
 

 
 

1 

Heli Herrala  

LIIKENNEOPETTAJAKOULUTUS 
MUUTOSTEN KESKELLÄ 

Vuoden 2010 liikenneopettajakoulutuksen lakiuudistus 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Yhteiskuntatieteiden tiedekunta 
Historian kandidaattitutkielma 

Helmikuu 2021  



TIIVISTELMÄ 

Heli Herrala: Liikenneopettajakoulutus muutosten keskellä. Vuoden 2010 liikenneopettajakoulutuksen 
lakiuudistus. 
Kandidaatin tutkinto 
Tampereen yliopisto 
Historian tutkinto-ohjelma 
Helmikuu 2022 
 

Vuonna 2010 Suomen hallitus päätti lakiuudistuksella muuttaa liikenneopettajan tutkinnon rakennetta. 
Liikenneopettajan tutkinnosta tuli erikoisammattitutkinto, jolta osin muutos oli pääasiassa hallinnollinen. 
Uudistus johtui useista syistä. Tutkimuksen lähtökohta oli se, että uudistuksen toteuttamisen syyt olivat 
vuorovaikutuksessa lainsäädännön ja arkipäiväisen liikenteen kanssa. Siten muutos vaikutti 
liikenneopettajakoulutukseen sekä suoraan liikenteeseen ja sen turvallisuuteen. 

Tutkielman aineistoja käsiteltiin seuraavilla metodeilla: sisällönanalyysi ja diskurssianalyysi. Näiden 
menetelmien lisäksi asiantuntijahaastattelut tukivat aineistojen käsittelyä. Tutkielma perustui Suomen 
valtioneuvoston asiakirjoihin, valtiopäivien asiakirjoihin, Suomen lakiin, työryhmien mietintöihin sekä alan 
ammattilaisten tuottamiin materiaaleihin. Näitä ammattilaisia olivat muun muassa Pekka Ahlgren, Seppo 
Helakorpi ja Ari Herrala. Tutkielman taustoitusta tuki aihetta käsittelevä tutkimuskirjallisuus. 

Tutkielmassa esitellään pääsyitä sille, miksi tutkintoa muutettiin. Näitä olivat hallinnolliset ongelmat, 
koulutuksen rahoituksen epävakaus, liikenneturvallisuuden kehittäminen ja Euroopan unionin 
integraatiotoimet. Eduskunta sai kirjallisia kysymyksiä siitä, kuinka liikenneopettajakoulutus oli heikkoa, 
koska oppilaitoksella ei ollut enää varaa kaikkiin koulutuksen vaatimiin kustannuksiin. Ongelmia tuotti sekin, 
että koulutuksesta oli vastuussa useampi sektori, kuten opetus- ja kulttuuriministeriö sekä liikenne- ja 
viestintäministeriö. Selkein muutos oli muuttaa tutkinto erikoisammattitutkinnoksi, jolloin liikenneopettajan 
tutkinto oli kokonaisuudessaan opetus- ja kulttuuriministeriön hallinnonalalla. Tämä takasi vakaamman 
rahoituksen sekä selkeyden koulutuksen hallinnossa. Vuoden 2010 lakiuudistuksen jälkeen on tapahtunut 
useita uusia muutoksia, joten tämän muutoksen pitkäaikaisia vaikutuksia oli vaikea tutkia. Tämän tutkielman 
myötä tuli selville se, miten vuoden 2010 muutokset tapahtuivat ja mitkä seikat niiden taustalla vaikuttivat. 
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1. JOHDANTO 

 
Aiheeni, jota tutkin, käsittelee 2010-luvun alun liikenneopettajakoulutuksen uudistusta, joka 

vaikutti merkittävästi liikenneopettajakoulutuksen perusteisiin ja oppilaitoksiin. Lyhykäisyydessään 

voidaan siis puhua liikenneopettajakoulutuksen institutionalisoitumisesta ja integroitumisesta 

Euroopan unionin liikenneopettajakoulutuksen periaatteiden kanssa, sekä ammatillisen tutkinnon 

rakenteellisista muutoksista liikenneopetuksessa. En aio käsitellä tässä tutkimuksessa 

Puolustusvoimien liikenneopettajakoulutuksen muutoksia, vaikka nekin olivat osana lakiuudistusta, 

sillä siten rajauksesta tulisi liian suuri.   

 

Tutkimuskysymyksinäni toimivat seuraavat: Mikä oli vuoden 2010 liikenneopettajakoulutuksen 

lakiuudistus? Mitkä olivat pääsyyt uudistuksen toteuttamiseen? Millaiset hallinnolliset linjanvedot 

johtivat esimerkiksi erityisammattitutkinnon valitsemiseen ammattitutkinnon tai ammatillisen 

perustutkinnon sijasta? Alakysymyksiä ovat muun muassa: Millaista keskustelua uudistukseen 

vaikuttavista syistä käytiin? Miten uudistus vaikutti käytännössä opiskelijoihin ja oppilaitokseen? 

Miten liikenneopettajatutkinto sijoitettiin osaksi yleistä tutkintorakennetta?  

 

Aiheeni valikoitui kyseiseksi, koska olen kiinnostunut muun muassa Suomen liikenteen historiasta 

ja siitä, miten se vaikutti ja edelleen vaikuttaa Suomeen yhteiskunnallisesti. Suomen vienti ja tuonti 

perustuu maanteillä liikkuvaan rahtiliikenteeseen, jonka takia sujuva ja toimiva liikennejärjestelmä 

on sille periaatteessa elinehto. Liikenne ei toimi mutkitta ilman osaavia kuljettajia, eivätkä 

kuljettajat olisi taitavia ilman laadukasta liikenneopetusta. Koen siis, että 

liikenneopettajakoulutuksessa tapahtuneet muutokset ovat merkittäviä jo yhteiskunnalliselta 

kannalta katsottuna. Isäni oli 17 vuotta Liikenteen turvallisuusvirasto Trafissa (nykyinen Traficom 

eli Liikenne- ja viestintävirasto vuodesta 2019 eteenpäin1) töissä, jolloin hän oli mukana muun 

muassa tekemässä ajokorttilain muutoksia. Aihe on sitä kautta minulle myös tuttu ja hieman 

henkilökohtainen. Aihe on vähän tutkittu, joten olin tietoinen sen ongelmallisuudesta. 

 
1 Suomi.fi, Luettu 10.11.2021. 
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Tutkimukseni ajankohta sijoittuu lähihistorian ajalle eli niin sanottuun nykyaikaan. Tieteen 

termipankki yhdistää lähihistoria-termin synonyymiksi nykyajan kanssa ja selittää sen seuraavasti: 

”Aikakausi, jonka länsimaisessa historian aikakausijaossa seuraa suunnilleen toiseen 

maailmansotaan 1940-luvulla päättyvää ns. uusinta aikaa ja jatkuu aina nykyisyyteen ja edelleen 

lähitulevaisuuteen asti.”2 Tämän perusteella tutkimukseni on siis helposti sijoitettavissa osaksi 

lähihistorian tutkimusta, sillä se käsittelee 2000- ja 2010-lukuja. Haasteenani voikin olla se, että 

aikarajaukseni on kovin tuore ja uudistuksessa mukana olleita henkilöitä voi olla edelleen alan 

kentän toiminnassa. Fokukseni on pääsääntöisesti uudistuksen sisällössä ja toteuttamisessa, joten en 

näe sen olevan ongelma vastatessani tutkimuskysymyksiini. Liikenneopettajien koulutus siirtyi 

muutoksen myötä osaksi normaalia koulutusjärjestelmää, kun se aiemmin oli erillisellä 

lainsäädännöllä määriteltyä. Itsessään liikenneopettajien koulutus ei ole juurikaan muuttunut 

lakiuudistuksen jälkeen, mutta uusien kuljettajien kuljettajaopetusta on muutettu tiuhaan tahtiin.  

 

Pääosin menetelmänäni toteutan sisällönanalyysia ja diskurssianalyysia. Ideanani on käydä läpi 

lakiuudistusta ja sitä, mitä kyseinen uudistus muutti liikenneopettaja koulutuksessa. Käytän apuna 

myös asiantuntijahaastattelua. Asiantuntijahaastattelu ei ole ns. itsenäinen haastattelumenetelmä, 

mutta se eroaa muista haastattelumenetelmistä siten, että haastateltavina toimii sellaisia henkilöitä, 

jotka ovat jonkin asian tai alan asiantuntijoita ja heillä on erityistietoja, joita harvalla muulla on.3 

Tässä tutkielmassa haastattelen yhtä henkilöä. Pääasia on kuitenkin se, millainen lakiuudistus oli 

hallinnollisesti eli kysymykset koskevat uudistusta, ei niinkään kokemuksia tai ajatuksia. Samalla 

voi kysyä mahdollista aineistoa lisää haastateltavilta.  

 

Sisällönanalyysin kautta pyrin tutustumaan nimenomaisesti lakiaineistoon ja sen muutoksiin. 

Näkökulma on ennen kaikkea hallinnollinen. Kyseessä on siis uudistuksen sisältämien kohtien 

analysointi ja niiden toiminta verrattuna aikaisempaan käytäntöön. Etsin aineistojen sisältä 

muutaman teeman, joihin paneudun tutkimuksessa tarkemmin. Valitusta näkemyksestä ja teemoista 

luodaan tiivis kuvaus.4 Näitä teemoja ovat liikenneopettajakoulutuksen rahoitus, 

liikenneturvallisuus ja Euroopan unionin osallisuus liikenneopettajakoulutuksen uudistamiseen.  

Diskurssianalyysia käytin menetelmänäni tarkastellessani erilaisia keskusteluja lakiuudistuksen 

toteuttamisessa. Keskusteluja käytiin muun muassa, kun lakiuudistuksen puolesta esitettiin 

 
2Tieteen termipankki https://tieteentermipankki.fi/wiki/Nimitys:l%C3%A4hihistoria Luettu 7.11.2021. 
3 Alastalo & Äkerman &Vaittinen, 2017, 214–217. 
4 Tuomi & Sarajärvi, 2018, 103–117. 

https://tieteentermipankki.fi/wiki/Nimitys:l%C3%A4hihistoria
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argumentteja ja perusteluja. Diskurssianalyysi käsittelee keskustelua, sekä keskustelutapoja ja 

toimia tutkittavan asian ympärillä.  

 

Aineistoinani käytän erityisesti valtiopäivien asiakirjoja, Suomen lakia, Opetusministeriön 

asettaman työryhmän mietintöä liikenneopettajakoulutuksen kehittämisestä, sekä Opetushallituksen 

Määräystä 44/011/2010. Kirjallisuutena minulla toimii Seppo Helakorven toimittama Kehittyvä 

liikenneopetus- Artikkelisarja liikenneopetuksesta ja liikenneopettajakoulutuksesta (1990). Sauli 

Häkkisen ja Juha Luoman teos Liikennepsykologia (1998) kertoo kattavasti liikenneturvallisuudesta 

ja liikenneopettajan vaikutusvallasta. Pekka Ahlgrenin Pro gradu -tutkielman 

Liikenneopettajaopiskelijoiden omaan ajotaitoonsa kohdistama reflektio 

liikenneopettajakoulutuksen aikana (2004) käyttäminen tutkimuskirjallisuutena on mielestäni 

perusteltua, sillä sen tekijä, Pekka Ahlgren, on erittäin pitkään alalla toiminut asiantuntija (mm. 

liikenneopettajien kouluttaja ja liikenneopettajakoulutuksesta vastaava), joten uskon ainakin itse 

tutkimuksen olevan laadukasta ja tieteellisiä käytänteitä toteuttava. Ajokorttiluokat tarkastin vuoden 

2020 Tieliikennelaki-kokoelmasta. Teosten ja asiakirjojen lisäksi tutkimustani tukevat alan 

asiantuntijoiden tekemät Power point-esitykset, joita on käytetty liikenneopettajan 

erikoisammattitutkinnon opetusmateriaalina.  

 

Tutkimukseen liittyviä käsitteitä avaan tutkimuksen käsittelykappaleissa. Liikenneopettajia 

työskentelee ajo- ja kuljettajakoulutusopettajina autokouluissa, sekä ammattioppilaitoksissa, 

autokoulutoiminnan yrittäjinä. He toivat myös liikennekasvatuksen ammattilaisina ja kehittäjinä. 

Tämän lisäksi heitä työskentelee kuljettajatutkinnon vastaanottajina. Tutkinnon vastaanottajilla on 

oltava pätevyyden lisäksi ainakin vuosi kokemusta myös liikenneopettajana toimimisesta5. 

Kuljettajantutkinnossa testataan, että ajokortin hankkijalla on tarvittavat tiedot ja käytännön ajotaito 

kuljettaakseen ajoneuvoa turvallisesti liikenteessä6. Hyväksytysti suoritettu kuljettajantutkinto on 

edellytys ajokortin saamiselle. Kuljettajantutkinnon vastaanottajan tehtävänä on ottaa vastaan 

kuljettajatutkinnon ajo- ja teoriakokeita7.  

 
5 Liikenne- ja viestintäministeriö, työryhmän mietintö, 2007, 17. 
6 Ajokorttilaki 386/2011, 52§. 
7 Laki kuljettajantutkintotoiminnan järjestämisestä 535/1998, 2§. 
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2. UUDISTUKSEN TAUSTAA 

 

Erikoisammattitutkinnon perusteet astuivat voimaan 1. elokuuta 2010, ja ne ovat toistaiseksi 

voimassa.8 Ennen uudistusta liikenneopetuksella on ollut monta eri vaihetta. Kuljettajaopetuksesta 

tuli pakollista 1.7.1926. Liikenneopettajaopettajana toimi ammattiopettaja tai poliisin hyväksymä 

tilapäisopettaja. Tutkinto kesti kaksi päivää ja oli suullinen opettajatutkinto. Lupa siihen anottiin 

maaherralta. Vuonna 1929 opettajatutkintoon osallistuvalta edellytettiin Ammattiedistämislaitoksen 

hyväksytysti suoritettua autonkuljetusopettajakurssia, joka kesti 2 viikkoa. Niin kutsuttu 

opettajakortti saatiin poliisilta. Varsinainen liikenneopettajakoulutus alkoi vuonna 1971 ja 1988 se 

siirtyi Helsingin Ammattiedistämislaitokselta Hämeenlinnaan.9 

 

Luotettavan työnjohtajan ominaisuuksiin alettiin kiinnittää tarkemmin huomiota 1920-luvun 

lopulla, jolloin aloitettiin työnjohtajakurssien järjestäminen. Työnjohtajan tuli osata käsitellä 

alaisiaan ja heidän välisiään suhteita, jolloin pedagogisista taidoista oli hyötyä. Liikenneopettajan 

tehtävää voidaan verrata työjohtajan osaamisalaan. Koulutusten kautta myös alemmista 

kansanluokista tulevat henkilöt pystyivät kouluttautumaan johto- ja opetustehtäviin, jolloin 

ammattikoulutuksesta tuli entistä tasa-arvoisempaa. Samalla henkilön taidot ja lahjakkuus 

muuttuivat tärkeämmiksi tekijöiksi, kuin hänen sosiaalinen taustansa työtä hakiessa.10 

 

Pohjoismaalainen yhteiskunnallinen malli nousi suosioon myös Suomessa 1980-luvulta alkaen. 

Mallin päätavoitteita olivat valtion taloudellinen kasvu, sosiaalinen tasa-arvo ja demokratian 

laajeneminen. Mallin pohjalta kehitettiin myös ammattikoulutusta ja -kouluja. Ammattien 

koulutuksen laajeneminen ja koulutuksen liittäminen suoraan ammatin ja työnkuvan yhteyteen 

linkittyy etenkin talouden, globalisoitumisen ja markkinavoimien kanssa. Ammattikouluista ja -

korkeakouluista saatiin suoraan osaavia työntekijöitä ammatteihin.11 Toimintatapaan pyrittiin myös 

liikenneopettajien kohdalla, jolloin ammatinharjoittaja sai koulutuksesta työnkuvaa vastaavat taidot 

ja pedagogisen osaamisen.  

 

Vuodesta 1990 liikenneopettajaopetusta uudistukseen asti toteutettiin ainoastaan 

Liikenneopetuskeskuksessa, joka kuului Hämeen Ammattikorkeakouluun (HAMK)12. 

 
8 Tieliikenne, 2020, 475. 
9 Ahlgren, 2010. 
10 Kettunen, 2001, 69–81. 
11 Kettunen, 2001, 82–84. 
12 Kuisma, 1991, 41. 
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Aloituspaikkoja vuosittain oli yhteensä 80 kappaletta. Ruotsinkielistä koulutusta järjestettiin 

yhteistyössä Åbo Akademin kasvatustieteen tiedekunnan kanssa.13  

 

Vuoden 1990 muutoksessa sen lisäksi, että Liikenneopetuskeskus luotiin, keskityttiin myös 

pedagogisten opintojen kehittämiseen, joka liitti liikenneopetuskeskuksen osaksi 

opettajakoulutusyksikköä, ja siten yhteen muiden ammatillisten opettajakoulutusten kanssa.14 Linja 

jatkui 2000-luvun aikana vahvasti siihen suuntaan, että yksilöllinen opetus kasvoi, jolloin 

pedagogiset taidot tulivat käyttöön lähes jokaisessa liikenneopettajana toimimisen tilanteessa. Nämä 

seikat otettiin huomioon lakiuudistuksia muutettaessa ja toteuttaessa.  

2.1 LIIKENNEOPETTAJAKOULUTUKSEN AIEMMAT VAIHEET SUHTEESSA 
UUDISTUKSEEN 
 

Ennen vuoden 2010 uudistuksen voimaan tuloa liikenneopettajakoulutuksen laajuus oli 100 

opintopistettä. Siihen sisältyi kaiken kaikkiaan kasvatustieteellisiä perusopintoja 12 opintopistettä, 

ammatillisia ja ammattipedagogisia opintoja 70 opintopistettä, sekä opetusharjoittelua 18 

opintopisteen verran. Opetusharjoittelu sisälsi viisi eri työssäoppimisjaksoa, joista kolmen 

viimeisen jakson aikana oppilaalla tuli olla väliaikainen liikenneopettajalupa.15 

 

Erikoisammattitutkintoon kuului vähintään neljää hyväksytysti suoritettua osaa, joista kaksi oli 

pakollisia ja kuusi oli vapaavalintaista, joista valitaan ainakin kaksi osaa. Näillä osilla voitiin luoda 

turvallinen ajo-opettaminen. Pakolliset tutkinnon osat olivat Autokoulutoimintojen hoitaminen ja 

Liikenneopettajana toimiminen.16 Kyseiset tutkinnon osat olivatkin koko 

liikenneopettajakoulutuksen kulmakiviä, joita tullaan seuraavaksi käsittelemään. 

 

Autokoulutoimintojen hoitaminen-osan suorittanut opiskelija osasi asiakaspalvelun periaatteet ja 

erilaisten asiakkaiden kanssa vuorovaikuttamisen sujuvasti. Lisäksi hän osasi toimia rakentavasti 

konfliktitilanteissa. Opiskelija taitoi taloudenpidon perusteet ja ymmärsi markkinoinnin 

merkityksen. Hän hallitsi B- ja M-luokkienopetussuunnitelman, määräykset, säädökset ja lait. Hän 

 
13 LVM, 2007, 16. 
14 Kuisma, 1991, 44–45. 
15 LVM, 2007, 15. 
16 Opetushallitus, Määräys 44/011/2010,10. 
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kehitti ammattiosaamistaan toteuttamalla opetustilanteet turvallisesti. Liikenneopettajana 

toimiminen-osan jälkeen tutkintoa suorittava henkilö osasi toteuttaa monipuolista ja erilaisille 

oppilaille suunnattua kuljettajaopetusta ja ajo-opetustilanteita hallitsemalla liikennekasvatuksen 

periaatteet, jotka toteuttivat turvallisen ajon kriteerit, sekä osasi kehittää omia opetus- ja 

ajotaitojaan.17 

 

Liikennekasvatus oli yksi kiistellyimmistä kasvatusalueista, eikä sillä ollut vakiintunutta asemaa 

koulujen, kuten peruskoulun tai toisen asteen koulutusten, opetussuunnitelmissa. Pekka Ahlgrenin 

mukaan laajin määritelmä liikennekasvatuksesta sisältää myös yhteiskunnan arvoihin ja normeihin 

kohdistuvan vaikuttamisen sekä virkamiehiin ja poliittisiin päättäjiin kohdistuvan vaikutuksen. 

Tämän lisäksi monipuolinen tiedotustoiminta koettiin tärkeänä tekijänä liikenneturvallisuuden ja 

liikenneopettajakoulutuksen hakuprosessiin kehittämisessä.18  

 

Valinnaiset sisällöt koostuivat ns. lisämoduuleista, kuten moottoripyöräopettajana toimiminen. 

Näistä seuraavista moduuleista tuli suorittaa ainakin kaksi kappaletta: 1) Moottoripyöräopetuksen 

toteuttaminen, 2) Kuorma- tai linja-autonkuljettajien C- ja D-opetuksen toteuttaminen, 3) 

Kuljettajantutkinnon vastaanottajana toimiminen B- ja AM-luokissa, 4) Ammatillisen 

kuljettajakoulutuksen opetustehtävät19, 5) Kuljetusalan ammattipätevyyskouluttajana toimiminen, 

sekä 6) Opetustoiminnan johtaminen ja yrittäjyys.20 

 

Ennen vuoden 2010 lakiuudistuksen ja liikenneopettajan erikoisammattitutkinnon voimaan 

astumista liikenneopettaja sai opetuskelpoisuuden niihin luokkiin, joihin hänellä itsellään oli ajo-

oikeus. Ainoana poikkeuksena olivat linja-auton ja yhdistelmäajoneuvon ajokorttiluokat, joihin 

vaadittiin ajo-oikeuden lisäksi myös ajo- ja ammattikokemusta. Uudistuksen tuloksena 

liikenneopettaja sai suoraan kelpoisuuden opettaa vain B- ja M-luokissa (vuodesta 2013 eteenpäin 

B- ja AM-luokissa), jotka tarkoittivat henkilöauton ja mopon ajo-oikeuksia. Muiden luokkien 

opetuskelpoisuus saatiin lisämoduulin suorittamisella.21 

 

 
17 Opetushallitus, määräys 44/011/2010, 11–17. 
18 Ahlgren, 2004, 8. 
19 Kuljetusalan tutkintoja ovat muun muassa logistiikan perustutkinto (autonkuljettaja, linja-autonkuljettaja ja 

yhdistelmäajoneuvonkuljettaja), yhdistelmäajoneuvonkuljettajan ammattitutkinto linja-autonkuljettajan ammattitutkinto 

ja sekä puutavara-autonkuljetuksen ammattitutkinto. 
20 Peiponen, 2010. 
21 Hallituksen esitys 212/2010, 75. 
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Kansainväliseen tapaan Suomessakin liikenneopetuksen suuntaa siirrettiin ennakoivampaan ja 

pohtivampaan suuntaan verrattuna aiempaan. Huomiota kiinnitettiin erityisesti riskitilanteiden 

ennakointiin ja ajamisen arvoja koskeviin huomioihin Ennen uudistusta opetus keskittyi enemmän 

ajoneuvon käsittelyyn ja liikennetilanteiden hallinnan opetukseen.22  

 

Koulutusmuutokset implikoivat mielestäni sitä, että liikenneopettajakoulutuksen sisältö liikkui 

entistä ihmisystävällisempään suuntaan. Pääkriteerinä oli asiakkaan – tässä tapauksessa 

kuljettajakokelaan – oppiminen turvallisesti ja asiantuntevasti. Uudenlainen teknologia myös karsi 

liikenneopetuksesta teknisen puolen osaamista pois, jolloin siihen ei 

liikenneopettakakoulutuksenkaan aikana paneuduttu yhtä tarkasti kuin aiemmin.  

 

Liikenneopettajan oma ajotaito tuli olla sellainen, että hän voi näyttää oppilaalleen hyvän 

ajosuorituksen. Hänen tuli oivaltaa oman ajotaidon jatkuva kehittäminen ja sen luonne.23 Jatko- ja 

täydennyskoulutuksen tärkeys tuli esiin kehittämistyössä koskien niin opetusta kuin omaakin 

osaamista. Ongelmaksi jo 1990-luvun alussa nähtiin se, ettei täydennyskoulutuksiin käytetty 

tarpeeksi aikaa ja se, että täydennyskoulutuksen järjestäminen oli ehdoton edellytys tasokkaan 

koulutuksen aikaansaamiseksi, jolloin mm. kouluttajien rekrytointi oli haasteellista.24 

Lisäkoulutuksen tärkeyttä vuoden 2010 uudistuksessa haluttiin myös painottaa ja siten etsiä parhaita 

tapoja, joilla lisäkoulutuksia voitiin rahoittaa. Täydennyskoulutuksen perustana toimivat talous ja 

rahoitus. 

 

Liikenneopettajakoulutuksessa oli pyritty kiinnittämään erityistä huomiota mahdollisuuksiin oppia 

käytännön tilanteissa. Koulutusohjelmaan lisättiin enemmän kuljettajaopetusta 

työharjoittelujakso/työssäoppimisjakson muodossa.25 Vuodesta 2010 eteenpäin kyseessä oli 

opetusharjoittelu, jonka opiskelija voi suorittaa opetusharjoittelutyönä sovitussa autokoulussa ilman 

liikenneopettajalupaa opetusharjoitteluluvalla26. Suora lainaus Alamäeltä: ”Kokemusperäisen 

oppimisen mallissa oppiminen nähdään prosessina, jossa uusi tieto luodaan oppijan kokemusten ja 

niiden muuntumisen kautta aktiivinen toiminta ja reflektoiva havainnointi.”27 Lakiuudistuksessa 

opetusharjoittelun tärkeyttä korostettiin entisestään.  

 
22 LVM, 2007, 22.  
23 Ahlgren, 2004, 24. 
24 Kuisma, 1991, 50–53. 
25 Ahlgren, 2004, 21–22. 
26 Hallituksen esitys 313/2014 vp, 10. 
27 Alamäki 1994, 60. 
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Pähkinänkuoressa koulutuksen sisällön muutos oli Pekka Ahlgrenia lainaten seuraavanlainen: 

”Aiemmin tultiin liikenneopettajakurssille oppimaan liikenneopettajaksi. Nyt on mahdollisuus 

opiskella, omaksua ja lopulta näyttää liikenneopettajalta edellytettävä osaaminen.”28 

 

 

Kuvio 1: Kuva HAMK:n liikenneopettajakoulutuksen opintorakenteesta uudistuksen jälkeen 

vuonna 2010. Täytyy muistaa, että kyseessä oli ihannesuunnitelma, koska emme voi olla varmoja 

opiskelijan opiskelutahdista ja elämäntilanteesta. Kuva otettu 1.11.2021 

 

 

 

2.2 LIIKENNETURVALLISUUS JA LIIKENNEOPETTAJAKOULUTUKSEN RAHOITUS  
 

Turvallinen ajaminen ei aina ole itsestäänselvyys, koska ihmiset tekevät arviointivirheitä 

liikenteessä. Lisäksi ajoneuvot itsessään voivat tuottaa lisää vaaratilanteita esimerkiksi oikosulkujen 

ja muiden teknisten ongelmien myötä.  

 

Hallinnollisesti liikenneturvallisuus kuului suurimmaksi osaksi Liikenne- ja viestintäministeriön 

hallinnonalaan. Autokoulujen ja liikenneopetuksen tarkemmasta ohjeistuksesta ja valvonnasta 

 
28 Ahlgren, 2010. 
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vastasi Ajoneuvohallintokeskus, sittemmin Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi, nykyään Liikenne- 

ja viestintävirasto Traficom. Poliisin suorittama liikennevalvonta kuului sisäministeriölle sisältäen 

polisiin tekemät valistus- ja opetustehtävät. Näiden lisäksi opetusministeriö vastasi 

liikennekasvatuksen tavoitteista ja asemasta suhteessa muihin kasvatustavoitteisiin.29 Liikenne ja 

sen osa-alueet jakautuivat monen eri toimijan alaisuuteen, joka teki hallinnosta hankalaa. 

Uudistuksen koettiin helpottavan toimintaa suhteessa kyseisiin hallinnollisiin ongelmiin.  

 

Liikenneonnettomuuksia tapahtui 1990-luvun alussa Suomessa vuosittain n. 120 000 kappaletta. 

Onnettomuuksissa kuoli 500–800 henkilöä tai loukkaantui 9000–14 000 henkilöä. Samalla 

liikenneonnettomuudet olivat suurin syy 20–45-vuotiaiden suomalaisten kuolemiseen.30 

 

Ulkoiset tekijät myös lisäsivät vaaraa liikenteessä. Erityisesti Suomessa korostui syksyisin sään 

tuoma ulkopuolinen riski. Pimeys ja liukkaus, sekä luonnossa liikkuvat hirvieläimet olivat 

suurimpia yksittäisiä riskejä liikenteessä, joten on luonnollista, että liikenneonnettomuuksia sattui 

usein. Riskejä voitiin kuitenkin yrittää ehkäistä tietyillä toimilla liikenteessä, sekä panostamalla 

liikenneturvallisuuteen.  

 

On mahdollista määrittää liikenneturvallisuus käsitteenä usein eri tavoin. Haluan kuitenkin käsitellä 

sitä tässä tutkimuksessa seuraavasti lainaten Pekka Ahlgrenin pro gradu - tutkielmasta Mats 

Björkmania. Björkman toteaa seuraavasti: ”Liikenneturvallisuus on, tietysti, sama kuin 

onnettomuuksien pieni määrä ja parhaimmillaan ei onnettomuuksia lainkaan (”no accidents at all”), 

”nollavisio”.31 Käsitän itse myös termin samalla tavalla.  

 

Liikenneonnettomuuksien syyt jakautuivat tilastollisesti Suomessa seuraavanlaisesti: Pääsyistä 

inhimilliset syyt ovat n. 85–90 % ja tekniset syyt 10–15 %. Tämä tulos perustui suurimmilta osin 

onnettomuustilastoihin ja tutkijalautakuntien tekemiin tapaustutkimuksiin. Hyvin usein 

tieliikenteessä virhe tapahtui onnettomuushetkellä tai juuri ennen sitä kuljettajan itsensä toimesta. 

Kuljettajan toiminta oli muuttuvaista ja sopeutumatonta verrattuna ajoneuvojen ja teiden teknisiin 

ominaisuuksiin. Yhteisvaikutus virheiden tekemiseen syntyikin tiestä, ajoneuvosta ja kuljettajasta ja 

mahdollisesti niiden kausaalisuhteesta.32  

 

 
29 Ahlgren, 2004, 5–7. 
30 Häkkinen & Luoma, 1998, 8. 
31 Ahlgren, 2004, 10. 
32 Häkkinen& Luoma 1998, 16–18. 
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Seppo Helakorven toimittamassa artikkelisarjassa silloinen liikenneministeri Ilkka Kanerva referoi 

aikaisempien komiteoiden näkemyksiä seuraavasti: ”Liikenneturvallisuuskysymyksiä 1950-luvulta 

lähtien käsitelleet komiteat korostivat erillisen autokoulunopettajia, myöhemmin liikenneopettajia, 

kouluttavan laitoksen tarpeellisuutta”.33 Voin siis todeta, että vielä 2000-luvullakin koettu 

ongelmallisuus liikenneopetuksen ja sen opetuslaitoksen ”väliinputoaja” -asemasta on tiedostettu jo 

paljon ennen vuoden 2010 uudistusta ensimmäisen kerran. Ja sama ongelmallisuus koski rahoitusta: 

sitä ei ole ollut tarpeeksi. Laadukas koululaitos on siis kauan ollut tärkeä osa 

tieliikenneturvallisuutta, jonka takia se oli saatava toimimaan paremmin. 

 

Varhain 1990-luvulla huomattiin, että tieliikenteen käyttäjien asenteet liikennettä kohtaan 

löyhentyivät. Tämä näkyi muun muassa ajonopeuksien kasvuna, jolloin myös 

liikenneonnettomuudet yleistyivät. Ongelmaan pyrittiin löytämään edelleen ratkaisua muun muassa 

liikennevalvonnalla ja liikenneopetuksen kehittämisellä.34 Liikenneturvallisuuden kehittämiseen oli 

kohdistettava lisää huomiota. Muun muassa poliisi ja vakuutusyhtiöt keräsivät ja analysoivat 

liikenneonnettomuuksista tietoja Suomessa. Tilastot olivat siinä mielessä tärkeitä dokumentoida, 

jotta voitiin tutkia syitä liikenneonnettomuuksille ja ennaltaehkäistä niiden tapahtumista. Tosin 

lieviä onnettomuuksia oli vaikea tutkia, sillä niitä ei tilastoida.35 

 

Kuvio 2: Suomen virallinen tilasto (SVT): Tieliikenneonnettomuustilasto [verkkojulkaisu]. 

ISSN=1798-758X. Syyskuu 2021. Helsinki: Tilastokeskus [viitattu: 1.11.2021]. 

 

 
33 Kanerva, 1991, 2. 
34 Kuisma 1991, 45.  
35 Häkkinen& Luoma 1998, 20–21, 27. 
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Kun kaaviota tarkastelee, huomaa, että tosiaan 1980-luvun lopulla ja 1990-luvun alussa oli selkeä 

kasvu henkilöautoilijoille tapahtuvien onnettomuuksien määrässä. Vuosikymmenien vaihteen 

jälkeen tilastoluvut laskivat. Myös kaksituhattaluvun jälkimmäisellä puoliskolla 

henkilöautoilijoiden onnettomuustilastossa tapahtui hyppäys ylöspäin, toisin kuin muilla. Tätä voi 

siis reflektoida yhteen sen kanssa, mitä aineistoissa perustellaan ja tutkimuskirjallisuudessa 

kerrotaan. Muissa liikenteenkäyttöryhmissä ei samanlaista ”piikkiä” ole havaittavissa.  

 

Liikenneonnettomuuksien tilastointi aloitettiin jo vuonna 1931. Liikenneonnettomuudet lähtivät 

jyrkkään nousuun 1940-luvulta ja kääntyivät laskuun vasta 1973. Silloin käyttöön otettiin tekniset 

nopeusrajoitukset ja ajovalojen käyttöpakko.36 Liikenneopettajakoulutuksen muutoksia alettiin 

valmistella juuri samaan aikaan, kun onnettomuuksien määrä liikenteessä jälleen kasvoi 1970-

luvulla. Omasta mielestäni kyseessä on selvä kausaali- eli syy-seuraus-suhde liikenneturvallisuuden 

ja -opetuksen välillä. 

 

Kaksivaiheisella kuljettajaopetussuunnitelmalla pyrittiin vaikuttamaan nuorten kuljettajien 

liikenneturvallisuuteen. Nuorille tapahtuu prosentuaalisesti paljon onnettomuuksia liikenteessä. 

Kaksivaiheinen opetussuunnitelma jakautui käytännössä siten, että ensimmäisessä vaiheessa 

opeteltiin ajo- ja liikennetaito. Toisessa osassa pääpiirteinä oli hallita liikenteessä tapahtuva 

ennakointi ja havainnointi, sekä riskientunnistus. Toinen vaihe suoritettiin ensimmäisen osan 

jälkeen, kun kuljettajatutkinto, eli tutummin teoria- ja ajokoe oli suoritettu hyväksytysti.37 

Opetuksen sisällön painopistettä siirrettiin kansainvälisten suuntausten linjamaana teknisestä 

ajoneuvon käsittely- ja liikennetilanteiden hallintaopetuksesta entistä ennakoivampaan ja 

pohtivampaan suuntaan. Huomiota haluttiin lisätä ajamisen tavoitteisiin, sekä strategiaa, 

elämäntapaa ja arvoja koskeviin kysymyksiin.38  

 

Valtioneuvoston liikenneturvallisuuden kehittämissuunnitelmassa 18.1.2001 asetettiin tavoite, että 

vuoteen 2010 mennessä kuolonuhrien määrä laskisi 250:een ja 2025 mennessä 100 kuolonuhriin. 

Tavoitteeseen pääseminen edellytti liikenneturvallisuustyön tehostamista. Liikenneopettajilla oli 

merkittävä mahdollisuus vaikuttaa muun muassa oppilaidensa liikenneasenteisiin ja -

käyttäytymiseen, sekä sitä kautta koko Suomen liikenneturvallisuuteen ja -kulttuuriin.39 Kuljettajan 

ajotoiminta voitiin karkeasti jakaa kolmeen osaan, jotka olivat riippuvaisia toisistaan: havainnointi, 

 
36 Ahlgren 1991, 67. 
37 Ahlgren 1991, 85. 
38 LVM, 2007, 22. 
39 Ahlgren, 2004, 10–14, ks. myös Valtioneuvoston Kehityssuunnitelma, 2001. 
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ratkaiseminen ja suoritukset. Näitä osia ohjailivat kuljettajan itsensä omaksumat toimintaperiaatteet, 

joihin liikenneopettaja tutustuttaa oppilaansa.40 Liikenneturvallisuuden tehostaminen heijastui 

uudistuksessa, jossa luottamus liikenneopetuksen toimintaan ja tehoamiseen välittyi 

liikenneopettajien koulutusta koskevien päätösten myötä.  

 

Tosin kuljettajakoulutuksen osuutta liikenneonnettomuuksiin oli tutkittu varsin vähän, joten 

valitettavasti ei voitu todistaa sen merkitystä liikenneonnettomuuksien tapahtumiseen. Se ei 

poistanut uskoa koulutuksen myönteiseen vaikutukseen. Ajo- ja liikennetaito perustuivat 

omakohtaiselle oppimisprosessille, jolle järjestelmällinen liikenneopetus loi oppimistilanteita ja 

pohjan harjoittelulle.41 Liikenneopettajalla tuli olla tarpeeksi pedagogista osaamista, jotta oppilaan 

oma motivaatio ja yksilöllinen osaaminen saatiin toteutettua. Liikenneopetukseen hakeutui eri 

ikäisiä henkilöitä eri elämäntilanteista, joten oli tärkeää osata käsitellä opetettavia monin eri tavoin 

soveltaen pedagogiikkaa ja aikuispedagogiikkaa. Uudistuksessa pyrittiin siis syystä lisäämään 

kyseisten osa-alueiden opetusta.  

 

Ennen liikenneopettajakoulutuksen uudistusta koulutus sai valtionavustusta Hämeen ammatillisen 

korkeakoulutuksen kuntayhtymän kautta. Hallituksen talousarviossa rahoituksen määrä oli 

vuosittain 950 000 euroa. Opiskelijalle koulutus – kuten muissakin korkeakouluissa – oli 

maksutonta.42 Uudistuksen myötä erikoisammattitutkintoa suorittavalta opiskelijalta oli mahdollista 

periä niin sanottua opiskelumaksua. Maksu kattoi osan näyttötutkinnon järjestämisen 

kustannuksista.43  

 

Haasteeksi voitiin tulkita se, että määrärahat eivät ennen uudistusta nousseet, vaikka koulutuksen 

kustannukset kasvoivat muun muassa ajoneuvojen ja polttoaineen hintojen takia. Lisää joustavaa 

määrärahaa saatiin liittämällä koulutus osaksi erikoisammattitutkintoja. Siten koulutus pääsi uuden 

hallinnon alaisuuteen, joka turvasi liikenneopettajakoulutuksen rahoituksen riittävyyden. 

Opetusosaamisen laatuun voitiin vaikuttaa liikenneopettajakoulutuksen laadukkuudella, jolloin 

opettaja itse omaksui tarvittavat tiedot ja toimintaperiaatteet mahdollisimman perusteellisesti. Jotta 

opetus pysyi korkealla tasolla, se tarvitsi rahoituksen pysyvyyden. Lopulta tämä vaikutti 

onnettomuuksien määrään positiivisesti, sillä koulutuksella voitiin vaikuttaa kuljettajan 

virhesuorituksiin. 

 
40 Häkkinen & Luoma, 1998, 36.  
41 Häkkinen & Luoma, 1998, 142. 
42 LVM, 2007, 13. 
43 HE 313/2014, 2014, 30–31.  
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Liikenneopettajakoulutuksen kehittämisen työryhmän kyselyssä selvisi, että autokoulujen 

työntekijätarve vuonna 2004 oli noin 130 henkilöä. Edelleen vuonna 2009 Autokoululiiton 

pikakyselyssä selvisi, että tarve oli noussut jo 200 henkilöön.44 Hakijoita oli vuonna 2007 noin 

kolme kertaa enemmän, kuin opetukseen voitiin vuosittain oppilaita ottaa45. Liikenneopettajien 

tarve nousi huimasti vuosien 2004 ja 2009 välillä. Lisää aloituspaikkoja tarvittiin, mutta sen 

toteuttaminen ei ollut mahdollista, jos määrärahoista oli pulaa jo pienemmänkin 

aloituspaikkamäärän kanssa. Opetusta ei voitu yli sadalle henkilölle toteuttaa, vaikka 

työntekijäpulaa voitiin vähentää aloituspaikkojen määrän nostamisella. Huomaan siis, että 

rahoituksen vähäisyys muuttui ongelmaksi liikenneopettamisen laadukkuuden ylläpitämisessä.  

 

Uudistuksen yhteydessä liikenneopettajakoulutuksen määräraha siirrettiin osaksi ammatillisen 

lisäkoulutuksen, eli erikoisammattitutkinnon rahoitusta. Erikoisammattitutkinnon rahoituksessa ei 

ollut lakisääteistä kuntaosuutta. Opetusministeriö määritteli koulutuksen yksikköhintoja 

rahoituspäätöksellä. Erityisellä syyllä opetusministeriö voi halutessaan korottaa yksikköhintaa, jossa 

valtionprosentti on 90.  Koulutuksen kustannusrakenne otettiin huomioon rahoituksessa siinä 

tapahtuvien muutosten johdosta.46 Lainsäätäjien näkemyksen mukaan kyseiset muutokset tukivat 

samalla myös koulutuksen kehittämistä, koska joustava ja varma rahoitus antoi valmiuksia 

hankintoihin sekä opettajien ja kaluston ylläpitoon. 

 

Jos tutkinnon järjestäjällä oli kulttuuri- ja opetusministeriön lupa opetuksesta, se sai 

valtionosuusrahoitusta myös näyttötutkinnon kustannuksiin. Kun tutkinto suoritettiin 

oppilaitoksessa, tuki kuuluu molempiin automaattisesti opetus- ja kulttuuritoimen rahoituksella. 

Tutkinnon järjestäjät olivat oikeutettuja saamaan kunkin tutkinnon osan suorituksesta 

valtionosuusrahoitusta opiskelutyövuosien maksimimäärän rajoista riippuen. Jos maksimimäärä oli 

käytetty, oikeutta ei enää ole.47 

 
44 Savolainen, 2010. 
45 LVM, 2007, 12. 
46 LVM, 2007, 35–36 
47 HE 313,2014, 30. 
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2.3 EU JA SUOMALAINEN LIIKENNEOPETTAJAKOULUTUS 

 

Vaikka työryhmän mietinnössä käytettiinkin Euroopan unionin ja sen jäsenvaltioiden 

liikenneopettajakoulutusmalleja esimerkkeinä, ne kuitenkin vain tukivat tehtyjä päätöksiä. Toisin 

kuin voisi luulla, niillä ei lopulta ollut paljoakaan merkitystä tai vaikutusta 

liikenneopettajakoulutuksen uudistamisen toteutuksessa. Liikenne- ja viestintäministeriön 

valmistelemasta ehdotuksesta kuljettajakoulutusjärjestelmän kehittäminen aloitettiin kansainvälisten 

periaatteiden suuntaisesti48. Tavoite oli kehittää liikenneopetuksen ja sen koulutuksen tasoa, jotta 

liikenneonnettomuudet vähenisivät. 

 

Jo 1990 oli huomattu, että kansainväliset näkymät ja vaatimukset tulivat vaikuttamaan myös 

liikenneopetukseen ja liikenneopettajakoulutukseen Suomessa.49 Tämä oli myös osasyynä 

työryhmän ehdottamiin muutoksiin kansainvälisten toimintatapojen suunnalta. Tätä huomiota tukee 

esimerkiksi Euroopan unionin toimeenpanema MERIT-projekti (Minimum European Requirements 

for driving Instructor Training).  

 

Euroopan Unionin Basic Driver Training: New Models 2003-projektin tuloksena huomattiin, että 

unionin jäsenvaltioissa monivaiheiset kuljettajakoulutusjärjestelmät nousivat aiempaa 

suosituimmiksi 2000-luvun alkupuoliskolla. Kuljettajaopetuksessa tavoitteiksi ja käytännöiksi 

nostettiin työkaluiksi oppilaiden itsearviointi, riskien tunnistamisen kehittäminen liikenteessä ja 

tietoisuuden lisääminen vaaralliseen ajamiseen liittyvistä motiiveista. Yhtenä päämuutoksista toimi 

ajoharjoittelun lisääminen. Jotta tämä olisi mahdollista, monissa maissa muun muassa harjoittelun 

aloitusikää alennettiin ja opetusluvan saamista helpotettiin.50 Yhtenä muutoksia ajavista 

periaatteista esiintyi eurooppalainen liikenneturvallisuus ja sen kehittäminen. 

 

Liikenneopetusta Euroopassa tutkittiin vuonna 2005 Euroopan unionin järjestämän MERIT-

projektin yhteydessä. Projektissa saatiin selville muun muassa seuraavanlaisia asioita: 

liikenneopettajakoulutukseen hakevan minimi-ikä tulisi olla 21 vuotta. Minimi-ikä vaihtelee 

 
48 LVM, 2007, 22. 
49 Kanerva, 1991, 6. 
50 LVM, 2007, 19. 
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kuitenkin jäsenvaltioittain 18-vuodesta 25-vuoteen. Suuressa osassa jäsenvaltioita ajokortin 

hakijalla on oltava ollut ajokortti ainakin 2,5 vuotta. Suurimmassa osassa jäsenvaltioita 

liikenneopettajatutkinto on pakollinen, jotta kyseinen henkilö voi opettaa kuljettajaoppilasta. 

Liikenneopettajan tutkinto-organisaatio on joko valtakunnallinen komitea, opetusta tarjoava 

organisaatio tai paikallinen julkinen taho. Vapaaehtoinen jatkokoulutus tapahtuu 1–5 vuoden 

välein.51  

 

MERIT-projektin tuloksena esitettiin jäsenmaille myös seuraavaa: liikenneopettajille suositellaan 

peruskoulutusta ja tutkintoa, jolloin koulutus sisältäisi opetusharjoittelua teoria- ja ajo-opetuksessa. 

Itse tutkinnossa arvioitaisiin teoreettinen tieto, opetustaito ja henkilökohtainen ajotaito. 

Liikenneopettajatutkinnon suorittamisen edellytyksinä olivat mm. kolmen vuoden omakohtainen 

ajokokemus opetettavassa ajokorttiluokassa, lääkärintarkastus ja taustan tarkastus, suosituksena 

myös lääkärintarkastuksessa käyminen vähintään viiden vuoden välein tutkinnon suorittamisen 

jälkeen. Täydennys- ja lisäkoulutusta tulisi suorittaa viisi päivää viiden vuoden ajan.52 

 

Suomen 2000-luvun alun liikenneopettajakoulutustilanteeseen verrattuna eurooppalaiset niin 

kutsutut alalletulovaatimukset eivät tuntuneet eroavan paljoakaan Suomen vaatimusten kanssa. 

Suomessa opiskeltiin liikenneopettajaksi varsin pitkään verrattuna useimpiin Euroopan unionin 

jäsenmaihin, joissa liikenneopettajakoulutus oli kurssiluontoisempaa. Poikkeuksina olivat kuitenkin 

muun muassa Norja ja Viro, joissa liikenneopettajakoulutus oli korkeakoulutasolla53. Euroopan 

unionin integraation takia oletin, että Suomessakin olisi tehty muutoksia kohti ”eurooppalaista” 

toimintatapaa, mutta tutkimukseni tuloksena huomasin, ettei integraatiolla ollutkaan paljon 

merkitystä suomalaisen liikenneopettajakoulutuksen muutoksiin. Suomen toimintatavat 

kokonaisuutena olivat riittävän paljon linjassa unionin linjan kanssa, eikä Euroopan unionin 

lainsäädäntö aseta ehdottomia vaatimuksia liikenneopettajan pätevyydelle tai 

liikenneopettajakoulutukselle. Yleisestikin koulutussektori oli pääsääntöisesti riippumatonta EU-

lainsäädännöstä.  

 

Euroopan Unionin integraatiokehitys oli lyhyesti jäsenvaltioiden hallitusten välistä yhteistyötä, joka 

korosti globaalia vuorovaikutusta etenkin jäsenvaltioiden ja yritysten välillä. Juha Raitiota lainaten 

”EU:n historia osoittaa, että sekä kansalliset hallitukset ja valtionpäämiehet, että EU:n ylikansalliset 

 
51 LVM, 2007, 20. 
52 LVM, 2007, 21. 
53 Ahlgren, 2010. 
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toimielimet vaikuttavat integraatiokehitykseen. Esimerkiksi Eurooppa-neuvostolla ja sen hallitusten 

välisellä yhteistyöllä on merkittävä asema perussopimusten muutoksissa, kun taas asetusten, 

direktiivien ja päätösten osalta ylikansallisilla jäsenvaltioiden intresseistä riippumattomilla EU:n 

toimielimillä on merkittävä tehtävänsä.” Integraation pyrittiin vaikuttamaan etenkin taloudellisesti 

jäsenmaiden välillä, ja siirtyen siten siitä eri sektoreille.54 Integraatiolla pyrittiin poliittisesti ja 

taloudellisesti mahdollisimman vakaaseen Eurooppaan. Miksei tämä sitten olisi voinut koskea 

muitakin osa-alueita, kuten liikenneturvallisuuttakin? Integraatioon ovat vaikuttaneet mm. 

maailmankaupan kasvu, teknologinen kehitys ja tiedonvälityksen tehostuminen. 

Liikenneturvallisuuteen ja kuljettajaopetukseen vaikutti eniten teknologian kehitys esimerkiksi 

ajoneuvojen osalta.  

 

Petri Salon ja Esa Lahtelan lähettämissä kysymyksissä liikenneopettajakoulutuksen rahoituksesta 

eduskunnalle, joista myöhemmin tarkemmin mainitaan, huomaa, että liikenneopetus ja sen 

opettajakoulutus perustuivat taloudelliseen vakauteen. Monet Unionin direktiivit ja asetukset 

ohjaavat Suomenkin liikennettä. Tästä tekee hankalaa se, että tieliikenteelle ei unionissa ole 

erillisvirastoa – toisin kuin muulle liikennemuodoille – vaan päätökset ja säädökset tehdään yhdessä 

Euroopan komission pääosastoista, DG Move:ssa (Mobility and Transport)55. Valitettavasti 

liikenneopettajakoulutusta ei siellä käsitellä, jolloin se jää Euroopan unioninkin tasolla 

”väliinputoajaksi”. 

3.0 UUDISTUKSEN TOTEUTUS 

 
Vuonna 2004 Opetusministeriö asetti erillisen työryhmän selvittämään liikenneopettajien 

koulutuksen ja tutkimus- ja kehittämistoiminnan mahdollisia kehittämistarpeita.  

Orientaatio-opetuksen kolmena osana nähtiin seuraavat: minä itse, yhteisö ja yhteiskunta56. Näiden 

kolmen periaatteen mukaan lähdettiin rakentamaan uutta palettia siitä, millaista liikenneopetuksen 

ja sen koulutuksen tuli olla tulevaisuudessa. Samaa päättelyä tuki myös MERIT-projekti, 

opetuksesta tuli tehdä ns. yksilöllisempää.  

 

 
54 Raitio, 2011, 51–53 
55 Ari Herrala, viesti, 28.10.2021 
56 Ahlgren, 2004, 4. 



17 
 

Vuonna 2005 eduskunta sai Petri Salolta (Kansallinen Kokoomus) kirjallisen kysymyksen 

koulutuksen rahoitusongelmaan liittyen. Hän mainitsi koulutusmäärärahojen suppeudesta ongelmia 

luovana.57 Täysin samasta aiheesta sosiaalidemokraattien kansanedustaja Esa Lahtela lähetti 

eduskunnalle kysymyksen koskien liikenneopettajakoulutuksen rahoitusta vuonna 2008. Kirjallinen 

kysymys ”Liikenneopetuksen rahoituksen ja koulutustason turvaaminen” kuului näin: 

      

  Mihin toimiin hallitus välittömästi ryhtyy, että maamme liikenneopettajakoulutus tulee saamaan 

riittävät määrärahat, ja että hallitus ryhtyy kaikkiin tarvittaviin toimiin, että koulutuksen taso ja 

arvostus saavat sille kuuluvan sijan yhtenä osana liikenneturvallisuuden kehittämistä? Helsingissä 

14.2.2008 Esa Lahtela /sd.58 

 

Taustalla toimi Hämeenlinnasta valmistuneen liikenneopettajan kirjoitus. Kirjoituksessa kerrottiin, 

kuinka hänen suorittamansa liikenneopettajakurssi LO6 oli huonotasoisin kurssi, kun huomioi 

loppututkinnoissa annetut hylkäämiset. Hylkäämisten määrä oli kaikkien aikojen korkein. Kyseinen 

liikenneopettaja uskoi, että koulutuksen määrärahat eivät olleet riittävät, sillä ammattitaitoisia 

opettajia oli liian vähän. Polttoainepula johti siihen, että ajo-opetusharjoittelua oli liian vähän, 

jolloin opiskelijat joutuivat opettamaan toisiaan omilla autoillaan, jotta he saivat riittävän määrän 

harjoitusta loppunäyttöihin. Hän epäili ongelmaksi sitä, että koska liikenneopettajakoulutus ei ollut 

korkeakoulututkinto tai kuulu yliopistolle, rahoitus laahaa perässä.59 Kirjoitus implikoi 

liikenneopettajakoulutuksen taloudellisesta ongelmasta, sekä siitä, että mikäli 

liikenneopettajakoulutuksen ja -turvallisuuden taso halutiin säilyttää tai sitä nostaa, vaadittiin siihen 

hallitukselta toimia. 

 

Ministeri Antti Kalliomäki vuonna 2005 ja liikenneministeri Anu Vehviläinen vuonna 2008 

kysymyksiin antamissaan vastauksissa mainitsivat asetetun työryhmän, joka ehdotti koulutuksen 

siirtämistä ammatilliseksi perustutkinnoksi tai erikoisammattitutkinnoksi. Tällöin se siirtyisi myös 

opetushallinnon yleiseen tutkintorakenteeseen, jolloin rahoitus siirtyisi pysyvämmälle pohjalle. 

Kustannukset olivat korkeammat, kuin keskimäärin koulutuksilla oli muun muassa 

ajoneuvoinvestointien, ajoneuvojen ylläpito- ja käyttökustannuksien, sekä pienryhmäopetuksen 

 
57 Kirjallinen kysymys 593/2005. 
58 Kirjallinen kysymys 50/2008. 
59 KK 50/2008 vp, 1. 
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takia.60 Kustannusten korkean määrän takia koulutusrakenteen -ja tason valintaa täytyi pohtia 

tarkasti eri vaihtoehtoja läpikäymällä.  

 

Kehittämistyöryhmä kävi läpi eri tutkintovaihtoehtoja vuoden 2007 mietinnössä. Ammatillinen 

perustutkinto tuottaisi laaja-alaiset ammatilliset perusvalmiudet alan eri tehtäviin, sekä tarkemmin 

yhteen erityiseen osa-alueeseen. Ammatillinen perustutkinto oli toisen asteen tutkinto. 

Edellytyksenä hakijalla täytyi olla perusopetuksen oppimäärä, sekä perustutkinnon laajuus, joka on 

120 opintoviikkoa. AMK-tutkinto oli luonteeltaan pääosin monialaisia ja alueellisia korkeakouluja, 

joiden toiminnassa korostui työelämä ja tie korkeakoulusta ammatillisiin asiantuntijatehtäviin. 

Opinnot kestivät 3–4 vuotta ja koulutusohjelmista päätti opetusministeriö. Hakuedellytyksenä 

hakijalla oli oltava lukion oppimäärä tai ylioppilastutkinto, ammatillinen perustutkinto tai sitä 

vastaavat aikaisemmat opinnot.61  

 

Erikoisammattitutkinnon tarkoituksena oli syventää ja laajentaa lähinnä työelämässä toimivien 

henkilöiden osaamista. Se oli toisen asteen tutkinto. Tavoitteena oli suorittaa alan vaativimpien 

työtehtävien hallinta. Opetushallitus päätti tutkinnon perusteet. Tutkinto suoritettiin työelämässä 

tehtävillä näytöillä, eikä siihen vaadittu pakollista koulutusta.62  

 

Erikoisammattitutkinto oli sopiva valinta, koska alalle hakevien henkilöiden tuli olla aikuisia, sillä 

muuten heillä ei voisi olla kuljettajantutkintoa ja riittävää ajokokemusta tehtävään. Perustutkinnot 

olivat yleensä toisen asteen tutkintoja ja sinne hakevat olivat pääsääntöisesti alle 

kaksikymmentävuotiaita.  

3.1 LIIKENNEOPETTAJAKOULUTUKSESTA ERIKOISAMMATTITUTKINTO 

 

Hallinnollisesti liikenneopettajan erikoisammattitutkinto kuului opetus- ja kulttuuriministeriön 

hallinnonalan alaisuuteen, jossa päätettiin sen säädöksistä ja rahoituksesta. Liikenneopettajaluvan 

myönsi Liikenteen turvallisuusvirasto.63 Aiemmin ennen uudistusta Opetusministeriö vastasi 

koulutuksen säännöksistä, toteutuksesta ja rahoituksesta. Liikenne- ja viestintäministeriö oli 

 
60 KK 50/2008 vp, 2–3. Ks, KK 593/2005. 
61 LVM, 2007, 25–29. 
62 LVM2007, 27–28. 
63 HE 313,2014 vp, 19, 25. 
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vastuussa opetusharjoittelusta, tutkintoa koskevista säännöksistä ja tutkintolautakunnan 

asettamisesta. Liikenneopettajaluvan hakijalle luovutti poliisi.64 Tutkintoa oli hajautettu useammille 

tahoille, joka teki koulutuksen hallinnoimisesta sekavaa. Uudistus selkeytti tutkintomenettelyä, 

jolloin sitä on helpompi myös kehittää.  

 

Erikoisammattitutkintoon päädyttiin, sillä uskottiin, että se lisäisi tutkinnon houkuttelevuutta ja 

arvostusta. Erikoisammattitutkinnot ovat erityisesti tarkoitettu aikuisille ja sen edellytyksenä on 

hankittu ammattitaito.65 Hannu Anttilan artikkelista ”Kokemuksia ja näkemyksiä liikenneopettajien 

soveltuvuudesta” tuli esille, että jo 1980-luvun lopussa koulutuksen hakijamäärät olivat laskeneet. 

Artikkelissa mainittiin, että hakijamääriä voisi nostaa kunnon koulutuslaitos ja ammatin 

arvostuksen korottaminen.66 Tähän voi soveltaa sitä, että kun opetus ja tutkinto saadaan 

ammatillisen peruskoulutuksen tai erikoisammattitutkinnon piiriin opetushallinnon alaisuuteen, sen 

arvostus nousisi ja hakijamäärät nousisivat. Samalla saatiin lisää työntekijöitä täyttämään vapaita 

työpaikkoja, koska liikenneopettajista oli todellakin pulaa. 

 

Varhain 1990-luvulla todettiin, että koulutuksen järjestäminen ammatillisen korkeakoulun 

yhteydessä antoi mahdollisuuksia yhdentyä muun opettajankoulutuksen kanssa. Se antoi 

mahdollisuuksia myös korkeakoulutasoiseen kehitys- ja tutkimustyön järjestämiseen, kun 

liikenneopetus oli osa ammattikorkeakoulun toimintaa.67 Opetuskeskus antoi myös mahdollisuudet 

jatko- ja täydennyskoulutuksiin, jotka edesauttavat taitojen ylläpitämistä, jota edelleen myös 

työryhmän mietinnössäkin painotettiin. Jotta tätä voitiin edelleen toteuttaa, tarvittiin siihen 

asianmukainen ja riittävä rahoitus.  

3.2 NÄYTTÖTUTKINTOJÄRJESTELMÄN KÄYTTÖÖNOTTO 

 
Liikenneopetus on ala, jossa ammattia harjoitetaan itsenäisesti, jolloin kyseinen seikka huomiotiin 

näyttötutkinnossa ja sen arvioijien valintaa tehdessä. Näyttötutkinnossa keskityttiin etenkin 

ammatin ydintoimintoihin, sekä varmistettiin, että tutkintoa suorittava hallitsi toimintaprosessin ja 

alan käytännöt. Päälinjoina toimivat arvioinnin kohteet (eli ns. ammatin vaatimat osa-alueet) ja 

 
64 KK 50/2008, 2. 
65 LVM, 2007, 32–33. Ks. 
66 Anttila, 1991, 61–63. 
67 Kanerva, 1991, 4. 
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kriteerit (eli laadulliset ja määrälliset tasot, jotka määrittelevät suorituksen hyväksymisen). 

Arviointeja tehdessä oli parempi käyttää useita eri menetelmiä, jotta tutkintotulos oli 

mahdollisimman luotettava. Arvioijat antoivat ehdotuksen tutkintotoimikunnalle. 

Tutkintotoimikunta sopi arvioijien valinnasta. Arvioijan tuli olla ammattitaitoinen näyttötutkinnon 

alalta.68 Hallituksen esityksessä 313/2014 vp mainittiin myös näyttötutkinnoista kuten 

Opetushallituksen määräyksessä 44/011/2010, jotka vahvistavat päätöstä näyttötutkinnon 

käytännöistä myös liikenneopettajatutkinnon ja -luvan suorittamiseen.69 

 

Samalla, kun näyttötutkintojärjestelmä otettiin käyttöön liikenneopettajakoulutuksessa, se edellytti 

myös uutta osaamista ja uusia tehtäviä alalle. Näistä yksi oli näyttötutkintomestarin toimi ja siihen 

liittyvä koulutus. Näyttötutkintomestari oli näyttötutkintojärjestelmän, alansa tutkintojen ja 

arvioinnin asiantuntija. Näyttötutkinnon arvioijista vähintään yksi oli suorittanut kyseisen 

koulutusohjelman, ja oli suositeltavaa, että hän toimi vastuuhenkilönä näyttötutkinnossa.70 

Näyttötutkinto uudistuksen myötä saatiin myös uusia töitä alalla toimiville, jolloin alaa voitiin 

kehittää ja omia työtaitoja parantaa.  

 

Koulutusohjelman tarkoituksena oli edistää näyttötutkintotoiminnan kehittämistä joustavaksi ja 

siten myös työelämänvaatimukset huomioon ottavaksi. Näyttötutkintomestarin koulutus vaati 25 

opintopistettä ja sen tarkoituksena oli valmistaa näyttötutkintojärjestelmän toimijoita kehittämään 

omia taitojaan näyttötutkintojen järjestämisessä ja ammattitaidon arvioinnissa. Koulutuksen 

järjestäjänä toimivat ammatilliset opettajakorkeakoulut monimuotototeutuksena tai 

verkkototeutuksena. Osaamista ajan tasalla pitivät vuosittain järjestettävä 

näyttötutkintomestariseminaari ja näyttötutkintomestarin päivityskoulutukset.71  

 

Ammatillisen aikuiskoulutuksen näyttötutkintojärjestelmän keskeiset tavoitteet olivat seuraavat: 

Henkilökohtaistaminen, tutkinnon tai sen osan suorittaminen osoittamalla ammattitaito 

tutkintotilaisuuksissa, kolmikantayhteistyö. Tavoitteilla varmistettiin ammatillisen osaamisen 

kohottaminen ja tunnustaminen aikuisväestön ja työelämän tarpeisiin perustuen.72 

Näyttötutkinnon ideana oli osoittaa ammattitaidon osaaminen riippumatta siitä, miten se oli hankittu 

(työkokemus, opinnot jne.) Käytännössä luotiin tilanne, joka kuvasi mahdollisimman paljon aitoa 

 
68 Opetushallitus, Määräys 44/011/2010, 7–8. 
69 HE 313/2014, 2014, 21. 
70 Välkkilä, 2010. 
71 Välkkilä, 2010. 
72 Välkkilä, 2010 
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tuotanto- tai palvelutilannetta. Näyttötutkintona suoritettavia tutkintoja olivat muun muassa 

ammatilliset perustutkinnot, ammattitutkinnot ja erikoisammattitutkinnot (jälkimmäisiin kuului 

myös liikenneopettajakoulutus). Niistä säädettiin aikuiskoulutuksesta annetussa laissa 631/1998. 

Erikoisammattitutkintoja oli vuonna 2010 129 kappaletta, ja niissä oli mukana 

liikenneopettajakoulutuksen uudistuksesta johtuen myös liikenneopettajatutkinto.73 

 

Jokainen näyttötutkintosuoritus arvioitiin erillisenä ja siitä oli mahdollista saada myös 

osatutkintotodistus. Näyttötutkinnon tutkintolautakunta teki lopullisen päätöksen siitä, 

hyväksyttiinkö vai hylättiinkö suoritus työnantajien, työntekijöiden ja opettajien edustajien 

esityksen pohjalta. Jotta tutkintotodistuksen voi saada, oli osallistujalla oltava suoritettuna kaikki 

tutkintoon vaativat osat hyväksytysti.74 

 

Tutkintotoimikunnat olivat luottamuselimiä, jotka edustivat alan työnantajia, -tekijöitä, itsenäisiä 

ammatinharjoittajia ja opettajia. Ne johtivat opiskelijoiden näyttötutkintojen järjestämistä ja 

toimikunnalta opiskelija sai suorittamansa tutkintotodistuksen. Tutkintotoimikuntien asettamisesta 

vastasi Opetushallitus ja jäsenet valittiin kolmikantaisesti edustamiensa järjestöjen esityksestä.75  

Tutkintotoimikunnan jäsenien määrä oli maksimissaan viisi henkilöä. Heidän lisäkseen varajäseninä 

toimi viisi henkilöä. Tutkintotoimikunnan toimenkuvana oli päättää näyttötutkinnon käytännön 

asioista apunaan aiheen asiantuntijat.76 Tutkintotoimikunnan vastuulla oli tutkintotilaisuuksien 

riittävä saatavuus ja niistä perittävien maksujen kohtuullisuus. Toimikunnan täytyi asettaa 

kehitysideoita tutkinnon perusteita ja toimikuntaa koskien. 

 

Käsittelin jo aiemmin tässä tutkimuksessa sitä, että koulutuksen aloituspaikkojen määrää tuli nostaa, 

jotta saatiin tarpeeksi ammattilaisia täyttämään alan tyhjiä paikkoja. Samasta ongelmasta mainittiin 

muun muassa Petri Salon kirjallisessa kysymyksessä eduskunnalle. Liikenneopettajapula oli niin 

vakava, että se huononsi liikenneopetuksen tasoa. Samassa kysymyksessä mainittiin myös siitä, 

kuinka ongelma heikensi liikenneturvallisuutta.77 Uudistus mahdollisti koulutuksen järjestämisen 

myös muualla kuin vain Hämeenlinnassa. Jyväskylän aikuisopisto haki koulutusohjelmaa ja sai sen. 

Uusia aloituspaikkoja tuli lisää noin 50 kappaletta, mutta tarkka määrä vaihtelee vuosittain.78 

 
73 Repo, 2010. 
74 Repo, 2010. 
75 Peiponen, 2010. 
76LVM, 2007, 13. 
77 KK 593/2005.  
78 Herrala, 16.11.2021. 
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Huomaan, että liikenneopettajien vähäinen määrä oli merkittävä ongelma, ja asialle haluttiin 

uudistustoimien kautta tehdä parannuksia. 

 

4. UUDISTUKSEN VÄLITTÖMÄT SEURAUKSET  
 

Uuden liikenneopettajan erikoisammattitutkinnon hyväksytysti suorittaminen mahdollisti 

liikenneopettajaluvan hakemisen ja samalla se antoi valmiudet toimia autokoulussa henkilöauton 

ajo-opettajana. Tutkintoon kuului valinnaiset osat eli niin sanotut moduulit, joita olivat 

tutkinnonvastaanottajan, raskaiden ajoneuvoluokkien opettajan tai moottoripyöräopettajan 

pätevyydet. Erikoisammattitutkinnon toimijoita olivat tutkintoon valmistavat oppilaitokset: HAMK 

(Hämeenlinnan ammattikorkeakoulu) tai JAO (Jyväskylän aikuisopisto, nykyinen Gradia), 

työssäoppimisen mahdollistava työnantaja, näytön vastaanottava tutkintotoimikunta, sekä opiskelija 

itse.79  

 

Vuonna 2014 Hallituksen esityksessä mainittiin siitä, että erikoisammattitutkinto oli koettu 

haasteelliseksi valittavien kurssien osalta, jos henkilö aikoi toimia liikenneopettajana vain B-

luokassa. Ongelmaksi muodostui myös mopon kanssa tehtävät näyttötutkinnot ja niiden 

suorittaminen esimerkiksi talvisessa säässä. Se, ettei näyttötutkintoja voitu aina järjestää, lykkäsi 

tutkinnon suorittamista ja opiskelijan valmistumista.  

 

Erityisesti liikenneopettajatutkintoon lisätyn kuljettajantutkinnon vastaanottajan harjoittelu oli 

haasteellinen, koska vaatimustaso harjoitteluun pääsemiseen oli korkea ja järjestelyt vaativia. Jotta 

harjoitteluun edes pääsi, ympäristön tuli olla aito, mutta tutkinnon vastaanottajan kelpoisuutta 

vaadittiin. Silloin syntyi ylimääräisiä kustannuksia.80 Sen takia voidaan pohtia, oliko idea sittenkään 

niin hyvä. Rahoitus oli kuitenkin kestävällä pohjalla ja liikenneopettajan erikoisammattitutkinto 

kuului normaaliin koulutusjärjestelmään. 

 

Kuljettajantutkinnon vastaanottajan ammattitaitovaatimusta tarkennettiin EU:n ajokorttidirektiivin 

mukaisesti vuonna 2010 kuljettajatutkintotoiminnan järjestämistä koskevassa valtioneuvoston 

 
79 Peiponen, 2010. 
80 HE 313/2014, 19. 
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asetuksessa, joka astui voimaan 1.9.2013. Vastaanottajalla oli jatkossa oltava 

liikenneopettajatutkinto, sekä vähintään vuoden kokemus liikenneopettajana. Hänen oli 

osallistuttava säännöllisesti jatko- ja lisäkoulutuksiin.81 Vaarallisten aineiden ajolupakokeiden 

vastaanottajalla oli sen lisäksi oltava myös vaarallisten aineiden ajolupa. Aikaisemmin tehtävään ei 

ole ollut mitään valmistavaa koulutusta, vaan se hoidettiin kahden viikon perehdytyksellä 

työnantajan kautta. Vaarallisten aineiden ajoluvan vastaanottajalta edellytettiin vaadittavaksi 

riittävää työkokemusta tai muulla tavalla hankittua osaamista. Tai vaihtoehtoisesti Liikenteen 

turvallisuusviraston antamaa vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyvää koulutusta, sekä ADR-

ajolupakoulutuksen82 koulutusvaatimusten ja toimialan lainsäädännön ja käytäntöjen tuntemusta. 

Edellytykset varmistivat kokeiden laadun.83 Erikoisammattitutkinnon myötä ilmeni, että 

opetuslisämoduulin takia ei voitu olettaa, että B- ja AM-luokan hallitseva tutkinnon vastaanottaja 

voisi ottaa vastaan vaarallisten aineiden kuljettajien ajolupakokeita, ellei hänellä ollut osaamista 

tältä alalta. Tässäkin taustalla koen liikenneturvallisuuden perusteena uusille osaamisvaatimuksille.  

 

Ongelmaksi nousi sekin, että Suomessa liikenneopettajakelpoisuuteen vaaditaan 

erikoisammattitutkinto, joka ei huomioi muissa maissa suoritettua tutkintoa. Euroopan parlamentin 

ja neuvoston direktiiviin 2005/36/EY mukaan jäsenvaltion on tunnustettava unionin kansalaisen 

toisessa jäsenvaltiossa hankkima koulutus tai ammattipätevyys. Tämä koskee säänneltyjä ammatteja 

ja Suomessa myös liikenneopettajan ammatti on säännelty ammatti.84 Unionilla on niin kutsuttu 

velvoite edistää integraatiota, erityisesti vilpittömän yhteistyön periaatetta, SEU 4(3) artikla. Tämä 

tarkoittaa käytännössä sitä, että jäsenmaiden tulee auttaa ja kunnioittaa toisiaan joka tilanteessa, 

joka on osana perussopimuksen tuomien tehtävien toteuttamisessa.85 Vaikka aiemmin mainitsin, 

että Euroopan unionilla ei ole vaikutusta suoraan liikenneopettajakoulukseen, voi sen 

integraatiotoimet ulottua siihen kuitenkin toisia reittejä ja tässä tapauksessa asettaa vaatimuksia 

tutkinnon vastaanottajan pätevyydelle. 

 

Liikenneopettajan erikoisammattitutkintoon lisättiin uusia lisämoduuleja, joka helpottivat muun 

muassa pelkästään B-luokan opetukseen tähtäävien erikoisammattitutkinnon suorittavien 

 
81 LVM, 2007, 21–22. 
82 ADR-ajolupa on vaarallisia aineita kuljettavilta henkilöiltä edellytetty lupa. 
83 HE 211/2010, 1–2. 
84 HE 313/2014 vp, 19. 
85 Raitio, 2011, 144–147 
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valmistumista. Uusia moduuleja olivat liikennekasvatus, sekä AM-luokan mopo-opetus omana 

kelpoisuutena.86 

5. LOPPULUKU 

 

Kuten jo sanottua, tämän tutkimuksen päämenetelmänä toimi sisällönanalyysi. Analysoimalla 

eduskunnan asiakirjojen ja opetusmateriaalien sisältöjä löysin muutaman pääteeman, jotka 

esiintyvät liikenneopettajakoulutuksen muutoksen keskiössä. Näitä teemoja olivat pysyvän ja 

joustavan rahoituksen turvaaminen, liikenneturvallisuus, hallinnollinen selkeys 

ajokorttimenetelmiin sekä kansainvälisen suunnan kanssa yhtenäistyminen. 

 

Kuten Esa Lahtelan laatimasta kirjallisesta kysymyksestä eduskunnalle huomasimme, rahoituksen 

puuttuminen esti toteuttamasta koulutukselle tärkeitä ajo-opetustunteja. Rahoituksen puuttuessa 

koulutuksessa ei voitu paneutua opiskelijoiden ajo-opetustaitoihin, jolloin ne eivät karttuneet 

riittävälle tasolle, jotta loppututkinnossa olisi menestynyt riittävän hyvin ja osaaminen olisi ollut 

riittävää. Rahoitus, joka oli vuodessa kiinteä 950 000 euroa, ei kattanut opetuksessa käytettyjen 

ajoneuvojen kustannuksia, kuten niiden hankkimista, huoltamista ja polttoaineen maksamista. 

Koulutuksen saama rahoitus ei ollut tarpeeksi joustava tai vakaa, sillä se ei pystynyt muuntumaan 

teknologian kehittyessä. 

 

Tästä pääsemme siirtymään seuraavaan teemaan, joka on liikenneturvallisuus. Rahoituksen 

puuttuessa, liikenneopetuksessa ei päästy täysin toteuttamaan sitä periaatetta, että liikenneopettajan 

taidot tulisi olla liikenneturvallisella tasolla ja että kuljettajakokelas saa mahdollisimman kattavan 

pohjan liikenneturvallisuuden ylläpitämiselle.  Liikenneopettajalla on mahdollisuus vaikuttaa 

liikenneturvallisuuteen siten, että heidän oppilaansa ovat tietoisia ajoneuvon käyttäytymisestä, 

riskitilanteista, liikennetilanteista ja niiden ennakoinnista. Laadukas liikenneopettajakoulutus ja 

koululaitos voi tuottaa tällaisia liikenneopettajia. 

 

Seuraava teema onkin liikenneopettajakoulutuksen hallinnollinen rakennemuutos ja 

tutkintojärjestelmä. Ennen uudistusta liikenneopettajaan liittyviä hallinnollisia asioita käsiteltiin 

 
86 HE 313/2014 vp, 21. 



25 
 

useissa eri virastoissa ja ministeriöissä. Kyseinen käytäntö loi sekavuutta ja useita turhia välikäsiä. 

Uudistuksen toimesta liikenneopettajan erikoisammattitutkinto kuului opetus- ja 

kulttuuriministeriön alaisuuteen, jolloin koulutus ei jakaantunut Liikenne- ja viestintäministeriön 

kanssa. Myöskään poliisia ei enää tarvittu liikenneopettajaluvan myöntämiseen, vaan se toteutettiin 

nopeammin ja kätevämmin suoraan Liikenteen turvallisuusviraston (nykyinen Liikenne- ja 

viestintävirasto) toimesta. 

 

Erikoisammattitutkinnon kurssit jaettiin tutkinnon osiin, joista on suoritettava vähintään neljä. 

Näistä kaksi on pakollisia ja kaksi valitaan kuudesta vapaavalinnaisesta osasta. Periaatteessa 

liikenneopettajaluvan saa jo kahden pakollisen tutkinnonosan suorittamisella, mutta silloin 

liikennelupa sisältää vain B-luokan opettamisen kelpoisuuden. Niin sanotuilla vapaavalintaisilla 

lisämoduuleilla pystyy saamaan kelpoisuuksia myös muissa luokissa. Ei ole siis kannattavaa olla 

käymättä lisämoduuleja. Kuten muissakin erikoisammattitutkinnoissa, liikenneopettajaluvan saa 

suorittamalla vaadittavan määrän näyttötutkinnon osia, joista koostuu liikenneopettajan 

erikoisammattitutkinto. Näyttötutkintotoimikunta arvioi näyttötutkintokokonaisuuden ja hyväksyy 

sen.  

 

Kuljettajantutkinnon vastaanottajan lisämoduuli lisättiin liikenneopettajatutkinnon osaksi 

toteuttamaan Euroopan unionin ajokorttidirektiivien vaatimuksia. Tältä osin se poikkeaa 

liikenneopettajakoulutuksesta, jota ei ole unionin tasolla säädelty, vaikka MERIT-projektista on 

otettu viitteitä ja suuntaa viitteitä ja suuntaa koulutuksen uudistukseen. 
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