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TIIVISTELMA

Raskaan liikenteen onnettomuudet ovat massasuhteiden vuoksi poikkeuksellisen tuhoisia. Tdmin
vuoksi onnettomuuksien mddrdd ja seurauksia halutaan vidhentdd. Yhtend onnettomuuksien
vihentdmiskeinona on ndhty raskaan ajoneuvon kuljettajien koulutuksen kehittiminen. Osana
koulutuksen  kehittdmistd on  otettu  kdyttdon  raskaan  ajoneuvon  kuljettajien
ammattipatevyyskoulutus. Ammattipatevyyskoulutukselle on katsottu olevan tilaus, silld suuri osa
raskaan ajoneuvon kuljettajista on toiminut ammatissaan pelkdn ajo-oikeuden perusteella. Mutta
onko kuljettajakoulutuksella vaikutusta liitkenneturvallisuuteen? Miten kuljettajakoulutuksen
vaikuttavuutta voidaan tutkia ja miten sitd voidaan mitata ja miten sitd on aiemmin tutkittu? Onko
eri koulutusvaihtoehtojen vélilla eroa?

Tamén tutkimuksen tarkoituksena on kuvata kuljettajakoulutuksen ja sen vaikuttavuuden
mittaamisen moniulotteisuutta ja arvioida, voidaanko eri koulutustaustaisten raskaan ajoneuvon
kuljettajien vililld todeta eroja liikenneturvallisuusosaamisessa. Osaamisen mittareina kéytetddn
kuljettajien saamia sakkoja, kohtaamia onnettomuuksia, kokemaa kuormittumista ja
turvallisuusongelmia. Tutkimuksessa verrataan kolmea keskeistd koulutusvaihtoehtoa: ammatillista
aikuiskoulutusta, puolustusvoimien kuljettajakoulutusta ja tydssd oppimista.

Tutkimus on ongelmaldhtdinen ja aineistoa arvioidaan faktandkdkulmasta. Tutkimusaineisto on
kerétty kyselylomakkeella vuonna 2001 raskaan liikenteen turvallisuustutkimusta varten. Aineisto
koostuu kolmesta otoksesta. Niistd kahden ensimmaéisen otoksen kyselylomakkeet postitettiin
kuljetusalan jdrjestdjen jasenkunnasta satunnaisotannalla valituille henkildille. Kolmas otos koostuu
tyosuojelutarkastuksen kohteena olleista kuljettajista ja kuljetusyrittéjistd. Tutkimuksessa kéytetdan
rinnakkain kvalitatiivista ja kvantitatiivista tutkimusotetta.

Kyselyyn vastanneiden, eri koulutuspolkuja raskaaseen liikenteeseen tulleiden kuljettajaryhmien
litkkenneturvallisuusosaamisessa  todettiin  joitakin  eroja. Tulosten mukaan armeijassa
kuljettajakoulutuksensa saaneet olivat joutuneet muita harvemmin onnettomuuteen. Eroa voidaan
selittdd  puolustusvoimien kuljettajakokelaiden  valikoitumisella. Tyokokemuksen kautta
ammatillisen osaamisensa hankkineet kuljettajat selviytyivdt yhtd hyvin kuin muut kuljettajat.
Eniten onnettomuuksia ja sakkoja oli ammatillisen aikuiskoulutuksen kautta kuljettajaksi tulleilla.
Eroa voidaan selittdd aikuiskoulutukseen osallistuneiden kuljettajien ryhmén heterogeenisuudella ja
kuljettajien osaamisen ldhtdtasolla. Aineistosta ei voida kuitenkaan arvioida, selittddkd kohonneita
rangaistus- ja onnettomuusmairid oppilasvalintaan, kuljettajakokelaisiin, koulutukseen, kuljettajien
rekrytointiin tai kuljetusalan yritysten yrityskulttuuriin liittyvét tekijat. Mahdollisten syytekijoiden
selvittdiminen edellyttisi lisdtutkimusta.

Ryhmien vilisistd eroista huolimatta aineisto osoittaa, ettd kaikkia edelld mainittuja
koulutuspolkuja pitkin on mahdollista kasvaa turvalliseksi kuljettajaksi. Kuljettajakoulutuksessa
huomio tulisi kuitenkin kiinnittdd jokaisen oppilaan yksil6llisiin valmiuksiin. Opetusta tulisi
yksilollistdd, jotta jokaisella kuljettajalla olisi riittdvat valmiudet ammattikuljettajana onnistumiseen
ilman osaamisen niukkuuden aiheuttamaa riskid tai stressid. Lisdksi huomio tulisi kiinnittdd
koulutuksen myonteisten vaikutusten siirtdmiseen tyopaikalle, kuljetusyritysten kaytontoihin.

Asiasanat: koulutuksen vaikuttavuus, kuljettajakoulutus, raskas litkenne, litkenneturvallisuus.
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1 JOHDANTO

1.1 Tutkimuksen tausta

Liikenneturvallisuus  on  meitd  kaikkia  sivuava  asia.  Tieliikkennelaissa  vastuu
litkkenneturvallisuudesta ndhdéén kuljettajan vastuuna (Tieliikennelaki 267/1981, § 3). Kuljettajan
vastuun ja osaamisen painottaminen on tirkedi, koska perinteisen nikemyksen mukaan inhimilliset
syyt selittdvit valtaosan onnettomuuksien synnystd (Hidkkinen & Luoma 1991, 16). Inhimillisilla
syilld tarkoitetaan kuljettajan epétarkoituksenmukaista, virheellistd tai méadrdysten vastaista
toimintaa (mt.). Koska ajotaito on opittu taito (mts. 41), yhtend liikenneturvallisuuden
parannuskeinona on nihty kuljettajakoulutuksen kehittdminen.

Kuljettajakoulutuksen kehittimistd on vaadittu myos raskaassa ammattilitkenteesséd tapahtuvien
onnettomuuksien védhentdmiseksi (Litkenne- ja viestintdministerio, tekstissé myOhemmin LVM,
2000). Koulutusvaatimus on toteutumassa, kun maassamme, samoin kuin koko Euroopan yhteisén
alueella, otetaan kéyttoon kuorma- ja linja-auton kuljettajien ammattipitevyysvaatimukset
(Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivii 2003/59/EY; Laki kuorma- ja linja-auton
kuljettajien ammattipatevyydesta 273/2007; Ajokorttiasetus 845/1990, § 28).
Ammattipdtevyysvaatimusten taustalla on tieturvallisuuden ja kuljettajan ty6turvallisuuden
parantaminen, mutta my0s raskaan ajoneuvon kuljettajien ammatillisen peruskoulutuksen puute,
silld suuri suuri osa raskaan ajoneuvon kuljettajista on harjoittanut ammattiaan pelkén ajo-oikeuden
perusteella (2003/59/EY) ilman ammatillista kuljettajakoulutusta. Yhtendisilla
ammattipdtevyysvaatimuksilla halutaan varmistaa kuljettajien vihimméaisammattitaito, ammattiin
padsy ja ammatin jatkuvan harjoittamisen mahdollisuus (2003/59/EY).

Ammattipatevyyskoulutus nostaa kuljettajakoulutuksen minimivaatimustasoa sulkemalla pelkin
ajo-oikeuden turvin raskaan ajoneuvon kuljettajaksi pddsyn mahdollisuuden. Tdmin wvuoksi
ammattipatevyyskoulutuksen peldtddn heikentdvdn kuljetusalan tydvoiman saantia. Toisaalta
ammattipatevyyskoulutus  néyttdisi  aiheuttavan  kuljettajakoulutuskentéissi ~ hdmmennysta.

Ammattipatevyysvaatimukset edellyttavit  uusilta  raskaan  ajoneuvon  kuljettajilta



ajoneuvoluokkakohtaisen ajo-oikeuden ohella péédsddntoisesti 280 tunnin, tai lyhennettynd 140
tunnin ammattipitevyyskoulutusta. Samaan aikaan kuljettajakoulutus ammattioppilaitoksilla kestda
kolme vuotta ja aikuiskoulutuskeskuksilla noin puoli vuotta. Puolustusvoimien kuljetusjoukoissa
koulutettavien varusmiesten palvelusaika on 12 kuukautta. Paattdjat, samoin kuin kuljetusalalle
hakeutuvat henkil6t voivat pohtia, onko eri koulutusvaihtoehtojen vaikuttavuudessa eroja ja onko
ammatillinen kuljettajakoulutus ajankiytollisesti ja taloudellisesti tarkoituksenmukaista, jos
patevyyden saa vihemmallikin.

Arvioinnin perustaksi ei ole juurikaan tietoa. Pelkdn ammattipdtevyyskoulutuksen riittdvyys ja
vaikuttavuus liikenneturvallisuuteen ovat tulevaisuuden tutkimusaiheita, eikd perinteisten
kuljettajakoulutusvaihtoehtojen  liitkenneturvallisuusvaikutuksia ole juurikaan tutkittu. Eri
kuljettajakoulutusvaihtoehtojen liikenneturvallisuusvaikutuksen arviointi olisi kuitenkin perusteltua,
koska turvallinen liikennekdytttdytyminen on keskeisin ajokorttiasetuksen (845/1990, § 19)
kuljettajakoulutukselle asettama vaatimus.

Ajokorttiasetuksen esittdimé turvallisuusvaatimus on perusteltu, koska tieliitkenneonnettomuudet
ovat sekd raskaassa ammattiliikenteessid ettd koko yhteiskunnassa merkittdvd turvallisuusriski.
Raskaassa liikenteessd tapahtuu vuosittain noin 12 000 vakuutusyhtiéiden korvaamaa vahinkoa.
Naiistd kuorma- ja linja-autot aiheuttavat keskiméérin 9 500 vahinkoa ja noin 2 700 vahingossa
raskas ajoneuvo on onnettomuuden vastapuolena (VALT 2008, 29). Raskaan liikenteen
onnettomuuksissa vammautuu noin 1 000 ja kuolee noin 120 ihmistd vuodessa (kuvio 1). Valtaosa
vammautuneista ja menehtyneistd on muita tienkdyttdjid.Inhimillisten menetysten ohella raskaan
litkkenteen onnettomuudet aiheuttavat merkittdvid taloudellisia menetyksid. Liikenne- ja
viestintiministerion vahvistaman arvion mukaan kuolemaan johtaneen tieliikenneonnettomuuden
kustannukset ovat noin 2,2 miljoonaa euroa, vammautumiseen johtaneen onnettomuuden 330 000
euroa (Tiehallinto 2006, 25). Témén perusteella kuolemaan johtaneiden raskaan liikenteen
onnettomuuksien laskennalliset vuosikustannukset nousevat ldhes 600 miljoonaan euroon.

Raskaan liikenteen onnettomuuksissa on siis kyse sekd liikenneturvallisuudesta ettéd
huomattavista kustannuksista, mutta myds kuljettajan tyoturvallisuudesta, silld raskaan litkenteen
onnettomuuksissa menehtyy vuosittain useita kuljettajia. Fyysisten vammojen ohella onnettomuudet
kuormittavat kuljettajia my0s psyykkisesti (Myllymidki 1995, 58-61). Ongelma koskee
huomattavan suurta kuljetusalan tyontekijoiden joukkoa, silli raskaan ajoneuvon kuljettajia on
arvioitu olevan noin 100 000 (Kidrmeniemi, Olkkonen, Sysi-Aho & Y14-Outinen 2007, 438), joskin
Ajoneuvohallintokeskuksen ajokorttirekisteritietojen mukaan maassamme on noin 930 000
vahintddn kuorma-auton ajo-oikeuden omaavaa henkilod (Vehmas, Seimeld, Herkkola & Ojala

2007, 37).
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Kuvio 1. Raskaan liikenteen onnettomuuksissa vammautuneiden ja kuolleiden maara vuosina 2000-
2008 (Liikenneturva 2009).

Kuljettajien  riittdvd  liikenneturvallisuusosaaminen ~ on  paitsi  ajokorttiasetuksen
kuljettajakoulutukselle asettama perusedellytys, myos kaikkien tienkdyttdjien ja yhteiskunnan edun
mukaista. Mutta onko kuljettajakoulutuksella vaikutusta kuljettajan liitkenneturvallisuusosaamiseen,
tai onko eri kuljettajakoulutusvaihtoehtojen vililld eroa? Entd voidaanko koulutuksen
vaikuttavuutta, saati eri koulutusvaihtoehtojen vaikuttavuuden eroja edes arvioida? Kysymykset
tulivat esiin sattumalta pro gradun tekijén kasvatustieteen proseminaairitydn yhteydessa tekemissa
kvantitatiivisessa analyysissd (Ojala 2006). Ty0ssa tarkasteltiin CE-kortillisia kuljettajia ja verrattiin
kolmea raskaan ajoneuvon kuljettajien koulutustaustaa: puolustusvoimien kuljettajakoulutusta,
aikuiskoulutuskeskusten tarjoamaa kuljettajakoulutusta ja ajokokemuksen kautta pétevoitymista.
Vastaajien joukossa ei ollut ammattioppilaitoksella ajoneuvoyhdistelmén kuljettajakoulutuksen
saaneita, jonka vuoksi ammattioppilaitosten kuljettajakoulutusta ei voitu ottaa mukaan vertailuun.
Tarkastelun kohteena olleiden kolmen ryhmén vililld todettiin eroja onnettomuuksien ja sakkojen
madrissd. Erot eivdat olleet tilastollisesti merkitsevid, mutta tulos oli tutkimuksellisesti
mielenkiintoinen, silld raskaan ajoneuvon kuljettajien koulutuksesta ja sen vaikuttavuudesta

litkkenneturvallisuuteen ei 10ytynyt juurikaan tutkimuksia.



Tutkimusten niukkuus oli yllattdvad, koska kuljettajakoulutuksen turvallisuusvaikutusten
arvioinnilla on pitkdt perinteet (ks. esim. Ihminen, tyd ja litkenne 1991). Aiemmissa
kuljettajakoulutuksen vaikuttavuutta selvittdneissd tutkimuksissa on saatu keskenddn ristiriitaisia
tuloksia. Yksittiisten tutkimusten mukaan kuljettajakoulutus saattaa véhentdd onnettomuuksia,
toisissa tutkimuksissa turvallisuusvaikutusta ei ole todettu (Liikenneturvallisuuden kisikirja 1992,
344). Joissakin tutkimuksissa turvallisuusvaikutukset on kyseenalaistettu (Saharinen 1991, 127) ja
joissakin koulutusta on jopa pidetty haitallisena (Keskinen, Hatakka, Katila & Laapotti 1992;
Christensen & Glad 1996; ks. myds Mikkonen 1991, 40). Lisdksi tehtyjd tutkimuksia on pidetty
menetelmadllisesti  puutteellisina  (Liikenneturvallisuuden késikirja 1992, 344). Toisaalta
menetelmipuutteet etenkin raskaan ajoneuvon kuljettajakoulutuksen osalta ovat ymmérrettavia,
koska kuljettajakoulutuksen vaikuttavuuden arviointi on monimutkainen prosessi. Raskaan
ajoneuvon kuljettajakoulutus tapahtuu moniportaisena koulutuspolkuna ja koulutuksen tarjoajia on
useita. Kun ajokorttivaatimukset ovat lisdksi vuosien mittaan muuttuneet, kasvaa mahdollisten
koulutuspolkukombinaatioiden maédrd. Ja kun kuljettajakoulutuksen ohella ihmisen toimintaan
vaikuttaa moni muu asia, yksittdisen kuljettajakoulutuksen omavaikutusta on vaikea mitata.

Koulutuksen liikenneturvallisuusvaikutusten arviointi on tarkoituksenmukaista onnettomuuksien
jélkiseurausten vuoksi. Lisdksi aihe on ajankohtainen kuljettajakoulutusvaatimusten uudistumisen ja
koulutuksen vaikuttavuuden arvioinnin yleistymisen vuoksi. Yhteiskunnassammehan on ollut
pitkddn vallalla ndkemys, jonka mukaan koulutuksesta on aina hyotyd. Koulutuksen yleispatevi
hyoty on kuitenkin kyseenalaistettu ja alettu seurata koulutuksen laatua ja vaikuttavuutta. Kriittinen
suhtautuminen koulutuksen vaikutuksiin on herdnnyt jo 1980-luvulla (Vaherva 1983, 1; 20-23) ja
se jatkuu edelleen. Vuosituhannen vaihteessa EU:n komission entinen puheenjohtaja J. Delors” jopa
varoitti pitdmistd koulutusta ihmelddkkeend, joka parantaa kaikki yhteiskunnan patologiat (Raivola
2000). Kriittinen suhtautuminen koulutukseen on kansainvilinen ilmi6. Vaikuttavuudesta on useita
ulkomaisia tutkimuksia ja malleja jo 1960-luvulta alkaen (Hamblin 1974; Kirkpatrich 1976;
Brinkerhoff 1991). Myd6s Suomessa on julkaistu useita koulutuksen laatua ja vaikuttavuutta
arvioivia tutkimuksia (mm. Vaherva 1983; Ruohotie 1995, 175-235; Kantanen 1996; Mikeld 1997,
Nyyssold 2000; Roisko & Mikkola 2006). Raskaan ajoneuvon kuljettajakoulutuksen
vaikuttavuuden arviointia voidaan siten pitdd aiempien koulutuksen vaikuttavuusarviointien

jatkumona.



1.2 Tutkimuksen tavoitteet ja raportin rakenne

Tutkimuksen tavoitteena on kuvata raskaan ajoneuvon kuljettajien vaihtoehtoisten koulutuspolkujen
moninaisuus ja tutkia, onko eri koulutusvaihtoehtojen kautta kuljettajaksi tulleiden ryhmien vélilla
eroja  liitkenneturvallisuusosaamisessa.  Liikenneturvallisuusosaamisen  mittarina  kéytetddn
kuljettajien saamia sakkoja, kohtaamia onnettomuuksia, kokemaa kuormittumista ja
turvallisuusongelmia. Lisdksi tavoitteena on l0ytdd optimaalinen koulutuspolku, joka tuottaisi
raskaan ajoneuvon kuljettajalle edelld mainituilla mittareilla mitattuna mahdollisimman hyvin
litkenneturvallisuusosaamisen.

Tutkimusraportin teoriaosan alussa madéritelldén koulutuksen vaikuttavuuden kisite ja kuvataan
koulutuksen vaikuttavuudesta tehtyja tutkimuksia. Tédmidn jédlkeen kuvataan ammatillisen
kuljettajakoulutuksen  kehittyminen, tavoitteet, kéytossd olevat koulutusvaihtoehdot ja
kuljettajakoulutuksen vaikutuksista tehtyjd tutkimuksia. Kirjallisuuden perusteella tehdédén
yhteenveto, kuinka kuljettajakoulutuksen vaikuttavuutta liikenneturvallisuusosaamiseen on
alemmin mitattu. Tdmén jilkeen esitetdén tutkimusaineiston analyysin ldhtokohdat koulutuksen
vaikuttavuusteorian ja aiempien liikenneturvallisuustutkimusten valossa. Vaikuttavuustarkastelussa
lahdekirjallisuutena kdytetddn suomalaisia véitoskirjoja (Vaherva 1983; Kantanen 1996; Maikeld
1997). Kuljettajakoulutuksen vaikuttavuutta arvioitaessa tarkastellaan raskaan ajoneuvon
kuljettajakoulutuksesta ja litkenneturvallisuudesta 1990 ja 2000 -luvuilla julkaistuja teoksia.

Empiirisessd osassa kuvataan tutkimusaineisto ja kdytetyt menetelmit, perustellaan
tutkimuksessa kéytetyt metodologiset valinnat ja arvioidaan tulosten luotettavuutta ja
yleistettdvyyttd. Tulososan alussa kuvataan kyselyyn vastanneiden kuljettajien taustatiedot,
kuljettajakoulutuspolut, liikennevalvontaan joutuminen, sakkojen ja onnettomuuksien médrit ja
kuljettajien = kokemat  turvallisuusongelmat. = Tédmidn  jdlkeen arvioidaan = mahdollisia
turvallisuusosaamisen eroja tarkastelemalla kuljettajien saamia sakkoja, kohtaamia onnettomuuksia,
kokemaa kuormittumista ja turvallisuusongelmia ajoneuvoluokittain. Sakkoja arvioidaan myds
sakkosuhteella, jolla tarkoitetaan saatujen sakko- ja valvontaanjoutumiskertojen suhdetta.
Vaikuttavuusvertailu tehdddn ammatillisen aikuiskoulutuksen, puolustusvoimien
kuljettajakoulutuksen ja tydssd oppimisen vililld. Pohdinnassa arvioidaan tulosten merkitysta,
tutkimuksessa kdytetyn menetelmidn kéyttokelpoisuutta, sekd sitd, voidaanko tutkimuksessa
kéytettyjd mittareita pitdd relevantteina koulutuksen vaikuttavuuden mittareina. Tuloksia verrataan
aiemmin tehtyjen tutkimusten tuloksiin ja esitetddn yhteenveto keskeisistd tuloksista ja

johtopéatoksista.



2 KOULUTUKSEN ARVIOINTI JA VAIKUTTAVUUS

2.1 Koulutuksen arvioinnin Kisitteiden moninaisuus

Jotta koulutusta ja sen vaikuttavuutta voidaan arvioida, on ensin madriteltivd molemmat kasitteet.
Koulutuksella voidaan tarkoittaa paitsi formaalia, julkisilla varoilla ylldpidettyd madrdmuotoista
koulutusta, myds muuta koulutusta. Muulla koulutuksella tarkoitetaan esimerkiksi vapaan
sivistystyon, erilaisten jdrjestdjen, hallinnollisten yksikdiden ja  yksityisten yritysten
koulutustoimintaa. Koulutus on siis formaalia koulutusta laajempi késite ja koulutuksen
vaikuttavuutta voidaan arvioida paitsi formaalin, myds muun koulutuksen osalta. (Vaherva 1983,
172-173.)

Koulutuksen vaikuttavuuden arviointi voidaan tulkita yksinkertaisimmillaan koulutuksen
tuotosten arvioinniksi, mutta koulutuksen arviointi, samoin kuin vaikuttavuuden késite ndyttdisivét
olevan moniulotteisia ja molempien kisitteiden kéyttd ndyttdisi olevan horjuvaa. Vaherva (1983)
kayttdad kasitettd koulutuksen vaikuttavuus, mutta toteaa, etti samassa merkityksessd on kéytetty
myo0s kisitettd koulutuksen tehokkuus. Muissa koulutusta ja sen vaikuttavuutta arvioinneissa
tutkimuksissa on kéytetty kisitteitd koulutuksen vaikutukset ja tuloksellisuus (Kantanen 1996), seki
koulutuksen tuloksellisuus ja tuloksellisuuden arviointi (Mékeld 1997; Raudasoja 2005).
Vaikuttavuuden arvioinnin ohella kéytetddn kisitettd evaluaatio (Vaherva 1983; Ruohotie 1995;
Maikeld 1997).

Opetushallituksen julkaisussa (OPH 1999) kéytetddn késitettd koulutuksen tuloksellisuuden
arviointi, joka on julkaisun mukaan tulkinnallista analyysia siitd, miten koulutukselle asetetut
tavoitteet on saavutettu. Tuloksellisuutta arvioidaan tehokkuuden, vaikuttavuuden ja
taloudellisuuden ulottuvuuksilla (Peltonen, Laitinen & Juuti 1992, 14; OPH 1999, 41). Koulutuksen
tuloksellisuudessa arviointi huomioi siten myos koulutuksen aiheuttamat kustannukset ja resurssien

tehokkaan kéyton.



Koulutuksen vaikuttavuuden ohella kirjallisuudessa on arvioitu koulutuksen laatua. Laadun
arviointi -késitettd on kiytetty organisaation toimintaa, tuottavuutta, laatua ja tulosohjausta
(Anttonen, Helakorpi & Juuti 1995), tutkintojen organisointia ja toteuttamista (Ahola, Porvali &
Torméld 1994), koulutukseen liittyvien palveluiden (Oulasvirta 2007) ja uuden koulutuksen
kehittamistd arvioitaessa (Altmie 2009).

Koulutuksen arvioinnissa kéytetddn siis useita kéisitteitd: vaikuttavuus, myos tehokkuus,
taloudellisuus, laatu, tuottavuus, tuloksellisuus, kannattavuus. Késitteet eivit ole yksiselitteisid, silld
Raivolan (2000) mukaan niille annetaan erilaisia merkityksid ja sisdltojé tieteen- ja hallinnonalasta
riippuen. Han toteaakin, ettd kayttimalla tai painottamalla tiettyja késitteitd halutaan — tietoisesti tai
tiedostamatta — tuoda esille késitteitd kéyttdvan tahon arvondkemyksid, toiminnan filosofiaa, seka
toiminnan painopiste- ja kehittimisalueita. Késitemééritykset kertovat, mikéd on késitettd kiyttdvan
organisaation toiminnan tavoite, arvot, yhteisokulttuuri seké toimintafilosofia: onko tarkoituksena
taloudellisen hyodyn tai yhteiskunnallisen edun tuottaminen, yhteiskunnallisen tai yksil6llisen
kehityksen takaaminen tai jokin muu asia. (Raivola 2000, 11.) Koulutuksen arvioinnissa
arviointikohteena voivat olla oppimistulosten ohella opetussuunnitelman toteutuminen, koulujen
toimintakulttuuri,  johtamiskdytdnnot, tyOhyvinvointi ja  -tyytyvdisyys, rahoitus- ja
kustannuskysymykset, ohjaus- ja tukipalvelut, opettajayhteistyd, kouluverkko ja oppilasmairét.
Naéiden arvioinnissa sopivia menetelmid ovat itsearvioinnit, yhteiskeskustelut, osallistuminen

valtakunnallisiin oppimistulosarviointeihin, tilastot ja selvitykset. (Stenvall 2006, 31.)

2.2 Koulutuksen vaikuttavuus

Koulutuksen vaikuttavuuden arvioinnissa on kysymys siitd, mitd on aikaansaatu ja mitd saadaan
aikaan toiminnalla, josta kdytetddn nimitystd koulutus (Vaherva 1983, 1-3). Vaikuttavuus on siis
koulutuksen tavoitteiden ja tuotosten vélinen yhteys (mts. 167). Kantasen mukaan vaikuttavuus
(effectiveness) on tavoitteiden saavuttamista ja pddméériin pyrkimistd kuvaava kisite (Kantanen
1996, liites. 33). Toisaalta vaikuttavuus voidaan nihda tarpeiden tyydyttdmisend (Hiironniemi 1992,
25). Tarpeet voivat olla yksilollisid tai yhteiskunnallisia, ne voidaan maddritelli joko yksilon
hyvinvointitarpeina tai yhteiskunnan instituutiotarpeina (Raivola 2000, 12). Joissain tapauksissa
vaikuttavuuden ydin on opitun soveltaminen kdytidntdon, se kuinka koulutus vastaa yhteiskunnan
tarpeita (Vaasan yliopisto 2000). Yhtend vaikuttavuuden ulottuvuutena voi olla tyollistyminen tai

koulutuksen vaikuttavuus koulutettujen eldméntilanteeseen, kuten esim. Vaasan yliopistossa



tehdyssd tyovoimakoulutuksen vaikuttavuuden arvioinnissa (Tarsa 2005). Lisdksi koulutusta
voidaan arvioida tyOmarkkinandkokulmasta, kuten Kauhanen (2006) on arvioinut
tydvoimapoliittisen koulutuksen vaikuttavuutta kysynnén nikokulmasta.

Raivolan (2000) mukaan koulutuksen vaikuttavuudella tarkoitetaan useimmiten toiminnalla
tavoiteltavaa, positiivista koulutuksen onnistumista ja sen tavoitteiden ja tehtdvien (funktioiden)
tdyttymistd. Suuressa osassa suomalaista kirjallisuutta koulutuksen vaikuttavuus kuvataan
yleisimmin oppimistavoitteiden ja "oppimisndyttdjen” vastaavuudeksi. Vaikuttavuus viittaa siis
tavoitteiden saavuttamisen tai toteutumisen asteeseen (Raivola 2000, 12), mutta kyse voi olla myds
abstraktista asiasta, paitsi toimintatapojen, myds ajatustapojen muutoksista (Mékeld 1997). Osa
koulutuksen vaikuttavuudesta voi siten olla konkreettista ja ndkyvéa, osa ndkymétonta ja vaikeasti
mitattavaa.

Tavoitteisiin ja niiden asettamiseen voi myds liittyd ristiriitoja ja ongelmia: Opetus voi tuottaa
oppimistuloksia, vaikka koulutukselle asetetut tavoitteet eivit toteutuisikaan. Tavoitteet voivat olla
myoOs huonosti médriteltyja, ristiriitaisia tai kiistanalaisia. Vaikuttavuudessa on tdméan vuoksi syyta
erottaa valittdomét oppimisvaikutukset (tuotokset) ja niilld aikaansaatavat oppilaitoksen ulkopuoliset
vaikutukset tai tulokset. (Raivola 2000, 12.)

Tuotosten ja tulosten eriyttdmiseen on paatynyt myos Lenning (1978). Hén nédkee koulutuksen
vaikuttavuudessa kuusi eri elementtid: output / impact, tuotoksen muoto, mitattavuus, suhde
muutokseen, tuotoksen polttopiste ja puolueettomuus (ks. Vaherva 1983, 17-20). Lenningin mukaan
valittomat koulutustulokset (outputs) tulisi erottaa koulutuksen vaikutuksista (impacts). Jos ndiden
vililld ei tehdé eroa, tuotosten analysointi vaikeutuu. Molemmat késitteet ovat térkeitd ja kumpikin
kuuluu laajemman koulutustuotos-késitteen alle. ”Outputit” ovat suoria, valittdémid lopputuloksia,
tapahtumia tai olosuhteita, mitkd ovat seurausta koulutusinstituutioiden tuotannollisista
prosesseista. Esimerkkeind téllaisista tuotoksista ovat saavutustasot, tiedot, oppiarvot ja muut
saavutukset. Koulutuksen vaikutukset (impacts) ovat puolestaan epdsuoria tuotteita, tapahtumia tai
olosuhteita, esimerkkeind entistd korkeampi elintaso. Koulutuksessa voi siis olla vilittomia,
ensikdden tuotoksia ja pitkilld aikavalilld kertyvid koulutusvaikutuksia. (Vaherva 1983, 17-20.)

Tuotos voi olla tuote, konkreettinen kokonaisuus, kuten oppiarvo, joka sdilyy vuodesta toiseen.
Tuotos voi olla my0s jokin tapahtuma, kuten seminaari, mutta tuotos voi ilmetd myds tilana, jota ei
voi koskettaa. Se voi olla koulutettavan kehittynyt asenne, uskomus, tyytyviisyyden tunne tai muu
vastaava asia. Tuotoksen mitattavuudessa on kyse siitd, missd miérin koulutuksellinen tuotos on
kvantitatiivisesti kuvattavissa. (mt.)

Suhde muutokseen (change status) ilmaisee, missd médrin koulutustavoitteet ovat kohdentuneet

olemassa olevan tilan (status quo’n) sdilyttimiseen, uusintamiseen ja vakiinnuttamiseen tai sen



muokkaamiseen, rikastuttamiseen, uudelleenrakentamiseen tai syrjdyttdmiseen. Tuotoksen
polttopiste (focus) ilmaisee, mihin koulutuksella pyritdan vaikuttamaan. Vahervan mukaan kohteena
voisivat olla esimerkiksi taloudelliset seikat, inhimilliset piirteet, tiedon taso, teknologia, taiteet jne.
Puolueettomuus (neutrality) on my0s keskeinen koulutuksen vaikuttavuuden késite. Alun perin
tuotos-késite on tarkoitettu arvovapaaksi késitteeksi ja sellaisena tutkijan tulisi sitd Vahervan
mukaan késitelldkin. (mts. 19.)

Edelld esitettyjen kuuden kohdan perusteella koulutuksellisia tuloksia voidaan luonnehtia joko
vilittdmind tuotoksina tai vélillisind vaikutuksina. Tuotokset voivat ilmetd eri muodoissa, ne ovat
enemman tai vihemmain kvantifioitavissa, liittyvdt muutokseen tai muutoksen vilttimiseen, niilld
on tietty kohde ja ne ovat luonteeltaan arvovapaita. Kohdistamalla huomio néihin ja muihin
samantyyppisiin piirteisiin, voidaan koulutuksellisia tuotoksia hahmottaa kisitteellisesti ja saada
viitteitd my0s niiden empiiriseksi yksiloimiseksi. (mt.)

Vahervan (1983) mukaan vaikutukset voivat olla enemmain tai vihemmin kvantifioitavissa,
Peltosen (1992) mukaan vaikuttavuutta voidaan kuitenkin mitata. Mittarina voivat olla mm.
mielipiteet koulutuksesta, oppimistulokset, vaikutus ympéristoon ja organisaation tulokseen.
(Peltonen ym. 1992, 14). Mikela (1997) arvioi opettajien lisdkoulutuksen tuloksellisuutta kyselyilla
ja haastatteluilla, mielipiteilld, kisityksilld ja havainnoilla. Hén arvioi koulutuksen vaikuttavuutta
sekd yksilo- ettd yhteiskuntasasolla, opettajien, oppilaitoksen ja yhteiskunnan nédkokulmasta.
Maikeldn mukaan vaikuttavuus yksiloon on sekd ndkyvdd ettd ndkymdtontd, kuten muodollinen
pitevoityminen ja henkinen kasvu. Samoin vaikutus oppilaitokseen voi olla nédkyvdd tai
ndkymitontd, kuten mitattavissa oleva arvostuksen kasvu tai yhteisten tavoitteiden selkiytyminen.
Hén on arvioinut opettajien tdydennyskoulutuksen vaikuttavuutta muun muassa opettajavalmiuksien
kehittymiseen, muutosvastarinnan muutokseen, oman kehityksen hallintaan ja mm. opintojen
keskeyttdmiseen. (Mdkeld 1997, 188-210.)

Kantanen (1996) on kiyttinyt henkilostokoulutuksen vaikuttavuuden mittaamiseen
mielipidekyselyd. Kyselylld saatujen tietojen perusteella hidn on luokitellut koulutuksen
menestystekijdt kahteen luokkaan, organisaatioon ja koulutukseen liittyviin menestystekijoihin.
Koulutukseen liittyvind tekijoind hidn ndkee tavoitteet, menetelmédt ja opetuksen sekd materiaalit.
Muut tekijat: organisaation toiminta ja johtaminen, omachtoisuus ja motivoituneisuus,
koulutustulosten seuranta, esimiesten tuki ja oppien hyddyntdminen, ovat organisaatioon liittyvid
tekijoitd. (Kantanen 1996, 170-172.) Kantanen on verrannut myos organisaation ja koulutuksen
keskindistd painoarvoa ja todennut organisaatioon liittyvien tekijoiden painoarvon suuremmaksi
kuin koulutukseen liittyvien tekijéiden painoarvon. Koulutuksen ulkoisten, organisaatioon liittyvien

tekijoiden painoarvo oli Kantasen tutkimuksessa 70 % (mts. 173). Siis huomattavasti suurempi kuin



koulutuksen painoarvo. Kantanen pohtii myos taloudellista hyotyé ja toteaa, ettd hyotyéd ei hidnen
tutkimuksessaan ole pystytty médrittelemddn. Sen osoittaminen ei ole kaikessa koulutuksessa

mahdollista eikd tarpeellista.” (Kantanen 1996, 192.)

2.3 Moniulotteinen vaikuttavuusmalli ja mahdolliset evaluaatiotasot

Vaherva nidkee koulutuksen vaikuttavuuden moniulotteisena ja monta tieteenalaa koskevana
kysymyksend. Han painottaa, ettd koulutuksen vaikuttavuuden arvioinnissa ei voida keskittyé
pelkdstddn tuotosten arviointiin, vaan samalla tulisi tarkastella tuotokseen johtavaa prosessia ja
muun muassa kéytossd olevia resursseja. (Vaherva 1983, 88.)

Koulutuksen vaikuttavuuden moniulotteisuutta Vaherva (1983) on kuvannut rakentamalla
hypoteettisen kolmiulotteisen vaikuttavuusmallin (kuvio 2), jossa tieteellinen viitekehys muodostuu
kasvatustieteellisesta evaluaatiosta, koulutussosiologisesta viitekehyksestd ja
koulutustaloudellisesta nédkokulmasta. Nékokulmien sisélli voidaan arvioida koulutuksen
primaarisia, sekundaarisi ja tertiaarisid vaikutuksia. Vaherva tarkastelee vaikutuksia niin mikro-,
meso- kuin makrotasolla. Tarkastelu voi siis olla yksiloon, yhteiskuntaan tai ndiden véliseen
yhteyteen kohdistuva. Kaikki kolme koulutuksen vaikuttavuuden ulottuvuutta voidaan ottaa mukaan
samaan arviointiin, mutta ndin laajan arvioinnin sijasta on usein tarkoituksenmukaista kéyttda
rajoitetumpaa tarkastelua. (Vaherva 1983, 173.)

Vaikuttavuuden arvioinnin rajaus jollekin tarkastelutasolle on wusein perusteltua, vaikka
koulutuksen vaikuttavuuden voidaan arvioida muodostavan kokonaisen vaikutusten ketjun. Vaherva
(1983, 52-53) kiyttdd vaikuttavuuden kuvaamiseen Hamblinin (1974) viisitasoista
vaikuttavuusketjua. Siind ldhtGkohtana on koulutus, joka tuottaa reaktioita. Reaktion seurauksena
on oppiminen, joka johtaa muutokseen tyokdyttdytymisessd. Tdmé puolestaan johtaa muutokseen
organisaatiossa, joka tuottaa muutoksen perimmaéisessd hyodyssa.

Jotta koulutuksen vaikuttavuus ldpéisisi koko ketjun, ketjun tulisi olla jatkuva. Vahervan mukaan
ketju voi kuitenkin katketa miltd kohdalta tahansa. Epdjatkuvuus voi syntyé, jos koulutettava ei opi,
tai koulutettava oppii, mutta ei osaa soveltaa oppimaansa tyohonsd, tai koulutuksella ei ole
vaikutusta koulutettavan tyokayttdytymiseen, tai tdlld ei ole vaikutusta organisaation toimintaan.
Taman vuoksi koulutuksen vaikuttavuuden arvioinnissa tulisikin tarkastella my0ds vaikuttavuuden
epdjatkuvuuskohtia. Jos vaikuttavuuden ketju on katkennut, pitéisi pystyd selvittiméain, miksi ndin

on tapahtunut ja milla tilanne voitaisiin korjata. (Vaherva 1983, 53.)
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Kuvio 2. Vahervan (1983, 173) laatima esimerkki moniulotteisesta koulutuksen vaikuttavuusmallista.

Nékemys tukee Kantasen (1996, 170-173) toteamaa organisaation ja oppimisen vélistd yhteyttd
ja organisaation painoarvoa. Molemmat osoittavat, ettd koulutuksen vaikuttavuudessa ei ole kyse
pelkéstddn koulutettavan oppimisesta, vaan myds organisaation oppimisesta. Mikili koulutettava
henkilé oppii, mutta ei voi siirtdd oppimaansa tyokdyttdytymiseen, tai organisaatiossa ei péédse
syntymédn muutosta, ketju katkeaa, eikd koulutuksella tavoiteltua perimmaisti hyotyd saavuteta.

Vahervan esittimd Hamblinin malli on yksi vaihtoehtoinen ndkemys ja vaihtoehtoinen
vaikuttavuusketju. Kantanen (1996, 43) on nostanut Hamblinin mallin rinnalle kolmen muun
tutkijan esittimét evaluaatiotasot ja niiden muodostaman ketjun (taulukko 1). Mékeld (1997) on
kayttinyt Kantasen laatimaa yhteenvetoa, mutta liittinyt joukkoon vield Brinkerhoffin (1991, 26—
31) kuusitasoisen evaluaatiomallin. Mallissa on mukana tarpeiden ja pddméidrien,
kehittdmissuunnitelman, ohjelman, oppimistulosten ja opitun kéytintdon soveltamisen arviointi
sekd orgaisaation toimintaan yhteydessd olevien vaikutusten arviointi. (Mikeld 1997, 57-59.)

Kaikki edelld mainitut viisi tutkijaa ovat nimenneet osittain samoja koulutuksen vaikuttavuuden
tasoja ja késitteitd. Kéisitteiltdin Boothe eriytyy voimakkaimmin, mutta kaikkien tutkijoiden
médritelmissd on ndhtdvissd koulutuksen vaikuttavuuden arvioinnin ulottuvuuksina paitsi yksilon
reaktiot ja oppiminen, my0s tyOyhteison (organisaatio, ty0kédyttdytyminen, operatiivinen toiminta,
organisaation tavoitteet, liiketoiminnan tavoitteet) ja laajimmillaan koko yhteiskunnan nikékulma

(perimmaéinen hyoty, koulutuksen kustannustehokkuus).
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Taulukko 1. Neljan tutkijan nimedmét evaluaatiotasot (Kantanen 1996, 43).

Hamblin Kirkpatrick Laird Boothe
Taso / (1974) (1969) (1983) (1985)
Tutkija
Taso 1 Reaktiot Reaktiot Reaktiot Koulutustoiminta
Taso 2 Oppiminen Oppiminen Oppiminen Oppija / tyontekijd
Taso 3 Tyokéyttaytyminen | Tyokdyttdytyminen | Operatiivinen Organisaation
toiminta tavoitteet
Taso 4 Organisaatio Tulokset Koulutuksen Koko liiketoiminnan
kustannus- tavoitteet
tehokkuus
Taso S Perimmaéinen
hyoty

Mihin koulutuksen vaikuttavuuden arviointia tai evaluaatiota tarvitaan? Vaherva (1983) nikee
evaluaation koulutuksen suunnittelun tydkaluna. Hdnen mukaansa koulutuksen suunnittelu, toteutus
ja evaluaatio tulisi tapahtua syklisend kehdnd siten, ettd suunnittelun perusteella tapahtuva

toimeenpano tulisi arvioida ja arvioinnin tuloksia hyddyntéa koulutuksen kehittdmisessé (kuvio 3).

Suunnittelu Toimeenpan

Evaluaatio

Kuvio 3. Koulutuksen suunnittelun, toimeenpanon ja evaluaation muodostama koulutuksen
kehittiamisen keha (Vaherva 1983, 174).

Evaluaatio tulisi sisdllyttdd koulutusprojektien kaikkiin osiin, esisuunnittelusta suunnitteluun,
soveltamiseen ja vakiinnuttamiseen (Vaherva 1983, 174-175). Koulutuksen vaikuttavuuden
arvioinnin ja vaikuttavuusketjun mahdollisten epéjatkuvuuskohtien havaitsemisen tulisi siis linkittyd

koulutuksen suunnitteluun ja johtaa koulutuksen mahdollisten heikkouksien korjaamiseen.
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2.4 Vaikuttavuusarvioinnin kritiikki

Koulutuksen vaikuttavuuden arvioinnin herddminen liittyy Horellin (2006) mukaan laajempaan
yhteiskunnallisten palveluiden ja niiden laadun arvioinnin herdémisen aaltoon 1960—-1970-luvuilla.
Arviointia pidettiin aluksi rationaalisena ja objektiivisena, mutta myohemmin se on saanut osakseen
myos kritiikkid. Arvioinnin on katsottu muuttuneen 1980-luvulla markkinal&ht6iseksi ja arviointiin
katsotaan liittyvin myds haitallisia vaikutuksia. Suomen arviointiseuran julkaisussa arviointia
pidetddn jopa jonkinlaisena mantrana tai kamppailulajina. (Horelli 2006, 61-65.)

Myo6s Vaherva pohtii vaikuttavuuden arvioinnin ongelmia, muun muassa kvantifioinnin
vaikeutta. Hin viittaa Boveniin (1977), jonka mukaan oppilaitokset (korkeakoulut) saattavat ottaa
kunnian my0s sellaisista asioista, joihin niilld ei ole ollut vaikutusta. Hidn muistuttaa, etté
keskeisempdd kuin oppilaitos, voi olla se, minkdlainen on oppilaitokseen tullut opiskelija-aines.
(Vaherva 1983, 169-170.) Vastaavaa keskustelua oppilasaineksen vaikutuksesta on kdyty muun
muassa lukioiden paremmuuden arvioinnin yhteydessd (Kuusela 2003, 4). Myds Ruohotie toteaa
koulutustavoitteiden toteutumisen arvioinnin olevan ongelmallista. Hinen mukaansa koulutuksen
vaikuttavuuden arvioinnissa tulisi ottaa huomioon mahdolliset tutkittavan sisdisessd
arviointiasteikossa tapahtuneet muutokset ja rakenteelliset muutokset. Hinen mukaansa ei ole
helppo arvioida, mikd muuttuu kehittimistoimenpiteiden tuloksena: arvioinnin kohde, arvioitsija

itse vai mittavéline. (Ruohotie 1995, 200.)
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3 KULJETTAJAKOULUTUS JA SEN VAIKUTTAVUUS

3.1 Kuljettajakoulutuksen kehittyminen Suomessa

Kuljettajakoulutus on suomalaisen ammattikasvatuksen historiassa uusi koulutusala (Heikkinen &
Kuusisto ~ 2000).  Vaikka  kuljettajakoulutus  on  kdynnistynyt  puolustusvoimien
kuljettajakoulutuksena jo 1900-luvun alkupuolella, heti autoistumisen alussa (Moilanen 2002, 94—
99) ja yrityksilla on ollut pitkddn omaa kuljettajakoulutusta, formaali ammatillinen koulutus
kaynnistyi muuhun ammatilliseen koulutukseen ndhden huomattavan myo6hééan. Kuljettajakoulutus
alkoi aikuiskoulutuskeskuksilla 1970-luvulla (Komiteamietinté 22, 1975). Ammattioppilaitoksissa
kuljettajakoulutus alkoi 1980-luvulla (Ahlstedt 2006, 75—77), mutta raskaimpien ajoneuvoluokkien,
ajoneuvoyhdistelmén ja linja-auton kuljettajakoulutus vasta kuluvan vuosituhannen alussa.

Samalla kun koulutusvaihtoehdot ovat laajentuneet, myds koulutuksen siséltod on kehitetty.
Kuljettajakoulutuksen kehittiminen on tapahtunut kolmella tasolla. Kuljettajien peruskoulutuksessa
on tapahtuntu arviointia ja kehitystoimintaa (Opetusministerio 2006). Toinen painopistealue on
kuljettajien ammattipdtevyyskoulutus (2003/59/EY, Opetusministerio  2005). Suomessa
ammattipatevyyskoulutusta on edellytetty uusilta linja-auton kuljettajilta 10.9.2008 ja uusilta
kuorma-auton kuljettajilta 10.9.2009 alkaen (Laki 273/2007, Ajokorttiasetus 845/1990, § 28).

Kuljettajakoulutukseen osallistuvien liikenneopettajien koulutusta on myos kehitetty (Laapotti,
Keskinen & Hatakka 2001; Liikenneopettajakoulutus 2006). Liikenneopettajajien koulutuksen
kehitysvaikutus ndhdédén jatkumona litkenneopettajien saamasta koulutuksesta autokouluopetukseen
ja titd kautta uusiin kuljettajiin (Laapotti ym. 2001, 17). Opetus perustuu konstruktiiviseen
oppimiskésitykseen (Liikenneopettajakoulutus 2006, 176).

Kuljettajien perus- ja tdydennyskoulutuksen ohella kuljettajiin kohdistetaan tiedotusta ja
valistusta (Laapotti ym. 2001, 17) Tiedotus ja valistus voivat olla yhteiskunnan ohjaamaa, yritysten
sisdistd, jarjestojen tuottamaa tai tapahtua eri tahojen yhteistyond kampanjaluonteisesti. Lisédksi

kuljetusalan yritykset ostavat kuljettajakoulutusta tarpeidensa mukaan (Ojala 2004, 88).
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3.2 Ammatillinen kuljettajakoulutus

Raskaan ajoneuvon kuljettajien ammatillista kuljettajakoulutusta tarjotaan logistiikan
perustutkintona kuljetuspalveluiden koulutusohjelmassa tai kuljetuspalveluiden osaamisalan
ndyttotutkintona. Koulutettavat saavat kuorma-auton kuljettajan koulutuksen, mutta lisdksi on
mahdollista suorittaa linja-auton ja yhdistelmdajoneuvon kuljettajan tutkinto. Logistiikan
perustutkinnon aloituspaikkoja on ollut 700-900 vuodessa. (Rantanen, Poropudas, Visanti, Repo &
Lappalainen 2003, 19; Laapotti, Hernetkoski, Katila & Keskinen 2007, 6.)

Ammatillisen kuljettajakoulutuksen taustalla ovat tydeldmidn tarpeet. Opetussuunnitelma
laaditaan yhteisty0ssd tydeldmén edustajien ja muiden sidosryhmien kanssa. Opetussuunnitelmassa
korostetaan tyOsuojelua, litkenneturvallisuutta ja esimerkillistd litkennekéyttdytymistd (Rantanen
ym. 2003, 13), mutta kuljettajaan kohdistuvat osaamisvaatimukset ovat titd laajemmat. Auto- ja
kuljetusalan tyotehtdvissd on osattava soveltaa monipuolisia tietoja ja taitoja ja osattava kayttda
uutta tekniikkaa. Ty0Ossd edellytetdén tehokkuutta, taloudellisuutta ja turvallisuutta. Turvallisuus
kattaa myos ympdriston turvallisuuden. Muun osaamisen ohella pienyritysvaltaisella kuljetusalalla
edellytetddn yrittdjyys-, yhteistyo-, markkinointi- ja asiakasléhtoistd palveluosaamista. (mts. 16.)

Kuljettajan osaamiseen kuuluu paitsi tavaroiden tai ihmisten kuljettaminen paikasta toiseen,
myd0s sosiaalisia taitoja ja asiakaspalvelua. Kuljettajan pitdd tuntea ajoneuvon liikennekelpoisuutta
koskevat vaatimukset ja osattava kdyttdd ajoneuvoa ja sen lisdlaitteita turvallisesti. Hénen pitdé
tuntea ajoneuvotekniikkaa, jotta hidn pystyy tarvittaessa tekeméédn kiasityokaluin tehtévissi olevat
tavanomaiset huolto- ja korjaustoimenpiteet. Hinen pitdd osata kuormata ajoneuvo lainsdddédnnén ja
olosuhteiden mukaisesti oikein ja kuljettaa ajoneuvoa turvallisesti, taloudellisesti ja vastuullisesti.
Kuljettajalta edellytetddn vakuutuksien ja tydsuojelulainsdédddnnén tuntemusta. Hédnen on
asiakaspalvelutilanteissa osattava olla joustava ja asiallinen. Liséksi hdnen on osattava kayttdd seké
ajoneuvon ettd kuljetusalan viestintdvélineitd. Ajokorttiasetuksen edellyttiméd ajokortti on
perusedellytys kuljettajana toimimiselle. Sitd varten kuljettajan pitdd tdyttdd lainsdddannon
edellyttdmat ikd- ja terveysvaatimukset. (mts. 18.)

Kuljettajalta vaaditaan siis monipuolista osaamista. Opetushallituksen tekemén tutkimuksen
mukaan tirkeintd osaamisessa on ajoneuvon kuljettaminen ohjeiden ja sdddosten mukaisesti,
toiseksi tdrkeintd asiakaspalveluhenkisyys. Muita keskeisid osaamisalueita ovat ajoneuvon
ajokunnon tarkistus, lastaus- ja purkuvélineiden turvallinen kéyttd, lastaustekniikan hallinta,

tyoturvallisuusmédrdysten  noudattaminen, kuorman varmistaminen, tyon merkityksen
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ymmaértdminen tilaus-toimitusketjussa, kuljetusvahinkojen esto, korvauskysymykset ja ennakoiva
ajo. (mts. 38.)

Kuljettajan osaamisvaatimusten on ennakoitu muuttuvan. Suurimpina haasteina vuonna 2003
julkaistussa  tutkimuksessa pidettiin  asiakaspalveluhenkisyyden, ty&turvallisuusméérdysten
noudattamisen, taloudellisen ja ennakoivan ajon ja tydympadristostd huolehtimisen korostumista.
Muita kuljettajan tulevaisuuden haasteita olivat raportin mukaan tietotekniikan, telematiikan ja
tunnistejérjestelmien tuntemus, hallinta ja kéyttd, laatujirjestelmien tunteminen ja niiden
merkityksen ymmaértdminen, tyohon sitoutuminen, ulkomaankuljettajan taidot ja kielitaito sekd
kommunikaatio ja vuorovaikutustaidot. (mts. 38.)

Raskaan ajoneuvon kuljettajan osaamisvaatimukset ovat monipuoliset ja turvallisuus on yksi
kuljettajakoulutuksen keskeinen tavoite. Kuljettajavaatimukset siséltdvit turvallisen lastaamisen,
ajamisen ja liikkennekdyttdytymisen. Liséksi vaatimukset edellyttdvét riittdvdd ajoneuvotekniikan
tuntemusta ja arkipdivin osaamista. Vaatimukset sisdltivdt kuljettajan tietoja, taitoja ja oikeaa
asennetta. (mts. 38) Vaatimukset edellyttavit siis liikenneturvallisuusosaamista, joka on mééritelty
tietojen, taitojen ja tahdon sekd raskaan ajoneuvon kuljettajien ammatillisen lisdosan

kokonaisuudeksi (Vehmas & Ojala 2008, 15).

3.3 Kuljettajakoulutuksen muut vaihtoehdot

Raskaan ajoneuvon ammatillinen kuljettajakoulutus on kdynnistynyt melko myohddn. Koulutuksen
aloituspaikkamiird on ollut pienempi kuin kuljetusalan tydvoimatarve, jonka vuoksi formaali
koulutus ei ole tdyttdnyt kuljettajatarvetta. Lisdksi osa opiskelijoista keskeyttdd opintonsa, osa
valmistuneista jatkaa opintojaan tai sijoittuu muihin logistiikkaketjun tehtiviin, jolloin
kuljettajavaje on jddnyt vield suuremmaksi. Kun lainsdddidntd on samaan aikaan mahdollistanut
my0s ei-formaalin koulutuspolun kautta kuljetustydhon tulon, merkittdvd osa ajoneuvoyhdistelmin
ja bussinkuljettajista on hankkinut ajo-oikeutensa kuorma-auton ajokokemuksen perusteella (ks.
Tanttinen 1991, 26-27, Kiviniemi & Sainio 2000). Tédmidn vuoksi raskaan ajoneuvon
kuljettajakoulutusta  tarkastellaan seuraavassa formaalia ammatillista kuljettajakoulutusta
laajempana kokonaisuutena.

Raskaan  ajoneuvon  kuljettajien  pidtevyyttd on  vuodesta 1972  alkaen  aina
ammattipatevyysvaatimusten voimaantuloon saakka mitattu ainoastaan ajo-oikeuden perusteella.

Ajo-oikeudella tarkasteltuna kuljettajakoulutus muodostuu  moniportaisesta ja  monien
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mahdollisuuksien kokonaisuudesta. Koulutus alkaa henkil6auton (vaihtoehtoisesti myds mopon,
traktorin, moottoripydrdn tai kevytmoottoripyordn ja sen jilkeen henkildauton) ajo-oikeuden
hankkimisesta ja etenee raskaampien ajoneuvojen, kuorma-auton, ajoneuvoyhdistelmén ja / tai
linja-auton kuljettajan kuljettajantutkintoon ja ajo-oikeuteen. Raskaan ajoneuvon kuljettajaksi on
siis perinteisesti patevoidytty asteittain ajoneuvoluokkakohtainen kuljettajakoulutus ja ajo-oikeus
kerrallaan. Henkildauton ajo-oikeutta edeltivd ajo-oikeus on ollut raskaassa ammattiliikenteessé
hyvin tavanomainen. Esimerkiksi kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien osallisista raskaan
ajoneuvon kuljettajista kolmella neljdsosalla oli raskaan ajoneuvon ajo-oikeutta edeltdnyt traktorin
(T) ajo-oikeus (Ojala 2004, 30). Toisaalta kuorma-auton ajo-oikeus on voitu saada suoraan, silld
lainsddddntd on syyskuuhun 2009 saakka mahdollistanut kuorma-auton ajo-oikeuden (BC-
ajokorttiluokka) hankkimisen ensimmaisend ajokorttina, joskin kahdella eri kuljettajantutkinnolla.
Jokaisessa vaiheessa kuljettajakokelas on voinut valita paitsi formaalista, my0s ei-formaalista
koulutuksesta. Formaaleina opetussuunnitelmaan perustuvina koulutusvaihtoehtoina ovat toisen
asteen ammatillinen koulutus (ammattikoulu) ja ammatillinen aikuiskoulutus. Raskaan ajoneuvon
kuljettajakoulutusta annetaan myds puolustusvoimissa. Puolustusvoimien kuljettajakoulutus antaa
oikeuden puolustusvoimien kuljettajantutkintoon, jonka perusteella saadulla todistuksella kuljettaja
saa vastaavan ajo-oikeuden myods siviiliin. Varusmiespalveluksen yhteydessd tapahtuva
kuljettajakoulutus on  formaalia koulutusta, mutta sitd ei tulkita ammatilliseksi
kuljettajakoulutukseksi (ks. esim. Sysiaho, J. & Qwist, E. 2005, 101; Laapotti ym. 2007, 13).
Lisdksi kuljettajaksi haluavilla on mahdollista saada ammatillista koulutusta oppisopimuksella,
jossa yhdistyy formaali koulutus ja tydssd oppiminen ja ajo-oikeuteen tdhtddva opetus autokoulussa.
Kuljettajaopetuksen voi saada myos opetusluvalla, jolloin opetus voi olla puhtaasti ei-formaalia
koulutusta tai yhdistetty jonkinasteiseen formaaliin koulutukseen. Opetuslupa (Ajokorttiasetus
845/1990, § 21) on melko yleinen henkil6auton kuljettajien ajo-opetuksessa, silld opetusluvalla
ajotaitonsa hankkineita on ollut noin 10-20 % henkildauton kuljettajakokelaista. Opetuslupa on
henkil6auton ajo-oikeuden osalta ollut toimiva oppimismenetelmad (Hatakka 1998, 95-96;
Lehtiméki 2001), mutta sen kdytt on ollut harvinaista raskaissa ajoneuvoluokissa. Sen sijaan hyvin
tavainomaista on ollut ajoneuvoyhdistelmén tai linja-auton kuljettajaksi péatevoityminen
hankkimalla autokoulussa kuorma-auton kuljettajakoulutus ja hakeutumalla ajoneuvoyhdistelmin
tai linja-auton kuljettajantutkintoon (teoria- ja ajokokeeseen) kuorma-auton ajokokemuksen
perusteella (Ajokorttiasetus 845/1990, § 28). Talloin kuljettajan taitojen oppiminen on muodostunut
tyossd oppimisesta. Taulukossa 2 on esitetty yksi mahdollinen, esitiedon perusteella usein kéytetty
perittiisten kuljettajakoulutusjaksojen muodostama koulutuspolku. Kuljettaja on saanut henkilo- ja

kuorma-auton kuljettajakoulutuksen autokoulussa. Ajoneuvoyhdistelmén ajo-oikeus on hankittu
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armeijassa, linja-auton ajo-oikeus armeijan jéilkeen aikuiskoulutuskeskuksella. Henkiloauton ajo-
oikeutta on voinut edeltdd traktorin tai kevytmoottoripydrdn ajo-oikeus (uusilla kuljettajilla my0s
mopokortti) ja sitd varten mahdollinen autokoulussa saatu opetus tai itsendinen ajoharjoittelu ja

teorian opiskelu.

Taulukko 2. Esimerkki yhdesta mahdollisesta kuljettajakoulutuspolusta.

Koulutuksen Alempi ajo- Henkilo- | Kuorma- | Ajoneuvo- Linja-
antaja oikeus: auto (B) auto (C) yhdistelmé auto

traktori, (CE) D)

(mopo), tai
moottoripyori

Autokoulu X » X— > X
Ammattioppilaitos
Aikuiskoulutuskeskus X
Oppisopimus
Opetuslupa \
Puolustusvoimat X
Ajokokemus

Kuten edelld todettiin, formaalin kuljettajakoulutuksen kesto vaihtelee. Ammattioppilaitoksilla
perustutkinto suoritetaan kolmessa vuodessa. Puolustusvoimissa palvelusaika autosotamiehilld on
aiemmin ollut 9 (C) tai 12 (CE) kuukautta (Opetusministerio 2005, 47), vuoden 2009 alusta alken
12 kuukautta. Aikuiskoulutuskeskuksilla ajoneuvoyhdistelmén tai linja-auton kuljettajakoulutuksen
kesto on noin kuusi kuukautta. Ajokokemuksen perusteella, ilman formaalia koulutusta
kuljettajantutkintoon pyrkineeltd on edellytetty kuorma-auton ajokokemusta vihintdén kolme
kuukautta ajoneuvoyhdistelmdn ja vuosi linja-auton kuljettajantutkintoon pédsemiseksi
(Ajokorttiasetus 845/1990, § 28).

Kaikki edelld mainitut koulutusvaihtoehdot ovat antaneet oikeuden osallistua ajo-oikeuteen
tahtddvadn kuljettajantutkintoon, jossa on osoitettu ajoneuvoluokan kuljettamiseen riittdva
teoreettinen ja kaytdnnon osaaminen (Ks. Ojala & Ahlgren 2008). Tilanne muuttuu, kun
ammattipitevyyskoulutuksesta tulee raskaan ajoneuvon kuljettajan koulutuksen
minimivaatimustaso. Aiemmat formaalit koulutusmuodot, aikuiskoulutus, toisen asteen
ammatillinen koulutus ja puolustusvoimien kuljettajakoulutus, on sopeutettu sisédltimiin
ammattipatevyyskoulutuksen siséllot muun opetuksen osana. Ammattipdtevyysvaatimukset eivit

muuta formaalin ammatillisen kuljettajakoulutuksen kestoa, eikd merkittdvasti sen sisdltéd, silla
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ammattipitevyyskoulutuksen sisdltdé on kuljetusalan keskeistd tietoa, joka on epdilemittd jo
aiemmin kuulunut ammatillisen kuljettajakoulutuksen opetussuunnitelmaan. Konkreetisempi
muutos tulee ajokokemuksen kautta raskaan ajoneuvon kuljettajaksi haluaville, koska ndiden on

hankittava ammattipatevyyskoulutus padsaantoisesti ennen kuljettajan tyon aloittamista.

3.4 Kuljettajakoulutus ja sen vaikuttavuus kirjallisuudessa

Vaikka raskaan ajoneuvon kuljettajakoulutuksessa on tarjoaa useita vaihtoehtoja, néiden
vaikuttavuudesta tai mahdollisista eroista ei kirjallisuushaun perusteella néyttdisi tehdyn juurikaan
tutkimuksia. Maassamme on tehty ilmeisesti vain yksi tilaustutkimus raskaan ajoneuvon
kuljettajakoulutusvaihtoehtojen  ja litkkenneturvallisuuden vilisesti yhteydestd  ja
koulutusvaihtoehtojen tuottamista mahdollisista eroista (Laapotti ym. 2007). Lisdksi on julkaistu
raportti, jossa arvioidaan liikenneturvallisuuspainotteisen kuljettajakoulutuksen vaikutusta toisen
asteen ammatillisessa koulutuksessa (Laapotti & Keskinen 2007). Raskaan ajoneuvon
kuljettajakoulutuksesta aikuiskoulutuskeskuksella on tehty pro gradu -tutkimus (Tanttinen 1991),
joskin sen aineisto on 1980-luvulta.

Yhdysvalloissa on arvioitu useita eri kuljettajakoulutusvaihtoehtoja (Brock, McFann, Inderbitzen
& Bergoffen 2007). Saksassa on julkaistu tutkimus, jossa selvitetidn kuorma- ja linja-auton
kuljettajien perus- ja jatkokoulutuksen vaikutuksia liikenneturvallisuuteen (Frithauf, Roth &
Schygulla 2008). Nididen lisdksi on tehty koulutusprojektikohtaisia arviointeja lisd- ja
tdydennyskoulutuksen vaikutuksista (Gregersen & Morén 1990; Lahdeniemi 1994; Christensen &
Glad 1996). Seuraavassa on kuvattu edelli mainittuja tutkimuksia ja niiden tuloksia ensin
suomalaisen ammatillisen kuljettajakoulutuksen ja koulutuksen vaikuttavuuden ndkdkulmasta, sen
jilkeen wulkomailla tehtyjen ammatilliseen koulutukseen liittyvien tutkimusten ja lopuksi

lyhytkestoisen liséd- ja tdydennyskoulutuksen nikokulmasta.

Ammatillinen kuljettajakoulutus ja sen vaikuttavuuden arviointi Suomessa

Tanttinen (1991) on arvioinut kuljettajakoulutuksen vaikuttavuutta aikuiskoulutuskeskuksilla.
Tutkimuksessa kiinnostuksen kohteena olivat oppimistulokset ja oppilaskohtaiset tekijéit. Aineistona
kaytettiin yksittdiseltd aikuiskoulutuskeskukselta kyselylld saatuja tietoja (N=121). Tutkimuksessa

arvioitu koulutus oli tyovoimapoliittista aikuiskoulutusta, jossa kurssin oppilaiden edellytettiin
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olevan ennen koulutusta vihintdén 21-vuotiaita, tyottomid tai ty6ttdmyysuhan alaisia. Koulutus oli
osallistujalle maksutonta ja liséksi oppilailla oli oikeus koulutustukeen. Koulutukseen valituista
noin kolmasosalla oli taustalla jokin aiempi ammatillinen koulutus, kahdelta kolmasosalta
ammatillinen koulutus puuttui kokonaan. (mts. 7—-18.)

Tanttisen (1991) mukaan kaikilla kuljettajaoppilailla ei ollut etukdteen realistista kuvaa
kuljettajan ammatin rasittavuudesta (mts. 21-22). Témin vuoksi hin painottaa onnistunutta
oppilasvalintaa. Tydvoimatoimistolla oli Tanttisen mukaan ratkaiseva rooli, jotta koulutukseen
hakeutuva ohjautuu hénelle sopivalle koulutusalalle, ja ettd koulutettavalle muodostuu realistinen
kuva koulutuksesta, ammatista, koulutuksen jilkeisesti tilanteesta ja tyollistymisestd. Padsykokeilla
ja testeilld oli Tanttisen mukaan mydnteinen vaikutus opiskelumotivaatioon, mutta kdytanndssa
kaikki hakijat pddsivdat kurssille. Poikkeuksena olivat alkoholin tapakéyttdjdt, jotka pyrittiin
karsimaan oppilaita valittaessa. Tosin tietosuojan vuoksi néin ei aina ilmeisesti tapahtunut. Samoin
kursseille saattoi tulla valituksi henkil6itd, joilla oli toistuvia liikennerikkomuksia. (mts. 32-33, 43.)

Raportissa korostetaan oppilasvalinnan ja soveltuvuustestien merkitystd. Tanttisen mukaan
raskaan liikenteen onnettomuuksia voitaisiin vihentdd kuljettajien soveltuvuustesteilld, mutta hdnen
mukaansa kurssikeskusten oppilasvalinta oli kehittynyt sattumanvaraisesti. Oppilasvalinnan
tarkoituksenmukaiseksi saamiseksi Tanttinen suositteli tutkimukseen perustuvaa yhtendista
valintamenettelya. (mts. 120.)

Tanttisen tutkimuksessa koulutusta mitattiin oppilaan koulutusmotivaatiolla ja -menestyksellé.
Hianen mukaansa koulutuksessa menestymistd ennustivat véhdiset poissaolot, oppiaineen ja
ammattialan térkedksi kokeminen, tavoitteellisuus sekd subjektiivinen tunne sopivuudesta
ammattialalle. Hyvid oppimistuloksia ennusti muun muassa odotukset turvatusta toimeentulosta.
Sen sijaan autoon ja autoiluun liittyvdt harrastukset eivdt hidnen mukaansa edistdneet
kuljettajaoppilaan menestymistd. (mts. 122.)

Tanttinen mittasi kuljettajakoulutusta oppilaiden kurssimenestyksen perusteella, siis Vahervan
mallin mukaisia primaarivaikutuksia mikrotasolla. Lisdksi hén arvioi kuljettajaoppilaiden valinnan
olleen koulutusta keskeisempi turvallisuustekijd. Tutkimuksen tavoitteena oli arvioida koulutusta
oppilaiden valintamenettelyn kehittdmiseksi. Tutkimus ei siten kohdistunut taulukossa yksi
esitettyihin korkeampien evaluaatiotasojen, kuljettajien tyOkéyttdytymisen, organisaation tai
perimmaisen hyodyn, eika siis litkenneturvallisuusosaamisen arviointiin.

Laapotti ja Keskinen (2007) ovat arvioineet turvallisuuspainotteisen kuljettajakoulutuksen
vaikuttavuutta. Tutkimuksessa on arvioitu Jimsdn Seudun Koulutuskeskuksessa vuosina 2006—
2007 toteutettua “Turvallisesti ja ammattitaitoisesti liikenteessd” -kuljettajakoulutuksen

kehittimishanketta. Hankkeen tavoitteena oli nuorten liikenneturvallisuustietouden ja
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litkkenneturvallisuuteen myonteisen suhtautumisen lisddminen sekd kuljetusalan ammattitaidon ja
litkenneturvallisuuden parantaminen. Opiskelijat olivat toisen asteen ammatillisen koulutuksen
logistiikan perustutkintoa suorittavia nuoria. Koulutukseen osallistui 25 kuljettajakoulutuksessa
ollutta oppilasta. Vertailuryhmind kéytettiin ajoneuvoasentajakoulutuksessa olleita saman ikdisia
oppilaita. Molemmissa ryhmissd valtaosa oppilaista oli miehid. Tutkimukseen osallistuneista
kahdella kolmasosalla oli mopokortti, yli puolella traktorikortti, viidesosalla oli moottoripyora- ja
viidesosalla henkildauton ajokortti. 15 prosenttia tutkimukseen osallistuneista oli ehtinyt hankkia
kuorma-auton ajokortin. (Laapotti & Keskinen 2007, 1-8.)

Koulutuksen sisdltoind olivat kuljettajan vireystila, ravinto, terveystieto ja ergonomia,
litkkennepsykologia, liikennefysiikka ja kokonaisturvallisuus. Osa sisdlldistd, muun muassa ravinto
ja terveystieto, olivat logistiikan koulutusohjelmassa uusia kokonaisuuksia. Hankkeen aikana
kéytetyt opetusmenetelmdt olivat monipuolisia: luentoja, demonstraatioita, tutustumismatkoja ja
tietokone- ja internetperustaisia opetuskokonaisuuksia. (mt.) Tutkimuksen tavoitteena oli selvittda
oppilaiden osaamisen lisdédntymisté ja opettajien kokemuksia kokeilusta. Tutkimusaineisto keréttiin
kyselylomakkeella ja oppilaiden kehitystd mitattiin vertaamalla vastaajien osaamista ennen ja
jéilkeen koulutuksen. (mts. 6-8.)

Tutkimuksen tulosten mukaan kokeilu- ja vertailuryhmén vélilld ei ollut eroja tietotasossa ennen
koulutuskokeilua. Kokeilun jidlkeen turvallisuuskoulutuksen saanut ryhméd suoriutui kokeista
paremmin kuin vertailuryhmd. Erot olivat tilastollisesti merkitsevid jokaisessa viidessd
opetuskokonaisuudessa. (mts. 17.) Tutkimus siis osoitti, ettd madrétiteoisella koulutuksella voidaan
vaikuttaa kuljettajaoppilaiden turvallisuusosaamiseen ainakin teoriatiedon osalta. Koska tutkimus
on tehty koulutushankkeen yhteydessa, tutkimuksessa on mitattu ainoastaan koulutuksen vaikutusta
yksilotasolla oppimiseen, ei turvallisuustietoisuuden linkittymistd kéytdnndn toimintaan.
Tutkimuksella ei siis vield pddsty seuraamaan koulutuksen vilillisid tai yhteiskunnallisia
vaikutuksia, eikd vaikutusta organisaatioon tai perimmaiiseen hyotyyn.

Turun yliopistossa on tehty myds ammatillisen kuljettajakoulutuksen eri vaihtoehtoja vertaillut
tutkimus (Laapotti ym. 2007), jossa selvitettiin kuljettajakoulutuksen hankintakanavia ja
hankintakanavan valinnan taustalla olleita motiiveja. Kyselytutkimuksen tavoitteena oli selvittda
raskaan ajoneuvon kuljettajien kayttimat kuljettajakoulutuksen antajat ajokorttiluokittain ja
litkkenneturvallisuuteen ja tydtapaturmiin yhteydessa olevat tekijat.

Tutkimusaineisto keréttiin kyselylld ja avainhenkildiden haastatteluilla. Kysely postitettiin 8 000
Linja-autoliiton jdsenyritykselle. Tutkimuksen tulokset perustuvat 2 838 vastaukseen

(vastausprosentti 30 %). Lisédksi tutkijat haastattelivat yksittdisid kuljettajakoulutuksesta vastaavia
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henkil6itd ja  arvioivat  ongelmaa  vuosina  1991-2006  kuolemaan  johtaneiden
tieliikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta-aineistoista kerittyjen tietojen kautta. (mts. 1-3.)
Tutkimuksessa pyrittiin painottamaan uusien kuljettajien koulutuksen arviointia. Téstd syystd
valtaosa kyselylomakkeista postitetiin alle viisi vuotta AKT:n jédsenend olleille (mts. 2).

Tutkimuksessa tarkasteltiin ABC-, ABCD-, ABCE- ja ABCED-ajokorttiluokkia ja tarkastelu
tapahtui ajokorttiluokan ensimmadisen korotuksen perusteella. Koulutusvaihtoehtoina olivat
autokoulu, ammattikoulu, aikuiskoulutus, puolustusvoimien kuljettajakoulutus ja tydkokemus.
Havaintojen miérd ei mahdollistanut opetusluvan, eikéd aineiston kerddmisvaiheessa melko uusien
C1- tai Dl-ajokorttiluokkien kuljettajakoulutuksen arviointia. (mts. 9-12.) Oppisopimuksella
saadun koulutuksen vaikuttavuutta ei tutkimuksessa ole myoskaan arvioitu.

Tutkimuksen mukaan liikenneturvallisuuteen vaikuttavia tekijoitd olivat kuljettajan ik, ajomééra
eri ajoneuvoilla sekd ajamisen laatu ja olosuhteet. Ajokorttiluokan perusteella tehdyn analyysin
perusteella ajo-oikeuden hankintakanavalla ei ollut yhteyttd liikennevahinkoihin eiki tydtapaturmiin
missddn ajokorttiluokassa (mts. 30). Sen sijaan vastaajien rangaistusten ja tapaturmien maard
vaihteli ajokorttiluokittain. Eniten litkennerangaistuksia kyselyd edeltdneen kolmen vuoden aikana
oli ABCE-ajokorttiluokan kuljettajilla, joista 40 %:lla oli vahintdén yksi liikkennerangaistus. Véhiten
rangaistuksia oli ABCD-ajokorttikorttiluokan kuljettajilla (18 %). ABCE-luokan kuljettajilla
rangaistukset liittyivét tavallisimmin ajo- ja lepoaikoihin seké ylinopeuksiin. Liikennevahinkoja oli
eniten ABCD-ajokorttiluokan  kuljettajilla.  Puolella ABCD-korttiluokan kuljettajista  oli
omaisuusvahinkoihin johtanut liikennevahinko ja lisdksi 5 %:lla henkilovahinkoihin johtanut
vahinko. Tyo6tapaturmia oli ABCD-korttiluokan kuljettajilla vdhiten (16 %). ABC-korttiluokan
kuljettajilla tapaturmia oli eniten (48 %). (mts. 40.)

Tutkimukseen osallistuneista kuljettajista valtaosa oli saanut kuorma-auton kuljettajakoulutuksen
autokoulussa yhdistettynd henkildauton kuljettajakoulutuksen kanssa. Vastaajista lihes 90 % oli
korottanut ajo-oikeuttaan viahintddn kerran. Léhes puolet vastaajista oli saanut ajoneuvoyhdistelmin
kuljettajakoulutuksen puolustusvoimissa. Linja-auton kuljettajakoulutus oli saatu useimmiten
aikuiskoulutuskeskuksella. =~ Vanhemmat ajoneuvoyhdistelmén  kuljettajat olivat  saaneet
kuljettajakoulutuksensa tavallisesti armeijassa tai tyokokemuksen kautta. Uudet kuljettajat olivat
saaneet kuljettajakoulutuksen nditd useammin aikuiskoulutuskeskuksella tai ammattioppilaitoksella.
Linja-auton  kuljettajapatevyys oli  saatu aiemmin tyokokemuksen perusteella tai
aikuiskoulutuksella.  Uusilla linja-auton  kuljettajilla  koulutus oli saatu  useimmiten
aikuiskoulutuskeskuksella (72 %). Uusiksi kuljettajiksi katsottiin alle seitsemén vuotta kuljettajana

tyoskennelleet vastaajat. (mts.10.)
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Kuljettajien liikennerangaistuksia, -vahinkoja ja tyOtapaturmia arvioitiin logistisella binaarisella
regressioanalyysilla. Analyysin mukaan uusilla kuljettajilla (alle seitsemén vuotta kuljettajana
toimineet) rangaistusten méédrdd véhensivit henkilokuljetukset ja jakelu- ja kerdilykuljetukset.
Vahinkojen méérdd vihensivdt myoOs kuljettajan ikd ja ajo taajaman ulkopuolella. Vahinkojen
madrdd lisdsivat henkilokuljetukset ja linja-autolla ajon maéré, joiden voidaan arvioida tarkoittavan
samaa asiaa. Jakelun ja kerdilyn osuuden kasvaessa vahinkojen méérd kasvoi. (mts. 29-32.)

Kuljettajien liikenneturvallisuusosaamista arvioitiin sakkojen, onnettomuuksien ja tapaturmien
kautta. Eri ikdisid vastaajia arvioitiin yhtend ryhménd, koska tutkimuksessa ei todettu vanhojen ja
uusien kuljetttajien vélillad tilastollisesti merkitsevdd eroa sakkojen ja onnettomuuksien méérdssi
(mts. 24). ABC-ajokortillisista kuljettajista neljdsosalla oli sakkoja viimeksi kuluneen kolmen
vuoden ajalta. ABCE-ajokortillisista sakkoja oli alle puolella, ABCED-kortillisista kolmasosalla ja
ABCD-kortillisista noin viidesosalla.

Tutkimuksessa kysyttiin my0s vastaajien ndkemysti siitd, miten hyvét valmiudet turvallisuuteen
ja ammatissa toimimiseen he ovat saaneet kuljettajakoulutuksessa. Vastaajien oman arvion mukaan
aikuiskoulutuskeskukset ja ammatillisiset oppilaitokset antaisivat parhaat turvallisuusvalmiudet.
Aikuikoulutuskeskusten ja ajokokemuksen arvioitiin antavan puolestaan parhaat valmiudet
ammatissa toimimiseen. Tulosten mukaan vastaajat arvioivat tyokokemuksen kautta saatavat
ammatilliset valmiudet kuitenkin ldhes yhtd hyviksi kuin ammatillisten oppilaitosten koulutuksen
kautta saatavat, mutta turvallisen ajamisen valmiudet heikoimmiksi. (mts. 12—13.)

Kuljettajakoulutuksen antajan valinnan tirkeimpind motiiveina olivat koulutuksen nopeus ja sen
kustannukset. Koulutuspaikan ldheinen sijainti, samoin kuin kuljettajalle ldheisten henkil6iden
vaikutus olivat myos voimakkaasti vaikuttaneet koulutuspaikan valintaan. Aikuiskoulutuksen kautta
kuljettajankoulutuksen saaneilla keskeisend valintaan vaikuttavana tekijdna oli tyollisyyskoulutus,
puolustusvoimissa kuljettajakoulutuksen saaneilla varusmiespalveluksen suorittaminen ja vanhoilla
kuljettajilla halu tydskennelld kuljetusalalla. (mts. 19-22.)

Turun yliopiston tutkimuksessa oli tavoitteena arvioida myds kuolemaan johtaneessa
onnettomuudessa osallisena olleiden kuljettajien saamia sakkoja kuljettajakoulutustaustan mukaan.
Koulutustiedot olivat kuitenkin tutkijalautakunta-aineistossa puutteelliset.
Tielitkenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien kerdédmissa kuljettajan koulutustiedoissa ei ole ollut
ailemmin ajoneuvoluokkakohtaista tarkennusta (VALT 1995, 7-8). Vuodesta 2002 voimassa ollut
uusi tutkintamenetelmé antaa mahdollisuuden tallentaa tiedot ajokorttiluokan korotusten perusteella
(Liikennevakuutuskeskus / VALT 2002, 97). Tutkintamallin muutos ei kuitenkaan ollut tuottanut
kattavaa ajokorttiluokkakohtaista tietoa, minkd vuoksi analyysid ei voitu tehda (Laapotti ym. 2007,

33).
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Ammatillinen kuljettajakoulutus eriissi muissa maissa

Yhdysvalloissa on toteutettu laaja kuljetusalan turvallisuutta ja kuljettajakoulutusta arvioiva ja
pohtiva ohjelma (Brock ym. 2007), jonka taustalla on ollut seké liikenneturvallisuustavoitteet etta
pula raskaan ajoneuvon kuljettajista. Siis samat ongelmat, jotka ovat korostuneet Suomessa.
Tutkimusraportin mukaan kuljettajakoulutuksen opetussisiltd on laadittu yli 20 vuotta sitten.
Tédmin jdlkeen sekd kuljetusala, ajoneuvot, lainsdddianto ettd liikenne ovat muuttuneet ja tilalle
tarvittaisiin uusi yhtendinen opetussuunnitelma. (mt.)

Vaikka kuljetusalalla  vallitsee  yksimielisyys kuljettajakoulutusohjelman  keskeisisti
ydinsisélloistd, Yhdysvalloissa ei kuitenkaan ole olemassa yhtendistd koulutusstandardia.
Koulutusta antavia tahoja on useita ja erilaisia koulutusvaihtoehtoja on todella paljon. Hankkeen
yhteydessd tehdyssd kartoituksessa oli todettu noin 3 600 olemassaolevaa erilaista
kuljettajakoulutusohjelmaa. Evaluaatiossa arvioinnin kohteena oli niistd noin sata. Hankeen
yhteydessi arvioitujen koulutuskokonaisuuksien opetusmenetelmit ja koulutuksen kesto vaihtelivat.
Raportin mukaan kaikkia menetelmid pidettiin enemmén tai vdhemmén vaikuttavina.
Tehokkaimmiksi arvioitiin tienpddlld tapahtuva koulutus ja demonstraatiot. Heikoimmin
arvioinnissa sijoittui tietokoneperusteinen koulutus. Useilla menetelmilld (simulaatio, kirjat,
webbiperustainen opetus) katsottiin tuotetun vaikuttavuudeltaan hyvin monentasoista koulutusta.
(mts. 23-24.) Kuljettajakoulutuksen vaikuttavuudessa ei siten olisi kyse opetusmenetelmasté tai
oppimisympéristdstd, vaan jostain muusta. Yhdeksi selittdvaksi tekijéksi on nimetty opiskelijoiden
motivaatio (mt.). Motivaation vaikutus toimintaan on yleisesti tunnettuu ja se on mainittu myos
sekd Tanttisen (1991) ettd Kantasen (1996) tutkimuksessa. Kantanen (1996, 170, 172) piti
motivaation arviointia kuitenkin ongelmallisena ja jétti omaehtoisuuden ja motivoituneisuuden pois
koulutuksen menestystekijoitd kuvanneesta kahden faktorin, koulutuksen ja organisaation Lisrel-
mallista.

Saksassa on selvitetty kuljettajien ammatillisen ja tidydennyskoulutuksen vaikutusta
litkenneturvallisuuteen (Frithauf ym. 2008). Tutkimusaineisto keréttiin kyselylld (N=805). Kyselyn
vastaajat olivat raskaan ajoneuvon kuljettajia, kuljetusliikkeiden edustajia ja koulujen
perusopetuksen viimeisten luokkien oppilaita. Tutkimuksen tavoitteena oli selvittdd raskaan
ajoneuvon kuljettajakoulutuksen ja tidydennyskoulutuksen vaikutusta liikenneturvallisuuteen, eri
koulutusvaihtoehtojen vaikutusta liikenneturvallisuuteen ja alhaisen koulutustason syité. (mts. 3.)

Tutkimukseen osallistuneista saksalaisista kuljettajista vain noin viidesosa oli saanut formaalin

ammatillisen kuljettajakoulutuksen. Kuljettajalta ei mydskdédn edellytetty formaalia koulutusta, silld
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yritysten edustajat eivit ndhneet juurikaan eroa ammatillisen kuljettajakoulutuksen saaneiden ja ei-
koulutettujen ammattikuljettajien osaamisen viélilla. (mts 3.)

Tutkimuksessa on verrattu koulutettujen ja kouluttamattomien kuljettajien onnettomuusriskia.
Aineiston mukaan kuljettajaryhmien onnettomuusriskissa ei todettu eroja. Sen sijaan tutkimuksessa
todettiin, ettd julkisessa liitkenteessd tyOskentelevilld linja-auton kuljettajilla oli korkeampi
stressitaso  kuin muilla kuljettajilla. Valtaosa linja-auton kuljettajista oli saanut oppinsa
tyokokemuksen kautta. (mt.)

Tutkimuksen yhteenvedossa (mt.) arvioitiin eri koulutusvaihtoehtojen kayttokelpoisuutta.
Saksalaisessa jirjestelméssd raskaan ajoneuvon kuljettaja voi jatkossa patevoityd kolmella tavalla.
Peruskoulutuksen saaneilla nuorilla ja sitd vanhemmilla on mahdollisuus hakeutua kolmivuotiseen
ammatilliseen koulutukseen. Vihintdédn neljdn vuoden tyokokemuksen omaavat voivat suorittaa 140
tunnin (4—6 viikon) ammattipdtevyyskoulutuksen ja vdhintddn vuoden tydkokemuksen omaavat
voivat laajentaa ajo-oikeuttaan 11-21 kuukautta kestévissa koulutuksessa. Kolmivuotinen koulutus
sisdltdd seka teoriakoulutusta ettd tydssdoppimista (dual System).

Saksan ammatillinen kuljettajakoulutus on pituudeltaan samantasoinen kuin sveitsildinen tai
suomalainen ammatillinen kuljettajakoulutus télla hetkelld. Ranskassa ja Alankomaissa koulutuksen
kesto on 1-2 wvuotta. Vaikka kolmivuotinen ammatillinen kuljettajakoulutus on Saksan
vaihtoehdoista pisin ja kallein, sitd pidettiin raportissa parhaana, koska kuljettajaoppilas tekee jo

opiskelun aikana ty6td ja tyonteko kompensoi kokonaiskustannuksia. (mts. 3, 12.)

Lisi- ja tiydennyskoulutuksen vaikuttavuus

Gregersen  ja  Morén  (1990)  tutkivat  Ruotsissa  Televerketin  yrityskohtaisen
litkkenneturvallisuushankkeen vaikutuksia. Alkusysdyksen hankkeelle antoi yrityksen toiminnassa
kahdeksan vuoden aikana sattuneet 10 kuolemaan johtanutta onnettomuutta (mts. 1). Turvallisuuden
parannushankkeessa kokeiltiin neljdn eri menetelmin vaikuttavuutta liitkenneturvallisuuteen.
Vertailussa mukana olleet menetelmét olivat kuljettajien ajo-opetus, ryhmikeskustelut, palkkio ja
kampanja (mts. 3-6). Jokaiseen koeryhmédn, samoin kuin vertailuryhméédn valittiin noin 900
kuljettajan otos. Kuljettajat edustivat yrityksen eri toimipisteitd ympari maata (mts. 16—19).
Turvallisuushankkeen toimenpiteiden vaikuttavuuden mittarina kéytettiin onnettomuusriskié ja
onnettomuuskustannuksia. Kokeilun perusteella todettiin sekd ryhmikeskustelun etti ajo-opetuksen
vihentdvin onnettomuuksia ja onnettomuuskustannuksia. Sen sijaan bonuksella ja kampanjalla ei
todettu turvallisuusvaikutuksia. Tutkimuksen perusteella tehokkaimmaksi menetelmiksi todettiin

ryhmékeskustelu. Se todettiin paitsi vaikuttavaksi, my0s kustannustehokkaaksi. (mts. 67.)
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Gregersen ja Morén eivit tarkemmin analysoi ryhmédkeskustelun vaikutusmekanismia, mutta on
mahdollista, ettd turvallisuuden parantuminen johtui koulutuksen vaikuttavuudesta paitsi
kuljettajaan, myds yritykseen, samoin kuin kuljettajan ja muun organisaation yhteistyotaitojen
parantumiseen. Turvallisuushankkeessa kdytetyn ryhméakeskustelun ydin ei nimittdin ollut pelkéssi
kuljettajakoulutuksessa, vaan yhteisessd ongelmien tunnistamisessa ja ratkaisussa. Kun ryhmaét
pohtivat turvallisuusongelmia, ongelmien ratkaisemisen ideana oli nimetd, mitd kuljettaja itse
pystyy asialle tekemddn ja minkd osan yritys hoitaa (mts. 10). Yhteistyotaitojen syntymiseen ja
kehittymiseen, organisaatiossa tapahtuneeseen toimintakulttuurinmuutokseen ja sitd kautta saatuun
perimmadiseen hyoOtyyn viittaa my0s menetelmdn arvionnin yhteydessd kaytetty viittaus, jonka
mukaan menetelmé oli useimmille uusi (mts. 62).

Ldhdeniemi (1994) tutki ennakoivan ajon koulutuksen vaikutuksia yksittdisessd suomalaisessa
linja-autoyrityksessé. Yritys osallistui tutkimukseen vapaachtoisesti ja koulutuksen ldhtotilanteessa
yrityksessd oli linja-autoalan keskiarvoa huomattavasti suurempi onnettomuusriski. Tutkimuksen
tavoitteena oli arvioida raskaan liitkenteen ennakoivan ajon koulutuksen turvallisuusvaikutuksia ja
hankkia tietoa koulutuksen edelleen kehittdmiseksi. Koulutuksen kesto oli 20 tuntia (kolme péivaa),
josta osa oli luokassa, osa radalla. Tutkimukseen osallistui 86 kuljettajaa. Tutkimuksessa
koulutuksen turvallisuusvaikutusten mittarina kéytettiin aiheutettujen onnettomuuksien mairii ja
kustannuksia. Lisdksi kuljettajille tehtiin kysely, jolla kerdttiin heiddn mielipiteitdédn koulutuksen
sisdllostd, tavoitteista ja kehittdmisestd. Onnettomuusmaéérdssd otettiin huomioon vakuutusyhtion
korvattavaksi  tulleet vahingot, linja-autoyrityksen suoraan maksamat vahingot ja
korvausvelvollisuuden suhteen episelvit vahingot. (Ldhdeniemi 1994, 21-24.)

Tutkimuksessa seurattiin onnettomuuskehitystd neljin vuoden ajalta, kaksi vuotta ennen
koulutusta ja kaksi vuotta sen jidlkeen. Koulutuksen jdlkeen onnettomuuksien mééra laski 65 % ja
onnettomuuksien aiheuttamat kustannukset 60 %. Tistd noin 40 % arvioitiin koulutuksesta
johtuvaksi. Yrityksen oman ajosuoritteen vahentymisen ja yleisen, muissa kaupungeissa vastaavana
aikana tapahtuneen linja-auto-onnettomuuksien védhentymisen seurauksena muista syisti
tapahtuneeksi vdhentymiseksi arvioitiin 25 %. (mts. 23-25.)

Koulutuksen jidlkeen tehdyssd kyselytutkimuksessa yli 90 9% kuljettajista arvioi
ennakointitaitojensa parantuneen. Noin 80 % kuljettajista arvioi koulutuksen saaneen aikaan
muutoksia ajamisessa. (mts. 32—33.) Koulutuksen ldht6tilanteessa yrityksen onnettomuusriski oli
maan keskiarvoa korkeampi, koulutuksen jdlkeen maan keskiarvoa alhaisempi (mts. 35).

Tulosten perusteella muutos oli erittdin myonteinen. Tutkimuksessa ei arvioida tapahtuiko

yrityksen =~ muussa  toiminnassa, kuten  turvallisuusjohtamisessa  muutoksia.  Oman
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onnettomuusriskitilanteen huomaaminen ja koulutuksen kéynnistdminen viittaisivat kuitenkin
jonkinlaiseen turvallisuustietoisuudessa tapahtuneeseen muutokseen koko organisaatiossa.

Christensen ja Glad (1996) arvioivat Norjassa raskaan ajoneuvon kuljettajille tarkoitetun
liukkaan kelin harjoittelun vaikuttavuutta liikenneturvallisuuteen. Koulutuksen kesto oli
perdvaunuttomien raskaiden ajoneuvojen (kuorma- ja linja-autot) kuljettajille yksi péivé,
perdvaunullisten ajoneuvojen kuljettajille kaksi pédivdd. Liukkaan kelin koulutus tuli 1990-luvun
alkupuolella osassa Norjaa pakolliseksi kaikille uusille raskaan ajoneuvon kuljettajille ja sitd oli
tarkoitus laajentaa koko maata kattavaksi, vaikka sen vaikutuksesta liikenneturvallisuuteen ei ollut
tietoa. Toisaalta koulutuksen kéyttoonoton yhteydessd oli kidytettdvissd tutkimustulokset
henkildauton kuljettajien liukkaankelin kurssien vaikutuksista. Useamman eri tutkimuksen
perusteella henkildauton kuljettajien liukkaan kelin koulutuksesta ei ollut turvallisuushyotyé tai
vaikutus oli jopa negatiivinen. (Christensen & Glad 1996, 2—4.)

Tutkimuksen tavoitteena oli arvioida koulutuksen vaikutusta onnettomuusriskiin. Aineisto
kerattiin kyselylld, joka postitettiin 40 000 ajokortin haltijalle. Naistd kyselyyn vastasi noin puolet
(mts. 11). Tutkimuksessa kéytettiin kolmea eri tutkimusmetodia. Tutkimuksessa verrattiin koe- ja
kontrolliryhmén onnettomuusriskejd, sekd onnettomuusriskid jdiselld ja jadttomalld tiella.
Kolmantena metodina kiytettiin logistista regressiota. Kaikilla kolmella metodilla tutkittuna
pakollisen liukkaan kelin harjoittelun Idpikdyneilld oli suurempi onnettomuusriski kuin ei-
koulutetuilla ja onnettomuusriski oli suurempi nimenomaan jiiselld tielld ajettacssa. Ero oli
tilastollisesti merkitsevd. Kahdessa muussa vertailussa ero oli samansuuntainen, mutta ei
tilastollisesti merkitseva. (mts. ii, 26)

Tutkimustulokset olivat yhtenevit aiempien, henkiléauton kuljettajien liukkaankelin koulutuksen
vaikuttavuutta selvittdneiden tutkimusten kanssa (mm. Keskinen ym. 1992). Tutkijoiden mukaan
negatiivisen turvallisuuskehityksen arvioitiin syntyvén, kun koulutus lisdd kuljettajan uskoa omaan
osaamiseensa enemmain kuin osaamista (Christensen & Glad 1996, 26). Asia on tunnistettu ja tietoa
pyritddn kdyttdmadn kuljettajakoulutuksen kehittimisessi (ks. Keskinen ym. 1992; Katila, Keskinen

& Hatakka 1998, 126—-128; Katila, Keskinen, Hatakka & Laapotti 2004, 543-550).

3.5 Aiemmissa tutkimuksissa kiytetyt menetelmét ja mittarit

Edelld kuvatuissa tutkimuksissa kuljettajakoulutuksen vaikutuksia on arvioitu vertaamalla

kuljettajan toimintaa ennen ja jdlkeen koulutuksen, tai vertaamalla tdydennyskoulutukseen
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osallistuneiden kuljettajien toimintaa ei-koulutettujen toimintaan. Gregersenin ja Morénin, samoin
kuin Lédhdeniemen tutkimuksessa mittarina kéytettiin kuljettajien onnettomuusriskid ja
onnettomuuksien aiheuttamia kustannuksia. Liséksi Gregersenin ja Morénin tutkimuksessa
seurattiin toimenpiteiden kustannustehokkuutta. Christensenin ja Gladin tutkimuksessa mittarina
kdytettiin samoin onnettomuusriskid, jota mitattiin sekd liukkaalla kelilld ettd ei-liukkaalla kelilla
(mts. 2—4). Riskin arvioinnissa huomioitiin my0s ajosuorite. Kaikissa edelld mainituissa tapauksissa
mittareina olivat onnettomuusmddrd, onnettomuusmdird suhteutettuna ajosuoritteeseen tai
onnettomuuskustannukset, jotka kaikki ovat melko yksiselitteisesti mitattavissa.

Tanttisen tutkimuksen fokus oli opiskelijatyytyviisyyden, opintojen sujuvuuden ja koulutuksessa
menestymisen tarkastelussa, ei suoranaisesti liikenneturvallisuuden arvioinnissa. Tanttisen
tutkimuksessa koulutuksen vaikutuksia mitattiin mielipiteilld. My06s Ladhdeniemen tutkimuksessa
mittareina kdytettiin onnettomuuslukujen ja kustannusten lisdksi kyselylld kerdttyjd mielipiteitd
koulutuksesta. Laapotin ja Keskisen (2007) tutkimuksessa nuorten kuljettajaoppilaiden
litkenneturvallisuusosaamisen muutosta mitattiin teoriatiedon muutoksella. Ammatissa toimivien
litkkenneturvallisuusosaamista mitattiin (Laapotti ym. 2007) onnettomuusméérdlld, mutta ndiden
ohella mittarina kéytettiin tieliitkennerikkomuksista saatuja rangaistuksia, litkennevahinkoja,
tyOtapaturmien méérdd ja kuljettajien mielipidettd koulutuksen antamista valmiuksista ammatissa
tyoskentelemiseen ja turvalliseen liikkumiseen. Mahdollisia koulutuksen vaikuttavuuden eroja

tutkittiin ajokorttiluokan ja ajokorttiluokan ensimmaéisen korotuksen periaatteella.

3.6 Tutkimusongelmat ja kiytetty tarkastelutapa

Tutkimuksen tavoitteena on selittdd
- kuinka usein raskaan ajoneuvon kuljettajat saivat sakkoja tai joutuivat onnettomuuteen
- miten paljon kuljettajat kokivat kiirettd ja stressid, ja minkilaisena he kokivat omat
vaikutusmahdollisuutensa
- mitka olivat raskaan ajoneuvon kuljettajien kokemat keskeisimmaét turvallisuusongelmat
- voidaanko eri koulutustaustaisten kuljettajien vélilld todeta eroja kuljettajan saamien
sakkojen ja kohtaamien onnettomuuksien midrdssd, kuljettajien kiireend ja stressind

kokemassa kuormittumisessa tai heidin kokemissaan turvallisuusongelmissa.
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Kolme ensimmadistd tutkimusongelmaa kéytetddn ik&&n kuin vilineend neljannen
tutkimuskysymyksen, kuljettajakoulutuksen vaikuttavuuden, arvioinnissa. Lisdksi tutkimuksen
tavoitteena on 10ytdd optimaalinen koulutuspolku, joka tuottaisi raskaan ajoneuvon kuljettajalle
sakoilla, onnettomuuksien véhidisyydelld ja ongelmien kokemisella mitattuna mahdollisimman
hyvén litkenneturvallisuusosaamisen.

Tutkimuskysymyksiin vastataan arvioimalla tutkimusaineistosta koulutuksen ja turvallisuuden
mittareiksi valittujen muuttujien vélistd yhteyttd kuljettajan péadsdintdisesti kuljettaman
ajoneuvoluokan (kuorma-auto, linja-auto tai ajoneuvoyhdistelmd) ja sitd vastaavan ajokorttiluokan
koulutuksenantajan perusteella. Jos henkil6 ajaa tydssdin ajoneuvoyhdistelmid, arviointi tapahtuu
siis CE-luokan kuljettajakoulutuksen perusteella riippumatta siitd, missd muu kuljettajakoulutus on
saatu. Valinta perustuu siihen, ettd eri ajoneuvoluokkien valvonnassa on merkittivid eroja, jonka
vuoksi arvioinnissa tulisi ottaa huomioon paitsi kuljettajan ajo-oikeus, myds hidnen kuljettamansa
ajoneuvon ajoneuvoluokka. Pelkkda ajokorttiluokkaa ei voida kdyttdd mittarina, koska kuljettajat
ajavat erilaisia ajoneuvoja. Ajokorttiluokan korotusta ei kéytetd, koska ajo-oikeutta ja
ajokorttiluokkia koskeva lainsdddéntd on muuttunut vuosien saatossa. Muutosten seurauksena
mahdollisten koulutuskombinaatioiden miird on kasvanut, eikd ajokortin korotusta voi pitdd
pysyvdnd mittarina. Valinta on tehty tietoisena siitd, ettd kun koulutuspolkujen moninaisuus
yhdistetddn kostruktiiviseen oppimiskasitykseen, voidaan yksittdisen kuljettajakoulutuksen
vaikuttavuuden arviointia pitdd ylipddtddn vaikeana. Ajoneuvoluokka on kuitenkin sdilynyt melko
stabiilina ja ajoneuvoluokkaa lukuunottamatta koulutuksen vaikuttavuuden arvioinnille on vaikea
16ytad pysyvaa mittaria.

Ajoneuvoluokkakohtaisessa tarkastelussa vastaajat on luokiteltu neljdédn luokkaan: kuorma-
auton, linja-auton ja ajoneuvoyhdistelmin kuljettajiin. Ajoneuvoyhdistelmén kuljettajat on eriytetty
taysperdvaunullisen (KA+PA) ja puoliperdvaunullisen ajoneuvoyhdistelmédn (KA+PPV) kuljettajiin.
Ajoneuvoluokkakohtaista tarkastelua tukee esitiedon perusteella todettu kuljettajien tyon ja sen
kuormittavuuden erilaisuus. Kuorma-autolla tapahtuvissa kuljetuksissa painopiste voi olla keraily-
ja jakeluajossa, jossa on aiemmin todettu korkeampi onnettomuusriski kuin muissa kuljetuksissa ja
kohonneen riskin yhtend selittdjédnd voi olla liikenneympiristd (Vehmas, Ojala & Seimeld 2009,
62). Linja-autonkuljettajilla on todettu korkeampi tyon kuormitus- tai stressitaso kuin muilla
kuljettajilla (Frithauf ym. 2008, 3). Ajoneuvoyhdistelmien kuljettajien luokittelu kahteen luokkaan
perustuu tydon luonteen oletettuun erilaisuuteen. Puoliperdvaunullisen ajoneuvoyhdistelmédn
kuljettajilla tyd voi olla terminaalilta terminaalille ajoa. Puoliperdvaunun ja rahtikirjojen otot ja jatot
ovat nopeita ja valtaosa tyOajasta on ajamista. Tdysperdvaunullisen yhdistelmin kuljettajilla osa

tyOajasta voi olla lastaamista tai purkamista, jolloin ajoajan osuus voi jdddd pienemmaéksi kuin
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puoliperdvaunullisen ajoneuvoyhdistelmén kuljettajilla. Jos ajoajan osuus on véhdisempi,
kuljettajan altistus tieliikenneonnettomuuksille, valvonnalle ja sakoille on vdhdisempi. Luokittelun
tarpeellisuutta on arvioitu tulosten ja pohdinnan yhteydessa.

Téassd tutkimuksessa kiytetddn Vahervan (1983) esittimédd kolmiulotteista evaluaatiomallia ja
Hamblinin (1974) esittdimid evaluaatiotasoja. Lisédksi tuloksia arvioidaan paitsi kuljettajan myds
organisaation vaikutuksena Kantasen (1996) esittimén kaksiluokkaisen organisaation ja opetuksen
vaikuttavuuden ndakdkulmasta.

Tutkimuksessa kéytettdvd kuljettajakoulutuksen liikenneturvallisvaikutuksen arviointi on
koulutuksen vaikuttavuustarkastelussa melko suppea. Se asettuu Vahervan kolmiulotteisessa
mallissa kasvatustieteellisen evaluaation alueelle ldhelle koulutussosiologisen viitekeyhyksen

rajapintaa (kuvio 4).
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Kuvio 4. Tutkimuksessa arvioinnin kohteena olevat Vahervan (1983) mallin mukaiset ulottuvuudet.

Malli on valittu, koska se moniulotteisuudessaan sopii hyvin kuljettajakoulutuksen
vaikuttavuuden arvioimiseen. Kuljettajakoulutuksen vaikuttavuutta voidaan arvioida mallin kaikilla
ulottuvuuksilla. Tassé tutkimuksessa tarkastellaan kuljettajakoulutuksen sekundaarisii ja tertiaarisii
vaikutuksia: kuljettajan saamia sakkoja, hdnen kokemustaan kuljetustydon ongelmista, riskeistd ja

omista vaikutusmahdollisuuksistaan ja hdnen kohtaamiaan onnettomuuksia. Tarkastelussa
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arvioidaan kuljettajan omaa kokemusta, siis mikrotasoalla. Sen liséksi tutkimuksessa arvioidut asiat
sijoittuvat meso- ja makrotasolle, silld sakoilla ja onnettomuuksilla on yhteys kuljetusketjuun ja
koko yhteiskuntaan. Tutkimuksen ulkopuolelle on rajattu kuljettajakoulutuksen priméarit
vaikutukset, kuten kuljettajakokelaan menestyminen kuljettajantutkinnossa (vrt. Ojala & Ahlgren
2008, 11). Tutkimuksessa ei myoskddn arvioida koulutustaloudellista vaikutusta.

Evaluaatiotasoista tarkastellaan koulutuksen vaikuttavuutta kolmella Hamblinin esittdmalla
evaluaatiotasolla: vaikuttavuus kuljettajan tyokdyttdytymiseen, organisaatioon ja perimmaéiseen
hy6tyyn. Kuljettajan tyokayttdytymistd arvioidaan liikenneturvallisuusosaamisen mittareiden kautta.
Vaikutusta organisaatioon sivutaan ottamalla huomioon yrityskoko ja yrittdjyys. Koulutuksen
vaikuttavuutta tarkastellaan liikenneturvallisuuden ndkokulmasta. Liikenneturvallisuus on

puolestaan néhty kuljettajakoulutuksen perimmadisend hyotyna.

3.7 Tutkimuksessa kiytetyt keskeiset kiisitteet

Tutkimuksessa kuvataan raskaan ajoneuvon kuljettajien kuljettajakoulutuksen vaihtoehtoja ja
arvioidaan eri koulutusvaihtoehtojen vaikuttavuutta kuljettajien liikenneturvallisuusosaamiseen ja
sitd kautta liikenneturvallisuuteen. Liikenneturvallisuusosaaminen tarkoittaa kuljettajan tietojen,
taitojen ja tahdon, sekd raskaan ajoneuvon kuljettamisen edellyttimin lisdosaamisen muodostamaa
kokonaisuutta (ks. Vehmas & Ojala 2008, 15).

Raskaan ajoneuvon kuljettajilla tarkoitetaan kuorma-auton (KA), linja-auton (LA) ja raskaan
ajoneuvoyhdistelmén tydsuhteisia ja yrittdjdkuljettajia. Raskaan ajoneuvoyhdistelmén kuljettajat on
kvantitatiivisessa analyysissd luokiteltu kahteen luokkaan, kuorma-auton ja puoliperdvaunun
muodostaman ajoneuvoyhdistelmdan (KA+PPV) kuljettajiin ja kuorma-auton ja varsinaisen
perdvaunun (KA+PV) muodostaman ajoneuvoyhdistelmén kuljettajiin.

Koulutuksella tarkoitetaan tdssd tutkimuksessa paitsi formaalia, julkisilla varoilla ylldpidettyd
médrdmuotoista koulutusta, my6s muuta koulutusta. Muulla koulutuksella tarkoitetaan esimerkiksi
hallinnollisten yksikdiden ja yksityisten yritysten tarjoamaa koulutusta.

Raskaan ajoneuvon kuljettajakoulutuksella tarkoitetaan formaalia ammattioppilaitosten ja
aikuiskoulutuskeskusten tarjoamaa ammatillista kuljettajakoulutusta, puolustusvoimien tarjoamaa
kuljettajakoulutusta ja autokoulujen tarjoamaa C-, CE- ja D -ajokorttiluokkien ajo-oikeuteen

tahtadvaa yleistd kuljettajakoulutusta. Ammatillista kuljettajakoulutusta verrataan puolustusvoimien
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antamaan koulutukseen ja tyOssd oppimiseen, eli autokouluopetuksen ja sen jilkeisen
ajokokemuksen, siis kdytdnnon tyokokemuksen kautta saatuun osaamiseen.

Koulutuksen vaikuttavuus on moniulotteinen késite, jonka sisdltd voi vaihdella tieteenaloittain.
Kuljettajakoulutuksen vaikuttavuudella tarkoitetaan raskaan ajoneuvon kuljettajien koulutukselle
asetettujen litkenneturvallisuustavoitteiden saavuttamista. Koulutuksen vaikuttavuuden arvioinnissa
mittarina kdytetddn kuljettajien saamia sakkoja, kohtaamia onnettomuuksia ja kokemia ongelmia,
joita kaytetddn kuljettajan liitkenneturvallisuusosaamisen mittareina. Vaikuttavuuden arvioinnin
ohella kéytetddn kisitettd evaluaatio. Evaluaatiotasoina arvioidaan koulutuksen vaikuttavuutta
kuljettajan tyokayttdytymiseen, yhteyttd organisaatioon ja liikenneturvallisuuteen, jota pidetddn
tissd tutkimuksessa kuljettajakoulutuksen perimmaéisend hyotyné. Késitteet on esitetty tyyvistettyna

taulukossa 3.

Taulukko 3. Tutkimuksessa kaytetyt keskeiset kasitteet.

Koulutuksella tarkoitetaan tissd tutkimuksessa paitsi formaalia, julkisilla varoilla ylldpidettya

midrdmuotoista koulutusta, my6s muuta koulutusta.

Koulutuksen vaikuttavuus on moniulotteinen kisite, jonka sisdlto vaihtelee tieteenaloittain.

Raskaan ajoneuvon kuljettajilla tarkoitetaan kuorma-auton (KA), linja-auton (LA) ja raskaan
ajoneuvoyhdistelmén tyOsuhteisia ja yrittdjdkuljettajia. Ajoneuvoyhdistelmén kuljettajat on
luokiteltu kahteen luokkaan, kuorma-auton ja puoliperdvaunun (KA+PPV) ja kuorma-auton ja

varsinaisen peravaunun (KA+PV) muodostaman ajoneuvoyhdistelmin kuljettajiin.

Raskaan ajoneuvon kuljettajakoulutuksella tarkoitetaan formaalia ammattioppilaitosten ja
aikuiskoulutuskeskusten tarjoamaa ammatillista kuljettajakoulutusta, autokoulujen tarjoamaa ajo-

oikeuteen tdhtddvaa kuljettajakoulutusta ja puolustusvoimien tarjoamaa kuljettajakoulutusta.

Raskaan ajoneuvon Kkuljettajakoulutuksen vaikuttavuudella tarkoitetaan kuljettajien
koulutukselle  asetettujen  liikenneturvallisuustavoitteiden  saavuttamista.  Koulutuksen
vaikuttavuuden arvioinnissa mittarina kdytetdan sakkoja, onnettomuuksia ja turvallisuusongelmia,

sekd kuljettajien kokemaa kiiretté, stressié ja tunnetta omista vaikutusmahdollisuuksista.

Liikenneturvallisuusosaaminen tarkoittaa kuljettajan tietojen, taitojen ja tahdon, sekéd raskaan
ajoneuvon kuljettamisen edellyttimén lisdosaamisen muodostamaa kokonaisuutta (Vehmas &

Ojala 2008).
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4 TUTKIMUKSEN TOTEUTTAMINEN

4.1 Aineiston keruu

Taman tutkimuksen aineistona on kéytetty pro gradu -tyon tekijan aiemmin tekeméin tutkimuksen
(Ojala  2002) yhteydessd kerddmdd ja analysoimaa kyselyaineistoa. Tutkimus oli
Ajoneuvohallintokeskuksen ja Liikenne- ja viestintiministerion rahoittama ja sen ohjausryhmassé
oli mukana molempien rahoittajien edustajat ja kaksi tiedeyhteison edustajaa. Aineisto keréttiin
raskaan litkenteen onnettomuuksien taustalla olevien jdrjestelméperdisten turvallisuusongelmien
tutkimiseksi. Alkuperdisessd raportissa kuljettajakoulutustietoja  kéytettiin  vain  kyselyyn
vastanneiden taustan hahmottamiseksi (Ojala 2002, 21-23). Kyselyn monipuolisuuden,
satunnaisotannan ja vastaajien riittdvin mddrdn ansiosta aineistoa voidaan kayttdd
jatkotutkimuksiin, kuten tdssd tutkimuksessa on tehty koulutuksen vaikuttavuuden ndkdkulmasta.
Koska sekd alkuperdisen tutkimuksen ettd pro gradu -tyon pohjimmainen tavoite on
litkkenneturvallisuuden edistdminen, ja pro gradu -tyon tekijdlld on sekd alkuperdisen tutkimuksen
tekijand ettd tutkimussopimuksen perusteella oikeus kéyttdd aineistoa tieteelliseen tutkimukseen,
aineiston kéyttdd voidaan pitdé eettisesti hyviksyttavana.

Aineisto keréttiin siis kyselylomakkeella. Lomake on tdssd tutkimuksessa kéytetyltd osin esitetty
liitteend yksi, koko kyselylomake on julkaistu alkuperdisen raportin (Ojala 2002) liitteena.
Kyselylomake laadittiin ongelmaléhtoisesti. Tutkimuksen taustalla oli huoli raskaan liikenteen
turvallisuuskehityksestd, joka oli vuodesta 1995 alkaen ollut maassamme heikko. Tutkimuksella
haluttiin selvittda kuljetusjarjestelmén vaikutusta tydolosuhteisiin ja turvallisuuteen kuljetustydssa.
Erityisesti haluttiin selvittdd eri tekijoiden vaikutusta riskinottoon ja raskaan liikenteen
onnettomuuksien syntyyn ja etsii uusia parannusehdotuksia turvallisuusongelmien ratkaisemiseksi.
Koska vastaajille haluttiin antaa mahdollisimman suuri vapaus kertoa juuri heitd itseddn
héiritsevistd tai huolestuttavista kuljetustydon ongelmista, kyselylomakkeella on kéytetty avoimia
kysymyksié strukturoitujen kysymysten ohella.

Kyselylomakkeen laatimista ohjasi tutkimuksen tavoite ja tutkijan kdytettdvissd ollut esitieto

kuljetusalan ongelmista. Esitieto oli muodostettu kirjallisuuden ja raskaan ajoneuvon kuljettajien
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onnettomuuskokemuksia kuvanneen tutkimuksen perusteella. Laaditun lomakkeen luettavuus ja
kysymysten toimivuus testattiin antamalla se kommentoitavaksi ja vastattavaksi yhdelle
kuljetusyrittdjdlle. Kommenttien perusteella kysymyksid muokattiin hieman ja lomake kopioitiin
jakelua varten. Kyselylomakkeet jaettiin kirjeessd, jossa oli mukana vastauskuori. Vastaukset
palautettiin postitse tutkijalle. Vastauskuoren sai jattdd postin kuljetettavaksi postimaksutta.

Kyselylomakkeet (N=1 500) jaettiin kahdessa erdssd. Pilottikysely (N;=300 kpl) postitettiin
kesdlld 2001 Suomen Kuorma-autoliitto SKAL ry:n (sittemmin Suomen Kuljetus ja Logistiikka
SKAL ry) jiasenkunnasta satunnaisotannalla poimituille henkil6ille (n;=100) ja Rahtarit ry:n
jasenkunnasta satunnaisotannalla poimituille henkildlle (n,=200). Molemmat jérjestot edustavat
raskaan liikenteen ammattilaisia. SKAL ry on ty0nantajajirjesto ja se edustaa kuljetusalan yrittdji.
Rahtarit ry on vapaaehtoisjirjestd, jonka jdsenkunnasta noin 70 % on arvioitu olevan raskaan
ajoneuvon kuljettajia, 20 % kuljetusalan yrittdjid ja 10 % muita raskaan liikenteen kanssa
tekemisissd olevia henkilditd. Jasenkuntaan kuuluu sekd tavara- ettd henkiloliikenteessd toimivia
kuljettajia ja sekd jérjestdytyneitd ettd jarjestdytyméattomid kuljettajia ja yrittdjia.

Kun pilottikyselyn vastausaika oli pdittynyt ja ensimmdiisten vastausten tiedot tallennettu,
arvioitiin kyselylomakkeen toimivuus uudelleen ja siihen tehtiin kaksi tdydennystd. Lomakkeeseen
lisdttiin  kysymys, ajaako vastaaja ldhi- vai kaukoliikenteessd. Lisdksi vastaajaa pyydettiin
ilmoittamaan kotipaikkansa postinumero kahden ensimmdiisen numeron tarkkuudella. Ldhi- /
kaukoliikenteen ongelmien oletettiin olevan jossain méérin erilaisia. Postinumero lisdttiin, koska
pilottivastauksissa oli yksittdisid kommentteja kuljetusyrityksen syrjdisen sijainnin aiheuttamista
ongelmista, joiden alueellista jakaumaa haluttiin arvioida.

Tyosuojelutarkastajat jakoivat kyselyn loppuosan (N,=1 200) raskaan liikenteen ajo- ja
lepoaikavalvontakontaktien yhteydessd syksylld 2001. Jakelua varten pyydettiin lupa
tyosuojelupiirien pééllikoiltd ja lomakkeet postitettiin tydsuojelupiireihin, jossa kuljetusalaa
valvovat tarkastajat jakoivat niitd raskaan liikenteen tievalvonnan yhteydessé, yritysvalvonnassa ja
muissa kontakteissa kohtaamilleen kuljettajille ja kuljetusyrittéjille. Jokaista tarkastajaa kohden oli
jaettavana noin 50 lomaketta ja jakelu tapahtui kahden kuukauden aikana, syys—marraskuussa 2001.
Jokaisella tarkastajalla arvioitiin olevan riittivd médrd valvontakontakteja, vihintdén 25 kontaktia
kuukaudessa (noin yksi kontakti / tyOpaiva).

Kolmella otoksella ja satunnaisotannalla pyrittiin otannan edustavuuteen. Kaikissa kolmessa
otoksessa pyrittiin tavoittamaan raskaan ajoneuvon kuljettajia ja kuljetusty6hon osallistuvia
kuljetusyrittdjid. YhteistyOssd toimineiden jdrjestdjen arvioitiin edustavan hyvin raskaan liikenteen

joka edustaa tydsuhteisia jdrjestdytyneitd logistiitkka-alan tyontekijoitd. AKT:n jédsentietoja ei
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hyddynnetty, koska jérjeston jasenkuntaan kuuluu huomattava maard muita kuin raskaan ajoneuvon
kuljettajia, muun muassa taksinkuljettajat, satamissa toimivat ahtaajat ja matkatoimistovirkailijat,

eikd jasenistd ollut tutkimusajankohtana tiettavésti luokiteltavissa tehtavinimikkeen mukaan.

4.2 Metodologinen pluralismi ja aineiston analyysi

Kyselylomake siséltdd sekd avoimia ettd strukturoituja kysymyksid. Tdmédn vuoksi aineistoa seké
kuvataan laadullisesti ettd arvioidaan kvantitatiivisesti. Kvalitatiivisen ja kvantitatiivisen
tutkimusotteen rinnkkaisessa kdytossd on kyse metodologisesta pluralismista (T6ttd 2004, 236) ja
kvalitatiivisen ja kvantitatiivisen analyysin jatkumosta (Alasuutari 2001b, 212). Laadullista
analyysid kidytetddn avointen kysymysten, kuljetusalan kuljettajakoulutuksen vaihtoehtoisten
koulutuspolkujen kuvaamiseen ja keskeisten ongelmien arviointiin. Vastaajien kokemien
turvallisuusongelmien kuvaamisen ohella aineiston laadullisessa analyysissd kéytetdin
kvantifioivaa metodia (Alasuutari 2001a, 47), jonka avulla saatuja tuloksia kiytetddn aineiston
analyysissd alkuperdisten kvantitatiivisten muuttujien ohella. Analyysia varten vastaukset
tallennettiin matriisiksi, joka sisdlsi sekd avointen ettd strukturoitujen kysymysten vastaukset. Jos
avoin vastaus oli soluun ylipitkd, loppuosa vastauksesta karsiutui pois.

Avointen kysymysten vastaukset luettiin ja ne tiivistettiin ongelmaa kuvaaviksi kisitteiksi.
Tamaén jilkeen késitteet tarkistettiin, niitd yhtendistettiin ja ne luokiteltiin. Vastausten tiivistiminen
tapahtui aineistoldhtdisesti, mutta lopullinen luokittelu teorialdhtdisesti. Luokittelussa on kéytetty
yhdeksdd ongelmaluokkaa: kuljettaja, ajoneuvo, tie, yhteiskunta, muut tienkdyttdjdt, kuljetusketju,
keli, kuormaus ja muut ongelmat. Ongelmaluokittelu vastaa Lintu-tutkimusohjelmassa kiytettya
riskiluokittelua (Vehmas ym. 2009, 19), mutta kuljettajaan ja kuljettajan taustaan liittyvit ongelmat
on tdssd tutkimuksessa luokiteltu samaan kuljettaja-luokkaan ja lisdksi tdssd tutkimuksessa on otettu
kayttoon muut ongelmat -luokka.

Luokittelu perustuu edelli mainitun tutkimuksen mukaisesti tieliikennenneonnettomuuksia
kasittelevissd kirjallisuudessa kéytettyyn jarjestelmamalliin, jossa onnettomuusriskien katsotaan
liittyvadn neljddn padluokkaan: kuljettajaan, ajoneuvoon, tiehen ja liikennejirjestelméd sddtelevaan
lainsddddntoon, siis yhteiskunnan vaikutukseen (Liikenneturvallisuuden kisikirja 1992, 20;
Hiakkinen & Luoma 1991, 32). Jérjestelmédmalli ei kuitenkaan ota suoranaisesti huomioon raskaan
litkenteen tyOperdisyyttd. Tdmin vuoksi luokitteluun otettiin mukaan tydperdisyyttd kuvaavat luokat

kuljetusketju ja kuormaus. Liséksi liitkenneymparistostd péétettiin jakaa tie ja keli erillisiksi
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ongelmiksi, koska tiehen liittyvdt ongelmat ovat usein pitkékestoisia, pahimmillaan tien koko
elinkaaren kestdvid, keliongelmat usein ylléttivid tai lyhytkestoisia tiloja. Samoin kuljettaja-késite
eriytettiin raskaan ajoneuvon kuljettaja- ja muu liikenne -luokiksi.

Raskaan ajoneuvon kuljettajiin itseensd liittyvdat ongelmat erotettiin muista kuljettajista ja
tienkdyttdjistd johtuvista ongelmista. Erottelu on perusteltua, koska kolme neljdsosaa kuolemaan
johtaneista raskaan liikenteen onnettomuuksista johtuu muiden tienkdyttdjien toiminnasta ja
ailemman tutkimustiedon perusteella (mm. Laapotti ym. 2007, 35; Vehmas ym. 2009, 27-48) nédiden
kuljettajajoukkojen riskit poikkeavat huomattavasti toisistaan. Liséksi raskaan ajoneuvon ja muun
ajoneuvon kuljettajiin liittyvien ongelmien eriyttiminen on perusteltua, jotta aineistosta voidaan
eroteella tdimén tutkimuksen kannalta keskeiset, raskaan ajoneuvon kuljettajakoulutukseen liittyvét

mahdolliset ongelmat.

Laadullinen analyysi

Kyselylomakkeen kysymys 19, Mitkd ovat kuljetustyon (oman tyosi) suurimmat ongelmat,
analysoitiin laadullisella menetelmilld. Vastaukset pelkistettiin (Alasuutari 2001b, 40) ensin
yksittéisiksi kasitteiksi. Toisessa vaiheessa kasitteet luettiin ja yhtendistettiin. Tamin jilkeen ne
luokiteltiin padluokkiin. Luokittelun jilkeen aineisto jétettiin lepddméddn ja sen jélkeen pelkistys ja
luokittelu kéytiin uudelleen 1dpi. Tavoitteena oli ottaa aineistoon etdisyyttd ja varmistaa tehtyjen
tulkintojen ja kirjausten oikeellisuus. Tarkistuksen yhteydessé aineistoon tehtiin yksittdisid nimike-
ja luokittelumuutoksia ja tdydennyksid. Luokittelussa kdytettiin seuraavia periaatteita:
Kuljettaja-nimikkeelle kirjattiin raskaan ajoneuvon kuljettajiin liittyvdt ongelmat, muut
tienkdyttdgjat -nimikkeelle henkilo- tai pakettiautoja ja niiden kuljettajia, jalankulkijoita ja
pyorilijoitd koskevat ongelmat. Ajoneuvo-luokkaan luokiteltiin ajoneuvoja ja niiden tekniikkaa,
rakennetta, kuntoa tai huoltoa tai huollon puutetta koskevat ongelmat. Kuormaus sisdltda
kuormaukseen ja lastin purkamiseen liittyvdt ongelmat samoin kuin lastaus- ja purkupaikkojen
ongelmat. Tie-luokkaan luokiteltiin paitsi tiestoon ja katuihin, myds muuten liikenneympéristoon
liittyvat pysyvit ja pitkdkestoiset ongelmat, kuten ajourat. Keli-luokkaan on puolestaan luokiteltu
keliin ja muun muassa teiden kesd- ja talvikunnossapitoon liittyvdt vaihtuvat ongelmat.
Kuljetusketju-luokkaan kirjattiin kuljetusten suunnitteluun ja toteutukseen liittyvét tyOperdiset
ongelmat kuljetussopimuksista, kuljetuspalveluiden ostamisesta ja aikatauluttamisesta alkaen.
Yhteiskunta-luokka sisdltdd lainsddddnndén ja sen valvonnan ja liikennepolitiikan linjaukset.
Luokkaan muut ongelmat on kirjattu ne vastaukset, joita ei ole pystytty sijoittamaan edelld

mainittuihin luokkiin.
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Vastausten avainsanojen poimiminen ja késitteellistdiminen tapahtui vastaus kerrallaan. Osa
vastauksista oli helppo purkaa késitteiksi, osa vastauksista jouduttiin pelkistimédn voimakkaasti.
Vastausten pelkistiminen ja luokittelu edellyttivét Alasuutarin (2001a, 47) mainitsemia yleistyksié
ja esioletuksia. Esimerkkiné vastaus, turha tekemdlld tehty kiire, aina on kiire odottamaan, jonka on
tulkittu ilmentdvin sekd kuljettajan kokemaa kiirettd ettd jossakin osassa kuljetusketjua,
suunnittelussa tai ajojérjestelyssd olevia heikkouksia: tekemdlld tehty. Kiire on luokiteltu
kuljetusten suunnittelu -luokkaan yhdessd aikataulujen ja ylipitkien tydvuorojen kanssa. Kiireen
katsotaan ilmentdvin henkil6ltd vaaditun tehokkuuden ja tdmén omien valmiuksien ristiriitaa.
Ristiriita syntyy, kun kuljetustyon suunnittelussa ei oteta huomioon kuljettajan valmiuksia tai
kuljetustyon ongelmia.

Useita ongelmia siséltdneistd vastauksista on poimittu kaikki vastauksen siséltimét ongelmat.
Toisaalta ndméd ongelmat on joissakin tapauksissa pystytty yhdistiméén ja sijoittamaan samaan
luokkaan, kuten vastauksessa "Annetaan liian kiredt aikataulut (matkatoimistoajat), yksityistilaajilla
myds sama, riittdavit tauot palaa pois "monta hakupaikkaa". Vastauksessa tulevat esiin kiredt
aikataulut, niiden lédhde ja taukojen niukkuus. Ndmé kaikki on luokiteltu kuljetusten suunnitteluun,
siis kuljetusketjuun liittyviksi ongelmiksi. Sana annetaan viittaa selkeédsti aikataulujen
ulkopuoliseen suunnitteluun ja siind tapahtuneeseen virheeseen, jonka tuloksena on tiukka
aikataulu. Koska aikataulu ei ole kuljettajan asettama, vaan annettu, ongelmaa ei luokitella
kuljettajaan, vaan kuljetusketjuun liittyvaksi.

Lastaus- ja purkupaikkoihin liittyvien ongelmien luokittelu kuormaukseen, ei tichen liittyvéksi
ongelmaksi, osoittautui vélttimattoméksi, koska wvastuksista ei voi aina pditelld, kenenka
ylldpitdmastd paikasta on kyse. Jos kyse on kuljetusvilitysliikkeen tai asiakkaan tiloista, voitaisiin
ongelma sijoittaa kuljetusketju-luokkaan. Jos kyse on yhteiskunta- tai kaupunkisuunnittelulla
aikaansaadusta laajemmasta tilanteesta, ongelma voitaisiin sijoittaa yhteiskunta-luokkaan.

Pelkistiminen saattoi tuottaa yhden tai useampia késitteitd. Osa vastaajista oli kirjannut yhden
ongelman, jopa yhdelld ainoalla sanalla, jolloin pelkistetty késite oli sama kuin alkuperdinen
vastaus, esimerkiksi kiire => kiire. Koska kysymys oli monikkomuodossa, osa vastaajista oli
ilmoittanut useampia ongelmia ja selittdnyt niitd. N&méd vastaukset pelkistettiin ja kirjattiin
kisitteind samalla tavoin kuin ilmoitetut yksittiiset ongelmat, esimerkiksi “tyén epdsddnnéllisyys
=> [epoaikojen "sovittaminen" perhe-eldmddn (2 pientd lasta)” > epasdannollisyys, tyon ja
perheen yhteensovittaminen.

Kaikkia ongelmia on késitelty analyysissd samanarvoisena, eikd niitd ole arvotettu vastaajan
esittdmén jérjestyksen perusteella. Esimerkki vastauksista ja niiden pelkistimisestd on esitetty

liitteessd 2. Pelkistyksen perusteella tapahtunut luokittelu on esitetty liitteessa 3.

37



Kvantitatiivinen analyysi

Laadullisen analyysin perusteella saadut tulokset kvantifioitiin ja arvoja kéytettiin kvantitatiivisessa
analyysissd alkuperdisten kvantitatiivisten muuttujien ohella. Analyysissd arvioitiin eri
koulutusvaihtoehtojen vaikuttavuutta sakoilla ja onnettomuuksilla mitattavissa olevaan kuljettajan
litkkenneturvallisuusosaamiseen ja koettuihin turvallisuusongelmiin. Kvantitatiivisessa analyysissa
kaytettiin keskiarvoja, keskiarvojen testaamista (t-testi, ANOVA), ristiintaulukointia ja Xz-testiéi.
Tulosten testaamisessa on kaytetty kolmea merkitsevyystasoa: tilastollisesti merkitseva (p<0,01),
tilastollisesti melkein merkitseva (p<0,05) ja tilastollisesti oireellinen (p<0,10).

Kvantitatiivisessa analyysissd tarkasteltiin sakkoihin ja onnettomuuksiin mahdollisesti
vaikuttavina tekijoind kuljettajien ikéd, ajokokemusta vuosina, yrityskokoa, tyon sddnndllisyyttd tai
epasdannollisyyttd, paikallis- tai kaukoliikenteessd ajoa ja kuljettajan joutumista ratsiaan. Liséksi
arvioitiin ratsiaan joutumiskertojen ja sakkokertojen suhdetta, sekd kuljettajan kokemusta riskeista,
kiireestd, stressistd ja omista vaikutusmahdollisuuksista. Riskit, kiire ja stressi oli ilmoitettu
viisiluokkaisella asteikolla, jonka keskiarvoa kiytettiin kuljettajan kokonaiskuormittumisen
mittaamiseen. Kvantitatiivisessa analyysissd on arvioitu my0s tyOsuhteisten kuljettajien ja
yrittdjdkuljettajien mahdollisia eroja.

Analyysid varten kvantifioitiin myds joidenkin vastaajien ilmoittamia sanallisia tietoja. Osa
kuljettajista oli ilmoittanut joutuneensa ratsiaan tai saanensa sakkoja usein, paljon, monta, useampia
tai harvoin. Kvantitatiivisessa analyysissd nimé maérat korvattiin siten, ettd usein / monta korvattiin
luvulla 4, useampia tai harvoin, luvulla 3. Luvut saattavat edustaa todellisten miirien alarajaa,
koska kuljettajan voi olettaa muistavan yksittdiset, samoin kuin toiset valvontakerrat tai sakot, mutta
médrin kasvaessa epdtarkkuus voi kasvaa.

Kvantitatiivista analyysid varten alkuperdinen aineisto rajattiin siten, ettd siitd poistettiin
pakettiautoa padtyonédédn ajavat kuljettajat ja muuta tyotd tekevit vastaajat, kuten litkenneopettajat.
Liséksi aineiston ulkopuolelle rajattiin ajokorttisetuksen ikdrajojen perusteella yksi yli 70 vuotias
vastaaja. Ristiintaulukointien ulkopuolelle on jétetty usean ajoneuvoluokan ajoneuvoja ajavat
vastaajat. Tutkimuksessa tehdyt analyysit perustuvat 272 vastaukseen. Vastaajista 191 on
tyOsuhteisia  kuljettajia  ja 81  kuljetusyrittdjid.  Alkuperdiseen aineistoon  verrattuna
kuljettajavastaajia rajattiin analyysin ulkopuolelle 13 ja yrittdjavastaajia 8, minkd vuoksi jotkin

tunnusluvut poikkeavat hieman alkuperdisen raportin (Ojala 2002) luvuista.
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Kiytetyt mittarit

Téssd pro gradu -tyossd paddyttiin kiyttdmddn kuljettajakoulutuksen vaikuttavuuden mittarina
kuljettajien  kohtaamia onnettomuuksia, saamia sakkoja ja kuljettajien mielipiteitd.
Onnettomuuksien miérd on yleisesti kdytetty litkenneturvallisuuden mittari (Liikenneturvallisuuden
késikirja 1992). Samoin sakkoja kéytetddn yleisesti liikenneturvallisuuden ja turvallisen
litkennekéyttdytymisen seurantaindikaattoreina (Liikenne- ja viestintdministerio LVM 2006, 36) ja
niiden mddrdd seurataan my0s kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien tutkinnassa
(Litkennevakuutuskeskus 2002, 98).

Kansallisessa liikenneturvallisuusohjelmassa (LVM 2006) turvallisuuskehitystdi mitataan
litkkennekuolemien maérélld. Tdmédn perusteella kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien kéyttd
tutkimuksessa olisi myds perusteltua. Toisaalta kuolemaan johtaneet onnettomuudet ovat
harvinaisia. Jos kuolemaan johtaneita raskaan liikenteeen onnettomuuksia on noin sata vuodessa ja
kuljettajia noin satatuhatta, kuolemaan johtanut onnettomuus sattuu noin yhdelle promillelle
kuljettajista vuodessa. Kun kolme neljdsosaa niistd onnettomuuksista on muiden tienkiyttdjien
aiheuttamia, kuolonkolarit eivdt ainakaan yksindén ole riittdvé kuljettajan osaamisen mittari. Koska
lievemmat onnettomuudet ja sakkojen saanti on tavanomaisenpaa, niiden kdyttd mittarina on siis
perusteltua.

Kayttd on perusteltua myds siitd syystd, ettd sakkoja ja onnettomuuksia on kiytetty kuljettajien
ajokayttdytymisen ja riskikdyttdytymisen arvioinnissa myds aiemmin (Rajalin, Auranen & Sipinen
1989; Salo & Keskinen 2003). Kuljettajan saamien sakkojen ja hénelle sattuneiden
onnettomuuksien médrdd on seurattu myods kuolemaan johtaneiden tielitkenneonnettomuuksien
tutkinnassa (VALT 1995, VALT 2003). Seuranta on perusteltua, koska toistuvasti sakkoja
litkkennerikkomuksista ~ saavilla  henkil6illd on  keskiméérdistd suurempi riski  joutua
litkkenneonnettomuuteen (Mékinen & Wuolijoki 1999; Kiviniemi & Sainio 2000, 52; Salo &
Keskinen 2003). Osa kohonneesta riskistd saattaa selittyd altistuksella, koska osa useita sakkoja
saaneista kuljettajista ajaa paljon. Toisaalta kohonnut riski on todellinen — sakkojen
kumuloituminen ennakoi siis kasvanutta onnettomuusriskid (Liikenneturvallisuuden késikirja 1992,

69).
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4.3 Metodologisten valintojen perustelut

Tutkimuksen metodologisten valintojen teko oli vaikeaa, koska tutkimuksessa voidaan néhda
monentyyppisid metodologisia piirteitd. Valintojen pohdinta jatkui koko tutkimusprosessin ajan ja
pohdinnan perusteella pro gradussa on paddytty Crottyn (1998, 4) nelitasoista mallia mukailevaan
kokonaisuuteen: tutkimus on ongelmaldhtoinen ja tutkimuksessa kéytetddn faktandkokulmaa
(Alasuutari 2001b, 90-92), aineisto on kerétty kyselytutkimuksella ja aineistojen analysoinnissa
lahtokohtana on metodologinen pluralismi, siis kvalitatiivisen ja kvantitatiivisen tutkimusotteen

yhdistdminen (kuvio 5).

Ongelmalahtéinen

:—:

Faktanakokulma

:—:

Kysely
?:

Metodologinen pluralismi

:—:

Kuvio 5. Tutkimuksen metodologiset lahtokohdat.

Tutkimus on ongelmaldhtdinen. Tutkimuksen tarkoituksena on kerdtd tietoa turvallisuuden
parantamiseksi ja kuljettajakoulutuksen kehittimiseksi, raskaan ajoneuvon kuljettajien koulutusta
arvioimalla. Toisaalta tutkimus on my0s omalla tavallaan aineistoldhtdinen. Pro gradun
kimmokkeena oli valmiin aineiston perusteella tehdyt havainnot (Ojala 2006) ja niiden perusteella
herdannyt mielenkiinto, joka johti vaikuttavuuspohdintaan. Tutkimus on kdytdnnonldheinen, mikd on
melko tavanomaista sekd ongelma- ettd aineistoldhtdisessa tutkimuksessa.

Kaikkein keskeisin asia tutkimuksessa on kuitenkin faktandkokulma. Tutkijaa ei tdssd
tapauksessa sakkojen ja onnettomuuksien osalta kiinnostanut miten sanotaan, vaan mité sanotaan.

Faktandkokulman mukaan kieli on ainostaan kanava, jonka kautta tietoa todellisuudesta vilitetdan.
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Sekd konteksti ettd kdytetyt sanat voidaan jdttdd huomiotta, tai ne voidaan ndhdd esimerkiksi
potentiaalisina merkkeind informanttien epiluotettavuudesta ja rehellisyyden puutteesta. (Alasuutari
2001a, 137). Faktandkdkulmalle on siis tyypillistd pohtia tietojen totuudenmukaisuutta ja tietojen
antajan rehellisyyttd (Alasuutari 2001b, 90-91). Tdssé tutkimuksessa tietojen totuudenmukaisuuden
arviointi on tirkedd wvastaajien ilmoittamien sakkojen, valvontaan joutumiskertojen ja
onnettomuuksien miirin osalta, koska tietojen oikeellisuus vaikuttaa tulosten luotettavuuteen.

Faktandkokulmasta poiketaan kuljetusalan ongelmien laadullisessa analyysissa, jossa vastaukset
on otettu sellaisena kuin vastaaja on ne esittinyt. Mikéli vastaaja kokee, ettd suurimpana ongelmana
on kiire, se hyviksytddn. Avoimia vastauksia analysoitaessa ei ole siten kyseenalaistettu, onko kiire
todellinen, vai pitdisikod vastukseen suhtautua kriittisesti ja arvioida, yrittddko vastaaja saada kiiretta
korostamalla itselleen etua tai johtuuko koettu kiire vastaajan henkilokohtaisista ominaisuuksista.

Kaytettdvda tutkimusaineisto on kerdtty lomakekyselylld. Kysely sisdlsi sekd avoimia ettd
strukturoituja kysymyksid. Avoimien kysymysten tavoitteena oli kerdtd perustictoa raskaan
litkkenteen turvallisuudesta ja vastaajien ndkemyksistd. Saadut tiedot antavat mahdollisuuden kuvata
ongelmia, mutta tdmén ohella aineisto antaa mahdollisuuden kvantitatiiviseen analyysiin.

Hirsjarven mukaan kyselylld katsotaan saatavan helposti laaja aineisto, mutta tiedon arvioidaan
olevan pinnallista (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2001, 182). Kyselyaineistossa voidaan
kyseenalaistaa vastaamisen huolellisuus ja rehellisyys, kysymysten onnistuminen ja vastaajien
perehtyneisyys asiaan. Lisdksi kyselytutkimuksen ongelmana saattaa olla liian suuri kato. Kyselyn
kaytto litkenneturvallisuutta koskevan tiedon keruussa on kuitenkin perusteltua, koska kuljettajien
ajantasaisten sanktio- ja onnettomuustietojen kerddminen olisi muuten vaikeaa. Sanktiotiedot
kirjataan ajokorttirekisteriin padsidintdisesti vasta niiden tultua lainvoimaiseksi. Onnettomuustietoja
ei kirjata yhtendiseen rekisteriin, koska suomalaisessa liikennevakuutusjdrjestelmissé
litkkennevakuutus on ajoneuvon haltijakohtainen. Haltijakohtainen vakuutus estdé tietojen saannin
kuljettajakohtaisesti. Tdmén vuoksi kuljettaja on oman valvonta-, sanktio- ja onnettomuustietojensa
paras asiantuntija — mikéli hdn suostuu informantiksi.

Tietojen saanti informantilta edellyttdi, ettd hin on valmis tiedot ilmoittamaan. Aina néin ei ole.
Tutkimuksista tiedetddn, ettd ihmisilld on tapana antaa “’sosiaalisesti suotuisia vastauksia” kuten
Hirsjéarvi kuvaa haastattelututkimuksen ongelmia (Hirsjarvi ym. 2001, 193). Kdytdnndssi tima voisi
tarkoittaa sanktiotietojen ja onnettomuustietojen kaunistelua. Tdssd tutkimuksessa tietojen
oikeellisuutta parantaa se, etté tarkasteltavat tiedot on keritty kyselylld, johon vastaajat ovat saaneet
vastata anonyymind. Tdmin ansiosta tietojen kaunisteluun ei voi olettaa olleen tarvetta ja vastaajien

antamien tietojen arvioidaan olevan padsdantdisesti tosia.
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Tassd tutkimuksessa kaytetyt tiedot on kerdtty tutkimuksen taustatiedoksi, ei ensisijaisesti
tutkittavaksi asiaksi. Koska alkuperdinen aineisto on kerdtty kuljetusjirjestelmien mahdollisten
heikkouksien kartoittamiseksi, on mahdollista, ettd vastaajajoukko on valikoitunut aiheen mukaan.
Liséksi vastaajien joukko on voinut valikoitua, koska alkuperédinen kysely on kahdeksansivuinen ja
sitd voidaan pitdd vastaajaryhmd@ huomioon ottaen liian laajana. Vastaaajien joukko voi kyselyn
fokus huomioon ottaen olla my0ds keskiméérdistd kuljettajakuntaa turvallisuushakuisempi. Téltd

osin mahdollista eroa keskivertokuljettajiin arvioidaan tulosten arvioinnin yhteydessa.

4.4 Tietojen luotettavuus, tulosten yleistettivyys ja tutkimuksen toistettavuus

Tilastollisessa tutkimuksessa arvioidaan tutkimuksen validiteettié ja reliabiliteettia (Heikkild 2004;
Hirsjarvi ym. 2001; Metsdmuuronen 2005), laadullisessa tutkimuksessa yleistettavyytta,
luotettavuutta ja toistettavuutta (Metsdmuuronen 2005). Validiteettia voidaan arvioida tutkimuksen
ulkoisena tai sisdisend validiteettina (Neale & Liebert 1986). Ulkoinen validiteetti tarkoittaa
tutkimuksen yleistettidvyytti, sisdisen validiteetin arviointi tarkoittaa tutkimuksen kykyd mitata juuri
niitd asioita, joita ollaan tutkimassa (Metsdmuuronen 2005; Heikkild 2004). Sisdinen validius
edellyttdd oikeiden mittareiden kiyton ohella kisitteiden yksiselitteisyytta.

Téssd tyOssd on tutkittu turvallisuuteen vaikuttavia tekijoitd. Turvallisuuden mittareina on
kéytetty tielitkenneonnettomuuksia ja sanktioina todettavissa olevaa riskinottoa. Onnettomuuksia
pidetddn selkednd litkenneturvallisuuden mittarina. Sanktioina todennettavissa olevan riskinoton
yhteys onnettomuuksiin on todettu seké yleisesti ettd raskaasta liikenteestd tehdyissd tutkimuksissa
(Salo & Keskinen 2003; Rajalin ym. 1989).

Kuljettajalle tapahtuneiden onnettomuuksien kykyd mitata raskaan liikenteen turvallisuutta —
saati raskaan ajoneuvon kuljettajan osaamista — voidaan kritisoida. Kuolemaan johtaneissa
tieliikenneonnettomuuksissa raskas ajoneuvo on useimmiten onnettomuuden toisena osallisena, ei
padaiheuttajana. Muiden tienkdyttdjien aiheuttamissa kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa on
todettu myos tahallista onnettomuuteen ajautumista, jolloin raskaan ajoneuvon kuljettajan
onnettomuuden osallisuutta ei voi automaattisesti pitdd hinen litkenneturvallisuusosaamisensa
puutteena. Koska kyselyssd on otettu huomioon kaikki kuljettajan kohtaamat onnettomuudet ja
kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien osuus kaikista onnettomuuksista on vidhiinen,

onnettomuuksia voidaan tarkastella turvallisuustason mittarina.
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Tulosten luotettavuuden parantamiseksi on vastausten tietojen tallennuksen oikeellisuus
tarkastettu pistokokein. Liséksi aineisto on tarkistettu siten, ettd epdloogiselta tai mahdollisilta
virheiltd vaikuttaneet tiedot ja luvut on tarkistettu. Toimenpiteiden tavoitteena oli virheiden
minimointi.

Kaésitteissd on pyritty yksiselitteisyyteen kuvaamalla keskeiset kisitteet tutkimuksen
teoreettisessa viitekehyksesséd. Tosin raportissa on todettu, ettd seké koulutus ettd vaikuttavuus ovat
hyvin moniulotteisia késitteita.

Avoimissa vastauksissa on kidytetty ainoastaan soluun sopiva vastauksen pituus. Tdmi jéittda
osan vastauksesta huomiotta. Arvioinnissa on kuitenkin ldhdetty oletuksesta, jonka mukaan
vastauksen ydin tulee esiin nopeasti ja vastauksen loppuosa on keskeisten asioiden selittimista.
Talld perusteella vastauksen loppuosan mahdollinen karsiutuminen ei vaikuttaisi tuloksiin.

Esitetyt tulokset perustuvat suoraan kiytettdvissd oleviin tietoihin. Vaikka tilastollisessa
analyysissi aineistosta puuttuvat havainnot voitaisiin korvata (ks. Metsdmuuronen 2000, 20-28), ei
korvausta ole kéytetty. Tdmén vuoksi havaintojen méérd (N) vaihtelee hieman muuttujittain.

Tutkimuksen ulkoinen validius, tutkimuksen toistettavuus on korkea. Tutkimusprosessi on
kuvattu tutkimusraportissa ja kyselylomake on pro gradun liitteend tdsséd tutkimuksessa kdytettyjen
kysymysten osalta (kts. myds Ojala 2002). Tutkimus on sen ansiosta toistettavissa. Samaa otosta ei
voida kuitenkaan kéyttdé, koska vastaajat ovat anonyymeji. Jasenrekistereistd poimituista otoksista
ei ole kopioa, eikd tienpééllad tapahtuneesta kyselyn jakamisesta dokumentteja.

Tutkimuksen reliaabelius tarkoittaa sen kykyé antaa ei-sattumanvaraisia tuloksia (Hirsjdrvi ym.
2000, 213; Neale & Liebert 1986). Tutkimuksen reliabiliteetti voidaan tilastoaineistosta varmentaa
matemaattisesti (Metsdmuuronen 2000, 32-39; Neale & Liebert 1986). Matemaattisen
varmennuksen menetelmdd kéytettiin vertaamalla eri otosten vélisid mahdollisia eroja. Vertailu
tehtiin Rahtarit ry:n ja SKAL ry:n jdseniston, sekd tydsuojelutarkastuksen kohteena olleiden
henkildiden tunnuslukujen vililld. Mahdolliset erot tarkistettiin myds siitd syysté, ettd tutkijalla ei
ollut tiedossa, miten suuri osa ty0suojelutarkastajien jakamista lomakkeista jaettiin tievalvonnassa
ja miten suuri osa yrityskontakteissa. Tievalvonnan ja yrityskontaktien perusteella saatavassa
tiedossa voi olla eroja: tienpédlld tapahtuvien tarkastusten oletetaan olevan satunnaistettuja, jolloin
otos voi parhaimmillaan olla pienoiskuva kuljettajakunnasta. Yrityskontakteissa valvonnan
painopiste voi kuitenkin olla ongelmayrityksiin kohdistuvissa kontakteissa. Talldin riskind voi olla
ongelmakuljettajien valikoituminen vastaajiksi.

Mahdollisen vinouman toteamiseksi aineistosta tarkistettiin, onko tydsuojelupiirien tarkastajien
jakaman kolmannen otoksen vastaajilla enemmaén sakkoja tai turvallisuusongelmia, kuin kahdessa

muussa vastaajajoukossa. Eri otosten vélilld ei kuitenkaan todettu tilastollisesti merkitseviéd eroja.
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Koska vastaajien ikd-, sukupuoli- ja kuljetusalan kokemus -muuttujien tunnusluvut olivat kaikissa
otoksissa samansuuntaiset, aineistot oli perusteltua yhdistié analyysid varten. Koska kolmas otos ei
tunnusluvuiltaan poikennut kahdesta ensimmaisestd, myos tarkastusten kautta saatua otosta voidaan
pitdd melko satunnaistettuna. Satunnaistaminen koskee myos jarjestidytymistd: kyselylld on ollut
mahdollista tavoittaa seki jarjestdytyneet ettd jarjestdytyméttomat yrittdjat ja kuljettajat. TAimé on
aineiston vahvuus, koska jérjestdytymisaste on kuljetusalalla ollut melko alhainen.

Kaikki vastaajaryhmét edustivat siis raskaassa liikenteessd toimivia tyOsuhteisia kuljettajia tai
kuljetusyrittdjid. Koska lomakkeessa olion kysytty vastaajan tyotehtdvdd, on aineisto pystytty
rajaamaan siten, ettd analyysissd kdytetddn ainoastaan kuljetustyohon osallistuneiden kuljettajien ja
kuljetusyrittdjien vastauksia. Koska pilotti- ja pddkyselyn vastaajaryhmét ovat keskendin melko
homogeeniset ja tulokset hyvin samansuuntaiset, aineiston perusteella saatuja tuloksia voidaan pitda
luotettavina. Toisaalta on syytd muistaa alkuperdisen tutkimuksen teema, joka on voinut vaikuttaa
tulokseen. Kyselyyn vastanneet eivit tienneet kuljettajakoulutuksen erillisestd arvioinnista, vaan
kyselyn fokus oli kuljetusketjun ongelmissa, minkd vuoksi aineistossa voi korostua kuljetusketjun
ongelmat. Jos kysely olisi tehty koulutukseen tai rikkomuksiin keskittyneen tutkimuksen
yhteydessd, vastaajien joukko olisi voinut olla erilainen.

Tutkimuksen tulosten yleistettdvyyden kannalta otoksessa on kaksi mielenkiintoista kysymysta:
voidaanko jarjestojen kautta saatua tietoa yleistdd koko kuljettajakuntaan, ja voidaanko tutkimuksen
tulokset yleistdd, kun vastausprosentti oli vain 20 %? Koska vastaajaryhmien vililla ei todettu eroja,
voidaan ensimmadiseen kysymykseen vastata myonteisesti. Tutkimuksen alhaisen vastausprosentin
vuoksi tutkimuksen tulosten yleistettivyyteen tulee kuitenkin suhtautua varovasti. Toisaalta
tutkimuksen vastausprosenttia voidaan pitdé litkenneturvallisuustutkimuksille tyypillisend. Tdstd on
esimerkkind raskaan liikenteen taukopaikkojen tarvetta arvioinut, raskaan ajoneuvon kuljettajille
kohdistettu kyselytutkimus (Perttula ja Merjama 2002), jossa vastausaktiivisuus oli vajaa 30 %.
Turun yliopiston tekemdssd tutkimuksessa (Laapotti ym. 2007) vastausprosentti oli 30,4 %.
Vastausaktiivisuus on siis yleensd ollut alhainen, eikd litkenneturvallisuustutkimuksen vastaajien
passiivisuus koske pelkéstddn kuljettajia. Tastd on hyvédnéd esimerkkind pitkén aikavélin LINTU -
litkkenneturvallisuusohjelmaan tehty tutkimus. Tutkimuksessa kartoitettiin kansanedustajien
mielipiteitd litkenneturvallisuudesta (Hernetkoski, Keskinen, Hatakka & Pitkédnen 2006). Kysely oli
lahetetty kaikille 200 kansanedustajalle, tutkijat saivat 40 vastausta. Vastausprosentti oli siis 20.

Tulosten yleistettdvyyttd tai laajennettavuutta arvioitaessa tulee muistaa tutkimuksen ajankohta.
Tiedot ovat vuodelta 2001. Kuljettajakoulutukseen ja valvontaan on tdmén jilkeen tullut muutoksia,
jotka voivat vaikuttaa tutkimuksessa kéytettdviin mittareihin ja sitd kautta mahdollisen uuden

tutkimuksen tuloksiin. Ajokorttivaatimuksia ja kuljettajakoulutusta koskevien muutosten ohella yksi
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merkittdvd tekija on kameravalvonnan lisdédntyminen. Kameravalvonta on altistanut kuljettajat
ylinopeudesta saatavien sakkojen méédrdn kasvulle. Toisaalta kameravalvonnan perusteella
kuljettajalle madrattyjd rikesakkoja ei tiettdvasti viedd ajokorttirekisteriin. Jos kameravalvonnalla on
korvattu ratsioita, voi ajokorttirekisteriin kirjattujen sakkojen maird olla myds pienempi kuin tissé
tutkimusaineistossa. Jos tutkimus toistettaisiin, tulisi kameravalvonnan ja muiden mahdollisten

muutosten vaikutusta pohtia tulosten arvioinnissa.

4.5 Tutkijan ja tutkimusaiheen vilinen suhde

Kuten edelld todettiin, tutkimus perustuu vuonna 2002 tehdyn tutkimuksen aineistoon. Tutkija on
tehnyt alkuperdisen tutkimuksen Ajoneuvohallintokeskukselle ja Liikenne- ja viestintdministeriolle.
Tutkimuksen ohjausryhmaéssa oli mukana kaksi tiedeyhteison edustajaa. Tutkimuksen ndkokulmana
oli liikenneturvallisuus. Pro gradu -tutkimus on tehty tutkijan vapaa-ajalla ja tutkimuksessa
yhdistetdén sen tekijdn uusi ja vanha osaaminen, ammattikasvatus ja litkenneturvallisuus. Mutta
miké on sitten tutkijan suhde tutkittavaan aiheeseen muilta osin?

Tutkija on ollut vuosina 1994-2001 etuoikeutetussa asemassa saatuaan antropologin tavoin
tutustua kuljetusalaan, kuljettajiin ja kuljetustoimintaan tydskennellessddn raskaan litkenteen
jérjestossd. Tamén lisdksi tutkijan tyokokemukseen kuuluu aiempi pitkd tydrupeama teollisuudessa.
Teollisuuden tyokokemus on kuljetusten ajantasaisia seurantajirjestelmii edeltdneelti ajalta. Aika
mahdollisti asiakkaan huijaamisen, kun tidméd kyseli myOhéssd olleita toimituksia, tuotteiden
myOhéstymisen pystyi laittamaan kuljetusliikkeen syyksi. Kun tutkija on ndiden molempien
elimdnvaiheiden jilkeen tehnyt tditd vapaana tutkijana ja yrittdjdnd onnettomuus- ja
viranomaistietoja hyOdyntden, hénelld on kiytossddn kolme ndkokulmaa: kuljetusalan,
kuljetuspalveluiden ostajan ja ulkopuolisen havainnoijan nikdkulmat. Nékokulmien triangulaatio
antaa mahdollisuuden tutkimusongelman tasapuoliseen arviointiin, riippumatta siitd ettd tutkijalla
on selked sidos raskaaseen liikenteeseen. Mutta niin on meillé kaikilla — my0s niillé, jotka eivét sitd
tiedosta. Kuten erds toimittaja, joka totesi ensimmaéiisessi kontaktissaan: - Itse en ole millddn tavoin

tekemisissd raskaan liikenteen kanssa. Mind kuljen aina bussilla.
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5 TULOKSET

5.1 Vastaajat

Tutkimukseen vastanneista 272 kuljetustyotd tekevistd henkildstd noin kaksi kolmasosaa oli
tyosuhteisia kuljettajia ja kolmasosa kuljetustyohon osallistuvia kuljetusyrittdjid. Kaikkien
vastaajien keski-ikd oli 41,0 vuotta. Kuljettajien keski-ika oli 39,8 ja yrittdjien 43,9 vuotta. Yrittdjat
olivat siis keskimddrin nelja vuotta kuljettajia idkkddmpid. Ero on tilastollisesti merkitseva
(F=9,976, p<0,01). Nuorin kuljettaja oli 20-vuotias, idkkdin 57-vuotias. Idn keskihajonta (SD) oli
9,5 vuotta. Nuorin yrittdja oli 23 vuotias ja idkkiin yrittdja 64-vuotias (SD=9,7).

Valtaosalla vastaajista oli melko pitkd kokemus kuljettajana, keskimdirin 18,2 vuotta.
Tyosuhteisilla kuljettajilla kuljettajakokemusta oli keskimddrin 16,6 vuotta (SD=9,7). Pisin
tyokokemus kuljettajana oli 38 vuotta, lyhyin alle yksi vuosi. Yrittdjilld kokemusta oli keskiméarin
22,0 vuotta (SD=10,0). Enimmillddn kokemusta oli 45 vuotta, vdhimmillddn kolme wvuotta.
Yrittdjilld oli keskimédrin 5,4 vuotta pidempi kokemus kuljetustydstd kuin tydsuhteisilla, ero on
tilastollisesti merkitsevd (F=16,727, p<0,01). Alle viiden vuoden kokemus kuljettajista oli
kymmenesosalla ja alle kymmenen vuoden kokemus kolmasosalla. Yrittdjistd alle viiden vuoden
kuljettajakokemus oli yhdelld vastaajalla ja alle kymmenen vuoden kokemus kymmenelld. Valtaosa
(98,5 %) kyselyyn vastanneista kuljettajista oli miehid. Naisia joukossa oli kolme. Kaikki kolme
olivat tydsuhteisia kuljettajia. Naisten vdhdisen mééran vuoksi aineisto ei anna mahdollisuutta tehda
vertailuja sukupuolen mukaan, vaan tulokset esitetddn yhdistettyna.

Kuljettajista 15 prosentilla oli koulutustaustana auto- ja kuljetusalan perustutkinto. Kolmasosalla
kuljettajista oli muu ammatillinen perustutkinto ja 40 prosentilta puuttui peruskoulutuksen jilkeinen
ammatillinen koulutus kokonaan. Yrittdjistd auto- ja kuljetusalan ammatillinen koulutus oli 12
prosentilla, muu ammatillinen koulutus neljésosalla ja kokonaan ilman ammatillista peruskoulutusta
oli 38 prosenttia. Yrittdjdvastaajista kuudella prosentilla oli insinddrikoulutus, kuljetus- tai
logistiikkainsindorejé yrittijdvastaajista oli yksi.

Kuljettajavastaajat edustivat selkedsti suurempaa yrityskokoa kuin yrittdjdt. Tydsuhteisista
kuljettajista vain kymmenesosa tydskenteli yhden tai kahden auton yrityksissd, puolet yli 10 auton

yrityksissd. Yrittdjdvastaajista valtaosa tyoskenteli pienissd kuljetusyrityksissd. Lihes puolet (47,5
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%) tyoskenteli yhden auton yrityksessd ja vain seitsemdn vastaajaa tyoskenteli yli 10 auton
yrityksessd. Yrityskokoon ja yrittdjien kuljettajakokemuksen vélilldi on voimakas negatiivinen
korrelaatio. Ero on tilastollisesti merkitsevd (Cs,=-0,337, p<0,01). Pienissd yrityksissd yrittdjalld on
pitkd kuljettajakokemus, suurissa yrityksissd yrittdjalld on selvasti vdhdisempi ajokokemus. On
ilmeisti, ettd isoissa yrityksissd yrittdja on ammattimaisempi johtaja, eikéd ajankdytollisesti voi, eika
ole edes tarkoituksenmukaista, osallistua samalla tavoin kuljetusty6hon kuin pienissa yrityksissa.
Vastaajien ikd ja ajokokemus, samoin kuin yrityskoko olivat kaikissa otoksissa
kuljettajavastaajien, samoin kuin yrittdjdvastaajien luokan sisdlli samansuuntaisia. Sen sijaan
yrittdja- ja kuljettajavastaajien vililld todettiin eroja. Tédmin vuoksi kaikkien kolmen otoksen
vastaajien tiedot on yhdistetty ja analyyseissd kdytetddn tyotehtdvén mukaista tydsuhteinen / yrittdja

-luokittelua.

5.2 Ajo-oikeuden hankinta

Tutkimusta varten rajatussa aineistossa kaikilla vastaajilla oli vdhintdén kuorma-auton ajo-oikeus.
Vastaajista 94,5 prosentilla oli myos ajoneuvoyhdistelmén (*CE*) ja 40 prosentilla linja-auton
(*D*) ajo-oikeus. Vastaajista 90 prosenttia oli saanut sekd henkild- ettd kuorma-auton ajo-oikeuden
edellyttimin kuljettajakoulutuksen autokoulussa. Ammattioppilaitoksella kuljettajakoulutuksen (B,
C) oli saanut 6-7 prosenttia vastaajista. Yhdistelmdajoneuvon kuljettajakoulutus oli saatu
useimmiten armeijassa ja linja-auton ajo-oikeuden taustalla oli ensisijaisesti tydkokemus.

Ajokorttiluokkakohtainen koulutusjakauma on esitetty taulukossa 4.

Taulukko 4. Vastaajien kuljettajakoulutuksen antajien jakauma ajokorttiluokittain (tyésuhteiset
kuljettajat ja kuljetusyrittajat).

Ajokorttiluokka B C CE D

N 233 252 242 100
Osuus % % % %

Autokoulu 89,3 90,9 23,1 28,0
Ammattikoulu 6,4 6,7 0,0 0,0
Aikuiskoulutuskeskus 0,0 0,4 9.1 26,0
Armeija 0,9 1,2 37,6 11,0
Opetuslupa 3,0 0,4 0,8 0,0
Oppisopimus 0,0 0,4 0,4 0,0
Tyokokemus 0,0 0,0 23,6 34,0
1972 lainmuutos 0,0 0,0 54 1,0
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Vastaajista 154 henkil6d toimi tdysperdvaunullisen (KA+PV) ja 44 puoliperdvaunullisen
ajoneuvoyhdistelmén (KA+PPV) kuljettajana, 36 ajoi kuorma-autoa ja 27 linja-autoa. Kuorma-
autonkuljettajista yli puolella oli siis C-luokkaa laajempi ajo-oikeus. Linja-autoa ajoi tydkseen
huomattavasti pienempi osa vastaajista kuin linja-auton ajo-oikeuden perusteella oli mahdollista.
Liséksi joukossa oli kahdeksan kuljettajaa, jotka ajoivat usean eri ajoneuvoluokan ajoneuvoja.

Kuorma-autonkuljettajista valtaosa (86 %) oli saanut kuorma-auton kuljettajakoulutuksensa
autokoulussa, yksi vastaaja armeijassa ja  kaksi vastaajaa ammattioppilaitoksella.
Puoliperdvaunullisen ajoneuvoyhdistelmén kuljettajista yli puolet oli saanut CE-luokan
kuljettajakoulutuksen armeijassa. Neljdsosalla koulutustaustana oli ty0ssdoppiminen, siis autokoulu
ja tyokokemus, ja noin kymmenesosalla ammatillinen aikuiskoulutus. Muista ajoneuvoyhdistelmén
kuljettajista ldhes puolella osaaminen perustui autokoulussa saatuun kuljettajakoulutukseen ja
tyokokemukseen, kolmasosa oli saanut kuljettajakoulutuksensa armeijassa ja noin kymmenesosa
ammatillisena aikuiskoulutuksena. Linja-autonkuljettajista puolet oli saanut kuljettajakoulutuksensa
ammatillisena aikuiskoulutuksena, hieman vajaalla puolella oli taustalla autokoulu ja ty6kokemus ja
yksi oli saanut linja-auton kuljettajakoulutuksen armeijassa. Joukossa ei ollut opetusluvalla,
oppisopimuksella tai ammattikoulussa D-ajokorttiluokan koulutusta saaneita.

Ajoneuvoluokkakohtainen koulutusjakauma on esitetty taulukossa 5.

Taulukko 5. Vastaajien kuljettajakoulutuksen antajien jakauma kuljettajalla paasaantoisesti
ajettavana olevan ajoneuvoluokan mukaan (tyosuhteiset kuljettajat ja kuljetusyrittajat).

Kuljettajatyyppi Kuorma-auton  Puoliperavaunullisen Muun Linja-auton
(KA) kuljettaja  ajoneuvoyhdistelm@n ajoneuvoyhdistelma (LA) kuljettaja
(KA+PPV) kuljettaja n (KA+PV) kuljettaja

N 36 44 154 27
Osuus % % % %
Autokoulu + tyokokemus 86,1 25,0 46,8 51,9
Ammattikoulu 5,6 0 0

Aikuiskoulutuskeskus 0 11,3 10,4 44 4
Armeija 2,8 52,3 33,8 3,7
Opetuslupa 0 2,3 0,6

Oppisopimus 0 0 0,6

1972 lainmuutos 2,3 4.5

Ei Vastausta 5,6 6,8 3,2

Yhteensa 100,1 100,0 99,9 100,0

Ajoneuvoluokkakohtaisesti tarkasteltuna péadkoulutuspoluissa on siis selked ero. Kuorma-
autonkuljettajista valtaosa on tullut kuljettajaksi ilman ammatillista kuljettajakoulutusta.

Ajoneuvoyhdistelmien kuljettajilla on taustalla joko autokoulu ja tydkokemusta, tai
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puolustusvoimien kuljettajakoulutus. Oppisopimuksella tai opetusluvalla koulutusta saaneet ovat
aineistossa marginaalinen joukko. Linja-autonkuljettajista noin puolella on
aikuiskoulutuskeskuksella saatu ammatillinen kuljettajakoulutus. Joukossa ei ole yhtddn vastaajaa,
joka olisi saanut ajoneuvoyhdistelmén tai linja-auton kuljettajakoulutuksen ammattikoulussa, minka
vuoksi ammattikoulun kuljettajakoulutuksen vaikuttavuutta ei voida tissé tutkimuksessa arvioida.

Jos koulutusta tarkastellaan ajokorttiluokan perusteella, on osuuksissa jonkin verran eroja. Ajo-
oikeuden ja ajoneuvoluokan vertailussa ilmenee, ettd ammattikoulussa kuorma-auton
kuljettajakoulutuksen saaneista vain kaksi vastaajaa toimi kuorma-autonkuljettajana. Muut olivat
hankkineet myohemmin véhintddn ajoneuvoyhdistelmédn ajo-oikeuden ja toimivat raskaan
ajoneuvoyhdistelmén kuljettajina. Armeijassa linja-auton kuljettajakoulutuksen saaneet sijoittuvat
ajo-oikeutta  harvemmin linja-autonkuljettajiksi.  Aikuiskoulutuskeskuksilla — ammatillisen
kuljettajakoulutuksen saaneet linja-autonkuljettajat sijoittuvat linja-autonkuljettajiksi useammin
paikallisliikenteeseen kuin kaukoliikenteeseen. Tyokokemuksen kautta linja-autonkuljettajiksi
tulleet sijoittuivat kuljettajiksi sekd paikallis- ettd kaukoliikenteeseen.

Vuoden 1972 lainmuutoksella ajoneuvoyhdistelméin ajo-oikeuden saaneiden vastaajien osuus oli
sekd CE-ajokorttiluokassa ettd muun ajoneuvoyhdistelmin kuljettaja -luokassa noin viisi prosenttia.
Vuoden 1972 lainmuutoksella tarkoitetaan ennen kyseistd ajankohtaa kuorma-auton ajo-oikeuden
saaneita kuljettajia, jotka lainmuutoksella saivat ajoneuvoyhdistelmén ajo-oikeuden ilman erillistd
koulutusta, tyokokemusta tai CE-luokan kuljettajantutkintoa. Joukko edustaa siten 1950-luvun
alussa tai sitd ennen syntyneitéd kuljettajia.

Edelld kaytetyt ajokortti- ja ajoneuvoluokkakohtaiset tarkastelut ovat voimakkaasti
yksinkertaistettuja, silli vastaajien koulutuspolut ovat huomattavasti taulukoissa neljd ja wviisi
esitettyjd monimutkaisemmat. Kuorma-autonkuljettajilla  todettiin  yhteensd 14 erilaista
koulutuskombinaatiota, puoliperdvaunullisen ajoneuvoyhdistelmén kuljettajilla 24, muun
ajoneuvoyhdistelmén kuljettajilla 40 ja linja-autonkuljettajilla 16 erilaista koulutuskombinaatiota.
Vastaajien kuljettajakoulutuspolkujen kombinaatiot vastaajan pédasiallisesti kuljettaman ajoneuvon
ajoneuvoluokan perusteella ovat liitteend 4.

Vaikka aineistossa on todettu suuri miédrd erilaisia koulutuspolkuja, on mahdollisten
koulutuskombinaatioiden méérd vield néitd suurempi. Madrdd ovat lisainneet ABC-ajokorttiluokan
eriyttiminen kolmeksi erilliseksi kuljettajantutkinnoksi ja CE- ja D -luokkien kuljettajakoulutuksen
aloittaminen ammattikouluissa. Samoin mahdollisten koulutuskombinaatioiden méaardd lisddvét
tassd tutkimuksessa tarkastelun ulkopuolle jitetyt muut ajokorttiluokat (T, M, Al, BE ja D1), ja

kyselyn jilkeen lainsddddnnon muutoksen perusteella kiayttdonotetut ajokorttiluokat (C1).
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5.3 Valvonta, ratsiaan joutuminen ja saadut sakot

Liikennevalvontaan (ratsiaan) oli kyselyd edeltineen kolmen vuoden aikana joutunut valtaosa
kuljettajista ja yrittdjistd. Kokonaan valvonnan ulkopuolelle oli jddnyt 35 vastaajaa (taulukko 6).
Valvontaan joutumisessa on selked ero ajoneuvoyhdistelmén kuljettajien ja muun raskaan litkenteen
vélilld. Kuorma- ja linja-autonkuljettajat joutuvat valvontaan selkedsti harvemmin kuin

ajoneuvoyhdistelmien kuljettajat. Ero on tilastollisesti merkitseva (y2-testi, p<0,01).

Taulukko 6. Ratsiaan joutuneiden vastaajien osuus (ratsiaan joutuneet kolmen vuoden aikana ennen
kyselya).

Kuljettaja Yrittaja Kaikki N
Vastaajia 185 73 258
Osuus vastanneista % % %
Kuorma-auton kuljettajat 73,7 76,5 75,0 36
Puoliperavaunullisen ajoneuvoyhdistelman 90,9 90,9 90,9 44
(KA+PPV) kuljettajat
Muut ajoneuvoyhdistelman (KA+PV) 89,7 95,6 91,4 152
kuljettajat
Linja-auton kuljettajat 65,4 65,4 26
Kaikki 84,9 90,4 86,7 258

Ratsiaan joutumiskertojen méérd vaihteli huomattavasti kuljettajien joukossa. Ilmoitettujen
ratsiakertojen madrd vaihteli vélilla 0-11, lisdksi yksittdinen tyOsuhteinen kuljettaja arvioi
joutuneensa ratsiaan 40 kertaa ja yrittdja noin 30 kertaa. Ratsiaméérissa oli ajoneuvoluokkakohtaisia
eroja. Linja-auton kuljettajilla oli ratsiakertoja vihiten, keskimdirin 1,8 ratsiakertaa kolmessa
vuodessa.  Kuorma-auton  kuljettajilla  oli ~ keskimddrin = 2,3,  puoliperdvaunullisen
ajoneuvoyhdistelmén kuljettajilla 3,4 ja muun ajoneuvoyhdistelmin kuljettajilla 4,7 ratsiakertaa
kolmessa vuodessa (taulukko 7).

Valvontakertojen miirdn hajonta oli voimakkain muun ajoneuvoyhdistelmédn kuljettajilla
(SD=5,2). Kaukoliikenteessd ajavat linja-auton kuljettajat olivat joutuneet ratsiaan kolme kertaa
useammin kuin ldhiliikenteessd ajavat. Vaikka tarkastelussa huomioidaan ldhi- ja kaukoliikenne,
henkil6- ja tavaraliikenteen ratsiakertojen ero sdilyy, silli myds kaukoliikenteessd linja-auton

kuljettajat olivat joutuneet harvemmin ratsiaan kuin tavaraliikenteessi ajavat kuljettajat.
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Taulukko 7. Ratsiakertoja keskimaarin ajoneuvoluokittain (ratsiakerrat kolmen vuoden aikana ennen
kyselya).

Kuljettaja  Yrittdja Kaikki N
Vastaajia 181 72 253

Keskiarvo  Keskiarvo Keskiarvo
Kuorma-auton kuljettajat 2,28 2,41 2,34 35
Puoliperavaunullisen ajoneuvoyhdistelman 3,39 3,64 3,45 42
(KA+PPV) kuljettajat
Muut ajoneuvoyhdistelman (KA+PV) 4,69 4,92 4,76 150
kuljettajat
Linja-auton kuljettajat 1,83 1,83 26
Kaikki 3,81 4,13 3,91 253

Ratsioista sakkoja oli saanut noin puolet kuljettajista. Keskiméédrdistd useammin sakkoja olivat
saaneet muun ajoneuvoyhdistelmin tydsuhteiset kuljettajat. Keskimddrdistd harvemmin sakkoja
olivat saaneet linja-autonkuljettajat ja puoliperdvaunullisen ajoneuvoyhdistelmén yrittdjékuljettajat

(taulukko 8). Ryhmien vilinen tilastollinen ero on oireellinen (p<0,10).

Taulukko 8. Sakkoja saaneiden kuljettajien osuus ajoneuvoluokittain (sakkoja kolmen vuoden aikana
ennen kyselya).

Kuljettaja Yrittaja Kaikki N
Vastaajia 258
Osuus vastanneista % % %
Kuorma-auton kuljettajat 47,4 52,9 50,0 36
Puoliperavaunullisen 46,9 36,4 442 43
ajoneuvoyhdistelman (KA+PPV)
kuljettajat
Muut ajoneuvoyhdistelman (KA+PV) 56,6 48,9 54,3 151
kuljettajat
Linja-auton kuljettajat 26,9 26,9 26
Kaikki 49,7 47,9 49,2 256

Myos saatujen rangaistusten (sakot) miirissé oli eroja. Useimmiten sakkoja olivat saaneet muun
ajoneuvoyhdistelmén kuljettajat, keskiméérin 1,15 kertaa kolmessa vuodessa. Véhiten rangaistuksia
oli  linja-autonkuljettajilla 0,33  kertaa ja  puoliperdvaunullisen ajoneuvoyhdistelmén
yrittdjakuljettajilla 0,36 kertaa kolmessa vuodessa. Rangaistuskertojen keskiarvot on kuvattu

taulukossa 9.
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Taulukko 9. Sakkokertojen keskiarvo (sakkokertoja viimeksi kuluneiden kolmen vuoden aikana).

Kuljettaja Yrittaja Kaikki N
Vastaajia

Keskiarvo Keskiarvo Keskiarvo  Keskiarvo
Kuorma-auton kuljettajat 0,63 0,65 0,64 36
Puoliperavaunullisen 0,73 0,36 0,64 44
ajoneuvoyhdistelman (KA+PPV)
kuljettajat
Muun ajoneuvoyhdistelman (KA+PV) 1,15 1,20 1,17 154
kuljettajat
Linja-auton kuljettajat 0,33 0,33 27
Kaikki 0,91 0,95 0,92 261

Ratsiaan joutumisen ja sakkojen vililld oli voimakas korrelaatio (R=0,345, p<0,01). Korrelaatio
on luonnollinen, koska sakkojen saanti edellyttdd tavalla tai toisella valvontaan joutumista. Koska
vastaajien ja vastaajaryhmien vililli oli voimakkaita eroja ratsiaan joutumisessa, ja ratsiaan
joutumisen ja sakkojen saannin vililld on luonnollinen yhteys, on sakkojen saantia tarkasteltu myos
sakkosuhteena. Sakkosuhteella tarkoitetaan kuljettajien kolmen vuoden aikana saamien sakkojen
(kerrat) ja ratsiaan joutumiskertojen suhdelukua.

Sakkosuhde saa arvon nolla, jos kuljettaja on joutunut ratsiaan, mutta ei ole saanut sakkoja. Jos
hdn on joutunut ratsiaan kaksi kertaa ja saanut toisella kerralla sakot, on sakkosuhde 0,5. Jos
kuljettaja on joutunut ratsiaan ja saanut sakot jokaisella ratsiakerralla, muuttuja saa arvon yksi.
Sakkosuhteen tulisi ennakkokésityksen mukaan siis saada arvoja vélilld 0—1. Alkuperéisilld arvoilla
laskettu muuttuja sai ennakko-odotuksesta poiketen arvoja vililld 0—2. Analyysid varten sakkosuhde
koodattiin uudelleen korvaamalla kaikki arvot, jotka olivat suurempia tai yhtd suuria kuin yksi
luvulla yksi. Molemmilla menetelmilla arvioituna raskaassa litkenteessd on saatu keskiméérin yhdet
sakot neljdd ratsiaanjoutumiskertaa kohden. Korjattu sakkosuhde on esitetty taulukossa 10.

Sakkosuhteen korjaamisella ei ollut juurikaan vaikutusta tuloksiin (liite 5).

Taulukko 10. Vastaajien sakkojensaantialttius sakkosuhteena (saanut sakkoja kertaa / joutunut
ratsiaan kertaa kolmen vuoden aikana ennen kyselyad, minimi=0, maksimi=1).

Kuljettaja Yrittaja Kuljettaja Yrittdja
Sakkosuhde Sakkosuhde Vastaajia Vastaajia
Keskiarvo Keskiarvo N N
Kuorma-auton kuljettajat 0,29 0,23 13 12
Puoliperavaunullisen 0,21 0,11 28 10
ajoneuvoyhdistelman (KA+PPV)
kuljettajat
Muun ajoneuvoyhdistelman (KA+PV) 0,29 0,28 96 42
kuljettajat
Linja-auton kuljettajat 0,16 17
Kaikki 0,26 0,24 154 64
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Aineistosta selvitettiin, miké aiheuttaa ylisuuria (>1) sakkosuhteen arvoja. Vastaajista seitsemin
henkil64 oli ilmoittanut saaneensa sakkoja yhden kerran useammin kuin oli ilmoittanut joutuneensa
ratsiaan, jolloin sakkosuhteen arvo oli suurempi kuin yksi. Kyseessd voi olla virhe, tai epdloogiset
arvot voivat olla kameravalvonnasta johtuvia. Kyselylomakkeessa kiytettiin késitettd ratsia, eiké
siind otettu huomioon lainkaan kameravalvontaa, koska kyselyajankohtana kameravalvonta oli
valvontamenetelménd vasta yleistyméssd. Lisdksi kameravalvontaa ei mielletd ratsiaksi, mutta sen
perusteella voidaan saada rangaistus. Kameravalvontaan viittaisi myos se, ettd kaikki ilmoitetut
ratsiakertoja suuremmat sakkokerrat olivat kaukoliikenteessd ajavien ajoneuvoyhdistelmien
kuljettajien ilmoittamia ja ajonopeuksien kameravalvontaa oli péateilla.

Sakkosuhteella tarkasteltuna eri ajoneuvoluokkien kuljettajien vililld on eroja, mutta erot eivit
ole tilastollisesti merkitsevid. Tdman vuoksi kuljettajaluokkia voitaisiin koulutuksen vaikuttavuutta
arvioitaessa tarkastella sakkojen osalta yhtend joukkona. Koska puoliperdvaunullisen
ajoneuvoyhdistelmén yrittdjakuljettajilla ja linja-auton tyOsuhteisilla kuljettajilla on selvisti alempi
sakkosuhde kuin muilla, eikd vastaavia tunnuslukuja ole aiemmin esitetty, tunnusluvut on

perusteltua esittdéd ajoneuvoluokkakohtaisesti ja tydsuhteisten ja yrittdjakuljettajien osalta erillisina.

5.4 Onnettomuuteen joutuminen ja onnettomuuskerrat

Kyselyyn vastanneista tyosuhteisista kuljettajista noin 20 % ja yrittdjistd 12 % oli joutunut
onnettomuuteen kyselyd edeltineen kolmen vuoden aikana. Kuorma- ja linja-auton tydsuhteiset
kuljettajat olivat joutuneet selvésti useammin onnettomuuteen kuin muiden raskaiden ajoneuvojen
kuljettajat. Kuorma- ja linja-auton kuljettajilla oli yli kaksinkertainen onnettomuusriski
ajoneuvoyhdistelmien kuljettajiin verrattuna. Tyosuhteisilla kuorma-auton kuljettajilla oli yli
kolminkertainen riski yrittdjiin verrattuna. Ero onnettomuuteen joutuneiden osuudessa
ajoneuvoluokittain ja tydtehtdvdin mukaan on tilastollisesti melkein merkitseva (F=3,545, p<0,05).
Onnettomuuteen joutuneiden kuljettajien osuudet on kuvattu taulukossa 11.

Kaikista vastaajista viidesosa oli siis joutunut onnettomuuteen kyselyd edeltineen kolmen
vuoden aikana, valtaosa kuljettajista oli liikenndinyt vahingoitta. Osa onnettomuuteen joutuneista
oli ollut osallisena useammassa onnettomuudessa. Vahinkojen kumuloituminen oli tyypillistd
kuorma- ja linja-auton tyOsuhteisille kuljettajille (taulukko 12). Enimmilldén yksittdisille

kuljettajille oli sattunut kolme tai useampia onnettomuuksia kolmessa vuodessa. Onnettomuuksien

madrdssd on ajoneuvoluokittain tilastollisesti melkein merkitsevé ero (F=2,778, p<0,05).
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Taulukko 11 Onnettomuuteen joutuneiden vastaajien osuus ajoneuvoluokittain (ollut onnettomuuden
osallisena kyselya edeltavan kolmen vuoden aikana).

Kuljettaja Yrittaja Kaikki N
Vastaajia 186 74 260
Osuus vastanneista % % %
Kuorma-auton kuljettajat 36,8 11,8 25,0 36
Puoliperavaunullisen ajoneuvoyhdistelman 15,2 18,2 15,9 44
(KA+PPV) kuljettajat
Muun ajoneuvoyhdistelman (KA+PV) 15,0 10,9 13,7 153
kuljettajat
Linja-auton kuljettajat 37,0 37,0 27
Kaikki 20,4 12,2 18,1 260

Taulukko 12. Onnettomuuksia keskimaarin ajoneuvoluokittain (kolmen vuoden aikana ennen
kyselya).

Kuljettaja Yrittdja Kaikki N
Vastaajia 187 74 261

Keskiarvo Keskiarvo Keskiarvo
Kuorma-auton kuljettajat 0,53 0,18 0,36 36
Puoliperavaunullisen ajoneuvoyhdistelman 0,21 0,27 0,23 44
(KA+PPV) kuljettajat
Muun ajoneuvoyhdistelman (KA+PV) 0,20 0,11 0,18 154
kuljettajat
Linja-auton kuljettajat 0,48 0,48 27
Kaikki 0,28 0,15 0,24 261

Kuorma-autoliikenteessd vahingot néyttivdt kumuloituvan keskisuuriin ja suuriin yrityksiin ja
uusille kuljettajille. Sen sijaan tyon sddnnollisyys tai epdsddnnollisyys ei ndyttinyt vaikuttavan
merkittdvasti ajoneuvoluokkakohtaisiin onnettomuusméériin. Yrittdjien ja tyosuhteisten kuljettajien
viélilld oli selked ero. Sekd kuorma-autoa ettd ajoneuvoyhdistelmédd (KA+PV) ajaville yrittdjille
sattui harvemmin onnettomuuksia kuin tydsuhteisille kuljettajille, jonka vuoksi yrittdjien ja

tyosuhteisten kuljettajien tietoja tulisi vaikuttavuustarkastelussa arvioida erillisiné joukkoina.

5.5 Kuljettajakoulutuksen, sakkojen ja onnettomuuksien vélinen yhteys

Kuljettajakoulutuksen vaikuttavuutta ja kuljettajien koulutustaustan perusteella mahdollisesti
ilmenevid eroja on seuraavassa tarkasteltu linja-auton ja ajoneuvoyhdistelmien kuljettajien
kuljettajakoulutuksen osalta. Tuloksia ei ole esitetty kuorma-autonkuljettajien osalta, koska ldhes

kaikki  kuorma-autonkuljettajana  toimineet vastaajat olivat saaneet C-ajokorttiluokan
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kuljettajakoulutuksen autokoulussa, joten vertailujoukko puuttuu. Lisdksi yli puolet kuorma-
autonkuljettajista oli korottanut ajokorttiluokkaansa C-ajokorttiluokan kuljettajakoulutuksen
jélkeen. Tdmin vuoksi alkuperdisen kuorma-autonkuljettajakoulutuksen omavaikutusta ei voida
aineistosta arvioida. Aineistosta tehtiin kuitenkin yksi mielenkiintoinen havainto: kuorma-
autonkuljettajina  tyOskennelleistd  vastaajista  alin  onnettomuusriski ~ oli  armeijassa
ajoneuvoyhdistelmin kuljetttajakoulutuksen saaneilla kuljettajilla. Jokainen kyselyyn vastannut,
kuorma-autoa pddtyonddn ajanut ja armeijassa kuljettajakoulutusta saanut kuljettaja (seitsemin
vastaajaa), oli sddstynyt onnettomuuksitta kyselyd edeltdneen kolmen vuoden ajan. Kaikista
kuorma-autonkuljettajana toimineista vastaajista onnettomuuteen oli joutunut yli kolmasosa ja
onnettomuuksia oli kumuloitunut keskiméérin 0,5 onnettomuutta kuorma-autonkuljettajaa kohden.

Linja-autoa péddtyonddn ajaneista (n=27) kuljettajista 14 oli saanut koulutuksensa
aikuiskoulutuskeskuksella. Muiden osaaminen perustui autokouluopetuksen ja tyokokemuksen
yhdistelmddn, lisdksi yksi vastaaja oli saanut kuljettajakoulutuksen armeijassa. Maédrien
vihaisyyden vuoksi koulutuksen vaikuttavuuden mahdollisia eroja on tarkasteltu kaksiluokkaisena,
vertaamalla formaalin ammatillisen aikuiskoulutuksen kautta tulleita muiden koulutuspolkujen
kautta tulleisiin kuljettajiin.

Ammatillisen aikuiskoulutuksen kautta tulleista kuljettajista puolet oli joutunut onnettomuuteen
kyselyd edeltdneen kolmivuotiskauden aikana. Muista linja-auton kuljettajista onnettomuuteen oli
joutunut neljdsosa. Ammatillisen aikuiskoulutuksen saaneilla kuljettajilla oli keskiméérin 0,64
onnettomuutta kolmivuotiskaudella, kun muilla linja-autonkuljettajilla onnettomuuksia oli puolta
vihemmén (0,31). Aikuiskoulutuskeskuksilla kuljettajakoulutuksen saaneiden kuljettajien
onnettomuusmddran hajonta on lisdksi voimakkaampi kuin muilla linja-autonkuljettajilla (taulukko
13). Koska vastaajien méddrd on pieni, eron perusteella ei voida kuitenkaan tehda yleistyksia.

Ammatillisen aikuiskoulutuksen kautta tulleista linja-autonkuljettajista oli noin neljésosa saanut
sakot kyselyd edeltineen kolmen vuoden aikana. Muista linja-autonkuljettajista sakkoja oli saanut
lahes kolmasosa. Kun tarkastelussa otetaan huomioon ratsiaan joutuminen, oli ammatillisen
aikuiskoulutuksen kautta tulleiden kuljettajien korjattu sakkosuhde 0,21, kun se muilla linja-
autonkuljettajilla oli 0,13. Aikuiskoulutuksen kautta tulleet linja-autonkuljettajat olivat siis saaneet
harvemmin sakkoja kuin muut linja-autonkuljettajat, mutta valvontaan joutuessaan he olivat saaneet
useammin sakkot kuin muut linja-autonkuljettajat.

Onnettomuuksien ja sakkojen eroja ei selitd ikd tai kuljettajakokemus. Kaikki linja-
autonkuljettajat olivat yli 30-vuotiaita ja aineistossa oli vain yksi vastaaja, jolla oli alle viiden
vuoden kuljettajakokemus. Sen sijaan eroja saattaa osittain selittdd vastaajien sijoittuminen

erityyppisiin tehtaviin. Aikuiskoulutuksesta valmistuneet linja-autonkuljettajat sijoittuvat useammin
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paikallislitkenteeseen, kun muut kuljettajat sijoittuvat useammin kaukoliikenteeseen.
Aikuiskoulutuksen kautta tulleista vastaajista yli puolet ajoi ldhilitkenteessé, jossa liikennemaérét ja
siten onnettomuuden riski ovat suurempia kuin kaukoliikenteessd. Sen sijaan valvontakontaktit ovat

harvinaisempia kuin kaukoliikenteessa.

Taulukko 13. Linja-autonkuljettajien kohtaamat onnettomuudet ja saamat sakot seka sakko- ja
ratsiakertojen perusteella laskettu korjattu sakkosuhde (arvot valilla 0—1) koulutuksenantajan
mukaan.

Linja-autonkuljettajat Onnetto- Onnettomuus-  Sakkoja Korjattu
kaksiluokkainen muuksia kerrat sakkosuhde
Autokoulu + N 13 13 13 10
tyokokemus +
armeija
Keskiarvo 0,23 0,31 0,31 0,13
Keskihajonta 0,44 0,63 0,48 0,181
Minimi 0 0 0 0
Maksimi 1 2 1 0,5
Ammatillinen N 14 14 13 7
aikuiskoulutus
Keskiarvo 0,50 0,64 0,23 0,21
Keskihajonta 0,52 0,75 0,44 0,39
Minimi 0 0 0 0
Maksimi 1 2 1 1
Kaikki N 27 27 26 17
Keskiarvo 0,37 0,48 0,27 0,16
Keski-hajonta 0,49 0,70 0,45 0,28
Minimi 0 0 0 0
Maksimi 1 2 1 1

Raskaan ajoneuvoyhdistelmdn tyosuhteisten kuljettajien ja yrittdjakuljettajien vélilld ei ollut
tilastollisesti merkitsevada eroa sakkosuhteessa eikd onnettomuuksissa. Koska puoliperdvaunullisen
ajoneuvoyhdistelmidn (KA+PPV) kuljettajien madrd oli pieni, raskaan ajoneuvoyhdistelmén
kuljettajia pdddyttiin tarkastelemaan yhtend joukkona. Yhdistetyssd joukossa raskaan
ajoneuvoyhdistelmén kuljettajia oli 198 henkild4, siis huomattavasti vihemmén kuin CE-kortillisia
kuljettajia, joita vastaajista oli 256 henkil6a.

Vastaajien CE-ajokorttiluokan kuljettajakoulutus jakautui kuuteen luokkaan. Koska néisté
luokista osa oli hyvin pienid (ks. taulukko 5) ajoneuvoyhdistelmén kuljettajat luokiteltiin

koulutustaustan perusteella uudelleen. Uutena luokituksena kéytettiin  kolmea luokkaa:
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aikuiskoulutus, armeija ja laajennettu tyokokemus. Laajennettu tyokokemus sisdltdd seka
autokoulussa ja tyokokemuksen perusteella ettd vuoden 1972 lainmuutoksella CE-ajokorttiluokan
ajo-oikeuden saaneet kuljettajat. Luokkien yhdistdmistd voidaan pitdd perusteltuna, koska seka
autokoulussa, tyokokemuksen kautta ettd vuoden 1972 lainsddddnnén muutoksen kautta ajo-
oikeutensa saaneilta puuttuu formaali ammatillinen raskaan ajoneuvon kuljettajakoulutus. Kolme
vastaajaa, joista kahdella oli opetusluvalla, yhdelld oppisopimuksella saatu kuljettajakoulutus,
rajattiin arvioinnin ulkopuolelle. Opetusluvalla ja oppisopimuksella kuljettajakoulutuksen saaneet
eivit kuulu selkedsti kumpaankaan ryhmién, formaalin tai ei-formaalin koulutuksen saaneisiin.
Liséksi arvioinnin ulkopuolelle jdd ammattioppilaitoksella ammatillisen ajoneuvoyhdistelmin
kuljettajakoulutuksen saaneet kuljettajat, koska heiti ei aineistossa ollut lainkaan.

Uudelleenluokitellussa aineistossa noin puolet (48,4 %) vastaajista oli laajennetun
tyokokemuksen kautta tulleita kuljettajia, noin kymmenesosa (11,2 %) ammatillisen
aikuiskoulutuksen kautta ja yli kolmasosa (40,4 %) armeijassa CE-luokan kuljettajakoulutuksen
saaneita kuljettajia tai kuljetusyrittdjid. Kuljettajista noin 14 % oli joutunut onnettomuuteeen.
Keskimairdinen onnettomuusmiiré oli noin 0,20 onnettomuutta kolmessa vuodessa. Rangaistuksia
oli noin puolella siten, ettd noin neljdsosa valvontakontakteista oli johtanut sakkoon. Yhteenveto
ajoneuvoyhdistelmén kuljettajien tunnusluvuista on esitetty taulukossa 14.

Koulutustaustoittain tarkasteltuna armeijassa CE-kuljettajakoulutuksensa saaneet raskaan
ajoneuvoyhdistelmén kuljettajat saivat kaikilla tunnusluvuilla mitattuna alhaisimmat arvot.
Autokoulun ja tyokokemuksen kautta osaamisensa hankkineet kuljettajat edustivat kaytetyilld
mittareilla mitattuna keskiarvoa ja menestyivét tieliitkenteessd ldhes yhtd hyvin kuin armeijassa
kuljettajakoulutuksen saaneet ajoneuvoyhdistelman kuljettajat. Aikuiskoulutuksena
kuljettajakoulutuksensa saaneet olivat olleet muita useammin osallisena onnettomuudessa ja heille
oli kertynyt useampia sakkoja kuin muille. My0s sakkosuhde oli vertailuryhmisti korkein. Tulosten
mukaan ammatillisena aikuiskoulutuksena CE-ajokorttiluokan kuljettajakoulutuksen saaneilla
kuljettajilla oli suurin onnettomuuksien ja etenkin onnettomuuskertojen keskihajonta, joten
ammatilliseen aikuiskoulutukseen osallistuneet kuljettajat ovat aineistossa heterogeenisin ryhma.
Sen sijaan sakkojen osalta hajonta oli hieman pienempi kuin vertailuryhmissd. Sakkosuhteen
hajonta oli kaikilla vertailuryhmilld sama. Vertailuluokkien vilinen ero oli sakkojen osalta
tilastollisesti melkein merkitsevd (F=4,084, p<0,05), muilla mittareilla ero ei ole tilastollisesti
merkitsevi, vaikka ero on selked. Eri otosten vililld ei todettu tilastollisesti merkitsevid eroja.

Kuljettajaryhmien viéliset erot korostuvat yli 10 auton yrityksissd ja sddnnollisessd tyossd. Jos

tunnuslukuja tarkastellaan vain muun ajoneuvoyhdistelmin kuljettajien osalta, ero oli tilastollisesti
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oireellinen  sekd  onnettomuuksien ettd  rangaistusten  osalta.  Puoliperdvaunullisen

ajoneuvoyhdistelménkuljettajien mééra oli pieni, eikd heidén osaltaan voida tehdd yleistyksia.

Taulukko 14. Raskaan ajoneuvoyhdistelman kuljettajien kohtaamat onnettomuudet ja saamat sakot
seka sakko- ja ratsiakertojen perusteella laskettu korjattu sakkosuhde (arvot vililla 0-1)
koulutuksenantajan mukaan.

Ajoneuvoyhdistelman Onnetto- Onnettomuus- Sakkoja Korjattu

kuljettajat muuksia kerrat sakkosuhde

kolmiluokkainen

Laajennettu N 90 91 91 80

tyokokemus
Keskiarvo 0,14 0,19 0,51 0,27
Keskihajonta 0,35 0,49 0,50 0,34
Minimi 0 0 0 0
Maksimi 1 3 1 1

Aikuiskoulutus N 21 21 20 19
Keskiarvo 0,19 0,33 0,80 0,39
Keskihajonta 0,40 0,80 0,41 0,33
Minimi 0 0 0 0
Maksimi

Armeija N 76 76 74 67
Keskiarvo 0,12 0,14 0,45 0,23
Keskihajonta 0,33 0,42 0,50 0,33
Minimi 0 0 0 0
Maksimi 1 2 1 1

Kaikki N 187 188 185 166
Keskiarvo 0,14 0,19 0,51 0,27
Keskihajonta 0,35 0,51 0,50 0,33
Minimi 0 0 0 0
Maksimi

Aikuiskoulutuksen kautta tulleiden ja muiden kuljettajien vilisid eroja voi osittain selittdd
yrittdjien ja tyOsuhteisten kuljettajien véliset erot. Kolmiluokkaisessa vertailussa tarkasteltiin
yrittdjid ja tyosuhteisia kuljettajia yhdistettynd joukkona, koska tunnuslukujen erot eivit olleet
tilastollisesti merkitsevit. Sakkosuhteen ero oli kuitenkin tilastollisesti oireellinen (p<0,10).
Tyosuhteisten kuljettajien sakkosuhde oli aineistossa korkeampi kuin kuljetusyrittijien. Toisaalta
kuljetusyrittdjien joukossa ei ollut lainkaan CE-kuljettajakoulutusta aikuiskoulutuskeskuksella
saaneita, vaan ajoneuvoyhdistelmin kuljettajana toimineiden yrittdjien kuljettajakoulutus oli saatu

joko armeijassa, tai autokoulun ja tydkokemuksen kautta.
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5.6 Kuljettajien kokemat ongelmat

Seuraavassa esitetddn kuljettajien kokemien ongelmien laadullisen analyysin keskeiset tulokset.
Tuloksissa on mukana kaikkien tyosuhteisten kuljettajien ja kuljetustydhon osallistuvien
kuljetusyrittdjien vastaukset. Vastaajat edustavat sekd tavaraliikenteen puolen kuljettajia ettd linja-
autonkuljettajia. Vastaajista osa oli jittinyt vastaamatta kysymykseen ja yksi vastaus hyléttiin,
koska sité ei pystytty tulkitsemaan (Pihatyé 1 kaivonymp.).

Vastaajat (N=248) nimesivdt yhteensd 366 erilaista luokiteltua ongelmaa, keskimiérin 1,5
ongelmaluokkaa / vastaaja. Kuljettajakoulutusta tai sen puutetta ei mainittu yhdessdkdin
vastauksessa, joten sitd ei vastausten perusteella koeta ongelmaksi. Koetuissa ongelmissa selvisti
tavanomaisin oli kuljetusketjuun liittyvdt ongelmat, joita nimesi hieman yli puolet vastaajista.
Seuraavaksi tavanomaisimpia olivat yhteiskuntaan ja muihin tienkéyttdjiin liittyvit asiat ja muut
ongelmat. Viidesosa vastaajista oli nimennyt jonkin ndihin luokkiin liittyvdn ongelman. Kelin ja
kuormauksen koki ongelmaksi hieman yli kymmenesosa. Selvisti alle kymmeneosalla ongelmina
olivat ajoneuvoon ja tiehen liittyvit asiat. Tulosten mukaan luokitelluista tekijoistd harvimmin
ongelmaksi koettiin tie ja raskaan ajoneuvon kuljettajat. Viisi vastaajaa ilmoitti, ettei heilld ole

kuljetustydssd ongelmia. Yhteenveto ongelmien jakaumasta on esitetty taulukossa 15.

Taulukko 15. Vastaajien nimeamat kuljetustydon keskeisimmat ongelmat luokiteltuna (N= 248, osa
vastaajista on nimennyt useampia ongelmia).

Ongelmaluokka Vastaajia %-osuus

vastanneista

Raskaan ajoneuvon kuljettajiin 17 6,9

liittyvat ongelmat

Tie / katu 17 6,9
Ajoneuvo 18 7,3
Kuormaus / lastaus- ja purkupaikat 25 10,1
Keli 31 12,6
Muu ongelma 37 15,0
Muu liikenne 42 17,0
Yhteiskunta 43 17,4
Kuljetusketju 136 55,1
Ei ongelmia 5 2,0
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Kuljettajaan liittyvind ongelmina mainittiin kuljettajan vdsymys tai vireystila (4), tyon ja perheen
yhteensovittaminen (3), oma terveys (2), vaikutusmahdollisuuksien puute (2), kuljettaja itse (2) ja
ylikuormittuminen, raskas tyo, stressi, jaksaminen ja kokemattomat kuljettajat. Osaamisen
mahdollista niukkuutta ei vastauksissa siis kytketty koulutukseen, vaan kokemattomuuteen.
Kuljettajakuntaan itseensd liittyvind ongelmina oli mainittu ajotapoihin liittyvét tekijdt: raskaan
ajoneuvon kuljettajien kdyttdma piittaamattomuus ja heiddn kéyttdiménsd ylinopeus. Naitidkdin
ongelmia ei vastauksissa kytketty kuljettajakoulutukseen.

Ajoneuvoon liittyvind ongelmina mainittiin yleisesti kaluston kunto ja huono, huononeva tai
ikddntyva kalusto (13). Lisdksi oli yksittdisid tdsmamainintoja: jalkalavakontit todella surkeassa
kunnossa, kaluston kalleus ja suuret kulut, sekd ajoneuvon kdiyttoasteen nostaminen niin, ettd
huoltoon ei jdd aikaa. Samoin kalustoon liittyvénd ongelmana mainittiin kuormatilan mataluus,
joka tekee tavaroiden nostamisesta epdergonomista.

Kuormaukseen liittyvind ongelmina mainittiin ensisijaisesti kuorman lastaus- ja purkupaikkojen
heikkous (14), mutta myds lastaus ja kuormaus yleisesti, yli- ja alikuormaongelmat ja ylikuorman
riski, yhteistydongelmat lihettdjdn kanssa (keljut varastomiehet, tehtaalla ei sidota kunnolla) ja
kuormauksen apuvilineiden puute purkupaikalla. Liséksi vastauksissa on maininta kuormien
suunnittelusta ja sidontavilineiden kulumisesta. Samoin vastausten joukossa oli huomautus, ettd
kuljettaja ei voi kuorman kokoon itse vaikuttaa, mutta hin kantaa siitd vastuun. Niissd tapauksissa
ongelma on kirjattu sekd kuormaus- ettd kuljetusketju -luokkiin kuuluvaksi ongelmaksi.

Kuten ajoneuvosta, myods tiehen liittyvistd ongelmista oli ensisijaisesti vain yleisid mainintoja.
Tiehen liittyvind ongelmina mainittiin tiet tai teiden kunto. Yhdessd tapauksessa tien kunnon
ongelmaksi oli nimetty ajourat. Muutamissa tapauksissa ongelmalliseksi koettiin litkenneympéristo
laajemmin ja opastuksen tai viitoituksen ongelmat, esimerkkind purkauspaikan haku, joka on
toisaalta ndhtdva liikkenneymparistoon liittyvdnd opastuksen ongelmana, toisaalta kuljetusketjussa
syntyviand kuljettajan opastuksen ongelmana. Kokenut tai tehtéviénsd opastettu kuljettaja tietda
reitin, joskin kokematonkin kuljettaja pystyy 10ytdmaddn kohteensa, mikidli opasteet ovat
asianmukaiset sekd tieverkolla ettd kohteessa. Liikenneympéristd voi kuitenkin olla kuljettajalle
vieras muun muassa ulkomaankuljetuksissa.

Keli-luokassa nimikkeind olivat huono keli tai kelit, liukkaus ja teiden talvikunnossapito.
Yhdessé tapauksessa oli mainittu myos teiden kesdkunnossapito. Lisédksi yksittdisissd vastauksissa
oli maininta laajemmista liikenneympréiston suunnittelun ja kunnossapidon ongelmista:
Kiertoliittymdit, lastaus- ja purkupaikat, kdvelykadut, betoniporsaat (varsinkin talvella) tai muut
kiviesteet, puskat, puut, rdystddt, kulkuvdyldt. Keli ja tie oli yhtd aikaa mainittu viidessa

tapauksessa, mutta on mahdollista, ettd osa vastaajista tarkoittaa huonoilla teilld myos
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talvikunnossapidon heikkoutta. Jos litkenneympéristoon liittyvid ongelmia tarkastelee yhdistettyna,
tiechen ja keliin liittyvid ongelmia on mainittu 43 tapauksessa (17,4 %) ja painopiste on selkedsti
keliongelmissa.

Yhteiskuntaan liittyvind ongelmina vastaajat nimesivét lainsddddnnon rajoitukset / tiukkuuden tai
joustamattomuuden (15) ja liian tiukaksi kokemansa valvonnan (12). Kaksi vastaajaa oli puuttunut
halvan ulkomaalaisen tydvoiman kdyton mahdollisuuteen hintakilpailua vdiristivind tekijéni.
Liséksi oli yksittdisid mainintoja tydajasta ja sen tiukkuudesta, byrokratiasta, nopeusrajoituksista,
ruokapaikkojen (sopivien taukopaikkojen) puutteesta sekd rajajonoista. Yhdessd tapauksessa
vastaaja oli nimennyt ongelmaksi lainsdddédnnon (linja-auton) kuljettajille salliman 5,5 tunnin
yhtdjaksoisen ajoajan (ilman taukoja), joka on inhimillisesti ottaen liian pitkd. Yhdessa tapauksessa
vastaaja viittasi my0s yhteiskunnan ohjauksen tehottomuuteen: on yrityksid, jotka ... rikkovat tyo,
ajo- ja lepoaikoja vaikka ovat kéiyneet jopa kdrdjdtuvassa. Lainsddadiantoon ja valvontaan liittyvien
ongelmien lisdksi oli viisi mainintaa yotyostd. YOtyon ongelmat voitaisiin luokitella myds
kuljetusketjuun liittyviksi ongelmiksi, mutta kyse on my0s laajemmasta yhteiskunnallisesta
ilmidstd: 24/7 -yhteiskunta tunnistetaan monella toimialalla, my6s kuljetuksissa.

Muut tienkdyttéjat -luokassa vastausten painopiste oli muun liikenteen tai muiden tienkdyttdjien
ajokiyttaytymisessd, ndiden  aiheuttamissa  vaaratilanteissa, vélinpitdmattomyydessa,
ymmaértdmattomyydessd tai piittaamattomuudessa: pddttomid ohituksia tekevit henkiléautojen
kuljettajat. Kolmessa tapauksessa oli nimetty ulkomaalaiset tai vendldiset tienkdyttdjat, heidin
ajotapansa ja kahdessa vastauksessa kevyt liitkenne raskaan liikenteen turvallisuusongelmaksi.
Liséksi ongelmalliseksi koettiin karavaanarit, alinopeutta ajavat autot, lisddntyvd liikenne ja
ruuhkat.

Muut ongelmat -luokan vastausten painopiste on selkedsti taloudellisissa tekijoissd: palkkaus
(10), taksat (10), hintakilpailu tai kilpailutus (3), oudon kohteen aiheuttamat ongelmat
(tuntemattomat seudut ja tiesto, purkupaikkojen haku), kulut, kuljetussopimukset, tyOnantajien
maksuhaluttomuus ja verotus. Kuljettajan palkkaa ja kuljetustaksoja pidetdén liian alhaisena ja
kilpailutusta ja hintakilpailua ongelmana. Kilpailun todetaan sydvin kuljetusyritysten
kannattavuutta. Lisdksi luokkaan sisdltyy yksittdisind mainintoina alan arvostus, tydilmapiiri,
kuljetussopimukset, kuljettajan suojavaatetus, kemikaalit, siilididen puhdistus (vaarallisten aineiden
kuljetuksissa), ergonomia, ty6tapaturmat ja litkenneturvallisuus.

Kuljetusketjuun liittyvid ongelmia olivat kiire (47) ja kiredt aikataulut (36), ajojérjestelyt (30),
tyon epdsddnnollisyys (20), pitkét tai ylipitkdt tyopéivit tai tydhon sidonnaisuus (13), lyhyt lepo tai
lepoajat (3), tyonjohto (2), kausiluonteisuus (2) ja muun muassa kemikaalit, kuljetusten tilaus ja

periodityd. Lisdksi on maininta apuvilineiden puutteesta, joka luokiteltiin my6s kuorman purku- ja
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lastauskohtaan. Jos apuviélineiden puute ldhtee tyon suunnittelusta (kuljetuspalveluiden myynti,
vaikka kalusto tai laitteet eivét ole sopivia, tai ajoneuvossa ei ole lastaukseen sopivia apulaitteita)
on kyse kuljetusten suunnitteluun liittyvéstd ongelmasta. Kuljetusketju-luokassa oli yleisid
mainintoja tyon suunnittelusta ldhtevistd ongelmista. Mainittuja ongelmia kuvaavat seuraavat
esimerkit: Ylipitkdt tyopdivdt, 24 tuntia joka toinen vuorokausi, pitkdt tyopdivdt ja kuukaudet 220—
300 tuntia / kuukausi ja vain 4—6 tunnin lepoajat. Kaikki mainitut ongelmat ovat lainsdddédnnon
vastaisia toimintamalleja ja turvallisuuden kannalta merkittévid turvallisuusriskejé.

Ongelmien lisdksi tuloksissa on my0s mainintoja ongelmattomasta kuljetustyosti: Ongelmia ei
ole, kun kuljetusyrittijd katsoo itse turvallisuuden. Ongelmattomaksi koettiin myds tilanteet, joissa
ty0 oli vakiintunutta, samat kuljettajat olivat pitkdén tehneet samaa tyoti tai tyd sovittiin etukdteen
puhelinsoitolla viimeistddn kuljetusta edeltdvéni pdivana.

Kuljettajien kokemissa ongelmissa ei tavaraliikenteen puolella tehdysséd ristiintaulukoinnissa
todettu juurikaan koulutustaustaan liittyvid eroja. Riskit jakautuivat ajoneuvoyhdistelmien
kuljettajien joukossa melko tasaisesti. Ainoa tilastollisesti melkein merkitsevd ero oli ajoneuvoon
liittyvien riskien yleisyydessa. Aikuiskoulutuskeskuksella CE-ajokorttiluokan
kuljettajakoulutuksensa saaneet kokivat useammin ajoneuvon tai ajoneuvotekniikan ongelmaksi
kuin muut kuljettajat (p<0,05). Myos yhteiskuntaan liittyvien ongelmien kokemisessa oli vastaajien
vililld eroa. Puolustusvoimien kuljettajakoulutuksen saaneet kuljettajat kokivat yhteiskuntaan ja
lainsdddéntoon liittyvid ongelmia harvemmin kuin muut kuljettajat. Henkil6liikenteessé tie ja keli
koettiin muun koulutuksen kautta linja-autonkuljettajaksi tulleiden joukossa selvésti useammin
ongelmaksi kuin aikuiskoulutuksen kautta tulleilla. Ero on tilastollisesti melkein merkitseva
(p<0,05). Eroa ndyttdisi selittivin muun koulutuspolun kautta tulleiden sijoittuminen
aikuiskoulutustaustaisia useammin kuljettajaksi kaukoliikenteeseen, jossa pitkdn matkan aikana on

mahdollista kohdata vaihtelevaa kelid todennidkdisemmin kuin paikallisliikenteessa.

5.7 Kuljettajien kuormittuminen ja vaikutusmahdollisuudet

Kuljettajien  kokemat riskit, kiire ja stressi ja niiden keskiarvon muodostama
kokonaiskuormittuminen vaihtelivat voimakkaasti, mutta eroilla ei ndyttdisi olevan suoranaista
yhteyttd kuljettajien koulutustaustaan. Poikkeuksena on armeijan kautta kuljetusty6hon tulleet
kuljettajat, jotka aineiston mukaan kokivat vihemmaén stressid kuin muita koulutuspolkuja tulleet

kuljettajat. Muilta osin eri ajoneuvoluokkien kuljettajien valilld oli pienié eroja. Sen sijaan jokaisen
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luokan sisélld oli voimakas hajonta. Ldhes jokaisessa neljdstd kysymyksestd oli vastauksissa
kaytossd koko viisiluokkainen arviointiasteikko. Vastaajien keskimiirin kokemat riskit, kiire,
stressi (1 = erittdin vdhdan, ... 5 = erittdin paljon), niiden keskiarvona laskettu
kokonaiskuormittuminen, sekd kuljettajan kokemat vaikutusmahdollisuudet (1 = hyvit

vaikutusmahdollisuudet, ... 5 = ei juurikaan vaikutusmahdollisuuksia), on esitetty taulukossa 16.

Taulukko 16. Vastaajien kokema riski, kiire, stressi (1-5) ja niiden keskiarvona ilmoitettu
kokonaiskuormittuminen, seka koetut vaikutusmahdollisuudet (5-1).

Kuljettaja-tyyppi Riskit Kiire Stressi Kokonais- Vaikutus-
kuormittuminen mahdollisuudet

Kuorma-auton- Keskiarvo 2,17 3,46 2,46 2,70 2,66
kuljettaja
N 35 35 35 35 35
Keskihajonta 1,20 1,09 1,25 0,89 1,33
Puoliperavaunullisen Keskiarvo 1,77 3,33 2,33 2,47 2,74

ajoneuvoyhdistelman
(KA+PPV) kuljettajat

N 43 43 43 42 43
Keskihajonta 0,81 1,11 1,04 0,77 1,36
Muun ajoneuvo- Keskiarvo 2,29 3,53 2,65 2,82 2,77
yhdistelman (KA+PV)
kuljettaja
N 153 152 153 151 154
Keskihajonta 1,20 1,20 1,13 0,90 1,39
Linja-auton-kuljettaja  Keskiarvo 2,48 4,15 3,15 3,26 4,1
N 27 27 27 27 27
Keskihajonta 1,22 0,82 1,17 0,74 0,97
Useita ajoneuvo- Keskiarvo 2,00 3,50 2,50 2,67 3,00
luokkia
N 6 6 6 6 6
Keskihajonta 1,27 1,38 1,64 1,30 1,67
Kaikki Keskiarvo 2,20 3,55 2,62 2,79 2,89
N 264 263 264 261 265
Keskihajonta 1,16 1,15 1,16 0,89 1,40

Ajoneuvoluokittain tarkasteltuna puoliperdvaunullisen ajoneuvoyhdistelmén kuljettajat kokivat
tyOssddn véhiten riskejd, linja-autonkuljettajat eniten. Linja-autonkuljettajat kokivat tydssddn myos

eniten kiirettd ja stressid ja kokivat vaikutusmahdollisuutensa heikompana kuin tavaraliikenteessé
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tyoskentelevét. Tavaraliikenteen kaikissa kuljettajaluokissa kiirettd koettiin hieman vdhemmaén
(3,3-3,6) kuin henkiloliikenteessd (4,2). Stressin suhteen ero oli samansuuntainen. Linja-
autonkuljettajilla stressi oli yleisempéd (3,2), kuin tavaraliikenteessd toimivilla kuljettajilla (2,3—
2,7). Tdmin seurauksena myos kokonaiskuormittuminen oli voimakkainta henkildliikenteessa.

Kokonaiskuormittumisen osalta ajoneuvoluokkien vilinen ero oli tilastollisesti merkitsevi
(F=3,535, p<0,01), riskien, kiireen ja stressin osalta tilastollisesti oireellinen,
vaikutusmahdollisuuksien osalta tilastollisesti merkitsevd. Kiireen kokemisessa oli tilastollisesti
merkitseva ero puoliperdvaunullisen ajoneuvoyhdistelmin ja linja-auton kuljettajien viélilld. Linja-
auton kuljettajat kokivat eniten kiirettd ja samalla he kokivat omat vaikutusmahdollisuutensa
heikommiksi kuin muiden ajoneuvoluokkien kuljettajat (F=6,262, p<0,01). Lisdksi kuljettajien
kokeman kiireen ja stressin, samoin kuin kuljettajan kokemien riskien vililld oli positiivinen
korrelaatio (p<0,01). Kiireen ja rangaistusten vililli oli my0s positiivinen korrelaatio (p<0,05).
Kiireen lisdéintyessi kuljettajan kokema stressi ja hdnen saamiensa sakkojen mééri kasvoi.

Armeijan kautta kuljetustyohon tulleet nédyttdvdt kokevan vdhemmén stressid kuin muita
koulutuspolkuja tulleet kuljettajat. Muilta osin kuljettajien tai kuljetusyrittdjien kokema
kuormittuminen ei tulosten mukaan nidyttdisi riippuvan koulutustaustasta, vaan kuljetettavana
olevasta ajoneuvotyypistd, kuljetukseen liittyvistd tekijoistd ja kuljettajan tyOnantajayrityksen
koosta. Henkiloliikenteessd ajavat kuljettajat kokivat tyonsd selvésti kuormittavammaksi kuin
tavaraliikenteessd tydskentelevit kuljettajat. Kuormittuminen ja ongelmat lisdédntyivit yrityskoon
kasvaessa. Suuremmissa yrityksissd kuljettajat kokivat vaikutusmahdollisuutensa vahdisemmiksi
kuin pienemmissd. My0ds yhden auton yrityksissd tydskentelevdt tyOsuhteiset kuljettajat kokivat
omat vaikutusmahdollisuuutensa niukemmiksi kuin kuljetusalalla keskiméérin.

Yrityskokoon ja kuljetusketjuun liittyvien ongelmien vililld oli tydsuhteisten kuljettajien
joukossa melko lineaarinen yhteys. Yrityskoon kasvaessa kuljetusketjuun liittyvédt ongelmat
lisdéntyivat. Korrelaatio oli tilastollisesti melkein merkitsevd (p<0,05). Aineiston mukaan
ammatillisella kuljettajakoulutuksella ja yrityskoolla oli yhteys. Ammatillisen aikuiskoulutuksen
kautta valmistuvat kuljettajat olivat sijoittuneet suurempiin yrityksiin kuin muun koulutuksen kautta
tulleet kuljettajat. Yrityskokoon ja suuriin yrityksiin liittyvét tekijdt voivat siten selittdd eri
koulutustaustaisten kuljettajien sakkosuhteen ja onnettomuuksien vilisid eroja, joskin mahdollinen

vaikutusmekanismi jda tuloksissa avoimeksi.
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6 POHDINTA JA JOHTOPAATOKSET

6.1 Tulosten muodostuminen, todetut erot ja niiden selittijit

Koulutuksen vaikuttavuutta raskaan ajoneuvon kuljettajien litkenneturvallisuusosaamiseen on tassé
tutkimuksessa mitattu sakoilla, sakkosuhteella, onnettomuuksilla ja kuljettajien ja kuljetusyrittijien
mielipiteilld kuljetusalan ongelmista  ja kokemuksella kuormittumisestaan  ja
vaikutusmahdollisuuksistaan. Aineistoa on arvioitu asteittain siten, ettd samalla ilmenisi kdytetyn
menetelmédn tarkoituksenmukaisuus. Asteettaisen arvioinnin tuloksena on saatu ajoneuvoluokka- ja
koulutustaustakohtaiset tunnusluvut ja niitd selittdvid tekijoitd. Tunnuslukuja voidaan kayttdd
vertailutietona mahdollisissa uusissa tutkimuksissa. Samoin tunnuslukuja voidaan kéyttaa tyokaluna
kuljetusyritysten oman toiminnan arvioinnissa.

Tunnusluvut on saatu vertaamalla kuljettajan padsadntdisesti ajaman ajoneuvon luokkaa ja sen
ajo-oikeuteen koulutuksen antanutta kouluttajatahoa. Tarkastelunikokulma on perusteltu, koska
ajoneuvoluokkaa voidaan pitdéd selkednd ja pysyvéand luokittelun perusteena. Kuorma-auton, linja-
auton ja ajoneuvoyhdistelmien luokittelua kéytetddn myOs kuolemaan johtaneiden
tieliikenneonnettomuuksien tutkinnassa (VALT 1995; VALT 2009, 17). Samoin tutkinnassa
kiytetddn ajoneuvoyhdistelmien luokan kahtiajakoa (KA+PV ja KA+PPV), joka ei ehkd ole
valttamatonta.

Ajo-oikeuden luokittelun perusteena on kdytetty C-, CE- ja D -ajokorttiluokkia. Luokittelussa
kéytetty ajoneuvoluokka on melko pysyvé, vaikka siind on tapahtunut pienid muutoksia. Kuorma- ja
linja-autot on jaettu ajo-oikeuden osalta kahteen luokkaan. Aiemman C- ja D -ajokorttiluokan
sijasta on kdytossd C-, Cl-, D- ja D1 -lajokorttiuokat. C1- ja D1 -ajokorttiluokkien haltijoiden
madrd niyttdisi kuitenkin olevan melko véhdinen. Téhdn wiittaisi kuljettajakoulutuksesta tehty
tutkimus (Laapotti ym. 2007), jossa suuresta otoksesta huolimatta ei voitu arvioida CI-
ajokorttiluokkaa vastaajien vahdisen midrdn vuoksi.

Ajoneuvoluokan ohella analyysissi on otettu huomioon tydsuhteisten kuljettajien ja

kuljetusyrittdjien mahdolliset erot. Vertaaminen on syytd tehdd, koska tydsuhteisten ja yrittdjien
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motiivit, riskit ja tyohon sitoutuminen voivat poiketa toisistaan. Myos tulosten valossa vastaajien
luokittelu osoittautui perustelluksi. Yrittdjilld oli keskiméédrin vihemmin onnettomuuksia kuin
vastaavaa tyotd tekevilld tydsuhteisilla kuljettajilla. Eroa voidaan osittain selittdd aineistossa
todetulla yrittdjien korkeammalla iélld, pidemmaélld kuljetusalan kokemuksella tai altistuksen
eroilla. Yrittdjdn tyd on monipuolisempaa kuin kuljettajan ty0, joten ajosuorite ja siten myds altistus
voi olla vahdisempi. Mutta eroa selittinee myds yrittdjdksi valikoituminen, yrittdjyys sindlldén ja
sithen liittyvd vastuu. Valtaosa yrittdjdvastaajista oli pienistd tai melko pienistd yrityksistd, joissa
mahdollinen onnettomuus aiheuttaa yrittdjélle my6s henkilokohtaista vahinkoa. Kun yrittdjilld on
sekd omakohtainen ettd yrityskohtainen tarve valttdd onnettomuutta, vélttiminen nayttéisi
onnistuvan jossain méérin tyosuhteisia kuljettajia paremmin.

Yrittdjyyden tai tyOsuhteisuuden ohella ajoneuvoluokkakohtaisessa tarkastelussa saatuihin
tunnuslukuihin ndyttdisi vaikuttavan useita kuljetustyohon liittyvid tekijoitd. Sakkojen madra
vaihtelee huomattavasti paitsi ajoneuvoluokittain myds ajoneuvoluokan sisélld 1&hi- ja
kaukoliikenteessd. Eroa selittdéd litkenteen valvonnan kohdistaminen ajo- ja lepoaikavalvontaan ja
taajamien ulkopuolelle. Valvonnassa on myds eroa henkil6- ja tavaraliikenteen vélill4. Asia ilmenee
sekd tissd tutkimuksessa ettd aiemmassa viranomaisaineistosta tehdyssé tutkimuksessa (Ojala 2004,
47). Valvonnan todennikoisyys lédhiliitkenteessd on tdmén aineiston mukaan pienempi kuin
kaukoliikenteessd. Koska valvonnan méérdn ero on tilastollisesti merkitseva ja valvonnan maard
vaikuttaa sakkojen saannin mahdollisuuteen, on tutkimuksessa paddytty tarkastelemaan kuljettajien
saamia rangaistuksia sakkosuhteen perusteella. Sakkosuhde normalisoi valvonnan kohdistamisesta
ja valvonnan méédrdn mahdollisesta muutoksesta johtuvia eroja. Kun valvonnan erot otetaan
huomioon sakkosuhteella, sakkojen erot tasoittuvat voimakkaasti. Jéljelle jddviin eroihin ndyttdisi
aineiston mukaan liittyvén kuljetusyrityksen koko ja tdimén tutkimuksen fokus, kuljettajakoulutus.

Jos ero syntyy kuljettajakoulutuksessa, pitdisi arvioida, ilmentddko tilanne oppilaiden,
koulutuksen siséllon tai menetelmien, vai koulutuksen keston aiheuttamia eroja. Koska opettajien
koulutusta on yhtendistetty, ei eroa voida ehka selittdd koulutuksella, vaan sité selittdisi oppilaiden
véliset erot tai koulutuksen kesto. Koulutuksen kesto on tunnettu, mutta oppilaiden vilisid
mahdollisia eroja ei ole tutkittu. Jos ero johtuu koulutettavien eroista, voi taustalla olla
lahtotasovaatimusten viliset erot, oppilaiden valintaan tai valikoitumiseen liittyvat tekijat. Mutta
tahén asiaan tutkimus ei anna lisdvalaistusta.

Yrityskoon vaikutus on aineistossa melko lineaarinen, yritykoon kasvaessa sekd sakkojen ettéd
onnettomuuksien médrd kasvaa. Yrityskoon vaikutuksen konkreettinen vaikutusmekanismi jaa tassa
tutkimuksessa avoimeksi, joskin asiaa voidaan arvioida kuljettajakoulutustaustan ja yrityskoon

viliselld yhteydelld ja kuljettajien kokemilla turvallisuusongelmilla. Tulosten mukaan sekd henkil6-
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ettd tavaraliikenteen puolella kuljettajien sijoittuminen tyomarkkinoille vaihtelee koulutustaustan
perusteella. Aikuiskoulutuksen kautta valmistuneet kuljettajat sijoittuvat selvdsti useammin
keskisuuriin ja suuriin yrityksiin, muita koulutuspolkuja tulevat sijoittuvat keskimiérin pienempiin
yrityksiin. Aineisto ei kuitenkaan anna vastausta siihen, selittddkd aikuiskoulutuksen kautta
tulleiden kuljettajien suuri osuus keskisuurten ja suurten yritysten kohonnutta sakko- ja
onnettomuusriskid, vai pdinvastoin.

Joka tapauksessa kuljettajat ndyttivit valikoituvan koulutustaustansa perusteella erikokoisiin
yrityksiin. Valikoitumista voidaan selittdd rekrytointiperiaatteiden eroilla, jotka tulivat ilmi
ammattikuljettajien soveltuvuutta arvioineessa tutkimuksessa. Tutkimuksen mukaan pienissa
yrityksissd palkataan kuljettajaksi tuttuja ja yrittdjdin oman kokemuksen perusteella hyviksi ja
luotettavaksi todettuja kuljettajia tai yrityksen palveluksessa jo olevien kuljettajien suosittelemia
kuljettajia. Keskisuurissa ja suurissa yrityksissd on kirsitty kuljettajapulasta ja sen vuoksi
kuljettajille asetetut vaatimukset ovat olleet melko véhidiset. Niissd yrityksissd kuljettajalta on
useimmiten odotettu vain kuljetettavaa ajoneuvotyyppié vastaavaa ajo-oikeutta (Vehmas ym. 2007,
19-21). Myos osa aikuiskoulutuskeskusten jérjestimistd kuljettajakoulutuksesta on jérjestetty
yksittdisten suurten ja keskisuurten kuljetusyritysten kuljettajatarpeen tyydyttamiseksi.

Rekrytoinnin  todettujen erojen perusteella on mahdollista, ettd pienissd yrityksissa
kuljettajavalinta on tiukempaa, mutta sen lisdksi sielld tunnetaan ja otetaan ehkd paremmin
huomioon kuljettajan henkilokohtaiset ominaisuudet. Myos tyontekijén sitoutuminen tydpaikkaan ja
sen tavoitteisiin voi olla voimakkaampi. Kun rekrytoitava henkildo voi olla yrittdjdlle
henkilokohtaisesti tuttu tai jopa sukulainen, hénen turvallisuudestaan saatetaan huolehtia
aktitvisemmin kuin muuten huolehdittaisiin. Jos taas kuljettaja sijoittuu vakiovuorolle suureen
yritykseen, on mahdollista, ettd hidnen henkil6kohtaisia ominaisuuksiaan, saati osaamisen jonkin
alueen heikkoutta ei oteta samalla tavoin huomioon kuin pienyrityksessa.

On my6s mahdollista, ettd kuljettajaryhmien vilisissd eroissa voi olla kysymys paitsi
kuljettajakoulutuksen tai valikoitumisen tuottamista eroista, myds yrityksen arkipdivian kdytintdjen
ja turvallisuusjohtamisen eroista. Ndmé voivat olla mydtavaikuttamassa sakkojen saantiin ja
onnettomuuksien syntyyn. Téhén viittaisi kuljettajien kokemien ongelmien painottuminen
kuljetusketjuun liittyviin ongelmiin. Samaa késitystd tukee my0s kuljettajien ja kuljetusyrittijien
kokema kuormittuminen, joka ei niyttdisi riippuvan koulutustaustasta, vaan muista tyoperdisistad
tekijoistd ja tyOnantajayrityksen koosta.

Liikenneturvallisuuden tunnuslukujen ja yrityskoon vililld on positiivinen korrelaatio.
Yrityskoon kasvaessa sakkojen ja onnettomuuksien mdidrd kasvaa. Vaikutusmekanismi jai

kvantitatiivisessa analyysissd avoimeksi ja herdttdd kysymyksen, katkeaako koulutuksen
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vaikuttavuuden ketju jo koulutettavan omassa oppimisessa, jolloin hdn heikosta osaamisestaan
huolimatta pystyy tyollistyméédn tydvoimapulasta kirsivddn suureen yritykseen. Vai ilmentddko
tunnuslukujen ero oppimisen vaikuttavuuden ketjun katkeamista tyOpaikkatasolla siten, etté
kuljettaja ei pysty viemddn osaamistaan tyOpaikan kaytdntoihin? Kuljettajien nimedmien
kuljetusketjuun ja kuljetusten suunnitteluun liittyvien ongelmien yleisyys viittaisi jalkimmaéiseen,
joskin ajatukseen tulee suhtauta varauksella, silld kuljetusketjuun liittyvdt ongelmat voivat olla
korostuneet tdimén tutkimuksen aineistona kiytetyn kyselyn avoimesti ilmoitetun teeman vuoksi.

Nékemys vaikuttaisi kuitenkin melko realistiselta, silld kuljetusketju on kuljettajien
huolenaiheena yhtd yleinen kuin se on onnettomuustutkinta-aineiston (Vehmas ym. 2009, 26)
perusteella arvioitu olevan raskaan liikenteen onnettomuuksien riskitekijind. Molemmissa
kuljetusketjuun liittyvid ongelmia nimettiin noin puolessa tapauksista. Toisaalta koettujen
ongelmien ja todettujen onnettomuusriskien vililli on myos suuria eroja. Kun edelld mainitussa
onnettomuusaineistossa todettiin  huomattavan usein kuljettajaan liittyvid riskitekijoitd, tissa
kyselyssé kuljettaja nimettiin riskiksi vain poikkeustapauksissa. Eroa voi selittid omaan toimintaan
liittyvien riskien tunnistamisen heikkous, mutta myds attribuutioteoria (Salminen 1997): ihmiselle
on tyypillistd ndhd4d ongelman syynid joku muu kuin oma toiminta. Tdmén attribuutioteorian
mukaan muun muassa tydtapaturmien tai onnettomuuksien uhreilla on tapana ndhda onnettomuuden
syynd tyojarjestelyt pikemminkin kuin oma toiminta (mts. 4).

Kuten aineisto osoittaa, kuljettajat nimedvét usein ongelmaksi kuljetusketjuun liittyvét ongelmat,
ja kokevat omat vaikutusmahdollisuutensa niukiksi. Asetelman kayttdd voidaan tarkastella
jugoslavialaisen sosiologin Markovicin (1971) kehittdmin reifikaation késitteen kautta. Markovicin
(1971, 125-133) ajatuksena on, ettd ihminen on ajatteleva olento, hdn pystyy ongelmien ratkaisuun,
tekeméddn suunnitelmia ja sovittamaan omat etunsa ryhmén etujen kanssa. Maérétyissi olosuhteissa
ihmistd kuitenkin estetdén toteuttamasta kykyjdan. Téllaisia ithmistd ja hdnen omia ajatuksiaan ja
tekemistddn kaventavia, reifikoivia asioita voivat olla esimerkiksi tuotannon paamaiiriksi asetettu
voiton maksimointi, tehokkuuden asettaminen kaikkien muiden arvojen edelle, liian pitkille viety
erikoistuminen tyonjaossa ja yhteiskunnan byrokratisoituminen. (ks. myds Eskola 1981, 143-145;
Aaltola 2001, 21.) Reifikoituminen tarkoittaa esineelle luonteenomaisten ominaisuuksien saamista
(Markovic 1971, 125). Reifikoitumisen kisitettd kédyttden kuljettajaa voidaan tarkastella ikdin kuin
kuljetusketjun tyokaluna, jolla ei ole aikataulujen ja kiireen keskelld juurikaan paditosvaltaa omaan
tyohonsa. Padtosvalta on kuljetusketjulla, jolloin tyOperdisten ongelmien sijoittaminen kuljetusketju
-luokkaan on perusteltua. Refikoituminen voisi siis olla yksi yrityskoon ja onnettomuuksien vélisen

yhteyden selittdja.
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6.2 Ajoneuvoluokkakohtaisten erojen arviointi

Kéaytetylldi menetelmélld arvioituna tutkimuksessa todettiin eroja eri ajoneuvoluokkien ja
koulutustaustojen vélilld. Eroja testattiin linja-autonkuljettajien ja ajoneuvoyhdistelmin kuljettajien
osalta. Erot olivat melko sddnnonmukaisia, joskaan kaikki erot eividt olleet tilastollisesti
merkitsevid. Ajoneuvoluokkakohtaisessa tarkastelussa osoittautui, ettd valtaosa kuorma-
autonkuljettajista oli saanut kuorma-auton kuljettajakoulutuksensa autokoulussa, jolloin selkeda
vertailuryhméd ei ollut. Useimmilla kuljettajilla oli lisdksi muuta kuljettajakoulutusta, joko
ajoneuvoyhdistelmén tai linja-auton kuljettajakoulutus. Kun vastaajien midrd oli vdhiinen, ei
koulutuksen vaikuttavuusvertailua voitu tehdd kuorma-autonkuljettajien osalta. Aineisosta erottui
kuitenkin kaksi ilmiotd. TyoOsuhteisilla kuljettajilla oli korkeampi sakkosuhde ja enemmin
onnettomuuksia kuin yrittdjilld. Lisdksi kuorma-autonkuljettajien joukosta erottui armeijassa
ajoneuvoyhdistelmédn tai linja-autonkuljettajakoulutuksen saaneet kuorma-autonkuljettajana
toimivat henkilot, joilla ei ollut lainkaan onnettomuuksia kyselya edeltdneen kolmen vuoden aikana.
Téssd aineistossa ero on huomattava: kuorma-autonkuljettajista noin neljdsosa oli joutunut
onnettomuuteen ja onnettomuuksia oli keskimidrin 0,36 onnettomuutta kolmen vuoden aikana.
Eron perusteella voidaan arvioida, ettd ajoneuvoluokkakohtaista osaamista laajempi koulutus
ndyttdisi olevan selkedsti turvallisuutta edistdvd tekijd. Kun kuljettajalla on tyotehtivin
edellyttimdi osaamista laajempi osaaminen, hén ei toimi oman osaamisensa dirirajoilla, vaan tyo
sujuu turvallisesti.

Tutkimusaineistona kéytettyyn kyselyyn vastanneista tyOsuhteisista [linja-autonkuljettajista
hieman yli kolmasosa (37 %) oli joutunut kyselyd edeltdineen kolmen vuoden aikana
onnettomuuteen. Kuljettajille oli sattunut keskimédrin 0,5 onnettomuutta kolmessa vuodessa.
Sakkoja oli kertynyt hieman yli neljdsosalle (27 %) vastaajista siten, ettd noin yksi valvontakohtakti
kuudesta (16 %) johti sakkoihin.

Linja-autonkuljettajien sakot ja onnettomuudet jakautuvat epidtasaisesti koulutustaustan
perusteella. Linja-auton kuljettajaksi ammatillisilla  aikuiskoulutuskeskuksilla ~ formaalin
koulutuksen kautta patevoityneet olivat onnettomuuden osallisena noin kaksi kertaa niin usein kuin
autokoulun, armeijan ja tyokokemuksen kautta patevoityneet kuljettajat. Rangaistuksia ammatillisen
aikuiskoulutuksen kautta valmistuneilla linja-autonkuljettajilla oli hieman vdhemmin kuin
vertailuryhmélld, mutta kun sakkojen saanti suhteutetaan valvontaan joutumiskertojen madrdén,

koulutusluokkien vélinen ero kédntyy pdinvastaiseksi. Aikuiskoulutuksesta valmistuneilla
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kuljettajilla saatujen sakkojen middrd valvontakontaktia kohden oli ldhes kaksinkertainen muihin
linja-autonkuljettajiin verrattuna.

Aineiston perusteella linja-autonkuljettajien tunnuslukujen eroja selittdd onnettomuuksien osalta
kuljettajien valikoituminen. Aikuiskoulutuksen kautta linja-autonkuljettajaksi valmistuneet henkil6t
sijoittuvat muita useammin suuriin yrityksiin ja l&hiliikenteeseen. Suurten yritysten ongelmaa on jo
edelld arvioitu. Lahiliikenteessd kohonneen onnettomuusriskin on puolestaan ajateltu johtuvan
litkkenneympéristostd ja sen suunnittelusta, silld moottori- ja valtateilld aiheutettujen
onnettomuuksien riski on raskaassa liikenteessd pienempi kuin kaupunkien ja taajamien
lahiliikenteessd. Eroa selittinee ensisijaisesti teiden ja litkenteen rakenne. Moottori- ja valtateilld
litkkenneympéristd on suunniteltu erityisesti ajoneuvoliikenteelle, kaupungeissa liikenneympéristoa
ei ole aina edes suunniteltu raskaalle liikenteelle (Vehmas ym. 2009, 122). Vaikka yrityskoko ja
lahiliikenne selittdvét osan onnettomuuksista, eroa ei voi pitdd pelkdstddn niistd johtuvana, vaan
sekd onnettomuuksien etti sakkosuhteen ero voi olla myds koulutustaustasta johtuva.

Ajoneuvoyhdistelmdin kuljettajista noin 14 % oli ollut osallisena onnettomuudessa.
Onnettomuuksia oli kertynyt keskiméddrin 0,2 onnettomuutta kolmessa vuodessa. Rangaistuksia oli
puolella vastaajista siten, ettd noin joka neljds valvontakerta oli johtanut sakkoihin.

My0s ajoneuvoyhdistelmédn kuljettajien vélilld oli eroja koulutustaustan mukaan. Kolmesta
vertailtavana olleesta koulutusryhmistd alin sakkosuhde, vidhiten sakkoja ja onnettomuuksia oli
armeijassa kuljettajakoulutuksensa saaneilla kuljettajilla. Tyokokemuksen kautta kuljettajaksi
patevoityneilld tunnusluvut olivat hieman korkeammat. Aikuiskoulutuskeskuksilta valmistuneiden
kuljettajien tunnusluvut olivat korkeampia kuin kahdessa edelld mainitussa vertailuryhméssa.
Koulutusryhmien viliset erot ovat sidnnonmukaiset kaikilla mittareilla, sekd sakkojen mairalla,
sakkosuhteella ettd onnettomuuksilla mitattuna.

Onnettomuuksia aikuiskoulutuksen kautta tulleilla kuljettajilla oli noin kaksinkertainen maira
armeijassa  ajoneuvoyhdistelmidn  kuljettajakoulutuksen  saaneisiin  verrattuna ja  noin
puolitoistakertainen autokoulun ja tyokokemuksen kautta kuljettajaksi péatevoityneisiin verrattuna.
My®ds sakkosuhde oli ldhes kaksinkertainen armeijassa kuljettajakoulutuksen saaneisiin verrattuna
ja  noin  puolitoistakertainen = tyokokemuksen  kautta  pétevOityneisiin  verrattuna.
Ajoneuvoyhdistelmédn kuljettajien tunnuslukujen eroja selittdd osittain yrityskoko, silld samalla
tavoin kuin henkildliikenteessd, myos tavaraliikenteen puolella sakkoja ja onnettomuuksia ndyttdisi
olevan enemmén suuremmissa yrityksissd. Tulosten perusteella voidaan kuitenkin todeta, ettd kun
tyOstd johtuvat erot tunnistetaan, sekd linja-auton ettd ajoneuvoyhdistelmin kuljettajien vililla oli

tdssd aineistossa eroja myos koulutustaustan mukaan.
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6.3 Erot koulutuksen vaikuttavuuden nakokulmasta

Kaytetyilld tunnusluvuilla arvioituna aikuiskoulutuskeskusten kautta tulleilla linja-auton ja
ajoneuvoyhdistelmédn kuljettajilla ndyttdisi olevan heikompi liikenneturvallisuusosaamisen taso kuin
vertailuryhmilld. Mutta onko kysymys koulutuksen vaikuttavuuden erosta, vai jostain muusta? Jos
kyse on koulutuksen vaikuttavuuden eroista, milld tasolla Hamblinin (1974) evaluaatiotasoista
koulutuksen vaikuttavuuden ketju katkeaa? Onko kyse kuljettajan reaktioista, oppimisesta,
tyokayttaytymisestd vai organisaatiosta? Vai onko kuitenkaan kyse koulutuksen vaikuttavuudesta,
vaan pikemminkin lukioiden vertailussa todetun kaltaisesta erosta oppilasaineksessa? Ja jos ero on
oppilasaineksessa, voidaanko koulutuksen tuotosten eroa pitdd hyvéksyttivind, vai pitdisikd
koulutusta kehittda niin, ettd se tasoittaisi oppilasaineksen mahdolliset erot?

Aineiston mukaan osa erosta johtuu kuljettajien valikoitumisesta tyomarkkinoilla.
Aikuiskoulutuksesta valmistuneet sijoittuvat keskimiddrin suurempiin yrityksiin kuin muita
koulutuspolkuja alalle tulleet. Yrityskoolla on vaikutusta, mutta yrityskoon vaikutusmekanismi jéa
avoimeksi. Toisaalta koulutukseen liittyvien erojen puolesta puhuu kaksi asiaa. Koulutustaustaan
kytkeytyvit erot ovat samansuuntaiset molempien ajoneuvoluokkien, ajoneuvoyhdistelmien ja linja-
autojen kuljettajilla. Lisdksi aikuiskoulutuksen kautta tulleiden henkildiden onnettomuusmairissa
on selvisti vertailuryhmid suurempi keskihajonta. Suuri keskihajonta puolestaan tarkoittaa
kuljettajajoukon heterogeenisuutta.

Hajonnan, samoin kuin tunnuslukujen eroa selittinee ensisijaisesti oppilasvalinta.
Puolustusvoimat ~ valikoi  kuljettajakoulutukseensa  ensisijaisesti ~ kuorma-autokortillisia,
litkkennerikkomuksilla mitattuna nuhteettomia tai melko nuhteettomia nuoria. Koska oppilaat on
paidsty valitsemaan koulutettavien médirdd suuremmasta joukosta ja hakija on yleensd itse
méidritietoisesti hakeutunut koulutukseen, on oletettavaa, ettd koulutettavilla on useimmiten hyvéa
motivaatio. Taman lisdksi aiempi kuljettajakokemus luetaan oppilaan eduksi (Kortesoja 2000, liite
2; Vehmas ym. 2007, 23), joten kuljettajakokelailla voi olla jo kuljetusalan kokemusta.

Jo puolustusvoimien kutsuntajirjestelmi ja kuljettajakoulutuksen oppilasvalinta sulkee pois
ilmeiset riskikdyttaytyjat ja riskikuljettajat. Samalla se suosii kuljettajakokemusta saaneita
kokelaita. Télloin kuljettajakokelaiden joukko on melko homogeeninen ja oppilaiden osaamisen
lahtotaso on korkea. Myds motivaatio on korkea ja se edistdd koulutuksessa menestymisté
(Tanttinen 1991; Brock ym. 2007). Néiden tekijoiden lisdksi puolustusvoimien kuljettajakoulutusta

pidetddn vaativampana kuin siviilikuljettajakoulutusta. Puolustusvoimilla on my0s mahdollisuus
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tarkistaa oppilasvalinta koulutuksen aikana ja siirtdd oppilas muihin tehtdviin, jos sithen ilmenee
tarvetta. (Kortesoja 2000.)

Ero aikuiskoulutukseen on ilmeinen. TyOmarkkinapoliittisessa koulutuksessa koulutuksen
taustalla voi olla paitsi koulutettavan oma valinta, my0s tyottdomyys, tyottomyysuhka ja ndiden
aitheuttama toimeentulon uhka. Oppilailla voi olla erittdin hyvd motivaatio, mutta joukossa voi olla
my0s tyovoimatoimiston kuljettajakoulutukseen ohjaamia oppilaita (vrt. Tanttinen 1991). Oppilailla
on hyvé kokemus liikenteestd, mutta koulutettavat voivat olla myds vihén ajaneita. Ajokokemus voi
vaihdella paitsi yksildiden vililld, myos eri aikoina. Aiemmin aikuiskoulutukseen valituilla
kuljettajakokelailla oli ldhtokohtana kuorma-auton ajo-oikeus. Kuluvan vuosikymmenen
alkupuolelta aikuiskoulutuskeskuksilla on koulutettu linja-auton ja ajoneuvoyhdistelmin
kuljettajiksi myos henkil6itd, joilla ei ole aiempaa kuorma-auton ajo-oikeutta eikd kokemusta (ks.
ESR 2000). Télloin jo ldhtdtaso on ainakin ajo-oikeuden, mahdollisesti myds ajokokemuksen
kannalta alempi kuin puolustusvoimien kuljettajakoulutuksessa. Liséksi kuorma-auton ja linja-auton
tai ajoneuvoyhdistelmin kuljettajakoulutus saadaan perdkkéin hyvin nopealla aikavililld, joka voi
olla osalle oppilaista liian haasteellista.

Tadmin vuoksi yhtend erojen selittdjand voivat olla myds koulutuksen keston erot. CE- ja D-
luokkien kuljettajakoulutus kestdd aikuiskoulutuksena noin puoli vuotta, puolustusvoimissa
palvelusaika on vuosi. Vaikka palvelusaikaa ei voi suoraan verrrata koulutusaikaan, ero on selked.
On mahdollista, ettd puolen vuoden aikuiskoulutus ei anna kaikille oppilaille riittdviasti aikaa
taitojen sisdistimiseen. Kun lyhyeen, kiinteddn koulutusaikaan yhdistetdén aikuiskoulutuksen
oppilaiden ldhtotason ilmeinen vaihtelu, on lopputuloksena kuljettajajoukko, josta osalla on hyva
osaaminen, mutta osalla voi ajo-oikeuden saavuttamisesta huolimatta olla niukat
kuljettajavalmiudet. Viitteitd tillaisista yksittiisten kuljettajien ongelmista on todettu muun muassa
onnettomuustutkimuksissa (Vehmas ym. 2009, 45-46). Jos aikuiskoulutuksen muihin
koulutusvaihtoehtoihin verrattuna mahdollinen heikompi tuotos johtuu oppilasaineksesta ja
koulutuksen lyhyydestd, tulisi vield tdtdkin lyhyempéddn ammattipdtevyyskoulutukseen ja sen
tuottamaan liikenneturvallisuusosaamisen tasoon suhtautua varovasti.

Koulutuksen ohella kuljettajaryhmien  véliset erot voivat johtua jdlkikarsinnasta.
Puolustusvoimilla on mahdollisuus siirtdd kuljettajaoppilas tarvittaessa muihin tehtdviin, mutta
vastaava voi ammatillisessa aikuiskoulutuksessa olla vaikeaa. Vaikka yksittdinen oppilas
arvioitaisiin  koulutuksen aikana alalle sopimattomaksi, koulutuksen keskeyttiminen ei
tyomarkkinapoliittisessa koulutuksessa ole yksinkertainen prosessi, koska oppilaalla on valituksi

tultuaan oikeus jatkaa koulutusta jos hén sitd haluaa.
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Samoin on mahdollista, ettd oman ongelmansa kuljettajan menestymiseen raskaassa
ammattilitkenteessd tuo kuljettajaryhmien véliset erot mahdollisuudessa valita tyOnsai.
Tyo6voimapoliittisessa koulutuksessa olleet kuljettajakokelaat joutuvat koulutuksesta valmistuttuaan
hakeutumaan kuljetusalan ty6hon. Jos tyovoimapoliittisesta koulutuksesta valmistunut kuljettaja ei
haluaisi ottaa kuljettajan tyotd vastaan, hdn menettdisi todenndkdisesti tyottdmyysturvansa.
Armeijasta tai muita koulutuspolkuja kuljetusalalle tuleva ei ole pakotettu hakemaan kuljettajan
tyotd, koska vapaaehtoisesti hankittua raskaan ajoneuvon ajo-oikeutta tai armeijan
kuljettajakoulutusta ei katsota ammattiin valmistavaksi koulutukseksi. Epidvarmana oman
osaamisensa kokeva uusi kuljettaja voi siten hakeutua muun alan ty6hon tai valikoida kuljetustyosté
itselleen sopivalta tuntuvan tyopaikan.

Tyossdoppimisen kautta kuljetustyohon  tulleet sijoittuvat  tunnusluvuilla mitattuna
puolustusvoimien kuljettajakoulutuksen saaneiden ja ammatillisella aikuiskoulutuskeskuksella
kuljettajakoulutuksensa saaneiden vilimaastoon. Tydkokemus voi siis aineiston mukaan antaa
kilpailukykyiset valmiudet kuljettajantyohon. Tyokokemuksen kautta oppimisessa onnistuminen
voi perustua kuljettajan henkilokohtaisista ominaisuuksista ja taustasta johtuviin tekijoihin, kuten
opetusluvalla henkildauton kuljettajakoulutuksen saaneiden onnistuminen liikenteessd (Hatakka
1998, 95-96; Lehtimdki 2001). Samoin se voi perustua valikoitumiseen ja esimerkiksi
kuljetusyrittdjdperheessd saatavaan tukeen. Onnistumista tukevia tekijoitd tulisi kuitenkin edelleen
selvittdd, koska tiedon avulla wvoitaisiin edelleen tukea tydokokemukseen painottuvaa,
ammattipatevyyskoulutuksella tiydennettyd kuljetusalalle hakeutumista.

Turvallisuusmittareilla ~ todettuja  koulutustaustakohtaisia ~ eroja  voi  siis  selittdd
kuljettajakokelaiden valikoituminen sekd koulutukseen ettd koulutuksen jilkeen tyomarkkinoille.
Tulosten mukaan aikuiskoulutus ldpédisee selvisti heterogeenisimman joukon, kuin vertailussa
kéytetyt muut koulutuspolut, armeija ja tydssdoppiminen. Tédmén vuoksi kuljettajaoppilaiden
vilisiin eroihin ja jokaisen kuljettajaoppilaan henkilokohtaisiin valmiuksiin tulisi kiinnittdd huomio
sekd koulutuksessa ettd tyomarkkinoilla. Koulutusta tulisi sopeuttaa koulutettavan omien
valmiuksien mukaan. Samoin tulisi edelleen arvioida, miten usein turvallisuusongelmien taustalla
on koulutuksen vaikuttavuuden ketjun katkeaminen tydpaikalla. Aineiston perusteella suurin haaste
olisi suurissa ja keskisuurissa yrityksissd. Niissd kuljettajan turvallisuusosaamisessa ndyttdisi
tulevan epéjatkuvuuskohta, jonka syy ei tutkimuksessa ilmene. Potentiaalisena ongelmana voi olla,
miten varmistettaisiin kuljettajan osaaminen, miten otettaisiin huomioon kuljettajan mahdolliset
heikkoudet, tai miten kuljettajan osaaminen pystyttdisiin siirtdmddn yrityksen arkipdivin

kéytantoihin.
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6.4 Suhde aiempiin tutkimuksiin

Tamén tutkimuksen tulosten mukaan kukaan kyselyyn vastanneista ei pitidnyt kuljettajakoulutusta
tai esimerkiksi formaalin kuljettajakoulutuksen puutetta kuljetusalan erityisend ongelmana. Tulos
tukee aiemman tutkimuksen tulosta, jonka mukaan kuljettajan koulutus ole korostunut kuljettajien
rekrytointivaatimuksissa, vaan perusvaatimuksena on ollut ajoneuvoluokkaa vastaava ajo-oikeus
(Vehmas ym. 2007, 19). Tosin joissain tapauksissa tistdkin ollaan oltu valmiita tinkiméén (Vehmas
ym. 2009, 29). Tilanne on siis samansuuntainen kuin saksalaistutkimuksessa (Frithauf ym. 2008, 3),
jonka mukaan yrityksissd ei juurikaan nihdd eroa ammatillisen kuljettajakoulutuksen saaneiden ja
tyokokemuksen kautta kuljettajaksi patevoityneiden kuljettajien valilla.

My0s kvantitatiivisen analyysin perusteella saadut tunnusluvut tukevat kisitystd, jonka mukaan
koulutustausta ei ole litkenneturvallisuusosaamisen kannalta ratkaiseva. Kaikkia koulutuspolkuja
pitkin on mahdollisuus tulla hyvéksi kuljettajaksi. Tosin kuljettajaluokkien vililld on aineistossa
eroja. Tulosten perusteella armeijan antama kuljettajakoulutus antoi parhaat valmiudet kuljettajana
toimimiseen. Lisdksi puolustusvoimien kuljettajakoulutuksen ldpidisseet kokivat keskimdiraisté
harvemmin ajoneuvotekniikkaan liittyvid ongelmia ja nimesivit muita harvemmin lainsdddantoon ja
yhteiskuntaan liittyvid ongelmia ja kokivat vdhemmén stressid kuin muut kuljettajat. Tama
puolestaan voi tarkoittaa keskiméérdistd parempaa ajoneuvotekniikan osaamista ja olemassaoleviin
sadntdihin ja kurinalaisuuteen sopeutumista ja osaamisen tuomaa varmuutta. Tyokokemuksen
kautta kuljetustyohon patevoityneet selviytyivét vertailussa lahes yhtd hyvin kuin puolustusvoimien
kuljettajakoulutuksen saaneet. Vertailun kohteena olleista luokista korkein sakkosuhde ja eniten
onnettomuuksia oli aikuiskoulutuksen kautta tulleilla kuljettajilla. Toisaalta aikuiskoulutuksen
kautta tulleiden kuljettajien joukolla oli onnettomuuksien osalta suurin hajonta eli joukko oli muita
heterogeenisempi. Tulokset poikkeavat jossain méédrin Turun yliopiston (Laapotti ym. 2007)
tutkimuksen tuloksista, minké vuoksi eroja ja yhtéldisyyksid on seuraavassa arvioitu tarkemmin.

Molempien tutkimusten vastaajat asettuvat sekd ikd- ettd koulutusjakaumiltaan melko hyvin
samalle tasolle. Kun edelld mainitussa tutkimuksessa kuljettajavastaajien keski-ikd ndyttéisi olevan
39,8 vuotta, on tissd tutkimusaineistossa vastaajien keski-ikd noin 41 vuotta. Eroa selittdd Turun
yliopiston tutkimuksen otanta, jossa tavoitteena oli saada vastaajiksi melko uusia kuljettajia.
Tavoitteeseen pyrittiin valikoimalla vastaajakoukkoon ammattijarjeston uusia jésenid, mutta
otannan tavoite ei tdyttynyt odotetulla tavalla.

Kummassakin tutkimuksessa naisten osuus vastaajista oli melko alhainen. Tdsséd tutkimuksessa

naisten osuus oli noin yksi prosentti, Turun yliopiston tutkimuksessa kuusi prosenttia. Kuljettajien
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sukupuolijakauman ero vastaa hyvin kuljetusalalla kuudessa vuodessa tapahtunutta kehitysta.
Kuljetusala, etenkin tavaraliikenne on perinteisesti ollut voimakkaasti miesvaltainen. Tilanteen
muuttamiseksi vuosituhannen vaihteessa kdynnistettiin Naisway, Naisia kuljetusalalle -kampanja
(ESR 2000). Tdman seurauksena naisten osuus kuljettajista on kasvanut ja timd muutos nikyy
my6s Turun yliopiston (Laapotti ym. 2007) tutkimuksessa, jossa naisten osuus vanhempien
kuljettajien joukossa oli kolme prosenttia ja nuorempien kuljettajien joukossa 11 prosenttia.
Kaikkien kuljettajien peruskoulutuksessa ndyttiisi tapahtuneen pientd kehitystd, joskin ero saattaa
olla myo6s kysymyksenasettelusta johtuva (Laapotin ym. 2007 raportissa ei ole esitetty
kyselylomaketta).

Aineistojen analysoinnissa on yksi huomattava ero. Tdmin tutkimuksen kyselylomakkeella ei
kysytty kuljettajien ajosuoritetta, koska ldhtokohtana oli, ettd ammattikuljettaja ajaa tyokseen,
jolloin suorite on tavalliseen tienkdyttdjdén verrattuna korkea ja toiminnot rutinoituneita. Turun
yliopiston tutkimuksessa suorite on kysytty, ja analyysin ulkopuolelle on rajattu kuljettajat, jotka
ovat ilmoittaneet ajaneensa yli 500 000 kilometrid kolmessa vuodessa (mts. 10). Rajaus on
perusteltu, jos ajomiédrdd pidetddn liioiteltuna, mutta aiemmin tehdyn onnettomuustutkimuksen
(Ojala 2003) perusteella madrdt voivat olla todellisia. Onnettomuustapauksissa on todettu
yksittdisilla kuljettajilla jopa 330 tyotuntia kuukaudessa. Tdma tarkoittaa keskimiérin yli 10 tunnin
tyOpédivid kuukauden jokaisena paivianid. TyStuntimiiré rikkoo lainsdédddnt6d, mutta sen perusteella
500 000 kilometrid kolmessa vuodessa voi olla todellinen ajosuorite, etenkin kun kuljettaja ajaa
my0s yksityisajoja, kuten tyomatkoja. Poikkeuksellisen paljon ajavat ovat epéilemaéttd
marginaalinen ryhmi, mutta he ovat olemassa, kuten timénkin tutkimuksen liitteen 2 tekstistid (ID
16) voidaan todeta.

Molemmissa  tutkimuksissa  vastaajien  kuljettajakoulutustaustajakauma  on  hyvin
samansuuntainen. Muun muassa aikuiskoulutuksen ja puolustusvoimien kautta kuljettajaksi
tulleiden osuus on samaa luokkaa molemmissa aineistoissa. Sen sijaan eroja on tyokokemuksen ja
ammattioppilaitoksen kautta tulleiden kuljettajien osuuksissa. Tdssd tutkimuksessa analysoidussa
aineistossa on  vastaajia, jota ovat saaneet kuorma-auton kuljettajakoulutuksen
ammattioppilaitoksella, mutta ei ajoneuvoyhdistelmidn eikd linja-auton  kuljettajaksi
ammattiopilaitoksella valmistuneita. Aineistojen erot vastaavat todellisuutta. Tdmdn tutkimuksen
aineisto on kerdtty vuonna 2001, suunnilleen samaan aikaan kuin ammattikoulujen ensimmainen
CE-ajokorttiluokan opetussuunnitelma valmistui ja oppilaille tarjottiin mahdollisuus erikoistua
raskaan ajoneuvoyhdistelmén kuljettajaksi. Turun yliopiston tutkimuksen aineisto on keritty
vuonna 2007, jolloin ammattioppilaitoksilla annettu raskaan ajoneuvon kuljettajakoulutus oli jo

ehtinyt tuottaa CE- ja D -luokkiin uusia kuljettajia.
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Toinen huomattava ero on kuorma-auton ajo-oikeudessa. Aikuiskoulutuskeskuksilla
kuljettajakoulutus perustui aiemmin kuorma-auton ajo-oikeuden omaavien henkildiden
kouluttamiseen ajoneuvoyhdistelmédn tai linja-auton kuljettajiksi. LéhtStasovaatimus muutettiin
vuosituhannen vaihteessa, jolloin raskaan ajoneuvon kuljettajakoulutukseen otettiin tiettdvasti
ensimmadistd kertaa pelkdn henkildauton ajo-oikeuden omaavia oppilaita. Myos tdimd muutos niakyy
aineistoissa:  tdssd  tutkimuksessa  kdytetyssd, vuonna 2001 kerdtyssd aineistossa,
aikuiskoulutuskeskuksella kuorma-auton kuljettajakoulutuksen oli saanut vain yksi prosentti
vastaajista, kun vastaava osuus Turun yliopiston tutkimuksessa vanhojen kuljettajien joukossa oli
viisi ja uusien kuljettajien joukossa 23 %.

Aineistosta nidkyy myds lainsddddnnon muutosten vaikutus ajokorttiluokan korotuksiin. Turun
yliopiston tutkimuksen mukaan uudet kuljettajat olivat korottaneet ajokorttiluokkaansa kolme
kertaa useammin kuin vanhat kuljettajat. Eron taustalla on lainsdddannon muutokset, silld aiemmin
kuorma-auton ajo-oikeuden pystyi hankkimaan suoraan tai yhtd aikaa henkildauton ajo-oikeuden
kanssa. Samalla uusi kuljettaja sai automaattisesti moottoripydrdn ajo-oikeuden. Lainmuutoksen
jilkeen jokainen ajo-oikeus on hankittava erillisend. Lainmuutokset ovat siten johtaneet
ajokorttiluokan korotustarpeen lisdéntymiseen. Lisdksi M, Al, BE, C1 ja D1 -ajokorttiluokkien
kéyttoonotto on lisdnnyt ajokorttiluokan mahdollisten korotusten méérad huomattavasti.

Kumpaankin tutkimukseen sisdltyy kaksi heikkoutta, jotka tulisi korjata mahdollisissa
jatkotutkimuksissa. Kumpikaan tutkimus ei ota huomioon autokoulussa tapahtuvan kuorma-auton
kuljettajakoulutuksen kaksijakoisuutta, eikd ammattikoulun toimintaa autokouluna. Autokouluissa
kuorma-auton kuljettajakoulutus siséltdd ajokorttiluokkaa korotettaessa teoriaopetuksen ja wviisi
ajotuntia kuorma-autolla. Jos kuljettajakokelas ajaa henkildauton ja kuorma-auton ajo-oikeuden
samassa yhteydessd, ajo-opetus painottuu kuorma-autotunteihin ja kuljettajakokelas ajaa véhintdén
20 ajotuntia kuorma-autolla. Tutkimuksissa ei téitéi eroa tai sen vaikutusta liikenenturvallisuuteen ole
tarkasteltu, vaikka ajotuntiméérian eroa voidaan pitdé kuljettajakokelaan osaamisen kannalta ainakin
ajamisen alkuvaiheessa merkittdvana.

Samalla tavoin vastaajan ilmoittaessa saaneensa kuljettajakoulutuksen ammattikoulussa, tulisi
tarkentaa, oliko kyseessd ammatillinen kuljettajakoulutus vai muu koulutus. Kuten edelld todettiin,
ammatillinen kuljettajakoulutus on kolmivuotinen. Joissain tapauksessa ammattioppilaitokset
saattavat kuitenkin autokoululupansa perusteella tarjota kuljettajakoulutusta myds muille kuin
kuljettajaoppilaille. Télloin kuljettajakoulutus vastaan autokouluopetusta, ei ammattikoulun
kuljettajakoulutusta. Ero on huomattava, minkd vuoksi ndmi kaksi ryhméé tulisi arvioida erillisina

joukkoina.
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Turun yliopiston tutkimuksessa (Laapotti ym. 2007) koulutuksen vaikuttavuutta on arvioitu
ajokorttiluokan ja ajokorttiluokan korotuksen kautta. Tarkastelussa ei ole todettu koulutustaustasta
johtuvia eroja. Téssd tutkimuksessa ndkokulmaksi on valittu ajoneuvoluokka, jonka perusteella
arvioituna aineistossa on eroja sekd linja-autonkuljettajien ettd ajoneuvoyhdistelmin kuljettajien
luokissa. Tulosten eroa voi selittdd kolme tekijaa:

- ero voi olla otoksesta johtuva

- kuljettajakoulutuksessa, oppilasaineksessa tai kouluttajien koulutuksessa on tapahtunut

muutos, joka tasoittaa aiemmin esiintyneet erot tai

- ero voi johtua tutkimusmenetelmasta.

Tassd tutkimuksessa vastaajat on valittu satunnaisotannalla. Kysely on toteutettu kolmena
otoksena. Otokset ovat tunnusluvuiltaan ja vastaajien taustatiedoistaan melko homogeenisia, joten
aineistoa voi pitdd kuljetusalaa kyselyn tekoaikaan hyvin kuvaavana. Tutkimuksen ongelmana on
kuitenkin alhainen vastausprosentti, minké vuoksi on syytd arvioida keitd vastaajat edustavat.

Jos vastaajia tarkastellaan onnettomuuksien méirédn perusteella, voidaan todeta, ettd raskaassa
litkkenteessd onnettomuuksien ja kuljettajien kokonaismddrdn perusteella tapahtuisi noin 0,1
onnettomuutta vuodessa. Maidrd tarkoittaisi noin 0,3 onnettomuutta kolmessa vuodessa.
Onnettomuusméérd vastaa melko hyvin tdmén aineiston keskiarvoa (tyOsuhteiset 0,28, yrittdjat
0,15, kaikki 0,24). Keskiarvo on hieman keskimdardistd alempi, koska vastaajien miéréastd valtaosa
edustaa ajoneuvoyhdistelmien kuljettajia, joille onnettomuuksia tapahtuu muita harvemmin.
Vastaajat eivdt ainakaan tilld mittarilla olisi siten valikoituneet onnettomuuksiin poikkeuksellisen
harvoin joutuneisiin. My®ds idltddn ja sukupuolijakaumaltaan vastaajat nayttiisivit edustavan hyvin
kuljetusalan toimijoita. Tarkastuksissa jaetun kysely on painottunut tavaraliikenteeseen ja
ajoneuvoyhdistelmiin, mutta tidstd ei ole haittaa, koska tuloksia on arvioitu
ajoneuvoluokkakohtaisesti.

Tulosten erot voivat kuvata my0s kuljettajakoulutuksessa, oppilasvalinnassa, oppilasaineksessa
tai litkenneopettajien koulutuksessa tapahtunutta muutosta, joka mahdollisesti tasoittaa aiemmin
esiintyneet erot. Kuljettajakoulutuksessa, oppilasvalinnassa ja jopa kouluttajissa tapahtuneeseen
mahdolliseen muutokseen viittaisi ainakin puolustusvoimien kuljettajakoulutuksen osalta
Kortesojan (2000, 10-11) opinndytetyOssd todetut tekijat. Teoksen mukaan puolustusvoimilla on
muun muassa yhteiskunnallisen muutoksen ja ajokorttiuudistuksen jidlkeen ollut vaikeuksia saada
yhdistelmdajoneuvon kuljettajakoulutukseen soveltuvia nuoria. Samaan aikaan
litkkenneopettajakoulutusta on kehitetty. Tdma perusteella on mahdollista, ettd kuljettajakoulutuksen

vaikuttavuuden erot ovat mahdollisesti tasoittuneet molemmista déripéistd keskiarvon suuntaan.
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Muiden vaihtoehtojen ohella on mahdollista, ettd tulosten ero selittyy kéytetylld
tutkimusmetodilla ja tarkastelundkokulmalla. Turun yliopiston tutkimuksessa on kaytetty
lahtokohtana ajokorttiluokkaa ja ajokorttiluokan korotusta. Tdssd tutkimuksessa on paddytty
kayttdmadn ajoneuvoluokkakohtaista tarkastelua. Ajettavan ajoneuvon ja sitd vastaavan kouluttajan
vilistd yhteyttd on pidetty kestivampéana ldhtokohtana kuin ajokorttiluokkakohtaista arviointia.

Turun yliopiston kiyttdmidssd tutkimuksessa aineisto koostuu jérjestiytyneistd kuljettajista ja
yrittdjistd. Jarjestdytyminen on tyypillistd etenkin suurissa yrityksissd, mutta yrityskoon mahdollisia
eroja ei ole raportissa arvioitu. Yrityskoon vaikutus, tydsuhteisten ja yrittdjakuljettajien, samoin
kuin ajoneuvoluokkien yhdistiminen, voivat kuitenkin hiivyttdd kuljettajaryhmien vilisi

mahdollisia eroja.

6.5 Koulutuksen vaikuttavuus -kisitteen kaytto kuljettajakoulutuksen arvioinnissa

Kuljettajakoulutuksen arviointi koulutuksen vaikuttavuuden teorian kautta ndyttdisi olevan
kayttokelpoinen  ldhtokohta  pro  gradu  -tyolle.  Raskaan  ajoneuvon  kuljettajien
kuljettajakoulutuksessa koulutuksen vélitdn tuotos (output) on raskaan ajoneuvon ajo-oikeus. Ajo-
oikeus on kuitenkin vain yksi kuljettajakoulutuksen vaikuttavuuden osa-alue. Sitdkin tirkedmpi
tuotos pitdisi olla tyOssa menestyminen ja liikkenneturvallisuusosaaminen.
Liikenneturvallisuusosaaminen on selkeédsti Vahervan (1983, 17-18) esittimén vaikuttavuusteorian
mukainen kuljettajakoulutuksen vilillinen vaikutus (impact).

Kuljettajakoulutuksen  vaikuttavuutta liitkenneturvallisuusosaamiseen voidaan tarkastella
Vahervan mallin (1983, 173) kaikista ndkokulmista ja kaikilla tasoilla, niin primaari, sekundaari
kuin tertiaaritasolla. Vilittomédnd vaikutuksena kuten ajo-oikeuden saaminen tai vélillisend ja
pitkédkestoisena litkenneturvallisuusosaamisena. Samoin sitd voidaan tarkastella yhtd hyvin mikro-,
meso-, kuin makrotasolla, kuljettajan, kuljetusketjun ja koko yhteiskunnan ndkokulmista. Siihen
voidaan soveltaa aiemmissa tutkimuksissa esitettyjd evaluaatiotasoja, kuten Hamblinin (1974)
kuusiportaista evaluaatiomallia. Kuljettajakoulutuksen vaikuttavuuden arviointi riskinotolla ja
onnettomuuksilla voidaan puolestaan ndhdd Mikeldn (1997, 58) nimedmén tyokdyttdytymisen
sovellutuksena.

Tasséd tutkimuksessa tarkasteltujen sakkojen ja onnettomuuksien vaikutukset kohdistuvat paitsi

kuljettajaan ja kuljetusyritykseen / kuljetusketjuun, myos koko yhteiskuntaan, mutta nikokulma on
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siitd huolimatta suppea ja kuljettajakoulutuksen vaikuttavuutta voitaisiin pohtia paljon laajemmin.
Kun tissd tutkimuksessa pitdydytddn riski-, sakko- ja onnettomuustarkastelussa, muina
potentiaalisina  tarkastelundkokulmina  voisivat olla  kuljettajakoulutuksen  vaikuttavuus
tavaraturvallisuuteen, onnettomuuskustannuksiin tai esimerkiksi kuljettajan tydssd jaksamiseen.
Ty6ssd jaksamisen pohdinta antaisi mahdollisuuden arvioida myo6s kuljetusalan kokemaa
kuljettajapulaa. Kuljettajista on pula, vaikka maassamme on ajokorttirekisterin mukaan lihes
miljoona (Vehmas ym. 2007, 37) muodollisesti pétevdd raskaan ajoneuvon kuljettajaa. Vaikka
ndistd kolme neljésosa olisi saanut pitevyytensd autokoulun tai ajokokemuksen perusteella ja vain
yksi neljdsosa formaalin koulutuksen tuotoksena, ndyttéisi siltd, etti maassamme olisi enemméin
formaalin raskaan ajoneuvon kuljettajakoulutuksen saaneita muualla kuin raskaan ajoneuvon
kuljettajana. Tdméd puolestaan avaisi ndkokulman myos tdimén tutkimuksen ulkopuolelle rajattuun
koulutustalouteen, kuljettajakoulutus on nimittéin yksi kalleimmista koulutusaloista. Tdméan vuoksi
kuljettajakoulutusta tulisi arvioida myos koulutustalouden nédkokulmasta.

Samalla tavoin koulutuksen arvioinnissa mielenkiintoinen ndkokulma olisi perinteinen
ajattelumalli kuljettajaoppilaiden valinnan tdrkeydestid. Puolustusvoimissa on tdmin tutkimuksen
tulosten mukaan onnistuttu oppilasvalinnassa, aikuiskoulutuksessa tulosten hajonnan perusteella
oppilasvalinta voi olla ongelmallisempi. Psykologiset testi olivat 1970- ja 1980 —luvuille tyypillisia,
mutta niiden validiteetti vaihteli (Leskinen & Hirvonen 1979), minkd wvuoksi suhtautuminen
testaamiseen tulisi olla kriittistd. Kaikki alat kilpailevat ikdluokan parhaista, minkd vuoksi jokaisella
toimialalla pitdd varautua kouluttamaan tavallisia ihmisid. Karsinta on yksittdistapauksissa
perusteltua ja marginaaliryhmien karsinta kannattaa tehdd jo ennen koulutusta, koska
kuljettajakoulutus on kallista. Muilta osin kuljettajakoulutuksessa pitdisi asenteellisesti hyvéksya
oppilasjoukon heterogeenisuus ja ottaa huomioon, ettd keskenddn erilaiset ihmiset tarvitsevat
erilaista koulutusta, erilaisia opetusmenetelmid tai mahdollisesti jopa erityispedagogiikan keinoja.
Kuinka hyvin tdménhetkinen kuljettajakoulutus, saati ammattipitevyyskoulutus, vastaa tihin
haasteeseen, olisi tutkimisen arvoinen asia. Samoin tulisi jatkaa yrityskoon ja kuljettajan saamien
sakkojen ja kohtaamien onnettomuuksien vilisen yhteyden tutkimista. Sitd voitaisiin arvioida
esimerkiksi Kantasen (1996, 192) esittimin ndkemyksen mukaan. Kantasen tutkimuksen tuloksena
syntyneissd malleissa organisaatioon liittyvien tekijoiden painoarvo on todettu voimakkaammaksi
kuin koulutuksen liittyvien tekijéiden. Painoarvojen suhde riippui siitd, otetaanko motivaatiotekijit
huomioon vai jitetdinkd ne mallin ulkopuolelle (mts. 170-173). Kantasen mukaan
motivaatiotekijoiden arviointi ei ole helppoa (mts. 173), mutta kuljettajakoulutuksessa motivaatio
on todettu merkittdviksi tekijdksi, joten sitd ei tulisi koulutuksen vaikuttavuustarkastelussa

sivuuttaa.
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6.6 Yhteenveto

Tassd tutkimuksessa on keskitytty arvioimaan raskaan ajoneuvon kuljettajakoulutuksen
vaikuttavuutta liitkenneturvallisuuteen. Liikenneturvallisuus on vain yksi kaikista ammatillisessa
kuljettajakoulutuksessa kuljettajalle asetetuista osaamisodotuksista (Rantanen ym. 2003).
Koulutuksen tavoitteisiin ja Vahervan (1983, 173) esittimdan moniulotteiseen vaikuttavuusmalliin
verrattuna tarkastelunikokulma on suppea. Tarkastelu on kuitenkin perusteltu, koska
litkkenneturvallisuuden vaikutukset sekd kuljettajaan, kuljetusketjuun ettd yhteiskuntaan ovat
merkittdvat. Lisdksi riittdvad liikenneturvallisuusosaaminen on keskeisin kuljettajakoulutukselle
lainsdddédnndssd asetettu vaatimus. Kuljettajien liikenneturvallisuusosaamisen parantaminen ja
sithen tdhtddvit toimenpiteet ovat my0s liikenneturvallisohjelman (LVM 2006) tavoitteiden
mukaisia.

Tutkimuksessa on etsitty kuljettajakoulutusvaihtoehtojen vélisid eroja ja pyritty l0ytimaan
kuljettajakoulutuksen vaikuttavuudessa todennettavissa olevia heikkouksia ja epdjatkuvuuskohtia,
joissa osaaminen on riittimatontd tai koulutuksen vaikuttavuusketju katkeaa. Tutkimuksessa
kaytettyjen tunnuslukujen keskiarvoilla ja hajonnalla mitattuna, kuljettajaryhmien vaililld todettiin
pienid eroja kuljettajien koulutustaustan mukaan. Puolustusvoimien kuljettajakoulutuksen
lapikdyneet kuljettajat erottuivat edukseen sekd onnettomuuksilla ettd sakkosuhteella mitattuna
muista kuljettajista. Lisdksi he kokivat vdhemmén ajoneuvoon ja yhteiskuntaan liittyvid
kuljetusalan ongelmia ja vihemman stressid kuin muut kuljettajat. Eroa voidaan pitdd ensisijaisesti
kuljettajakokelaiden valikoitumisen tuloksena, mutta mahdollisesti my6s kokemuksen ja osaamisen
tuomana varmuutena, joka on omiaan vihentdméén tydssd kuormittumista.

Tyokokemuksen kautta kuljettajaksi piatevoityneet henkilot pystyvit tulosten mukaan
selviytyméén liikenteessd yhtd hyvin kuin koulutetut kuljettajat. Tulos on siis samansuuntainen kuin
saksalaistutkimuksessa (Frithauf ym. 2008, 3) saatu tulos, jonka mukaan kuljetusyritysten edustajat
eiviat ndhneet juurikaan eroa ammatillisen kuljettajakoulutuksen saaneiden ja ei-koulutettujen
ammattikuljettajien osaamisen valilld. Tulos ei tarkoita sitd, ettd ei-koulutetun osaaminen olisi yhta
monipuolinen ja korkea kuin ammatillisen kuljettajakoulutuksen saaneen kuljettajan osaaminen,
mutta se ei ndyttiisi olevan mydskéén huono kuljetusalalle tulon vaihtoehto.

Ammatillisen aikuiskoulutuksen kautta tulleilla kuljettajilla oli keskiméérin eniten
onnettomuuksia. Vaikka erot eivit olleet kaikilta osin tilastollisesti merkitsevid, ne olivat seké linja-
auton ettd ajoneuvoyhdistelmén kuljettajien osalta samansuuntaisia ja osoittavat olemassaolevan

mahdollisen ongelmakentdn. Vaikka aikuiskoulutuksen kautta on mahdollista tulla hyviksi
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kuljettajaksi, hajontalukujen perusteella véiyld nayttdisi ldpdisevdn kaikkein heterogeenisimman
kuljettajakoukon. Eroa muihin kuljettajaluokkiin verrattuna voivat selittdd oppilasvalinta, 1dht6taso,
kuljettajakoulutuksen lyhytkestoisuus ja siitd johtuva suppeus. Jos ongelma muodostuu
kuljettajakokelaan osaamisen ldhtotason ja lyhyen koulutuksen yhteyisvaikutuksesta, asiaan tulisi
puuttua ja se tulisi myos tehdd nékyvéksi. Kysessd voi olla merkittdvd ongelma, koska aiemmassa
tutkimuksessa (Laapotti ym. 2007, 19-22) kuljettajat ovat ilmoittaneet, ettd koulutuksen lyhyt kesto
on yksi keskeinen koulutuvaihtoehdon valintaperuste.

Lisdksi kohonnut riski liittyy jollain tavoin yrityskokoon. Aikuiskoulutuksesta valmistuneet
kuljettajat sijoittuivat ensisijaisesti tyOsuhteisiksi kuljettajiksi keskisuuriin ja suuriin yrityksiin,
joissa sattui keskiméddrdistdi enemmén vahinkoja. Tdmén aineiston perusteella yksi mahdollinen
koulutuksen vaikuttavuuden epéjatkuvuuskohta olisi siis lyhyen koulutuksen kautta kuljettajaksi
valmistuneen kuljettajan sijoittumisessa keskisuureen tai suureen yritykseen. Lyhyen koulutuksen,
eri yrityskokojen, sakkojen ja onnettomuuksien vilinen syy-yhteys jdé kuitenkin avoimeksi.

Vaikka puolustusvoimien kuljettajakoulutus tuotti aineistossa parhaan keskiarvon, ei
tutkimuksen perusteella voida nimetd yhtd ideaalia kuljettajakoulutuspolkua. Tutkimuksessa
kéytetyilld tunnusluvuilla, keskiarvoilla tai hajonnalla, osoitetut mahdolliset heikkoudet eivit esti
yksittdistd kuljettajaa menestymistd kuljettajan tyOssd koulutustaustasta tai yrityskoosta
riippumatta. Koska koulutuksen pituus ja ajoneuvoluokkakohtaisia vaatimuksia laajempi koulutus
ja kokemus olivat aineiston perusteella omiaan lisddméédn turvallisuutta, voidaan pitkda
koulutuspolkua pitdd kuitenkin lyhyitd koulutusvaihtoehtoja parempana. Minimivaatimukset
ylittdva kuljettajan osaaminen ndyttéisi siis tuottavan turvallisuushyotya.

Aineisto tarjosi mahdollisuuden koulutuksen vaikuttavuuden arviointiin kahdesta nidkdkulmasta
mielipiteiden ja lukujen valossa. Laadullisen analyysin mukaan kuljettajakoulutus tai sen heikkous
ei ollut ongelma, koska aineistossa oli vain kaksi mainintaa (<1,0 %) kuljettajan ammattitaitoon
liittyvistd ongelmista. Onnettomuusaineistoon vertaaminen, attribuutioteoria ja kvantitatiivinen
analyysi antavat kuitenkin asiasta toisenlaisen kuvan. Onnettomuustietojen perusteella
kuljettajakoulutuksessa on edelleen kehittimistd. Kvantitatiivinen analyysi osoittaa eroja sakoilla ja
onnettomuuksilla mitattavissa olevassa kuljettajien turvallisuusosaamisessa. Tulosten mukaan
parhaiten liikenneturvallisuusnidkokulmasta menestyvit puolustusvoimien kuljettajakoulutuksen
saaneet kuljettajat. TyOssd oppiminen on myds tdysin kilpailukykyinen kuljettajakoulutuspolku.
Ammatillinen aikuiskoulutus néyttdd ldpdisevdn muita koulutuspolkuja heterogeenisemman
kuljettajakoukon. Tulosten arvioinnissa on esitetty joitakin potentiaalisia syitd, mutta lopulliset syyt,
samoin kuin yrityskoon ja liikenneturvallisuuden vilinen yhteys jddvét avoimiksi. Erojen taustalla

olevien syiden arviointi ja korjaaminen edellyttdisi sen vuoksi tarkempaa tutkimusta.
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Mutta onko tulos sitten luotettava ja yleistettdvissd? Tuloksen luotettavuuteen ja
yleistettdvyyteen vaikuttaa keskeisesti se, voidaanko vastauksia pitdd luotettavana ja otosta
edustavana. Koska vastaajat saivat vastata anonyymind, voidaan taustatietojen olettaa olevan
luotettavia. Tutkimuksessa kdytettyt otokset on satunnaistettu, mutta kyselyn vastausprosentti oli
alhainen. Vajaan 300 vastaajan perusteella ei voi tehdd liian voimakkaita johtopddtoksii.
Yleistettdvyyden puolesta puhuu kuitenkin kyselyn laaja jakelu ja se, ettd vastaajat eivdt voineet
kyselyyn vastatessaan tietdd koulutusarvioinnin tekemisestid. Tdmén vuoksi ei ole syyti olettaa, ettd
vastaajat olisivat valikoituneet nimenomaan koulutuksen perusteella. Tutkimus kannattaisi
kuitenkin toistaa laajemmalla aineistolla, esimerkiksi Turun yliopiston kerddmailld (Laapotti ym.
2007) aineistolla, mikdli kyselyssd on otettu huomioon kuljettajan ensisijaisesti ajama ajoneuvo,
1ahi- ja kaukoliikenne, yrityskoko ja yrittdjyys tai tydsuhteisuus.

Jos tulos on samansuuntainen laajemmassa aineistossa, tulisi huomio kiinnittdd lyhyeen
kuljettajakoulutukseen, kuljettajakokelaiden vélisiin eroihin ja nimenomaan heikoimpiin kuljettajiin
ja kuljettajakokelaisiin. Koulutuksessa tulisi koulutuksenantajasta riippumatta ottaa entistd
paremmin huomioon kuljettajan aiemman ajokokemuksen ja henkilokohtaisten ominaisuuksien
vaikutus koulutuksen kestosta péitettdessd. Onnettomuusmaiirien ja sakkojen hajonta tarkoitta myos
sitd, ettd osa jo kuljetustydssd toimivista kuljettajista tarvitsisi koulutustaustastaan riippumatta
tdydennyskoulutusta kipedammin kuin toiset. Kun ammattipdtevyyskoulutus asettaa yhtendiset
ammattipitevyysehdot sekd onnettomuuksitta ajaneille ettd mahdollisille riskikuljettajille,
vapaachtoisen tdydennyskoulutuksen voimavaroja tulisi yrityksissd keskittdd niihin kuljettajiin,
jotka toistuvasti vaarantavat turvallisuuden riskinotolla tai onnettomuuksilla.

Kuljettajan ei kuitenkaan pitiisi olla kuljettajakoulutuksen vaikuttavuuden ainoa arviointikohde.
Aiempien tutkimusten mukaan (Ldhdeniemi 1994; Gregersen ja Morén 1990) kuljettajakoulutuksen
vaikuttavuus turvallisuuteen oli tehokkainta kuljettajien ja yrityksen yhteisistd intresseisté
lahteneesséd koulutuksessa. Koulutus ei ollut pelkkii kuljettajakoulutusta, vaan myo0s yritys sitoutui
sithen. Yrityksen sitoutuminen ndyttdisi olevan tirked, koska Kantasen (1996) mukaan
organisaatioon liittyvien tekijoiden vaikutus olisi jopa koulutukseen liittyvid tekijoitéd
voimakkaampi. Tdma tutkimus osoittaa ongelmia lyhyen koulutuksen ja suurten kuljetusliikkeiden
vilisessd yhteydessd. Tdmén perusteella tutkimus ja koulutuksen kehittdmistoimenpiteet tulisi
kohdistaa paitsi heikoimpien kuljettajien osaamisen tdydentdmiseen, myos kuljettajan ja yrityksen
vuorovaikutuksen arviointiin ja kehittdmiseen. Arvioinnin ja kehittimisen fokus tulisi olla
koulutuksen vaikuttavuuden epijatkuvuuskohtien poistamisessa, siten ettd koulutuksen myodnteiset
vaikutukset siiryisivit my0s yrityksen kdytantdihin ja kuljettajakoulutuksen perimméiiseen hyotyyn

- litkenneturvallisuuteen.
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LIITE 1 KYSELYLOMAKE

1. Vastaajan sukupuoli [ ] mies

[ ] nainen

2. Syntymivuosi 19

3. Koulutuksesi [ ] kansakoulu
[ ] peruskoulu / keskikoulu
[ ] ylioppilastutkinto

[ ] ammattikoulu kuljetusalan perustutkinto
[ ] ammattikoulu muu perustutkinto

[] teknikko, kuljetus / logistiikka

[ ] teknikko, muu ala

[ insino6ri, kuljetus / logistiikka

[ ] insind6ri, muu ala

[ ] muu / erikoistumiskoulutus, miki

4. Toiminut raskaan ajoneuvon (KA, KA+PV tai bussi) kuljettajana yhteensi vuotta.
5. Nykyinen tyotehtavisi [ kuljettaja (tydsuhteessa)

[ ] kuljetusyrittdja

[ ] valvova viranomainen

[ ] muu, mika

6. Miki on ajokortin hankintatapasi? Merkitse rasti jokaiseen sarakkeeseen, jonka luokan mukainen
ajolupa Sinulla on. Esim. jos BC-kortti on ajettu autokoulussa, merkitse rasti autokouluriville seké
B:n ettd C:n kohdalle.

Viyli / ajolupa B C CE D

autokoulua

ammattikoulu

aikuiskoulutuskeskus

armeija

opetuslupa

oppisopimus

tyokokemus

v. 1972 lainmuutos

7. Tyopaikkasi yrityskoko elokuussa 2001.
[ 11 auto (KA tai KA+PV)
[ ]2 autoa
[ ]34 autoa
[ ]5-10 autoa
[ ]11-20 autoa
[ ]21 tai enemmian.

88



8. Ajoneuvotyyppi jolla tyoskentelet pddosan tyOajasta:
[ ] pakettiauto
[ ] kuorma-auto
[ ] ka+ppv (puoliperidvaunu / rekka)
[ ] ka+pv (tdysperdvaunullinen yhdistelma)
bussi
[ ] muu, mika
[ ] en aja tydkseni

9. Jos olet kuljettaja tai kuljetusyrittdjd, oletko tdnd vuonna ajanut padsaintoisesti
[ ] kotimaassa
[ ] sekd kotimaassa ettd ulkomailla
[] ulkomailla

10. Mitd / minka tyyppistd tavaraa kuljetat padsaantoisesti?

11. Onko ty0dsi [ ] saannollista
[ ] epasaannollisti

Enté ajatko [ ] 1shiliikenteessi
[ Ipitkanmatkan liikenteessi

12. Oletko kolmen viimeksi kuluneen vuoden aikana joutunut tienpdélld ratsiaan?
[ ] ei kertaakaan
[ ]olen, kertaa

13. Oletko kolmen viimeksi kuluneen vuoden aikana saanut sakkoja tai muita sanktioita
litkkennerikkomuksista tai ajo- ja lepoaikarikkeista?

[ ] ei kertaakaan

[ ]olen, kertaa

16. Oletko kolmen viimeksi kuluneen vuoden aikana joutunut liikenneonnettomuuteen?
[ ] ei kertaakaan
[ ]1 kerran
[ ]2 kertaa
[ 13 tai useampia kertoja

19. Mitké ovat mielestdsi kuljetustyon (oman tydsi) suurimmat ongelmat?

21. Minkélaiseksi koet omat vaikutusmahdollisuutesi tyohosi liittyvissé asioissa? (Esim. aikataulut,
tyopdivén pituus, nopeudet, massat / ylikuormat)?

[ ] hyvit vaikutusmahdollisuudet, ei ongelmia

[ ] melko hyvit vaikutusmahdollisuudet

[ ] ei hyvit, ei huonot

[ ] jossain méirin heikot vaikutusmahdollisuudet

[ ] todella huonot vaikutusmahdollisuudet
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22. Koetko, ettd tyOsi vuoksi olet vaarantanut tai joudut vaarantamaan terveytesi ja joutunut
ottamaan (joudut ottamaan) riskejé, jotka vaarantavat oman tai muiden turvallisuuden?

[ ] ei koskaan tai erittdin harvoin

[] joskus, mutta melko harvoin

[_] ehka, ehka ei

[ ] melko usein

[ ] usein tai jatkuvasti

27. Kuljetustydssa tavoitellaan tehokkuutta, mutta miten yleisté kiire on omassa tydssési?
[ ] ei ilmene tai on satunnaista
[_] on joskus, mutta melko harvoin
[ 1joskus on, joskus ei
[ ] melko usein
[ ] huolestuttavan usein tai jatkuvasti

28. Koetko ty6si vuoksi stressid?
[ ] ei lainkaan tai tiysin satunnaisesti
[ ] koen joskus, mutta melko harvoin
[ ]joskus on, joskus ei
[ ] melko usein
[ ] usein tai jatkuvasti
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LIITE 2 ESIMERKKI LAADULLISEN AINEISTON TIIVISTAMISESTA

Kysymys 19. Kuljettajan kokemat ongelmat. Alkuperaiset vastaukset ja vastausten tiivistdminen. Vastaajat 1-33
(puhdistettu joukko).

ID ONGELMA TIVISTETTY

Kiertoliittymat, lastaus/purkupaikat, kavelykadut,

betoniporsaat (varsinkin talvella) tai muut kiviesteet, puskat,

puut, raystaat, kulkuvaylat ja ennen kaikkea henkilautoilla Lilkenneymparistd, lastaus-
1 liikkuvat, jotka ei osaa arvioida tilantarpeita. purkupaikat, muu liikenne

6 epasaanndllisyys, jatkuva kiire Epasaannollisyys, kiire

"tydn epasaanndllisyys => lepoaikojen "sovittaminen" perhe-

elamaan (2 pienta lasta)" epasaannollisyys, tyon ja
7 perheen yhteensovittaminen
kevyt liikenne tulee hyvin usein sivusta eteen, samoin
8 ohituksia tehdaan keltaisten viivojen alueella kevyt liikenne, muu liikenne
10 turha tekemalld tehty kiire, aina on kiire odottamaan Kiire, ajojarjestelyt

likaa toita, ei aikaa omaan elamaan, ei aikaa auton huoltoon  Tyén ja perheen
yhteensovittaminen, kuljetusten
11 suunnittelu, kalusto

Kanssa tienkayttdjien piittaamattomuus isoja autoja kohtaan.
Saksalaiset oikeenkin aggressiivisia rekkoja kohtaan.

15 Muu liikenne
Epaséannollinen tydaika, pitkat tydpaivat ja kuukaudet (220 - epasaannéllinen tydaika, pitkéat
16 300 h/kk) tyopaivat
"Palkkaus, kunnon tilin "tehdakseen" on paiskittava roimasti
17 ylit6ita ts. rikottava tydaikalakia !" Palkkaus
18 Henkildautojen kayttaytyminen liikenteessa Muu liikenne

1. ty6ajat, 2. jalkalavakontit tosi surkeassa kunnossa, 3.

kuormaliinat ovat aivan loppuun kuluneita, eika niita vaihda

kukaan. (Muun muassa ne katkeilevat ja aukeilevat.) Tybajat, kalusto, varusteet,
19 4.Tydnantajani valittaa heti jos tunteja tulee liikaa. tydnjohto

On yrityksia jotka rikkovat saanndéllisesti ajopiirturin kayttoa ja
rikkovat tyd, ajo- ja lepoaikoja vaikka ovat kayneet jopa

21 karajatuvassa. Ajojarjestely, valvonta
22 Valilla sailididen puhdistus. Sailididen puhdistus
24 pitkat ajovuorot Pitkat ajovuorot

Aivan alyttdmat tydaikalait, katson kykenevani itse
25 paattdmaan milloin vasyttaa / kahvittaa yms. Lainsdadanndén rajoitukset
26 Hinta vaikea saada parempaa hintaa. Taksat

Kiire ja stressi aikatauluista sek& kaluston kunto = josta Kiire. stressi. aikataulut
27 huolestuminen paasenko elakkeelle koskaan. kaluéton kun’to ’
29 kiire Kiire
30 Talvella liukkaat sivutiet. Liukkaat tiet
33 eiongelmia Ei ole
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LIITE 3 ESIMERKKI LAADULLISEN AINEISTON LUOKITTELUSTA

Kysymys 19. Kuljettajan kokemat ongelmat. Tiivistdmisen perusteella tehty luokittelu. Vastaukset 1-33, kuten liite II.

TIVISTETTY LUOKKA
AJO-  KUO YHTE KULJ MUU
Bl KULE NEUWV RMA IKU ETUS T

OLE TTAJAO US TIE KEU NTA KETJ TIEN MUU

Liilkenneymparistd, lastaus-
purkupaikat, muu liilkenne 1 1 1
Epasaanndllisyys, kiire 1

epasaannollisyys, tyon ja
perheen yhteensovittaminen 1 1

kevyt lilkkenne, muu likkenne 1
Kiire, ajojarjestelyt 1

Tyon ja perheen

yhteensovittaminen,

kuljetusten suunnittelu,

kalusto 1 1 1

Muu liikenne 1
epasaannollinen tydaika,
pitkat tyopaivat 1

Palkkaus 1
Muu liilkenne 1

Tybajat, kalusto, varusteet,

tyonjohto 1 1 1
Ajojérjestely, valvonta 1 1
Silididen puhdistus 1
Pitkat ajovuorot 1
Lainsaadannon rajoitukset 1
Taksat 1
Kiire, stressi, aikataulut,

kaluston kunto 1 1 1
Kiire 1
Liukkaat tiet 1

Eiole 1
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LIITE 4 VASTAAJIEN KOULUTUSKOMBINAATIOT

Taulukko 4.1. Vastaajien koulutuskombinaatiot, kuorma-auton kuljettajana toimivat tydsuhteiset ja yrittajakuljettajat.

AJOKORTTILUOKKA

N B C CE D

12 Autokoulu Autokoulu 0 0

4 Autokoulu Autokoulu Autokoulu 0

3 Autokoulu Autokoulu Tyokokemus 0

2 * Autokoulu 0 0

2 Ammattikoulu Ammattikoulu Tyo6kokemus 0

2 Autokoulu Autokoulu Armeija 0

2 Autokoulu Autokoulu Armeija Tyokokemus
2 Autokoulu Autokoulu Autokoulu  Autokoulu
2 Autokoulu Autokoulu Tyokokemus Tydokokemus
1 * * Armeija 0

1 * * Autokoulu 0

1 Armeija Armeija Armeija Tyokokemus
1 Autokoulu Autokoulu 0 Autokoulu

1 Autokoulu Autokoulu Autokoulu  Armeija

Yht. 36 vastaajaa

e Vastaaja ei ole ilmoittanut koulutuksenantajaa. Kyseessa voi olla puuttuva tieto tai ulkomailla saatu ajokortti.
e * autokoulu, 0,0 voi olla my0s kuljettaja, joka on suorittanut BC-luokan kuljettajantutkinnon kuorma-autolla.

Taulukko 4.2. Kuljettajien koulutuskombinaatiot, linja-auton tydsuhteiset kuljettajat.
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Yht. 27

B
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu

Opetuslupa

Tyodkokemus

vastaajaa

(o
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Armeija

Tyokokemus

CE

0
Autokoulu
Armeija
72 Lainmuutos
Autokoulu
Aikuiskoulutus
Armeija
Armeija
Tyokokemus
72 lainmuutos

0

0
Ty6kokemus
Tyodkokemus
Autokoulu
72 lakimuutos

93

D
Aikuiskoulutus
Autokoulu
Aikuiskoulutus
Aikuiskoulutus
Tyo6kokemus
Aikuiskoulutus
Autokoulu
Armeija
Tyo6kokemus
Autokoulu
Autokoulu
Aikuiskoulutus
Aikuiskoulutus
Tyokokemus
Autokoulu
Tyokokemus



Taulukko 4.3. VVastaajien koulutuskombinaatiot, puoliperavaunullisen ajoneuvoyhdistelman kuljettajana toimivat
tydsuhteiset ja yrittajakuljettajat.
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Yht. 44

B C
Autokoulu Autokoulu
Autokoulu Autokoulu

Ammattikoulu Ammattikoulu
Autokoulu Autokoulu
Autokoulu Autokoulu
Autokoulu Autokoulu
Autokoulu Autokoulu
Autokoulu Ammattikoulu
Autokoulu Autokoulu
Autokoulu Autokoulu
Autokoulu Autokoulu
Autokoulu Autokoulu
Autokoulu Autokoulu
Autokoulu Autokoulu
Autokoulu Autokoulu
Autokoulu Autokoulu

Opetuslupa Autokoulu

Opetuslupa Autokoulu

* Autokoulu

* Autokoulu

* Ammattikoulu

* Autokoulu

* Autokoulu

* %

el vast.

vastaajaa

CE
Armeija
Autokoulu
Armeija
Aikuiskoulutus
Armeija
Tyodkokemus
Tyo6kokemus
Aikuiskoulutus
Autokoulu
Aikuiskoulutus
Armeija
Armeija
Armeija
Armeija

0
Armeija
72 lainmuutos
Armeija
Armeija
Armeija
Armeija
Opetuslupa
Autokoulu

94

coocoogT

Tyo6kokemus

0
Aikuiskoulutus

0
Aikuiskoulutus
Aikuiskoulutus
Autokoulu
Aikuiskoulutus
72 lainmuutos
Armeija
Aikuiskoulutus

0

0

0

0
Tyokokemus

0
Armeija

0

0



Taulukko 4.4. Kuljettajien koulutuskombinaatiot, muun ajoneuvoyhdistelman (kuorma-auto + varsinainen peravaunu)
kuljettajana toimiva tydsuhteiset ja yrittajakuljettajat.
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Yht.
153

B
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu

Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu

C
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu

Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu

Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu

Aikuiskoulutus
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu

Ammattikoulu Ammattikoulu
Ammattikoulu Ammattikoulu

Armeija

Opetuslupa
Opetuslupa
Opetuslupa

* ¥k ¥ K ¥ X ¥ ¥

Erivapaus
k

Ei vastausta

vastaajaa

Armeija
Autokoulu
Autokoulu

Opetuslupa
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu
Autokoulu

Autokoulu
k

*

*

CE

Armeija
Tyokokemus
Autokoulu

Autokoulu
Aikuiskoulutus
Tyokokemus

Autokoulu
Aikuiskoulutus
72 lainmuutos
Aikuiskoulutus
Tyokokemus

Armeija
Tyokokemus
Aikuiskoulutus
Autokoulu
Aikuiskoulutus
Armeija
Armeija
Armeija
Armeija
oppisopimus
72 lainmuutos

Armeija
Tyokokemus
Armeija
Tyokokemus
Aikuiskoulutus
Opetuslupa
Armeija
Tyokokemus
Armeija
Tyokokemus
Aikuiskoulutus
Autokoulu
Armeija
Armeija
72-lainmuutos
72-lainmuutos

95

D
0
0
0

Autokoulu

0

Tyo6kokemus

0
Aikuiskoulutus
Tyokokemus
Tyo6kokemus
Autokoulu
Aikuiskoulutus
0

0
Aikuiskoulutus
Tyo6kokemus
Autokoulu
Autokoulu
Aikuiskoulutus
Armeija
Tyokokemus
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Tyokokemus
Tyo6kokemus

0

0
Aikuiskoulutus
0

Armeija

0

0
Aikuiskoulutus



LIITE S SAKKOSUSUHDE

Taulukko 5.1. Yhteenveto kuljettajien ja kuljetusyrittajien ratsiaan joutumiskertojen ja sakkojen suhteesta kolmen vuoden
aikana ennen kyselya (v. 2001). Sakkosuhde = saadut sakot (kertaa) / ratsiaan joutumiskerrat. Sakkojen maara ylittaa
yksittaisissa tapauksissa ratsiaan joutumiskerrat, jolloin sakkosuhteen maksimi on kaksi . Sarakkeessa Uusi sakkosuhde
suhdeluku on korjattu siten, etta ylisuuret arvot on korjattu luvuksi yksi (sakkosuhteen maksimi =1).

Yhteenveto
Uusi

Tvotehtavi Kuljettajatyppi Sakkosuhde | sakkosuhde
Kuljettaja Kuorma-auton kuljettaja Keskiarvo 2872 2872
N 13 13

Keskihajonta ,38200 ,38238

Minimi ,00 ,00

Maksimi 1,00 1,00

Rekan kuljettaja Keskiarvo ,2085 ,2085
N 28 28

Keskihajonta 26573 26573

Minimi ,00 ,00

Maksimi 75 75

Muu ) } Keskiarvo ,3020 ,2915
Et?jr;et:t:}/gyhdlstelman N 96 96
Keskihajonta ,37810 ,34296

Minimi ,00 ,00

Maksimi 2,00 1,00

Bussinkuljettaja Keskiarvo ,1639 ,1639
N 17 17

Keskihajonta 28008 ,28008

Minimi ,00 ,00

Maksimi 1,00 1,00

Yhteensa Keskiarvo ,2685 ,2620
N 154 154

Keskihajonta 35143 32766

Minimi ,00 ,00

Maksimi 2,00 1,00

Kuljetusyrittdja ~ Kuorma-auton kuljettaja Keskiarvo 12319 2319
N 12 12

Keskihajonta ;31960 ,31960

Minimi ,00 ,00

Maksimi 1,00 1,00

Rekan kuljettaja Keskiarvo 1133 ,1133
N 10 10

Keskihajonta A7722 17722

Minimi ,00 ,00

Maksimi 50 ,50

Muu ) ; Keskiarvo ,3033 2779
stﬁjr;?t:}/gyhdlstelman N 42 42
Keskihajonta 41749 ,35020

Minimi ,00 ,00

Maksimi 1,67 1,00

Yhteensa Keskiarvo ,2602 ,2436
N 64 64

Keskihajonta ,37492 ,32502

Minimi ,00 ,00

Maksimi 1,67 1,00

96




