). Häiriötilanteissa 

kaasupitoisuus saattaa myös muodostua niin suureksi, että hengitysilmassa ei 

ole riittävästi happea. Nestekaasujen tai maakaasun palaessa epätäydellisesti 

syntyy hiilimonoksidia eli häkää. (Angerman et. al. 2003, s. 111, 114) Kaasuista 

tulee muistaa, että maakaasu (Suomessa käytettävä Länsi-Siperian maakaasu 

on pääosin, n. 98 %, metaania (Gasum [verkkojulkaisu, luettu 23.9.2003]) on 
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ilmaa kevyempää ja nestekaasu (pääosin propaania ja butaania) on ilmaa 

raskaampaa, joten nestekaasu voi kertyä vuototilanteissa maanpinnan lähelle. 

Kansainvälinen kemikaalitietokortti (ICSC0291 [FIN], 2000, luettu 23.9.2003) 

mainitsee metaanille turvatoimiksi palo- ja räjähdysvaaraa varten seuraavat 

turvatoimet: 

• Ei avotulta, kipinöitä tai tupakointia 

• Suljettu prosessi, ilmanvaihto, räjähdysvaarallisiin tiloihin hyväksytyt 

sähkölaitteet ja valaistus, kipinöimättömät työkalut 

 

Metaanin kansainvälinen kemikaalitietokortti (ICSC0291 [FIN] 2000, luettu 

23.9.2003) mainitsee altistumisen turvatoimiksi ilmanvaihdon, 

hengityksensuojaimen suurissa pitoisuuksissa, kylmänsuojakäsineet ja 

naamiomalliset suojalasit. Samassa metaanin kemikaalitietokortissa 

huomautetaan, että happipitoisuus on tarkistettava ennen alueelle menoa, haju 

ei varoita metaanin myrkyllisistä pitoisuuksista. Onnettomuuden vaaraa 

aiheuttavista aineista laadittu nestekaasun tietokortti (Onnettomuuden vaaraa 

aiheuttavat aineet: nestekaasu, luettu 23.9.2003) mainitsee, että litra nestettä 

voi höyrystyttyään ja sekoituttuaan ilmaan muodostaa 3 - 12 m3 syttyvää seosta 

ja turvallisuustoimenpiteiksi edellytetään eristämistä syttymislähteistä, 

tupakointikieltoa sekä butaanille staattisen sähkön aiheuttaman kipinöinnin 

estämistä. 

 

Maakaasun ja nestekaasun hajustamiseen käytetään tetrahydrotiofeenia (THT). 

Hajusteen aikaansaama aistittavuusraja (hajukynnys) on 0,02-0,2 % kaasua 

ilmassa. Hajun avulla ei kuitenkaan voida aistia kaasun määrää. (Angerman et. 

al. 2003, s. 114) Hajustettunakaan maakaasu ei ole myrkyllistä pieninä 

pitoisuuksina, mutta 10 % kaasupitoisuus ilmassa voi aiheuttaa oireita, 20-30 

tilavuusprosentin pitoisuuden seurauksena on hapen puute joka jatkuessaan 

johtaa tukehtumiseen. (Angerman et. al. 2003, s. 114) 

 

Nestekaasuroiskeet iholle voivat aiheuttaa ihon paleltumisvammoja. Propaani ja 

butaani aiheuttavat aiheuttavat suurina pitoisuuksina lamaantumista ja 
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rytmihäiriöalttiutta. Toistuva nestekaasualtistuminen erittäin suurille 

nestekaasupitoisuuksille voi aiheuttaa keskushermostovaikutuksia sekä sydän-, 

maksa- ja munuaiskudoksen vaurioita. (Onnettomuuden vaaraa aiheuttavat 

aineet: nestekaasu, luettu 23.9.2003) 
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3 Riskin arviointi ja riskienhallinta 

 

Riskien arvioinniksi kutsutaan järjestelmällistä ja ennakoivaa prosessia, jossa 

tunnistetaan vaara- tai haittatekijät ja arvioidaan niiden merkitys (epävarmuuden 

arviointia). Työsuojeluun liittyvissä riskien arvioinneissa on normaalia tarkastella 

vain vahinkoriskejä ja jättää liiketoimintariskit tarkastelun ulkopuolelle. 

 

"Riskianalyysi on riskienhallinnan osa, jolla tunnistetaan riskit ja arvioidaan 

vahinkotapahtuman todennäköisyys sekä odotettavissa olevat vahingot. 

Riskianalyysillä selvitetään siten riskin kohteet, luonteet, todennäköisyydet ja 

seuraukset eli se on menetelmä, jolla tutkitaan mitä, missä, milloin ja mille 

tapahtuu, sekä tapahtuman merkitys yrityksen taloudelle." (Kuronen 2000, s. 

21) 

 

Työturvallisuuslaki (738/2002) 10§ edellyttää että työnantajan on selvitettävä 

haitta- ja vaaratekijät. Milloin haitta- tai vaaratekijöitä ei voida poistaa, on 

arvioitava niiden merkitys. (Uusi työturvallisuuslaki 2003, s. 6) 

 

Useimmissa ympäristöissä on kymmenkertainen määrä vaaroja niihin nähden 

jotka voidaan poistaa. Vaaroja on helppo havaita, kallista poistaa. Useimmissa 

yrityksissä vaaraton ympäristö merkitsee kahta asiaa: ei tuotantoa ja konkurssi. 

(Petersen 1989, s. 174) 

 

Eri ihmiset kokevat riskin eri tavalla. Riskin kokemiseen vaikuttaa mm. se, onko 

vaaralle altistuminen vapaaehtoista vai pakollista. Erot riskin kokemisessa 

johtavat siihen, että eri ihmisillä voi olla erilaiset arviot tietyn riskin suuruudesta. 

Erilaiset näkemykset rikastuttavat arviointia, mutta yhteisymmärryksen 

saamiseksi voidaan käyttää kiinnitettyjä arviointikriteereitä todennäköisyydelle ja 

vakavuudelle. Käyttökelpoinen ja erilaisiin työympäristöihin soveltuva kriteeristö 

on esimerkiksi Riskien arviointi työpaikalla -työkirjassa (Murtonen 2003). 
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Vaarallista tehtävää varten tehdyt kirjalliset menettelytavat eivät poista 

organisaatiolta vaaran tunnistus-, riskin arviointi- tai riskin hallintaprosessin 

toteuttamistarvetta. Vaaran tunnistus-, riskin arviointi- ja riskien 

hallintaprosesseja tulisi käyttää sekä normaalitoimintaan että jaksottaisiin tai 

satunnaisiin toimintoihin tai menettelyihin. (OHSAS 18002:fi 2000, s. 30) 

Heikkojen kohtien paljastamiseksi ei ole tarkoituksenmukaista varmistaa koko 

järjestelmälle tapahtumisen todennäköisyyksiä loogisesta rakenteesta 

systeemifunktion välityksellä, vaan tarkastella oleellisesti poikkeavia 

tapahtumakulkuja erikseen. (Kuhlmann 1986, s. 104) 

 

Kokonaisvaltaisuuden saavuttaminen heikkojen kohtien tunnistamisessa vaatii 

erilaisten analyysimenetelmien käyttöä. Valittujen menetelmien järjestyksen 

tulisi, riippuen tunnistetuista vaaranlähteistä, helpottaa asteittaista syvällistä 

systeemin havainnointia. (Kuhlmann 1986, s. 77) 

 

3.1 Riskin arvioinnin soveltuvuus kuljetusalan yritysten käyttöön 

 

Kuljetusalan työpaikkaselvityksiin riskien arviointimenetelmä on hyvä väline. Se 

antaa tietoa työpaikan vaaroista ja riskeistä niiden parhaalta asiantuntijalta eli 

työntekijältä. (Ylä-Outinen et. al. 2002, s. 3) Kuljettajien olisi hyvä merkitä 

muistiin ja esimerkiksi valokuvata työn vaaranpaikat tai yksityiskohdat joihin 

parannuksia olisi tarpeen tehdä. Näin varmistuttaisiin siitä, että jo havaitut 

epäkohdat tulevat mukaan työympäristön parantamista koskevaan 

suunnitteluun. 

 

Riskien arviointia tarvitaan myös tiedonlähteeksi esimerkiksi henkilösuojaimien 

valintaan. Arvioinnissa tarkastellaan työpaikan olosuhteita sekä vaaraa tai 

haittaa aiheuttavia tekijöitä. Henkilösuojaimet hankitaan arvioinnin perusteella. 

(Mikkilä 1999, s. 5) Tällä arvioinnilla varmistetaan osaltaan, että valittu suojain 

suojaa olemassa olevalta vaaralta tai altisteelta.  

 

Erilaiset turvallisuuskäytännöt voivat yhteisellä työpaikalla osoittautua 

kohtalokkaiksi. Riskejään hallitseva tilaaja pyrkii siihen, että toimittajat toimivat 
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samalla turvallisuustasolla. (Sauni et. al. 2001, s. 9) Yhteisen turvallisuustason 

määrittely edellyttää järjestelmällistä riskien arviointia ja organisaatioiden välistä 

yhteistoimintaa. 

 

3.2 Riskin arviointiprosessin kulku 

 

Riskin arviointi nähdään jatkuvana iteratiivisluonteisena prosessina. Kun riskin 

arviointi on tehty, tulisi sitä tarkentaa ja samalla tarkkailla järjestelmän 

muutoksia. Riskien arvioinnin edetessä henkilöstön arviointikokemus lisääntyy 

ja valmiudet tehdä entistä yksityiskohtaisempia ja kattavampia arviointeja 

paranevat. 

 

Riskien arviointiprosessi ohjeen BS 8800:fi (1997, s. 52 liite D) mukaan: 

1. Luokittele työtoiminnot 

2. Tunnista vaarat 

3. Määrittele riski 

4. Päätä onko riski siedettävä 

5. Valmistele riskien hallinnan toimintasuunnitelma (jos tarpeen) 

6. Arvioi toimintasuunnitelman riittävyys 

 

Riskien arviointi tulisi tehdä uudelleen, jos toiminta muuttuu oleellisesti. Riskien 

arvioinnin osoittamien toimenpiteiden keskinäinen toteutusjärjestys ei ole 

välttämättä sama, eikä toimenpiteiden toteuttamisesta saatava hyöty ole 

välttämättä odotetun suuruinen, jos lähtötiedot kuten tarkasteltavan järjestelmän 

toimintatapa, raja-arvot tai vaarat, ovat muuttuneet.  

 

Käytännössä proseduuri käynnistyy karkealla laadullisella analyysillä, jotta 

varmistetaan vaaranlähteet yksityiskohtaisemman tarkastelun pohjaksi. Sitten, 

tarpeen mukaan, analyysin kattavuutta ja syvyyttä voidaan vähitellen laajentaa. 

(Kuhlmann 1986, s. 43) 

 

Alustava vaara-analyysi toimitetaan kahdessa vaiheessa (Kuhlmann 1986, s. 

81): 
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1. Yksinkertainen koko installaation tarkistus sovellettavista teknisistä 

säännöksistä. 

2. Päätös siitä mitkä tapahtumat voisivat johtaa poikkeamaan 

normaalitoiminnasta (kuten määritelty) ja päätös siitä mitkä osat 

tarvitsevat lisäanalyysejä suhteessa sellaisiin tapahtumiin. 

 

Käytännössä vaarojen tunnistamismenetelmät voidaan jakaa kahteen luokkaan 

(SFS-EN 1050, liite B, s. 36): 

1. Deduktiiviset: oletetaan lopputapahtuma ja etsitään siihen johtavat 

tapahtumat 

2. Induktiiviset: oletetaan komponentin vikaantuvan ja tunnistetaan tästä 

vikaantumisesta seuraavat tapahtumat 

Vaarojen tunnistamiseen tulisi aina käyttää useampia menetelmiä. 

 

Määrällinen turvallisuusanalyysi alkaa systeemin loogisen rakenteen 

tuntemuksesta, kuten on varmistuttu jo laadullisella analyysillä. Ehtona 

suorittamiselle on, että riittävästi dataa on saatavilla - tietoa yksittäisten 

systeemin osien ja komponenttien käytöksestä. (Kuhlmann 1986, s. 99) 

 

3.3 Arvioinnin toteutuksesta 

 

Arvioinnissa on tärkeää, että kaikki arviointiin osallistujat tietävät käytettävät 

arviointikriteerit. Aluksi on syytä kertaamalla varmistaa, arvioidaanko vahingon 

vai vaaratilanteen todennäköisyyttä. Vahingon vakavuuden määrittelemiseksi 

on parempi käyttää esimerkiksi haitan tai vaikutuksen palautuvuutta kuin 

esimerkiksi vahingosta aiheutuvan sairaspoissaolon pituutta, koska 

sairaspoissaolon pituus määräytyy tapauskohtaisesti. Jos arvioinnissa 

käytetään kerättyjä historiatietoja, ei pelkästään niiden perusteella saa tehdä 

oletusta riskin alhaisesta tasosta.  

 

Riskin arviointimenetelmissä vaaralle altistuvien ihmisten määrä pitäisi ottaa 

huomioon. Se, miten altistuvien ihmisten lukumäärä huomioidaan, voi vaihdella. 

On mahdollista esimerkiksi laajentaa käsite riskistä tapahtuman 
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todennäköisyyden, seurausten vakavuuden ja altistuvien ihmisten määrän 

käsittäväksi (tai voidaan esimerkiksi ohjeistaa ottamaan altistuvien ihmisten 

määrä arvioinnissa huomioon lisäämällä riskiä sen mukaan). 

 

Organisaatiossa riskejä tulisi arvioida eri tasoilla. Arvioinnissa on myös 

käytettävä ulkopuolisia asiantuntijoita, mikäli organisaatiossa ei ole tarvittavaa 

osaamista tai tietämystä riskien arvioinnin tekemiseen. Eräs mahdollinen 

toteutustapa on se, että arviointia lähdetään tekemään työntekijätasolta. Tällöin 

työntekijät, yksin tai ryhmässä, tunnistavat vaarat oman osaamisensa 

perusteella, arvioivat riskin ja laativat riskien hallintatoimet. Työntekijät myös 

merkitsevät, mitkä riskienhallintatoimet he itse voivat suorittaa. Sen jälkeen 

siirrytään organisaatiossa seuraavalle ylemmälle tasolle, joka tekee 

työntekijöiden arvioinnin perusteella oman arvioinnin ja merkitsee mitkä 

riskienhallintatoimet sillä organisaatiotasolla voidaan hallita. Näin 

organisaatiossa voidaan edetä ylöspäin ylimpään johtoon asti ja arvioinnista 

näkyy kaikkiin riskienhallintatoimiin vastuuhenkilö. Mikäli jollekin 

riskienhallintatoimelle ei vastuuhenkilöä löytynyt, saa johto selkeän signaalin 

siitä, mihin huomiota tulee kiinnittää. 

 

3.4 Tuloksena tietoa riskienhallintaan 

 

Riskien arviointi on edellytys toimivalle riskienhallinnalle. Tuloksena riskin 

arvioinnista on riskitaulu, jossa kukin vaara on arvioitu. Riskitaulu on hyvä 

järjestää saadun riskiluvun mukaan. Arvioinnin perusteella suunnitellaan 

riskienhallintatoimenpiteet, toimintaohjelma, vaaran poistamiseksi tai 

pienentämiseksi. Tärkeysjärjestys näkyy riskistä ja sen tulisi näkyä myös 

aikataulusuunnitelmassa. Toimintaohjelmaan on hyvä nimetä riskien 

hallintatoimille vastuuhenkilö heti alkuvaiheessa. 

 

Organisaation tulee riskin tason perusteella päättää, mitä tarkkaillaan ja kuinka 

usein. TTT-järjestelmän osana tulisi laatia tarkastusaikataulu vaaran 

tunnistuksen ja riskin arvioinnin tuloksiin, lainsäädäntöön ja 

viranomaismääräyksiin perustuen (OHSAS 18002:fi 2000, s. 76) 
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Kun riskit on arvioitu ja saatu merkittävyysjärjestykseen, voidaan valita riskien 

hallitsemiseksi soveltuvat toimenpiteet. Esimerkkejä 

riskienhallintatoimenpiteistä (Liuhamo & Santonen 2002, s. 22): 

• Riskin välttäminen 

• Riskin siirtäminen 

• Riskin rajaaminen 

• Ennakoiva torjunta 

• Rajoittava torjunta 

• Riskin ottaminen 

• Vakuuttaminen 

• Varautuminen 
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4 Kuljettajan työnkuvan laajentuminen 

 

Turvallisuuteen liittyvistä tekijöistä tärkein on muutosten hallinta. 

Todennäköisimmin vahinkoja sattuu silloin, kun poiketaan totutusta tai toimintaa 

muutetaan. Toisaalta muutokset tuovat helposti uusia vaaratekijöitä, joita ei ole 

otettu huomioon muutosta suunniteltaessa ja toteutettaessa. Henkilöstön 

osaaminen on syytä varmistaa aina muutosten yhteydessä. (Liuhamo & 

Santonen 2002, s. 18) Erityisesti erilaiset häiriö- ja poikkeustilanteet sekä 

huolto- ja korjaustyöt ovat riskialttiita; selvitettäessä häiriön syytä tulee kaikin 

tavoin varmistua työn turvallisuudesta (Turvallisuusopas, UPM-Kymmene Oyj, 

s. 8). 

 

Kuljettajalle työn monipuolistuminen ei välttämättä ole lainkaan epämiellyttävä 

asia. Lisääntyvät ja monimutkaistuvat tehtävät sekä samanaikaisesti 

aikataulupaineet vieraissa työympäristöissä toimiessa mahdollistavat kuitenkin 

uusia vaaroja. Kuljetusliikkeen kuljettaja saattaa helposti unohtua työpaikan 

kehitystyöstä ja vaaroista tiedottamisesta. 

 

4.1 Muuttuvat työt 

 

Kuljetustyössä vaihtelevat olosuhteet, itsenäinen työ ja liikkuva raskas kalusto 

edellyttävät ennakoivaa otetta työturvallisuustyöhön. (TOT-raportit vuosilta 

1985-1998 (Kuljetus) 2000, s. 4) 

 

Kolme neljästä kuljetustyön työkuolemasta sattuu alati muuttuvissa olosuhteissa 

mm. varastoissa, liikenneväylillä ja rakennustyömailla. (TOT-raportit vuosilta 

1985-1998 (Kuljetus) 2000, s. 21) 

 

Tutkimushankkeen yksi päätarkoitus saada tietoa kuljettajien työnkuvan 

laajentumisesta turvallisuustyön pohjaksi. Kuljettajien työ on muuttunut yhä 

enemmän asiakaspalvelun ja oikea-aikaisen tavarantoimituksen suuntaan. Yhä 

useammin kuljettaja toimii asiakasyrityksen tiloissa ja käyttää asiakasyritysten 
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laitteita, esimerkiksi purkaa kuorman suoraan asiakasyrityksen 

tuotantoprosessiin. Esimerkiksi muuttuvat olosuhteet, kiire ja tiedonkulun 

katkokset saattavat aiheuttaa kuljettajille suuren tapaturma- ja altistumisvaaran. 

Tutkimushankkeessa tietoa kuljettajan työnkuvan laajenemisesta kerätään 

kenttätyöllä sekä kuljetusyrityksille suunnatulla kyselytutkimuksella.  

 

4.2 Yhteiset työpaikat 

 

Yritykset ovat entistä riippuvaisempia siitä, miten niiden toimeksisaajat 

huolehtivat työturvallisuudesta ja työterveydestä. Tämä asia korostuu erityisesti 

yhteisillä työpaikoilla. (Työturvallisuus kohti maailman kärkeä, Seurantaraportti 

2002, 2003, s. 10) Kuljettajien työn osalta tämä on nimenomaisesti 

ongelmallista, koska kuljettajayrityksen edustajista tavallisesti kuljettaja on 

ainoa, joka tuotantoyrityksen tiloissa työskentelee. 

 

Työturvallisuuslaki (738/2002) 49§ käsittelee yhteisellä työpaikalla toimivien 

huolehtimisvelvoitetta. Siinä edellytetään, että riittävällä keskinäisellä 

yhteistoiminnalla ja tiedottamisella on huolehdittava ettei työntekijöiden 

turvallisuus tai terveys vaarannu. (Uusi työturvallisuuslaki 2003, s. 10) 

 

Yhteisen työpaikan hyvän turvallisuusjohtamisen osa-alueet "Hyvä 

turvallisuusjohtaminen teollisuuden yhteisillä työpaikoilla" -kirjan (Sauni et. al. 

2001, s. 7) mukaan:  

1. Turvallisuuspolitiikka 

2. Turvallisuustoimintaa johtavat asiantuntevat vastuuhenkilöt 

3. Turvallisuusasiat toimittajan valinnassa 

4. Turvallisuusasiat sopimuksissa 

5. Turvallisuussuunnittelu, -valvonta ja tarkastustoiminta 

• Turvallisuusohjeiden laadinta 

• Turvallisuuden varmistaminen työpaikalle tultaessa 

• Turvallisuuskulttuuri (tiedonkulku ja yhteistyö) 

• Perehdyttäminen ja turvallisuuskoulutus 
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"Organisaatiot eivät toimi ympäristöstään eristettyinä; monilla osapuolilla kuten 

työntekijöillä, asiakkailla, toimittajilla, yhteiskunnalla, osakkailla, 

sopimusosapuolilla, vakuutuslaitoksilla ja valvontaelimillä voi olla oikeutettu 

kiinnostus organisaation TTT-toimintaan. Tämänkaltainen kiinnostus on tarpeen 

tunnistaa." (BS 8800:fi 1997, s. 8) 

 

Yhteisellä työpaikalla pääasiallista määräysvaltaa käyttävän työnantajan 

velvollisuutena on huolehtia (Angerman et. al. 2003 s. 53): 

• Töiden yhteensovittamisesta 

• Työpaikan liikenteen ja liikkumisen järjestämisestä 

• Työpaikan yleisestä turvallisuudesta 

• Terveellisyyden edellyttämästä järjestyksestä ja puhtaudesta 

• Muusta työpaikan yleissuunnittelusta 

• Työolosuhteiden ja työympäristön yleisestä turvallisuudesta ja 

terveellisyydestä 

• Siitä, että työnantajat ja näiden työntekijät saavat tarpeelliset tiedot 

vaara- ja haittatekijöistä, turvallisuuteen liittyvistä toimenpiteistä ja näihin 

tehtäviin nimetyistä henkilöistä 

 

Urakoitsijoiden käyttämiin välineisiin tulisi kohdistua samanlainen valvonta kuin 

yrityksen omiinkin välineisiin. Urakoitsijoilta tulisi vaatia vakuudet siitä, että 

heidän välineensä täyttävät nämä vaatimukset. Sellaisissa tehtävissä, joissa 

edellytetään erityistä koulutusta, tulee tästä kertovat koulutustallenteet toimittaa 

asiakkaan katselmoitavaksi. (OHSAS 18002:fi 2000, s. 78) 

 

4.3 Työturvallisuuskortti 

 

Suomessa ollaan ottamassa käyttöön työturvallisuuskorttia, jonka on tarkoitus 

osoittaa saatu perehdytyskoulutus yhteisen työpaikan turvallisuusasioihin. 

Työturvallisuuskorttijärjestelmä perustuu vapaaehtoisuuteen eikä korvaa 

lakisääteistä työpaikka- ja tehtäväkohtaista perehdyttämistä. 
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(Tapaturmavakuutuslaitosten liitto, Työturvallisuuskortti [verkkojulkaisu, luettu 

18.9.2003]) 

 

Kurssin suorittaneella on (Työturvallisuus kohti maailman kärkeä, 

Seurantaraportti 2002, 2003, s. 24): 

• Perusvalmiudet omaksua työpaikka- ja työtehtäväkohtainen 

perehdyttäminen 

• Perustiedot työympäristön vaarojen tunnistamiseen 

• On tiedot työsuojelun yleisistä periaatteista ja yhteistoiminnasta yhteisillä 

työpaikoilla 

 

Työturvallisuuskortin saaminen edellyttää päivän mittaista 

perehdyttämiskoulutusta. Lähivuosina työturvallisuuskortin suorittaneita 

arvioidaan olevan noin satatuhatta. (Peippo Kari [verkkojulkaisu, luettu 

18.9.2003]) 

 

Työturvallisuuskorttikoulutuksen vahvuuksia tilaajalle, toimittajalle ja 

työntekijöille ovat mm. (Työturvallisuus kohti maailman kärkeä, Seurantaraportti 

2002, 2003, s. 24): 

• Antaa valmiudet laadukkaaseen perehdyttämiseen 

• Antaa perustietoa työsuojelusta 

• Yhtenäistää toimintatapoja työturvallisuuskoulutuksessa 

• Herättää työpaikoilla kiinnostusta ja motivaatiota myös oman henkilöstön 

työturvallisuusosaamiseen 

 

Työturvallisuuskorttikoulutus vaikuttaa hyvältä ratkaisulta tavarankuljetusalalle, 

jossa osalla kuljettajista ei ole alan ammattikoulutusta ja työympäristöt ovat 

vaihtelevia. Kuljettajien arkipäivää on myös työskennellä yhteisillä työpaikoilla. 
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4.4 Pientyöpaikat 

 

Vuoden 2002 TOT-tutkintaan otetuista 22 tapauksesta 9 sattui alle 50 henkilön 

työpaikalla ja 13 yli 50 henkilön työpaikalla. (Työturvallisuus kohti maailman 

kärkeä, Seurantaraportti 2002, 2003, s. 17) Kuljetusyrityksistä suuri osa on vain 

muutaman hengen yrityksiä. 

 

Pienillä työpaikoilla monet säädösten edellyttämät toimenpiteet voivat tuntua 

kohtuuttoman työläiltä ja raskailta toteuttaa olosuhteisiin nähden, ainakin 

verrattuna suurempiin yrityksiin, mutta toimenpiteiden tekemättä jättäminen voi 

johtaa altistumisiin ja tapaturmiin. Esimerkiksi ensiapujärjestelyt tai 

yksintyöskentelyyn liittyvät vaarat voivat olla vaikeita asioita pienillä työpaikoilla. 

Esimerkiksi koulutusten järjestämiseen useiden pienten yritysten yhteistyö voi 

tuoda helpotusta. 

 

Tilannetta helpottamaan on laadittu tietopaketteja ja työkaluja erityisesti 

pientyöpaikkoja varten. Yksi keskitetty tiedonlähde pientyöpaikkoja varten on 

esimerkiksi Pk-rh -palvelu (www.pk-rh.com).  

 

4.5 Työympäristö 

 

"Hyvä työympäristö luo edellytyksiä hyville työtuloksille." (Turvallisuusopas, 

UPM-Kymmene Oyj, s. 15) Kuljettajilla ei ole suoria päivittäisiä esimies-

alaissuhteita eikä jatkuvaa yhteyttä työyhteisöönsä. Alalla epäsäännölliset työ-, 

lepo- ja ruokailuajat sekä kiire ovat tavallisia. (Ylä-Outinen et. al. 2002, s. 7) 

 

Euroopan talousalueella CE-merkityillä koneilla on vapaa liikkuvuus yli rajojen ja 

koneiden oletetaan olevan turvallisia. Käytännössä on havaittu, että 

käyttöönotettavat koneet CE-merkinnästä huolimatta voivat aiheuttaa vaaraa, 

eivätkä muutenkaan välttämättä täytä turvallisuusvaatimuksia. Tällöin työpaikan 

työsuojeluasiantuntijoiden rooli korostuu huolehdittaessa ettei vaaraa 

aiheuttavia koneita hankita työpaikalle tai niitä oteta käyttöön ennen kuin ne 

täyttävät vaatimukset. (Örn 2003, s. 3) 
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"Henkilösuojaimilla ei poisteta vaaratekijöitä. Oikein valittu, käytetty, hoidettu ja 

huollettu suojain vähentää mahdollisia seurauksia terveyttä ja turvallisuutta 

vaarantavissa olosuhteissa työskenneltäessä." (Mikkilä 1999, s. 5) 

 

Työpaikan sisäisiin kuljetuksiin voidaan laskea myös henkilöliikenne. 

Henkilöliikenteen reitit on suunniteltava ja merkittävä. Ainakin vaarallisimpiin 

paikkoihin olisi saatava erillisiä kevyen liikenteen väyliä. (Häkkinen & Lahtinen 

1985, s. 37) Kevyen liikenteen väylät tulisi myös merkitä niin selvästi, että 

alueella ensikertaa ajava kuljettaja ne havaitsee ajoissa. Ajoneuvo- ja 

tavaraliikenteen järjestämisestä sekä putoamisen ja harhaanastumisen 

estämisestä (mm. portaista, luiskista, tasanteista, kaiteista, käsijohteista, 

valoisuudesta ja valaistuksesta, lattiapinnoista, ovista ja porteista, 

kulkukorkeuksista jne.) on velvoittavat ohjeet Suomen 

rakentamismääräyskokoelmassa F2 (Ympäristöministeriö 2001, 

Ympäristöministeriön asetus rakennuksen käyttöturvallisuudesta). 

 

"Maantieliikenteen kuljettajien työterveyshuolto" -kirjasen (Ylä-Outinen et. al. 

2002 s. 7) mukaan tutkimuksissa kuljettajat itse ovat kokeneet 

työympäristöhaitoista merkittävimmiksi lämpöolot, joista kylmyys ja veto ovat 

nousseet selvimmin esiin. Kenttätyövaiheessa haastatellut kuljettajat kertoivat 

työhön kuuluvan jatkuvasti liikkumista ja olemista eri lämpötiloissa, joten 

sopivan vaatetuksen käyttö joka tilanteessa on käytännössä vaikeaa. 

 

Sisäisen kuljetusjärjestelmän osatekijöitä ovat kuljetusvälineet, työntekijät, 

siirrettävä tavara, työpaikka ja kuljetustehtävä. Tapaturman syntymiseen 

vaikuttavat tekijät löytyvät näistä järjestelmän osatekijöistä ja niiden 

keskinäisistä vuorovaikutuksista. (Häkkinen & Lahtinen 1985, s. 9) 

 

Merkittävä tekijä lastaus- ja purkupaikoilla on myös siisteys ja yleinen järjestys. 

Ahtaat materiaalinkäsittelypaikat voivat aiheuttaa myös ylimääräistä järjestely- 

ja siirtelytyötä. Työlle pitää olla riittävästi tilaa ja valaistusta. Myös lumitöistä ja 
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liukkaudentorjunnasta on huolehdittava ennen kuljettajien aikataulunmukaista 

saapumista purkupaikalle. 
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5 Turvallisuuskulttuuri, johtamisjärjestelmät 

 

Työturvallisuuslaki edellyttää järjestelmällisiä toimintatapoja turvallisuuden 

johtamiseen. Se velvoittaa toimimaan, mutta ei edellytä, että työpaikalla olisi 

noudatettava jotain nimenomaista turvallisuusjohtamisen standardia tai oppia. 

Toiminnan perustana ovat työsuojelun toimintaohjelma ja yhteistoiminta 

työntekijöiden kanssa. (Työturvallisuus kohti maailman kärkeä, Seurantaraportti 

2002, 2003, s. 18) 

 

"Erityisesti suuret, menestyvät kansainväliset yritykset korostavat 

turvallisuustekijöitä olennaisena osana hyvää liiketoimintaa ja tasokasta 

osaamista. Sama kehitys on näkynyt myös suomalaisissa suuryrityksissä ja 

erityisesti ulkomaisten konsernien tytäryhtiöissä, jotka ovat vähitellen ottaneet 

käyttöön erilaisia turvallisuuden hallintajärjestelmiä." (Liuhamo & Santonen 

2002, s. 8) 

 

Dan Petersenin (1989, s. 174) mukaan jokainen organisaatio käsittelee 

ongelmia eri tavalla. Kuitenkin on muutamia yleisiä periaatteita: 

1. Aseta tärkeysjärjestykseen. Useimmat organisaatiot eivät voi tehdä 

kaikkea kerralla, joten pitää päättää mikä tulee ensin. 

2. Tee aikataulu ja jaa tehtävät. Ilman suunnittelua ja vastuiden jakamista 

paljoa ei tule tapahtumaan. 

3. Ota selvää ja varmista että kaikki asiat tehdään. 

4. Dokumentoi kaikki mitä on tehty. 

 

TTT-järjestelmän rakenneosat OHSAS 18002:fi (2000, s. 14) mukaan: 

• TTT-politiikka 

• Suunnittelu 

• Järjestelmän toteuttaminen ja toiminta 

• Tarkastukset ja korjaavat toimenpiteet 

• Johdon katselmus 
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• Jatkuva parantaminen 

 

TTT-politiikan ja TTT-päämäärien toteuttamiseen tulisi pyrkiä TTT-asioiden 

hallintaohjelman (tai ohjelmien) avulla. (OHSAS 18002:fi 2000, s. 42) 

Organisaation koko ja toimintojen luonne määrittää TTT-järjestelmän 

seikkaperäisyyden, monimuotoisuuden, asiakirja-aineiston laajuuden sekä 

käytettävät resurssit. (OHSAS 18002:fi 2000, s. 16) TTT-ohjelmissa tulisi olla 

dokumentoituna vastuut, valtuudet, keinot ja aikataulut. (OHSAS 18002:fi 2000, 

s. 40) 

 

"Hyvä työturvallisuuskäytäntö ei synny sattumalta. Organisaatioiden olisi 

pidettävä korkean tavoitetason saavuttamista TTT-johtamisessa yhtä tärkeänä 

kuin muillakin liiketoiminnan avainalueilla. Tämä edellyttää järjestelmällisen 

lähestymistavan omaksumista työhön liittyvien vaarojen tunnistamisessa sekä 

riskien arvioinnissa ja hallinnassa." (BS 8800:fi 1997, s. 8) 

 

Sovittujen turvallisuuskäytäntöjen ja turvallisuuspolitiikan muuttuminen 

arkipäivän käytännöksi osa hyvää turvallisuuskulttuuria. Hyvään 

turvallisuuskulttuuriin päästään tilaajan ja toimittajan keskinäiseen avoimuuteen 

perustuvalla ja luottamukseen perustuvalla yhteistyöllä. (Sauni et. al. 2001, s. 6) 

 

"Dokumentoinnin tulisi tukea turvallisuusjohtamisjärjestelmää, ei ohjata sitä" 

(BS 8800:fi 1997, s. 34). Sen sijaan suunnitteludokumenttien tulee ohjata 

käytännön työtä, esimerkiksi vaarallisista työvaiheista tulee laatia etukäteen 

kirjallinen suunnitelma.  

 

Yhteisillä työpaikoilla jokaisen toimijan on huolehdittava että sovitut 

turvallisuusvaatimukset informoidaan kaikille omassa organisaatiossa sekä 

kaikille alihankkijoille. (Sauni et. al. 2001, s. 11) Tarvittaessa 

turvallisuusvaatimusten toteutumista voidaan seurata esimerkiksi 

kalustotarkastuksilla. Esimerkiksi Jari Eronen mainitsee lipeäkuljetuksia 

käsittelevässä opinnäytetyössään (1994, s. 39), että suojavarusteiden käyttö on 
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parantunut huomattavasti kalustotarkastusten, joissa on huomautettu 

suojavarusteiden käytöstä, jälkeen. 

 

"Turvallisuus kymppi" -aineistossa (Liuhamo & Santonen 2002, s. 30) jaetaan 

mittaaminen toisiaan vastakkaisiin menetelmiin, joista useita käyttämällä 

saadaan toiminnasta luotettavampi yleiskuva kuin vain yhden menetelmän 

perusteella: 

• Ennakoiva vs. reagoiva mittaaminen 

• Objektiivinen vs. subjektiivinen mittaaminen 

• Määrällinen vs. laadullinen mittaaminen 

 

5.1 Palautejärjestelmät 

 

"Palauteohjelmat ovat tehokas keino käynnistää hyvä kehitys silloin, kun 

yrityksessä halutaan parantaa työturvallisuutta. Ne perustuvat työsuojelussa 

perinteisen kielteiseksi koetun tarkastusmenettelyn sijaan myönteiseen 

palautteeseen. Myönteinen, nopea ja varma palaute motivoi tehokkaimmin 

turvalliseen toimintaan. Esimerkkejä hyvistä suomalaisista palauteohjelmista 

ovat TUTTAVA-ohjelma, TR-viikkopalaute ja ELMERI-palauteohjelma. 

(Riikonen et. al. 2003, s. 52) 

 

Kuljettajien työpaikalla keskustellaan ongelmista harvoin ja esimieheltä saa 

tukea ja rohkaisua joskus tai ei ollenkaan. (Ylä-Outinen et. al. 2002, s. 8) 

Työturvallisuuslain (738/2002) yhteistoimintaa koskeva säännös korostaa 

yhteistoiminnan merkitystä turvallisuuden ja terveellisyyden ylläpitämiseksi ja 

parantamiseksi työpaikalla. Tähän liittyy myös työntekijöiden oikeus tehdä 

työturvallisuutta koskevia ehdotuksia ja saada niihin asianmukainen palaute. 

(Työturvallisuus kohti maailman kärkeä, Seurantaraportti 2002, 2003, s. 19) 

 

"Dokumentointi on olennainen viestintäjärjestelmän osa ja se tulisi sovittaa 

organisaation tarpeisiin" (BS 8800:fi 1997, s. 34). Dokumentointi ja raportointi 

kuljettajien esiintuomista asioista mahdollistavat tietojen toimittamisen 

suunnittelijoille. (Road Freight Transport, Health and Safety Guide, 2000, s. 11) 



 54

 

Hyväksi havaittuja keinoja palautteen antamiseksi turvallisuusasioissa ovat 

seuraavat (Sauni et. al. 2001, s. 31): 

• Järjestysindeksi (esim. Tuttava-indeksi) 

• Turvallisuusindeksi viikoittaisen turvallisuuskierroksen tuloksista 

• Suullinen palaute hyvistä turvallisuussuorituksista 

• Turvallisuusasioissa menestyneiden toimittajien tai työryhmien 

palkitseminen määrävälein 

• Tiedotustaulut, joissa kerrotaan tapaturmattomien päivien määrää ja 

turvallisuustavoite 

 

Esimerkiksi lipeäkuljetuksia käsittelevässä opinnäytetyössään Jari Eronen 

(1994, s. 76) mainitsee että kuljettajille ja kuljetusliikkeille on annettava 

enemmän palautetta ajon kulusta ja huomatuista ongelmista; kuljettajilla ja 

kuljetusliikkeillä on halua kehittää ajosuoritettaan kun heille annetaan siihen 

mahdollisuus. Lisäksi hän toteaa, että paras asiantuntemus lipeänajon 

käytännön toteuttamiseen löytyy juuri sitä hoitavista kuljetusliikkeistä ja niiden 

kuljettajilta. 

 

Erilaisia mahdollisia palauterajapintoja kuljetusyrityksissä: 

• Kuljetusyritys/kuljettaja - kuljetusvälinevalmistaja/suunnittelija 

• Kuljettaja - kuljetusyritys 

• Kuljettaja - asiakas 

• Asiakas - kuljetusyritys 

• Työterveyshuolto - kuljettaja 

 

Nykyiset kehittyneet tiedonsiirtojärjestelmät mahdollistavat jopa sen, että 

kuljettaja voi vaaran havaittuaan ottaa esimerkiksi valokuvan ja lähettää sen 

digitaalisessa muodossa sanallisen vaaran kuvauksen kanssa ajojärjestelijälle 

ja asiakasyritykselle. 
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5.2 Kuljettajien turvallisuuskoulutus 

 

"Kuljetustyön turvallisuuden kehittäminen on koko työpaikan kehittämistä. 

Välineiden, materiaalivirtauksen ja liikennejärjestelmien suunnittelu on 

keskeistä, mutta myös ihmisen turvallista toimintaa on pyrittävä vahvistamaan 

mm. koulutuksen ja opastuksen avulla." (Häkkinen & Lahtinen 1985, s. 3) 

 

"Parempi lähtökohta koulutukseen ja harjoitteluun on opettaa turvallinen 

toimintatapa työkäyttäytymisenä, jonka mukaan sitten toimitaan ihmisen, 

koneen ja ympäristön muodostamassa järjestelmässä. Tämä tarkoittaa sitä, että 

turvallisuutta ei opeteta lisäosana työkäyttäytymistä, vaan osana työprosessia. 

Onnistuminen työprosessin oppimisessa assosioituu silloin turvalliseen 

käyttäytymiseen. (Kuhlmann 1986, s. 252) 

 

Nykyisin kuljetusalalla toimivat kuljettajat ovat joko ajokorttikoulutuksen jälkeen 

ammatissaan oppineita, armeijan antaman kuljettajakoulutuksen kautta alalle 

tulleita, aikuiskoulutuskeskuksen kuljettajakoulutuksen kautta alalle tulleita tai 

ammattikoulun kuljettajakoulutuksen kautta alalle tulleita kuljettajia. (Selenius 

2003) Koska kuljettajien koulutustausta on varsin vaihteleva, voi esimerkiksi 

työturvallisuuskorttikoulutuksen työturvallisuuskoulutus olla tarpeen kuljettajille 

perehdyttämisen ja erillisten kurssitusten lisäksi. 

 

5.3 Tapaturmien ja altistumisen torjunta  

 

"Tapaturmia tutkittaessa on todettu, että kaikki tapaturmat olisi voitu torjua. Siksi 

kaikki tapaturmat ja työstä johtuvat sairaudet pyritään määrätietoisesti 

estämään. Tärkeä keino tapaturmien torjuntaan on vaaratilanteiden 

ilmoittaminen ja tutkinta. Kun vaaratilanteet saadaan vähenemään, vähenevät 

myös vakavat tapaturmat. Kaikki työpaikalla sattuvat vaaratilanteet on siis 

ilmoitettava. (Turvallisuusopas, UPM-Kymmene Oyj, s. 13) Erityistä huomiota 

on kiinnitettävä vakavien tapaturmien torjuntaan, koska ne ovat sekä 

inhimillisesti että taloudellisesti merkittävimpiä. (Riikonen et. al. 2003, s. 45) 
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Itsenäinen työ edellyttää ammattimaista ja vastuullista otetta työhön. 

Työntekijän tulee huolehtia siitä, ettei työskentelystä aiheudu vaaraa itselleen 

tai muille. Turvalliset työtavat ja asenteet korostuvat itsenäisessä ja 

vaihtelevissa olosuhteissa tapahtuvassa kuljetustyössä osana ammattitaitoa. 

(TOT-raportit vuosilta 1985-1998 (Kuljetus) 2000, s. 5) 

 

"Tehokas ja ennalta ehkäisevä työsuojelu pyrkii poistamaan tai eristämään 

terveyttä ja turvallisuutta vaarantavat tekijät. On kuitenkin tilanteita, joissa 

teknisiä ratkaisuja joudutaan täydentämään henkilösuojaimien avulla työntekijän 

terveyden ja turvallisuuden varmistamiseksi. Suojainmyönteisen hengen 

hengen luominen työpaikalla edellyttää toimivan suojainohjelman laadintaa ja 

toteutusta" (Mikkilä 1999, s. 22) Riskeihin voidaan tottua ja turtua. Siksi niihin on 

puututtava heti! Vaaratilanteen voi poistaa kuka tahansa tai ainakin siitä voi heti 

ilmoittaa eteenpäin. (Nolla-ajattelua -esite, 2000) 

 

Tarpeettoman kuljetuksen, siirron tai noston karsiminen kokonaan pois 

työprosessista on tehokkain tapa vähentää siihen liittyviä vaaratekijöitä ja 

tapaturmia. (TOT-rapotit vuosilta 1985-1998 (Kuljetus) 2000, s. 5) 

 

Valtakunnallisessa työtapaturmaohjelmassa vuosille 2001-2005 on tavoitteena 

saada työtapaturmien määrä ja vakavuus jatkuvaan laskuun. Ohjelman 

keskeisenä keinona on edistää ja toteuttaa hyvää turvallisuuskulttuuria 

työpaikoilla. Hyvään turvallisuuskulttuuriin voidaan päästä nolla tapaturmaa -

ajattelun avulla. (Työturvallisuus kohti maailman kärkeä, Seurantaraportti 2002, 

s. 6) Ohjelman seurantaraportin (Työturvallisuus kohti maailman kärkeä, 

Seurantaraportti 2002, s. 6) mukaan työtapaturmaohjelmassa on kolme 

toimintatasoa: 

1. Valtakunnallisten organisaatioiden yhteistyö sekä ohjelman tuki 

työpaikoille 

2. Työpaikkojen omat toimenpiteet 

3. Valtakunnallisten organisaatioiden omat toimenpiteet 
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Tapaturmien, altistumisten ja vaaratilanteiden ennaltaehkäisy edellyttää sekä 

vaaran aiheuttajan syntymisen estämistä, vaaran vaikutusalueelle joutumisen 

estämistä että vaaran syntymisen ja olemassaolon mahdollistavien 

organisaatiosyiden poistamisen. Koska vaaroja on lukematon määrä, 

vaikuttavin ja todennäköisesti tehokkain ennaltaehkäisevä tekijä on hyvä 

turvallisuuskulttuuri ja avoin, aktiivinen vuorovaikutus turvallisuusasioissa. 
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6 Työturvallisuuslainsäädäntö kuljettajille 

 

Suomessa kuljettajia koskee työturvallisuuslaki (738/2002) ja sen nojalla 

annetut asetukset sekä määräykset. Myös vanhan työturvallisuuslain 

(299/1958) 47§:n nojalla annetut asetukset ja päätökset ovat edelleen 

voimassa, kunnes ne erikseen kumotaan. Huomattavaa on kuitenkin, että 

työturvallisuuslain velvoitteet koskevat yrittäjiä tai itsenäisiä työnsuorittajia vain 

rajoitetusti. Lisäksi on kuljettajia koskevia Valtioneuvoston sekä Sosiaali- ja 

terveysministeriön asetuksia sekä päätöksiä.  

 

Autonkuljettajien ajo- ja lepoaikoja koskevat määräykset ovat yhdenmukaisia 

koko Euroopan unionissa ja Euroopan talousalueella (ETA). Ajo- ja 

lepoaikasäännökset koskevat eräin poikkeuksin kuorma- ja linja-auton sekä 

liikennetraktorin kuljettajia. (Autonkuljettajan ajo- ja lepoajat 2004, s. 5) 

Autonkuljettajille määritellään mm. noudatettavat ajoajat, tauot, vuorokausilepo 

sekä viikkolepo. (Autonkuljettajan ajo- ja lepoajat 2004, s. 6-7) 

 

Työterveyshuoltolaki (1383/2001) koskee työtä, johon sovelletaan 

työturvallisuuslakia (738/2002). Työterveyshuoltolain 4§ velvoittaa työnantajan 

järjestämään kustannuksellaan työterveyshuollon. 

 

Maantieliikenteen kuljettajien ammatti on työterveyshuollon kannalta 

haasteellinen. Työn liikkuva luonne ja muuttuvat työolosuhteet vaikeuttavat 

työterveyshuollon mahdollisuuksia tehdä työpaikkaselvityksiä ja 

terveystarkastuksia sekä niiden pohjalta työterveyshuollon sisällön suunnittelua 

ja tietojen sekä ohjauksen antamista. (Ylä-Outinen et. al. 2002, s. 3) Myös 

kuljettajien tavoittaminen voi olla hankalaa. (Ylä-Outinen et. al. 2002, s. 7) 
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7 Kysely kuljetusliikkeille 

 

Syksyn ja alkutalven 2003 aikana on laadittu tutkimushankkeen yhteydessä 

kyselytutkimuslomake kuljetusliikkeille erilaisten turvallisuusasioiden 

vaikuttavuuden selvittämiseksi. Erääksi kohderyhmäksi kyselylle valittiin juuri 

energia-alan kuljetuksia ajavat yritykset.  

 

Kyselylomakkeet lähetettiin Oulun seudulle (erityisesti teräskuljetukset ja 

elintarvikekuljetukset), Kymen alueelle (erityisesti energia-alan kuljetukset) sekä 

Päijät-Hämeen alueelle. Kyselykaavake on liitteenä. Kyselykaavakkeen 

sisällöksi ja muotoilemiseksi saatiin useita asiantuntijaohjeita, mm. Hanna-Kaisa 

Rajalalta (Oulun yliopisto), Elina Qvistiltä (Oulun yliopisto), Seppo Olkkoselta 

(Lappeenrannan aluetyöterveyslaitos) ja Aira Ylä-Outiselta (Lappeenrannan 

aluetyöterveyslaitos). Huomattavan laajasti kehitysehdotuksia kyselyn 

muokkaamiseen kirjoitti myös Raila Selenius (Autoliikenteen työnantajaliitto ry).  

 

Ennen kyselylomakkeiden lähettämistä kyselylomake esiteltiin 

tutkimushankkeen johtoryhmän kokouksessa ja kyselyä esitestattiin 

Lappeenrannan teknillisen yliopiston opiskelijoiden avustuksella. 

Esitestauksessa pystyttiin kyselyn sanamuotoja selventämään. 

 

Kyselyt lähetettiin joulukuussa 2003. Kyselykaavakkeita painettiin yhteensä 160 

kappaletta ja suurin osa postitettiin osoitteellisin vastauskuorin. Oulun alueen 

teräskuljetusten osalta vastaukset (34 kappaletta) saatiin poikkeuksellisesti Oy 

JIT-Trans Ltd:n järjestämästä teräskuljetusten turvallisuusseminaarista 

24.11.2003. Postitetuista kyselykaavakkeista palautui täytettyinä tammikuun 

2004 loppuun mennessä 23 kappaletta (joista yksi palautettiin tyhjänä, koska 

ko. yrityksellä ei ole enää toimintaa). Palautuneita kaavakkeita on siis yhteensä 

57.  

 

Vastaajista 42 ilmoitti että yrityksessä on käytössä laatu-, turvallisuus- tai 

ympäristöjohtamisjärjestelmä, kun taas 10 ilmoitti ettei ko. järjestelmää ole. 
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Vaaratilanteita ei kirjattu 28:n vastaajan yrityksessä ja 21:n vastaajan 

yrityksessä vaaratilanteet kirjattiin. Yhtä tyhjää ja yhtä 'en tiedä' vastausta 

lukuunottamatta kaikissa vastauksissa mainittiin autoissa olevan ensiapulaukku. 

Sammutin oli 54:n vastaajan autoissa. Vastaajista 39 kirjasi, että kaikissa 

lastaus- ja purkupaikoissa valaistus ei ole riittävä. 36:ssa vastauspaperissa 

mainittiin että kuljettajat ajavat myös muiden yritysten trukkeja tai kuormaajia. 

Vastaajista 32 ilmoitti että yrityksen kuljettajilla on ensiapukoulutusta, kun taas 

12 vastaajan yrityksessä kuljettajilla ei ole ensiapukoulutusta. Samoin 32 

vastaajaa ilmoitti yrityksen kuljettajilla olevan sammutuskoulutusta. 

Työturvallisuuskoulutusta oli 33 vastaajan yritysten kuljettajilla. 

 

Kyselyssä 41 vastaajaa ilmoitti että yrityksessä on käytössä palautejärjestelmä. 

Useissa tapauksissa mainittiin että palautejärjestelmä on suullinen. Vastaajista 

23 ilmoitti ettei kuljettajia koskevista vaaroista ole tiedotettu yritysten välillä tai ei 

tiedä onko vaaroista tiedotettu. 26 vastaajaa ilmoitti että työnjohtajat puuttuvat 

havaittuun riskinottoon heti. Vastaajista 47 ilmoitti turvallisuuden olevan 

etusijalla aikatauluun nähden, 7 puolestaan aikataulun olevan etusijalla 

turvallisuuteen nähden (eli 2 vastaaja ilmoitti molempien olevan etusijalla). 

 

Kyselyn mukaan pahimmat ongelmat kuljettajien työoloissa (vastausten 

lukumäärän perusteella): 

• Liukkaus (tiet ja purku- sekä lastauspaikat) 

• Epäsäännölliset työajat 

• Aikataulut, kiire sekä venyvät lastaus- ja purkuajat (turha odottaminen) 

• Yöajo 

• Keliolosuhteet, pimeys, kylmyys, pakkanen 

 

Kyselyssä esille tulleet pahimmat ongelmat kuljettajien työoloissa ovat 

samansuuntaiset kuin aiemmin mainitussa Lappeenrannan 

aluetyöterveyslaitoksen tekemässä tutkimuksessa. (Ylä-Outinen et. al. 2002, s. 

8) 
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Kyselyssä esiin tulleita kehitystarpeita: 

• Vireystilan, terveyden vaikutus työturvallisuuteen 

• Terveys, yleiskunto, lääkärintarkastukset määräajoin, huumetestit 

• Viihtymistä työssä 

• Yövalvomisen ja pimeän vaikutuksia vireyteen ja valppauteen 

• Kuljettajien vapaa-ajan vietto 

• Työajat, ajo- ja lepoaikojen noudattaminen, lakisääteisten taukojen 

pitäminen 

• Tiukat aikataulut 

• Ajoaikojen valvonta on onnetonta ja kohdistuu samoihin yrityksiin 

• Kuljetuskaluston kuntoa ja soveltuvuutta 

• Vaatetus 

• Varusteet, sidontalaitteet kyseisen tavaran kuljettamiseen 

• Työmenetelmiä, lastaus-/purkupaikoilla tapahtunutta työtä 

• Lastaus-/purkauspaikkojen kuntoa ja olosuhteita 

• Kauppojen takapihat +sisällä laitosten kynnykset 

• Koko toimiala 

• Eri toimijoiden vastuut  

• Laajempaa tutkimusta vaaroista ja kuljettajaan vaikuttavista tekijöistä 

• Kuljettajien ja kuljetusliikkeiden asenteiden vaikutusta työturvallisuuteen 

 

Kyselyssä esiin tulleita hyviä käytäntöjä: 

• Ajoaikojen seuranta, teiden kunnossapito 

• Aikataulujen löysentäminen ja rentouttavat tauot 

• Valvontaa lisää, varsinkin ongelmayrityksiin ja tien päälle (työaika) 

• Järjestelmällinen työohje, selvät opasteet miten toimitaan työkohteessa 

• Koulutus vaaroista ja miten toimitaan jos jotain sattuu 

• Hyvä koulutus, työturvallisuuskoulutus, ajotapakoulutus, asennekasvatus 

• Vuosittainen ensiapu- ja paloharjoituskoulutus työnantajan puolesta 

• Hyvä kalusto, asianmukaiset varusteet ja henkilökohtaiset varusteet 

• Turvakengät pakollisiksi purkaus- ja lastausaikoina 

• Yhteiset palaverit, joissa vaaralliset työkohteet tulisivat kaikkien tietoon 
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• Vuoropuhelu asiakkaiden ja kuljetusliikkeiden välillä 

• Työkohteissa asiakkaan puolelta neuvontaa 

• Teiden kunnossapito paremmalle tasolle 

• Tieverkon lumien auraus ja liukkauden vähentäminen 

• Ajonopeus tilanteen mukaan 

• Varastojen kynnysten poistaminen 

• Tasaiset, vaakasuorat lastaus- ja purkupaikat 

• Kiinteistönhoitajien töiden (hiekoitus, lumityöt) asianmukainen hoitaminen 

• Lastaus- ja purkupaikkojen selkeys, siisteys, valaistus, kulkutiet 

• Katokset, jos lastaus ulkona 
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8 Case puunjalostus 

 

Tutkimuksen tekeminen Lappeenrannassa antaa hyvän mahdollisuuden 

tutustua erilaisiin kuljetusmuotoihin. Työn ja työliikenteen tutkimushankkeessa 

on käyty UPM Kaukaan tehdasalueella havainnoimassa erilaisia purkupaikkoja, 

kuljetuksia ja niiden purkutapoja.  

 

Ennen kenttätyövaiheeseen siirtymistä tutustuttiin hakkeen purkamisessa 

tapahtuneeseen kuolemaan johtaneen tapaturman tutkintaraporttiin 

(Työpaikkaonnettomuuksien tutkinta TOT 13/97, 1997). Tutkintaraportissa 

kuvatussa tapaturmassa 30-vuotias kuljetusliikkeen kokenut kuljettaja oli 

löytynyt kuolleena ja pahoin ruhjoutuneena kiekkoseulan hylkypuolen kasalta, 

jonne seulan erottamat esineet ja hakepaakut kulkeutuvat ruuvikuljettimelta. 

Edellä mainitussa raportista 13/97 ilmenee myös, ettei ole varmuutta siitä miten 

kuljettaja joutui vastaanottotaskussa olevaan kuljettimeen. Työtapaturmaan 

johtaneina tekijöinä tutkimusraportissa mainitaan tukkeuman purku, aisan 

aiheuttama holvaantuminen, kompastuminen kaiteeseen (vähemmän 

todennäköinen), ritilässä olevat suuret aukot, purkaimen teho, kokemus sekä 

puutteellinen ohjeistus ja opastus. (Työpaikkaonnettomuuksien tutkinta TOT 

13/97, 1997, s. 3) Tapaturman jälkeen purkupaikkaa on kehitetty rakentamalla 

koppi kuljettimen sekä kannen käyttölaitteille ja lisätty turvalaite, joka pysäyttää 

kuljettimen jos kuljettaja lopettaa käyttölaitteeseen vaikuttamisen. Hakkeen 

purkupaikat ja -tavat ovat sellutehtailla ja voimalaitoksilla samankaltaisia. 

 

Ensimmäinen kenttätyönä tarkasteltu kuljetusmuoto oli puutavaran 

rekkakuljetus. Tarkastellut purkutavat olivat purku siltanosturilla sekä 

purkutrukilla. Tutkimushankkeessa purkutapahtumista laadittiin tehtäväanalyysi. 

 

Toisena tarkasteltuna kuljetusmuotona oli hakkeen rekkakuljetus. Tarkastellut 

purkutavat olivat hakkeen purku vastaanottotaskuun auton omalla 

purkukuljettimella sekä hakkeen purku kentälle auton omalla purkukuljettimella. 

Tutkimushankkeessa purkutapahtumista laadittiin tehtäväanalyysi. 
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Havainnoinnin yhteydessä eräs kuljettaja näytti miten purkutyön suoritusta 

hidastava, vastaanottotaskuun putoamista estävä, turvalaite on mahdollista 

kiertää. Turvalaitteen kiertäminen mahdollistaa kuljettajan joutumisen vaara-

alueelle vastaanottotaskun kannen ollessa auki ja siirtokuljettimen ollessa 

päällä.  

 

Kolmantena tarkasteltuna kuljetusmuotona oli kemikaalin säiliöautokuljetus. 

Tarkasteltu purkutapa oli purku auton omalla pumpulla. Tutkimushankkeessa 

purkutapahtumasta laadittiin tehtäväanalyysi. 

 

Havainnoinnin yhteydessä kiinnitettiin huomiota myös purkupaikkojen 

rakenteisiin ja varusteisiin. Esiin tulleet huomioseikat ja kehitysehdotukset 

saatettiin UPM Kaukaan edustajan tietoon. 
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9 Tulokset 

 

Tapaturmavakuutuslaitosten liiton tapaturmatilastoista nousi esiin 

maantieliikenteen tavarankuljetusalan kuljettajien työsuoritusten osalta tutkitusta 

aineistosta 'henkilön liikkuminen' (37 % tapaturmista), 'taakan käsivoimin siirto' 

(27 % tapaturmista) ja 'esineiden käsitteleminen' (19 % tapaturmista). Noin 46 

%:ssa tarkastelluista tapahtumista poikkeamana oli 'putoaminen, hyppääminen, 

kaatuminen, liukastuminen'. Tämän perusteella huomiota tulisi kiinnittää 

lastaus- ja purkupaikkojen tasoihin, kaiteisiin, portaisiin, luiskiin, valaistukseen 

sekä liukkauden torjuntaan, samoin kuin ajoneuvojen rappusiin, käytettäviin 

kuormaussiltoihin ja kuljettajan jalkineisiin ja hanskoihin. On tietenkin 

huomattava, että käsitelty tilasto sisälsi vain osan vuoden 2003 tapaturmista, 

joten vuodenaikojen välinen vaihtelu vaikuttaa tuloksiin. 

 

Vaikka tehdyn kyselyn vastausten lukumäärä jäi pieneksi, oli vastauksista 

havaittavissa yhteisiä piirteitä. Kuljetusliikkeille tehty kysely toi esiin kuljettajien 

tapaturmavaaroja (mm. liukkaus), kehittämiskohteita organisaatioissa ja 

työjärjestelyissä (mm. yöajo, epäsäännölliset työajat, kiire, aikataulut sekä 

venyvät lastaus- ja purkuajat) sekä liikenteen vaaroja (mm. keliolosuhteet, 

pimeys). Monet kuljettajaa kohtaavat ongelmat ovat käytännönläheisiä ja niihin 

voidaan vaikuttaa, jos kuljetus- ja asiakasyrityksissä riittää resursseja ja 

kiinnostusta asioiden tilan parantamiseen. Kiristyvässä kilpailussa kuljetusalalla 

on lyhytnäköistä tinkiä turvallisuudesta. 

 

Riskien arviointi on Sosiaali- ja terveysministeriön ohjeistamana menetelmänä 

varsin soveltuva myös energia-alan toimijoiden lastaus- ja purkupaikkojen 

turvallisuuden ylläpitämiseen ja kehittämiseen. Ongelmana on yritysten 

toimintojen välisen rajapinnan sijoittuminen käytännössä juuri lastaus- ja 

purkupaikoille, joissa kuljettajat liikkuvat ja käsittelevät suuria materiaalivirtoja 

yksin ja usein vaikeissa sekä vaihtelevissa olosuhteissa. Uuden 

työturvallisuuslain yhteisen työpaikan käsite korostaa juuri pääasiallisen 

työnantajan vastuuta tämänkaltaisista organisaatioiden välisistä vaikeasti 
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hallittavista osista. Tulevaisuudessa yhteisen työpaikan pääasiallista 

määräysvaltaa käyttävä työnantaja voi olla avainasemassa yhteisen ja 

osallistavan riskien arviointikäytännön kehittämiseksi. Edellytykset tähän ovat 

hyvät, sillä pääasiallista määräysvaltaa käyttävän työnantajan on myös 

varmistuttava töiden turvallisesta yhteensovittamisesta. Määräajoin 

organisaatioiden edustajien olisi hyvä tarkistaa lastaus- ja purkupaikat yhdessä 

sekä sopia toimista, joilla sujuva ja turvallinen työ on mahdollista. Tarkastus- ja 

arviointityön tueksi ja tehostamiseksi on hyvä varmistaa, että epäkohdat tulevat 

kirjatuiksi muistiin niin kuljettajalle kuin myös kiinteistönhoitajalle käytännöllisellä 

ja vaivattomalla tavalla, esimerkiksi valokuvaamalla. Koska kuljettajat toimivat 

asiakasyrityksissä usein itsenäisesti, myös pääasiallista määräysvaltaa 

käyttävän työnantajan tulisi voida valvoa lastaus- ja purkutyön turvallisuutta ja 

estää esimerkiksi työn suorittamista hankaloittavien suojalaitteiden ja 

turvajärjestelmien kiertäminen. Myös ajoneuvoliikennettä tuotantoalueilla ja 

pihoissa tulisi tarvittaessa valvoa. 

 

Suomen olosuhteissa vaikeuksia kuljettajille tuottavat pimeys, kylmyys, lumi ja 

liukkaus. Olosuhteet osassa lastaus- ja purkupaikkoja eivät ole muuttuneet 

kuljettajien työn kannalta ratkaisevasti viimeisten vuosikymmenien aikana. 

Kuljetuksia hoidetaan usein ympärivuorokautisesti tai ainakin useammassa 

vuorossa, joten tulisi huolehtia että myös kiinteistönhuoltotoiminnot pitävät 

lastaus- ja purkupaikat sekä ajoreitit samoina aikoina sellaisessa kunnossa, että 

niissä voi turvallisesti liikkua työskennellä. Myös rakenteellisesti lastaus- ja 

purkupaikkojen olisi hyvä olla katettuja ja tasaisia, jos se olosuhteet huomioon 

ottaen on mahdollista. 

 

Useissa suuremmissa yrityksissä on kirjalliset turvallisuusohjeet ulkopuolisille, 

jotka työskentelevät tuotantolaitoksen alueella. Valitettavasti ohjeet eivät aina 

kulje organisaatioiden läpi kuljettajille asti. Mikäli ohjeet on autoon asti 

toimitettu, on vielä epävarmaa lukeeko kuljettaja ne riittävän huolellisesti. 

Ideaalitapaus olisi, että jokainen alueelle tai yritykseen tuleva kuljetusliikkeen 

kuljettaja saisi saman perehdyttämisen kuin tuotantoyrityksen uusi työntekijäkin. 

Liikennejärjestelyt ja opasteet tuotantolaitoksella tulisi laatia vieraan kuljettajan 
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näkökulmasta, mahdollisesti ulkopaikkakuntalaisen (sekä tarvittaessa 

vieraskielisen) kuljetusliikkeen kuljettajan kanssa yhteistyössä. 

 

Kuljetusalalle töihin hakeutuneiden työturvallisuuskoulutus ei ole nykyään 

järjestelmällisesti hoidettua. Pelkkä ajokortti ei takaa riittävää teollisten 

ympäristöjen vaarojen ja toimintatapojen tuntemusta. Tulevaisuudessa 

esimerkiksi teollisuudessa jo käytössä olevan työturvallisuuskorttikoulutuksen 

hyödyntäminen ja kohdentaminen erityisesti tavaraliikenteen kuljettajille voisi 

olla tarpeen.  

 

Kuljetusliikkeen ja asiakasyrityksen turvallisuuskulttuureissa voi olla suuriakin 

eroja. Vaikka toinen osapuoli panostaisi turvallisuuteen merkittäviä voimavaroja, 

voi toisen osapuolen laiminlyönneillä tehdä toimet hyödyttömiksi ja aiheuttaa 

suoranaista vaaraa, koska toimitaan samoilla paikoilla ja välineillä. Mikäli 

asiakassuhteet ovat lyhyitä, on erittäin vaikeaa luoda tehokkaasti toimivia 

yhteispelin käytäntöjä. Osa asioista voidaan varmistaa moninkertaisesti ja osa 

voi jäädä kokonaan huomiotta. Jos seurantaa ja kehitystyötä ei tehdä yhdessä 

ja molemmin puolin omaksutuin menetelmin, voivat merkittävätkin epäkohdat 

tulla kehitystyön kohteeksi vasta vahingon jälkeen - jos sittenkään. Tämä ei ole 

ilmetessään ennakoivaa tapaturmantorjuntaa eikä osoita hyvää 

turvallisuuskulttuuria. Turvallisuus lähtee perusasioiden häiriöttömästä tai 

häiriösietoisesta hoitamisesta. Epäkohdista, vioista ja puutteista ilmoittaminen 

tulisi ennemmin ymmärtää yhteisen edun, kilpailukyvyn, tavoitteluna kuin 

negatiivisena valittamisena.  
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10 Tulosten vertailu kirjallisuudessa esitettyihin asioihin 

 

Turvallisuuden perusasiat eivät ole muuttuneet. Organisaatiot ovat kehittäneet 

toimintojaan ja tekninen kehitys on parantanut laitteiden käyttöturvallisuutta. 

Samalla eritasoiset säädökset ovat täsmentyneet. Turvallisuutta käsittelevä 

kirjallisuus esittelee paljon hyviä käytäntöjä, mutta hyvien käytäntöjen 

vaikuttavuutta on vaikea arvioida (varsinkin jos yrityksissä kirjoitettu politiikka 

eroaa arkisesta toimintatavasta). Käytännön tasolla on kirjallisuudessa 

esitetyistä hyvistä käytännöistä huolimatta paljon kehityskohteita työssä ja 

työoloissa, joihin pureutuminen on kuljettajan työn sujuvuuden ja turvallisuuden 

kannalta välttämätöntä. Kyselyn perusteella näyttää siltä, että samat ongelmat 

kuljettajien työssä ja työoloissa toistuvat yrityksestä toiseen. 

 

Tyypilliset tapaturmatyypit kuljetusalalla näyttävät muuttuneen. Erityisesti 

kuljetus- ja nostolaitteisiin liittyvien tapaturmien osuus näyttää pienentyneen. 

Tähän saattaa tosin tilastointiperusteilla, tarkkailujaksoilla ja toimialojen välisillä 

siirtymillä olla vaikutusta. Nykyisin tapaturmatilastoissa näyttää korostuneen 

kuljettajan liikkuminen lastaus- ja purkupaikalla. 
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11 Virhearvio 

 

Käsitellyissä tilastossa on eroja, joten niiden vertailu keskenään on erittäin 

vaikeaa. Rajaukset ja niissä olevat keskinäiset eroavaisuudet ovat esimerkiksi 

Tapaturmavakuutuslaitosten liiton tilastoissa ja Tilastokeskuksen tilastoissa niin 

erilaisia, että käytännössä tilastoja täytyy tarkastella erikseen. 

 

Tapaturmatilastoissa ei ole tapaturmakuvauksen yhteydessä mainintaa ajetusta 

lastista, muutoin kuin yksittäistapauksissa. Tämä vaikeuttaa tietyn toimialan 

kuljetusten tarkempaa tarkastelua. Toisin sanoen on vaikeaa rajallisin 

resurssein tutkia toimialojen kuljetuksia keskenään. Esimerkiksi energia-alan 

kuljetuksia ei ole eroteltu tilastoissa. 

 

Kuljetuksissa on rajasiirtymäalueita tilastoissa. Diplomityön kannalta 

merkittävänä asiana on, että päätoimintaa tukeva kuljetus on usein luokiteltu 

joksikin muuksi kuin tavarankuljetukseksi, vaikka kuljettaja tekee 

tavarankuljetusalan ammattikuljettajien kanssa samankaltaista työtä 

samanlaisin laittein ja samantyyppisissä olosuhteissa. 

 

Tilastoissa vahinkokuvaukset ovat suppeita. Lisäksi vahinkokuvaukset 

vaihtelevat siinä suhteessa, kuinka hyvin niistä voi päätellä tapahtumien kulkua. 

Joissakin tapauksissa kuvaus on laadittu aikajärjestykseen ja tapaturmatekijöitä 

on mainittu, joissakin toisen ääripään tapauksessa kuvauksena voisi olla 

esimerkiksi "selkä sattui" (esimerkki on keksitty). Mikäli kuvaus on lyhyt eikä 

sisällä tietoa, on vaikeaa koostaa tietoja muuten kuin jo valittujen muuttujien 

osalta. Tilasto on kuitenkin jo luokiteltua tietoa, joten tulkinnoissa täytyy olla 

varovainen. On mahdollista, että yrityksissä pelätään vastuun kohdentumista tai 

vakuutuskorvausten pienenemistä ja täytetään sen vuoksi vahinkokuvaukset 

puutteellisesti. Puutteelliset kuvaukset eivät kuitenkaan tuo tietoa 

turvallisuustutkimukseen. 
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Tilastotieto ei anna luotettavinta mahdollista tietoa tapaturmantutkimuksen 

pohjaksi. Nykyisin on laajemmassa mittakaavassa vielä lähes hyödyntämättä 

niiden kuljettajien kokemusperäinen tieto, jotka ovat tapaturmiin joutuneet. 

 

Tutkimushankkeessa tehty kysely oli suppea. Vastausten määrä ja 

vastausprosentti jäivät molemmat alhaisiksi. Vuonna 2004 tehty kyselyn 

laajennus ei muuttanut tilannetta. Laajennetun kyselyn kaavakkeita palautui 

täytettyinä vain 4 kappaletta ja yhden avaamattoman kuoren posti palautti. 

Vuonna 2004 tapahtunut vakava, laajalti julkisuutta saanut, ns. Konginkankaan 

onnettomuus on saattanut tehdä kuljetusyritykset varovaisiksi vastaamaan 

turvallisuuskyselyihin. 

 

Lastaus- ja purkupaikat ovat kaikki erilaisia. Yhden lastauspaikan olosuhteita ei 

voi yleistää koskemaan kaikkia lastauspaikkoja. Korostetuista puutteista 

huolimatta suuri osa lastauspaikoista on siistejä ja hyvässä kunnossa. 

Ulkopuolinen tutkija saa helposti vain pinnallisen kuvan toiminnasta, ei 

esimerkiksi toiminnasta poikkeustilanteissa, jotka ovat tärkeitä kuljettajan 

turvallisuuden kannalta. 
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12 Johtopäätökset 

 

Turvallisuuden hallinta kuljetustoiminnoissa yli yritysrajojen vaatii 

kuljetusyritysten ja asiakasyritysten yhteistyötä. Kuljetusjärjestelmä paitsi 

vaikuttaa kuljettajien turvallisuustilanteeseen, vaikuttaa myös 

kuljetusjärjestelmässä esiintyvien häiriöiden määrään. Säädösten määrittelemä 

turvallisuuden minimitaso ei ole välttämättä yritykselle taloudellisesti riittävän 

hyvä turvallisuuden taso. Tapaturmat ja vahingot eivät ole kenenkään etu 

kuljetusketjussa. Tapaturmien ja häiriöiden ennakointi ja niihin varautuminen 

parantavat toiminnan suunniteltavuutta ja antavat sidosryhmille luotettavan 

kuvan yrityksen toiminnasta. 

 

Turvallisuustyötä on tehtävä käytännön tasolla. Hienoimmatkaan tekniset ja 

organisaatioperusteiset järjestelmät eivät auta, jos käytännön tasolla niitä ei 

käytetä tai ne kierretään. Turvallisuuskulttuuri tulisi rakentaa selkeiden 

julkilausumien, turvallisuuspolitiikan, pohjalle. Edellytykset turvalliselle työlle 

kuljetusyrityksissä tulisi antaa koulutuksella, perehdyttämisellä, ohjeilla ja 

opastuksella. Tiedonkulku yritysten välillä on tärkeää kuljettajan 

työturvallisuuden kannalta, siksi epäkohdista pitäisi pystyä kertomaan 

pelkäämättä yhteistyö- tai asiakkuussuhteen päättymistä. Liiketoiminnan 

edellytys on luottamus yhteistyökumppaniin, vaaroista tiedottaminen tulisi 

nähdä tämän luottamussuhteen vahvistamisena. 

 

Uutena kohdennettuna tutkimustarpeena työn ja työliikenteen turvallisuuden 

kehittämishankkeessa tavarankuljetusalalla on havaittu teollisuuden sekä 

päivittäistavarakaupan lastaus- ja purkupaikat. Jo olemassa olevia hyviä 

käytäntöjä tulisi kerätä ja tiedottaa laajemmin kuljettajien arkiongelmien 

ratkaisemiseksi. 

 

Kuljettajien turvallisuuskoulutus on tällä hetkellä Suomessa vaihtelevaa. Koska 

kuljettajat joutuvat toimimaan paljon yhteisillä ja vierailla työpaikoilla, eräänä 

mahdollisuutena olisi työturvallisuuskortti ja siihen mahdollisena laajennuksena 
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esimerkiksi ammattikuljettajan työturvallisuuskortti. Tässä korttikoulutuksessa 

voitaisiin myös korostaa kuljettajan omaa aktiivista roolia työturvallisuuteen 

liittyvissä asioissa. 

 

Riskien arviointi on turvallisuustyön perustyökalu. Tulevaisuudessa yhteinen, 

jatkuvaan parantamiseen perustuva riskinarviointikäytäntö kuljetusliikkeen, 

tilojen omistajan ja asiakasyrityksen välille olisi tarpeen. Kuljettaja sekä 

kiinteistönhoitaja (liukkaudentorjunnasta, valaistuksesta ja lumitöistä vastaava 

henkilö) voisivat osallistua työryhmään asiantuntijajäseniä, yritysten esimiehet 

ja tilojen omistajat edustaisivat yhteistyössä toimivaltuuksia. Jatkuva käytäntö 

varmistaisi asioiden konkreettisen pitkän aikavälin kehittämisen, nimetyt 

henkilöt ja kiinnitetyt aikataulut toimenpiteiden toteuttamisen, yhteinen laajalti 

hyväksytty menettelytapa riskinarviointiin keskittäisi huomion oleellisimpiin 

kehityskohteisiin sekä laaja osallistuminen eri tahoilta varmistaisi osaltaan 

asioiden tulemisen käsittelyyn mukaan. Menetelmät riskien arviointiin ovat jo 

olemassa. 
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TYÖN JA TYÖLIIKENTEEN TURVALLISUUDEN KEHITTÄMISHANKE 
TAVARANKULJETUSALALLA

Tavoitteet

Tutkimuksen tavoitteena on selvittää kuorma-autonkuljettajien työpaikkatapaturmia ja  keskeisiä
tapaturmavaaroja sekä etsiä ja luonnostella käytännöllisiä turvallisuusjohtamisen keinoja, jotka 
soveltuvat modernien, tuottavien ja laadukkaiden kuljetusalan yritysten sekä yritysten asiakkaiden 
tarpeisiin. Tavoitteena on mm. tarkastella työnantajan velvollisuuksiin kuuluvan työnopastuksen 
vaikutusta työn tuottavuuteen ja turvallisuuteen sekä löytää keinoja työnopastuksen kehittämiselle 
erityisesti yhteisillä työpaikoilla .

Tehtävät ja menetelmät

Hankkeessa tarkasteltava työ, sen osat ja kulku kuvataan tehtäväanalyysiin kytkettävällä vaara-
analyysillä. Kansallisista tapaturmatilastoista selvitetään kuljetusalan työtapaturmien määrää ja 
niiden ominaispiirteet. Tapaturmien syistä ja olosuhteista tehdään prosessimainen analyysi. 
Liikenneonnettomuuksista tutkitaan kuljetusalan ammattilaisten kuolemaan johtaneet tapaukset. 
Hankkeessa kehitetään työntekijäpohjainen palautejärjestelmä. Pareto- analyysillä priorisoidaan 
kehittämiskohteet. Hankkeessa tarkastellaan myös kuinka kuljetusalalla on sovellettu erilaisia 
turvallisuusjärjestelmiä ja toiminto-ohjelmia. 

Toteutus

Hankeen kesto on 25 kuukautta (1.5.2003 - 31.5.2005) ja sen toteuttavat Lappeenrannan 
teknillinen yliopisto ja Oulun yliopisto yhteistyössä yritysten, työmarkkinajärjestöjen, eri kuljetus- ja 
liikennealan toimijoiden,tutkimuslaitosten sekä vakuutusalan kanssa. 

Rahoitus

Hanketta rahoittavat Työsuojelurahasto (62 %) sekä hankkeessa mukana olevat yhteistyötahot.

Yhteystiedot

Hankkeen vastuullinen johtaja Juhani Kuronen Projektipäällikkö Hanna-Kaisa Rajala 

puh. 05 621 2628 puh. 08 553 2495 tai 040 769 2672

s-posti: juhani.kuronen@lut.fi s-posti: hanna-kaisa.rajala@oulu.fi

Lappeenrannan teknillinen yliopisto Oulun yliopisto, Työtieteen yksikkö

f:/tutkimus/tiekuljetus2003/raportit/kuljetus_hanke-esite.ppt

Liite 1 Hanke-esite



LIITE 2 Kyselyn kaavake tuloksineen 
 
Lappeenranta        10.3.2004 
LTY/Tuta/Logistiikka/Sysi-Aho 
 
(Korjaukset ja täsmennykset 15.3.2004) 
 

KYSELY KULJETUSLIIKKEILLE TURVALLISUUDEN  
HALLINNAN NYKYTILASTA 

 
Kyselykaavakkeita painettiin 160 kappaletta. Posti palautti kaksi kaavaketta 
takaisin. Vastauksia tuli 57 kappaletta, joista yksi palautettiin kokonaan 
tyhjänä. Tyhjät kohdat on merkitty 'en tiedä' -vastausvaihtoehtoon. 
Vastausvaihtoehtojen yhteyteen on merkitty vastausten lukumäärä. 
 
 
 
Toimitteko (tai oletko toiminut) itse kuljettajana?           (Kyllä / En) 

          43 8 

 

Montako vuotta olette toimineet yrityksenne palveluksessa?      keskiarvo 15,1 

 
Onko yrityksessänne käytössä laatu-, ympäristö- tai 

turvallisuusjohtamisjärjestelmä?         (Kyllä / Ei / En tiedä) 

                42     10      5 

 

Kirjataanko vaaratilanteet tutkimusta varten?       (Kyllä / Ei / En tiedä) 

                21     28      8 

 

Onko yrityksessänne käytössä palautejärjestelmä kuljettajilta johdolle?  

     (Kyllä / Ei / En tiedä) 

                41     14      2 

 

Onko mielestänne tapaturmien tutkimus yleisesti johtanut toimiin työolojen 

kehittämiseksi?       (Kyllä / Ei / En tiedä / Ei ole sattunut tapaturmia) 

            36     2        10                      9 



 

Onko asiakasyrityksissä aktiivisesti tiedotettu työvaiheiden vaaroista? 

        (Kuljettajille / Kuljetusyritykselle / Molemmille / Ei / En tiedä) 

      6                     0                             28          12         11 

 

Onko aikataulu vai turvallisuus etusijalla? (Aikataulu / Turvallisuus / En tiedä) 

               7                47                1 

         (2 aikataulu ja turvallisuus) 

 

Miten esimiehet suhtautuvat riskinottoon?  

        (Puuttuvat heti / Puuttuvat joskus tai vaihtelevasti / Eivät puutu / En tiedä) 

        26                                   21                                  3                 7 

 

Onko kuljettajilla mahdollisuus järjestellä työtehtäviään?   (Kyllä / Ei / En tiedä) 

                49      4        4 

 

Mitä koulutusta kuljettajillanne on? 

• ensiapukoulutusta?          (Kyllä / Ei / En tiedä) 

        32     12       13 

• sammutuskoulutusta?         (Kyllä / Ei / En tiedä) 

        32     13       12 

• työturvallisuuskoulutusta?         (Kyllä / Ei / En tiedä) 

        33     13        11 

Mitä henkilösuojaimia kuljettajilla on käytössään? 

• erityistyöhaalarit:            (Kyllä / Ei / En tiedä / Ei tarvetta) 

40     7          5                5 

• turva- tai suojajalkineet:           (Kyllä / Ei / En tiedä / Ei tarvetta) 

44     8          4                1 

• hanskat tai suojakäsineet:           (Kyllä / Ei / En tiedä / Ei tarvetta) 

55     0          2                0 

• kypärä:             (Kyllä / Ei / En tiedä / Ei tarvetta) 

36     10        6                5 



 

• silmiensuojain:            (Kyllä / Ei / En tiedä / Ei tarvetta) 

25     16        10              6 

• kasvojensuojain:            (Kyllä / Ei / En tiedä / Ei tarvetta) 

16     21        12              8 

• kuulosuojaimet:            (Kyllä / Ei / En tiedä / Ei tarvetta) 

23     20         7               7 

• hengityksensuojain:           (Kyllä / Ei / En tiedä / Ei tarvetta) 

23     15         13             6 

 

Osallistuvatko kuljettajat riskien arviointiin?       (Kyllä / Ei / En tiedä) 

                34    15        8 

Ajavatko kuljettajat kuormia lastatessaan ja purkaessaan asiakasyritysten 

trukkeja tai kuormaajia?          (Kyllä / Ei / En tiedä) 

                36     20       1 

 

Onko kaikilla ajoreittien lastaus- ja purkupaikoilla riittävä valaistus? 

             (Kyllä / Ei / En tiedä) 

                5       39       13 

Onko autoissanne: 

• ensiapulaukku?           (Kyllä / Ei / En tiedä) 

        55     0          2 

• sammutin?           (Kyllä / Ei / En tiedä) 

        54     1          2 

 

Listatkaa mielestänne kolme pahinta ongelmaa kuljettajien työoloissa: 

(listassa ongelmat eivät ole järjestyksessä, lihavoidut asiat korostuivat 

vastausmäärissä) 

 

Epäsäännöllisyys ja työajat 
Kiire 
Venyvät/määrätyt lastaus- ja purkuajat (turha odottaminen) 
Aikataulut 
Yöajo (yötyö) 
Liukkaus (tiet ja lastauspaikat) 



Keliolosuhteet 
Pimeys 
Kylmyys, pakkanen 
Työolosuhteiden vaihtelu (ulkotyö-sisätyö, talvi-kesä) 
Pitkät päivät 
Pitkät poissaolot kotoa 
Yksintyöskentely 
Väsymys 
Aikataulut samat joka kelillä 
Pitkät ajoajat (epäterve kilpailu?) 
Lyhyet lepoajat 
Oman työajan käyttö 
Liian pitkät reitit 
Liikaa työtehtäviä 
Lyhyet varoitus- ja valmiusajat, äkkilähdöt 
Tienhoito 
Sade 
Tuuli 
Huonot ajo-olosuhteet 
Lastaus-/purkupaikkojen lumityöt 
Lumisateet 
Kuumuus 
Vetoisuus (varastot, auton korit) 
Kuormatilaan ja hyttiin nousu ja sieltä laskeutuminen 
Muuttuvat uudet lastauspaikat 
Epämääräiset kuormanhakupaikat 
Olosuhteet ja välineet asiakkaiden purkaus- ja lastauspaikoilla 
Kynnykset 
Varastojen huono järjestys 
Lastaus 
Purkaus 
Poliisi 
Kieliongelmat 
Muu liikenne ei ota huomioon raskasta liikennettä 
Henkilökohtainen hygienia 
Motivaatio 
Ohjeiden noudattaminen 
Toiminta ongelmatilanteissa 
Raskasta (työ?) 
Kuljettajien palkkataso 
Surkeat taksat 
Vieraat alueet, ajoreittien soveltuvuus 
Epäterveelliset elämäntavat 
Törpöt autoilijat 
Venäjän liikenteen ongelmat 
Venäläisten kuljetusten aiheuttamat ongelmat Suomessa 



 

Jos mielessänne on hyviä käytäntöjä joilla kuljettajien työturvallisuutta voidaan 

parantaa, voitte kirjoittaa niistä tähän: (eivät ole järjestyksessä) 

 

Ajoaikojen seuranta, teiden kunnossapito 
Aikataulujen löysentäminen ja rentouttavat tauot 
Valvontaa lisää, varsinkin ongelmayrityksiin ja tien päälle (työaika) 
Järjestelmällinen työohje, selvät opasteet miten toimitaan työkohteessa 
Koulutus vaaroista ja miten toimitaan jos jotain sattuu 
Hyvä koulutus, työturvallisuuskoulutus, ajotapakoulutus, asennekasvatus 
Vuosittainen ensiapu- ja paloharjoituskoulutus työnantajan puolesta 
Hyvä kalusto, asianmukaiset varusteet ja henkilökohtaiset varusteet 
Turvakengät pakollisiksi purkaus- ja lastausaikoina 
Yhteiset palaverit, joissa vaaralliset työkohteet tulisivat kaikkien tietoon 
Vuoropuhelu asiakkaiden ja kuljetusliikkeiden välillä 
Työkohteissa asiakkaan puolelta neuvontaa 
Teiden kunnossapito paremmalle tasolle 
Tieverkon lumien auraus ja liukkauden vähentäminen 
Ajonopeus tilanteen mukaan 
Varastojen kynnysten poistaminen 
Tasaiset, vaakasuorat lastaus- ja purkupaikat 
Kiinteistönhoitajien töiden (hiekoitus, lumityöt) asianmukainen hoitaminen 
Lastaus- ja purkupaikkojen selkeys, siisteys, valaistus, kulkutiet 
Katokset jos lastaus ulkona 
 

Mitä asioita mielestänne tulisi tutkia kuljettajien työturvallisuuteen liittyen? 

(eivät ole järjestyksessä) 

 

Vireystilan, terveyden vaikutus työturvallisuuteen 
Terveys, yleiskunto, lääkärintarkastukset määräajoin, huumetestit 
Viihtymistä työssä 
Yövalvomisen ja pimeän vaikutuksia vireyteen ja valppauteen 
Kuljettajien vapaa-ajan vietto 
Työajat, ajo- ja lepoaikojen noudattaminen, lakisääteisten taukojen pitäminen 
Tiukat aikataulut 
Miksi ajoaikojen valvonta on niin onnetonta ja kohdistuu samoihin yrityksiin 
Kuljetuskaluston kuntoa ja soveltuvuutta 
Vaatetus 
Varusteet, sidontalaitteet kyseisen tavaran kuljettamiseen 
Työmenetelmiä, lastaus-/purkupaikoilla tapahtunutta työtä 
Lastaus-/purkauspaikkojen kuntoa ja olosuhteita 
Kauppojen takapihat +sisällä laitosten kynnykset 
Koko toimiala 
Eri toimijoiden vastuut  
Laajempaa tutkimusta vaaroista ja kuljettajaan vaikuttavista tekijöistä 
Kuljettajien ja kuljetusliikkeiden asenteiden vaikutusta työturvallisuuteen 



LIITE 3 12.9.2003 Tilastoajo maantieliikenteen tavarankuljetusalan tapaturmista 
 
TOIMIALALLA 6024 (TIELIIKENTEEN TAVARAKULJETUS) KORVATUT TYÖTAPATURMAT JA AMMATTITAUDIT 
 
 
 
VAHINKOLUOKITTAIN 
VAHINKOLUOKKA                  SATTUMISVUOSI              
                       1999    ‚    2000    ‚    2001     
                         ‚  %  ‚      ‚  %  ‚      ‚  %   
AMM.TAUTI              48‚  1.2‚    36‚  0.8‚    31‚  0.8 
TYÖLIIKENNE            25‚  0.6‚    23‚  0.5‚    18‚  0.4 
TYÖMATKA              150‚  3.6‚   145‚  3.4‚   137‚  3.4 
TYÖPAIKKA            3917‚ 94.6‚  4056‚ 95.2‚  3880‚ 95.4 
YHT                  4140‚100.0‚  4260‚100.0‚  4066‚100.0 
 
 
VAKAVUUDEN MUKAAN 
VAKAVUUS                       SATTUMISVUOSI              
                       1999    ‚    2000    ‚    2001     
                         ‚  %  ‚      ‚  %  ‚      ‚  %   
KUOLLUT                 6‚  0.1‚     7‚  0.2‚     7‚  0.2 
ELÄKE                  19‚  0.5‚    21‚  0.5‚     2‚  0.0 
181-360                58‚  1.4‚    68‚  1.6‚    36‚  0.9 
91-180                102‚  2.5‚   104‚  2.4‚    69‚  1.7 
31-90                 442‚ 10.7‚   469‚ 11.0‚   296‚  7.3 
15-30                 660‚ 15.9‚   551‚ 12.9‚   492‚ 12.1 
7-14                  860‚ 20.8‚   930‚ 21.8‚   643‚ 15.8 
3-6                   724‚ 17.5‚   798‚ 18.7‚   613‚ 15.1 
<3                   1269‚ 30.7‚  1312‚ 30.8‚  1908‚ 46.9 
YHT                  4140‚100.0‚  4260‚100.0‚  4066‚100.0 
 
 
IKÄLUOKITTAIN 
IKÄLUOKKKA                     SATTUMISVUOSI              
                       1999    ‚    2000    ‚    2001     
                         ‚  %  ‚      ‚  %  ‚      ‚  %   
15-19                  59‚  1.4‚    53‚  1.2‚    65‚  1.6 
20-24                 493‚ 11.9‚   526‚ 12.3‚   483‚ 11.9 
25-29                 521‚ 12.6‚   569‚ 13.4‚   570‚ 14.0 
30-34                 642‚ 15.5‚   664‚ 15.6‚   528‚ 13.0 
35-39                 672‚ 16.2‚   590‚ 13.8‚   598‚ 14.7 
40-44                 520‚ 12.6‚   574‚ 13.5‚   560‚ 13.8 
45-49                 492‚ 11.9‚   509‚ 11.9‚   449‚ 11.0 
50-54                 474‚ 11.4‚   467‚ 11.0‚   417‚ 10.3 
55-59                 200‚  4.8‚   233‚  5.5‚   303‚  7.5 
60-64                  51‚  1.2‚    62‚  1.5‚    80‚  2.0 
YLI 64                 16‚  0.4‚    13‚  0.3‚    12‚  0.3 
TUNTEM.                 0‚    0‚     0‚    0‚     1‚  0.0 
YHT                  4140‚100.0‚  4260‚100.0‚  4066‚100.0 
 
 
TYÖPAIKKATAPATURMAT AMMATEITTAIN 
AMMATTILUOKKA                            SATTUMISVUOSI           
                                   1999   ‚   2000   ‚   2001    
                                      ‚ % ‚      ‚ % ‚      ‚ %  
KUORMA-AUTON KULJETTAJAT          3288‚ 84‚  3429‚ 85‚  3290‚ 85 
KONEENKORJAAJAT                    130‚  3‚   135‚  3‚   122‚  3 
VARASTOTYÖNTEKIJÄT                 121‚  3‚   156‚  4‚   168‚  4 
AMM.LUOKAT YHT; KUNKIN OSUUS<2%    378‚ 10‚   336‚  8‚   300‚  8 
YHT                               3917‚100‚  4056‚100‚  3880‚100 
 
 
TYÖPAIKKATAPATURMAT AIHEUTTAJAN MUKAAN 
AIHEUTTAJA                                           SATTUMISVUOSI              
                                             1999    ‚    2000    ‚    2001     
                                               ‚  %  ‚      ‚  %  ‚      ‚  %   
KONEET                                       66‚  1.7‚    76‚  1.9‚    53‚  1.4 
KULJETUS -JA NOSTOLAITTEET                 1161‚ 29.6‚  1217‚ 30.0‚  1174‚ 30.3 
TYÖKALUT KÄSI -JA VOIMAKÄYTT.               108‚  2.8‚    94‚  2.3‚    78‚  2.0 
MUUT LAITTEET                                36‚  0.9‚    30‚  0.7‚    16‚  0.4 
AINEET JA SÄTEILY                            49‚  1.3‚    53‚  1.3‚    63‚  1.6 
KAPPALEET JA ESINEET                        919‚ 23.5‚  1040‚ 25.6‚   885‚ 22.8 
TYÖYMPÄRISTÖ JA RAKENTEET                   988‚ 25.2‚   931‚ 23.0‚  1030‚ 26.5 
MUUT AIHEUTTAJAT                            590‚ 15.1‚   613‚ 15.1‚   581‚ 15.0 
TUNTEMATON                                    0‚    0‚     2‚  0.0‚     0‚    0 
YHT                                        3917‚100.0‚  4056‚100.0‚  3880‚100.0 
 



TYÖPAIKKATAPATURMAT TAPATURMATYYPIN MUKAAN 
TAPATURMATYYPPI                                      SATTUMISVUOSI              
                                             1999    ‚    2000    ‚    2001     
                                               ‚  %  ‚      ‚  %  ‚      ‚  %   
PUTOAMINEN HYPPÄÄMINEN                      532‚ 13.6‚   553‚ 13.6‚   532‚ 13.7 
KAATUMINEN LIUKASTUMINEN KOMPASTUMINEN      863‚ 22.0‚   919‚ 22.7‚   919‚ 23.7 
PUTOAVIEN TAI SORTUVIEN ESINEIDEN AIH.      337‚  8.6‚   334‚  8.2‚   260‚  6.7 
ESINEIDEN PÄÄLLE ASTUMINEN                  100‚  2.6‚    93‚  2.3‚   104‚  2.7 
ESINEISIIN TAI ESINEIDEN SATUTTAMINEN       799‚ 20.4‚   868‚ 21.4‚   857‚ 22.1 
LENTÄVÄT SIRUT HIUKKASET JA ESINEET         138‚  3.5‚   130‚  3.2‚   118‚  3.0 
ESINEIDEN VÄLIIN TAI SISÄÄN JÄÄMINEN        357‚  9.1‚   326‚  8.0‚   332‚  8.6 
YLIKUORMITTUMINEN YLIRASITTUMINEN           570‚ 14.6‚   609‚ 15.0‚   523‚ 13.5 
SÄHKÖVIRTA LÄMPÖTILA VAHING.AINEET           65‚  1.7‚    65‚  1.6‚    66‚  1.7 
MUUT TAPATURMAT                             156‚  4.0‚   157‚  3.9‚   169‚  4.4 
TUNTEMATON                                    0‚    0‚     2‚  0.0‚     0‚    0 
YHT                                        3917‚100.0‚  4056‚100.0‚  3880‚100.0 
 
 
TYÖPAIKKATAPATURMAT VAMMAN LAADUN MUKAAN  
VAMMAN LAATU                                         SATTUMISVUOSI              
                                             1999    ‚    2000    ‚    2001     
                                               ‚  %  ‚      ‚  %  ‚      ‚  %   
LUUNMURTUMAT                                468‚ 11.9‚   495‚ 12.2‚   478‚ 12.3 
SIJ. MENOT NYRJÄHJYKSET JA VENÄHDYKSET     1578‚ 40.3‚  1683‚ 41.5‚  1606‚ 41.4 
TÄRÄHDYKSET JA MUUT SISÄISET VAMMAT         101‚  2.6‚    85‚  2.1‚    87‚  2.2 
RAAJAN TAI JÄSENEN MENETYS                   10‚  0.3‚     3‚  0.1‚     4‚  0.1 
PINTAVAMMAT NAARMUT HAAVAT TULEHD.          576‚ 14.7‚   588‚ 14.5‚   542‚ 14.0 
RUHJEVAMMAT TAI MUSERTUMAT                 1000‚ 25.5‚   980‚ 24.2‚   952‚ 24.5 
PALOVAMMAT JA PALELTUMAT                     39‚  1.0‚    38‚  0.9‚    40‚  1.0 
ÄKILLISET MYRKYTYKSET JA TUKEHTUMISET         5‚  0.1‚     5‚  0.1‚     6‚  0.2 
USEAT ERILAISET VAMMAT                       62‚  1.6‚    96‚  2.4‚    90‚  2.3 
MUUT MÄÄRITTELEMÄTTÖMÄT VAMMAT               78‚  2.0‚    81‚  2.0‚    72‚  1.9 
TUNTEMATON                                    0‚    0‚     2‚  0.0‚     3‚  0.1 
YHT                                        3917‚100.0‚  4056‚100.0‚  3880‚100.0 
 
 
TYÖPAIKKATAPATURMAT RUUMIINOSAN MUKAAN  
RUUMIINOSA                                           SATTUMISVUOSI              
                                             1999    ‚    2000    ‚    2001     
                                               ‚  %  ‚      ‚  %  ‚      ‚  %   
PÄÄ SILMIÄ LUKUUNOTTAMATTA                  284‚  7.3‚   279‚  6.9‚   262‚  6.8 
SILMÄ                                       151‚  3.9‚   147‚  3.6‚   141‚  3.6 
KAULA NISKA JA VARTALO                      271‚  6.9‚   304‚  7.5‚   327‚  8.4 
SELKÄ SELKÄRANKA                            587‚ 15.0‚   656‚ 16.2‚   588‚ 15.2 
YLÄRAAJA OLKAPÄÄSTÄ RANTEESEEN              577‚ 14.7‚   551‚ 13.6‚   566‚ 14.6 
KÄMMEN JA SORMET                            554‚ 14.1‚   614‚ 15.1‚   532‚ 13.7 
ALARAAJA LONKASTA NILKKAAN                  961‚ 24.5‚   977‚ 24.1‚   970‚ 25.0 
VARPAAT JA JALKATERÄ                        297‚  7.6‚   272‚  6.7‚   265‚  6.8 
USEAT RUUMIINOSAT                           208‚  5.3‚   223‚  5.5‚   207‚  5.3 
MUU VAHINKO ESIM. SISÄELINVAMMA              27‚  0.7‚    31‚  0.8‚    22‚  0.6 
TUNTEMATON                                    0‚    0‚     2‚  0.0‚     0‚    0 
YHT                                        3917‚100.0‚  4056‚100.0‚  3880‚100.0 
 
 
TYÖLIIKENNETAPATURMAT TYYPIN MUKAAN 
TAPATURMATYYPPI (P,L,R)                    SATTUMISVUOSI            
                                         1999 ‚ 2000 ‚ 2001 ‚ YHT   
PUTOAMINEN HYPPÄÄMINEN                       0‚     2‚     0‚     2 
KAATUMINEN LIUKASTUMINEN KOMPASTUMINEN       7‚     2‚     5‚    14 
PUTOAVIEN TAI SORTUVIEN ESINEIDEN AIH.       0‚     0‚     1‚     1 
ESINEIDEN PÄÄLLE ASTUMINEN                   0‚     2‚     0‚     2 
ESINEISIIN TAI ESINEIDEN SATUTTAMINEN        4‚     3‚     2‚     9 
LENTÄVÄT SIRUT HIUKKASET JA ESINEET          0‚     0‚     1‚     1 
ESINEIDEN VÄLIIN TAI SISÄÄN JÄÄMINEN         2‚     1‚     0‚     3 
YLIKUORMITTUMINEN YLIRASITTUMINEN            3‚     0‚     2‚     5 
MUUT TAPATURMAT                              9‚    13‚     7‚    29 
YHT                                         25‚    23‚    18‚    66 
 
 



TYÖLIIKENNETAPATURMAT AIHEUTTAJAN MUKAAN 
AIHEUTTAJA (P,L,R)                      SATTUMISVUOSI            
                                      1999 ‚ 2000 ‚ 2001 ‚ YHT   
KUORMA - HENKILÖ -JA LINJA-AUTOT          9‚    12‚     7‚    28 
KULJETTIMET LAJITTELULAITOKSET            1‚     1‚     0‚     2 
LENTÄVÄT ESINEET SIRUT ROSKAT             0‚     0‚     1‚     1 
LATTIAT KULKUTIET TYÖTASOT                3‚     1‚     2‚     6 
NOUSUTIET                                 1‚     0‚     0‚     1 
MUUT RAKENNUKSET JA RAKENTEET             0‚     1‚     0‚     1 
AJOTIET VARASTOALUEET, YM.                2‚     2‚     4‚     8 
MUUT                                      2‚     1‚     0‚     3 
PONNISTUS TAI TAHATON LIIKE               3‚     0‚     1‚     4 
MUUT AIHEUTTAJAT                          3‚     4‚     3‚    10 
RYHMITTELEMÄTTÖMÄT                        0‚     1‚     0‚     1 
MUUT JA SELVITTÄMÄTTÖMÄT TAPAT.           1‚     0‚     0‚     1 
YHT                                      25‚    23‚    18‚    66 
 
 
TYÖLIIKENNETAPATURMAT RUUMIINOSAN MUKAAN 
RUUMIINOSA (P,M,L,R)                SATTUMISVUOSI            
                                  1999 ‚ 2000 ‚ 2001 ‚ YHT   
PÄÄ SILMIÄ LUKUUNOTTAMATTA            2‚     1‚     4‚     7 
SILMÄ                                 0‚     0‚     1‚     1 
KAULA NISKA JA VARTALO                6‚     4‚     2‚    12 
SELKÄ SELKÄRANKA                      1‚     5‚     5‚    11 
YLÄRAAJA OLKAPÄÄSTÄ RANTEESEEN        5‚     1‚     1‚     7 
ALARAAJA LONKASTA NILKKAAN            6‚     4‚     3‚    13 
VARPAAT JA JALKATERÄ                  0‚     2‚     0‚     2 
USEAT RUUMIINOSAT                     4‚     6‚     2‚    12 
MUU VAHINKO ESIM. SISÄELINVAMMA       1‚     0‚     0‚     1 
YHT                                  25‚    23‚    18‚    66 
 
 
TYÖLIIKENNETAPATURMAT VAMMAN LAADUN MUKAAN 
VAMMAN LAATU (P,M,L,R)                     SATTUMISVUOSI            
                                         1999 ‚ 2000 ‚ 2001 ‚ YHT   
LUUNMURTUMAT                                 3‚     6‚     1‚    10 
SIJ. MENOT NYRJÄHJYKSET JA VENÄHDYKSET       7‚    10‚     9‚    26 
TÄRÄHDYKSET JA MUUT SISÄISET VAMMAT          3‚     1‚     0‚     4 
RAAJAN TAI JÄSENEN MENETYS                   1‚     0‚     0‚     1 
PINTAVAMMAT NAARMUT HAAVAT TULEHD.           0‚     1‚     4‚     5 
RUHJEVAMMAT TAI MUSERTUMAT                   5‚     1‚     2‚     8 
USEAT ERILAISET VAMMAT                       4‚     4‚     2‚    10 
MUUT MÄÄRITTELEMÄTTÖMÄT VAMMAT               2‚     0‚     0‚     2 
YHT                                         25‚    23‚    18‚    66 
 
 
TYÖTAPATURMATAAJUUS (KORVATTUJA TYÖPAIKKA-,-LIIKENNE- JA –MATKATAPATURMIA MILJOONAA 
TYÖTUNTIA KOHTI) 
VUOSI    VAHLKM   TUNNIT*1000    TAAJUUS 
 
1996       3450    68335.45         50 
1997       3793    74881.24         51 
1998       3985    79121.97         50 
1999       4092    82076.55         50 
2000       4224    83842.06         50 
2001       4035    81311.67         50 
 
 
AMMATTITAUDIT ALTISTUSTEKIJÖITTÄIN 
ALTISTUSTEKIJÄ                                     1999  ‚  2000  ‚  2001   
                                                     ‚ % ‚    ‚ % ‚    ‚ %  
KROMI JA SEN YHDISTEET                              1‚2.1‚   0‚  0‚   0‚  0 
NIKKELI JA SEN YHDISTEET                            0‚  0‚   0‚  0‚   2‚6.5 
RIKKIHIILI, RIKKIVETY, RIKKIDIOKSIDI JA              ‚   ‚    ‚   ‚    ‚    
RIKKIHAPPO                                          0‚  0‚   0‚  0‚   1‚3.2 
NITROGLYSEROLI JA NITROGLYKOLI                      0‚  0‚   1‚2.8‚   0‚  0 
MUOVIT JA HARTSIT SEKÄ NIIDEN VALM. KÄYTETYT         ‚   ‚    ‚   ‚    ‚    
AINEET                                              1‚2.1‚   0‚  0‚   0‚  0 
ORGAANISET PÖLYT JA ALTISTEET                       6‚ 13‚   2‚5.6‚   2‚6.5 
MINERALIPÖLYT                                       1‚2.1‚   0‚  0‚   0‚  0 
MUIDEN KEMIALL. AINEIDEN KÄSITTELYSSÄ SYNT.          ‚   ‚    ‚   ‚    ‚    
AMM.TAUDIT                                          9‚ 19‚  11‚ 31‚   7‚ 23 
MELU                                                8‚ 17‚   4‚ 11‚   2‚6.5 
ULTRAVIOLETTISÄTEILY                                1‚2.1‚   1‚2.8‚   1‚3.2 
JÄNNETUPENTULEHDUS, OLKALUUN SIVUNASTAN TULEHDUS   11‚ 23‚  10‚ 28‚  13‚ 42 
MUU FYSIKAALINEN TEKIJÄ                             8‚ 17‚   5‚ 14‚   3‚9.7 
BAKTEERIEN JA HOMEEN VAPAUTT. ITIÖT JA MUUT AKT.     ‚   ‚    ‚   ‚    ‚    
AINEET                                              1‚2.1‚   1‚2.8‚   0‚  0 
VIRUKSET, BAKTEERIT, SIENET, ALKUELÄIMET JA          ‚   ‚    ‚   ‚    ‚    
HALKIOMADOT                                         0‚  0‚   1‚2.8‚   0‚  0 
MUUT BIOLOGISTEN TEKIJÖIDEN AIHEUTTAMAT              ‚   ‚    ‚   ‚    ‚    
SAIRAUDET                                           1‚2.1‚   0‚  0‚   0‚  0 
YHT                                                48‚100‚  36‚100‚  31‚100 
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TIELIIKENTEEN TAVARANKULJETUS (6024)-TOIMIALALLA SATTUNEET TYÖTAPATURMAT JA AMMATTITAUDIT 
 
‚VAHINKOLUOKKA     ‚      SATTUMISVUOSI      ‚ 
‚                  ‚    2001    ‚    2002    ‚ 
‚                  ‚      ‚  %  ‚      ‚  %  ‚ 
‚AMM.TAUTI         ‚    35‚  0.9‚    22‚  0.6‚ 
‚TYÖLIIKENNE       ‚    18‚  0.5‚    36‚  0.9‚ 
‚TYÖMATKA          ‚   132‚  3.6‚   175‚  4.6‚ 
‚TYÖPAIKKA         ‚  3521‚ 95.0‚  3598‚ 93.9‚ 
‚YHT               ‚  3706‚100.0‚  3831‚100.0‚ 
 
 
TYÖPAIKKATAPATURMAT AMMATEITTAIN 
 
‚AMMATTILUOKKA                  ‚    SATTUMISVUOSI    ‚ 
‚                               ‚   2001   ‚   2002   ‚ 
‚                               ‚      ‚ % ‚      ‚ % ‚ 
‚KUORMA-AUTON KULJETTAJAT       ‚  2971‚ 84‚  2844‚ 79‚ 
‚POSTINKANTAJAN YM. TYÖ(MUU)    ‚     0‚  0‚   195‚  5‚ 
‚KONEENKORJAAJAT                ‚   116‚  3‚   157‚  4‚ 
‚VARASTOTYÖNTEKIJÄT             ‚   167‚  5‚   168‚  5‚ 
‚AMM.LUOKAT YHT; KUNKIN OSUUS<2%‚   267‚  8‚   234‚  7‚ 
‚YHT                            ‚  3521‚100‚  3598‚100‚ 
 
 
TYÖPAIKKATAPATURMAT AIHEUTTAJAN MUKAAN 
 
‚AIHEUTTAJA                              ‚      SATTUMISVUOSI      ‚ 
‚                                        ‚    2001    ‚    2002    ‚ 
‚                                        ‚      ‚  %  ‚      ‚  %  ‚ 
‚TUNTEMATON                              ‚     0‚    0‚   624‚ 17.3‚ 
‚KONEET                                  ‚    48‚  1.4‚    78‚  2.2‚ 
‚KULJETUS -JA NOSTOLAITTEET              ‚  1027‚ 29.2‚   774‚ 21.5‚ 
‚TYÖKALUT KÄSI -JA VOIMAKÄYTT.           ‚    68‚  1.9‚    56‚  1.6‚ 
‚MUUT LAITTEET                           ‚    15‚  0.4‚    12‚  0.3‚ 
‚AINEET JA SÄTEILY                       ‚    55‚  1.6‚    44‚  1.2‚ 
‚KAPPALEET JA ESINEET                    ‚   817‚ 23.2‚   721‚ 20.0‚ 
‚TYÖYMPÄRISTÖ JA RAKENTEET               ‚   950‚ 27.0‚   840‚ 23.3‚ 
‚MUUT AIHEUTTAJAT                        ‚   541‚ 15.4‚   449‚ 12.5‚ 
‚YHT                                     ‚  3521‚100.0‚  3598‚100.0‚ 
 



TYÖPAIKKATAPATURMAT TAPATURMATYYPIN MUKAAN 
 
‚TAPATURMATYYPPI                         ‚      SATTUMISVUOSI      ‚ 
‚                                        ‚    2001    ‚    2002    ‚ 
‚                                        ‚      ‚  %  ‚      ‚  %  ‚ 
‚PUTOAMINEN HYPPÄÄMINEN                  ‚   470‚ 13.3‚   340‚  9.4‚ 
‚KAATUMINEN LIUKASTUMINEN KOMPASTUMINEN  ‚   819‚ 23.3‚   719‚ 20.0‚ 
‚PUTOAVIEN TAI SORTUVIEN ESINEIDEN AIH.  ‚   243‚  6.9‚   217‚  6.0‚ 
‚ESINEIDEN PÄÄLLE ASTUMINEN              ‚    97‚  2.8‚    78‚  2.2‚ 
‚ESINEISIIN TAI ESINEIDEN SATUTTAMINEN   ‚   782‚ 22.2‚   666‚ 18.5‚ 
‚LENTÄVÄT SIRUT HIUKKASET JA ESINEET     ‚   101‚  2.9‚    77‚  2.1‚ 
‚ESINEIDEN VÄLIIN TAI SISÄÄN JÄÄMINEN    ‚   306‚  8.7‚   235‚  6.5‚ 
‚YLIKUORMITTUMINEN YLIRASITTUMINEN       ‚   491‚ 13.9‚   419‚ 11.6‚ 
‚SÄHKÖVIRTA LÄMPÖTILA VAHING.AINEET      ‚    59‚  1.7‚    31‚  0.9‚ 
‚MUUT TAPATURMAT                         ‚   153‚  4.3‚   120‚  3.3‚ 
‚TUNTEMATON                              ‚     0‚    0‚   696‚ 19.3‚ 
‚YHT                                     ‚  3521‚100.0‚  3598‚100.0‚ 
 
 
TYÖPAIKKATAPATURMAT VAMMAN LAADUN MUKAAN 
 
‚VAMMAN LAATU                            ‚      SATTUMISVUOSI      ‚ 
‚                                        ‚    2001    ‚    2002    ‚ 
‚                                        ‚      ‚  %  ‚      ‚  %  ‚ 
‚LUUNMURTUMAT                            ‚   423‚ 12.0‚   642‚ 17.8‚ 
‚SIJ. MENOT NYRJÄHJYKSET JA VENÄHDYKSET  ‚  1470‚ 41.7‚  1194‚ 33.2‚ 
‚TÄRÄHDYKSET JA MUUT SISÄISET VAMMAT     ‚    81‚  2.3‚    80‚  2.2‚ 
‚RAAJAN TAI JÄSENEN MENETYS              ‚     4‚  0.1‚     1‚  0.0‚ 
‚PINTAVAMMAT NAARMUT HAAVAT TULEHD.      ‚   490‚ 13.9‚   434‚ 12.1‚ 
‚RUHJEVAMMAT TAI MUSERTUMAT              ‚   861‚ 24.5‚   720‚ 20.0‚ 
‚PALOVAMMAT JA PALELTUMAT                ‚    35‚  1.0‚    20‚  0.6‚ 
‚ÄKILLISET MYRKYTYKSET JA TUKEHTUMISET   ‚     5‚  0.1‚     3‚  0.1‚ 
‚USEAT ERILAISET VAMMAT                  ‚    84‚  2.4‚    62‚  1.7‚ 
‚MUUT MÄÄRITTELEMÄTTÖMÄT VAMMAT          ‚    65‚  1.8‚    59‚  1.6‚ 
‚TUNTEMATON                              ‚     3‚  0.1‚   383‚ 10.6‚ 
‚YHT                                     ‚  3521‚100.0‚  3598‚100.0‚ 
 
 
TYÖPAIKKATAPATURMAT RUUMIINOSAN MUKAAN 
 
‚RUUMIINOSA                              ‚      SATTUMISVUOSI      ‚ 
‚                                        ‚    2001    ‚    2002    ‚ 
‚                                        ‚      ‚  %  ‚      ‚  %  ‚ 
‚PÄÄ SILMIÄ LUKUUNOTTAMATTA              ‚   237‚  6.7‚   241‚  6.7‚ 
‚SILMÄ                                   ‚   124‚  3.5‚    96‚  2.7‚ 
‚KAULA NISKA JA VARTALO                  ‚   281‚  8.0‚   267‚  7.4‚ 
‚SELKÄ SELKÄRANKA                        ‚   540‚ 15.3‚   525‚ 14.6‚ 
‚YLÄRAAJA OLKAPÄÄSTÄ RANTEESEEN          ‚   507‚ 14.4‚   496‚ 13.8‚ 
‚KÄMMEN JA SORMET                        ‚   492‚ 14.0‚   453‚ 12.6‚ 
‚ALARAAJA LONKASTA NILKKAAN              ‚   888‚ 25.2‚   842‚ 23.4‚ 
‚VARPAAT JA JALKATERÄ                    ‚   244‚  6.9‚   230‚  6.4‚ 
‚USEAT RUUMIINOSAT                       ‚   187‚  5.3‚   141‚  3.9‚ 
‚MUU VAHINKO ESIM. SISÄELINVAMMA         ‚    21‚  0.6‚    26‚  0.7‚ 
‚TUNTEMATON                              ‚     0‚    0‚   281‚  7.8‚ 
‚YHT                                     ‚  3521‚100.0‚  3598‚100.0‚ 
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132

88

71

61

59

52

43

29

25

23

23

14

11

10
Venähdys, nyrjähdys, murtuma, ruhje, liukastuminen
ilman kaatumista, tms.
Liukastui kaatuen (muut luokiteltu venähdys,
nyrjähdys, ...)
Iskun saaminen, iskeminen, tms.

Tippuminen, putoaminen

Puristuminen

Muut tapaukset

Kaatuminen

Tavaran alle jääminen 

Roiske, roska, tms. lensi

Ponnistus, nostaminen

Liukastui pudoten

Horjahdus 

Hyppäsi

Kemikaalit, höyryt, tms.



LIITE 6           Koivuhakkeen purku

koivuhake
ajoneuvo kuljettaja katto peräovet luukku purkukuljetin siirtoruuvi

liikkuu vetoauto luukulla perävaunu luukulla ohjaamossa ulkona kopissa muualla kiinni kiinni kiinni toimii toimii

ajaa purkupaikalle aluksi lopuksi x x x x
nousee ohjaamosta x aluksi lopuksi x x x
avaa kuormatilan katon x x aluksi x x
(hakee sangon) x lähtee&palaa välillä x x
avaa peräovien lukot x x aluksi x
sisälle koppiin x aluksi lopuksi x
avaa montun x x aluksi
ulos kopista x lopuksi aluksi
auton kuljetin päälle x x lopuksi
sisälle koppiin x aluksi lopuksi x
ruuvikuljetin päälle x x x lopuksi

JOS MONTTU TÄYNNÄ: x x x x
ulos kopista x lopuksi aluksi x aluksi
auton kuljetin pois päältä x x aluksi
sisälle koppiin x aluksi lopuksi
ruuvikuljetin päälle x x lopuksi
("täristys" kannella) x x liikkuu x
ulos kopista x lopuksi aluksi aluksi
auton kuljetin päälle x x lopuksi
sisälle koppiin x aluksi lopuksi x
ruuvikuljetin päälle x x x lopuksi

KUN HAKE LOPUSSA x x x x
ruuvikuljetin seis x x x aluksi
sulkee montun x x lopuksi x
ulos kopista x lopuksi aluksi x x
purkukuljetin seis x x x aluksi
peräovet kiinni x x lopuksi x
katto kiinni x x lupuksi x x
nousee ohjaamoon x lopuksi aluksi x x x
ajaa perävaunun luukulle x aluksi lopuksi x x x x



nousee ohjaamosta x aluksi lopuksi x x x
avaa kuormatilan katon x x aluksi x x
avaa peräovien lukot x x aluksi x
sisään koppiin x aluksi lopuksi x
avaa montun x x aluksi
ulos kopista x lopuksi aluksi
auton kuljetin päälle x x lopuksi
sisään koppiin x aluksi lopuksi x
ruuvikuljetin päälle x x x lopuksi

JOS MONTTU TÄYNNÄ: x x x x
ulos kopista x lopuksi aluksi x aluksi
auton kuljetin pois päältä x x aluksi
sisään koppiin x aluksi lopuksi
ruuvikuljetin päälle x x lopuksi
("täristys" kannella) x x liikkuu x
ulos kopista x lopuksi aluksi aluksi
auton kuljetin päälle x x lopuksi
sisään koppiin x aluksi lopuksi x
ruuvikuljetin päälle x x x lopuksi

KUN HAKE LOPUSSA x x x x
ruuvikuljetin seis x x x aluksi
sulkee montun x x lopuksi x
ulos kopista x lopuksi aluksi x x
purkukuljetin seis x x x aluksi
peräovet kiinni x x lopuksi x
katto kiinni x x lupuksi x x
(lapioi näytteen sankoon) x x x x x
kolaa hakepalat kannelle x x x x x
toimittaa näytteen x aluksi lopuksi välillä x x x
avaa ja sulkee montun x x x x liikkuu
nousee ajoneuvoon x lopuksi aluksi x x x
ajaa vaaka-asemalle lopuksi aluksi x x x x

 = ehtosilmukka alkaa

 = ehtosilmukka loppuu



LIITE 7             Havuhakkeen purku

havuhake
ajoneuvo kuljettaja katto peräovet luukku purkukuljetin siirtoruuvi

liikkuu vetoauto luukulla perävaunu luukulla ohjaamossa ulkona kopissa muualla kiinni kiinni kiinni toimii toimii

ajaa purkupaikalle aluksi lopuksi x x x x
nousee ohjaamosta x aluksi lopuksi x x x
avaa kuormatilan katon x x aluksi x x
avaa peräoven lukot x x aluksi x
sisälle koppiin x aluksi lopuksi x
avaa montun x x aluksi
käynnistää (?) ruuvikuljettimen x x lopuksi
purkukuljetin päälle x x lopuksi x

JOS MONTTU TÄYNNÄ: x x x x
pysäyttää purkukuljettimen x x aluksi x
odottaa montun tyhjenemistä x x x
purkukuljetin päälle x x lopuksi x

KUN HAKE LOPUSSA: x x x x
pysäyttää (?) ruuvikuljettimen x x x aluksi
sulkee montun x x lopuksi x
ulos kopista x lopuksi aluksi x x
pysäyttää purkukuljettimen x x x aluksi
siistii autoa hakepaloista x x x
sulkee peräovet x x lopuksi x
sulkee katon x x lopuksi x x
nousee ohjaamoon x lopuksi aluksi x x x
ajaa perävaunun luukulle x aluksi lopuksi x x x x
nousee ohjaamosta x aluksi lopuksi x x x
avaa kuormatilan katon x x aluksi x x
avaa peräoven lukot x x aluksi x
sisälle koppiin x aluksi lopuksi x
avaa montun x x aluksi
käynnistää (?) ruuvikuljettimen x x lopuksi
purkukuljetin päälle x x lopuksi x



JOS MONTTU TÄYNNÄ: x x x x
pysäyttää purkukuljettimen x x aluksi x
odottaa montun tyhjenemistä x x x
purkukuljetin päälle x x lopuksi x

KUN HAKE LOPUSSA: x x x x
pysäyttää (?) ruuvikuljettimen x x x aluksi
sulkee montun x x lopuksi x
ulos kopista x lopuksi aluksi x x
pysäyttää purkukuljettimen x x x aluksi
sulkee peräovet x x lopuksi x
kolaa hakepalat aukkoon x x x x
sulkee katon x x lopuksi x x
nousee ajoneuvoon x lopuksi aluksi x x x
ajaa vaaka-asemalle lopuksi aluksi x x x x

HUOM! TÄSSÄ EI 
NÄYTTEENOTTOA!

 = ehtosilmukka alkaa

 = ehtosilmukka loppuu



LIITE 8            Hakkeen purku kentälle

sisäinen hakekuljetus 
puoliperävaunulla (ei kattoa) ajoneuvo kuljettaja peräovet purkukuljetin

liikkuu ohjaamossa ulkona kiinni toimii

ajaa päällystetylle purkupaikalle aluksi x x
(vaihde vapaalle?) x x
nousee ohjaamosta aluksi lopuksi x
avaa peräoven lukot x aluksi
purku päälle lopuksi x lopuksi
(auto liikkuu hitaasti eteenpäin) x x x
(kuljettaja voi käydä ohjaamossa) x x x x
hake loppu: purku pois päältä aluksi x aluksi
peräovet kiinni x lopuksi
nousee ohjaamoon lopuksi aluksi x
ajaa lastauspaikalle x x x
(nosturi täyttää auton) x x
(kuljettaja voi käydä ulkona) x x x
ajaa vaaka-asemalle x x x
ajaa takaisin purkupaikalle x x x


