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B-kuljettajakoulutukseen ja autokoulujen liiketoimintaan
autokouluyrittgjien ja ajokokeen vastaanottajien nakokulmasta

Suomessa siirryttiin koulutuspainotteisesta B-kuljettajakoulutusmallista
tutkintopainotteiseen 1.7.2018 ajokorttilakiuudistuksen my6té. Lakisaateista teoria- ja
ajo-opetusta vahennettiin mahdollistaen samalla uusia oppimistapoja kuten verkko- ja
simulaattoriopetus. Opetuslupaopetusta helpotettiin monin keinoin ja
kuljettajantutkinnon vaatimuksia kiristettiin.

Taman tutkimuksen tavoitteena on selvittaa lakimuutoksen mahdollisia vaikutuksia
kuljettajakoulutukseen seka autokoulujen liikketoimintaan. Tarkastelukulma on ajokorttia
suorittavien henkildiden likennevalmiuksissa ja niissa tapahtuneissa muutoksissa.
Asiaa tarkastellaan autokouluyrittdjien ja ajokokeen vastaanottajien nakokulmasta.

Opinnaytetyo toteutettiin laadullisena tutkimuksena, jonka tiedonkeruumenetelmana
kaytettiin teemahaastattelua. Tutkimukseen haastateltiin likenneopettajia, jotka toimivat
autokouluyrittdjina ja ajokokeen vastaanottajina.

Tutkimus osoitti vuoden 2018 ajokorttilakimuutoksen vaikuttaneen sek& autokoulujen
liketoimintaan ettd B-kuljettajakoulutukseen seuraavalla kolmella keskeisella tavalla.

Autokoulujen liikevaihto sek& henkilokunnan mé&ara on pienentynyt ja autokoulujen
maara on vahentynyt. Tama johtuu paasaantdisesti lakisdateisen opetuksen
vahentymisesta seké opetuslupaopetuksen lisdantymisesta. Autokouluyrittajien
taloudelliset seka henkiset resurssit ovat tiukoilla.

Seka autokouluyrittdjien etté ajokokeen vastaanottajien mielesta ajokorttia suorittavien
likenteelliset valmiudet ovat heikentyneet lakimuutoksen jalkeen. Taman nahtiin
johtuvan teoria- ja ajo-opetuksen vahenemisestd. Opetuslupaopetuksen hyvana
puolena nahtiin suuri ajomaara ja heikkoutena puutteet opetuslupaopettajan tiedoissa.
Autokouluopetuksen etuna néhtiin opettajan ammattitaito ja heikkoutena liian pieni
opetusmaaré etenkin ajo-opetuksessa.

Nayttaa silta, ettd ajokorttilakiuudistuksen tavoite antaa ajokorttia suorittavalle
mahdollisuus valita oppimistapa ja -maara ei nayta toteutuvan odotetulla tavalla.
Ajokorttia suorittavan nuoren seka opetuslupaopettajan on vaikea mieltaa, mika on
riittdva taitotaso kuljettajantutkinnon |apaisyyn ja turvalliseen liikenteessa likkumiseen.

Asiasanat
Ajokorttilakiuudistus, autokouluyrittdjyys, autokoululiiketoiminta, B-kuljettajakoulutus,
likenneopettajuus.
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1 Johdanto

Master opinnaytetyd on tehty Haaga-Helia ammattikorkeakoulussa, liiketoiminnan
kehittamisen koulutusohjelmaan. Opinnaytetydn toimeksiantajana toimi Liikenne- ja
viestintdministerié (LVM). Liikenne- ja viestintavirasto (Traficom) vastasi opinnaytetyon
suuntaviivoista ja tuesta. Tyo kasittelee vuoden 2018 ajokorttilakimuutoksen vaikutuksia
B-kuljettajakoulutukseen seka autokoulujen liiketoimintaan autokouluyrittdjien ja

ajokokeen vastaanottajien nakokulmasta.

B-kuljettajakoulutuksella tarkoitetaan koulutusta, joka tarvitaan B-luokan ajokortin eli
henkildautoajokortin suorittamiseksi. Suomessa B-kuljettajakoulutus hankitaan
paasaantoisesti autokoulun tai opetusluvan kautta. Kuljettajaopetuksesta saadetaan
ajokorttilaissa. Tarvittavan koulutuksen jalkeen suoritetaan teoria- ja ajokokeesta
muodostuva kuljettajantutkinto. B-kuljettajantutkinnon lapaistyaan henkildlla on lupa
kuljettaa B-luokan ajoneuvoa.

Suomessa kuljettajakoulutusala on perinteisesti ollut tarkkaan ajokorttilailla séadeltya ja
paasaantoisesti yrittdjavetoisten autokoulujen hallinnoimaa. Autokouluyritysten
liketoiminta on pohjautunut s&éntelyn tuomaan ennakoitavuuteen useamman
vuosikymmenen ajan. Viimeisen kymmenen vuoden aikana kuljettajakoulutusala on
kokenut Suomessa merkittdvia muutoksia. Vuonna 2013 tehtiin ajokorttilakimuutos, jonka
yhteydessd Suomessa ldhes neljannesvuosisadan (1989-2013) kaytossa ollut

kaksivaiheinen kuljettajakoulutusjarjestelma muutettiin kolmivaiheiseksi.

Vuoden 2013 ajokorttilakiuudistuksen jalkeen Suomessa alkoi vahitellen keskustelu
kuljettajakoulutusjarjestelman muuttamisesta koulutuspainotteisesta tutkintopainotteiseen
suuntaan. Koulutuspainotteiseksi kuljettajakoulutusjarjestelmaksi sanotaan jarjestelmaa,
jossa painotus on koulutuksessa ja jossa koulutus on tarkasti sdéanneltya.
Tutkintopainotteinen kuljettajakoulutusjarjestelmé on puolestaan sellainen, jossa
kuljettajantutkinnolle annetaan suuri merkitys ja opetusta ei ole niin tarkasti maaritelty

millainen sen tulee olla ja mista se tulee hankkia.

Olen toiminut liikenneopettajana vuodesta 1999 ja autokouluyrittdjand vuodesta 2000
l&htien. Pitkalla kuljettajakoulutuskokemuksella huomasin tutkintopainotteisessa
kuljettajakoulutusjarjestelmasséa haasteita. Opetuksen karsiminen ja sen vapaaehtoisuus
ja sitd kautta oppilaiden oppiminen sekéa autokoulujen toimintaedellytykset mietityttivat.
Toimin uuden ajokorttilain suunnitteluvaiheessa Uudenmaan Autokouluyhdistys ry:n
puheenjohtajana ja paatimme tilata selvityksen, jossa psykologian tohtori Mika Hatakka

vertaili koulutus- ja tutkintopainotteisen kuljettajakoulutuksen piirteita perehtymalla eri



maiden kuljettajakoulutusmalleihin. Selvityksessa tuotiin esille monia asioita, jotka
vaatisivat toimia, mikali Suomessa siirryttaisiin tutkintopainotteiseen

kuljettajakoulutukseen.

Suomessa toteutettiin ajokorttilain muutos vuonna 2018. Eduskunta hyvaksyi uuden lain
huhtikuussa 2018 ja laki astui voimaan 1.7.2018 tehden kuljettajakoulutuksesta
yksivaiheisen ja tutkintopainotteisen. Muutoksella haluttiin selkeyttaa ajokortin
suorittamisprosessia vahentamalla ja keventamalla opetusta. Opetuksen valinnaisuutta
lisattiin ottamalla huomioon oppilaiden yksil6lliset valmiudet. Myds kuljettajantutkinnon
haastavuutta lisattiin. Uudistuksella tavoiteltin EU-saantelya tiukempien saantojen
purkamista.

Uusi ajokorttilaki on ollut kaytdssa lahes kolme vuotta. Ne ennakkoaavistukset, jotka
itsellani oli, ovat suurelta osin toteutuneet. Kun opetusmaaria on karsittu, niin oppilaiden
on vaikeampi omaksua auton kuljettamiseen tarvittavia valmiuksia. Paasaantdisesti
asiakas ei halua ostaa vapaaehtoisuuteen perustuvaa lisdopetusta ja ajokokeessa
kaydaan aiempaa useammin hylkayksista johtuen. Opetuslupaopetusta helpotettiin
monella tavalla lakiuudistuksen yhteydessa, joka on lisannyt opetusluvan suosiota
autokouluopetuksen kustannuksella. Autokoulut ovat joutuneet supistamaan toimintaansa
ja vaarana on kokonaisen ammattiryhmén havidminen. Talla on merkitysta

likenneturvallisuuteen, mutta my6s kansantalouteen.

Lakiuudistuksessa ajokorttilakiin tehtiin useita muutoksia ja siksi eduskunta edellytti
selvityksen tekemisté lakimuutoksen vaikutuksista. Liikenne- ja viestintaministerié (LVM)
on pyytanyt Liikenne- ja viestintavirastoa (Traficom) tekemaan seurantatutkimuksen
1.7.2018 voimaan tulleen ajokorttilain muutosten vaikutuksista. Taméa seurantatutkimus
suoritetaan ajalla 25.5.2020 — 30.6.2022 ja sen tarkoitus on selvittaa ajokorttiuudistuksen
vaikutuksia likenneturvallisuuteen, autokoulujen ja ajoharjoitteluratojen talouteen,

ajokortin hintaan ja viranomaisten toimintaan.

Tassa opinnaytetydssa tarkastellaan B-kuljettajakoulutusta vertaillen sitd aikaan ennen
1.7.2018 ajokorttilakimuutosta ja aikaan sen jalkeen. Tutkimusongelmana on
ajokorttilakimuutoksen vaikutukset autokouluyrittajan seka ajokokeen vastaanottajan

nakokulmasta. Tutkimusongelma voidaan purkaa seuraaviin tutkimuskysymyksiin.

Tutkimuskysymykset ovat

e TK1: Mik& on ollut ajokorttiuudistuksen vaikutus autokouluyrittdjan nakokulmasta?

e TK2: Miké& on ollut ajokorttiuudistuksen vaikutus ajokokeen vastaanottajan
nakokulmasta?

o TK3: Mika on ollut ajokorttiuudistuksen vaikutus oppimiseen ja opettamiseen?
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e TKA4: Millaisia ratkaisuja ajokorttiuudistuksen tuomiin mahdollisiin ongelmiin on
l6ydettavissa?

Tamaéan tutkimuksen tavoitteena on selvittda, onko B-ajokorttia suorittavien henkildiden
likenteessa liikkumisen valmiuksissa tapahtunut muutoksia tarkasteltuna aikaa ennen
vuoden 2018 ajokorttilakimuutosta ja aikaa sen jalkeen seka muutoksia autokouluyrittdjien
liketoimintaan. Asiaa tarkastellaan autokouluyrittdjien ja ajokokeen vastaanottajien
nakokulmasta heita haastattelemalla. Seka autokouluyrittajat ettd ajokokeen
vastaanottajat ovat koulutukseltaan likenneopettajia eli heillda on vahva ammatillinen

osaaminen kuljettajakoulutuksesta.

Tarkoitus on muodostaa nakemys siitd, miten vuoden 2018 ajokorttilakiuudistus vaikutti
ajokorttia suorittavien likennevalmiuksiin seka kuljettajakoulutusalaan. Tutkimuksen
tuloksia verrataan myds Hatakan (2016) esiin tuomiin tutkintopainotteisen
kuljettajakoulutuksen ongelmiin ja siihen, missd maarin ne ovat toteutuneet vuoden 2018

ajokorttilakiuudistuksen yhteydessa.

Tutkimuksessa pyritaan selvittdmaan, miten vuoden 2018 ajokorttilakimuutos nakyy B-
kuljettajaopetuksessa ja miten muutos vaikutti autokoulujen lilkketoimintaan.
Tutkimuksessa pohditaan myds sitd, missd maéarin saavutettiin ne tavoitteet, joihin
lakimuutoksella pyrittiin. Tutkimuksessa pyritddn saamaan esiin myds autokouluyrittgjien
seka ajokokeen vastaanottajien muutosehdotuksia nykyiseen kuljettajakoulutukseen seka

esitellaan tutkijan johtopaatokset ratkaisuehdotuksineen.

Tyon alussa luodaan katsaus yrittajyyteen ja liiketoimintaan sekd opettamiseen ja

oppimiseen. Yrittajyytta tarkastellaan pienyrittajyyden nakdkulmasta ja liiketoimintaa
autokoululiiketoiminnan menestystekijdiden kautta. Opettamisen ja oppimisen osalta
perehdytaan siihen, mitd oppiminen on ja mitka asiat vaikuttavat oppimiseen. Lisaksi

tarkastellaan kuljettajakoulutuksen GDE-mallia ja sen keskeisia sisaltoja.

Seuraavaksi tarkastellaan suomalaista ajokorttikoulutusta useammalta vuosikymmenelta,
keskittyen kahteen viimeiseen ajokorttilakiin. Niitd ovat kolmivaiheinen kuljettajakoulutus
vuosina 2013-2018 ja yksivaiheinen kuljettajakoulutus vuodesta 2018 l&ahtien.
Kuljettajaopetuksen lisdksi tarkastellaan myds ajokokeen rakennetta ja sisalt6d. TAman
jalkeen perehdytddn nykyiseen ajokorttilakiin tarkemmin. Mihin lakiuudistuksella pyrittiin ja
mista haasteista tiedettiin etukéteen. Mitka olivat odotettavissa olevat hyvat ja huonot

puolet.



Tutkimusongelman ratkaisemiseksi tarvitaan myds empiirista aineistoa. Ilmién
ymmartamiseksi kaytetadn laadullista menetelmaa, silld se tuntuu sopivimmalta tavalta
muodostaa ndkemys tutkittavasta asiasta. Alan asiantuntijoita eli likenneopettajia,
autokouluyrittajia ja ajokokeen vastaanottajia, teemahaastattelemalla saadaan
tutkimusongelman ratkaisemiseksi tarvittavaa tietoa.

Haastateltavien ndkemyksia peilataan teoreettiseen tietoon, jolloin voidaan ymmartaa
iImiota ja analysoida sita, seka tehda johtopaatokset. Tyon lopussa esitelladn
johtopaatokset ja pohdinta.



2 Autokoulun liiketoimintamalli — opettaminen ja oppiminen

Aion tarkastella aihetta yrittdjyyden, liiketoiminnan ja opettamisen nakokulmasta.
Yrittajyyden osalta kasittelen erityisesti pien- ja perheyrittajyyttd, jota autokouluyrittajyys
perinteisesti Suomessa on. Liiketoiminnan osalta perehdyn asiantuntijayrittajyyden
menestystekijoihin seka liiketoiminnan uudistamiseen. Opettamisen osalta keskityn

opettamiseen ja oppimiseen huomioiden liikennealan koulutuksen ominaispiirteet.
2.1 Yrittajyys

Yrittajyys tarkoittaa tyota, johon liittyy oman yrityksen perustaminen, hallinta ja toiminta.
Yrittajyys alkaa yrityksen perustamisesta ja se voi paattya omistusjarjestelyjen
muutokseen tai yritystoiminnan lopettamiseen. Yrittdjyys on itsendisyytta, luovuutta,
rohkeutta, riskien ottamista, epavarmuuden sietoa, perdanantamattomuutta ja kovaa
tyota. Yrittdjyys tarjoaa vaikutusmahdollisuuksia omaan tyéntekoon, vapautta ja
mahdollisuuden taloudelliseen menestymiseen. (Martinsuo, Makinen, Suomela & Lyly-
Yrjanainen 2016, 25.)

Suomessa on 292 377 yritysta, jotka tyollistavét 1,5 miljoonaa henkilda ja niiden
likevaihto on 445 miljardia euroa. Yritykset voidaan jakaa koon mukaan mikroyrityksiin,
pienyrityksiin, keskisuuriin yrityksiin ja suuryrityksiin. Mikroyrityksissa tydskentelee 1-9
henkilo&, pienyrityksissa 10-49 henkil6&, keskisuurissa yrityksissé 50-249 henkilda ja
suuryrityksissa yli 250 henkil6d. Suomalaisista yrityksista 93% on mikroyrityksia, 5,7%
pienyrityksia, 1,1% keskisuuria yrityksia ja 0,2% suuryrityksia. (Suomen Yrittgjat 2021.)

Kuljettajakoulutusta tarjoavia yrityksid oli Suomessa 507 vuonna 2019. Autokoulut
muodostavat suuren osan naista yrityksista, mutta huomioitavaa on, etta
kuljettajakoulutusyrityksiin kuuluu autokoulujen lisdksi lento-, purjehdus-, saaristo- ja
rannikkomerenkulkukoulut ja -kurssit, osa ajoharjoitteluradoista seka suuri yksittdinen
yritys Ajovarma Oy. Kuljettajakoulutusta tarjoavien yritysten maara on vahentynyt 6%
vuodesta 2017 vuoteen 2019. Kuljettajakoulutusyritysten liikevaihto oli 136 miljoonaa
euroa vuonna 2019 ja se on laskenut 2% vuodesta 2017. (Airaksinen, Kiiskila, Rintamaki
& Kaartinen 2021, 12 & 32.)

Yritykset luovat hyvinvointia tyollistamalla ja tuottamalla veroja, joilla maksetaan palveluita
kaikille. Viime vuosikymmenin& uudet tydpaikat ovat Suomessa syntyneet pieniin ja
keskisuuriin yrityksiin, niin sanottuihin PK-yrityksiin. Vuosina 2000-2019 PK-yritykset loivat
160 646 tyOpaikkaa, joista puolet syntyi mikro- ja pienyrityksiin. Suomalaisten yritysten



likevaihdosta 57,5% syntyy pienissa ja keskisuurissa yrityksissa ja PK-sektorin osuus

bruttokansantuotteesta on yli 40%. (Suomen Yrittajat 2021.)

Kuljettajakoulutusyritysten henkiltyovuodet ja palkkasumma ovat viime vuosina kokeneet
suuremman pienenemisen kuin alan liikkevaihto ja yritysten lukumaara.
Kuljettajakoulutusyritysten henkilotyévuodet (htv) laskivat 17% vuodesta 2017 vuoteen
2019 ollen 1413 htv vuonna 2019. Samanaikaisesti alan palkkasumma pieneni 9% ollen
49 miljoonaa euroa vuonna 2019. Luvut perustuvat tyo- ja elinkeinoministerion
likenneopettajien tyottomyystilastoihin sek& avoinna olevien liikenneopettajien
tyopaikkojen maaraan. (Airaksinen ym. 2021, 12 & 32.)

Yrittaja tarkoittaa henkil6d, joka perii, perustaa tai ostaa yrityksen, omistaa yritysta ja
osallistuu yrityksen johtamiseen, hallintoon tai toimintaan. (Martinsuo ym. 2016, 25.)
Suomalaisista yrittajista 68% on yksinyrittdjia. Naisia suomalaisista yrittajista on 35%.
(Suomen Yrittajat 2021.)

Yrittavyys tarkoittaa yksilon ominaislaatua. Ahkeruus, aloitteellisuus, luovuus, autonomia,
omilla jaloillaan seisominen seka korkea motivaatio ovat tyypillisia yrittédvyyden piirteita.
Yrittavyyteen liittyy omasta terveydesta, kyvyista ja omasta elaméasta huolehtiminen.
(Aaltio-Marjosola 2001, 94-95.)

Timosen (2000, 16-17) mukaan yrittdvyys on enemman arvoja ja asenteita, kun taas
yrittdjyys on itse toimintaa. Yrittdvyys voidaan maaritella yksilon laadullisena
asennoitumistaipumuksena (tsemppi), mutta se voi olla myds koko tyéyhteisén
ominaisuus (yhteen hiileen puhaltaminen), vahva halu ja tahto menestya. Yrittavyys

tarkoittaa samaa kuin yritteligisyys.

Yrityksen on tarkoitus tuottaa taloudellista hyotyd omistajilleen. Omistajat maaraavat
hyvaksyttavan tuloksen. Yritys voidaan ndhda myo6s vélineend itsensa toteuttamiseen tai
tyollistamiseen tai jonkin hyvan asian edistdmiseen ilman suurempia voitto- tai
kasvutavoitteita. Tata nakokulmaa edustavat etenkin jotkut pienyrittajat. (Kurkilahti & Aijo
2007, 91-92.)

Yritysten nédkeminen tulevaisuuden voimavarana on aika uusi. Yrittdjyyden ideologian ja
yrittéjyyden arvostuksen taustalta on tunnistettavissa useita eri yhteiskunnallisia vaiheita.
(Vanhala, Laukkanen & Koskinen 2002. 63.)

1960-luvun lopulla radikaali yhteiskuntapolitikka néki yrittajyyden l&hes synonyymina
kapitalismille. K&danne ajattelussa tapahtui vuoden 1973 6ljykriisista ja riistajd muuttui

vahitellen arvostetuksi tytnantajaksi. 1980-luvulla yrittdjyytta edistettiin koulutuksella ja
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erilaisilla yrityksen perustamista helpottavilla tukimuodoilla. Naméa seké kansantalouden
hyva kehitys johtivat siihen, etta yrityksia perustettiin paljon. Talouden taantumasta
johtuen vuonna 1992 lopettaneiden yritysten maara oli kymmeneen vuoteen suurempi
kuin uusien yritysten maara. 1990-luvun lopussa pienyrittajyys liitettiin yha
voimakkaammin osaksi talouskasvun tavoitteita ja tuotiin esille yrittdjana tyollistymisen
vaihtoehtoja. Vuosituhannen vaihtuessa yrittajyyskasvatusta lisattiin oppilaitoksissa ja
opiskelijoiden ja yrittajien tapaamiset yleistyivat. (Vanhala ym. 2002, 63-65.)

Jo yli sata vuotta on tutkittu liketoiminnan syntymista ja kehittymista. Uutta on, etta
yrittajyytta ja liiketoimintaa tarkastellaan ihmisesta kasin. Koska asiantuntemus pohjautuu
ihmisen osaamiseen ja tietoon, on niihin pohjautuva likketoiminta ihmisena olemiseen
liittyvaa ja inhimillista. (Pietilainen, Lehtiméaki, Keso & Hiukka 2005, 37.)
Autokouluyrittajyys ja autokoululiiketoiminta on mitd suuremmassa maarin

asiantuntemukseen, osaamiseen ja tietoon pohjautuvaa liiketoimintaa ja siten inhimillista.

Ihmisyys on keskeinen kasite asiantuntijapalveluyrittdjyydessa. llman asiantuntijaa el
ihmista ei ole liiketoimintaa, liikketoiminta on siis ihmisten toimintaa. Inmisten elama,
kokemukset, tunteet ja kayttaytyminen vaikuttavat liiketoimintaan. Koska asiantuntemus
pohjautuu ihmisen osaamiseen ja tietoon, on osaamiseen perustuva liiketoiminta ihmisena
olemiseen liittyvaa ja inhimillista. (Pietilainen ym. 2005, 36.). Ajokorttilakimuutoksen
aiheuttamat muutokset vaikuttavat autokouluyrittdjien elamaan, kokemuksiin, tunteisiin ja

kayttaytymiseen ja sita kautta liiketoimintaan.

Yrittdjyys on perinteisesti rajattu talouden toiminnaksi, jossa yrittgja ikaan kuin uhraa
itsensa tuloshakuisuudelle. Taloudellisen ulottuvuuden ohella yrittdjyydellda on my6s
yhteiskunnallinen ja sosiaalinen ulottuvuus. Yrittdja haluaa toteuttaa itsedén yrittajatyossa,
joten kyse on myds identiteetin tydstamisesta. (Pietildinen ym. 2005, 36.) Autokouluyrittaja
nakee itsensa tyypillisesti likenneturvallisuuden ammattilaisena ja hanella on voimakas

likenneopettajaidentiteetti.

Ajoneuvot kiinnostavat sukupuolisidonnaisesti enemma&n miehid kuin naisia ja tasta
johtuen autoalalle ja likenneopettajakoulutukseen hakeutuu enemman miehia.
Autokouluyrittajina toimivat naiset ovat padsaantoisesti toisessa polvessa toimivia
autokouluyrittdjid, jotka lienevat valinneen alan osittain siksi, etta ovat lapsesta saakka

tutustuneet alaan ja sitd kautta nahneet autokouluyrittdjyyden yhtena uravaihtoehtona.

Pietilaisen ym. (2005, 47) mukaan sukupuoli vaikuttaa yrittdjan kasitykseen siita, millainen
yrittdjyys on kiinnostavaa. Naisyrittdjilla tyon tekemisen tarkoitus seka elamantilanne

vaikuttavat yrittdjyyden rooliin. Heidan mielestaan yrittdjyys on kilpailukykyinen tapa



kehittaa ja kayttdd omaa asiantuntemusta. Yrittdjyys mahdollistaa perhe- ja tytajan
yhteensovittamisen seka mahdollisuuden paastéa johtamistehtaviin. Miesyrittajat
puolestaan pitavat yrittajyytta vaativana tyona, joka mahdollistaa elannon ja jopa
vaurastumisen. Yrittdjamiesten ajankayttod ei maarittele perhe ja lapset, silla padvastuu
arjesta on puolisolla. Miesyrittdja kayttaa suurimman osan ajastaan yritykseen, mutta
pitaa sitd yrittdjyyteen kuuluvana. Yrittajamiehelle kokemus tyon ja vapaa-ajan
tasapainosta syntyy siitd, kuinka he kykenevét turvaamaan perheen talouden ja
saavuttamaan taloudelliset tavoitteet.

Yrittdjan kokemus ajankayton hallinnasta ja tyon mielekkyydesta ovat vahvasti rippuvaisia
tybelaman ja yksityiselaméan tasapainosta. Erityisesti asiantuntijayrittéjat pitavat yrittajyytta
mahdollisuutena kehittya asiantuntijana seka toteuttaa itseaan. He haluavat toteuttaa
itselleen mieluisaa elamaa yrittajyyden avulla. Liiketoiminnan tulee toteutua niin, etta se

sallii omannakoisen elamankokonaisuuden ja etta se innostaa. (Pietilainen ym. 2005, 48.)

"Paahan puski taas kerran ajatus, miten onnekkaita me olemme. Mutta sitten
kirkastui, ettéd eihan me ollakaan onnekkaita. Me olemme tehneet ihan helvetisti t6ita
ja hoitaneet jarjen avulla talouttamme, jotta voimme olla taalla. Onnella ei ole asian
kanssa juuri mitdan tekemista.” (Satu Kontinen teoksessa Puustinen & Méakelainen
2013, 34.)

Mattilan (2007, 56) mukaan kokemukset tyon ja ajan hallinnasta vaikuttavat henkilon
itsedan kohtaan tuntemaan luottamukseen. Mahdollisuus vetda tydnteolle tarvittaessa
selvét rajat, lisda luottamusta. Ihmisen luottamus itsedan kohtaan vahvistaa
epavarmuuden sietokykya, halua riskinottoon ja valmiutta muutoksiin. Tunne siita, ettei
tyon ja tydpaivan sisalto ole ulkopuolisten tekijéiden hallussa, lisaa turvallisuuden

tunnetta.

Tahan tutkimukseen haastatelluista autokouluyrittgjistéa nelja kuudesta ovat
perheyrityksista. Elo-Parssinen & Heinosen mukaan (2019, 46-49) perheyrityksen
erityispiirre on perhemaisyys. Se, missé maarin yritys on perhemainen, nakyy
paatoksenteossa ja siind, kuinka paatoksenteko vaikuttaa perheyrityksen toimintaan.
Perheen vaikutus ndkyy yleensa yrityksen kayttaytymisesséa seka visioissa ja

paamaarissa. Tyypillisia asioita tarkasteltaessa perhemaisyytta ovat:

o Aktiivisesti yrityksessa toimivien perheenjdsenten patevyys verrattuna muiden
tyontekijoiden patevyyteen kertoo halusta ja kyvysta suoriutua tyosta.

e Yritykseen liittyvan tiedon jakaminen perheenjasenten valilla on tyypillisesti erittéin
epavirallista (esim. perheilllallisella).

e Yrityksen siirtdminen seuraavalle sukupolvelle on usein tavoitteena.

e Suhtautuminen perheen ulkopuolisiin tydntekijoihin kuin perheenjaseniin.



o Perheyritysidentiteetti eli kasvojen antaminen yritykselle ja historian ja perinteiden
vaaliminen.

Yhteistéa perheyrityksille on omistajaperheen sitoutuminen omistajuuteen ja
yritystoimintaan. Perhemaisyys voi olla voimavara tai haaste yritykselle ja sen
uudistumiselle. Perheyritykset ovat traditionaalisia ja riskia kaihtavia joidenkin tutkimusten
mukaan. Toisaalta perheenjasenten vuorovaikutus voi tuoda uusia nakdkulmia ja edistaa
innovatiivisuutta ja kokeilevaa toimintaa. On havaittu, etta perheyritykset kayttavéat
teknologista yhteisty6ta ja ulkopuolista apua muita yrityksia vahemman. Tama vaikuttaa
innovaatioiden vahaisyyteen. Innovaatiot kun olisivat kuitenkin keino uusiutua markkinoilla

ja sailyttaa kilpailukyky. (Elo-Péarssinen & Heinonen 2019, 49.)

Perheyritys on osa perheen identiteettia ja toimintaa, ei ainoastaan toimeentulon lahde.
Tunteet ovat voimakkaasti lasna ja ne liittyvat liikketoimintaan, omistukseen, perheeseen ja
perhesuhteisiin. Rationaalisuus ja tunne voivat sekoittua perheyrityksen paatoksenteossa.
Tunteet voivat olla my6s voimavara paattksenteossa. (Elo-Parssinen & Heinonen 2019,
62-63.)

Muuttuneeseen markkinatilanteeseen reagointi voi olla perheyrityksessa haastavaa. Mikali
henkilokunta ndhdaan osana perhetta, irtisanomisia todennakdisesti valtellaan kauan.
Perheyrityksesta voi olla todella tuskaista luopua. (Elo-Parssinen & Heinonen 2019, 58.)

Fischerin & Vainion (2015, 41-42) mukaan merkitys on hyvan elaman perusta. Motivaatio,
hyvinvointi ja elinvoima syntyvat merkityksellisyydesta ja auttavat pyrkimaan tavoitteita
kohti. Yksilon kokiessa ammatillista identiteettida, osaamista, pystyvyytta, sinnikkyytta,
organisaatiopohjaista itsetuntoa tai optimismia, syntyy siita merkitysta tyéntekoon ja
elamaan. Merkityksellisyys synnyttaa positiivisia tunteita ja positiiviset tunteet synnyttavat

parantunutta tuottavuutta.

Kun ty6 tukee yksilon identiteettia, syntyy positiivista tunne energiaa ja kokemus
elinvoimasta. Positiivinen tunne-energia edistaa oppimista. Jotta yksilolle syntyy
merkityksen kokemus ja oppimista, on h&nen luotettava tulevaan ja oltava optimistinen.
Yksilo kokee merkityksellisyyden kokemusta vaativasta haasteesta (streching goal), joka
tukee hanen pyrkimyksiddn omien vahvuuksien toteuttamisen ja kehittdmisen alueella.
(Fischer & Vainio 2015, 42).

Ihminen kokee merkityksellisyyttda, kun voi tehdé hdnen arvomaailmaansa vastaavaa ja
hanta kiinnostavaa ty6ta tai toteuttaa sellaista roolia, joka saa hanet innostumaan.
(Fischer & Vainio 2015, 43).



Psykologinen padoma auttaa elamassa onnistumisessa ja menestymisessa. Yksilon
vastuulla on I6ytaa elamalleen merkitys ja kehittaa itsedén ja uskoa itseensa. Toivo
(hope), itseluottamus (efficacy), sinnikkyys (resilience) ja optimismi (optimism) ovat
keskeiset vahvuudet, jotka |0ytyvat toimintakykyiselté ja onnelliselta ihmiselta. Toivo saa
meidat uskomaan, etta tulevaisuudessa tapahtuu hyvié asioita ja se auttaa hakemaan
erilaisia keinoja tavoitteiden saavuttamiseksi. Itseluottamus on omien kykyjensa
tiedostamista ja luottamusta vaikeiden tehtavien suoriutumiseen. Sinnikkyys on sité, etta
ottaa uuden toimintamallin kayttdoon selviytydkseen eika lannistu. Optimistisuus on kykya
nahda mahdollisuuksia ja toimia seka positiivisissa etté negatiivisissa tilanteissa. (Fischer
& Vainio 2015, 52-53).

Collins (2002, 127) on kehittanyt kasitteen "Stockdalen paradoksi”, joka tarkoittaa sita,
ettd jokainen yritys kokee vastoinkaymisia, mutta ratkaisevaa on suhtautuminen niihin.
Parhaiten nayttavat menestyvan yritykset, joissa johtajat kohtasivat ja hyvaksyvat
haastavat tosiasiat, mutta sailyttavat vahvan uskonsa siihen, etta kaikki kaantyy hyvaksi ja
yritys pystytaan kehittamaan suurenmoiseksi vaikeuksista huolimatta. Nimi Stockdalen
paradoksi viittaa amerikkalaiseen upseeriin, amiraali Jim Stockdaleen, joka joutui
Vietnamin sodassa vankileirille ja kesti hengissa vankileirin kauheudet uskomalla siihen,
ettd tarina paattyy hyvin — etta han vapautuu ja vankila-aika muodostuu hanen elaméansa

ratkaisevaksi kokemukseksi.

Asiantuntijalta odotetaan arviointi- ja ennakointikykya sekéa suunnitelmallisuutta ja
varmuutta. Mutta asiantuntijayrittdjakin on ihminen, joka ei aina jaksa olla ahkera,
energinen ja pitkgjanteinen. Tunteet vaikuttavat paatoksentekoon ja uupumus voi vieda

mya0s yrittdjalta voimat. (Pietilainen ym. 2005, 48.)

Ketolan (2005, 59) mukaan liiketoimintaan liittyen arvokasitteella on kaksi eri merkitysta.
Arvo voidaan ndhda jonkin asian rahallisena eli taloudellisena arvona, mutta se voidaan
myds kasittaa eettisend arvona eli mitd piddmme tarkeand, hyvana ja moraalisena. Etiikka
tarkoittaa sovittuja tapoja, joiden mukaan kuuluu kayttéaytya sosiaalisissa tilanteissa-

Moraalilla tarkoitetaan meita ohjaavia arvoja ja normeja.

Kotter (2009, 43-44) kasittelee yrityksen muutosvalmiutta ja ennen kaikkea sita, miten
muutostahto syntyy. Vahva muutostahto auttaa organisaatiot vaikeistakin tilanteista
eteenpdin. Organisaatiot kdantyvat usein sisaanpain ja ensimmainen askel on tuoda
organisaation tietoon sen ulkopuolella vallitseva todellisuus. Johtajan tulee toimia ja elaa
itse joka péaivd muutostahdon mukaisesti. Ei siis vain puhua asioista, vaan toimia
nakyvasti tavoilla, jotka vastaavat sitd mitd han sanoo. Kriisista tulee etsia myonteisia

mabhdollisuuksia. Kriisi tulee ndhdéa mahdollisuutena ravistella organisaatiota, joka on
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jahmettynyt paikoilleen. Organisaation ei tarvitse sietda henkiloita, jotka tappavat
muutosvalmiutta. Pelot ja vihat voidaan nailla keinoilla muuttaa maaratietoiseksi tahdoksi

laittaa asiat kuntoon.

"Mietin, etté voin joko murehtia tai nousta jaloilleni ja tehd& kaiken sen eteen, etta
pystyn ottamaan kaiken irti elamasta, kun mulle kerran on vield toinen sauma
annettu. Eika se ollut loppujen lopuksi yhtdan vaikea paatés. Kun on paskat
housuissa, vaihdetaan housut ja [ahdetaan yrittamaan.” (Pekka Hyysalo teoksessa
Hamalainen & Makelainen 2014, 83.)

Paavilaisen (2010, 169-170) mukaan tydn tekeminen on l&hes mahdotonta, ellei tyo
kohtaa ihmisen omaa arvomaailmaa. Koska tyéssa on seka hyvia ettd ei niin hyvia hetkia,
voimaa saa tyohon sitoutumisesta. Vaikeudet voivat olla merkityksellisia jaksamiselle,

mutta se etta niistd kasvaisi voimavara, vaatii paljon.
2.2 Autokoululiiketoiminnan menestystekijat

Kuljettajakoulutus on hoidettu Suomessa paasaantdisesti autokoulujen kautta.
Autokoulutoiminta on liiketoimintaa, joka vaatii autokoululuvan. Suomessa on ollut
kaytdssa autokoululupien tarveharkinta, joka poistui vuonna 1994. Autokoululupien

paikallisuudesta ja niiden maaraaikaisuudesta luovuttiin vuonna 2009. (LVM 2014, 12.)

Suomessa on alle 500 autokoulua. Traficomin mukaan vuonna 2014 Suomessa oli 503
autokoulua. Autokoulujen méara on vahentynyt vuosittain ja vuonna 2017 oli 478
autokoulua. (Traficom 2020c.). Airaksisen ym. (2021, 28) mukaan

kuljettajakoulutusyritysten toimipaikkojen méara oli 816 vuonna 2017 ja 786 vuonna 2019.

Liiketoiminta maaritellaén toiminnaksi, jossa saadaan aikaan tuotoksia aineettomien ja
aineellisten resurssien avulla. Resurssien maara, hinta, laatu, hyvaksikayttdaste ja
kohdentuminen vaikuttavat resurssien kayton tehokkuuteen. (Kamensky 2015, 104.)
Palveluliiketoiminta voidaan maaritella asiakkaiden ja heid&n prosessiensa palvelemiseksi
(Hyotylainen & Nuutinen 2010, 55). Vastuullisessa liiketoiminnassa yritys pyrkii toimimaan
tuloksellisesti, lapinakyvasti, avoimesti ja vastuullisesti luontoa ja ihmisia kunnioittaen
(Kallio & Nurmi 2006, 12).

Liike-elamassa ja yritystoiminnassa on tapahtunut vallankumouksellisen suuri muutos.
Vanhan teollisen ajan kaikki perustotuudet on osittain kdannetty paalaelleen ja
kyseenalaistettu. Tasta kaytetdan nimitysta paradigman muutos (paradigm shift) eli
todellisuuskasityksen muutos. Teollisena aikakautena esimerkiksi oletettiin, ettd ylimmaksi

johtajaksi paatyy aina alykkain ja kokenein henkilo, joka tietda ja osaa kaiken parhaiten.
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Uudenlaisen johtajan johtamisessa korostuvat alaisten motivointi ja valmentaminen.
Auktoriteetti ei enda perustu komentamiseen ja tietamiseen. Johtaja ei voi enaa tietaa
alaistensa erityisaloista kaikkea. (Kurkilahti & Aij6 2007, 72-73.)

Lansimaissa yritys- ja yhteiskuntamalli on teollisena aikana perustunut taulukossa 1
esitettyyn "Vanhaan teolliseen bisnesparadigma”-malliin. Malli ela& vielakin vahvasti
perinteisessa suurteollisuudessa, tydmarkkina- ja poliittisessa jarjestelmassa.
Asiantuntijaorganisaatioissa ja IT-alan yrityksissa ollaan siirtymassa kohti "Uuden infoajan
bisnesparadigma”-mallia. (Kurkilahti & Aijo 2007, 74-75.) Autokoulut ovat

asiantuntijaorganisaatio, jossa on paljon uuden infoajan bisnesparadigman piirteita.

Teoria X -kasitetta kaytetaan yleisesti likkeenjohdon kirjallisuudessa kuvaamaan sita, etta
tyontekijat ovat luonnostaan kiinnostuneita saamaan maksimipalkan minimity6lla.
Vastaavasti tydnantajat ovat kiinnostuneita puristamaan tyontekijoista
maksimitydpanoksen mahdollisimman pienella kustannuksella. Teoria Y:n mukaan ihmiset
ovat sosiaalisia olentoja ja siksi tyontekijat ovat luontaisesti halukkaita samaistumaan
yhteisdon ja heilla on valmius nahda oma menestyksensa osana yhteisén menestysta.
Teoria Y:hyn kuuluu my6s kasite valtaistaminen (empowerment), joka tarkoittaa vastuun
ja vallan siirtamista henkilostolle. Paras tapa tyontekijéiden motivoimiseksi, sitouttamiseksi
ja saamaan heidat ottamaan vastuuta tydstaan, on ottaa heidat mukaan yrityksen
toimintaan ja menestykseen ja antaa heille valtaa. (Kurkilahti & Aijé 2007, 73-75.)
Autokoulussa liikenneopettajat tekevat itsendisesti tydta ja menestyvassa
autokouluyrityksesséa tyontekijat ovat motivoituneita ja sitoutuneita ja he ottavat vastuuta

tyostaan.
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Taulukko 1. Teollisen ajan ja infoajan bisnesparadigmojen merkittavimmat erot (mukaillen

Kurkilahti & Aijo 2007)

Vanhateollinen bisnesparadigma

Uusi infoajan bisnesparadigma

Sankarijohtaja, joka itse osaa kaiken
parhaiten

Johtaja, joka saa alaisensa tekemé&én
parhaansa

"Komento ja kontrolli” -johtamistyyli

Valtaistaminen, valmennus, motivointi

Tieto on valtaa, tiedon salaaminen

Tiedon avoimuus

Tyontekijoita kiinnostaa vain oma etu —
maksimipalkka minimity6lla, joten he ovat

"laiskoja ja itsekkaitd” (Teoria X)

Tyontekijat haluavat nahda yrityksen ja
oman etunsa samana ja samaistua

yritykseen (Teoria Y)

Ajattelijoiden (johtajat) ja tekijoiden

(alaiset) erottelu

Kaikkien on oltava ajattelevia osaajia,

johdon ja henkiloston raja-aita hdmartyy

Syva koneiden ja ihmisen erikoistuminen

Joustavuus, moniosaaminen, ty6tehtavien

rotaatio

Tyontekijat ovat tuotantoresurssi, ihmiset

"alykkaan koneen” roolissa

Alykkaat koneet on jo keksitty — ihmiset

ovat yrityksen arvokkain voimavara

Aikapohjainen palkka lasnéolosta

Korvaus kompetensseista ja tuloksista

Paaoman tarkein olomuoto on raha

Alypadoma generoi rahapaaomat

Organisaation valta- ja vastuusuhteet seka sisdinen tydnjako ja erikoistuminen kuten

my0s vuorovaikutus ja kommunikaatio kuvataan organisaatiorakenteella. Vastuu- ja

valtasuhteet kertovat, kenelle kukin on raportointivelvollinen sek& montako alaista

esimiehelld on. Pienyritys-, toiminto-, divisioona-, matriisi-, prosessi-, verkosto- seké

hybridirakenteet ovat organisaatiorakenteiden perustyypit. (Peltonen 2007, 33-38.)

Pienyritysrakenteessa johtajayrittdja osallistuu tiiviisti toteutettavaan tyéhén. Tassa

yksinkertaisimmassa organisaatiorakenteessa ei juuri ole hierarkkista rakennetta yrittajan

kayttaessa tyopanoksensa padasiassa eri tehtaviin ja vain osittain johtamistyéhon.

Tyontekijat osallistuvat tarpeen mukaan erilaisiin toimintoihin. Pienyritysrakenteen

vahvuutena voidaan ndhda sen epamuodollinen, joustava rakenne seka valitbn
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vuorovaikutus. Pienyritysrakenteen heikkous on toimintaperiaatteiden ja roolien
subjektiivisuus. Organisaation kasvaessa pienyritysrakenteen yllapito on raskasta.

(Peltonen 2007, 33-41.) Autokoulut ovat tyypillisesti organisaatioltaan pienyritysrakenne.

SWOT-analyysi on yksi liiketoiminnan suunnittelun tydkalu. SWOT-analyysin nimi tulee
sanoista Vahvuudet (Strengths), Heikkoudet (Weaknesses), Mahdollisuudet
(Opportunities) ja Uhat (Threats). Analyysissa arvioidaan yrityksen voimavaroja seka
toimintaympariston piirteita ja kehitysta kirjaamalla ne nelikenttd&n. Analyysi voidaan
tehdéa esimerkiksi vuosittain tai tarvittaessa paatosten tueksi. (Viitala & Jylha 2006, 59.)

SWOT-nelikenttaanalyysilla voidaan arvioida yrityksen liikketoimintamahdollisuuksia
tarkastellen yrityksen omaa toimintaa seka tulevaisuuteen vaikuttavia tekijoita. SWOT-
analyysissa on tarkoitus kartoittaa vahvuudet eli niitd asioita yrityksesta, joissa yritys on
hyva, ehka jopa muita parempi seka heikkoudet eli asiat, joissa yritys ei ole erityisen hyva
tai jotka puuttuvat. Naiden sisaisten asioiden liséksi analysoidaan ulkoinen ymparisto,
mahdollisuudet ja uhat. Yhdistamalla sisaiset vahvuudet ulkoisiin mahdollisuuksiin
saadaan analyysi mahdollisuuksien hyddyntadmisesta. Vastaavasti analyysi heikkouksien
ja uhkien torjumisesta saadaan yhdistamalla sisaiset heikkoudet ulkoisiin uhkiin.
(Martinsuo ym. 2016, 70-71.)

' N [ ™
Sisaiset vahvuudet Sissiset heikkoudet Analyysi sisaisesta
(S) (W) ymparistosta
- VRN )
g N Y
Ulkoiset mahdollisuudet Ulkoiset uhat Analyysi ulkoisesta
(0) (T) ymparistosta
N 2N /
Analyysi Analyysi
vahvuuksien heikkouksien
- hyédyntami- S ja uhkien _
. sesta - . torjumisesta

Kuvio 1. SWOT-analyysi (mukaillen Martinsuo ym. 2016)
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Organisaatioissa tarvitaan fyysisen paaoman lisaksi aineetonta padomaa.
Tietointensiivisissa organisaatioissa toiminta tapahtuu koneiden sijaan asiantuntijuutta
kayttamalla, jolloin aineettoman p&d&doman merkitys on suuri. Aineeton paaoma voidaan
jakaa inhimilliseen padomaan, suhdepddomaan ja rakennepaédomaan. (Virtainlahti 2011,
30-34.)

Salojarven (2006, 168-170) mukaan nayttaa silta, etta todellisen kehityksen ja kasvun
aikaansaamaa kilpailuetua voidaan Suomessa saada aikaan ainoastaan aineettoman
padoman ja osaamisen kehittdmisella ja johtamisella. Tarkeimpiné taitoina pidetaan
yhteisty6taitoja, viestintataitoja, tiettyja teknisia taitoja seka itsensé johtamista. Yhtena
tarkeimmistéa haasteista suomalaisjohtajat ndkevat osaavan henkiléston motivoinnin ja
sitoutumisen. Suomen ainoa kilpailuetu voi syntya verkostomaisesta toimintatavasta ja
innovaatioista. Innovaatiot voivat teknologian lisaksi liittya palveluihin. Innovaatiot vaativat

ihmisiltéa luovuutta, rohkeutta, innostusta, yhteistyota, sinnikkyyttd, luottamusta ja unelmia.

Asiantuntijaorganisaatioksi (knowledge-intensive organisation / expert organisation)
sanotaan organisaatiota, jossa tyd on paadasiassa uuden tiedon kehittamista ja
soveltamista, kuten konsultointia ja suunnittelua. Tiedon merkitys tuotannontekijana
vaihtelee erilaisissa yrityksissa. Taman perusteella voidaan yritykset jaotella korkeamman
ja matalamman tietointensiivisyyden luokkaan. (Lénngvist, Kujansivu & Antikainen 2006,
49.) Autokoulut kuuluvat opetustydyrityksené suhteellisen korkean tietointensiivisyyden

luokkaan.

Kuviosta 2 ndhdaén erilaisten tdiden jakautuminen tietointensiivisyyden mukaan.
Aineettomien menestystekijoiden merkitys on suurempi korkean tietointensiivisyyden
yrityksille kuin vahemman tietointensiivisille yrityksille. Tietointensiivisessa tytssa
kilpailukyvyn kannalta tarkeitd menestystekijoitd ovat henkildston osaamisen jatkuva
kehittdminen, tehokas tiedonkulku sek& osaamis- ja yhteistyoverkostojen luominen. N&ihin

panostamalla toiminnan uskotaan olevan tehokasta. (Lonngvist ym. 2006, 50-51.)
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tuotteen tai palvelun tuottamisessa

vahdinen suuri

Kuvio 2. Organisaation tietointensiivisyys suhteessa aineettomiin menestystekijdihin
(mukaillen Lonnqvist ym. 2006)

Asiantuntijaorganisaatiossa henkildstén merkitys korostuu. Osaaminen, tietamys ja
henkilokontaktit ovat organisaation keskeisia tuotantovalineita ja siksi organisaatiot ovat
riippuvaisia osaajistaan. Asiantuntijaorganisaatiossa arvokkaat tyotekijat ovat tarkeita
saada viihtymaan. Viihtymista edesauttavat tyon kiinnostavuus, ilmapiiri, palaute ja
arvostus. (Lonngvist ym. 2006, 52.) Autokoulut ovat asiantuntijaorganisaationa

riippuvaisia osaajistaan eli likenneopettajistaan.

Asiantuntijaorganisaatioille on loydettavissa yleisia menestystekijoitd. Tuotoksen laatu on
tarkeampaa kuin maara. Ajankayton tehokkuus ja ajanhallinta liittyy siihen, etta
asiantuntijan tulisi kohdistaa rajallinen aikaresurssi varsinaiseen tydtehtavaansa ja valttaa
muita tyétehtavia. Osaaminen ja tieto ovat asiantuntijan tarkein resurssi ja siksi sité tulee
kehittaa jatkuvasti. Organisaation ja tyon tekijan tarpeiden yhteensopivuus tarkoittaa sita,
ettd jos tyotehtava on tekijan mielesta kiinnostava, niin han antaa parhaan tyépanoksen.
Hyva tydilmapiiri auttaa yhteistydssa seka asiantuntijan tydssa viihtymisessa. Kiinteda
yhteistyota asiakkaiden kanssa tarvitaan, jotta asiantuntija pystyy tunnistamaan asiakkaan
sellaisetkin tarpeet, joita asiakas ei tunnista tai tunnistaa mutta ei osaa ilmaista. Tiedon
muunnosprosessien hyddyntamisella tarkoitetaan sellaisten prosessien, jossa tieto
jalostuu, lisdéntyy ja muuttuu osaamiseksi, tyon tekemisen tehostamista ja tukemista.
Tiedon virtauksella suhdeverkostoissa tarkoitetaan sita, etta tiedon maara moninkertaistuu
ja se on mahdollista 16ytdd nopeammin, kun kaytetaan epavirallisia, henkilokohtaisia

verkostoja. (Lonngvist ym. 2006, 53-54.)
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Tieto voidaan jakaa hiljaiseen tietoon (tacit knowledge) tai eksplisiittiseen tietoon (explicit
knowledge). Hiljainen tieto on henkilokohtaista siséltéaen intuitiota, subjektiivisia
mielipiteita, aavistuksia, ideoita, kokemuksia, tuntemuksia ja arvoja. Se on subjektiivista,
kaytantoon liittyvaa, tassa ja nyt toteutettavaa ja kehollista. Eksplisiittinen tieto on
systemaattista ja formaalia tietoa, joka ilmaistaan numeroilla, sanoilla, tieteellisilla malleilla
ja universaaleilla periaatteilla. Se on objektiivista, teoriaan perustuvaa ja jarjestyksessa
tapahtuvaa seka rationaalista. (Virtainlahti 2011, 32.)

Virtainlahden (2011, 38-41) mukaan aineeton pagoma ja hiljainen tietAmys ovat tarkein
perustus organisaation menestykselle. Ne ovat tarkeitd tunnistaa ja kiinnittda huomiota
niiden hyddyntamiseen ja johtamiseen. Hiljainen tieto nékyy osaamisena, tietAmyksena ja
kokemuksena inhimillisen paddoman nakokulmasta. Huippuosaajan poistuminen
organisaatiosta vie mukanaan hanen inhimillisen pddomansa ja jattaa organisaatioon ison
aukon. Suhdepaaoman nakokulmasta hiljainen tieto tulee esille vuorovaikutustaidoissa,
suhteissa sidosryhmiin ja verkostoitumisessa. Rakennepddoman nakodkulmasta hiljaiseen

tietoon liittyvat erilaiset toimintatavat ja niksit seka johtamiseen liittyvat asiat.

Saarelainen (2013, 89) kasittelee olemassa olevan liiketoiminnan (re-inventing business
model) uudistamista. Uudistuminen voi tapahtua joko hankkimalla uusia asiakkaita
nykytuotteille, tuomalla uusia tuotteita ja palveluita nykyasiakkaille tai vaihtamalla

liketoiminasta kokonaan toiseen (transformaatio).

Transformaatio

Uudet
TUOTTEET
JA
PALVELUT
Nykyiset
Nykyiset ASIAKKAAT Uudet

Kuvio 3. Uudistumisen polut (mukaillen Saarelainen 2013)
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Hantin (2021, 160) mukaan liiketoimintamallin uudistamisessa ovat vaihtoehtoina siirto,
yhdistaminen ja vivutus. Siirto on sit, ettd nykyinen lilkketoimintamalli otetaan kayttoon
toisessa asiakasryhmassa. Yhdistamisessa on kysymys kahden tai kolmen
liketoimintamallin yhdistamisesta siirron lisksi. Yhdistamisen etuna on se, etta kilpailijat
eivat pysty niin nopeasti kopioimaan toimintamallia. Vivutus on useamman
liketoimintamallin toteuttamista pyrkien saavuttamaan synergiahyotyja rinnakkaisia

malleja soveltamalla.

Pitkdan autokoulualalla toimineille yrityksille on tyypillista Collinsin vauhtipyorakasite.
Collinsin (2002, 238) madarittelem& vauhtipyorakasite tarkoittaa sita, etta monille
menestyville yrityksille on tyypillista se, etta tdita tehd&aén pitk&ajanteisesti ja
jarjestelmallisesti, ja se tuo menestyksen. Vauhtipyorékasite tulee ajatuksesta, etté jos
raskas pyora pitdisi saada liikkeelle, olisi se alkuun raskasta ja vaatisi paljon voimaa.
Mutta pikkuhiljaa se lahtisi pyérimaan ja kun sen olisi saanut py6rimaan, liikkkuisi se aika
pienella voimalla. Joskus yritysten muutosprosessitkin etenevat vauhtipydramaisesti el

suunnittelematta, tekemalla vain jarjestelmallisesti toita.

Liiketoimintamallia voi maarittaa kolmella tavalla asiakkaan roolista kasin. Perinteisessa
yrityskeskeisessa toimintamallissa asiakkaan rooli on tuottaa voittoa yritykselle. Toisessa
mallissa asiakkaan osallistuminen muuttaa toimintamallia tuomalla ulkopuolisen resurssin.
Kolmas malli on se, jossa asiakas ohjaa liiketoimintamalleja. Tassa mallissa yritys pyrkii
auttamaan asiakasta tunnistamaan tarpeensa ja auttamaan asiakasta onnistumaan.
(Hanti 2021, 106-107.)

Esimerkki perinteisen liiketoiminnan uudistamisesta on linja-autoalalta Onnibus. Vuonna
2009 voimaan tullut joukkoliikennelaki muutti alaa niin, etta ei tarvittu enda liikennelupaa
vaan sopimukset ja reittiluvat riittivat. Onnibus toimi eri tavalla kuin edeltgjansa monella
tavoin kuten lippujen myynti verkossa seké kysyntaperusteinen hinnoittelu. Erityisesti se,
ettd Onnibus alkoi ajaa kannattavia reitteja ilman velvollisuutta ajaa kannattamattomia,
osoittautui menestykseksi. (Tikkanen, Kujala & Parkkinen 2014, 134-136.)

Onnibus ei varmaankaan miettinyt, onko asiakkaan kannalta katsoen hyvaksyttavaa ajaa
vain tiettyja reitteja, vaan mietti sen ainoastaan liiketoimintansa kannattavuuden kannalta.
Autokoulujen osalta keskustelu siitd, onko hyvaksyttavaa tarjota simulaattoriopetusta
korvaamaan ajo-opetusta, sisaltdd samantyyppisia piirteitd. Priorisoidako asiakkaan paras

vaiko autokoulun liiketoiminnan kannattavuuden kannalta paras ratkaisu.

Microsoftin perustaja Bill Gates on sanonut: "Menestys on surkea opettaja. Se saa

fiksut ihmiset kuvittelemaan, ettd he eivat voi epdonnistua.” (Tikkanen ym. 2014, 9.)

18



Ajokorttilakiuudistuksen aiheuttama muutos kuljettajaopetukseen on aiheuttanut suuria
muutoksia autokoulujen toimintaan. Mikali muutos on koettu negatiivisena, saattaa
Mattilan kuvaava tuhoava kierre aiheuttaa autokouluorganisaation kdyhtymista. Mattila
(2007, 231-232) kayttaa kasitetta tuhoava kierre, jolla han tarkoittaa sita, miten
pettymykset ja epaonnistumiset syovat uskoa ja taistelutahtoa seka luottamusta.
Luottamuksen oheneminen ja tulevaisuususkon sammuminen ennustavat organisaation
kdyhtymista (organizational decline). Kéyhtyvissé organisaatioissa uuden torjumista

voimistavat muutokselta puolustautuminen sek& konservatiivisuus.

Ajokorttilakimuutos vuonna 2018 on aiheuttanut autokoulujen liikevaihdon vahenemista
osittain siksi, etta pakollinen opetus on vahentynyt ja osittain siksi, etta opettaminen
opetusluvalla on lisdantynyt. Tama on johtanut yritysten maéran vahenemiseen. Pienid
yrityksia on todennékdisesti siirtynyt suurempiin ketjuihin ja osa on lopettanut toiminnan.
Kuljettajakoulutusta tarjoavien yritysten toimipaikkojen maara on vahentynyt 4% vuodesta
2017 vuoteen 2019 mennessa. Paattyneita ja peruutettuja autokoululupia on tilastoitu 40
kpl kesasta 2018 kevaaseen 2020. (Airaksinen ym. 2021, 32.)

Mikali yritystoiminta paatetaén lopettaa, on siihen useampia vaihtoehtoja.
Liiketoimintakauppa on jarjestely, jossa myyja myy harjoittamansa liiketoiminnan
kokonaan tai osittain ostajalle. Osakekaupasta on kyse silloin, kun myyja myy
omistamansa osakkeet tai osan niista ostajalle. Osakevaihdolla tarkoitetaan tilannetta,
jossa osakeyhtid hankkii osan toisen osakeyhtion osakkeista ja ettd osakkeet tuottavat
enemman kuin puolet toisen yhtion kaikkien osakkeiden danimaarasta. Liiketoimintasiirto
on sitd, kun osakeyhtio luovuttaa kaikki taikka johonkin liiketoiminnan osaan kohdistuvat
varat, velat ja varaukset toimintaa jatkavalle osakeyhtitlle saaden samalla vastikkeeksi
vastaanottavan yhtion liikkeelle laskemia tai omia osakkeita. Purkaminen osakeyhtitn
kohdalla tapahtuu joko selvitysmenettelyn&, konkurssina, sulautumisena tai
jakautumisena. Sulautuminen on tapahtuma, jossa sulautuva yhtié sulautuu
vastaanottavaan yhtioon, jolloin varat ja velat siirtyvat vastaanottavalle yhtitlle ja
osakkeenomistajat saavat vastikkeena vastaanottavan yhtion osakkeita. Jakautumisessa
osakeyhtio jakautuu niin, etta varat ja velat siirtyvat ilman selvitysmenettelya yhdelle tai
useammalle osakeyhtitlle ja jakautuvan yhtion osakkaat saavat vastaanottavan yhtion
omaisuutta. (Huikuri & Karsio & Koila & Vartiainen 2016, 10-67.)

Liiketoiminnan lopettaneet autokoulut maarittelivat lopettamisen syyksi liiketoiminnan
kannattamattomuuden. My6s vahentyneet oppilasmaarét, alan harmaa talous, omaan
elaméntilanteeseen liittyvat syyt seka kiristynyt kilpailutilanne tuotiin esille. (Airaksinen ym.
2021, 39.)
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Kilpailun kiristyessa asiakkaan ymmarrys palvelutarjonnasta seké odotukset ja
vaatimustaso kasvavat. Asiakkaat odottavat heidan yksildllisten tarpeiden yha tarkempaa
huomioimista. Yrittajalta tama edellyttaa laaja-alaisempaa ja syvallisempéaé asiakkaiden
tuntemista ja heidan mukaansa ottamista palvelun suunnitteluun ja toteuttamiseen.
Asiakaslaheisyydella (customer intimacy) tarkoitetaan lahestymistapaa, joka siséltaa
sellaisia palveluratkaisuja, joilla tyydytetaan seka piilevat etta julkituodut asiakastarpeet.
(Helander & Kujala & Lainema & Pennanen 2013, 29-30.)

Mitd enemman asiakas saa halvalla tai ilmaiseksi, sita tyytyvaisempi han yleensa on.
Tama voi johtaa niin koviin kustannuksiin, etté palveluyritys joutuu ulos markkinoilta.
Asiakkaan tyytyvaisyys voi mygds toimia esteend yrityksen uudistumiskyvylle ja
oppimiselle, mikali asiakas ei osaa tai halua vaatia parempaa ratkaisua ongelmalleen.
yritykselle ei ikdan kuin synny painetta palvelun uudistamiseen. (Helander ym. 2013, 29-
30.)

"Asiakas on oikukas lapsiruhtinas, jolle pitda oikeasti luoda arvoa. Ihminen on
hierarkkinen eléin, ja valtarakenteet luovat erilaisia jannitteita, joita vaan on opittava
sietdmaan.” (Jari Sarasvuo teoksessa Puustinen & Makelainen 2013, 132.)

Saarijarven ja Puustisen (2020, 93-94) mukaan asiakastarpeet ovat asiakkaan tarpeita,
toiveita ja haluja, joihin julkiset organisaatiot ja yksityiset yritykset pyrkivat vastaamaan.
Asiakastarve ei kohdistu tiettyyn tuotteeseen tai palveluntarjoajaan. Asiakasodotukset

ovat odotuksia, jotka kohdistuvat tiettyyn palveluntarjoajaan tai tuotteeseen.

Asiakasodotukset voidaan ryhmitella yleisiin ja erityisiin odotuksiin. Yleiset
asiakasodotukset ovat asioita, joiden odotetaan olevan kunnossa yrityksessa kuin
yrityksessa. Téllaisia ovat personoitu asiakaskokemus, monikanavainen asiointi, lasnaolo
ja reagointi sosiaalisessa mediassa, helppo ja vaivaton asiointi, yndenmukainen viestinta,
nopeus, mahdollisuus tehda itse, osaava ja ammattitaitoinen asiakaspalvelu ja
reklamaatioihin reagointi. Erityiset asiakasodotukset ovat monen tekijan
yhteisvaikutuksesta syntyneita odotuksia, jotka kohdistuvat tiettyyn yritykseen,
tuotteeseen tai palveluun. Asiakasodotusten erityisid lahteitd ovat aiemmat
asiakaskokemukset, markkinointi- ja muu viestinta, toimialan normi ja suosittelu.
(Saarijarvi & Puustinen 2020, 95-97.)

Autokoulualalla erityisid asiakasodotuksia ovat koulutuspalveluun ja sen laatuun
kohdistuvat odotukset. Suomalaisessa kuljettajakoulutuksessa on vuosikymmenia pitka
perinne minimiopetusmaariin ja niiden paasaantoiseen riittdvyyteen ajokokeen

lapaisemiseksi. Ajokorttilakiuudistuksen yhteydessa miniopetusmaariin tehtiin suuret
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leikkaukset (liite 2.) ja autokouluissa likenneopettajien suuri haaste on saada asiakas

mieltamaan, etta minimiopetusmaara ei enaa valttamatta riita.

Markkinavaihtosuhteet seka ratkaisu- ja yhteissuhteet ovat lyhytaikaisia suhteita
toimittajan ja asiakkaan valilla. Markkinavaihtosuhteessa osapuolten valilla ei ole laheista
yhteisty6ta eiké pitkaaikaista toimintaa. Asiakkaalla on tarve ratkaista ongelma
standardipalvelulla. Ratkaisu- ja yhteissuhteissa vaaditaan yhteistyota asiakkaan
ongelman ratkaisemiseksi. Suhde on lyhytaikainen, mutta se voi toistua eri yhteydessa.
Asiakas ei tieda ratkaisua ongelmaansa, vaan toimittaja tarjoaa kokonaisvaltaisen
ratkaisun hanelle. Toimittaja kayttaa aiempaa tietamystaan ongelman ratkaisemiseksi.
Han oppi lisdd ongelmanratkaisusta ja kayttaa oppimaansa taas uusien asiakkaiden
kanssa. (Hyotylainen & Nuutinen 2010, 56-57.) Autokoulussa asiakassuhteet ovat

kestoltaan lyhytaikaisia.

Toimittaja-asiakas-suhteen luokittelu
Sivula, P. 2001: Competencebased competition:

% Lyhyt- MARKKINAVAIHTO- RATKAISU- JA
< aikainen SUHTEET YHTEISSUHTEET
2
=
2
© Pitka- LOJAALI- PARTNERI-
ﬁ aikainen SUHTEET SUHTEET
<

Transaktiosuhde Yhteistydsuhde

Asiakassuhteen vuorovaikutuksen intensiteetti

Kuvio 4. Toimittaja-asiakas-suhteen luokittelu (mukaillen Hy6tylainen & Nuutinen 2010)

Lojaalisuhteet sek& partnerisuhteet ovat pitkdaikaisia suhteita toimittajan ja asiakkaan
valilla. Lojaalisuhteessa asiakas tietaa mitd palvelua han haluaa sdanndllisesti. Toimittaja
oppii asiakkaan toiminnasta jatkuvasti. Partnerisuhteessa seké toimittaja etté asiakas
pyrkivat kehittamaan kummankin osapuolen kilpailukykya tydskentelemalld yhdessa

sovittujen ongelmien ratkaisemiseksi. Partnerisuhteissa pystytaan omaksumaan myos
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osapuolten hiljaista tietoa, jota voidaan jalostaa uusiksi liiketoimintamalleiksi tai

palvelukonsepteiksi. (Hyotyldainen & Nuutinen 2010, 57.)

2.3 Opettaminen ja oppiminen

Autokoulujen liikketoiminta perustuu koulutuspalvelun tarjoamiseen. Koska opetus on hyvin
tarkeassa roolissa autokouluissa, kasitelladn seuraavaksi opettamisen ja oppimisen

perusperiaatteita.

Opettaminen on taito, joka voi muuttua ja sen kehityssuuntaan pystyy itse vaikuttamaan.
Opettaminen ei ole syntymalahja tai luonteenpiirre. Opettaja tekee opetustapavalintoja,
jotka perustuvat joko tietoiseen tai tiedostamattomaan toimintaan. (Murtonen 2017, 154.)

Sisaltblahtoiseksi lAhestymistavaksi kutsutaan opetustoimintaa, jossa opettaja keskittyy
opetettavan sisallon valittamiseen. Tallaisesta opetuksesta voidaan kayttdd myos kasitetta
opettajaldhtdinen tai opettajakeskeinen lahestymistapa. Opettaja kokee paatehtavakseen
opetettavan asian sisallon valittamisen opiskelijalle. Oppimislahtoiseksi opetustavaksi
kutsutaan opetustoimintaa, jossa opettajan toiminnan lahtokohta on tukea opiskelijan
oppimisprosessia. Tallaisesta oppimisesta voidaan kayttaa myos kasitetta
opiskelijalahtdinen tai opiskelijakeskeinen. Menetelmaléahtbiseksi opetustavaksi kutsutaan
opetustoimintaa, jossa opettajan paaasiallinen huomio on opetusmenetelmassa. Opettaja
voi esimerkiksi keskittya uuteen opetustekniikkaan niin, etta se mita opitaan, jaa
sivurooliin. Opettajan opetustaito lisdantyy seka tietoisen kehittamisen seka kokemuksen
kautta. (Murtonen 2017, 158-159.)

Kuljettajakoulutuksessa liikenneopettaja toimii enemman ohjaajana kuin tiedon siirtdjana
huomioiden oppilaan yksil6lliset tarpeet. Positiivinen pedagogiikka korostaa juuri téata

yksil6llisyytta.

Avolan ja Pentikaisen (2020, 59) mukaan positiivinen pedagogiikka tarkoittaa oppimista,
joka mahdollistaa kokemuksen ja tunteiden ilmaisun, itsensa toteuttamisen seka
sosiaalisen vuorovaikutuksen. Positiivisessa pedagogiikassa korostetaan motivaatiota ja
oppimisen iloa. Positiivisen pedagogiikan pohjana toimii konstruktivistinen oppimiskasitys.
Konstruktiivisen oppimiskasityksen mukaan oppiminen on oppijan aktiivista toimintaa,
jossa aiemmat toimintatavat ja tietopohja toimivat perustana, jolle oppija rakentaa uudet
tulkinnat ja merkitykset. Opettaminen ndhdéaan oppimisprosessin ohjaamisena tiedon
siirtAmisen sijaan. Positiivisessa pedagogiikassa oppimista tarkastellaan yksildllisena
prosessina eika yritetd saada kaikkia oppimaan samalla tavalla. Edellytyksena talle on,

ettd opettaja tuntee oppilaansa hyvin.
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Valmentavalla ohjaamisella tarkoitetaan sitd, ettd opettaja aidosti hyvaksyy oppilaan
ratkaisut, ajatukset ja mielenkiinnon kohteet. Nuori on yhta alykas, viisas ja arvokas, kuin
kasvattaja itse. Kun opettaja on valmis hellittdm&an omasta "oikeammin tietdmisestaan”,
mahdollistuu luottaminen oppilaan omaan oppimisprosessiin ja ratkaisukeskeisyys. (Avola
& Pentikainen 2020, 60.)

Sivistys voidaan méaaritelld taitona pohtia, mikali elamassa on arvokasta. Sivistykseen
kuuluu taito kohdata elaman ristiriitoja myotatuntoisesti, eettisesti ja hyvaa puolustaen
seka rohkeutta toimia eettisesti. Kykyéa elaytya toisten ihmisten tunteisiin ja kokemuksiin
sanotaan myo6tatunnoksi. (Halinen ym. 2016, 26.)

Eettinen ajattelu on sita, ettd pohditaan, mika on oikein ja vaarin ja milla perusteella jokin
on nain. Siihen liittyy kyky ennakoida tai pohtia, millaisia vaihtoehtoja on ja mita
seurauksia omalla toiminnalla voi olla. Se, mita pidamme tarkedna ja arvostamme, on

eettista ajattelua. (Halinen ym. 2016, 26.)

Oppijoiden ongelmanratkaisun taitoja sekéa kriittista ja luovaa ajattelua edistaa
monipuolinen vuorovaikutus ja yhdessa oppiminen. Vuorovaikutus ja yhdessa tekeminen
edistavat oppijan oman erityislaadun tunnistamista seka taitoa tydskennella rakentavasti
erilaisten ihmisen kanssa. Oppijoiden erilaisuus luo valttamatdnta ja arvokasta

monimuotoisuutta. (Halinen ym. 2016, 31.)

Oppilaan aktiivisuus on tarkeadda ajattelun taitojen nakdkulmasta. Aktiivista oppimista on
tiedon kasittely tekemalla, kokeilemalla, puhumalla, kuuntelemalla, kirjoittamalla,
lukemalla ja reflektoimalla. Aktiivinen oppiminen vaatii ongelmanasettelun ja tiedon
etsimisen taitoja. Tallaisia taitoja vahvistaa tavoitteiden suunnittelu yhdessa oppijan ja
opettajan kesken seka opeteltavan asian merkityksen ja hyddyn pohtiminen. Tehtavat,
joissa kysymyksenasettelu on avoin ja jossa tarvitaan paattelykykya ja olennaisen
tunnistamista, vahvistavat tiedon etsimisen ja ongelmanasettelun taitoja. Aktiivista
oppimista edistaa tutun asian soveltaminen uudessa yhteydessa. Aktiivinen oppiminen
lisda oppijan tarvetta opettajan tuelle ja ohjaukselle. Opettajan tehtava on mahdollistaa
Yhteisty0 ja vuoropuhelu, erehtyminen ja yrittdminen seka ihmettely ja kysyminen.
Oppimisen taidot eivat kehity itsekseen, vaan koulun tehtéava on huolehtia oppimisen

taitojen kehittAmisesta. (Halinen ym. 2016, 32-33.)

Kasitysta siita, mika ja millainen ihminen on, sanotaan ihmiskasitykseksi. Tahan
kasitykseen vaikuttavat kulttuuri, arvot, uskomukset maailmasta ja tiedot ihmisesta.
Ihmiskasitys vaikuttaa siihen, miten kohtaamme ihmisen. Ihmiskasitys nékyy myds

opettajan pedagogisessa ajattelussa. (Halinen ym. 2016, 33.)
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Lansimaisen ajattelun kolme ihmiskasitysta ovat olemusajattelu, ihmiskuva-ajattelu ja
minuuden rakentumisajattelu. Olemusajattelun mukaan ihmisen luonto on muuttumaton,
pysyva olemus. Ihmisen henkiseen puoleen kuuluvat jarki, tunteet ja tahto. Henkiseen
puoleen liittyy maailman kokeminen ihmisen4, taide, etiikka ja uskonto. Ihmisen
ruumiillista puolta ovat kiintyminen aikaan ja paikkaan sek& seksuaalisuus. Ruumiillinen
puoli syntyy, eldéa ja kuolee. Tama jaottelu on ongelmallista, silla henkeda pidetdén
arvokkaampana ja ruumista vAhempiarvoisena. (Pietilainen, T. ym. 2005, 41.)

Ihmiskuva-ajattelun mukaan ihmiskuva on nakemys ihmisestd ominaisuuksineen ja
kayttaytymistapoineen, joka on jossakin asiayhteydessa esitetty ja hyvaksytty. Ihmiskuva
on aina ihmisjoukon hyvaksyma kuva ihmisesta. Inmiskuvia luovat tiede, tutkimus ja
ammattikaytdnnot. Koska ihmiset, joita luokitellaan, paasevat harvoin méaarittelemaan
luokitteluperiaatteita, on luokittelu vallankayttta. Esimerkiksi rationaalinen johtajakuva,
jossa johtaja tekee paatoksia jarkensa eika tunteidensa pohjalta, on ollut pitkaan pinnalla,

vaikka se on osoitettu mahdottomaksi. (Pietilainen, T. ym. 2005, 41-42.)

Minuuden rakentumisajattelun mukaan ihmisluonto ei ole olemassa sinallaan, vaan koko
elaménsa ajan ihminen rakentaa itselleen minuutta eli identiteettia. Rakennusaineita
identiteetin rakentamiseen ihminen saa siita yhteisosté ja kulttuurissa, jossa elaa.
Asiantuntija voi samanaikaisesti olla esimerkiksi yrittdja-johtaja, pienten lasten éiti,
kauppatieteiden maisteri, nainen, kaupunkilainen, maratoonari ja suomalainen.
(Pietilainen, T. ym. 2005, 42-43.)

Opetusmenetelmét ovat opettajan tytkaluja, joilla pyritdan haluttuun paamaaraéan. Jotta
opettaja voisi arvioida erilaisten opetusmenetelmien soveltuvuutta, tulee hénella olla
kasitys oppimisen perusprosesseista ja opetus-oppimistapahtumasta. Lisédksi opettajan
tulee mieltaa, mita itse ajattelee opettamisen ja oppimisen olevan. (Murtonen 2017, 168-
169.) Liikenneopettajalla on opettajakoulutuksensa kautta todennékoisesti
opetuslupaopettajaa parempi kyky hallita oppimisen perusprosesseja.

Yksi tapa luokitella opetusmenetelmia on se, ovatko opiskelijat ja opettaja lasna samassa
tilassa fyysisesti. Samanaikainen ja -paikkainen kontaktiopetus on perinteinen malli
opettamisesta. Sen vastakohta on malli, jossa opettaja ei ole ollenkaan yhteydessa
oppilaaseen vaan tarjoaa ainoastaan itseopiskeluun oppimateriaalia. Kommunikoinnin
muoto on yksi tapa luokitella opetusmenetelmid. Oppijan ja opettajan valinen viestinta voi
olla suullista tai kirjallista. Opetusmenetelmia voidaan tarkastella my6s suhteessa
opiskelijoiden maaraan — isot ryhmaét, pienryhmat tai yksildopetus. Oppijan aktiivisuus on

yksi tapa luokitella opetusmenetelmid. (Murtonen, 169-170.)
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Murtosen (2017, 171) mukaan luento on suosituin ja kaytetyin opetusmuoto. Luento sana
viittaa sanaan luenta, joka tarkoittaa aaneen lukemista. Aaneen lukeminen on perua
ajalta, jolloin ne harvat, joilla oli kirjoja, lukivat niitd muille &aneen. Tallaisessa luennassa
ei ole lukijan omaa tulkintaa aiheesta. Luento voidaan luennan sijaan maaritelld myos
tilanteeksi, jossa asiantuntija mallintaa ajatteluaan kuulijoille. Luento on parhaimmillaan
silloin, kun luennoitsija ei vélitd valmista tietoa, vaan kuvaa sitd, miten han jasentaa ja
rakentaa sitd. Mikali luentoon yhdistetaan aktivoivia menetelmia, on se tehokas ja
virikkeellinen tapa oppia.

Pienryhmat tahtdavat keskustelun lisdamiseen. Ryhmatydskentely vaatii ohjausta ja
suuntaamista, jotta ryhma lahtee toimimaan halutulla tavalla. (Murtonen 2017, 172.)

Aktivoivat opetusmuodot ovat erilaisia tapoja, joilla aktivoidaan oppijaa. (Murtonen 2017,
172-173). Aktivoinnin tavoite on tehokas oppiminen. Aktivoivia opetusmuotoja ovat
esimerkiksi rynmétyot. Ryhmatdiden vahvuutena on keskustelun syntyminen, nakemysten

vaihtaminen ja toinen toisilta oppiminen. (Autokoululiitto 2012).

Kirjoittaminen erinomainen tapa aktivoida oppijaa. Kirjoittaminen tukee oppijan aiempien
tietojen esiin kaivamista. Mikali opettaja keraa kirjoitukset itselleen, saa han tietoa oppijan
osaamisesta. Luentopaivakirjat ja oppimispdivakirjat toimivat hyvin kuvan
muodostamiseen oppimisprosessista seka oppijalle etta opettajalle. (Murtonen 2017,
173))

Itsendinen tydskentely on yleinen oppimistapa. Usein sitd ei tunnisteta
opetusmenetelmaksi. ltsendisessa tydskentelyssa opettaja ei ole lasna, mutta han on

valinnut materiaalin. (Murtonen 2017, 173.)

Kehittyminen opettajana vaatii seka tyota etta aikaa. Opetusmenetelmat ovat luonteeltaan
sellaisia, etta yhta ja parasta ei ole mahdollista 16ytaa, silla oppijat kaipaavat myos
vaihtelua. Jotta opettaja osaisi kayttaa sopivaa opetusmenetelmaa sopivassa tilanteessa,
tulee h&nen tuntea opetusmenetelmét seké niiden taustalla vaikuttavat kasvatusteoriat.
Aiemmin opettaja on koettu auktoriteettina, joka tiesi oikeat vastaukset. Nykyaan
opettajan tehtava on ennemminkin ohjata oppijaa itse I6ytamaan tietoa seka yhdessa

oppijan kanssa pohtia ongelmiin ratkaisuja. (Murtonen 2017, 175-177.)

Oppiminen on sita, etta jokin asia muuttuu oppijan tiedoissa, taidoissa tai tunteissa. Oppija
ei ole passiivinen tiedon vastaanottaja, joka voisi kopioida vanhempien ja kokeneempien
osaamista. Tehokas oppija on aktiivinen tiedon kasittelija ja toiminnan harjoittelija.
Oppiminen vaatii aikaa, karsivallisyytta ja sitkeyttd. Oppijalla tulee olla edellytykset edeta

tietylle osaamisen tasolle. (Kupias & Peltola 2019, 36-39.)
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Oppiessa muokataan aivoja aktiivisesti. Uuden oppiminen on uuden tiedon liittdmista
vanhoihin verkostoihin. Aivoja tulee kayttaa, jotta ne pysyvat terveina. Aivot aktivoituvat,
mutta my0s vasyvat jatkuvasta informaatiosta. Vasyneena on vaikea toimia
johdonmukaisesti ja pitkdjanteisesti. Tama vaikeuttaa myos oppimista ja siksi on tarke&a
huolehtia aivojen levosta. Taukojen pitdminen on tarkeda opeteltaessa uusia asioita.
(Kupias & Peltola 2019, 39-41.)

Kupiaksen ja Peltolan (2019, 41-42) mukaan ik& vaikuttaa oppimiseen. lan myota oppijan
kyky arvioida tiedon tarpeellisuutta ja hahmottaa kokonaisuuksia paranee. Samoin kay
syy-seuraussuhteiden nadkemiselle. Nuoret ovat iakkaitd parempia prosessoimaan
informaatiota. Myds tyomuistin kapasiteetti on nuorilla iakkaita parempi. Toisaalta iakkaéat
kykenevét nuoria paremmin hyddyntdmaan oppimisessaan laajaa tieto- ja
kokemuspohjaansa. Kaiken ikdiset voivat tehostaa oppimista pyrkimalla yhdistelemaan

asioita suuremmiksi kokonaisuuksiksi.

Opeteltava asia jaa paremmin mieleen, jos siihen liittyy tunteita. Myodnteiset tunteet
parantavat tarkkaavaisuutta ja siksi oppimisessa tulisi pyrkia positiiviseen tunnelmaan ja
mielialaan. Oppijan on helpompi muuttaa kasityksiaan, mikali tunnetila on mydnteinen.
Tama on tarkeaa etenkin silloin, kasitykset ovat olleet virheellisia tai puutteellisia.
Oppimista vaikeuttaa stressi ja pelko. Oppija voi itse edesauttaa oppimista muuttamalla

tarvittaessa nakokulmaa. (Kupias & Peltola 2019, 43.)

Toistavalla oppimisella tarkoitetaan sita, etta oppija muistaa tai osaa toistaa jonkin asian
ilman ettd ymmartaa sitd. Ymmartava oppiminen on sita, etta oppija ymmartaa mita on
tekemassa ja miksi. Kun oppija ymmartaa asioiden taustoja, hdn osaa yhdistaa niita
sellaisiinkin tilanteisiin, joita ei ole kasitelty yksityiskohtaisesti. Soveltava oppiminen

tarkoittaa asioiden ymmartamista ja soveltamista. (Kupias & Peltola 2019, 50-51.)
2.4 GDE- ja GDL-mallit oppimisprosessissa

Kuljettajakoulutukseen liittyy kaksi eri mallia, joita ei voi sivuuttaa puhuttaessa
kuljettajakoulutuksesta. GDE liittyy koulutuksen laatuun ja GDL uusien kuljettajien

rajoituksiin.

GDE-malli tai matriisi on alun perin suomalaisen liikennepsykologisen tutkimuksen luoma
malli vuodelta 1998. Kansainvdliseen tietoisuuteen se tuli EU-rahoitteisessa Gadget-
tutkimusprojektissa vuonna 1999. Gadget-projektista seurasi tutkimusprojektien sarja,
jossa kuljettajaopetukselle ja kuljettajien jatkokoulutukselle luotiin teoreettinen pohja sekéa
toteutusmuotoja. GDE-malli (Goals for Driver Education) julkaistiin ensimmaisen kerran

vuonna 2002. Mallin viisiportaista muotoa, joka siséltaa fyysisen ja sosiaalisen
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elinympariston, kutsutaan GDE5-malliksi. Malli on otettu lahtokohdaksi
kuljettajaopetuksen kehittamiseksi Euroopan unionin jasenmaissa. (Peraaho & Keskinen
2012, 42))

Ajo-opetuksen perinteinen painopiste, auton ohjaaminen ja liikennetilanteiden hallinta, on
vain pieni osa kuljettajan kayttaytymistéa kokonaisuudessaan. Ajo-opettajan tulisi GDE-
matriisin alempien tasojen lisaksi huomioida myos korkeammat tasot. Huomioimalla
kulttuurin, arvot ja asenteet, jotka vaikuttavat ajamiseen, pystyy opettaja paremmin
kouluttamaan nuoria ja vaikuttamaan heihin. (Nieminen & Susimetséa 2018, 62.)

Opettajilla on ratkaiseva rooli arvojen ja asenteiden siirtdmisessé seka luokassa, etta
autossa. Koska nuoret ovat omaksuneet arvot ja asenteet jo hyvin nuorina vanhemmiltaan
ja muilta lahipiiriins& kuuluvilta, on niiden muuttaminen vaikeaa. Opettajan tulee kuitenkin
pyrkia muuttamaan arvoja ja asenteita, mikali huomaa sen tarpeelliseksi nuoren
saamiseksi vastuulliseksi kuljettajaksi. Opettajan on tarkeaa olla tietoinen omista arvoista
ja asenteista ja varmistaa, etta ne ovat sopusoinnussa vastuullisen kuljettajan
maaritelman kanssa. Opettajan antamien ohjeiden, oma toiminnan, arvojen ja asenteiden

tulee olla samansuuntaiset. (Nieminen & Susimetsa 2018, 62.)

GDE-mallin keskeinen ajatus on se, ettd kuljettajaopetuksessa on huomioitava, etta
kuljettajan toiminnan motiivit ja elamisen tavoitteet seka elinymparistt vaikuttavat
merkittavasti ajotapahtuman laatuun. Opittavat asiat ovat luonteeltaan erilaisia, riippuen
siitd milla tasolla likutaan hierarkiassa. Taitojen oppimisen, riskien kasittelemisen ja

itsearvioinnin tulisi vuorotella kdaytannon opetuksessa. (Perdaho & Keskinen 2012, 44.)

GDE-mallin vasen alakulma siséltaa asioita, joista oppilas tietaa vahan ja opettaja
asiantutijana sitakin enemman. Opettaja siirtda faktatietoa ja osaamista oppilaalle.
Tyypillinen esimerkki on liikennes&aéntdjen soveltaminen. Asiantuntijuus liukuu oppilaalle
opettajalta asteittain ja samalla kuljettajaopetuksen vaatimukset kasvavat, kun siirrytaan
GDE-mallissa alhaalta ylos ja vasemmalta oikealle oppilaan kokemusten ja oman elaman
alueelle. Talloin ollaan tekemisissa asioiden kanssa, jotka ovat kehittyneet koko elaméan
ajan jo ennen kuljettajaopetukseen tuloa. Niihin on vaikea vaikuttaa pelkalla tiedon
antamisella. Oppilaalla on paras tietdmys mallin oikean ylakulman asioista. Oheisessa
taulukossa 2. vari kuvaa opettajan ja oppilaan asiantuntijuuden suhdetta. Opettajan
asiantuntijuus suhteessa oppilaaseen on sitd suurempi, mitd tummempi vari. (Perdaho &
Keskinen 2012, 44.)
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Taulukko 2. GDE5-malli: Kuljettajaopetuksen keskeiset siséallot seka opettajan ja oppilaan

asiantuntijuuden suhde (mukaillen Perdaho & Keskinen 2012)

Kuljettajan
elinymparisto:
Yhteiskunta, kulttuuri,

sosiaalinen ymparisto

Tieto yhteiskunnan
mahdollistamasta
toimintaymparistosta seka
kulttuurin ja sosiaalisen
elinympariston
vaikutuksesta tavoitteiden,
arvojen, toimintamallien
jne. muodostumiseen seka

taito ottaa ne huomioon.

Tieto toimintaympariston ja
sosiaalisen elinympaériston
turvallisuusvaikutuksista,
esim. viiteryhman sosiaaliset
vaatimukset, haitalliset
toimintamallit, epaviralliset
normit jne. seka taito hallita

niita.

Kyky tunnistaa
yhteiskunnasta ja
sosiaalisesta
elinympéristosta lahtdisin
olevien tekijéiden
vaikutukset omaan elaman
hallintaan, tavoitteisiin ja

toimintaan liikenteessa.

Kuljettaja yksilona:
Henkilékohtaiset
edellytykset, elamisen

tavoitteet, elamanhallinta

Tieto tavoitteiden ja
arvojen,
kayttaytymismallien,
fyysisten ja henkisten
edellytysten yms.
yksildllisten tekijoiden
vaikutuksista ajamiseen

seka taito hallita niita.

Tieto tavoitteisiin ja arvoihin,
kayttaytymiseen, paihteisiin
yms. tekijoihin liittyvista
riskeista seka taito hallita

niita.

Kyky tunnistaa omien
toimintatapojen, kuten
yllykkeiden synty ja niiden
hallinta, toiminnan
taustamotiivien

tunnistaminen, arvot jne.

Kuljettaja matkan
toteuttajana: Ajamisen
tavoitteet ja ajotilanne

tietylla matkalla

Tieto matkaan vaikuttavista
tekijoista kuten matkan
tavoitteet, ajoympariston
valinta, sosiaalisen
paineen vaikutus
paatoksiin, matkan
tarpeellisuus jne. seka taito
nahda valinnoille
vaihtoehtoja.

Tieto matkan tavoitteisiin,
kuljettajan tilaan,
sosiaaliseen paineeseen,
ajamisen tarkoitukseen jne.
tekijoihin liittyvista riskeista
seka taito hallita niit&.

Kyky tunnistaa oman
toiminnan
suunnitelmallisuuden taso,
ajamisen tavoitteet, motiivit

jne.

Kuljettaja
lilkennetilanteessa:
Liikennetilanteiden hallinta

tietyssa tilanteessa

Perustiedot ja -taidot
saannoista, ajonopeuden
saatelysta, turvavaleista,

merkinannoista jne.

Kuljettaja auton
kéasittelijana: Auton
hallinta (tietty tehtava)

Tieto epasopivaan
ajonopeuteen, liian pieniin
turvavaleihin, séanndista
piittaamattomuuteen,
vaikeisiin ajo-olosuhteisiin,
kevyeen liikenteeseen jne.
liittyvista riskeista seka taito
hallita niita.

Kyky tunnistaa omien
tietojen ja taitojen taso,
ajotapa, riskit jne.
heikkouksineen ja

vahvuuksineen.

Tieto auton kasittelyyn,
auton ominaisuuksiin,
renkaan pitoon jne.
seikkoaihin liittyvista riskeista
seka taito hallita niita.

Kyky tunnistaa oman
ajamisen perustaitoihin
littyvat heikkoudet ja

vahvuudet.
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Nuorten kuljettajien, erityisesti miesten, onnettomuudet ovat suurelta osin seurausta
puutteista oikean ylakulman taidoissa. Kuljettaja ei tunnista riskeja tai ei valita. Koska
GDE-mallin oikean ylakulman alueita ei ole mahdollista lahestya opettajan tiedoista kasin,
tulee opettajan toimia tiedon antajan sijaan tiedonhalun herattédjana. Oppilasta tulee ohjata
kiinnittam&&n huomio liilkenteen ja ajamisen ilmitihin ja pohtimaan omaa
asennoitumistaan liikkenteeseen ja omia kayttaytymismallejaan. (Perdaho & Keskinen
2012, 44-45.)

GDL-malli (Graduated Driver Licensing Systems) tarkoittaa uusien kuljettajien oikeuksien
rajoittamista eli niin sanottua porrastettua mallia. Rajoitusten on osoitettu vahentavan
teini-ikaisten liikenneonnettomuuksia ja sité kautta likenteessé loukkaantumisia ja
kuolemantapauksia. Yleensa kaytetdan kolmiportaista mallia. Nuori siirtyy portaalta
seuraavalle ajokokemuksen ja taitojen mukaan. Rajoituskeinona kaytetaén esimerkiksi
riittdvan pitkaa ajoharjoitteluaikaa, joka on vahintaan vuosi alkaen aikaisintaan 16-
vuotiaana ja paattyen taysilla oikeuksilla olevan ajokortin saamiseen aikaisintaan 18-
vuotiaana. Harjoitteluaikana ajamista rajoitetaan ytaikaan klo 22-5 valilla ja
matkustajamaara rajoitetaan nollaan tai yhteen matkustajaan mikali nuori ajaa ilman

aikuisen valvontaa. (U.S. Department of Transportation 2015.)

GDL-jarjestelmén eri vaiheet

Oppijan vaihe (The Learner’s Stage)

— Oppijan lupa T?han v?rlheeseen smaltyy kiintea
Kinalinen / suullinen koe | ——* (Leamer’s Permit) ——— | vahimmaisvalvottu harjoittelu. Autossa

= saatetaan kayttaa L-merkintda osoittamaan
oppijan lupaa.

Valivaihe (The Intermediate Staae
Tahan vaiheeseen liittyy erilaisia ajamisen

i Viliaikainen lisenssi rajoituksia, kuten yolla ajaminen,
ey (Provisional license) samanikaiset matkustajat ja alkoholi. Autossa
saatetaan kayttaa P-merkintaa osoittamaan
véaliaikaista ajokorttia.
Taysi ajokortti (Full license)
. - - - Taydellinen lisenssi Kahden ensimméisen vaiheen suorittamisen
Tt e LT (Full licence) jalkeen nuori kuljettaja saa tayden ajokortin

ilman lisatesteja

Kuvio 5. GDL-jarjestelmén eri vaiheet (mukaillen Young Drivers: The Road to Safety
2006)

GDL-jarjestelma on tyypillisesti jaettu kolmeen eri vaiheeseen, oppijavaihe, valivaihe ja

taysilla oikeuksilla oleva ajo-oikeus. Vaiheistuksella pyritdédn saamaan kuljettajalle
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ajokokemusta vahariskisissa olosuhteissa. Kaytetyt rajoitukset ja oikeudet vaihtelevat
maittain. GDL-on suunniteltu ensisijaisesti vahentamaan uusien kuljettajien
onnettomuustriskia ja toissijaisesti vAhentdmaan ikaan liittyvaa tarkoituksellista riskinottoa.
Perusperiaatteena on antaa uusien kuljettajien hankkia ajokokemus matalan riskin
olosuhteissa. Jarjestelmalla pyritdédn suojaavissa olosuhteissa tapahtuvaan pidempaan
oppimisprosessiin, jonka aikana oppija saa kokemuksen vaiheittaisesta ajamisen
haasteiden lisdantymisesta. (Young Drivers: The Road to Safety 2006, 123.)

GDL on laajasti kaytetty Australiassa, Canadassa, New Zealandissa ja Yhdysvalloissa.
Useassa Euroopan maassa on otettu kayttoon tiettyja osia GDL:sta. Erityisesti sita
kaytetaan maissa, joissa mahdollisuus ajaa autoa itsenaisesti alkaa alle 18-vuotiaana.
(Young Drivers: The Road to Safety 2006, 124.)

Nuorten kuljettajien, erityisesti 17-vuotiaiden ikapoikkeusluvalla ajokortin saaneiden,
turvallisuuden parantamisesta puhuttaessa on Suomessakin nostettu esille ajatus
porrastetusta ajo-oikeudesta. Nuorten ajamiselle asetettaisiin rajoituksia, joiden tarkoitus
olisi antaa nuorelle mahdollisuus harjoitella ajamista turvallisessa ymparistéssa ja
seurassa. Kuljettajaa ei heitettaisi heti niin sanotusti syvaan paatyyn. Tallaisia keinoja
voisivat olla ajaminen vain aikuisen seurassa, yo6lla ajamisen rajoittaminen tai muiden

teini-ikaisten kuljettamisen rajoittaminen. (Anteroinen 2021.)

Ajokorttilakimuutoksen jalkeen Suomessa on myonnetty lakimuutoksen mahdollistamia
ikapoikkeuslupia 11 982 vuonna 2019 ja 15 927 vuonna 2020. Nuorten mukaan
suurimmat syyt ajokortin suorittamiselle 17-vuotiaana ovat koulu- ja opiskelumatkat seka
tyohon liittyvat matkat. Ikapoikkeuslupa on mahdollistanut nuorelle itsenéisen liikkumisen,
joka oli poikkeusluvan tavoite. 17-vuotiaana kortin suorittaminen on ollut suosituinta

harvaan asutuissa maakunnissa, joissa on pitkat etaisyydet. (Airaksinen ym. 2021, 21.)

Vuonna 2019 B-ajokokeen suoritti hyvaksytysti 17-vuotiaana 9 870 henkil6a ja vuonna
2020 ajokokeen 17-vuotiaana suorittavia oli 14 763 henkiloa (Airaksinen ym. 2021, 54).
Kaikkiaan ajokokeen vuonna 2019 suoritti hyvaksytysti 59 545 henkil6a ja vuonna 2020
vastaavasti 60 344 henkil6a (kuvio 6). Naiden lukujen perusteella vuonna 2019 kaikista
hyvaksytyista B-ajokokeista 17% oli 17-vuotiaiden suorittamia ja vuonna 2020
hyvaksytyista ajokokeista 24% suoritettiin 17-vuotiaana. Mydnnettyjen ikapoikkeuslupien
maaréa sekd 17-vuotiaana hyvéaksytysti ajokokeen suorittaneiden maara viittaa ajokortin

suorittamisen 17-vuotiaana kasvattavan suosiotaan.

Suomen tieliikenteessa kuolee vuosittain yli 200 henkil6& ja loukkaantuu tuhansia.

Vuonna 2020 ennakkotiedon mukaan tieliikenteessa menehtyi 221 ja loukkaantui 4392
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henkiléa (Liikenneturva 2021a). Vuonna 2019 tielikenteesséd menehtyi 211 ja loukkaantui
5013 henkil6d. Vuonna 2018 vastaavat luvut olivat 239 menehtynytta ja 5303
loukkaantunutta henkilda. (Tietokantapalvelu 2021.)

Nuorten (15-24-vuotiaiden) henkilévahingot Suomen tieliikenteesséa ovat vahentyneet
viimeisen kymmenen vuoden aikana. Liikennekuolemien maara on vahentynyt 40% ja
loukkaantuneiden maara 50%. Vuosittain Suomen tieliikenteessa kuolee keskimaarin 40
ja loukkaantuu 1500 nuorta. Tieliikenteessa menehtyneista nuorista 80% on miehia.
Nuorten menehtymisistd 80% ja loukkaantumisista 50% tapahtui taajamien ulkopuolella.
Nuorten kuljettajien kuolemanriski on kaksinkertainen koko véaestton verrattuna. Nuorten
henkilovahingoista kolmasosa tapahtuu kesa-elokuun aikana. Henkilévahinkojen maara
kasvaa perjantaina ja lauantaina neljasosalla. Ydaikaan (klo 0-7 valilla) tapahtuu lahes
puolet henkildauton kuolemantapauksista. Uhreista 50% menehtyy ulosajoissa ja 30%
nokkakolareissa. Kaikista liikenteen rattijuopumustapauksista kuolleista ja

loukkaantuneista 40% on nuoria. (Liikenneturva 2021b.)
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3 B-kuljettajakoulutusjarjestelma

B-ajokortti on henkiléauton kuljettamiseen oikeuttava ajokortti. B-kortilla saa kuljettaa
ajoneuvoja, joiden kokonaismassa on enintaan 3 500 kg ja joissa saa kuljettaa kuljettajan
lisaksi enintaén kahdeksaa henkilda. B-kortilla saa kuljettaa ajoneuvoyhdistelmid, joiden
vetoauto kuuluu tahan luokkaan ja joissa hinattavan ajoneuvon kokonaismassa on
enintdan 750 kg. B-kortilla saa kuljettaa myds ajoneuvoyhdistelmia, joissa on B-luokan
vetoauto ja hinattava ajoneuvo, jonka kokonaismassa ylittda 750 kg, mutta
ajoneuvoyhdistelméan kokonaismassa ei ylitd 3 500 kg. B-ajokortilla saa kuljettaa AM120-,
AM121- ja T-luokan ajoneuvoja. (Traficom 2021b.)

3.1 Kuljettajakoulutuksen historia

1900-luvun alussa ajokortin mydnsi Suomessa katsastusmies kuljettajalle, joka oli
vahintdan 18-vuatias, raitis, sdannobllinen ja luotettava. Liséksi hanen tuli olla riittavan
perehtynyt auton ohjaamiseen, rakenteeseen ja hoitoon. Poliisin leimalla vahvistettu
ajolupa koski vain tietylla autolla ajamista ja auton numero merkittiin ajolupaan. (Laapotti
2012, 157.)

Vuonna 1915 otettiin kaytt6on pakollinen auton kuljettajan kurssi kuljettajantodistuksen
saamiseksi. Tosin tAma maarays koski l[&ahinna Helsinkid. Kuljettajan tuli harjoitella auton
ohjaamista vahintdén 20 tuntia. Kuljettajalta vaadittiin peruskoulutus kuten kansakoulu
seka kolmen kuukauden pajatydskentely. Lisaksi vaadittiin mainetodistus eli todistus
raittiudesta, kunnollisuudesta ja luotettavuudesta. Kuljettajantodistus laajeni koskemaan

yleisesti autolla ajoa vain yhden tietyn auton sijaan. (Laapotti 2012, 157.)

Ensimmaiset maaraykset ajo-opettajan patevyydestd annettiin vuonna 1926. Opettajalta
edellytettiin ajokorttia, likennelainsaadannotn seka auton rakenteen ja yleisimpien vikojen
korjaamisen hallintaa. Kulkulaitosten ja yleisten tdiden ministeridssa suoritettiin

kaksipaivainen opettajatutkinto. (Suomen Autokoululiitto 65 vuotta 2003, 14.)

1920-luvulla autokouluopetus vakiintui ajokorttiin tahtaévaksi koulutusmuodoksi (LVM
2014, 9). Vuonna 1926 kuljettajan koulutusvaatimus laajennettiin koskemaan koko
Suomea. 1920-luvun lopulla alettiin arvostella ajoluvan saamisen tiukkoja vaatimuksia.
Erityisesti kritiikin kohteena oli todistus saanndllisista elaméntavoista ja raittiudesta. Taméa
johti mainetodistuksista luopumiseen. Vaatimus siita, etta ajoluvan hakijalla ei saanut olla

alkoholirikoksiin liittyvid tuomioita, sailytettiin. (Laapotti 2012, 157.)

Jatkosodan aikaan ajolupaan tehtiin poikkeussaadoksia, jotka olivat voimassa vuosien

1940 -1941 aikana. Tuolloin ajoluvan saattoi saada jo 17-vuotiaana. Liikennerikkomukset
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tai alkoholiin liittyvat rikkomukset eivat johtaneet ajoluvan menetykseen. Vuonna 1957
astui voimaan ensimmainen tieliikennelaki. Ajokortin myontamisesta paéatti ajokortin
hakijan asuinpaikan poliisiviranomainen. Vuonna 1972 ajokorttiasetus velvoitti uuden
kuljettajan noudattamaan 80 km/h nopeusrajoitusta vuoden ajan ajokortin saamisesta.
(Laapotti 2012, 157-158.)

1950-luvun lopulla alettiin arvioimaan soveltuvuutta autokoulunopettajan ammattiin.
Ammattiin tuli sopia henkilokohtaisten ominaisuuksien seka liikkennekayttaytymisen
perusteella. 1960-luvulla otettiin kayttdon psykologiset testit autokoulunopettajiksi
pyrkiville. Psykologiset soveltuvuustestit néhtiin jopa tarkeampana kuin opettajan ajokoe.
Vuonna 1971 autokoulunopettajan kurssit korvattiin 26 viikkoa kestavalla
likenneopettajakurssilla. Pohjakoulutusedellytyksena liikenneopettajakoulutukseen
paasemiseksi oli keskikoulu. 1970-luvun loppuun mennessa koulutus oli noin vuoden

mittainen ja se sisalsi opetusharjoittelua. (Suomen Autokoululiitto 65 vuotta 2003, 15-16.)

Suomessa otettiin kayttéon kaksivaiheinen kuljettajakoulutusmalli lokakuussa 1989.
Ensimmainen ajokortti, lyhytaikainen ajokortti, oli voimassa kaksi vuotta. Taman kahden
vuoden kuluessa tuli suorittaa kuljettajaopetuksen toinen vaihe. Aikaisintaan toisen
vaiheen sai suorittaa kuuden kuukauden kuluttua lyhytaikaisen ajokortin saamisesta.
(Laapotti 2012, 158.) Ensimmaisen vaiheen tavoitteena oli omaksua riittavat edellytykset
ajoharjoittelulle itsenaisesti liikenteessa. Toisen vaiheen tavoitteena oli syventaa
itsenaisessa harjoittelussa sekéa ensimmaisessa vaiheessa opittua. Kaksivaiheisen
kuljettajakoulutuksen kayttoédnoton yhteydessé koulutukseen sisallytettiin pimedlla ja
liukkaalla ajamista. (LVM 2014, 9.) Kaksivaiheisen kuljettajakoulutusmallin opetusmaarat

ja sisallét on esitelty liitteessa 2.

1990-luvulla likenneopettajien koulutus siirtyi Ammatillisen Opettajakorkeakoulun
Liikenneopetuskeskukseen. Koulutuksen laajuudeksi tuli 65 opintoviikkoa ja
pohjakoulutusedellytyksena toisen asteen ammatillinen tutkinto tai ylioppilastutkinto.
(Suomen Autokoululiitto 65 vuotta 2003, 15-16.)

Vuonna 1996 uutta kuljettajaa koskeva 80 km/h nopeusrajoitus ja sen tunnus poistettiin.
Uuden kuljettajan ajotapaa alettiin seuraamaan tarkemmin. Jos uusi kuljettaja syyllistyi
vuoden aikana kahteen tai kahden vuoden aikana kolmeen liikkennerikkomukseen,
maaréattiin hanet ajokieltoon. Kuljettajaopetuksen ja kuljettajantutkintojen kehittaminen ja
valvonta maatriteltiin vuonna 1996 perustetun Ajoneuvohallintokeskuksen tehtavéaksi.
Vuonna 2010 kuljettajantutkintojen kehittdminen, valvonta ja jarjestiminen siirtyi

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafille. Trafi hankkii tutkintopalvelut tarjouskilpailun
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perusteella maakunnittain yrityksiltd maaraaikaisilla palvelusopimuksilla. (Laapotti 2012,
158.)

3.2 B-koulutus

B-luokan kuljettajaopetusta voi antaa liikenneopettaja, jolla on liikenneopettajalupa.
Ajokorttilain 8 luvun 88 pykalan mukaan liikkenneopettajalupa oikeuttaa B-luokan
kuljettajaopetuksen antamiseen. Lupa voidaan myontaa henkildlle, joka on tayttanyt 23
vuotta ja suorittanut liikenneopettajan erikoisammattitutkinnon liikenneopettajana
toimimista koskevat sek& autokoulutoimintojen hoitamista koskevat pakolliset tutkinnon
osat. Hakijalla tulee olla vahintéd&n kolme vuotta sitten myonnetty B-luokan ajokortti ja
hanen tulee tayttaa ryhman 2 ajokorttiluvan terveysvaatimukset. Hakija ei saa olla
likenneopettajaksi sopimaton henkilokohtaisten ominaisuuksien perusteella eika hén saa
olla ajokiellossa.

Liikenneopettaja pyrkii tydssdan luomaan oppimista edistavaa ja turvallista
oppimisymparist6d, jossa oppilaat voisivat saavuttaa yksilollisesti ja onnistuneesti
kuljettajaopetuksen padmaarat ja tavoitteet. Liikenneopettaja kehittdd omaa
ammattitaitoaan ja osaamistaan jatkuvasti ja vastaa omasta ammattitaidostaan myos itse
tydnantajansa lisaksi. Lilkkenneopettaja huolehtii opetuksen laadusta ja sen
parantamisesta. Liikenneopettajan oma liikkennekayttaytyminen on esimerkillista aina.
Liikenneopettaja on liikennekasvattaja ja han on ylpea roolistaan ja

ammattiosaamisestaan liikenneturvallisuuden edistdjana. (Autokoululiitto 2021.)

Autokoulu on yritys, joka harjoittaa kuljettajakoulutusta liiketoimintana. Autokoulun
pitdminen vaatii autokoululuvan. Ajokorttilain 8 luvun 77 pykalan mukaan
autokoulutoiminnan harjoittamisen edellytys autokoululuvan mydntamiseksi on hakijan
riittvat taloudelliset ja muut edellytykset seka taysi-ikaisyys, mikéli kyseesséa on
luonnollinen henkild. Hakija ei siis saa olla konkurssissa, hanella ei saa olla vahaista
suurempia velkoja ulosotossa eika hanen toimintakelpoisuuttaan ole rajoitettu.
Arvioitaessa muita toiminnan harjoittamisen edellytyksia, tulee huomioida aikaisempi

toiminta koulutukseen liittyvissa tehtavissa liikkennealalla sek& toiminnan nuhteettomuus.

Opetuslupa on lupa, joka tarvitaan, mikéli kuljettajaopetusta annetaan muuten kuin
autokoululuvalla. Opetuslupa mydnnetaan hakemuksesta henkilélle, joka on vahintaan 25-
vuotias. Hanella tulee olla Suomessa tai muussa EU- tai ETA-valtiossa myonnetty B-
ajokortti, joka on ollut voimassa vahintdan viisi vuotta. Opetuslupaopettajana toimiva
henkilo ei saa olla ajokiellossa tai valiaikaisessa ajokiellossa ja h&nen tulee

henkilokohtaisilta ominaisuuksiltaan olla sopiva opetustehtavaan. Opetuslupa
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myoOnnetéan aikaisintaan 2 vuotta ennen kuin opetettava tayttaa 18 vuotta. Lupa
myonnetéaan kolmeksi vuodeksi. Opetuslupa koskee vain luvalle merkittya henkil6a.
Yhdelle opetusluvalle voidaan merkité kaksi opetuslupaopettajaa, mikali he ovat
opetettavan lahisukulaisia kuten vanhempi, huoltaja, isovanhempi, sisarus, lapsi tai
lapsenlapsi. Muun kuin lahisukulaisen opettamiseksi, voidaan myontaa korkeintaan kolme
opetuslupaa kolmen vuoden aikana. (Traficom 2021a.)

Suomessa B-ajokorttiin tarvittava koulutus hankitaan paasaantoisesti autokoulun kautta
tai opetusluvalla. Autokoululuvalla tehtéva opetus kirjataan kohtaan autokoulu ja ilman
autokoululupaa tehtéva opetus kirjataan kohtaan opetuslupa. Koulutus voidaan myés
suorittaa autokoulussa tapahtuvan ja opetusluvan yhdistelmana. Liséksi ammatillisten
oppilaitosten kautta suoritetaan B-ajokorttikoulutusta. Traficomin tilastojen mukaan
vuonna 2020 suoritettiin autokouluopetuksella 38 140 hyvaksyttya B-ajokoetta,
opetuslupaopetuksella 22 204 hyvaksyttyd B-ajokoetta. Liséksi 2 236 hyvaksyttya
ajokoetta on kirjattu kohtaan muu. (Traficom 2021c.) Muu-luokka pitaa sisallaan ne
henkil6t, joilta ei vaadita opetusta ajokokeen suorittamiseksi. Esimerkiksi ulkomaisen
ajokortin vaihtaminen suomalaiseksi tai poliisin maarays tutkintoon, kirjataan muu-
luokkaan. (Immonen 26.2.2021.)

Kaikki hyvaksytyt B-ajokokeet
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Kuvio 6. B-ajokokeiden jakautuminen autokoulu- ja opetuslupaopetuksen kesken vuosina
2015 — 2020 (Traficom 2021c.)

Suomessa otettiin 19.1.2013 kayttéon kolmivaiheinen kuljettajaopetusmalli B-luokan ajo-
oikeuden hankkimiseksi. Kolmivaiheisen kuljettajaopetusmallin ja opetussuunnitelman
siséltdjen taustalla on 5-tasoinen malli, jossa kuljettajaa tarkastellaan auton kasittelyn,
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likennetilanteiden hallinnan, ajamisen tavoitteiden, henkilékohtaisten edellytysten ja
sosiaalisen ymparisttn kautta. Kolmivaiheisen kuljettajaopetuksen keskeiset muutokset
verrattuna aikaisempaan kaksivaiheiseen opetussuunnitelmamalliin olivat opetuksen
uudenlainen jaksottaminen, ajo-opetuksen maaréan ja palautteellisuuden lisdaminen,
autokouluopetuksen tuominen osaksi opetuslupaopetusta ns. yhteisopetus seké oppilaan
itsendisen tyon ja ymparistbvastuun korostaminen. (Autokoululiitto 2012).

Kolmivaiheinen kuljettajaopetus muodostui perusvaiheesta, harjoitteluvaiheesta seka
syventavasta vaiheesta. Perusvaiheen jalkeen seurasi ajotutkinto, jonka jalkeen siirryttiin
harjoitteluvaiheeseen. Kuljettajaopetuksen paatti syventéava vaihe. Perusvaiheen sisalto ja
rakenne oli hieman erilainen autokouluopetuksessa ja opetusluvalla tapahtuvassa
opetuksessa, mutta harjoitteluvaihe ja syventava vaihe oli kaikille samanlainen.
(Autokoululiitto 2012.)

Suomessa siirryttiin yksivaiheiseen kuljettajakoulutusmalliin 1.7.2018. Tama tarkoittaa
sitd, ettd kaikki opetus suoritetaan ennen ajokoetta. Yksivaiheinen kuljettajakoulutusmalli
alkaa 4h teoriaopetusjaksolla ns. ensimmaista ajokorttia suorittavan teoria, niille joilla ei
ole aikaisempaa ajokorttia. Ajotunteja tulee minimisséén ottaa 10, joista puolet saa olla
simulaattorilla. Riskientunnistamiskoulutus tulee tehda ennen ajokoetta.
Riskientunnistamiskoulutus sisaltéaa 4h teoriaopetusta ja 4h ajo-opetusta, jonka voi tehda
autolla tai simulaattorilla. Liitteessa 2 on esitelty tarkemmin kaksi-, kolme- ja yksivaiheisen

kuljettajakoulutuksen opetusmaarat ja sisallot.

Autokouluissa ajokorttia suorittavista lain vaatiman minimiopetusmaaran valitsee noin
80% oppilaista ja noin 20% valitsee noin 1-4 ajotuntia laajemman paketin.
Minimiopetusmaaran valinneista noin viidesosa ottaa lisdajotunteja ennen ajokoetta.
Hylatyn ajokokeen jalkeen noin 60% oppilaista ottaa lisdopetusta. Osa autokouluista vaatii
oppilaan ottavan lisatunteja hylatyn ajokokeen jalkeen. (Airaksinen ym. 2021, 23.)

Autokouluissa kuljettajakoulutuksen suorittavista noin neljasosa ajaa osan ajotunneista
simulaattorilla. Kaikista autokoulussa ajettavista ajotunneista vajaa kolmannes tehdaéan
simulaattorilla. Vuonna 2020 autokoulujen oppilaista 66% suoritti muut kuin
riskientunnistamiskoulutuksen ajotunnit ainoastaan autolla liikenteessa.
Riskientunnistamiskoulutuksessa pimeéall&a ajamisen opetuksesta tehtiin 85%

simulaattorilla ja liukkaan kelin opetuksesta 42%. (Airaksinen ym. 2021, 27.)
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B-kuljettajakoulutuksen vaiheet Suomessa vuosina 1926-2021
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Kuvio 7. B-kuljettajakoulutuksen vaiheistus Suomessa vuosina 1926-2021 aikajanalla

Kuviosta 7 on havaittavissa eri kuljettajakoulutusjarjestelmien ajankohdat. Laapotin (2021,
157) mukaan koko Suomen kattava pakollinen kuljettajakoulutus aloitettiin vuonna 1926.
Kaksivaiheinen kuljettajakoulutus oli kaytdssé lokakuusta 1989 tammikuuhun 2013.
Kolmivaiheinen kuljettajakoulutusjarjestelma oli kaytossa 19.1.2013 alkaen 30.6.2018
saakka. Vaiheisuus suomalaisessa kuljettajakoulutuksessa kesti yli neljannesvuosisadan.

1.7.2018 lahtien on Suomessa ollut kaytdssa yksivaiheinen kuljettajakoulutusjarjestelma.

3.3 B-ajokoe

Ajokokeen on tarkoitus varmistaa, etta ajokorttia suorittava osaa toimia vastuullisena
kuljettajana huomioiden turvallisuuden, sosiaalisuuden ja ekologisuuden. Hanen on
kyettava tunnistamaan vaaratekijoita ja arvioimaan riskeja sekéd omaa toimintaansa ja

oman toiminnan vaikutuksia liikenneturvallisuudelle. (Traficom 2020a, 4)

Traficom vastaa kuljettajantutkinnon, sisaltaen teoria- ja ajokokeen, vastaanottamisesta.
Traficom valitsee kilpailutuksen perusteella toimijan, joka hoitaa kaytannosséa tutkintojen

vastaanottamisen. Talla hetkella Ajovarma Oy hoitaa tutkintojen vastaanottamisen.

Suomessa suoritetaan noin 60 000 hyvaksyttyd ajokoetta koeluokassa B (henkilbauto)
vuosittain. Hyvaksyttyjen B-ajokokeiden maaréssa ei ole tapahtunut suuria muutoksia
viimeisten kahdenkymmenen vuoden aikana. Enimmillaan on hyvéaksyttyja B-ajokokeita
suoritettu 72 278 kpl vuonna 2010 ja vahimmilladn 56 724 kpl vuonna 2018. Vuonna 2020
Suomessa suoritettiin 62 566 hyvaksyttya B-ajokoetta. (Traficom 2020b.)
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Suomessa hyvaksytysti suoritettujen B-ajokokeiden méaara on pysynyt vakaana viimeiset
kaksi vuosikymmenta - vuosittain hyvaksyttyja B-ajokokeita on suoritettu noin 60 000 kpl.
Sen sijaan tarkasteltaessa kaikkien suoritettujen B-ajokokeiden maaraa, on havaittavissa
maarallistd kasvua vuoden 2018 ajokorttilakiuudistuksen jalkeen. Tama tarkoittaa siis sita,
ettd vuosi vuodelta yha useampi B-ajokoetta suorittava joutuu tekem&én kokeen
useampaan kertaan ennen hyvaksyttya suoritusta. (Traficom 2021c.)

Kaikkien B-ajokokeiden, hylattyjen etté hyvaksyttyjen, maara nousi 90 000:sta
102 000:een tarkasteltuna ajanjaksoa vuodesta 2017 vuoteen 2019 (Airaksinen ym. 2021,
51).

Suomessa suoritetut B-ajokokeet
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Kuvio 8. Suomessa suoritetut B-ajokokeet vuosina 2015 — 2020 (Traficom 2021c.)

Vuodesta 2017 vuoteen 2019 ajokokeen ensimmaisen yrityskerran lapaisyprosentti laski
autokoulun oppilaiden osalta 10% ja nousi opetusluvalla suoritettujen tutkintojen osalta
4%. Lakisdateisen ajotuntimaaran pieneneminen ja tutkintovaatimusten kiristyminen ovat
hyvin todennékoisesti vaikuttaneet autokoulujen lapaisyprosentin laskuun. (Airaksinen ym.
2021, 17).

Airaksinen ym. (2021, 51) mukaan ajokorttilain uudistus lisasi Ajovarma Oy:n tydmaaraa
ja tutkinnon vastaanottajien maara kasvoi 20% vuodesta 2017 vuoteen 2019 verrattuna.
Samanaikaisesti Ajovarman kokonaisliikevaihto kasvoi 36% ollen 23,3 milj. € vuonna
2019. Kokonaisliikevaihto siséltéaa kuljettajatutkintojen liséksi rekisterginti- ja

vakuutusmyynnin.
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Ajokokeen vastaanottajien maara on kasvanut 1.7.2018 toteutetun lakimuutoksen myota.
31.12.2017 Ajovarmalla oli 160 ajokokeen vastaanottajaa. 7.5.2021 ajokokeiden
vastaanottajien lukumaara oli 203 henkilda. Naista luvuista puuttuvat katsastajat, joilla on
vanhastaan tutkinto-oikeudet. Heit&d on muutamia kymmenia edella mainittujen lukujen
liséksi. (Pellikka 7.5.2021.)

Seuraavaksi esitellaan keskeisimmat muutokset, jotka B-ajokokeeseen tehtiin vuoden
2018 ajokorttilakimuutoksen yhteydessa.

Ennen 1.7.2018 voimaan tullutta lakiuudistusta oli B-ajokokeen kesto kokonaisuudessaan
45 min, josta alkukeskustelua 5 min, liikenteessa ajamista 30 min ja loppukeskustelua 10
min (Trafi 2018,12). Talla hetkella B-ajokokeen kokonaiskesto on vahintdan 60 min, josta
likenteessa ajamisen aika tiella on vahintdan 45 min. Kokonaiskesto pitda sisallaan
alkukeskustelun, ajoneuvon valmistelun ja liikenneturvallisuuden kannalta sen teknisen
tarkastelun, mahdolliset kasittelykoetehtavat, liikenteessa ajamisen ja loppukeskustelun.
(Traficom 2020a, 4.)

Ajoneuvon vaatimuksiin liittyen ennen 1.7.2018 lakiuudistusta ajokokeen vastaanottajalla
oli mahdollisuus rajoittaa ajoneuvossa olevien lisdvarusteiden kayttdéa (Trafi 2018, 5).
Talla hetkella kuljettajaa avustavien jarjestelmien kayttaminen ajoneuvossa on sallittua
(Traficom 2020a, 5).

Ennen vuoden 2018 lakiuudistusta ajokoereitin tuli kulkea paasaantoisesti sellaisilla
vaylilla, joilla kyseessa olevalla ajoneuvoluokalla muutenkin ajetaan. Liséksi mainittiin, etta
likenneymparistd on hyddynnettava monipuolisesti. (Trafi 2018, 6.) Vuoden 2018
uudistuksen yhteydessa maariteltiin aikaisempaa tarkemmin, etta ajokokeesta ajallisesti
kolmasosa on ajettava tielld, jonka nopeusrajoitus on vahintadan 60 km/h. Lisaksi
maaritellaan, etté ajokokeen aikana on myds ajettava tielld, jonka nopeusrajoitus on
vahintdan 80 km/h. Ajokokeen vastaanottajan on kiinnitettava erityistd huomiota

siirtymiseen eri nopeusrajoitusalueelta toiselle. (Traficom 2020a, 10.)

Ennen 1.7.2018 ajokokeen arviointi sisélsi viisi arviointikohdetta, joita olivat ajoneuvon
hallinta, kevyen liikenteen huomiointi, muun liikenteen huomiointi, ennakointi, oman tilan
hallinta (Trafi 2018, 8-9). Talla hetkella ajokokeen arviointi jaetaan neljaan
arviointikohteeseen, joita ovat ajoneuvon kasittely ja hallinta, tienkayttajien huomiointi,
likennetilanteiden ennakointi ja hallinta ja oman toiminnan hallinta (Taficom 2020a, 11).
kaytannossa entinen kevyen liikkenteen huomiointi ja muun likkenteen huomiointi on

yhdistetty 1.7.2018 lahtien tienkayttajien huomioimiseksi.
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Seuraavassa kasitellaan tarkemmin sitd, mitd muutoksia kukin arviointikohde pitaa
sisallaan. Jaottelu perustuu nykyisiin arviointikohteisiin. Liitteesta 3 on havaittavissa

muutokset yksityiskohtaisesti.
Ennen vuoden 2018 lakimuutosta ajoneuvon kasittelya ja hallintaa arvioitiin nain:

"Hakija hallitsee ajoneuvon siten, etté hallintalaitteiden kayttoé on hyvin omaksuttu,
ajoneuvon liike sujuvaa ja taloudellista ja ettd ajoneuvon liikkesuunta ja nopeus ovat
koko ajan kuljettajan hallinnassa” (Trafi 2018, 8).

1.7.2018 jalkeen ajoneuvon kasittelya ja hallintaa arvioidaan néain:

"Ajokorttia suorittava hallitsee ajoneuvonsa, sen liikesuunnan, nopeuden ja
tilantarpeen. Han ymmartaa ajoneuvon kasittelyyn ja hallintaan liittyvat riskit ja oman
vastuunsa siind. Han osaa kayttaa kaikkia ajoneuvon hallintalaitteita ja
turvavarusteita ja ymmartaa vastuunsa matkustajien turvallisuudesta. Han tuntee
taloudellisen ja ympérist6d huomioivan ajotavan ja ajoneuvon kaytén.” (Traficom
20204, 11.)

Ennen vuoden 2018 lakimuutosta kevyen liikenteen huomiointia arvioitiin nain:

"Hakija noudattaa liikenteen ohjausta osoittaen tarkkaavuutta ja huomaavaisuutta
kevytta liikennettd kohtaan. Han hallitsee vuorovaikutuksen kevyen liikenteen
kanssa.” (Trafi 2018, 8.)

Ennen vuoden 2018 lakimuutosta muun liikenteen huomiointia arvioitiin nain:

"Vuorovaikutuksen hallinta muun ajoneuvoliikenteen kanssa siten, etta hakija
noudattaa liikenteen ohjausta ja pitaa riittavat etaisyydet seka toimii joustavasti ja

huomaavaisesti muuta ajoneuvoliikennettad kohtaan” (Trafi 2018, 9).
1.7.2018 lahtien tienkayttajien huomiointia arvioidaan nain:

"Ajokorttia suorittava hallitsee vuorovaikutuksen muiden tienkayttajien kanssa. Han
noudattaa liikennesaéantoja ja liikenteen ohjausta ja pitaa riittavat etaisyydet seka
toimii joustavasti ja huomaavaisesti muita tienkayttajia kohtaan. Han kiinnittaa
erityistd huomiota vaaralle alttiisiin jalankulkijoihin ja pydrailij6ihin ja toimii
turvallisuutta edistavéasti myos vaativissa, riskia aiheuttavissa olosuhteissa.”
(Traficom 2020a, 12.)

Ennen vuoden 2018 lakimuutosta liikkennetilanteiden ennakointia arvioitiin nain:

"Hakija havaitsee liikennetapahtumat ja tunnistaa vaaratilanteiden syntymisen seka

reagoi tilanteisiin ajoissa siten, ettei yllatyksia ja hatéisten toimenpiteiden tarvetta
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tule kuljettajalle itselleen kuin muillekaan. Ajaminen tuntuu turvalliselta ja
johdonmukaiselta.” (Trafi 2018, 9.)

1.7.2018 lahtien liikennetilanteiden ennakointia ja hallintaa arvioidaan nain:

"Ajokorttia suorittava havainnoi aktiivisesti liikenteen tapahtumia ja muiden
tienkayttajien aikomuksia ja hdnen oma toimintansa on ennakoitavaa. Han saatelee
ajonopeuttaan niin, etté jaa aikaa tunnistaa mahdolliset riskit ja vaaratilanteiden
syntyminen ja valita oikea toimintatapa vaaran valttdmiseksi. Ennakoimalla
likennetilanteita hén kykenee edistamaan liilkenteen turvallisuutta, sujuvuutta ja

vahentdmaan ymparistoon vaikuttavia haittoja.” (Traficom 2020a, 12.)
Ennen vuoden 2018 lakimuutosta oman tilan hallintaa arvioitiin nain:

"Hakijan keskittyminen ajotehtavaan on harkitsevaa, itsenaista ja rauhallisen
paattavaista ajon aikana vaativimmissakin liikennetilanteissa ja ajotehtévissd” (Trafi
2018, 9).

1.7.2018 lahtien oman toiminnan hallintaa arvioidaan nain:

"Ajokorttia suorittava tunnistaa omasta osaamisestaan, omasta itsesta ja
sosiaalisesta ymparistdstaan aiheutuvat vaaratekijat ja riskit seka kykenee
hallitsemaan naité riskeja siten, etta pystyy toimimaan rauhallisesti ja keskittymaan
oikeaan ajotapaan ajotehtavasséa sekéa toimimaan vastuullisena ja itsendisena
kuljettajana” (Traficom 2020a, 13).

3.4 Ajokorttilakiuudistuksen tavoitteet ja toteutus

Syksylla 2013 silloinen Liikenneministeri Merja Kyllonen asetti tyéryhméan arvioimaan
opetus- ja tutkintopohjaisen koulutuksen eroja ja mahdollisuuksia ajo-opetuksessa.
Tyoryhman tehtava oli tehda ajo-opetusta koskevia kehittdmisehdotuksia koskien
autokoulupalvelujen saatavuutta, autokouluopetuksen sisalt6a ja olemassa olevan
koulutuksen hyvaksi luettavuutta seka arvioida esittamiensa toimenpiteiden vaikutuksia.
Tyoryhmassa oli jasenia likenne- ja viestintdministeridsta, opetus- ja
kulttuuriministeriosta, liikenteen turvallisuusvirastosta, puolustusvoimista seka tyo- ja
elinkeinoministeriosta. Tydryhman jarjestamassa kuulemistilaisuudessa eri tahojen
asiantuntijat saivat esittaa nakemyksiaan tulevaisuuden kehittamistarpeista.
Autokoululiiton antamassa esityksessa kannatettiin uuden opetusteknologian lisddmista ja
opetuspainotteisen ja monivaiheisen kuljettajaopetuksen sailyttdmista. Liikenneturvan
esityksessa painotettiin pakollisen teoriaopetuksen tarkeytta kuljettajaopetuksessa. (LVM
2014, 5.)
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Ty6ryhma ehdotti voimassa olevan kuljettajakoulutusjarjestelman kehittamista ja
simulaattoriopetuksen hyddyntamista. Esitettiin lyhytaikaisesta ajokortista luopumista seka
tutkintopainotteiseen jarjestelmaan siirtymista. Tyoryhman mukaan ajokorttiopetuksessa
tulisi ottaa laajemmin kayttoon erilaisia opetusvélineitéa ja -menetelmid. N&in voitaisiin
alentaa ajokorttikustannuksia, silla suomalaisen ajokortin hinta oli EU:n kalleimpia.
Huomioiden Suomen keliolosuhteet, tulisi osa opetuksesta olla saanneltya. Muutoksella
tavoiteltaisiin henkilokohtaisiin tarpeisiin vastaavaa opetusta. Osaaminen varmistettaisiin
vaativalla teoria- ja ajokokeella. Muutos monipuolistaisi autokoulujen opetustarjontaa ja
edellyttaisi likenneopettajien ja tutkinnon vastaanottajien osaamisen kehittdmista.
Monivaiheisuudesta tulisi siirtya yksivaiheiseen jarjestelméén ja B-kortin opetuksen
aloittamisika tulisi olla 16 vuotta. Ajallisesti tai alueellisesti rajoitetun ajo-oikeuden
mahdollisuus tulisi selvittaa. (LVM 2014, 7.)

Toukokuussa 2017 Liikenne- ja viestintaministerion julkaiseman faktalehden mukaan
kuljettajakoulutusta koskevien saantdjen uudistamisen olisi tarkoitus mahdollistaa
vaihtoehtoisia opetustapoja, keventaa saantelya seka alentaa ajokorttikustannuksia.
Erilaisten digitaalisten opetus- ja oppimismenetelmien kayttéonotolla olisi tarkoitus
vaikuttaa ajokortin hintaan. Vaihtoehtojen tuominen ajokorttikoulutukseen katsottiin
mahdollistavan ajokorttia suorittavat henkilén omien oppimistarpeiden huomioimisen
entista paremmin. Uudistuksessa ajokorttikoulutuksesta tulisi tutkintopainotteinen, jolloin
opetuksen sijaan saanneltaisiin tutkintoa. Uudistuksen katsottiin edellyttavan, etta
tutkintoa tulee kehittdd vastaamaan uutta jarjestelmaa. Kuljettajakoulutukseen suunnitellut

muutokset tukisivat hallituksen norminpurkutavoitetta. (LVM 2017.)

Traficomin uusien kuljettajien seurantatutkimuksesta on nahtavissa, etta uusien
kuljettajien arvio kuljettajaopetuksessa saaduista valmiuksista on ollut laskusuuntainen
vuodesta 2017 Iahtien. Vuonna 2017 uusien kuljettajien mukaan yleisimmaét
kehittamistarpeet liittyivat ajokortin korkeaan hintaan ja tutkintorakenteen tiivistamiseen.
Vuonna 2020 uudet kuljettajat nakivat tarkedna ajotuntimaaran lisdamisen ja arvioivat
simulaattoriopetuksen liikenteessa tapahtuvaa ajo-opetusta huonommaksi.
Kehittamistoiveet nayttavat siirtyneen hinnasta ja tutkintorakenteesta ajotuntimaaran

lisdamiseen ja kehittdmiseen. (Airaksinen ym. 2021, 31.)

3.5 Tutkintopainotteisen kuljettajakoulutusjarjestelméan haasteet

Toimin itse koko 2010-luvun Uudenmaan Autokouluyhdistys ry:n hallituksen
puheenjohtajana. Kun keskustelu tutkintopainotteisuudesta herési, alkoi Uudenmaan
Autokouluyhdistyksen hallituksen keskuudessa keskustelu siita, tulisiko tutkia tarkemmin

koulutuspainotteisen ja tutkintopainotteisen jarjestelman eroavaisuuksia. Yhdistyksen
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hallitus paatti teettda asiasta selvityksen. Vuonna 2016 valmistui psykologian Tohtori Mika

Hatakan selvitys aiheesta nimella Tasapainoinen vai tutkintopainotteinen jarjestelma.

Selvityksessaan tasapainoisella jarjestelmalla Hatakka viittaa
kuljettajakoulutusjarjestelmaan, joka on yhdistelmé koulutus- ja tutkintopainotteista
jarjestelmaa. Han piti 19.1.2013 — 30.6.2018 Suomessa toteutettua kolmivaiheista
kuljettajakoulutusjarjestelmaa tasapainoisena jarjestelmana. Hatakan laatimassa
selvityksessa tarkasteltiin Suomen kuljettajakoulutusta suhteessa trendeihin Euroopassa
ja Pohjois-Amerikassa. Tieteellisista artikkelitietokannoista keréatyn tiedon perusteella
vaikutti siltd, etta siirtyminen tutkintopainotteiseen jarjestelmaan sisaltaa lukuisia

ongelmia.

Psykologian tohtori Mika Hatakan vuonna 2016 laatiman selvityksen, Tasapainoinen vai
tutkintopainotteinen jarjestelm&, mukaan taysin tutkintoon perustuvaan jarjestelmaan
siirtymiseen liittyy paljon ongelmia. 1.7.2018 Suomessa kayttt6n otettu
ajokorttikoulutusjarjestelma ei perustu taysin tutkintoon, mutta sita voidaan mielestani
hyvin sanoa tutkintopainotteiseksi, silla minimiopetusmaaria vahennettiin ja tata kautta

ajotutkinnon merkitys kasvoi.

Tutkintopainotteinen jarjestelma on kaytdtssd muun muassa Englannissa, Ruotsissa ja
Hollannissa. Englannissa on todettu, ettd oppilailla ei ole selkedd kuvaa oman osaamisen
tasosta eika siitd, mita turvallisen ja osaavan kuljettajan tulisi osata. Oppilaat eivat sitoudu
oppimiseen. Tietopuolinen ja kdytdnnon ajoharjoittelu eivat yhdisty, jolloin opetuksen teho
karsii. Opetus keskittyy niiden taitojen opetteluun, joita tutkinto pystyy mittaamaan. Monet
oppilaat eivat seuraa oppimista eika ohjaamista. Vaikka ajotaidoissa on puutteita ja
mahdollisuudet hyvaksytyksi tulemiseen ovat heikot, kokelaat menevét ajokokeeseen.
Ajokokeessa hylatyt syyttavat ulkoisia tekijoita, eivatkd ymmarra omaa osuuttaan
lopputulokseen. Koe ei mittaa kuljettajakayttaytymista, ainoastaan kuljettajan taitoja.
(Hatakka 2016, 21-22.)

Hatakan (2016) mukaan opetusta ohjaavien normien purkaminen johtaisi opetuksen
suunnitelmallisuuden ja tehokkuuden heikkenemiseen. Korttia hankkivat tulisivat
todennéakdisesti minimoimaan ostettavan opetuksen méaaran ja opetusta ostettaisiin
pienina palasina. Opetuksen minimimaarien pienentdminen ei valttimatta tarkoittaisi

alempia kustannuksia.

Tutkintopainotteisuus kuljettajakoulutuksessa johtaisi todennakoisesti opetuksen
suuntautumisen kapea-alaisesti tutkinnossa mitattaviin asioihin, kuten ajoneuvon

kasittelyyn ja liikennetilanteiden harjoitteluun. Vahimmalle huomiolle opetuksessa jaisivat
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ne sisallot, joita ei voi mitata kokeessa, mutta jotka ovat uusien kuljettajien turvallisuuden
kannalta tarkeitd. Pitaisi ratkaista missa ja miten kasiteltaisiin niitd kuljettajakayttaytymisen
alueita, joita ei tutkinnossa voitaisi mitata. Jos luovuttaisiin kuljettajakoulutuksen
vaiheisuudesta, olisi luotava ja otettava k&yttoon keinot uusien kuljettajien korkean
onnettomuusriskin vAhentadmiseksi. Nama keinot eivét saisi perustua vapaaehtoisuuteen.
(Hatakka 2016.)

Normienpurkutalkoot ovat kdynnissa Suomessa ja eri aloilla turhaa saantelya pyritaan
purkamaan. Luonnollisestikin tarpeeton saantely on turhaa, mutta kuljettajakoulutuksessa
on tietylla sdantelytasolla pyritty varmistamaan riittdva osaaminen uusille kuljettajille
ennen paasya osaksi meille kaikille yhteista turvallista, sosiaalista ja ekologista
likennejarjestelmaa. (Saarikoski 2015, 8.)
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4 Menetelmat ja toteutus

Tassa luvussa kasitelldan tutkimuksen tekemista. Alussa kerrotaan tutkimuksen tarkoitus
ja tavoite seka esitellaan tutkimusongelma ja tutkimuskysymykset. Sen jalkeen kerrotaan
tutkimuksen lahestymistavasta, tutkimusmenetelméasta seka tiedonkeruumenetelmasta ja
esitellaan haastattelukysymykset. Lopuksi kerrotaan tutkimuksen toteutuksesta ja

aineiston kasittelysta.
4.1 Tavoite, ongelmat ja tutkimus

Tutkimuksen tarkoitus voidaan kuvata kuvailevana, kysymyksena tai hypoteesina. Kuvailu
sopii tutkimuksen tarkoituksen kuvailuun silloin, kun tutkittavalta alueelta ei juuri ole
aiempaa tutkimustietoa. Mikali tutkittavasta asiasta on olemassa kohtuullisesti tietoa,
voidaan tutkimuksen tarkoitus esittéda kysymyksenda. Tutkimuksen tarkoitus voidaan
esittaa hypoteesina, jos tutkittavasta asiasta on aiempaa tutkimusta tai tietoa siitéa, mika
on oletettu tutkimuksen tulos. Hypoteesi kuvaa muuttujien valista yhteytta ja esittaa

vaitteen, jonka paikkansapitavyytta testataan. (Metsamuuronen 2006, 38-40.)

Taman opinnadytetyon tavoitteena on selvittédd, onko B-ajokorttia suorittavien henkildiden
likenteessa liikkumisen valmiuksissa tapahtunut muutoksia tarkasteltaessa aikaa ennen
vuoden 2018 ajokorttilakimuutosta ja aikaa sen jalkeen seka muutoksen vaikutuksia

autokouluyrittdjien liikketoimintaan.

Asiaa tarkastellaan liikenneopettajien ja ajokokeenvastaanottajien ndkokulmasta.
Tarkoitus on muodostaa kasitys siitd, mitd muutoksia ajokorttia suorittavien liikenteessa

toimimisen valmiuksissa on tapahtunut.

Tassa opinnaytetydssa tarkastellaan B-kuljettajakoulutusta vertaillen sitd aikaan ennen
1.7.2018 ajokorttilakimuutosta ja aikaa sen jalkeen. Tutkimusongelmana on
ajokorttilakimuutoksen vaikutukset autokouluyrittajan seka ajokokeen vastaanottajan

nakokulmasta. Tutkimusongelma voidaan purkaa seuraaviin tutkimuskysymyksiin.

Tutkimuskysymykset ovat

¢ TK1: Mika on ollut ajokorttiuudistuksen vaikutus autokouluyrittdjan nakékulmasta?

e TK2: Mik& on ollut ajokorttiuudistuksen vaikutus ajokokeen vastaanottajan
nakokulmasta?

o TK3: Mika on ollut ajokorttiuudistuksen vaikutus oppimiseen ja opettamiseen?

e TK4: Millaisia ratkaisuja ajokorttiuudistuksen tuomiin mahdollisiin ongelmiin on
l0ydettavissa?
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Opinnaytetyon tarkoitus on tuoda esille, miten ajokokeeseen osallistuvien liikenteessa
toimimisen valmiudet ovat muuttuneet lakimuutoksen mydéta vai ovatko muuttuneet.
Liikenteessa toimimisen valmiuksia arvioitaessa voidaan luonnollisesti arvioida vain niita

tietoja ja taitoja, joita nykyinen ajokoe mittaa.

Traficomin tekemdassa vuosittaisessa vertailututkimuksessa on ajamisen valmiuksista
tehty kysely ajokortin suorittaneille. Tassa opinnaytetydssa on tarkoitus kysya ajokortin
suorittajan valmiuksista likennealan ammattilaisilta — likenneopettajilta ja

ajokokeenvastaanottajilta.

Mikali ajokorttia suorittavien valmiuksissa nayttaisi taman tutkimuksen perusteella
tapahtuneen muutos, on tutkimuksen hyoty siing, etté tutkimus osoittaa
jatkotutkimusaiheen - mista muutokset ajokorttia suorittavien liikkennevalmiuksissa

johtuvat.
4.2 Tutkimuksen l&ahestymistapa

Opinnaytetyon tutkimusstrategia eli lahestymistapa on tapaustutkimus. Tapaustutkimus
soveltuu kehittamistydn lahestymistavaksi silloin, kun halutaan ymmartaa syvallisesti
kehittamisen kohdetta ja tuottaa uusia kehittamisehdotuksia. Tapaustutkimuksessa
pyritddn tuottamaan syvallista ja yksityiskohtaista tietoa tutkittavasta tapauksesta.
Tapaustutkimuksen avulla pyritadn ymmartamaan kehittdmisen kohdetta
kokonaisvaltaisesti realistisessa toimintaymparistéssa. Tapaustutkimuksessa ei pyrita
yksinkertaistamaan ilmiota vaan annetaan tilaa ilmién monimuotoisuudelle.
Tapaustutkimuksessa on tarkeampaa saada selville suppeasta joukosta paljon kuin
laajasta joukosta vahan. Tarkoituksena on tuottaa uutta tietoa kehittamisen tueksi.
Tapaustutkimus voidaan toteuttaa myos kahden tai useamman tapauksen vertailuna.
(Ojasalo & Moilanen & Ritalahti 2014, 52-53.)

Opinnaytetyon tutkimusmenetelma on laadullinen eli kvalitatiivinen. Tutkimusongelma
ratkaistaan tutkimusmenetelmalla. Menetelm& on saantd, menettelytapa tai keino, jolla
tuodaan ongelmaan ratkaisu. (Kananen 2015, 65.) Laadullinen tutkimus sopii
tutkimusmenetelmaksi silloin, kun pyritddn ymmartamaan ilmiota, jota ei tunneta ja josta ei
ole tietoa, teorioita tai tutkimusta. Laadullinen tutkimus sopii tilanteeseen, jossa ilmidsta
halutaan saada syvallinen ndkemys. Tiettyja asioita, kuten ihmisten suhtautumista ja

asenteita, on mahdollista kuvata vain tekstin avulla. (Kananen 2015, 70-71.)

Taman opinnaytetyon tiedonkeruumenetelmana oli haastattelu. Haastattelumuotoja ovat
lomake eli kysely-, teema- ja syvdhaastattelu. Lomakehaastattelu muodostuu

yksityiskohtaisista kysymyksista. Teemahaastattelussa on aiheita eli teemoja, joista
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keskustellaan. Syvahaastattelussa on pelkka aihe, josta keskustellaan. Tassa
opinnaytetydssa kaytetdan teemahaastattelua. Teemahaastattelussa kaksi ihmista, tutkija
ja tutkittava, jotka keskustelevat aihe kerrallaan tutkijan etukateen miettimista teemoista
eli aiheista. Tutkittavan ilmion ennakkondkemyksesta saadaan teemat. (Kananen 2017,
88-89)

Laadullisten haastattelujen yhteydessa voidaan puhua my6s strukturoimattomasta ja
puolistrukturoiduista haastatteluista sen mukaan, milla tavalla tutkija ikaan kuin puuttuu
tilanteeseen. Strukturoimattomassa (ostrukturerad intervju) haastattelussa tutkija saattaa
esittda vain yhden kysymyksen tai teeman, josta tutkittava saa vapaasti kertoa.
Puolistrukturoidussa (semistrukturerad intervju) tutkijalla on lista erityisisté teemoista, joita
haastattelussa tulee kasitella, mutta tutkija saa esittdd kysymykset haluamassaan
jarjestyksessa ja muotoilla niita. Tutkija voi myds esittda lisdkysymyksia johonkin asiaan,
jonka tutkittava on ottanut esille. Todennakoisesti tutkija esittdd kuitenkin kysymykset

alkuperéisessa jarjestyksessa ja muodossa. (Bryman & Bell 2013, 475-476.)

Syvahaastattelu saattaa olla aloittelevalle tutkijalle haastava, kun siina on vain pelkka
aihe, josta keskustellaan. Lomakehaastattelu ei anna niin syvallista nakemysta kuin
teemahaastattelu, siksi valitaan teemahaastattelu timan opinnaytetyén
kehittAmismenetelméaksi. Haastatellaan tarvittava maara likennealan ammattilaisia el
likenneopettajia. Tama haastateltavien joukko muodostuu autokouluyrittajista ja
ajokokeen vastaanottajasta eri puolilta Suomea. Pyritaan siihen, etta yksi likenneopettaja
ja yksi ajokokeen vastaanottaja on aina samalta paikkakunnalta. Haastateltavat
autokouluyrittdjat ovat koulutukseltaan likenneopettajia ja ovat olleet alalla ennen vuoden
2018 lakimuutosta ja sen jalkeen. Haastateltavat ajokokeen vastaanottajat ovat
koulutukseltaan liikenneopettajia, ja he ovat toimineet likenneopettajan tydtehtavissa.
Lisaksi he ovat toimineet ajokokeen vastaanottajina sek& ennen 1.7.2018 etté sen

jalkeen.

Mikali haastateltava on niin sanotusti avainhenkild organisaatiossaan, antaa se lisdarvoa
haastateltavien vastauksiin. Koska organisaatioissa on yleensa vain muutama téllainen
henkild, voidaan tassa yhteydessa kayttaa kasitetta eliitin (elite) haastattelu. (Yin 2012,
12.)

Autokouluyrittajat valittiin haastateltaviksi likenneopettajiksi siksi, etté opinnaytety6hon
saadaan liiketoimintandkemysta autokoulualalta. Pyrin valitsemaan haastateltavat siten,
ettd he ovat toimineet tai toimivat parhaillaan erilaisissa alan luottamus- ja

kehittamistehtavissa. Talla valinnalla pyrin saamaan lisdarvoa heidan vastauksistaan.
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Haastattelut tehtiin zoomin valitykselld ja ne nauhoitettiin, jotta yksityiskohtiin oli
mahdollista tarvittaessa mydhemmin palata. Haastattelun aikana tein haastattelijana

muistiinpanoja ja tdydensin muistiinpanoja heti haastattelun jalkeen.

Haastattelukysymykset olivat

e HK1: Onko mielestési B-ajokokeeseen tulevien henkildiden liikenteellisissa
valmiuksissa eroja tarkasteltuna aikaa ennen ajokorttilakimuutosta ja aikaa sen
jalkeen? Ja jos, niin millaisia eroja?

o HK2: Onko eroja havaittavissa ajoneuvon kasittelyyn tai likennesaantdjen
hallitsemiseen liittyvissa taidoissa tarkasteltuna aikaa ennen ajokorttilakimuutosta
ja aikaa sen jalkeen? Jos on, niin millaisia?

¢ HK3: Onko havaittavissa eroja, jos opetus on saatu padasiassa autokoulussa /
paaasiassa opetusluvalla tarkasteltuna aikaa ennen ajokorttilakimuutosta ja aikaa
sen jalkeen? Jos on, niin millaisia?

¢ HK4: Onko havaittavissa eroja, jos opetus on saatu paéasiassa autolla / osittain
simulaattorilla tarkasteltuna aikaa ennen ajokorttilakimuutosta ja aikaa sen
jalkeen? Jos, niin millaisia?

e HKS5: Miten ajokorttilain muutos 1.7.2018 on vaikuttanut B-ajokokeeseen tulevien

henkildiden liikennekayttaytymiseen?

HK®6: autokouluyrittdjille: Miten ajokorttilain muutos 1.7.2018 on vaikuttanut

liketoimintaasi?

4.3 Tutkimuksen toteutus

Tahan tutkimukseen haastattelin kuutta autokouluyrittdjana toimivaa liikenneopettajaa,
seka kuutta ajokokeen vastaanottajaa. Haastateltavat olivat eri puolilta Suomea ja eri
kokoisilta paikkakunnilta. Talla pyrin varmistamaan sen, ettd mikali eri paikkakunnan koko

ja sijainti vaikuttaisi vastauksiin, niin se saataisiin talla tavoin tutkimuksessa huomioitua.

Paikkakuntia valitessa huomioin ilmansuunnat siten, ettd mukana on paikkakuntia
Pohjois-, Lansi-, Etela-, Kaakkois- ja Keski-Suomesta. Asukasluvuiltaan paikkakuntien
koot vaihtelivat 3900 asukkaasta 660 000 asukkaaseen. Tyypillisin paikkakunnan koko oli
20 000 — 80 000 asukasta. Haastateltavien anonymiteetin sailyttamiseksi tutkimuksessa ei

mainita kyseisia paikkakuntia.

Otin yhteytta eri puolilla Suomea toimiviin autokouluyrittgjiin, jotka ovat myds
likenneopettajia ja sovin heiddn kanssaan haastatteluajankohdat. Valitsin
autokouluyrittdjat haastateltaviksi likenneopettajiksi siksi, etta tama mahdollistaa myos
sen selvittdmisen, miten lakiuudistus on vaikuttanut autokoulujen liikketoimintaan.

Kuudesta haastattelemastani autokouluyrittjasta nelja toimivat perheyrityksessa.

Valitsin aina yhden autokouluyrittdjan ja yhden ajokokeen vastaanottajan samalta
paikkakunnalta. Haastateltavien ajokokeen vastaanottajien paikkakunniksi tuntui

mielekk&aalta valita paikkakunnat, joissa haastatteluun valitut autokouluyrittajat kayttavat
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oppilaitansa ajokokeessa. Paikkakunnat ovat muilta osin samat yhtéa lukuun ottamatta,
silla yhden autokouluyrittdjan autokoulun paikkakunnalla ei ollut ajokokeen vastaanottoa.
Tassa tapauksessa valittiin ajokokeen vastaanottajan haastattelua varten kyseista
autokoulua lahin ajokokeen vastaanottopaikkakunta.

Haastateltavia ajokokeen vastaanottajia en valinnut itse, vaan Ajovarman toimitusjohtaja
otti yhteyttéa kyseisten paikkakuntien esimiehiin, ja esimiehet etsivat haastattelun
kriteereihin sopivat henkiltt.

Kaikki tutkimukseeni haastatellut autokouluyrittéjat sek& ajokokeen vastaanottajat ovat
koulutukseltaan liikenneopettajia, ja he ovat toimineet kuljettajakoulutusalalla ennen
vuoden 2018 lakimuutosta seka sen jalkeen. Haastattelemillani henkilGilla on pitka
kokemus alalta. He ovat valmistuneet liikenneopettajiksi vuosien 1974-2014 valisena

aikana seuraavasti:

e 2010-luvulla 2 henkil6a
e 2000-luvulla 2 henkil6a
e 1990-luvulla 4 henkil6a
e 1980-luvulla 3 henkilba
e 1970-luvulla 1 henkil®

Jokainen haastatelluista on toiminut liikenneopettajaksi valmistumisestaan saakka
yhtéjaksoisesti likennekoulutusalalla, joko opetuspuolella autokoulussa tai ajokokeen
vastaanottajana. Kahta haastateltavaa lukuun ottamatta kaikki kertoivat 70-100 %
tydsuoritteestaan liittyvan B-ajokorttia suorittavien kouluttamiseen tai ajokokeen

vastaanottamiseen. Haastatelluista henkildistéa naisia oli viisi ja miehié seitseman.

Laadullisessa tutkimuksessa ei ole olemassa saantda, joka kertoisi sopivan
haastateltavien maaran. Haastateltavien maéaraa ei voida laskea tai maaritella etukateen.
Tutkimusaineisto on riittava, kun tapahtuu saturaatio eli kylladntyminen. Tama tarkoittaa
sitd, ettd uudet tapaukset eivat enaa tuo uutta tutkimukseen eivatkd muuta tulkintaa.
Yleensa vahan yli kymmenen haastateltavaa riittda saavuttamaan saturaation. (Kananen
2017, 126.)

Pidin suuntaviivana tuota vahan yli kymmenen haastateltavaa. Koska haastattelin kahta
eri ryhmaa, autokouluyrittdjid ja ajokokeen vastaanottajia, tulee tasapuolisuuden vuoksi
haastatella yhtd monta autokouluyrittdjaa kuin ajokokeen vastaanottajaa. Tasta syysta
haastateltavien maaraksi valikoitui 12 henkilda. Haastattelujen edetessa taméa osoittautui
sopivaksi maaraksi. Samat asiat alkoivat kertautua haastatteluissa jo muutaman

haastattelun jalkeen. Tapahtui siis saturaatio.
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Haastattelin Zoomin vélityksella 12:ta liikenneopettajaa, joista 6 oli autokouluyrittgjia ja 6
ajokokeen vastaanottajia. Haastattelut tehtiin ajalla 17.3.2021 — 31.3.2021. Haastattelujen
aikana minulle selvisi, etta haastattelujen mééra tulee olemaan riittava. Haastatteluista

alkoi selke&sti nousta esiin samoja asioita ja ne toistuivat useissa haastatteluissa.

Haastatteluajankohdat sovittiin siten, etta soitin haastatteluun valitsemilleni
autokouluyrittdjille viikoilla 9-10 / 2021 ja kerroin tutkimuksen aiheen seké sen, etta
kyseessa on opinnaytetyoni ja sovin haastatteluajat viikoille 11-12 / 2021. Ajokokeen
vastaanottajiin otin yhteytta sdhkopostitse ja pyysin heita valitsemaan ehdottamistani
haastatteluajoista sopivan tai ehdottamaan itse sopivaa aikaa.

Lahetin paivaa ennen haastattelua erilliset saatekirjeet autokouluyrittgjille (liite 4) sekéa
ajokokeen vastaanottajille (liite 5), jossa kerroin tutkimuksesta seka teemoista, joista
tulemme keskustelemaan tunnin aikana. Paivaa ennen haastattelua lahetin myds Zoom-

linkin, jonka kautta haastattelin.

Haastattelut saatiin tehtya sovittuina ajankohtina paaasiassa Zoomin valityksella. Neljan
henkilon osalta haastattelu tehtiin puhelimitse. Kolme heista haastateltiin puhelimitse siksi,
ettd Zoomin kanssa oli ongelmia sen toiminnassa ja yksi heista haastateltiin puhelimitse

siksi, haastattelu voitiin hoitaa haastateltavan ajomatkan aikana.

Haastattelun aluksi kerroin lyhyesti viela saatekirjeessa olleet asiat, seké sen, etta
tutkimuksesta ei tule ilmi kuka vastaaja on sanonut mitd. Pééasiassa haastatteluista
pyritdén lI6ytamaan yleisia linjoja ja tekemaén johtopaatdksia. Kerroin kyseessa olevan
teemahaastattelu ja ettéd on arvokasta tuoda esille kaikkia mahdollisia ajatuksia, joita

esittdmani kysymys mieleen tuo.

Pyysin haastateltavilta lupaa haastattelun nauhoittamiseen. Kerroin, etta se tehdaan siksi,
etta voin tarvittaessa palata haastatteluun. Kerroin haastateltavalle, etté kirjoitan
haastattelun aikana muistiinpanoja, seka tdydennan niitd haastattelun jalkeen muistini
perusteella ja nauhoitusta kuuntelemalla. Haastatteluja ei tulla litteroimaan sanatarkasti.
Haastattelumuistiinpanot ja nauhoitukset tullaan sailyttamaan ja havittdmaan huolellisesti

Haaga-Helian ohjeistamalla tavalla.

Nimesin haastateltavat kirjaimin henkild A, henkilé B, henkild C jne. Tasta oli hyétya
aineiston kasittelyssa ja tulosten analysoinnissa. Lopullisesta raportista nime&miseen
kaytetyt kirjaimet on poistettu haastateltujen anonymiteetin varmistamiseksi. Ennen

varsinaista haastattelua kysyin seuraavat taustakysymykset:
¢ Nykyinen ty6tehtavasi ja tytpaikkasi?
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e Kauanko olet toiminut nykyisessa ty6tehtavassasi tai tydpaikassasi?
Kuinka suuri osa (%) tyosuoritteestasi on B-opetusta tai B-ajokokeen
vastaanottoa?

Nykyista tyotasi edeltava tyopaikkasi tai tydtehtavasi?

Paikkakunta, jossa nykyistéa tyttehtavaasi harjoitat?

Koulutuksesi?

Ikasi?

Olin varannut haastatteluun tunnin haastateltavaa kohti. Tama osoittautui onnistuneeksi
ratkaisuksi ja aika riitti hyvin. Haastateltavat olivat motivoituneita haastatteluun ja

kuvailivat avoimesti havaintojaan kysymyksiin liittyen.
4.4 Aineisto ja kdytetyt analyysit

Kerattya aineistoa on mahdollista analysoida monin eri tavoin. Tutkijan tulee valita
analyysitapa siten, etta se tuo parhaiten vastauksen tutkimustehtavaan tai ongelmaan.
Mikali kaytetdan tilastollista analyysia paatelmien tekemiseksi, on kyseessa selittimiseen
pyrkiva lahestymistapa. Jos taas kaytetaan kvalitatiivista analyysia paatelmien
tekemiseksi, on kyseessa ymmartamiseen pyrkiva lahestymistapa. (Hirsjarvi, Remes &
Sajavaara 2001, 210.)

Tulosten analysoinnin liséksi tuloksia tulee selittda ja tulkita. Tulkinta tarkoittaa sitd, etta
tutkija tekee omia johtopaatdksia analyysin tuloksista seka selkeyttdd analyysissa esiin

tulleita merkityksia ja tekee pohdintaa. (Hirsjarvi ym. 2001, 211.)

Tuloksista laaditaan synteeseja. Synteesit antavat vastaukset asetettuihin ongelmiin ja
kokoavat paaseikat yhteen. Synteeseihin perustuvat johtopaatokset. Tutkijan tulee pohtia
mik& on tulosten merkitys ei ainoastaan tutkimusalueella, vaan myds laajemmin. (Hirsjarvi
ym. 2001, 212.)

Haastattelujen aikana tein muistiinpanoja haastateltavakohtaisesti. Kun kaikki haastattelut
oli tehty, analysoin aineistoa ryhmittelemalla sitd aihealueittain. Luvussa 5 esittelen
haastattelujen tulokset tutkimuskysymyksittain jaoteltuna autokouluyrittdjien ja ajokokeen
vastaanottajien vastauksina. Luvun lopussa on yhteenvetotaulukot aineistosta l6ytyneista

ongelmista ja kehitysehdotuksista.
4.5 Tutkimuksen luotettavuus

Luotettavuutta kuvataan reliabiliteetilla ja validiteetilla. Reliabiliteetilla tarkoitetaan

tutkimuksen toistettavuutta. Mittari on reliaabeli, mikali tutkittaessa samaa ilmiota
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uudelleen samalla mittarilla, saataisiin melko samanlaisia vastauksia. Validiteetilla

tarkoitetaan sita, mitataanko sitd mita on tarkoitus mitata. (Metsamuuronen 2006, 56.)

Mikali tutkimus toistettaisiin, uskon saavani melko samanlaisia vastauksia. Perustelen tata
silla, ettd haastateltaessa sain hyvin samantyyppisia vastauksia. Eri henkildiden
vastaukset alkoivat ik&&n kuin toistaa itsedan. Myos se, ettd molemmat liikennealan
ammattilaiset, seka autokouluyrittgjat ett ajokokeen vastaanottajat, nakivat
samantyyppisia haasteita ja korjausehdotuksia, kertoo tutkimuksen luotettavuudesta.

Validiteetti voidaan jakaa ulkoiseen ja sisdiseen. Ulkoisella validiteetilla tarkoitetaan sita,
onko kyseinen tutkimus yleistettavissa. Siséisella validiteetilla tarkoitetaan tutkimuksen
omaa luotettavuutta. Sisaiseen validiteettiin kuuluvat oikeat kasiteet, oikein valittu teoria,
oikein muodostettu mittari sek& se, mitataanko mittarilla sité& mitéa on tarkoitus.
(Metsdmuuronen 2006, 48.)

Ulkoisen validiteetin osalta voitaneen todeta, etta tutkimus on yleistettavissa. Sisdisen
validiteetin eli tutkimuksen oman luotettavuuden osalta tilanne on hieman
monimutkaisempi. Kasitteiden ja teorian osalta oli haastavaa se, etté teoriaa tyostettiin
viela haastattelujen jalkeen. Tyon painotus oli ensin enemmaén opetuksessa ja loppua
kohden otettiin mukaan enemman autokoululiiketoimintandkemysta.
Haastattelukysymykset oli suunniteltu enemman lakimuutoksen vaikutuksesta opetukseen

ja niissa oli vain hieman sivuttu lakimuutoksen vaikutuksia autokoulujen liiketoimintaan.
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5 Tulokset

Tassa luvussa esitellaan tutkimuksen tulokset. Ensin esitellaan haastateltujen
autokouluyrittajien ajatuksia ajokorttilakimuutoksen vaikutuksista autokouluyrittdjyyteen ja
autokoululiiketoimintaan. Seuraavaksi esitelladn haastateltujen ajokokeen vastaanottajien
havaintoja ajokorttilakiuudistuksesta. Taman jalkeen tuodaan esille autokouluyrittgjien
nakemyksia siita, miten lakiuudistus on vaikuttanut oppimiseen ja opettamiseen. Lopuksi
esitellaan seka autokouluyrittdjien ettéd ajokokeen vastaanottajien ratkaisuehdotuksia

havaittuihin ongelmiin.
5.1 Ajokorttiuudistuksen vaikutukset autokouluyrittdgjandkdkulmasta

Autokouluyrittajille esitettiin kysymys: "Miten ajokorttilain muutos 1.7.2018 on vaikuttanut
liketoimintaasi?” Suurimmalla osalla ajokorttilain muutos oli vaikuttanut radikaalisti
liketoimintaan. Kerrottiin liikevaihdon supistumisesta seka henkilokunnan
vahenemisesta. Kaluston maaraa on vahennetty ja toimitiloja on pienennetty. Viisi
autokouluyrittdjaa kuudesta kertoi liikevaihdon pienentyneen 30-70%. Suurin osa kuvaili
likevaihdon puolittuneen.

Tama autokouluyrittdjien esiin tuoma karkea arvio likevaihdon muutoksesta on eri
suuruusluokassa, kuin mitéa Airaksinen ym. (2021) tuo esille tutkimuksessaan. Airaksisen
ym. mukaan kuljettajakoulutusyritysten liikevaihto on laskenut 2% vuodesta 2017 vuoteen
2019. Huomioitavaa on, etta kuljettajakoulutusyrityksiin kuuluu autokoulujen lisdksi lento-,
purjehdus-, saaristo- ja rannikkomerenkulkukoulut ja kurssit sekd osa
ajoharjoitteluradoista ja suuri yksittdinen yritys Ajovarma Oy. Kun tiedadmme, etta
Ajovarman kokonaisliikevaihto kasvoi 36%, on talla asialla vaikutusta

kuljettajakoulutusyritysten liikevaihtoon.

Tahan tutkimukseen haastateltujen kuuden autokouluyrittdjan arvio likevaihdon
muutoksesta koskee vain autokouluja ja kohdistuu pidemmalle ajalle kuin Airaksisen ym.
(2021) esittelema luku. Autokouluyrittajat vertasivat liikevaihdon muutosta ajalta ennen

uuden ajokorttilain voimaan tuloa nykyhetkeen, siis maaliskuuhun 2021.

Tybmaara vaheni ja siksi henkilokuntaa jouduttiin vAhentamaan. Henkildkunnan
vahentamisessa pudotus on ollut rajumpi kuin liikevaihdossa. Henkilokunnan m&ara on
vahentynyt yli 50%. Kahden liikenneopettajan kouluista tuli yhden opettajan kouluja.
Henkilokuntaa on irtisanottu ja lomautettu. Osa henkilékunnasta on oma-aloitteisesti

[&htenyt toisiin tehtaviin.
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Henkilokunnan méaara autokouluissa nayttda haastattelujen mukaan pudonneen
enemman kuin mita Airaksisen ym. (2021) tutkimuksessa raportoitu 17% vahennys
henkilotydvuosissa ja palkkasummassa vuodesta 2017 vuoteen 2019 on. Airaksisen ym.
raportissa on tarkasteltu likenneopettajien tyollisyytta likenneopettajien
tyottomyystilastojen ja avoinna olevien liikenneopettajien tydpaikkojen maaran kautta.
Tutkimukseen haastateltujen autokouluyrittdjien ilmoittamissa henkilokunnan mé&aran
muutoksissa on huomioitu koko henkilokunta sisaltaen liikenneopettajat, sihteerit ja itse
yrittéjat. Autokouluyrittgjat tarkastelivat pidempé&é aikavalia kuin Airaksisen ym.
tutkimuksessaan autokouluyrittdjien tarkasteluaikavalin ollessa aika ennen

ajokorttilakimuutosta verrattuna haastatteluhetkeen eli maaliskuuhun 2021.

Salojarven (2006) mukaan yksi tarkeimmist& haasteista kilpailuedun saavuttamiseksi on
henkildstén motivointi ja sitouttaminen. Naista haastatteluista kévi kuitenkin ilmi, ettéa on
haastavaa motivoida ja sitouttaa henkilokuntaa, kun ty6t vahenevat. Elo-Parssinen &
Heinosen mukaan (2019) perheyrityksissa on tyypillista suhtautua tydntekijéihin kuin

perheenjaseniin ja siksi irtisanomisia ja lomautuksia valtellaan viimeiseen asti.

"Tulot tippui noin 30-35% siis lilkkevaihto. Vuoden 2018 tammikuussa opettaja lahti
toisiin tehtaviin ja se oli onni, olisin joutunut muuten lomauttamaan 2019 vuoden
alussa. Osuudet, joissa oli tuottoa, jai pois. Tyomaara tippui, kahden open kouluista
tuli yhden open kouluja. Monet yrittajat tekevat taman lisdksi nykyaan myds muuta
ty6ta. Itse saan oman elantoni tasta. B-opetus vahenee opetuslupalaisten my6ta.
Tuntimadaraisesti teen saman, mutta eri asioissa. Teoriaa ei juuri ole, enemman
autossa ja tien paalla ja luokasta pois. Toimistoty6t ovat helpottuneet. Aiti oli
aiemmin autokoululla pitamassa ovea auki. Oli ikdan kuin puolikas tyontekija. Meita

oli oikeastaan 2,5 henkil6a ennen lakimuutosta.”

"Radikaalisti on muuttanut liketoimintaa. Asiakasmaarat ovat tippuneet, vdhemman
henkilékuntaa, vahemman liikevaihtoa, vahemman kalustoa. Henkildkuntaa oli
aiemmin 5, joista yksi sihteeri. Nyt meitéd on kaksi henkil6a. Aiemmin 4 henkild& toimi
mopo-, moottoripydra- ja auto-opetuksessa. Nykyadn on kahdesta henkilésta toinen
puolipéivaisesti toimistossa. Taloudelliset vaikutukset, nékyy isot liikevaihdon

muutokset. Liikevaihto on puolittunut.”

Henkilokunnan vahentaminen johtaa téiden uudelleen organisointiin. Useammat
autokouluyrittdjista kertoivat siitd, ettd autokoulussa ei ole enaé sihteerid. Tasta joutuen
toimisto ei ole auki tai se on auki vain rajoitetun ajan paivassa. Toimistotyot on kuitenkin
tehtava ja yha enenevassa maarin autokouluyrittdja tekee ne itse. Tilanne on erityisesti

autokouluyrittdjaa kuormittava, kun yritetddn saada aika riittdmaan opetustoimintaan,
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asiakaspalveluun toimistossa seka yritystoiminnan hoitamiseen. Liiketoiminnan

kehittaminen jaa vahalle.

Lonngvistin ym. (2006) mukaan asiantuntijan tulisi kohdistaa rajallinen aikaresurssi
varsinaiseen tydtehtavaansa ja valttda muita tyétehtavia, silla osaaminen ja tieto ovat

asiantuntijan tarkein resurssi ja siksi sité tulisi kehittaa jatkuvasti.

"Liikevaihto on pudonnut vuodesta 2013 t&dhan hetkeen tultaessa 60-70%. Olen
tehnyt korjausliikkeité. Jos olisi ollut vaan B-opetuksen varassa, niin olisi isot
ongelmat. Vuodesta 2017 nykyhetkeen, on ollut isoin pudotus liikevaihdossa.
Henkilokunnasta on kaikki lomautettuina. 1-2 henkiléa kay tdissa. Parhaina aikoina
oli 8 opettajaa opettamassa paivittain. Toita minun liséksi on 1,5 henkildlle. 4-
paivaista viikkoa tehdaén sihteerin kanssa. Kohta ei voi enaa pitaa sihteeria.

Toimistoa on pienennetty ja autoja vahennetty. On vuokrattu tiloja pois.”

"Kun ajokortin suorittamisessa opetuslupalaisten maara on noussut, ja hinnalla
kilpailu on lisdantynyt, niin oppilasméaérat ovat romahtaneet. Vaikea sanoa paljonko
liikevaihto on muuttunut, mutta puolet puuttuu liikevaihdosta. Avasin uudet toimisteet
vuosina 2006 ja 2010. Oli toimistossa ihmista ja liikenneopettajia tdissa. 9 kk

lakimuutoksen jalkeen main toimipisteet.”

Pietildisen ym. mukaan ihmisen tunteet vaikuttavat liiketoimintaan erityisesti
asiantuntijayrittajyydessa (2005). Autokouluyrittdja kokee oman ajankayttonsa hallinnan
tarkeaksi ja miten se liittyy tyon mielekkyyteen, tulee esille autokouluyrittajien
vastauksissa. Autokouluyrittajat ovat asiantuntijoita, jotka haluaisivat kehittya ja toteuttaa

itseaan, mutta kiristynyt tydtahti ja vahentynyt henkildkunta ei enaa mahdollista sita.

"Liikevaihto on pudonnut 60%. Ja tytntekijamaara on pudonnut vuodesta 2012,
meité oli ennen 5 henkil6a ja nyt olen yksin. Ennen oli sihteeri ja toimisto oli auki. Ol
asiakaspalvelua. Enaa ei ole, ovet ovat pari tuntia auki. Liiketoiminnan kehittdminen
jaa vahalle, koska yrittaja joutuu itse tekeméaan kaiken. Autokoulun asiakkaat ovat
nykyaan paaasiassa tydssakayvia oppilaita, joka vaikuttaa niin, ettd oma tydaika on
iltaisin ja viikonloppuisin. Vaikuttaa opetukseen, kun yrittdja on kuormittunut, kun
muisti on kuormittunut, kun mitdan ei saa tehtya loppuun ja joutuu priorisoida.

Vaikea saada ajotunteja, koska ei ole varaa palkata tyontekijoita.”

Yhden autokouluyrittgjan mukaan lakimuutos ei ole vaikuttanut liiketoimintaan. Han toimii

pienella paikkakunnalla, jossa asiakasméaara on ollut pieni jo ennen lakimuutosta.

"Itse lakimuutos ei ole vaikuttanut liikketoimintaani mitenk&an. Vuosi 2020 oli
liikevaihdossa suurempi kuin 2019. Lahimmat kilpailijat ovat 35 kilometrin paassa.

Henkilokunnassa ei muutoksia. Olen aina pitanyt likenneopettajaharjoittelijoita.
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Harjoittelijoita voisi kayttaa tydvoimana, mutta ei ole antaa tdita niille. Autokoulu ei
elata nain pienella paikkakunnalla. Lukiossa aloitti syksylla 26 oppilasta. Vaikka

moottoripyérakoulutus on iso lisa, niin on vaan niin pieni paikkakunta, ettei kannata.”

Tyon luonne on muuttunut. Koska teoriaa ei juuri ole tai se ostetaan palveluna nettiteorian
muodossa, liikenneopettajat ja autokouluyrittdjat viettavat entistd enemman aikaa autossa
ja vahemman luokassa. Jonkin verran on pyritty ottamaan kayttéén uutta
likennekoulutuspalvelua korvaamaan osittain vahentynytta B-opetusta. Useat
autokouluyrittjat tekevat nykyaan liikkenneopetuksen lisdksi myds liikennekoulutusalan

ulkopuolista ty6ta.

Haastatellut autokouluyrittajat kertovat siita, etta vapaaehtoisuus ei toimi. Tyosta tulee
raskasta, kun ammattilainen haluaisi tehda tyénsa hyvin, mutta ei nailla tuntimaarilla
pysty. Tama havainto ajotuntimadrien olevan lahella lakisaateistd minimiopetusmaaraéa on

samansuuntainen Airaksisen ym. (2021) tutkimuksen kanssa.

Autokoulujen oppilaat ovat lakimuutoksen jalkeen yha enenevassa méaérin aikuisia ja
ulkomaalaisia, jotka l&htokohtaisesti tarvitsevat enemman harjoitusta. Halisen (2016)
mukaan oppijoiden erilaisuus saa aikaan valttamatonta ja arvokasta monimuotoisuutta.
Taman tutkimuksen mukaan oppilaiden erilaisuus suuremmassa mittakaavassa nayttaa

kuitenkin lisdavan liikenneopettajan tyén kuormittavuutta.

Hatakan (2016) mukaan tutkintopainotteisessa jarjestelméassa korttia hankkivat tulisivat
todennakdisesti kustannusten vuoksi minimoimaan ostettava opetuksen maarén. Tama ei
kuitenkaan valttamatta ole koulutuspainotteista jarjestelmaa edullisempaa, silla opetuksen
minimointi samanaikaisesti lisda kustannuksia ajokoeuusintojen muodossa. Tama

nayttaisi haastattelujen perusteella toteutuneen Suomessakin uuden ajokorttilain myota.

"Tama on liikkenneopettajille kamalan raskasta aikaa. Moni haluaisi tehda tyonsa
hyvin. He tietavat, ettd 10 h ei riitd. Mind opetan asiat niin hyvin kuin osaan, ja jos
joku reputtaa, niin en ota itseeni. Asiakas valitsee, paljonko haluaa harjoitella.
Oppilasaines on muuttunut, eli hankalat tulevat meille. Teoriakoeharjoittelu-ohjelmat
opettavat kylla vaistamiskolmiot, mutta oppilaat eivat ymmarra miksi tulee toimia
siten kuin tulee toimia. Auton kasittelyn merkitys kasvaa suureksi ajokokeessa.

Asenteisiin tulisi pureutua myds tutkinnoissa.”

"Vapaaehtoisuus ei toimi. Hyvat opetetaan kotona ja me saamme ne, joilla
oppimishairio. Eli lahtdkohtaisesti 10 h ei riitd. Joutuu itsekin ikdan kuin pohtimaan,
tekeekd jotain vaarin, vai ollaanko me liikenneopettajat niin ammattitaidotonta

porukkaa.”
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Autokouluyrittajat nékevat tilanteen negatiivisena. Ei oikein uskota omiin
vaikutusmahdollisuuksiin. Mattila (2007) kayttaa kasitetta tuhoava kierre, jolla han
tarkoittaa sité, miten pettymykset ja epaonnistumiset syovét uskoa ja taistelutahtoa seka
luottamusta. Luottamuksen oheneminen ja tulevaisuususkon sammuminen ennustavat
organisaation kéyhtymista, jolloin uuden torjumista voimistavat muutokselta
puolustautuminen seka konservatiivisuus. Tama tuli esille tutkimuksessa haastattelemieni
autokouluyrittajien kommenteissa, niista kuulsi alakuloisuus. Autokouluyrittajat eivat
tuoneet esiin kehitysehdotuksia oman yrityksen toiminnan muuttamiseksi, kehittamiseksi
tai uudistamiseksi. Tuli haastattelijana sellainen tunne, etta hanskat on jo heitetty kehaan.

Oli aistittavissa vahan niin kuin luovuttamisen meininki.

"Joskus joku paadsee ajokokeesta lapi jumalan armosta. Olen lakannut ajattelemasta
milta tilastot nayttavat. Oppilaat eivat osta lisdopetusta. On tosi haastavaa. Oma
jaksaminen on aika tiukoilla. On aina miettinyt, etté keksin kyll& itselleni joitain
muuta, mutta huolettaa miten tydntekijat parjaavat, kun ei ole toita niille.
Tulevaisuudessa tassa on vain miné ja joku toinen tdissa. Opetuksen laatu on niin
hyvaa, kun se vaan voi olla nailla oppilasmaarilla. Sita yrittéda tehda tyonsa hyvin.
Toiminta supistuu. Pudotus on ollut jyrkka. B-asiakasryhma nayttaa silta, etta
haetaan halvinta vaihtoehtoa. Ei osteta muuta kuin minimi. Jos minimi olisi 5 h, niin
silla mentaisiin. Opetuslupalaisia on tullut paljon lisdd. Taso huononee koko ajan.
Aikaisempi kokemus puuttuu yha useammalta. Yha useampi ei ole koskaan ajanut
autoa.”

My@s Airaksisen ym. (2021, 55) tutkimuksessa todettiin autokoulujen tilanteen nayttavan
synkaltd. Lakiuudistuksen vaikutukset koettiin enemman kielteisiksi kuin myonteisiksi.
Suurin osa vastaajista koki yrityksensa liikkevaihdon ja henkildtyOvuosien pienentyneen,
kannattavuuden heikentyneen ja kilpailutilanteen kiristyneen seké néki yrityksensa

tulevaisuudennakymat suhteellisen kielteisina.

5.2 Ajokorttiuudistuksen vaikutukset ajokokeen vastaanottajan nakékulmasta

Haastatelluille esitettiin kysymys: "Onko mielestasi B-ajokokeeseen valmistautuvien
henkildiden liikenteellisissa valmiuksissa eroja tarkasteltuna aikaa ennen

ajokorttilakimuutosta ja aikaa sen jalkeen? Ja jos, niin millaisia eroja?”

Paasaantoisesti haastatellut kertoivat merkittavista muutoksista. Ajokokeen vastaanottajat
kertoivat ajokorttia suorittavien taitotason olevan selkeasti alhaisempi nykyaén kuin ennen
ajokorttilakimuutosta. He kertoivat opetuksen suuntautuvan nykyaan ajotutkinnon

l[Apaisemiseen.
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"On valtavia eroja. Kun mitataan neljaa osa-aluetta (1. ajoneuvon kasittely ja hallinta,
2. tienkayttajien huomiointi, 3. likennetilanteiden ennakointi ja hallinta, 4. oman

toiminnan hallinta) niin on huomattavia eroja.”

"Minulla on aika yksisuuntainen mielipide, etté lakimuutoksen jalkeen kaikki meni

huonompaan suuntaan.”

”On eroa valmiuksissa. Yleinen ero, ettd lakimuutoksen jalkeen yleinen varmuus on
heikompi, yleinen taso on mennyt alaspdin aika paljon. Opetetaan taas tutkintoa

varten. On menty takaisin kaivonkannen kiertdmiseen.”

"Liikenteellisissa valmiuksissa on eroja. Aluksi kaikki naytti suht normaalilta.

Nopeasti taso romahti.”

"On eroja liikenteellisissé valmiuksissa yleisesti ottaen, ja mitd on katsonut 70-luvulta

l&htien, niin paljon on muuttunut homma.”
”Joo, kylla on. Tosi paljon muutosta tapahtunut lakimuutoksen jalkeen.”

Perdahon ja Keskisen (2012) mukaan kuljettajaopetuksen GDE-matriisin ylemmille tasoille
on lahes mahdotonta paastd, mikali oppilas ei ole omaksunut matriisin alempien tasojen
asioita kuten auton kasittelya ja likennesaantdjen hallintaa. Koska nuorten kuljettajien,
erityisesti miesten, onnettomuudet ovat suurelta osin seurausta puutteista matriisin
yldosan taidoissa kuten ajamisen tavoitteet ja elaménhallinta, olisi likenneturvallisuuden
kannalta tarkeaa paasta opetuksessa kasittelemaan matriisin yldosan taitoja. Taman
tutkimuksen perusteella vaikuttaa siltd, ettd ajokorttilakimuutos on heikentanyt GDE-

matriisin alempien tasojen hallintaa. Talla on merkitysta likenneturvallisuuteen.

Haastatelluille esitettiin kysymys: "Onko eroja havaittavissa ajoneuvon kasittelyyn tai
likennesaantdjen hallitsemiseen liittyvissa taidoissa tarkasteltuna aikaa ennen
ajokorttilakimuutosta ja aikaa sen jalkeen? Jos on, niin millaisia?” Haastatellut nakivat

eroja seka ajoneuvon kasittelyyn etta likennesaantdjen hallitsemiseen liittyvissa taidoissa.

Ajokokeen vastaanottajat kertovat ajokokeeseen tulevien kokelaiden puutteista. Nayttaa
siltd, ettd aika opetuksessa on ikdan kuin loppunut kesken ja kokelas on taidoiltaan
keskenerainen tullessaan ajokokeeseen. Ajokokeen vastaanottajien mielesta ajoneuvon
kasittelyssa nayttaad olevan paljon puutteita. Kun huomio menee ajoneuvon kasittelyyn, vie
se keskittymista pois liikenteestd. Kokelaiden heikot taidot johtavat siihen, ettéd ajokokeen
vastaanottajat joutuvat nykyaan aiempaa enemman puuttumaan ajamiseen eli ohjaamaan

tai jarruttamaan.
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"Auton kasittely on hyvin keskeneraista touhua - ohjaus, nopeuden saantely ja
suunnan saantely. Havaintojen tekeminen, puuttuu rutiini. Kokelas on hyvin
keskenerainen. Ennen lakimuutosta pari kertaa viikossa jouduin puuttumaan
ajamiseen. Nykyaan puutun joka paiva eli ohjaan tai jarrutan. Ajoneuvon kasittelyyn
liittyvissa taidoissa on eroja ennen ja jalkeen lakimuutoksen: auton kasittely,

likkeellelahddt, vaihteiden I8ytyminen.”

"Tuntim&ara ei riitd. Kun 90 % huomiosta keskittyy ajoneuvon kasittelyyn, niin ei
onnistu. Jos on piikkikortti (A1), niin voi onnistua. Opettaja antaa vastaukset eli ei

anneta oppilaan ajatella itsenaisesti, silla tunteja on lilan vahan. 10 h ei riitd.”

Kuten on huomattavissa, samat havainnot toistuvat ajokokeen vastaanottajien

kommenteissa. Auton kasittely on heikkoa ja keskeneriista ja se vie keskittymista

likenteesta ja liikennetilanteiden hallinnasta. Liikutaan siis paaasiassa GDE-matriisin

alimmalla tasolla.

"Kasittely on heikkoa ja se vie keskittymista liikenteesta. Havainnoinnissa puutteita.
Kymmenesta kokelaasta 10ytyy kaksi, joissa ei muutoksia ndy. Kun tuntimaara
vaheni, niin minimimaarasta tuli uusi normaali. Poikkeuksetta tullaan ajokokeeseen
kokeilemaan miten kady. Kasittelyssa on menty takapakkia - vaaria vaihteita, sammuu
risteykseen. Nopeuden sdatelyssa on isoja ongelmia arvioida. Tama johtuu

vahaisesta tuntimaarasta.”

"Jos mietitdan auton kasittelya, niin arviointiskaala itsearvioinnissa on 1-5.
Lahtokohtaisesti lahdetaén 3:sta liikkeelle ennen kuin auto liikkkuu kokeessa, jos
nama ja nama asiat tayttyvat, niin siirrytddn 4:een tai sitten pudotaan 2:een. Harvoin
tarvitsee antaa 3 suurempaa arvosanaa. Lypsetaan rattia. Aika opetuksessa on
loppunut kesken. On lahdetty liikenteeseen liian aikaisin. Olisi pitanyt olla viela pari
tuntia kentalla. Huomio menee kasittelyyn. Jos nopeusrajoitus muuttuu
pienemmaksi, niin oppilaat ovat 4-7 sekuntia myéhassa havaintojen tekemisessa.
Jos auto liikkuu 80 km/h, niin se ehtii menna aika pitk&n matkan... Auton
ulottuvuudet ovat hukassa. Pysakainti tuottaa suuria ongelmia. Paivittain hylatédan

kokelaita, jotka eivat osaa pysakoida.”

"Erot 16ytyvét kasittelysta, kun tuntiméérat ovat pienentyneet. En kaipaa vanhaa
mallia, mutta enemman pitéisi olla aikaa kaytettavissa kasittelyyn. Kaluston
kehittyminen pitaisi nakya kasittelyssa positiivisesti. Autokoulu ei saa lisdtunteja
myytyd. Lahdetdén kokeilemaan menisiko 1api. Kasittely on selkeasti huonontunut ja

sité vaheksytaan.”

"Kasittelytaito on heikolla kantilla. Kun huomio menee auton kasittelyyn, on vaikea

omaksua muita asioita. Havainnointia pyritdan tekemaan, vaikkei valttamatta
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nahdakaan mitaan. Kun joku on kertonut, etta pitaa tehda niin. Minimissaan 10 h
pitdisi kayttaa kasittelyyn, jotta kasittely olisi kunnossa. Eivét ole valmiita itsenaiseen
ajamiseen koska maarat ovat pieniad. Aikaisemmin, kun itsekin opetin, niin ymmarrys
liikenteessa ajamisesta oli parempi. Selva juttu kun sité harjoitellaan. Nyt on paljon

tilanteita, etté joutuu puuttumaan, jotta valtetaan kolari.”

Ajokokeen vastaanottajat kertovat kokelailla olevan puutteita liikennes&éantdjen

hallitsemisessa. Syyksi likennesdantdjen osaamattomuuteen ajokokeen vastaanottajat

mainitsevat yksiselitteisesti teoriatuntien puuttumisen. Liikennemerkkien osaamisessa on

puutteita ja liikennesédanttjen soveltaminen vaikeaa.

"Eroja liikennesdanttjen hallitsemisessa on. Kokelaat eivat tieda likennemerkkeja,
jos joku nayttaa odottavan niin me singahdetaan menemaan. Teoriatuntien
puuttuminen johtaa tdhan, ettei sdantdja osata. Jos halytysajoneuvo tulee takaa, niin

v. 2018 lakimuutoksen jalkeen kuski ei enda tieda mita pitaa tehda.”

Kupias ja Peltola (2019) puhuvat ymmartavasta ja soveltavasta oppimisesta, jolla

tarkoitetaan sita, ettéa oppija ymmartad mita ja miksi on tekemassa ja osaa soveltaa

oppimaansa. Haastattelujen perusteella vaikuttaisi siltd, ettd oppimisen ymmartdmisessa

ja opitun soveltamisessa on uuden ajokorttilain mukaisen opetuksen kayttéonoton jalkeen

aikaisempaa enemman puutteita.

"Liikennesaéantdjen tuntemuksessa ei ole suuria muutoksia, mutta heti kun joutuu
soveltamaan vaikkapa kohtaamistilanteessa, niin heti tulee ongelmia.
Pysakointitehtavassa esim. tien reunaan pysakoinnissa saatetaan ajaa monta

korttelia, kun ei osata pysakaintiin liittyvia likennemerkkeja.”

"Lakimuutoksen suurin ero on siina, etta teoriaopetusta ei ole annettu.
Liikennemerkit jadvat huomaamatta tai kokelas ei tieda mita liikennemerkki
tarkoittaa. Teoriapuolen osaaminen on todella heikkoa. Valilla kuulee, kun antaa

palautetta open kuullen, etté ajotunneilla on opiskeltu teoriaa.”

"Uudet liikennemerkit ovat aivan vieraita. Suurimmalta osalta kun kysytaan, niin
suurin osa sanoo, etta onko silla nyt niin valia. Yksi hyva keino olisi yhteiset
teoriatunnit luokassa. Yhdella yksi mielipide ja toisella toinen ja keskustelu etenee
tosi hyvin. Tasokokeita ei vélitetd tehdéa ja tamé& nakyy huonona
teoriakoeosaamisena. Viimeisen vuoden parin aikana on mennyt teoriat vahén

paremmin.”

"Liikennemerkkeja ei tiedeta, esim. pysakointitehtavassa ei osata, pysakoidaan
pihalle, joka on yksityisalue. Opetusta ei ole tarpeeksi, teoriaopetus on minimaalista.

Teoriakoetta on vaikea saada lapi, aikaisemmin lapdisivat helpommin teoriakokeen.”
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Ajokokeen vastaanottajien mielesta nykyaan on yha enenevassa méaarin havaittavissa,
ettd kokelaiden kasitys omasta ajotaidosta ei ole realistinen. Ei ymmarreta, mita

ajokokeessa vaaditaan eika sitd mista likenneturvallisuus muodostuu.

"Kasitys omasta ajamisesta ei ole realistinen. Opettajat ovat puun ja kuoren valissa.

Kaikki asiat eivat valttamatta nay kokeen lopputuloksessa.”

"Suurin muutos nakyy palautekeskusteluissa, niin kokelas vaittaa aika usein
vastaan. Han tietaa kylla, se oli vain joku erehdys koeajossa. Oma arvio on 4,
tutvolla 2. Kokelas kokee olevansa hyva kuski, vaikka olisi todistetusti tapahtunut
konflikteja ajon aikana. Ymmarrys siit4, miten vaikuttaa liikenneturvallisuuteen, on

hukassa.”

Hatakan (2016) mukaan eri maiden tutkintopainotteisille jarjestelmille on tyypillista, etta
ajokokeessa hylatyt syyttavat ulkoisia tekijoitd, eivatkd ymmarrd omaa osuuttaan
lopputulokseen. TAma johtuu siitd, etta tutkintopainotteisessa jarjestelmassa oppilaalla ei
ole selkeaa kasitystd oman osaamisen tasosta eika siita mita tulisi osata. Haastattelujen
perusteella nayttaa siltd, ettei Suomi ole millaan tavalla poikkeus tdssadkéaan asiassa, vaan
myo6s meilla ajokokeissa hylattyjen on vaikea ymmartaa, miksi nain kavi.

"Kun motivaatio ajokortin suorittamiseen ei ole niin kova kuin aiemmin kun jouduttiin
itse hankkimaan rahat korttiin. Kasittelyssa ei tiedetd auton laitteita, sanotaan etta
kysyn iskalta tai googlaan tai katson kayttdohjekirjasta. Vaheksytaan kaikkea ja ei
niin valia asenne lisdantyy koko ajan. Kylla miné sitten opin, kun pdasen vaan

liikenteeseen -asenne.”

"Ajamisessa ihmiset eivat ymmarra mitd vaaditaan. Asiaa ei tuoda esille ja yritetaan

mahdollisimman paljon tuoda asiaa 10 tuntiin, ei ehdita kuin raapaista asiaa.”

Haastatelluille esitettiin kysymys: "Onko havaittavissa eroja, jos opetus on saatu
paaasiassa autokoulussa tai padasiassa opetusluvalla tarkasteltuna aikaa ennen

ajokorttilakimuutosta ja aikaa sen jalkeen? Jos on, niin millaisia?”

Ajokokeen vastaanottajat kertovat kokelaiden likennesaantotietdmyksesta samalla tavalla
kuin autokouluyrittajat. Ajokokeen vastaanottajien mielesta erityisesti opetusluvalla
ajokorttia ajavien likennesaantotietdmyksessa on puutteita ja syyksi mainitaan

opetuslupaopettajan teoriakokeen puuttuminen.

"Opetuslupalaiset eivat osaa liikennesaantoja. Liikkennesdédnnot paremmin hallussa

autokouluoppilailla.”
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"Oli mielestani virhe, kun opetuslupaopettajien teoriakoe otetiin pois.
Muutoskatsastus on murheenkryyni, polkimet olisivat paremmin kiinni, jos pitaisi
katsastaa. Yhdenmukaisuus pitdisi saada nailla toimilla takaisin. Kun on kaksi
vanhempaa, jotka opettavat, oppilaat saattavat kertoa, etta ei isédn kanssa tullut
asiasta mitaan, kun ei se tiennyt liikennesaénndista mitéd&n niin ajettiin didin kanssa.
Uskon, etté 30 % opetusluvista karsiutuisi pois, jos olisi viela teoriakoevaatimus
opetuslupaopettajilla. Nykyaén on uusi ilmié, ettd ajetaan autolla, jossa ei ole

ollenkaan opetuspolkimia ja kolmiota.”

” Erot, jotka ovat havaittavissa, ne on ollut havaittavissa jo ennen lakimuutosta. Erot
ovat nykydan suuremmat. Autokoulun laatu on aika tasainen. Opetuslupapuolella

laatu voi olla todella surkeaa tai aivan mahtavaa.”

"Opetuslupalaisten liikennesédannét eivat ole hyvalla tasolla. Puutteita kun 16ytyy ja
keskustellaan opetuslupaopen kanssa, niin paljastuu tietaméattomyys. Paikallisella
lukiolla oli liikennepiiri eli ne, jotka hankkivat ajokorttia, niin ne keskustelivat siina.
Opettajatkin oppivat valtavasti tallaisesta. Pysékoinnin ja pysayttamisen ero
hammastyttaa valilla, kun pyytaa asiakasta pysakoimaan. Ei tiedeta mihin saa
pysahtya. He saattavat sanoa, ettd me ollaan aidin ja iskan kanssa mietitty, et
mikakoéhan tuo on. Pysakointikiekkoon ei tiedetd mita laitetaan. Nama asiat kaytiin

aikaisemmin teoriassa lapi. Sielld tuli keskusteluja ja piirroksia ja videonpatkaa.”

Ajokokeen vastaanottajat kertoivat, etta tilanne on kaantynyt paalaelleen. Ennen
lakimuutosta autokoulusta tuli osaavia oppilaita. Nykyaan opetuslupalaiset saavat
helpommin kortin. My6s Airaksinen ym. (2021) tuo tutkimuksessaan esille, etta
autokoulujen ja opetusluvalla opettelevien ajokokeiden lapaisyprosentit ovat vaihtaneet

paikkaa. Autokoulujen lapaisyprosentit ovat laskeneet ja opetusluvalla ajavien nousseet.

Ajokokeen vastaanottajien mielesta opetusluvalla kortin suorittavien vahvuutena on
ajoneuvon kasittely ja maantieajo. Kasittelysta tulee sujuvaa, kun ajetaan paljon ja
ajomaara antaa itsevarmuutta ja rutiinia, joka nakyy reippautena maantieajossa.
Havainnoinnissa nahdaan puutteita. Esille nostettiin myds se, miten hyvalla kasittelylla
kokelas ik&an kuin pystyy peittdmaan osaamattomuutta liikennesaannoissa.
Autokouluopetuksen heikkouteen ajokokeen vastaanottajat mainitsevat syyksi
tuntim&arien vahyyden. TAma aiheuttaa epavarmuutta ja rutiinin puuttumista, jolloin

ajokokeessa virheen tapahtuessa ajosuoritus epaonnistuu helpommin.

"Ovat heittdneet haranpyllyd. Ennen autokoulusta tuli vahvoja oppilaita, jotka
osasivat ja tiesivat. Opetuslupalaiset olivat vahan sinnepain. Nykyaan
opetuslupalaiset saavat helpommin kortin. Opetuslupalaiset eivat osaa

havainnointia. Auton kasittelyyn vaikuttaa se, etta paljon ajetaan, tosin kytkin
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pohjassa mennaan. Vaihteet |6ytyvat ja liikkeellelahdot onnistuvat. Opetuslupalaiset
ovat reippaampia maantiella. Yleisfiilis on, ettd ovat reippaampia menemaan
moottoritielle jne. Tama johtuu mielestani ajokertamaarista. Autokouluopetuksen
huonous johtuu ajokertamaarista. Jos olisi edes 18 h, niin hylkyprosentit eivat olisi
tallaisia kuin ovat. On viety matto ammattiopettajan alta, kun on otettu tunteja pois.
Opetuslupalaiset ovat hydtyneet. Autokoulun opettaja antaa RTK:ssa tékypisteet,
niin opetuslupalaiset parjaavat. Autokouluinminen on valitettavasti se karsija téssa
hommassa. Autokoulussa ajetaan10 h plus RTK. Opetuslupalainen ajaa keskiméaérin
30-40 h, joka on kolminkertainen maara verrattuna autokouluopetukseen.

Opetuslupalaiset eivat aja opetusaiheita.”

Samat kommentit autokoulu- ja opetuslupaopetuksen eroista toistuvat ajokokeen

vastaanottajilla heidan vastauksissaan. Kaikki kuusi haastattelemaani ajokokeen

vastaanottajaa kuvailivat autokoulu- ja opetuslupaopetuksen eroja samalla tavalla

mainiten opetuslupalaisten autokouluoppilaita paremman auton kasittelyn seka erot

ajosuoritteiden maarissa.

"Opetuslupapuolella ykkodsasia on hyva kasittely. Opetuslupalaisilla on ajelua, ei
opettamista. Hyva ajotaito katsotaan opetuspuolella riittdvaksi. 500 h ajanut
opetuslupaoppilas, niin onhan sen nyt hyvaa. Valtavasti saadaan kilometreja, mutta
se ei linkity ajokokeeseen. Vai onko se, etté itsevarmuustaso on liian korkea. Olen
ajanut niin paljon ja olen niin taitava... Kun on hyva kasittely, niin pystyy
peittelemaan puutteita, esim. jos on jattdmatta oikealta tulevaa vaistamatta.
Verrattuna siihen, jonka taito on orastavalla tasolla, niin ei pysty peittelemaan.
Viimeisen muutaman vuoden aikana on tullut selkedasti nakyviin, etta
opetuslupapuolella on aarimmaisen hyva mutta kapea huippu, sitten on paljon niitd,
joilla on heikko ajotaito. Kun autokoulussa ylapéaéa on samanlainen eli ne, jotka ovat
ottaneet lisatunteja, niin niilla on hyva osaamisen taito, niin ne pystyvat soveltamaan.
Mika tahansa asia onnistuu, jos sité harjoittelee valtavasti — opetusluvan hyva puoli.”

Ajokokeen vastaanottajat nakivat riskientunnistamiskoulutuksen hyvana koulutuksena

opetuslupalaisille. Ajokokeen vastaanottajatkin mielsivéat kuten autokouluyrittdjat, etta

suunniteltuun sisaltoon ei paasta. Ammattilaisen antamalla lyhyellakin koulutuksella

nahtiin kuitenkin olevan merkitysta oppilaan ajokokeeseen valmistamisen osalta.

"RTK auttaa opetuslupalaisia paljon, saavat siitd valmennusta.”

"Ennen lakimuutosta oli syventava vaihe ja harjoitteluvaihe. Silloin opetuslupalaiset

olivat heikompia, nyt opetuslupalaiset saavat vinkit RTK:ssa.”
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"Aikaisemmin kun ei ollut RTK:ta, niin opetuslupalaisilla oli tietyt maneerit
ajokokeeseen tultaessa. Eivat esim. tienneet mik& on sokea kulma. Nykyaan saavat

hyotyd RTK:sta. Nyt opetuslupalaisten perusmaneerit ovat RTK: takia poissa.”
"RTK on hyva paketti, mutta sité ei kayteta siihen mihin se oli tarkoitus.”

Ajokokeen vastaanottajat eivat juuri ottaneet esille haastatteluissa taloudellista ajotapaa.
Yksi ajokokeen vastaanottaja mainitsi asiasta.

"Ekologisuutta ei ole, moottorijarrutusta ei ole.”

Haastatelluille esitettiin kysymys:” Onko havaittavissa eroja, jos opetus on saatu
paaasiassa autolla tai osittain simulaattorilla tarkasteltuna aikaa ennen

ajokorttilakimuutosta ja aikaa sen jalkeen? Jos, niin millaisia?”

Ajokokeen vastaanottajat kertovat, ettéd simulaattorilla ajotunteja ajaneiden kasittelyssa ja
ajolinjoissa on puutteita. Simulaattori vaikuttaa antavan myds liian helpon kuvan
ajamisesta eli ei pelatd mitaan eikd ymmarreta mita vaaroja lilkkenteessa voi olla.
Ajokokeen vastaanottajat kertovat kokelaiden valinneen simulaattoriopetusta sen
edullisuuden vuoksi ja ovat pettyneita laatuun. Paasaantoisesti ajokokeen vastaanottajat
mieltavat simulaattoriopetuksen sopivan autolla tapahtuvan ajo-opetuksen lisaksi, ei

korvaamaan sita.

"Paasaantoisesti huomaa, ettad simulaattori ei rankaise ajosta. Simulaattori ei
sammu. Kuskit sanovat, etta se on ollut yhta tyhjan kanssa. Mopoauto- tai Al-
taustalla simulaattoriopetus on ihan jees, mutta padasiallisesti se on aika kevytta
opetusta. Jos ajat ensimmaisté korttia tai ettd on mopokortti, niin simulaattori ei
vastaa ollenkaan tarkoitusta. Ennen oli paremmin, kun silla tehtiin vain pimea. Ei
tarvitse rampid pimeissa metsissa. Tavallisia ajoja kun ajettaisiin autolla. Jos ottaa 5
h autolla + 5 h simulaattorilla, niin yleensa on jo kortti. Jos sen ottaa tyhjan paalle,
vain hinnan takia, niin ne oppilaat avautuvat sitten asiasta meille ajokokeessa.

Kertovat, etté ovat pettyneita.”

"Kun ajetaan paljon simulaattorilla, niin oppilaat eivat ole henkisesti valmiita
lahtemaan liilkenteeseen. Ajoneuvon kasittelyssa nakyy simulaattoriopetus. Ei
tiedetd, miten kaukovalot laitetaan paalle. Ei osata laittaa nopeudensaadinta péaalle.
Ryhmittymisissa ja ajolinjoissa puutteita, eivat osaa katsoa ajoissa
maaraysmerkkeja. Simulaattorioppilaat eivat pelkaa mitaan, eivat ymmarra, mita
vaaroja on liikkenteessa. Liukas rata simulaattorilla ei ole mistaan kotoisin.
Todennékoisesti oppivat simulaattorilla kasittelyd, mutta silloin tunteja pitaa olla

ainakin 15 yhdistelméalld auto + simulaattori.”
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Kuten on havaittavissa, ajokokeen vastaanottajat nakevat simulaattoriopetuksessa
puutteita verrattuna autolla tapahtuvaan ajo-opetukseen. Kaikki kuusi haastattelemaani

ajokokeen vastaanottajaa jakoivat taman mielipiteen.

’Késittelyssékin ndkee eron, onko harjoiteltu oikealla autolla vai simulaattorilla. On
eroja, onko opetus saatu simulaattorilla vai autolla. Osa autokouluista antaa kaiken
opetuksen oikealla autolla. Osa tekee puolet simulaattorilla ja puolet autolla, jolloin
kasittely on heikompaa, soveltamispuoli tokkii, esim. kolmion takaa liittymisessa
arviointi heikompaa. Simulaattori on hyva apukeino. Mutta kaikki 14 h tuntia pitaisi
ajaa autolla ja simulaattorilla siihen paélle. Pime& on ok simulaattorilla, mutta muut
kuten rata pitdisi ehdottomasti tehda radalla. Minimiajot pitéisi ajaa autolla. Lain

hyvat puolet on tietysti siind, etta valinnaisuus lisdantyy.”

"Simulaattoriopetus oli alussa hyva, mutta kun siitd on tullut paaasiallinen
opetusmetodi, niin siind mennaan pieleen. Peuraan trmaaminen ei ole naurun asia.
Vakavuus havisi. Kaluston luullun helppouden myo6tad on menty metséaan. Jos ajaa
maksimin 5 h simulaattorilla ja 3 h kentalla ja 2 h liikenteessa, niin ei millaan onnistu.
Viisi kymmenesta sanoo, etta liukkaasta ja pimedasta ei jaanyt mitaan kateen, kun
ajoin simulaattorilla. Se hinta ja aika ratkaisee, mika vaihtoehto rataopetuksesta
valitaan. Oppilaat, jotka ovat kyneet seké radalla ettd tehneet simulaattorilla, niin

olivat todella tyytyvaisia.”

Haastatelluille esitettiin kysymys: "Miten ajokorttilain muutos 1.7.2018 on vaikuttanut B-

ajokokeeseen valmistautuvien liikennekayttaytymiseen?”

Ajokokeen vastaanottajien mielesta lakiuudistus on vaikuttanut kokelaiden ajamiseen.
Ajamisesta on tullut epavarmempaa. Kokelaat eivat osaa arvioida, mika on riittava
ajamisen taso, mita taitoja vaaditaan. Otetaan vain pakollinen opetus koskien seka teoria-
ettd ajo-opetusta. Hyvat ovat hydtyneet uudistuksesta ja parjaavat. Heikommat oppilaat

ovat lakiuudistuksen karsijoita.

"Liikennekayttaytyminen on hirvean epavarmaa. Jamakka ajaminen mita ennen naki,
niin puuttuu. Arviointien tekeminen kovissa nopeuksissa on puutteellista. Aiemmin
osattiin arvioida paremmin nopeuksia. Joko jaddaan odottamaan autoa satojen
metrien paasta tai sitten suhautetaan pikku valiin. Nyt on pakko menné maantielle,
aiemmin ei tarvinnut eli saattaa olla, ettei huomannut. Paasaéntoisesti itse tykkaan
mitata, ettéd padstaénko moottoritielle asiallisesti. Hyva asia on, ettd kuski, joka on jo
vahvalla osaamisella, hyotyy kun ei tarvitse ajaa 18 h. Mutta paaasiallisesti kuskit
ovat sijaiskarsijoita. Hyvat ovat saaneet voiton ja heikommat saaneet huonot kortit

kateen. Eivat osaa itse paattaa paljonko opetusta tarvitaan.”
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"Hyvia asioita oli, etta tuli vartti lisda B-ajokokeeseen, voi tehda rauhassa ja
vaikuttaa ilmapiiriinkin. Tarkoitushan on vaan katsoa, miten toinen parjaa
liikenteessa. Ja se etta pyritddn katsomaan vaan kokonaisuutta, etté yksittaiset
virheet eivat haittaa. Takapakkia on menty siing, etta lisdajojen maaraamisoikeus
poistui. Palautteenanto korostuu. Entiseen verrattuna, kevytta liikennetté ei
huomioida yht&a hyvin kuin ennen. Tama on huolestuttavaa. Tuntimaérat ovat liian

pienia.”

Ajokokeen vastaanottajien vastauksissa, koskien ajokokeeseen tulevien kokelaiden
likennekayttaytymista, nousee selkeasti esille se, ettd kuljettajakoulutusuudistuksen
suunta ei ole ollut hyva.

"Vaatimustaso on muuttunut. Hinnat ovat halventuneet ja kortti kaikkien saatavilla
helposti. Julkisuudessa kayty keskustelu muokkaa kasitysté. Ei tarvitse katsastaa
poljinta, tallaiset asiat vaikuttavat. Kun ei ole opettajakoetta, niin nyt ei tarvitse
havetd, jos ei paase lapi teoriakokeesta. Nykyaan ajatellaan, etta kaikkien pitisi
saada kortti.”

"Jos vertaa aikaisempaan, niin kaksi ja kolmivaiheinen koulutus oli hyva, autoon
tutustuminen ja kasittelykoe ennen kuin siirryttiin likenteeseen. Aikaisemmin joutui
pari kertaa kdymaan autokoulussa, se oli hyva. Valtaosa tykkasi toisesta kaynnista.
Syventava harjoittelu oli hyva, nyt tulee kaikki kerralla. Voisiko olla jonkinlainen
kertaus mydhemmin? Nyt on tosi pieni paketti, jolla pitéisi paasta kehittamaan

itseaan.”

Ajokokeen vastaanottajat kertovat, etté lakimuutoksen jalkeen hylkaysten maara
ajokokeessa on lisdantynyt ja tyd on muuttunut henkisesti raskaammaksi, kun joutuu
tuottamaan asiakkaalle pettymyksia. Tyd on aikaisempaa stressaavampaa ja
epamieluisampaa. Ajokokeen vastaanottajat joutuvat aiempaa enemman pohtimaan
tyoturvallisuutta ja arvioimaan uskaltaako menna kyytiin. Osa ajokokeen vastaanottajista

miettii alan vaihtoa.

Halinen ym. (2016) puhuu myétatunnosta ja kyvysta elaytya toisen kokemuksiin ja
tunteisiin. Haastattelutulosten perusteella ajokokeen vastaanottajalta vaaditaan
myotatuntoa ja kykya elaytya toisen tunteisiin. Tama tekee tydsta raskasta, kun koetut

tunteet ovat negatiivisia.

"Tyostani tykkaan. Tarkoitus on Kirjoittaa kortteja, ja kun menee monta paivaa, ettei
saa kirjoittaa ajokortteja, niin on henkisesti raskasta tuottaa pettymyksia. Ja on

raskasta nahda niita opettajia, jotka eivat saa oppilaita ostamaan lisatunteja.”
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"Yritan opiskella lisaa, silla aikaisemmin kun tulin téihin hymyilin. Nykyaan kun tulen
téihin, niin ajattelen ettd hyva jos jaan henkiin. Ajattelen, etta osa meista vaihtaa
alaa, kun ei jaksa enda. Minusta tehdaan nykyaan noin viikoittain valituksia. Ihmiset

ovat vihaisia. Nykyaan tulee valtavasti my6s oikaisuvaatimuksia.”

"Sen huomaa, ettd aika monella likenneopettajalla on ollut vaikeuksia sopeutua
uuteen systeemiin. Moni opettaa vield vanhan opetussuunnitelman mukaan, siis aika
ennen GDE-matriisia. Niiden oppilaat eivat valttamatta parjad. Ne, jotka ovat
pystyneet sisdistaméaén uuden systeemin, niin niiden oppilaat parjaavét edelleenkin
hyvin. Vaihtaisin tydpaikkaa heti, jos voisin. Minusta on tullut hylsykone. Ei tama
kivaa ole. Joudun vaantamaan oppilaiden kanssa, jotta ne ymmartaisivat, ettd miksi
ajokoetta ei voi hyvéksya. Viime vuoden prosentit laskin ja ei 18-vuotiaiden osalta
hyvaksymisprosentti oli 28 %. Liikenneopettajalle tulee harvoin yllatyksena, jos
ajokokeen joutuu hylkdamaan. Autokoulut tuovat paljolti kokelaita uuteen kokeeseen
ilman lisédopetusta. Enemman asiakkaasta kiinni, kuin autokoulusta, ettd saadaanko

lisdtunteja myytya.”

Airaksisen ym. (2021) tutkimuksesta ilmenee, etta hylatyn ajokokeen jalkeen lahes puolet,
40 %, kokelaista tulee uuteen ajokokeeseen ilman lisdopetusta. Osa autokouluista vaatii
asiakkaiden ottavan lisdopetusta hylatyn ajokokeen jalkeen ja osa ei.

"Polkimet eivat ole kiinni, ja syy on aina meissé. Meni ajokokeessa poljin poikki ja
asiakas sanoi, etté piru kun rikoit polkimen. Eih&dn normaalin autonkaan jarrupoljin
saa menna poikki! Tyo on stressaavampaa ja epamieluisampaa. Suoraan
verrannollinen siihen, paljonko tulee hylkyja. Kun menestyminen oli parempaa, niin
oli mukavampaa tehda tyota. Asiakkaan ilmeesta nakee, ettéa harmittaa. Yleinen
kasitys vaatimustasosta on muuttunut ja siksi tamé& on aika haastavaa. lhmiset
vaihtavat alaa. Kunnioitusta ei ole - paperit heittdan niskaan. On jopa jouduttu

juoksemaan karkuun.”

"Pitaisi nayttaa siltd, ettd vaaditaan enemman. Tilastollisesti nayttaa silta, etta se
mitd ennen hylattiin, niin se hyvaksytaan nyt eli ovat vaihtaneet paittain paikkaa.
Ennen oli 70 % hyvaksyttyja ja 30 % hylattyja, nyt toisinpain. Arvioidaan ja annetaan
palautetta. Ty6 sindnsd samaa. Pitda alussa arvioida paremmin, mihin uskaltaa
mennd. Ty6turvallisuusasia. Ajokokeen keskeytys on mahdollista ja nykyaéan sita

tehdaan useammin.”

Ajokokeen vastaanottajat pitivat padsaantoisesti 17-vuotiaiden ikapoikkeuslupaa
ongelmallisena. Nuoret eivat ole heidan mielestaan valmiita liikenteeseen 17-vuotiaina.

My@s ajamisen tarvetta epailtiin.
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Anteroinen (2021) on tuonut esiin mahdollisuuden ottaa Suomessakin kayttdon niin
sanotun porrastetun ajo-oikeuden, joka on kaytdssa alaikaisille kuljettajille monessa
maassa. Tassa tutkimuksessa ei kuitenkaan kukaan haastatelluista tuonut esiin naita

GDL-mallin keinoja 17-vuotiaiden ik&poikkeuslupien yhteydessa.

"Ikapoikkeuslupalaisia on suunnilleen 50 % ja 50 % ottaa kortin 18-vuotiaana.
Monesti kun kysyy, niin oppilaat sanovat, etta he vaan hakevat luvan, vaikka ei ole
syyta. Ennatys on, kun ikapoikkeusluvalla ajokortin saanut pysaytettiin 5 min kuluttua
kortin saamisesta. Ajoi 30 km/h alueella noin 100 km/h”.

"lkapoikkeuksista suurin osa ajaa todella hyvin. 80 % ajaa lapi ensimmaisella
kerralla. Pojilla asennepuoli on ongelma. Pitaisi olla ehtoja, etté ei saa olla
juoppokuskina. Pitdisi olla rangaistusta, esim. etté et saa korttia téppailyn jéalkeen
takaisin, ennen kuin olet 18-vuotta. Ehtoja pitaisi kiristda sekd myontamisessa etta
rangaistuksissa.”

"Henkisesti harva 17-vuotiaista on valmis itsenaiseen liikkumiseen autolla
liikenteessa. Vaikka auton kasittely ei tuottaisi hirvedsti ongelmia, niin suurin
ongelma on oma paanuppi. Ei vaan ymmarreta, ettd miksi kolmion takaa ei voi tulla
kovalla vauhdilla. Riskien tunnistaminen on todella heikolla tasolla yleisesti. Kun
iképoikkeuslupa vaikeutui, niin 17-vuotias muutti virallisesti isovanhempien luo.

Viimeisen puolen vuoden ajalta on kerrottu téllaisia tarinoita.”

"lkapoikkeuslupaa hakevissa on motivoitunutta porukkaa, mutta myos keksittyja
hommia ettd muutetaan teenndisesti isovanhempien luo. Se porukka, joka sita ei
tarvitse, niin lyo 6veriksi ja menettaa kortin helposti. On jannaa, kun nuorten mielesta
kortti on valttamatonta liikkumisen takia eika todellisuudessa kuitenkaan ole. Ajetaan

110 km lasissa 50 km alueella. Ikdpoikkeuslupa oli suuri virhe, se pitéisi korjata.”

"17-vuotiaat eivat ole kypsia liikenteeseen. Ikapoikkeusoppilaat ovat kokeessa
mallihenkil6ita. Motivaatio ilmeisesti korkealla. Mik& siin sitten on, toiminta muuttuu
sitten kun kortti on saatu. Onhan ne vahan lapsia. Ei pitéisi liian aikaisin paastaa

liikenteeseen.”

Airaksisen ym. (2021) selvityksen mukaan 17-vuotiaat ovat merkittava ryhma uusien
kuljettajien joukossa heidan osuutensa ollessa vuonna 2020 jo 24% kaikista hyvéaksytysti

suoritetuista B-ajokokeista.

68



5.3 Autokouluyrittdjan ndkemys uudistuksesta oppimiseen ja opettamiseen

Haastatelluille esitettiin kysymys: "Onko mielestasi B-ajokokeeseen valmistautuvien
henkildiden liikenteellisissa valmiuksissa eroja tarkasteltuna aikaa ennen

ajokorttilakimuutosta ja aikaa sen jalkeen? Ja jos, niin millaisia eroja?”

Paasaantotisesti haastatellut kertoivat merkittavistd muutoksista. Seka autokouluyrittajat
ettd ajokokeen vastaanottajat kertoivat ajokorttia suorittavien taitotason olevan selkeasti
alhaisempi nykyaan kuin ennen ajokorttilakimuutosta. Molemmat vastaajaryhmét kertoivat

opetuksen suuntautuvan nykydan ajotutkinnon lapéaisemiseen.

"On palattu takaisin 1980-luvulle. Valmistellaan oppilaita vain tutkintoon, ei

liikenteeseen.”
"On paljokin eroja, ovat paljon huonompia nykyaan.”

"Kylla on, liikennesaantotietamys erityisesti. Lilkkennesaantétuntemus on todella

surkeaa.”

"On eroja. Aina on ollut lyhyt kasittelyopetus, mutta nyt viela kiireempi lahtea

liikenteeseen kuin aiemmin.”

"Ennen ajettiin 19 h nyt ajetaan 14 h. Ennen lakimuutosta, jos oli kevarikortti, niin

ajettiin nain paljon kuin nyt. Ei ole isoa muutosta liikenteellisissa valmiuksissa.”

"Liikenteellisissa valmiuksissa on eroja siind mielessa, ettéd kokeeseen mennaan
hyvin erilaisilla valmiuksilla. Ennen oli enemman selké putki, mista puskettiin 1api. Oli

enemman homogeenista aikaisemmin. Nyt on todella erilaisilla valmiuksilla.”

Haastateltuja autokouluyrittdjia pyydettiin kuvailemaan sita, onko havaittavissa eroja
oppilaiden ajoneuvon kasittelyyn tai likennesaantdjen hallitsemiseen liittyvissa taidoissa
tarkasteltuna aikaa ennen ajokorttilakimuutosta ja aikaa sen jalkeen. Ja mikéali eroja on,
niin yrittdjia pyydettiin kuvailemaan, millaisia erot ovat. Haastatellut nékivat eroja sekéa

ajoneuvon kasittelyyn etta liikennesaantdjen hallitsemiseen liittyvissa taidoissa.

Autokouluyrittajat kertovat siita, miten lakisaateisen minimiajotuntimééran pienentdminen
18:ta tunnista 14:an tuntiin on vaikuttanut. Kasittelyopetukselle ei ja& tarpeeksi aikaa.
Paine saada minimiajotuntimaara riittdmaan johtaa lilan lyhyeen kasittelyopetukseen ja
nopeaan liikenteeseen siirtymiseen. Tallgin liikenteessa tapahtuva opetus karsii, koska
oppilaan huomio menee liikaa kasittelyyn. Kun liikenteessa harjoitellaan kasittelya, ei
paasta kasiksi liikennetilanteiden hallinnan opetteluun ja riskien tunnistamiseen.

Osaamistaso jaa liian alhaiseksi. Oppilaat eivat halua ostaa vapaaehtoista lisdopetusta.
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"Silla, ettéd ennen oli 18 h ja nyt 14 h on valtava merkitys, vaikka toimin pienella
paikkakunnalla. Ennen kavin ajotunneilla myds naapurikaupungissa, mutta ei ole
enaa aikaa siihen. Kasittelyssa ei hirvean suuria eroja. Henkilékohtaisia eroja, joita
on ollut ennenkin.”

"Auton kasittelyssa on suuria eroja. Ennen kun oli 16 h, niin saatiin panostettua eri
tavalla. Nyt kymmenesta tunnista ei voi kayttda kolmea tuntia kasittelyyn. Joudutaan
lahtem&an liikenteeseen heikoilla kasittelytaidoilla. Liikenne vaatisi keskittymisté

entista enemman.”

Avolan ja Pentikaisen (2020) positiivisen pedagogiikan mukaan opettaminen nahdaan
ohjaamisena tiedon siirtdmisen sijaan ja oppimista tarkastellaan yksil6llisena prosessina.
Edellytyksena talle on, ettd opettaja tuntee oppilaansa hyvin. Haastattelujen perusteella
vaikuttaa silta, etta tama toteutuu nykyaan aikaisempaa heikommin, kun tuntimééara on
pieni. Opettaja ei ehdi tutustua oppilaaseen. Adrimmainen tehokkuus ohjaa oppimista

tiedon siirtamiseen ohjaamisen sijaan.

"Aikaisemmin sai tilanteita aikaiseksi ajo-opetuksessa enemman toistuvasti, koska
oli enemman ajotunteja, eli sai oppilaiden pitkékestoiseen muistiin asioita.
Sosiaaliset taidot ja kohteliaisuus haviaa liikenteesta kokonaan, kun ei niita ehdi
ajotuntien aikana tulla samalla tavalla kuin aikaisemmin. Aika ajotunneilla ei riita
selvittdmaan mita puutteita oppilailla on. Minulla oli oppilas, jolla oli puutteita stop-
merkki tietdmyksessa seka yksisuuntaisissa kaduissa ennen ajokoetta. Han ei
ajokokeessa joutunut stop-merkkiristeykseen eikéa yksisuuntaisille. Eli téallaisia
puutteita ei pystyta selvittamaan ajokokeessa, eika opetuksessakaan, koska on liian
vahan tunteja kaytettévissa. Auton tunteminen on hévinnyt aivan kokonaan liittyen
auton kasittelyyn. Vapaaehtoisuus ei toimi.”

"Kasittelyopetus on lyhyt eli ei ehdi tekemaan sita, kun pitaisi jo lahtea liikenteeseen.
Kun menn&én nopeasti liikenteeseen, niin on vaikea rakentaa muuta siihen paalle.
Liikennetilanteiden opetteleminen on hankalaa, kun keskittyminen menee
kasittelyyn. Hyvien oppilaiden kanssa parjaa paremmin. Oppilaat eivat osta
lisdopetusta. On tosi haastavaa. Kun vertaa aikaisempaan, niin oli enemmén aikaa
kayda lapi asioita kentélla ja sitten vasta mentiin liikenteeseen. Kun annoin
kotitehtévia, niin ne usein miettivat asioita, mutta nyt kun annan kotitehtavig, niin ei
onnistu. Vaikuttaa olennaisesti, kun ei ehdi k&sittelya tekemé&én. Jos tai kun 8
tunnilla oppii auton kasittelyn, niin ei ja& aikaa liikenteelle. Aikaa ei ole, kun kaikki
taytyy paketoida niin nopeasti. Nyt on vajaa kaksi paivaa aikaa opetella asia niin
sanotusti, jos ajatellaan ettéd on 14 h. Ei edes kassan kaytt6a opi tuossa ajassa.

Ajotuntimédrat ovat lilan pienia esimerkkien yms. kertomiseen.”
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"Kun ajomaarat ovat nain paljon pienempid, niin liikenneopettaja joutuu tekeméaéan
enemman toitd. Saan oppilaan yhta valmiiksi, kun aiemminkin. Ennen vanhaan
kaytiin naapurikaupungissakin, kun oli enemman ajotunteja kaytettavissa.
Koepaikkakunta valitaan sen mukaan, mihin on lyhyin matka. Oppilaat saavat
autokoulussa paljon maantieajoa ja se ndkyy myds koemenestyksessa. Kasittelyyn
panostetaan paljon.”

Peraahon ja Keskisen (2012) mukaan oppilasta tulisi ohjata pohtimaan omia
kayttaytymismallejaan sekd omaa asennoitumistaan liikenteeseen ja opettajan tulisi toimia
tiedonhalun herattajand. Haastattelujen perusteella nayttaa silta, etta opetukseen
kaytettava aika kuluu kuitenkin paasaantoisesti kasittelyn ja likennetilanteiden
harjoitteluun.

"Sanotaan ndin, etta jos pyritddn minimitunneilla, niin taso jaé alhaisemmaksi kuin
aikaisemmin, vaikka pitéisi olla parempi taso. Painotus on siirtynyt kasittelyyn, eika
niinkaan liikkennetilanteisiin tai riskien tunnistamiseen. Tama toimii seké tutkinnossa

ja ohjaa siten ajo-opetuksessa toimintaa.”

Autokouluyrittajien mielesta lakimuutoksen jalkeen oppilaiden liikennesaantdjen
hallitseminen on heikompaa kuin ennen lakimuutosta. Syyksi he mainitsevat
yksiselitteisesti teoriaopetuksen vahentadmisen. Teoriaopetuksen vahentamisesta johtuen
joudutaan ajo-opetuksessa kayttamaan aikaa liikennesaéanttjen selvittdmiseen ja se aika
on pois ajo-opetuksesta. Teoriatuntien maaran vahentadminen seka teoriaopetuksen
siirtAminen verkko-opetukseen poistaa mahdollisuuden aiemmin toteutettuihin

ryhmékeskusteluihin, joissa p&astiin kasittelem&éan mm. riskeja ja asenteita.

"Valmiudet ovat huonompia nykyaan. Nyt ei ole teoriatunteja. Aiemmin pohdittiin
ryhmassa asenteita. Nyt kun ei ole teoriaa, niin joutuu etsiméén tietoa muualta — ei
toimi. Ennen kun mentiin autoon, niin oli selkeé tietopohja. Nyt kun sité ei ole, niin
joudutaan autossa piirtdmaan liikennetilanteita, jolloin ajamisen maara jaa
vahaiselle. Liikennesaantojen perusta jaa epaselvaksi, kun ei ole teoriaa,

kokonaisuus jaa hataraksi. Oppilaan oma aktiivisuus ratkaisee.”

"Liikennesaéantotietdmyksessa erityisesti on eroja verrattuna aikaan ennen ja jalkeen
lakimuutoksen. Esimerkkina oppilas, joka oli menossa ajokokeeseen, eika tiennyt
ketd han vaistaa kaannyttaessa vasemmalle liikennevaloista, eika tiennyt, etta stop-
merkilla pitda pysahtyd. Aiemmin opetus meni limittdin teorian kanssa. Nyt on
laitettava asiakas ensin tekemaén teoria ja sitten ajot, koska ajotunteja on niin
vahéan. Asiakkaan kanssa ajettiin aiemmin paljon ja sitten jai pitka tauko, kun ei
menna teoriasta lapi. Teorian ensin kdyminen auttaa opetuksessa, kun tunteja on

niin vahan.”
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Autokouluyrittajien vastausten perusteella vaikuttaa silta, etta ennen lakiuudistusta
toteutetun laajan teoriaopetuksen etuna pidettiin sita, etta asia tuli esille monta kertaa
koulutuksen aikana. Tama lisasi todennakaoisyytta asian omaksumiselle. Laaja
teoriaopetus auttoi myos tiedon jasentelyssa ja ryhmittelyssa. Tieto ei jaanyt niin
irralliseksi asiayhteydestaan kuin nykyaan.

"Aiemmin kun oli teoria, niin oli hyva. Silloin kaveri oli miettinyt asioita ennen
ajotuntia, nykyaan kukaan ei ole konkreettisesti selostanut ja vaantanyt
rautalangasta. Hyvat parjaa, heikommat jaa viela heikommalle. Tietamattomyys
johtuu siité, kun ei ole teoriaopetusta, jossa voitaisiin kayda asioita l&pi oppilaiden
kanssa, kertoa esimerkkeja.”

"Teoriatuntien puuttuminen on kammottavaa, teoriapohja on jarkyttavan huonoa. Jaa
paljon enemman aukkoja kuin oli ennen. Nyt jaa paljon sellaista, ettd ei ole koskaan

edes kuullutkaan. Uudistuksen yksi heikkous on, etta teoriapuoli jai pois.”

Haastatelluille esitettiin kysymys: "Onko havaittavissa eroja, jos opetus on saatu
paaasiassa autokoulussa tai pdédasiassa opetusluvalla tarkasteltuna aikaa ennen

ajokorttilakimuutosta ja aikaa sen jalkeen? Jos on, niin millaisia?”

Autokouluyrittajat kertovat, etta liikennesaantétietamys ajokorttia suorittavien
keskuudessa on huonontunut ylipaatansa ja kaikkein eniten opetuslupalaisten osalta. He
olettavat tAman johtuvan siita, etta lakiuudistuksen my6té opetuslupaopettajalta ei ole

enaa vaadittu teoriakokeen hyvéaksyttyd suoritusta edellytyksena opetusluvalle.

"Opetuslupalaiset tiesi aiemmin enemman saanndista, kun ope kavi teoriakokeessa.
Opetuslupalaisella tietotaito on hyvin heikko. Eivéat tieda saantoja.”

"Liikenteelliset ja sdanndlliset taidot ovat heikompia opetuslupalaisilla, ei tiedeta
nopeusrajoituksia, tiedoissa ja asenteissa puutteita opetuslupalaisilla.

Autokouluoppilaat ovat parempia sdéntdjen hallinnassa.”

"On eroja. Kun opetuslupahomma vapautui ja open ei tarvitse kdyda kokeessa, niin

opettajat eivét tieda itse.”

Autokouluyrittdjien mielesta opetusluvalla opetuksen saaneilla on paremmat auton
kasittelytaidot. Tama perustuu suureen ajomaaraan. Opetuslupaopetuksen puutteina

nahdaan lilan kova tilannenopeus seka puutteet havainnoinnissa ja ennakoinnissa.

"Opetuslupalaisten auton kasittelytaito on heikko, liian kovalla vauhdilla menn&én, ei
osata ennakoida, ajetaan liian isoilla vaihteilla, ei osata ennakoida. Yllattavan

heikkoa siihen ndhden paljonko on ajettu. On opetuslupalaisia, jotka haluavat ottaa
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minulta tunteja. Myyn mydés auton tutkintoon. Jos me autokoulussa saataisiin ajaa 30
tuntia tai vuosi, niin kaikki menisi ajokokeesta lapi. Miksi otetaan opetuslupa, jos ei

ole motivaatiota hoitaa asiaa?”

"Yleensa suurin ero siing, etta opetuslupaopetuksessa kasittelytaidot ovat
paremmat, koska ovat ajaneet enemman. Autokouluoppilailla k&sittely on

huonompaa, kun ajotunteja on vahemman.”

"Kasittelyyn vaikuttaa sekin, etti ns. hyvat oppilaat ajavat kotona opetusluvilla ja ne,
joilla on mm. oppimishairio tai ei ole ketéén, joka opettaisi, niin ne tulevat
autokouluun. Eli Iahtokohtaisesti 10 h ei riitd. En oikeastaan osaa verrata aikaan
ennen lakiuudistusta, silla opetuslupalaiset eivéat ole ostaneet aiemmin palveluja.
Opetuslupalaisten tilannenopeudet ovat aivan liian kovia, havainnoinnissa puutteita,
katvealueita ei varmisteta, jalankulkijoita ei paastetd, oma sujuvuus nayttda olevan
tarkein. Harva ottaa lisdpalveluja asioiden korjaamiseksi. Poikkeuksiakin on. Nyt on
ollut veljekset, jotka ottavat autokoulusta 10 h paketin ja harjoittelevat liséksi
opetusluvilla. On ollut mahtavaa. Autokoulu- ja opetuslupaopetuksen yhdistdminen
olisi ehdottomasti parasta.”

"Opetuslupalaisille likenteessa ajaminen ja ymmartaminen haastavaa. Havainnointi
hukassa, vauhtia liikaa, perusasiat hukassa. Autokoulussa opetetaan nopeammin.
Jos meille annettaisiin 20 h ja opetuslupaoppilaalle 50 h niin oltaisiin lahempana

toisiamme.”

"Opetuslupalainen menestyy paremmin, mika johtuu auton paremmasta kasittelysta.
Opetuslupalaisilla ohjauspydran kasittely vaikeaa, peilin saadot jaavat tekematta,
turvavyota ei kayteta oikein esim. paksun takin kanssa. On ajettu 20-30 h eik&
kytkimen kaytdsta ole vield mitaan jakoa. Autokoulussa saadaan pienemmilla
maarilla aikaan hyva tulos. Tutkinnoissa opetuslupalaiset parjaavat paremmin, koska

tulee niin paljon kasittelyharjoittelua.”
"Opetusluvalla auton késittely on sujuvampaa, kun sité on tehty niin paljon.”

Uuden ajokorttilain myo6ta otettiin kayttdon pakollinen riskienhallintakoulutus (RTK), jossa
on tarkoitus perehtya liikenteen riskeihin taajamassa, maantielld, liukkaalla ja pimeassa.
RTK:n ajankohta on oppilaan valittavissa, mutta se tulee tehdéa ennen ajokoetta. Ennen
1.7.2018 oli kayttssa syventavan vaiheen koulutus, joka sisalléltaan vastasi
riskienhallintakoulutusta, mutta sen toteutusajankohta oli kahden vuoden sisalla ajokortin

saamisesta.
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Autokouluyrittajat pitivat riskienhallintakoulutusta sinansa sisalléltdéan hyvana, mutta sen
toteuttamisajankohta johtaa siihen, etta oppilaalla ei viela ole tarpeeksi ajokokemusta

suunniteltujen opetussiséltéjen omaksumiseen.

"Haluaisin kayttdd RTK:n maantie- ja taajamatunnit siihen, mihin oli tarkoitus, mutta
aika ei riitd. Muutos ollut huonompaan suuntaan. Vaiheisuus oli hyva.”

”Isoin ero opetuslupa- ja autokouluopetuksen valilla on, ettéa kun opetuslupalaiset
tulevat RTK:hon, niin ne kehittyvat autokoulussa valtavasti. Voin antaa vinkkeja
siihen, mitka ovat kyseisen henkilon riskit. RTK on lisannyt opetuslupalaisten
valmiuksia. Pyrin, etta tulisivat hyvin loppuvaiheessa RTK:hon, jolloin on valmiuksia
ajamisessa ja tahtoa ottaa vastaan ohjeita. Kun meilla oli pakollinen mopo-opetus,
niin B-korttilaisista monilla on ollut takana mopo-opetus. Nyt alkaa tulla niita, joilla
pakollista mopo-opetusta ei ole ollut ja se tulee nédkymé&an B-korttia ajavien tason
heikkenemisessa. Kun tuli pakollinen mopo-opetus, niin B-korttia ajettaessa paasi
jatkamaan niin kuin aikaisemmasta pohjasta. Opetuslupapuolella on ollut helppo
opettaa, kun on ollut pohjalla 3 h ajoa (joista 2 h liikenteessa) ja 6 h teoriaa, siis
mopokortissa. B-korttimuutos oli erittain huono. Mutta mopokorttiuudistus oli viela
pahempi. On menty huonoon suuntaan, kun ei ole pakollisuutta. RTK:ssa on hyvaa
se, ettd opetuslupalaisille on téllainen pakollinen osuus. Riskien tunnistamista
ajatellen tama vaihe on liian aikaisin. Harvojen kanssa paastaén taloudellisen
ajamisen ja riskien tunnistamisen lapikaymiseen. Kun ei hallita edes perusasioita,
niin ei naihin paase.”

Autokouluyrittajat ottivat esille taloudellisen ajotavan puuttumisen
riskientunnistamiskoulutuksen yhteydessa. Autokouluyrittdjien vastausten perusteella

nayttaa silta, ettd etenkin opetuslupalaiset eivat hallitse taloudellista ajotapaa.
"Taloudellisen ajotavan puuttuminen harmittaa.”

"Opetuslupalaisilla ekologinen ajaminen ei toimi eli ajetaan pienilla vaihteilla ja

rullataan kytkin pohjassa.”

"RTK:ssa nakee, etté opetuslupalaiset osaavat kasitella autoa, mutta taloudellinen

ajotapa puuttuu.”

"Maanantaina oli 3 opetuslupalaista, mietin ettd miten ne ajoivat. Kaikilla oli puutteita
taloudellisessa ajamisessa. Kytkin pohjassa joka paikkaan. Taloudellinen ajo ihan

hukassa esim. moottorijarrutus.”

Haastatelluille esitettiin kysymys:” Onko havaittavissa eroja, jos opetus on saatu
paaasiassa autolla tai osittain simulaattorilla tarkasteltuna aikaa ennen

ajokorttilakimuutosta ja aikaa sen jalkeen? Jos, niin millaisia?”
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Kaikki haastattelemani autokouluyrittajat kertoivat tekevansa pimeéalla ajamisen opetuksen
simulaattorilla. Puolet haastatelluista autokouluyrittdjista kayttavat simulaattoria myos
muuhun kuin pime&najoon. Paaasiassa he kertovat kayttavansa sité opetuksen lisana.
Yksi yrittdja mainitsee tekevansa liukkaan kelin ajamisen simulaattorilla siksi, etté liukkaan
kelin radalle on niin pitkd matka. Haastatelluista yksi tarjoaa simulaattoria yhtena
opetusmuotona auton lisaksi. Havaittavissa on, ettd autokouluyrittdjat eivat pida
simulaattoria autolla tapahtuvaa opetusta korvaavana keinona, vaan hyvana lisana auto-
opetukselle.

Airaksinen ym. (2021) tuo myds tutkimuksessaan esille sen, ettéa simulaattoria kaytetaan
eniten pimealla ajamisen opettamiseen seké liukkaan kelin ajo-opetukseen. Hanen
mukaansa 85 % pimealla ajamisen opetuksesta ja 45 % liukkaan kelin ajo-opetuksesta

suoritetaan simulaattorilla.

Halinen (2016) kasittelee eettisyytta siita nakokulmasta, etta eettinen ajattelu on sen
pohtimista, mika on oikein ja vaarin ja milla perusteella jokin on ndin seké mita pidamme
tarkeana ja arvostamme. Haastattelujen perusteella simulaattorin kaytto tai
kayttamattomyys on autokouluyrittajalle eettinen kysymys. Vaikuttaa silta, ettéa suurin osa
autokouluyrittdjista ei haluaisi kayttaa simulaattoria, silla he tietavat, ettd oppimistulokset
silla eivat ole yhta hyvia kuin autolla tapahtuvassa opetuksessa. Koska simulaattori
mahdollistaa edullisemman hinnan hintatietoiselle kuluttajalle, niin sitd kuitenkin

kaytetaan.

"Hoidan vain pimeat simulaattorilla. Oppilaat saavat omaehtoisesti tehda kasittelya,
taajama-ajoa, maantieajoa, vapaata ajamista. Negatiivinen palaute tullut oppilaita
simulaattoriajamiseen liittyen. Simulaattori ei ole parantanut auton kasittelytaitoa,
vaikka oppilas on ajanut silla esim. 4 h. Oppilaat eivat halua ajaa simulaattorilla.

Noin 10-15 vuotta sitten olen alkanut hoitamaan pimeét simulaattorilla.”

"Minulla simulaattori kaytdssa pimean opetukseen. Yritén erottautua sillg, etta
meidan autokoulussamme tehdaan ajo-opetusta oikeassa autossa. Kokemusta
simulaattoriopetuksen ja auto-opetuksen vertaamisesta ei ole, kun tehdéaéan vain
pimeda simulaattorilla. Ajatuksen tasolla simulaattoriopetuksen hyddyt ovat pienet

verrattuna siihen, etta tehdaan autolla.”

"Simulaattoria ei tAhan taloon tule! Eca Faros on kaytdssa pimeéan ajossa. Teen
pimean simulaattorilla. Mielesténi simulaattoria kaytetdan vaarin. Asiakas laitetaan
jopa yksin ajamaan simulaattorilla ilman ohjausta ja tutustumista laitteeseen
ammattilaisen kanssa. Simulaattori-ohjelma menee eteenpéin, vaikka ei tekisi oikein.

On véarin laittaa oppilas ajamaan ensin 5 h simulaattorilla. Pitaisi ajaa limittain
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autolla ja simulaattorilla. Oman tilan hallinta -ohjelma tai taskuun peruutus pitaisi

|6ytya simulaattorista.”

"Itsella tulee simulaattoria kaytettya vahan kaikessa. Simulaattoriin hakeutuu
sellaiset, jotka ihan oikeasti osaavat. Ne parjaavat auton kanssa ja niilla on usein
préatkékortit (A1). Oppimista kun miettii, niin simulaattori sopii vain perusasioiden
l&pikdymiseen. Ei voi verrata autoon. Liukkaan kelin asiat opitaan simulaattorilla
huonosti. Kustannusséasto asiakkaalle, mutta se mité opitaan, niin on minimaalista.
Pime&najoon ihan hyva, tulee eri tilanteita. Ei kantasuomalaiset, jotka haluavat
saada kortin halvalla, niin luulevat ottavan sen halvalla simulaattorilla.”

"Autokoulussani on kaytossa pimealla ajamisen simulaattori. Pimeé tehdaan aina
simulaattorilla. Liukas tehdédén paaasiassa simulaattorilla, mutta myos liukkaan kelin
radalla. Jokainen saa ajaa simulaattorilla niin paljon kuin haluaa. Ajavat silla
taajama-ajoa. Simulaattorista on hyodtya, esim. ohjaamisen opettelussa. Jokainen
ajaa vahintéan 1 h liikennevaloja ja kaupunkia simulaattorilla. Monet ajavat 2 h. Hyvéa
apuri, siitd on hyotya, mutta ei korvaa autossa tapahtuvaa opetusta. Liukas rata on
95 km paassa ja siksi simulaattori on kaytossa liukkaan kelin opetuksessa.”

"Meilla on vaan pimeélla ajamisen simulaattori ja kaytan sita kuten ennen
lakiuudistusta. Ei ole kokemusta, mutta oma mielipide on, ettd simulaattorilla voidaan
opettaa teorian tasolla asioita, jolloin se on yksilollisempi tapa opettaa kuin tavallinen

teoria. En tied&, onko edes ratissa ja polkimissa lisdarvoa.”

Autokouluyrittdjien mielesta opetus on lakiuudistuksen my6ta muuttunut enemman
tutkintoon ohjaavaksi. Autokouluyrittgjille esitettiin kysymys siitd, miten he nakevat
ajokorttilain muutoksen 1.7.2018 vaikuttaneen B-ajokokeeseen valmistautuvien
likennekayttaytymiseen. Autokouluyrittdjat kertoivat minimiajotuntimaarasta tulleen uusi
normaali. Asiakas ei halua ottaa lisatunteja. Taitotaso jaa ohueksi ja se aiheuttaa
enemman hylkayksia ajokokeessa. Oman tilan hallinnassa puutteita. Iso ongelma on ajo-
opetuksen vahyys. Yksivaiheisuutta pidetddn huonona, se siséaltaa myos oppilaalle

signaalin, etta olet valmis.

"Oppilaat kysyvat, ettéd onko tdma se, mité tutkinnossa kaydaén? Opetus on
tutkintoon ohjaavaa. Kunhan tutkinnosta selvian. Ohjaavat itsekin itseaén tutkintoon.
Kaverit ajavat lujaa, kaahaaminen on lisdantynyt, sen perusteella, mita kertovat
kaverien tekevan. Simulaattori ei opeta. Olen jopa néahnyt, ettd 18 tunnin jalkeen ei
osata vaihtaa vaihdetta. Oppilaiden asenne on, etta tutkinnossa pitaa ajaa nain ja

sen jalkeen omalla tavalla.”

"Eivét ole laheskaan niin valmiita, kun menevét kokeeseen. Taitotaso on ohut ja

menee entistd helpommin pieleen, kuin aiemmin. Hylkayksia tulee siis enemman.
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Tutkinto ei ole muuttunut. Aiemmin taitotaso kesti jannittamisen, kun pohjataso oli
vahvempi. Kymmenesta ajotunnista tuli uusi normaali eli ei haluta ottaa

lisdajotunteja.”

Haastattelujen perusteella vaikuttaa silta, etta ajokorttilakiuudistuksen myota opetuksen
painopiste on siirtynyt aikaisempaa enemman auton ohjaamiseen ja liikennetilanteiden
hallintaan. Niemisen ja Susimetsan (2018) mukaan auton ohjaaminen ja
likennetilanteiden hallinta on vain pieni osa kuljettajan kayttaytymista. GDE-matriisin
alempien tasojen lisaksi tulisi opetuksessa huomioida myds matriisin korkeammat tasot.
Naiden korkeampien tasojen huomiointi nayttaa haastattelujen perusteella jaavan

vahaiselle huomiolle osittain ajotuntimaaran ja osittain teoriaopetuksen vahyyden vuoksi.

"Vaikea kysymys. Sosiaaliset taidot eli oman tilan hallinta — ei osata antaa tilaa
muille vaan muiden huomioon ottaminen karsii kaikkein eniten, koska opetus on
pirstaleista. Yritetdén saada oppilas kokeeseen hdnen haluamallaan tavalla. Ei
mene pitkdaikaiseen muistiin. Tama vaikuttaa todella laajasti

liikennekayttaytymiseen, muiden huomioon ottamiseen ja osaamistasoon.”

”Silloin kun olen ajanut kortin, niin oli paljon ihmisi&, jotka olivat kéyneet ajamassa
jadradalla yms. Autoja oli paljon véhemman ja tekniikka ei ollut niin kehittynytté, kun
ohjaustehostinta ei ollut. Autoa joutui ihan oikeasti ajamaan. Silloin osattiin
paremmin jo ennen kuin tultiin autokouluun. Kaksivaiheisuus oli hyva,
onnettomuustilastot nayttivat hyvalta. Kakkosvaihe olisi pitanyt olla puolen vuoden,
ei kahden vuoden sisélla. Uudistuksia pitaa aina tehdd, mutta 2013 hinnatkin
nousivat aika paljon. Muutos oli aika suuri silloin ja mukaan olisi voinut jo silloin
tuupata digitalisuutta. Kolmivaiheinen oli hyvé ja yhteisopetusmalli oli tosi hyva.
Viimeisimmassa uudistuksessa ajettiin poheikkddn. Ennen 2018 uudistusta oppilaat

osasivat ajaa aika hyvin. Isoin ongelma on ajom&éara nykyaéan.”

"Selva signaali siitd, etté yksivaiheisuus tarkoittaa, etta olet valmis. Kaksivaiheisuus
piti sisdlladn sen, etta on riskiaika eli ole valppaana. Signaali jai pois. Tuntuu, etta
kun ajokokeeseen vie, niin aiemmin pystyi sanomaan, etta kiinnita naihin huomiota

ja palataan niihin.”

Haastattelun lopussa kysyin, onko viela jotain, josta en ole kysynyt, mutta josta tassa
yhteydessa haluaisit viela kertoa. Talla kysymyksella halusin varmistaa, ettei jaa jokin
olennainen asia huomaamatta. Lahes kaikki ajokokeen vastaanottajat nostivat tdssa
kohtaa esille ikédpoikkeusluvat ja 17-vuotiaat kuljettajat. Autokouluyrittgjista vain yksi

mainitsi 17-vuotiaat ja heidan ajotapansa.

"Piittaamattomuus ja tietdAmattomyys lisééntyy. 17-vuotiaat eivat ole valmiita

liikenteeseen! 17-vuotiaat ovat ihan erilaisia kuin 18-vuotiaat ajotavoissaan.”
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5.4 Ongelmiin Idydettavissé olevat ratkaisut

Seka autokouluyrittajat ettd ajokokeen vastaanottajat toivat haastattelussa esille paljon

kehittamisehdotuksia, jolla edella esitettyja ongelmia voitaisiin ratkaista.

Autokouluyrittajat toivat esille teoriaopetuksen lisdamisen yhtena ratkaisuna. Mikali
teoriaopetusta olisi nykyistd enemman, voisi jopa nykyinen ajotuntimaara riittaa, kun
teoriaa ei tarvitsisi opettaa autossa. Tuotiin esille myds vaihtoehto, ettei olisi pakollisia
ajotuntimaaria ollenkaan. Tall6in opettajan olisi todennakdisesti helpompi tarjota oppilaalle
opetusta hanen tarpeidensa mukaan, kun ei olisi olemassa ohjaavaa minimimaaraa.
Autokouluyrittgjat toivovat, etta tutkintoa kehitettaisiin. Talla hetkella koetaan, etta ajokoe

mittaa lahinna auton kasittelya ja likennesdantdjen osaamista.

"Pitaisi olla kunnon teoriaopetus, ei etté itse opiskelet. Ajo-opetuksessa on nytkin
oppilaita, joilla on mahdollisuus pérjata pienella maaralla. Ei pakollisia tunteja
ollenkaan, vaan kaikille tarpeen mukaan. Opetuslupalaisten pakollinen antaa niille
tosi paljon lisda. Teoria olisi oltava kaikille pakollista. RTK:sta pitaisi olla pakollista
pimea ja liukas. Ruotsinmallityyppinen RTK ja jatkovaihe 3 kk kuluessa. RTK voisi

olla siella vasta, tutkinnossa katsottaisiin perusvalmiudet.”

Autokouluyrittajat nékevat riskientunnistamiskoulutuksen hyvana opetussisalléltaan, mutta
se tulisi toteuttaa vasta ajokortin saamisen jalkeen. Talléin oppilaan ajotaito olisi
sujuvampaa ja hanen ei tarvitsisi kiinnittaa niin paljon huomiota perusasioihin, jolloin aikaa
jéisi taitojen syventamiselle. Taloudellista ajotapaa voisi tuolloin ottaa myds nykyista

paremmin koulutuksessa esille. Vaiheisuutta ajokorttikoulutukseen kaivattiin myds.

"Tuskin saadaan paluuta vanhoihin aikoihin eli kaksivaiheisuutta. Teoriaa pitéisi
lisatd, pitaisi aloittaa esikoulusta ja jatkaa koulussa. Vaikea sanoa mita pitaisi tehda.
Nyt on puhuttu ratojen pakollisuudesta. Opetuslupaopetuksessa pitdisi olla
jonkinlainen lahtétason mittaus. RTK:ssa ei voi antaa kaikkea paikkauksena
opetuslupalaisille. 4 h teoria on liian véahan teoriaa, jos on jo mopokoulutus. Voisiko
asenteisiin paremmin vaikuttaa, jos olisi enemman teoriaopetusta?
Ajokieltokoulutuksesta on tehty tutkimus, etté ne eivat tee uusia rikkeita, jotka ovat

kéyneet tAman. Voisiko tasta saada jotain kehitettya”.

Ajokokeen vastaanottajat ehdottivat teoriatunteja pakollisiksi. Luokkateoriaopetuksessa
ryhmakeskusteluineen néhtiin arvo, jota nettiteoriassa ei ole. Ajotuntimé&raan esitettiin
tuntuvaa lisdysta tai vaihtoehtoisesti kokonaan minimiajo-opetusmaarasta luopumista.
Talléin opetusta annettaisiin jokaiselle sopiva maard. Ajokokeen vastaanottajat toivoivat
hylatyn ajokokeen jalkeen mahdollisuutta maarata lisda ajotunteja kuten ennen

lakimuutosta. Simulaattoriopetuksen osuutta opetuksesta toivotaan pienennettavan.
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"Teoriatunnit pakollisiksi. Jos ei 19 h, niin kuitenkin niita pitaisi olla. Meilla kayd&aan
3-6 kertaa teoriakokeessa, ennen kuin ymmartavat etta pitaisi harjoitella. Ilhminen on
laiska. Jos saisin paattaa, niin pakollisia ajotunteja ei olisi, mutta tutkinnon
vastaanottaja saisi maarata 0-10 h (ennen oli 0-5 h) opetusta hylatysta ajokokeesta.
Simulaattoriopetus ainoastaan pimeé&najoon, vaihtoehtoisesti voisi kayttaa
liikenneopetukseen, mutta ei osana peruspakettia. 10 minimimaaran koen
ongelmallisena. Se ei riitd mihinkaan. 10 riittaa niille, joille riittaisi 5 h. Eli mielellaan

olisi 0 h ja harjoiteltaisiin tarpeeksi.”

Ajokokeen vastaanottajat toivoivat opetuslupaopettajan teoriakoetta takaisin. Silla
pyrittaisiin varmistamaan opettajan osaamistaso. Myds opetuspolkimen katsastamista
ehdotettiin palautettavaksi. Ajokokeen vastaanottajat nékivat hyvana yhteisopetusmallin,

jossa opetuslupaopettaja ja oppilas hankkivat osan opetuksesta autokoulusta.

"Nykyaan paaset uuteen teoriakokeeseen saman tien, olisi kiva palauttaa kolmen
paivan karenssi. Nostettaisiin teoriakokeen hintaa. Opetuslupaopettajalle olisi hyva
olla kurssi ja kdyda teoriakokeessa. Paperit olivat aikaisemmin oikein taytettyna.
Simulaattorin salliminen vain niille, joilla on jo joku kortti. Meilla pitéisi olla
mahdollisuus maarata lisatunteja kuten ennen. Kerron aina, ettd samalla rahalla

saisi paljon opetusta, kun ei kdvisi montaa kertaa kokeessa.”

Taman tutkimuksen perusteella on havaittavissa, etté ajokorttilakimuutos on vaikuttanut
autokoulujen tydntekijoiden ja ajokokeen vastaanottajien tydhdn seka ajokorttia

suorittavien oppimisprosessiin.

Oheisessa taulukossa 3 on esitelty taman tutkimuksen keskeiset havainnot tuloksista.
Kokonaisuudessaan voidaan todeta kehityksen kulkeneen huonompaan suuntaan.
Autokouluyrittdjien osalta autokoululiiketoiminta on muuttunut haastavammaksi.
Ajokokeen vastaanottajien tyd on muuttunut raskaammaksi. Ajokorttia suorittava joutuu
opiskelemaan enemman itsenaisesti ja hanen liikenteelliset valmiutensa ovat heikommat

ajokokeeseen mentaessa.
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Taulukko 3. Keskeiset havainnot tuloksista

Mik& on ollut ajokorttiuudistuksen vaikutus | Tyomaaré vahentynyt, joka on pienentanyt
autokouluyrittajan nakokulmasta? likevaihtoa ja vahentanyt henkildkunnan
maaraa. Yrittajat tekevat enemman itse,

tyosta on tullut raskaampaa.

Mik& on ollut ajokorttiuudistuksen vaikutus | Huonommilla taidoilla ajokokeeseen
ajokokeen vastaanottajan nadkdkulmasta? | saapuvat kokelaat hylatadan aiempaa
useammin, joka johtaa asiakkaan
tyytymattomyyteen ja tekee ajokokeen

vastaanottajan tyosta raskaampaa.

Mika on ollut ajokorttiuudistuksen vaikutus | Oppilas harjoittelee ammattiopetuksessa
oppimiseen ja opettamiseen? aiempaa vdhemman ja
opetuslupaopetuksessa tavoitteetonta
ajelua tulee aikaisempaa enemman.
Johtaa siihen, ettd ajokoe lapéaistaan

aiempaa huonommin.

Minkalaisia ratkaisuja ajokorttiuudistuksen | Seka teoria- etta ajo-opetuksen maaran
tuomiin mahdollisiin ongelmiin on lisaaminen kasvattamalla pakollisen
I0ydettavissa? opetuksen osuutta. Opetuslupaopetuksen
laadun parantaminen. RTK-opetuksen
ajankohdan muuttaminen tai sen sisallon

muuttaminen.
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6 Johtopaatokset

Vuoden 2018 ajokorttilakiuudistuksen my6ta Suomessa siirryttiin koulutuspainotteisesta
kuljettajakoulutusjarjestelmasta tutkintopainotteisempaan suuntaan. Ajokorttikoulutukseen
tehdyt muutokset vaikuttivat monella tapaa B-kuljettajakoulutukseen. Muutokset nakyvat
ajokokeeseen tulevien henkildiden liikenteellisissa valmiuksissa ja seké autokoulujen
liketoiminnassa. Molempien asioiden kohdalla haastatellut ovat kokeneet muutoksen

padasiassa negatiivisena.

Haastattelujen perusteella nayttaa silta, ettd pakollisen teoria- ja ajo-opetuksen
vahentaminen seka opetuslupaopetuksen kasvu johti autokoulujen liikkevaihdon ja
henkildkunnan vahenemiseen. Taméa on samansuuntainen johtopaatés Airaksisen ym.

(2021) tekemén tutkimuksen kanssa.

Haastattelujen perusteella opetuspuolella vapaaehtoisuus ei ndyta toimineen toivotulla
tavalla. Autokouluopetuksen kautta ajokokeeseen menevien opetusmaaré on pienempi ja
sitd kautta liikenteelliset valmiudet heikommat. TAma on my6s samansuuntainen tulos

Airaksinen ym. (2021) tutkimuksen kanssa.

Autokouluopetuksen valitsevat opetustavakseen yha enenevassa maarin nuoret, joilla on
oppimisvaikeus, aikuiset ja ulkomaalaiset, jolloin lahtokohta on se, etta he
oppimisvaikeuksista, iasta tai kielellisista vaikeuksista ja likennekulttuurieroista johtuen
tarvitsevat enemman opetusta. Téllaisten ns. erityisryhmien opettaminen on opettajalle
tavallista haastavampaa ja kuormittavampaa. Kun voimat ovat vahissa, on liiketoiminnan

kehittaminen autokouluyrittdja-likenneopettajalle haastavaa.

Opetuslupaopetuksen valitsevat oppilaat ovat suuresta ajomaarasta johtuen tietyissa
valmiuksissa kuten sujuvuudessa autokoulussa opetuksen saaneihin verrattuna
paremmilla valmiuksilla varustettuja ajokokeeseen mentaessa. Toisaalta puutteita [0ytyy
osaamisesta ja tarpeellisen osaamistason arvioimisesta. Autokoulu- ja
opetuslupaopetuksen yhdistamista ei lakimuutos taman tutkimuksen perusteella nayta

edistaneen.

Laissa ndhdaan paljon ongelmia. Uutisointi ajokorttiuudistuksesta on mahdollisesti
osaltaan vaikuttanut siihen, etta luullaan ajokortin suorittamisen helpottuneen. Puhuttiin
minimiopetusmaarien pienentamisesta ja helpotettiin opetusluvalla opettamista monella

tavalla.

B-ajokokeeseen tulevien henkildiden liikenteellisiin valmiuksiin liittyvat muutokset ovat

osittain sidoksissa opetustapaan. Silla nayttaa olevan merkitystd, onko opetus saatu
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autokoulussa vai opetusluvalla ja silla, onko ajo-opetuksessa kaytetty autoa vai auton ja

simulaattorin yhdistelmaa.

Autokouluyrittgjien ja ajokokeen vastaanottajien mielipiteet uuden ajokorttilain
vaikutuksista kuljettajakoulutukseen ovat hyvin samansuuntaisia keskenaén ja ne
vastaavat suurelta osin tekem&éni hypoteesia, etta yleisesti tiedossa olleet
tutkintopainotteisen kuljettajakoulutuksen ongelmat ovat suuressa maérin toteutuneet

vuoden 2018 ajokorttilakiuudistuksen yhteydessa.
6.1 Vaikutukset liiketoimintaan

Lakiuudistus vaikutti suuresti autokoulujen liiketoimintaan. Autokouluyrittgjien
haastattelujen perusteella autokoulujen liikkevaihto pieneni 30-70 %, silla autokoulujen
liketoiminta on perustunut pddosin lakisaateiseen kuljettajakoulutukseen eika
vapaaehtoiseen koulutukseen. Autokoulujen liikevaihdon kivijalka on ollut B-opetus, johon
ajokorttilain uudistus iski rajusti.

Opetuslupaopetuksen helpottaminen opetuslupaopettajan teoriakokeen ja opetuspoljinten
katsastuspakon poistamisen myo6ta seka 16-vuoden aloitusika lisasivat
opetuslupaopetuksen suosiota. Opetuslupaopetuksen lisdys on suoraan pois autokoulujen

likevaihdosta.

Suuri leikkaus teoria- ja ajotuntimaariin pienensi liikevaihtoa autokouluun jaljelle jaavien
oppilaiden osalta. Simulaattoriopetuksen salliminen lisasi simulaattoriopetusta. Asiakkaat
alkoivat suosimaan auto-opetusta edullisempaa simulaattoriopetusta. Haastattelujen
perusteella nayttaa siltd, ettd suurin osa autokouluyrittdjista ei suosi simulaattoriopetuksen
kayttdonottoa. Taméa on ongelmallista heidan liiketoimintansa kannalta, silla
simulaattoriopetukselle on olemassa kayttajakuntansa ja jos simulaattoriopetusta ei

tarjota, menevat ndma asiakkaat jonnekin muualle.

Liikevaihdon pieneneminen vaikutti siten, etta osa autokouluista myi liiketoiminnan
autokouluketjulle ja osa lopetti toimintansa. Tahan tutkimukseen haastattelemani
autokouluyrittdjat ovat sopeuttaneet toimintaansa uuteen tilanteeseen koska ovat viela
hengissa. Epavarma tilanne on osittain johtanut autokoulujen henkilékunnan,
likenneopettajien ja sihteerien siirtymiseen pois alalta. Osaa liikenneopettajista ja
sihteereista kohtasi lomautus tai irtisanominen. Taman tutkimuksen perusteella nayttaa
siltd, etta likenneopettajien maara pieneni enemman kuin Airaksinen ym. (2021)
tutkimuksessaan toi ilmi. T&ma johtunee siitd, etta Airaksinen ym. on tarkastellut
tyottdmien liikenneopettajien sek& avoinna olevien liikenneopettajien tydpaikkojen

maaréaa. Omakohtainen kokemukseni on, etté liikenneopettajat padsaantoisesti poistuvat
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likennekoulutusalalta jollekin muulle alalle ja silloin tydttdmien liikenneopettajien maéara on
heikko kuvaaja tilanteelle. Autokouluyrittdjat kertovat myo6s ajoneuvokaluston myymisesta

ja toimitilojen pienentamisesta.

Monissa autokouluissa on jaljella yrittdja itse ja mahdollisesti yhdesta kahteen tydntekijaa.
Ennen lakiuudistusta keskikokoisessa autokoulussa tyéskenteli noin kolmesta viiteen
henkilod. Tyon kuormittavuus on lisdantynyt, kun yrittaja pyrkii tekeméaan lahes kaiken
itse. Haastattelemani yrittgjat pohtivat kovasti toimeentuloaan ja tulevaisuuttaan. Osa
opiskelee ja osa suunnittelee aloittavansa toisen alan opinnot ja lahtevansa pois
autokoulualalta. Osa pyrkii I6ytdm&&n uutta korvaavaa liikketoimintaa menetetyn B-
opetuksen tilalle. Kaikista haastatelluista huokui huoli siita, etta ala ei enda elata ja jotain
tarvitsee tehda.

Haastattelemieni autokouluyrittdjien ja ajokokeen vastaanottajien vastauksista valittyy
tyytymattdémyys siita, etta tyd on muuttunut epamieluisaksi. Autokouluyrittdjat kokevat
raskaana heikentyneen ja epavarman taloudellisen tilanteen seké suuren ja sirpaloituneen
tydmaaran. Myds tunne siitd, etta ei saa tehda tyétansa niin hyvin kuin haluaisi, silla
tunteja ei ole tarpeeksi, vahentaa motivaatiota. Ajokokeen vastaanottajat kokevat
raskaana hylattyjen ajokokeiden maaran kasvun ja kokelaiden ymmartamattomyyden

vaadittavasta osaamisen tasosta. He kokevat myds tyoturvallisuutensa heikentyneen.

Talla SWOT-nelikenttaanalyysilla (taulukko 4.) joka on yksi liiketoiminnan suunnittelun
tydkalu, on arvioitu autokouluyrityksen liiketoimintamahdollisuuksia tassa tutkimuksessa
tehtyjen autokouluyrittgjien haastattelujen perusteella. Sisaisiin vahvuuksiin on koottu
asioita, joissa autokouluyritys on hyva. Sisaisista heikkouksista I0ytyvét ne asiat, joissa
autokoulut eivat keskiméaarin ei ole erityisen hyvid. Ulkoiset mahdollisuudet kohtaan on
pyritty lI0ytamé&an autokouluyrityksen ulkopuolelta tekij6ita, joista yritys voisi hyotya.
Ulkoiset uhat kohdassa on kartoitettu autokouluyrityksen ulkopuolella olevia uhkia.
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Taulukko 4. Autokoululiiketoiminnan SWOT-analyysi

Sisaiset vahvuudet (Strengths)

Sisdiset heikkoudet (Weaknesses)

Opetushenkiléston asiantuntijuus ja
ammattiylpeys.

Henkilokunnan sitoutuneisuus.

Opettajan osaamistaso.

Yrittajan heikko liiketoimintaosaaminen.
Opettajuus menee bisneksen edelle.

Yrittajan ajan riittAmattomyys.

Opetuksen tehokkuus. Yritt4j&an motivaation ja voimavarojen

puute.
Innovaatioiden puute.

Ei ole tarvinnut muuttua, niin ei ole

valmiuksia siihen.

Ulkoiset mahdollisuudet (Opportunities) Ulkoiset uhat (Threats)

Uudistuminen. B-kuljettajakoulutusmarkkina pienenee silla

ikaluokat pienenevat.
Uusia tuotteita tai uusia asiakkaita.

Opetusluvan suosio kasvaa edelleen.
Laajan opetuslupaopetuksen

hyodyntaminen. Ajokortteja ei enaa ajeta yhta paljon.
Teknologinen kehitys.

Ymparistonakokohdat.

Autokoululiiketoiminnan SWOT-analyysista voidaan tehda johtopaatos, etta
autokouluyritysten vahvuuksia ovat henkilékunnan ammattitaito, asiantuntijuus ja
ammattiylpeys. Ammattiylpeys on vaarassa rapautua nykyisen kuljettajakoulutusmallin
my0ta, jossa lahes kuka tahansa voi opettaa keté tahansa. Autokouluyrityksen
heikkoutena ovat usein puutteet liiketoimintaosaamisessa ja nykydan yha enenevassa
maarin yrittajan ajan ja voimavarojen riittmattomyydesséa. Autokoulujen mahdollisuutena
voidaan n&hd& mahdollisuus uudistua. Uudet tuotteet tai uudet asiakkaat huomioiden
laaja opetuslupaopetussektori voidaan n&dhd& mahdollisuutena. Teknologinen kehitys ja
ymparistbasiat saattavat vAhentda ajokorttien tarvetta. Tama voidaan n&hda uhkana kuten

mya@s ik&luokkien pieneneminen.
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6.2 Vaikutukset opetukseen

Ajokorttilakiuudistuksen yhteydessa B-kuljettajaopetuksen teoriaopetuksen maaraa
vahennettiin 24:sté tunnista 4-8:aan tuntiin riippuen siitéa, onko ajokortin suorittajalla
aiempaa ajokorttia vai ei. Samanaikaisesti mahdollistettiin nettiteoria perinteisen luokassa
tapahtuvan lasnaoloteorian rinnalle. Suuri osa autokouluista siirtyi tarjoamaan nettiteoriaa.
Nettiteoria on asiakkaalle mieluista, silla se ei ole sidottu tiettyyn paikkaan tai aikaan.
Koska luokkaopetusteorian ajankohta oli paasaéantoisesti ilta, nettiteorian kayttdonotto
vapautti opettajaresursseja illasta ajo-opetukseen, joka on hyvé, silla ilta on suosittua ajo-
opetusaikaa. Teoriatuntien vahentédminen ja siirtyminen nettiin aiheuttivat puutteita
likennesaantbosaamisessa. Samalla menetettiin mahdollisuus GDE-matriisin ylempien

tasojen kasittelyyn nuorten keskinaisena keskusteluna, jota opettaja ohjaa.

B-kuljettajaopetuksen ajo-opetusméaaraan tehty leikkaus 18:sta tunnista 14:8an tuntiin
vaikutti heikentavasti oppimiseen. Lakiuudistuksen yhteydessa mahdollistettiin myds
simulaattorin kaytto ajo-opetuksessa niin, etta yli puolet 14:sté tunnista voi ajaa
simulaattorilla. Myds tdma heikensi oppimistuloksia. Simulaattori vaikuttaa olevan hyva
lisd4, mutta se ei korvaa ajo-opetusta autolla. Asiakas ostaa simulaattoriopetusta sen
autolla ajotuntia edullisemman hinnan vuoksi. Opetusmaaraan tehty leikkaus kohdistuu
erityisesti autokoulusta ajo-opetuksensa hankkiviin. Vapaaehtoista lisdopetusta ei haluta
ostaa riittavasti tai ollenkaan. Opetusluvalla opetuksen saavat ajavat tyypillisesti

moninkertaisesti lakisdateiset minimiajotuntimaarat.

Opetuslupaopetus yleistyi, silla opetuslupaopettajalta ei vaadittu enda teoriakokeen
lapaisya opetuksen aloittamiseksi eika opetuspolkimien katsastamista. Lakiuudistuksen
myota B-kuljettajakoulutuksen aloitusikad putosi 17 vuodesta 16 vuoteen. Tama lienee
lisannyt opetuslupaopetuksen suosiota, silla se mahdollistaa kahden vuoden yhdessa
ajamisen nuoren kanssa. Vastaavasti autokouluopetusta 16 vuoden aloitusika ei suosi,

silla 14 ajotuntia on jarkeva ajaa tiiviisti lahempéana 18 vuoden ajokortti-ikaa.

Lakiuudistuksen yhteydessa kolmivaiheinen ajokorttikoulutus muutettiin yksivaiheiseksi
siirtamalla syventavan vaiheen opetussisaltd koulutuksen kolmannesta vaiheesta
ykkdsvaiheeseen ja muuttamalla se nimeltdan riskientunnistamiskoulutukseksi (RTK).
Riskientunnistamiskoulutus tehddan siis ennen ajokoetta, kun taas aiempi syventava
vaihe tehtiin kahden vuoden sisalla ajokortin saamisesta. Opetussisallon suhteen
riskientunnistamiskoulutuksen siirtdminen suoritettavaksi ennen ajokoetta ei vaikuta
onnistuneelta ratkaisulta, silla syvéllisempi riskien tunnistamiseen perehtyminen vaatisi
pidempaa ajokokemusta. Liikenneopettajat joutuvatkin muokkaamaan

riskientunnistamiskoulutusta oppilaan taitotasoon sopivaksi.
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Pienesta ajotuntimaarasta johtuen oppilaat saavat riskientunnistamiskoulutuksessa
koulutusta perusvalmiuksiin ja ajokokeen lapaisyyn ja riskien tunnistamiseen liittyva
koulutussisaltd nayttdd kaytannossa jadvan kokonaan pois nykyisesté B-
kuljettajakoulutuksesta. Opetuslupaopetuksella B-ajokorttia suorittavat vaikuttavat
hyotyvan riskientunnistamiskoulutuksesta saamalla ammattiopettajalta koulutusta
perusvalmiuksiin seké ajokokeen lapaisyyn.

Seuraavassa taulukossa on esitelty autokouluyrittijien seka ajokokeen vastaanottajien
esiintuomat ongelmat uudessa ajokorttilaissa B-opetuksen osalta.

86



Taulukko 5. Keskeiset ongelmat B-ajokorttikoulutuksessa

Autokouluyrittajat

Ajokokeen vastaanottajat

Ajoneuvon Kkasittely

Tuntim&ara liian pieni
riittdvaan kasittelyopetukseen,
likennetilanteiden hallinnan

oppiminen vaikeutuu.

Ajoneuvon kasittelysséa
havaittavissa puutteita.

Liikkennesaannot

Puutteita saantdjen

hallinnassa. Joudutaan

paikkaamaan ajo-opetuksessa.

Ei osata likennemerkkeja, ei
osata soveltaa

likennesaantoja.

Kasitys omasta

ajotaidosta

Kasitys ajotaidosta ei ole
realistinen -> ei osteta

lisdajotunteja.

Kasitys ajotaidosta ei ole
realistinen -> ei ymmarreta

hylkaysta ja sen syyta.

Autokouluopetus

Liian v&han opetusta. Aika ei

riitd, osaaminen jaa ohueksi.

Liian vahan opetusta, kasittely
heikkoa ja se vaikuttaa

liikennetilanteiden hallintaan.

Opetuslupaopetus

Liikennesaantottietamys, kova
tilannenopeus, puutteet

havainnoinnissa.

Oppilaan ja opettajan
likennesaantotietdmys, jota
peitellaan hyvalla kasittelylla.

Puutteet havainnoinnissa.

Simulaattoriopetus

Paasaantoisesti simulaattorilla
ei voi korvata autolla ajo-

opetusta.

Antaa liilan helpon kuvan
ajamisesta. Oppilaat ovat
pettyneita

simulaattoriopetukseen.

RTK

Liian aikaisin suunniteltuihin

opetussisaltdihin nahden.

Hyva koulutus ammattilaiselta
opetuslupalaiselle, mutta
suunniteltuun sisaltéon ei

paasta kasiksi.

Taloudellinen

ajotapa

Oppilaan ajokokemus ei
mahdollista taloudellisen

ajotavan opettamista.

Ei tule esille haastatteluissa.
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Seka autokouluyrittajat ettd ajokokeen vastaanottajat kaipasivat vaiheisuutta B-
kuljettajakoulutukseen. Kaikilla haastattelemillani henkilgilla oli kokemusta
kolmivaiheisesta ja yhta haastateltua lukuun ottamatta kaikilla on omakohtainen
opettamis- tai ajokokeen vastaanottamiskokemus kaksivaiheisesta
kuljettajakoulutusmallista. Useampi vaihe mahdollistaisi syvallisemman
riskienhallintakoulutuksen. Se antaisi my6s oikeanlaisen signaalin tuoreelle kuljettajalle

sSiitd, ettéa h&n ei ole viela valmis kuljettaja, vaan tietamysta taydennetadan myéhemmin.

Ajokoetta ei suunnitelmista huolimatta vaikeutettu lakimuutoksen yhteydessa, mutta
ajotutkintoon kaytettava aika piteni 45 minuutista 60 minuuttiin. Tama mahdollisti
monipuolisemmin erilaisten tilanteiden tarkastelun. Ajokokeen siséltéon ei tehty suuria
muutoksia. Ajokokeeseen lisattiin vaatimus ajaa kolmasosa kokeesta tielld, jonka

nopeusrajoitus on vahintaan 60 km/h.

Minimiopetuksen vahentdminen lisasi autokoulussa opetuksen saaneiden hylkayksia
ajokokeessa. Opetuksen riittamattomyys tekee osaamisesta ohuempaa ja se kostautuu
stressaavassa ja kohtalaisen pitkakestoisessa ajokoetilanteessa. Opetuslupaopetuksen
saaneiden hylkaykset ajokokeessa vahenivat. Tama johtunee suuren ajomaaran
mukanaan tuomasta hyvésta ajoneuvon kasittelytaidosta sekd ajamisen rutinoitumisesta.
Ollaan ikaan kuin enemman sinut auton ja ajamisen kanssa ja ehditaan kayda monta
kertaa muun muassa maantiella, jolloin siihen tulee rutiini. Toisto auttaa asioiden

omaksumisessa.

Lakiuudistuksen myota kuljettajaopetus kirjavoitui ja samoin oppimistulokset. Tama tukee
Hatakan (2016) selvitysta tutkintopainotteisesta jarjestelmasta. Haastattelujen perusteella
ajokokeeseen ja liikenteeseen lahtee talla hetkelld hyvin paljon erilaisemmilla taidoilla
varustettuja uusia kuljettajia kuin ennen lakimuutosta. Nayttaisi siltd, ettd ennen
lakiuudistusta ajokokeeseen tulevilla kokelailla oli tasaisempi osaamisen taso ja

realistisempi kuva siita, mita kuljettajan tulisi ajokokeessa ja liikenteessa osata.

Taulukkoon 6 on koottu autokouluyrittdjien ja ajokokeen vastaanottajien kehitysehdotuksia

haastatteluissa esiin tulleiden ongelmien korjaamiseksi.
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Taulukko 6. Ratkaisu- ja kehitysehdotukset B-ajokorttikoulutukseen

Autokouluyrittéjat

Ajokokeen vastaanottajat

Teoriaopetus

Enemman pakollista teoriaopetusta,

se tukisi ajo-opetusta.

Pakollista teoriaopetusta,
mielellaan lasnaoloteoriana netin

sijaan.

Autokouluopetus

Minimiajotuntimaara tulisi olla

suurempi.

Vaihtoehtoisesti ei minimimaaria

ollenkaan vaan tarpeen mukaan.

Ajotuntimaara lahelle entista

minimia.

Vaihtoehtoisesti ei minimia

ollenkaan vaan tarpeen mukaan.

Opetuslupaopetus

Yhteisopetusmalli olisi hyva.

Opettajan teoriakoe parantaisi

osaamistasoa.

Opetuspolkimien katsastus.

Hyodtyvat lyhyestakin ammattilaisen
opetuksesta.

Yhteisopetusmalli olisi hyva.

Simulaattoriopetus

Vain pimean opetukseen ja
perusopetuksen liséna, ei

korvaamaan autolla ajoa.

Vain pimean opetukseen ja
perusopetuksen lisana, ei

korvaamaan autolla ajoa.

Vaiheisuus Vaiheisuus mahdollistaisi
syvallisemman
riskienhallintakoulutuksen.
Teoriakoe Teoriakokeen lapaisyyn auttaisi
teoriaopetus.
Kolmen paivan karenssi takaisin.
Ajokoe Ajokokeen vastaanottajalla tulisi olla | Ajokokeen vastaanottajalla pitéisi

mahdollisuus maarata lisdopetusta

hylkayksen jalkeen.

Ajokoetta pitéisi kehittdd mittaamaan

oikeita asioita.

olla mahdollisuus maarata

lisdopetusta hylkayksen jalkeen.
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6.3 Johtop&atdkset

Muutokset ovat vaikuttaneet autokoulujen liiketoimintaan. Karkeasti arvioiden liikevaihto
seka henkilokunta ovat puolittuneet. Yrittdminen on muuttunut todella raskaaksi, silla
toimintaa on jouduttu tehostamaan aarirajoille. Muutos on niin suuri, etta on suuri riski
menettaa koko autokouluyrittdjien ammattikunta. Ajokokeen vastaanottajien tytkuormaa
lisdavia tekijoita ovat ajokokeeseen tuleva kokelaan osaamistason erilaistuminen,
hylattavien ajokokeiden mééaran kasvu seka kokelaan vaikeus ymmartaa tarvittava
osaamistaso. Ajokokeen vastaanottopuolella tamé saattaa aiheuttaa ongelmia tydévoiman

saatavuudessa.

Tassa tutkimuksessa keratyn aineiston perusteella nayttaisi siltd, ettd 1.7.2018 voimaan
tulleella ajokorttilakiuudistuksella on ollut vaikutuksia B-kuljettajakoulutuksen sisaltoon ja
sitd kautta B-ajokorttia suorittavien liikenteellisiin valmiuksiin, autokoulualaan seka
ajokokeen vastaanottajien tyohon.

Autokouluyrittajat ovat epéatoivoisia. Mattilan (2007) kuvailema tuhoava kierre on
meneillaan useassa haastattelemassani autokouluyrittdjan yrityksessa. Pettymykset ja
epaonnistumiset sydvat taistelutahtoa ja luottamusta. Vahitellen luopuu yrittdmasta yhtaan

mitaan.

B-ajokorttia suorittavien heikommat liikenteelliset valmiudet johtunevat pakollisen teoria- ja
ajo-opetuksen merkittdvasta vahentamisesta. Koska vapaaehtoisuus
likennekoulutuspalveluiden ostamisessa ei nayta toteutuvan, jaa opetusmaara liian

pieneksi.

Autokoulun kautta B-kuljettajakoulutuksen hankkineille osaaminen jaé ohueksi
teoriaopetuksen puuttumisen ja ajo-opetuksen vahyyden vuoksi. Aika ei yksinkertaisesti
riitd tarvittavien asioiden oppimiseen. Liikenneopetuksen ammattilaiset eivat pysty

siirtdma&an tarvittavia taitoja oppilaille, kun siihen ei anneta riittavasti aikaa.

Opetusluvalla B-kuljettajakoulutuksen hankkivien osaaminen jaa vajaaksi teoriaopetuksen
puutumisen, mutta erityisesti opetuslupaopettajan osaamistason vuoksi. Mikali
opetuslupaopettajalla ei ole tietotaitoa, on sitd mahdotonta siirtéda opetettavalle.
Murtosenkin (2017) mukaan opettajana kehittymien vaatii tyota ja aikaa. Ei ole mahdollista
saada aikaan hyvia oppimistuloksia toimimalla puolihuolimattomasti. Haastattelujen
perusteella nayttaa siltd, ettd opetuslupaopetuksessa ajomaara on suuri, mutta opetuksen

tavoitteellisuus pieni.
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Opetuslupaopetukseen lakiuudistuksen yhteydessa tehdyt muutokset, kuten
opetuslupaopettajan teoriakokeesta ja opetuspolkimien katsastamisesta luopuminen seka

16-vuoden aloitusika lienevat syyné opetusluvan suosion lisdantymiseen.

LVM:n (2014) mukaan jo syksylla 2013 asetettiin tydryhma arvioimaan opetus- ja
tutkintopohjaisen koulutuksen eroja. Tuolloin Autokoululiito kannatti uuden
opetusteknologian lisddmista ja opetuspainotteisen ja monivaiheisen kuljettajaopetuksen
sailyttamistéa. Liikenneturva painotti pakollisen teoriaopetuksen tarkeytta
kuljettajaopetuksessa. Tyoryhma ehdotti myos ajallisesti tai alueellisesti rajoitetun ajo-
oikeuden mahdollisuutta.

Tasta tutkimuksesta selviaa, etta likenneopettajat, seka autokouluyrittgjat ettd ajokokeen
vastaanottajat, ovat edelleenkin opetuspainotteisen ja monivaiheisen kuljettajaopetuksen
kannalla. Koulutuksen tulisi heidan mielestaan sisaltdd enemman pakollista teoria- ja ajo-
opetusta eli olla koulutuspainotteisempi. Hyva kysymys lienee, miksei uuden ajokorttilain
valmistelussa huomioitu ruohonjuuritasolla kuljettajakoulutuksen parissa tyéskentelevien

asiantuntijoiden mielipiteita.
6.4 Kehittamis- ja jatkotutkimusehdotukset

Taman tutkimuksen perusteella nayttaisi silta, etta pakollisesta ja nykyista suuremmasta
teoriatuntimaarasta olisi hydtya. Teoriaopetus auttaisi likennesaénttjen omaksumisessa
ja tukisi ajo-opetusta. Mikali teoria tai osa siita olisi lasndolo-opetusta luokassa nettiteorian
sijaan, mahdollistaisi se GDE-matriisin ylempien tasojen kuten erilaisten riskien,
kuljettajan oman tilan seka jopa elaman hallinnan taitojen kasittelyn ryhmassa

keskustellen liikenneopettajan ohjauksessa.

Lakimuutoksen pyrkimys siihen, ettd asiakas hankkisi ajo-opetusta tarvitsemansa maaran,
ei ndyta toteutuvan. Suomessa on vahvat perinteet minimiajotunteihin ja asiakkaan on
vaikea mieltédd, mika on riittdva osaamisen taso. Autokoulussa opetuksen saavat menevét
paasaantoisesti ajokokeeseen minimilla (14 h) tai [ahelld minimi& olevaa ajotuntimaaraa.
Ratkaisuvaihtoina liian pieneksi vaikuttavaan tuntimaaraan voisi olla minimiopetusmaaran
kasvattaminen muutamalla tunnilla tai vaihtoehtoisesti luopuminen kokonaan
minimituntimaarista. Minimituntimaarasta luopumalla asiakkaalla ei olisi etukéteisajatusta
siitd, milla ajotuntimaaralla ikdan kuin tulisi pyrkia parjadgmaan, vaan tarvittavaa opetuksen

maaraa voitaisiin arvioida enemman yksilollisesti.

Simulaattoriopetuksen ongelmallisuus nayttaa liittyvan siihen, etté asiakas valitsee
simulaattoriopetuksen sen auto-opetusta edullisemman hinnan vuoksi. Valintaa ei siis

ohjaa opetuksen tarve vaan hinta. Taman tutkimuksen perusteella vaikuttaa siltd, etta
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simulaattoria pidetaan hyvana lisana opetuksessa, mutta paasaantdisesti silla ei tulisi
korvata autossa tapahtuvaa ajo-opetusta. Poikkeuksena nahdaan kuitenkin ne nuoret,
joilla on mopoauto- tai kevytmoottoripydrakortti, jolloin voisi jopa olla mahdollista korvata
osa auto-opetuksesta simulaattorilla.

Nayttaa siltd, ettd simulaattorin kayttdd pimeéalla ajamisen opetuksessa pidetdan
onnistuneena, mutta liukkaan kelin opetuksessa sen ei uskota antavan realistista kasitysta
liukkaalla ajamisesta kuljettajalle. Mikali liukkaan kelin ajo-opetuksessa paatettaisiin siirtya
kayttamaan ainoastaan liukkaan kelin ratoja, tulisi pohtia myds sité, mika on liukkaan kelin
ratojen kattavuus eri puolilla maata. Etaisyys asiakkaalta radalle muodostuu yhdeksi
merkittavaksi tekijaksi.

Lakiuudistuksessa tehty vahennys ajo-opetuksen minimimaéaraan ei nayta olevan
ongelma opetusluvalla ajotaitonsa hankkiville. Taman tutkimuksen perusteella myds
opetusluvalla ajokorttia suorittavat hyotyisivat nykyista laajemmasta teoriaopetuksesta.
Opetuslupaopettajan teoriakokeen palauttaminen auttaisi varmistamaan tietyn
osaamistason opetuslupaopettajalle ja hyddyttaisi siten opetuslupaoppilasta.
Opetusluvalla harjoittelevat nayttavat hydtyvan lyhyestakin likenneopettajan antamasta

opetuksesta, kuten riskientunnistamiskoulutuksesta.

Siirryttaessa lakimuutoksen yhteydessa yksivaiheiseen kuljettajakoulutukseen siirrettiin
syventavan vaiheen koulutussisalt6 riskientunnistamiskoulutukseen. Samalla muutettiin
kyseisen opetuskokonaisuuden paikkaa ajokortin suorittamisen jalkeisesta ajasta
suoritettavaksi ennen ajokoetta. Syventavan vaiheen tai riskientunnistamiskoulutuksen
tarkoitus on syventda osaamista, kun perusasiat ovat hallinnassa. Tama on ongelma
nykyisessa koulutusmallissa. Riskientunnistamiskoulutuksen siséaltd koetaan hyvaksi,

mutta sen ajankohta ongelmalliseksi opetussisallén kannalta.

Hylattyjen ajokokeiden maara kasvoi lakiuudistuksen yhteydessé. Tama ei ole asiakkaan
etu. Tasta tutkimuksesta selvisi, ettd on yleista, etta ajokorttia suorittavat kokelaat tulevat
hylatyn ajokokeen jalkeen uudestaan kokeilemaan ajokokeen lapaisemisté ilman liséaajo-
opetusta. Mikali ajokokeen vastaanottajalle annettaisiin mahdollisuus maarata hylatyn
ajokokeen jalkeen lisaajotunteja liikenneopettajan antamana, vahentaisi se
todenné&kaisesti turhia ajokokeen lapaisy-yrityksia. Etenkin, jos paadyttaisiin luopumaan
minimiajo-opetusmaarasta, olisi talla ajokokeen vastaanottajan mahdollisuudella méarata
lisdajotunteja oppimista ohjaava vaikutus — asiakas saisi valita miten paljon ja kenen
kanssa harjoittelee, mutta jos harjoitusta ei ole ollut tarpeeksi tai se ei ole ollut laadukasta,

niin ajokokeen hylkaamisen jalkeen kokelas maarattaisiin likenneopettajan ohjaukseen.
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6.5 Opinnaytetyoprosessin ja oman oppimisen arviointi

Opinnaytetydn tekeminen on ollut mielenkiintoinen prosessi. Haastattelutulosten ja niista
tehtavien johtopaatdsten ohella olen pohtinut paljon omaa autokouluyrittajyyttani. ltse
opinnaytetydprosessista olen oppinut paljon. Jos tekisin tyon uudelleen, niin tietdisin mita
tehd& ja missa jarjestyksessa. Prosessi on opettanut minulle suunnittelemisen ja avun
pyytamisen tarkeyden. Olen oppinut paljon tiedon hausta ja sen kasittelysta. On ollut
hienoa huomata, ettd osaan tehda myds tutkimustyota.

Tama tutkimus vahvistaa kasitystani siité, etta autokouluyrittajat ovat ensisijaisesti
opettajia ja vasta toissijaisesti autokouluyrittdjia. Opettajuus on kova homma sinansa ja
yrittdjyys on myds kovaa ty6ta. Autokouluyrittdjyydessa taytyy yhdistdd ndma asiat ja se
on ihmiselle liikaa. Ei kouluissakaan opettajat tee bisnest&, he opettavat.

Meilla autokouluyrittdjilla on voimakas siséainen tunne ja tarve hoitaa opetus niin hyvin kuin
mahdollista. Siksi simulaattorikysymys on meille iso asia. Tiedamme, etté asiakas haluaa
edullisen opetuksen, mutta emme valttdmatta hanki simulaattoria, silla se sotii meidan

opettajaidentiteettidamme ja arvomaailmaamme vastaan.

Tuloksia analysoidessani en juuri hammastynyt. Suurin osa etukateisolettamuksistani
osoittautuivat samansuuntaisiksi haastateltujien kommenttien kanssa. Yksi asia, joka
minua mietitytti, oli haastattelijoiden kertoma liikevaihdon radikaali vdheneminen. Minulle
ei ole autokouluyrittdjana kaynyt nain ja olen miettinyt misté se johtuu. Olen tullut siihen
johtopaattkseen, ettd ajattelen ilmeisesti enemman yrittajamaisesti kuin opettajamaisesti.

Tahan vaikuttanee yrittdjaperhetaustani ja kaupallinen koulutukseni.

Minulla on kaytdssa kaksi simulaattoria. Niilla voin tarjota edullista hintaa toivovalle
asiakkaalle edullista opetusta, enka meneta hanta naapurikouluun siksi, ettd en
opetuksellisista syista halua tarjota simulaattoriopetusta. Toki menestyksekas liikevaihto
vaatii muitakin toimia kuin simulaattorin kaytt6a. Toimintaa on tehostettu, henkilokuntaa
vahennetty, joustavuutta on liséatty. Menestyvassa autokouluyrityksessa seka henkilokunta

mutta etenkin yrittaja on tdné paivana kovien vaatimusten ristitulessa.

Virtainlahden (2011) mukaan hiljainen tieto on merkittdva asia organisaation
menestykselle. Koen myds itse yrittdjana nain, etta aavistukset, ideat, tuntemukset ja
kokemukset ovat merkittavassa roolissa menestyvassa yrityksessa. Hiljaisella tiedolla

tarkoitetaan vuosien kuluessa karttunutta kokemusta, tietoa ja osaamista. Oma
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mielipiteeni on, etta mitd haastavampi tilanne yrityksessa tai alalla on, sita tarkeammassa

roolissa on hiljainen tieto. Se on tassa ja nyt toteutettavaa arkipaivan kaytannollisyytta.

Pietilaisen ym. (2005) mukaan sukupuoli vaikuttaa yrittajan kasitykseen siita, millainen
yrittéjyys on kiinnostavaa. Naisyrittajilla tyon tekemisen tarkoitus seka elamantilanne
vaikuttavat yrittdjyyden rooliin. Heid&n mielestaan yrittajyys on kilpailukykyinen tapa
kehittda ja kayttad omaa asiantuntemusta. Yrittdjyys mahdollistaa perhe- ja tytajan
yhteensovittamisen sek& mahdollisuuden paasta johtamistehtaviin. Koen, etta nain
minullakin on ollut. Olen aina sanonut, etta en usko, etta olisin misséén muualla voinut
nain hyvin yhdistaa perhe-elamani neljan lapsen &itina ja tyéurani, kuin
autokouluyrittdjana. Olen myds saanut olla alani asiantuntija sekéa toimia johtotehtavissa.

Olen kiitollinen siitd, ettéd olen saanut olla autokouluyrittdja ja kokea kuljettajakoulutusalan
muutoksia useamman vuosikymmenen ajan. Viimeisin ajokorttilain muutos vuonna 2018
on minun autokouluyrittajaurallani suurin kokemani muutos. Toivon, etté voin
tulevaisuudessakin kayttaa osaamistani kuljettajakoulutuksesta ja autokouluyrittdjyydesta

likenneturvallisuuden ja yrittajyyden edistamiseen.
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Liite 3. B-ajokokeen arviointikohteiden vertailu ennen ja jalkeen lakiuudistuksen

B-ajokokeen arviointikohdeiden vertailu ennen ja jalkeen vuoden 2018 lakiuudistuksen (Trafi 2018, Traficom 2020a)

30.6.2018 saakka

1.7.2018 lahtien

AJONEUVON HALLINTA
Ajoneuvon valmistelu ja ajoneuvon tekninen tarkastus ovat asianmukaisia.
Valojen kéytto on asian mukaista.

Vaihteiden kéytté on asianmukaista.
Huomioi matkustajien turvallisuuden.
Huomioi muiden tilantarpeen liikenteessa.
Hallitsee kaytettavan ajonopeuden.

Valttaa aiheettomia hidastamisia ja pyséhtymisia.
Kayttaa hallintalaitteita likenteen tarkkailun olennaisesti hairiintymatta.

Hallitsee oman ajoneuvon suunnan ja tilantarpeen.

Tarvittavan varovaisuuden noudattaminen ajoneuvosta noustessa.

AJONEUVON KASITTELY JA HALLINTA
On omaksunut ajoneuvon valmistelun turvalliseen ajamiseen ja teknisen tarkastuksen .

Hallitsee ajotavan, jolla varmistetaan turvallisuus ja véhennetéén polttoaineen kulutusta ja paastoja
kiihdytettédessa ja hidastettaessa vauhtia seké ylamékeen ja alamékeen ajettaessa.
Ottaa huomioon matkustajien turvallisuuden.

Kykenee saatelemaan ajoneuvon nopeutta ja hallitsee kaytettavéan ajonopeuden
seka ajoneuvon liikkesuunnan.

Osaa kayttaa asianmukaisesti ajoneuvon hallintalaitteita, tuntee sen mahdolliset avustavat jarjestelméat
eika niiden kayttaminen esta tai hairitse muun liikkenteen tarkkailua ja ajamista.

Tietaa ajoneuvon massan, koon, mitat ja ulottuvuudet seké&

hallitsee ajoneuvon suunnan ja tilantarpeen likenteessa.

KEVYEN LIIKENTEEN HUOMIOINTI

Huomioi ja havainnoi tarkasti kevyen liikenteen aikomukset suojateillé ja risteyksissa,
myos kaannyttaessa ylittavalla suojatiella tai pyoréatien jatkeella.

Antaa riittavan tilan kevyelle liikkenteelle kohtaamis- ja ohitustilanteissa.

Osoittaa vaistamisen kevytta likennetté kohtaan nopeutta sovittamalla ja

tarvittaessa pysahtymalla seka sopivissa tilanteissa kasimerkilla.

Tiedostaa ja havannoi katvealueet.

MUUN LIIKENTEEN HUOMIOINTI

Muun ajoneuvoliikenteen seuraaminen: on tietoinen tapahtumista edessa, sivuilla ja takana.

Osoittaa huomaavaisuutta ja joustavuutta erilaisissa likennetilanteissa.

Noudattaa véistamissaantoja.

Tutkitsee oikein muun liikenteen merkinantoja ja omat merkinannot ovat asianmukaisia.
Osaa huomioida muun likenteen erityispiirteet.

Osaa huomioida takaa tulevan muun liikenteen nopeutta alennettaessa.

Hallitsee turvallisten etéisyyksien pitamisen muihin ajoneuvoihin kaikissa tilanteissa.
Hallitsee asianmukaiset merkinannot ja toiminnan ohitus- ja kohtaamistilanteissa.
Osaa kayttaa valoja asianmukaisesti kaikissa tilanteissa.

TIENKAYTTAJIEN HUOMIOINTI

Antaa riittavan tilan jalankulkijoille ja pyorailijoille.

Huomioi ja havainnoi jalankulkijoiden ja py6railijdiden aikomukset seka

osoittaa vaistamisen hidastamalla nopeutta ja tarvittaessa pysahtymalla.

Seuraa aktiivisesti muuta liikennetta, tunnistaa riskia lisaavat tilanteet, tiedostaa ja havainnoi katvealueet.

Toimii joustavasti ja huomaavaisesti muita tienkayttajia kohtaan.

Huomioi muun liikenteen erityispiirteet ja hallitsee turvallisen etaisyyden pitamisen
muihin ajoneuvoihin kaikissa tilanteissa ja olosuhteissa.

Hallitsee asianmukaiset merkinannot.

Noudattaa tarvittavaa varovaisuutta ajoneuvosta noustaessa ja

ottaa huomioon matkustajien turvallisuuden ajoneuvosta noustaessa.

Tiedostaa eri liikenneymparistdjen merkityksen havainnoinnille ja vuorovaikutukselle.
Ymmartaa, ettd muut tienkayttajat eivat tiedosta ajoneuvon tai ajoneuvoyhdistelman
ominaisuuksia ja erityispiirteitd, ja osaa sopeuttaa oman toimintansa taman mukaiseksi.

ENNAKOINTI
Katseen suuntaaminen liikennetapahtumiin niin kauas kuin ndkema antaa mahdollisuuden.

Nopeuden sovittaminen on asianmukaista.

Varautuminen viivytyksettémaan 1&htoon ajovuoroa odotettaessa liittymissa tai valoissa.
Suuntamerkin kaytto ja ryhmittyminen asianmukaista.

Varautuminen nopeutta alentaen yllatyksiin tilanteissa, joissa nakyvyys on rajoitettu.
Taloudellinen ja ympéristéa huomioiva ajotapa.

LIKENNETILANTEIDEN ENNAKOINTI JA HALLINTA

Suuntaa katseen siten, etta on tietoinen tapahtumista edessa, sivuilla ja takana
seka tiedostaa ja havannoi katvealueet.

Osaa kayttaa oikeaa tilannenopeutta.

Varautuu sujuvaan l&hté6n ajovuoroa odotettaessa.

Kayttaa suuntamerkkia ja ryhmittyy turvallisuutta ja sujuvuutta edistévasti.
Toimii oikein tilanteissa, joissa nakyvyys on rajoitettu.

Hallitsee taloudellisen ajamisen perusteet.

Noudattaa likennes&antdjé ja liikenteenohjausta.

Ajaa turvallisesti, johdonmukaisesti ja sujuvasti.

Kykenee suunnittelemaan ajoreitin ja osaa huomioida siiné ajoneuvoon,
liikenneolosuhteisiin ja liikenneymparistoon liittyvat asiat.

Tunnistaa liikennetapahtumiin liittyvat mahdolliset vaaratekijat seka riskien ja
vaaratilanteiden syntymisen ja osaa reagoida tilanteisiin ajoissa siten,
ettd akillisten toimenpiteiden tarvetta ei tule.

OMAN TILAN HALLINTA

Kykenee toimimaan rauhallisesti osoittaen samalla paéattavaisyytta kaikissa toimenpiteisséa.
Kykenee toimimaan huolelli i ja jarjestelmalli i eril likennetilanteissa.
Kykenee keskittymaan ajosuoritukseen ja likennetilanteiden hallintaan.

Kykenee hermoilemattomaan ja myotatuntoiseen suhtautumiseen muihin tienkayttajiin.
ltsendinen ja vastuullinen toiminta liikenteessa.

Vastuullinen suhtautuminen omiin taitoihinsa kuljettajana.

Kykenee asianmukaiseen suhtautumiseen likenteen vuorovaikutukseen

ja erilaisiin liikenteessé saataviin viesteihin.

OMAN TILAN HALLINTA

Toimii rauhallisesti osoittaen samalla paattavaisyytta kaikissa toimenpiteisséa.
Toimii huolellisesti ja jarjestelmallisesti erilaisissa likennetilanteissa.
Keskittyy ajosuoritukseen ja liikennetilanteiden hallintaan.

Suhtautuu muihin tienkayttajiin ymmartavaisesti ja asianmukaisesti.

Toimii itsenaisesti ja vastuullisesti likenteessa.

Suhtautuu vastuullisesti omiin taitoihinsa kuljettajana.

Tunnistaa omasta osaamisestaan ja mielentilastaan aiheutuvat riskit
seké kykenee hallitsemaan niita.

Osaa toimia harkitusti ajoreitin toteuttamisessa, seka tilanteissa,
jossa valitun ajoreitin kdyttd ei ole mahdollista.

30.6.2018 saakka voimassa olleessa ohjeessa.

Loytyy molemmista ohjeista, mutta eri kohdista.
1.7.2018 voimaan tulleessa ohjeessa.




Liite 4. Saatekirje autokouluyrittdjille

Helen Hogstrom Saate
Haaga-Helia ammattikorkeakoulu

Lilkefoiminnan kehittSmisen koulrtusohjelma

puh. 010 235 2201 1 0400 T18 287 15.3.2021

Haastattelu

Mits

Kuka

Miksi

Wit 1ama vaatii sinulta

Kiitos, kun lupauduit antamaan tunnin sjasiasi haastatieluun.

len t=kemass3 opinndytetydts, jonka tydnimens on “Wuoden 2013 ajo-

kortilakimuutoksen vaikutukset B-opetukseen likenneopettajisn ja ajoko-
keen vastasnotiajien nakdkulmasta”. Tyon toimeksiantajana on Likenns-
ja3 wiestintaministenio (LWM). Opinnaytetyin ohjauk=ssta [3 tuesia vastas
Liikenne- ja wiestintawirasto [Jraficom). Tutkimus valrisiug 872021,

Suoritan Haaga-Helia ammattikorkeakoulus=s masteryamk—tutkintoa =l
ylempia korkeakoulubutkintoa liketoiminnan kehittamizen koulutusaohjsl-
miassa. Koulutuks=hani olen tradenomi ja likenneopettaja. Lis3a tistoa mi-
nusta lGydat wew. linkedin comdin'helen-hagstrom-2800a0132/

Faoen miglenkiintoisena veeden 2018 ajokorttilzin vedisiuksen ja sen miten
uudistus muwutt suomalaista ajokortikoulutusta. Millzinen kouluiusmal-
limme oli ennen uudistusta ja s=n jdkeen? Miten uudistus onnistui s3awuE-
tamaan sen, mihin vedistukssdls pyritiin? Mitka ovat uudsn [3in mukaisen
ajokortikoulutuksen hyvaksi kostut asiat? Mitd j&8i ssavuttamatta? Laytyykd
rmahdollisia kehitysehdotuksia?

Haastattelu i vaadi efukiteisvalmistavtumista. Sast sShkopostisi Zgom)-
kokouksen linkin haastattelua edeltivana paivana. Suornitan haastattelun
Zoomin valitykssllE sovittuna ajankohtana. Haastattzlu kestad maksimis-
szan tunnin. Tulen alus=a kysymaian muutamia taustakysymyksis kuten
alalla toimimizen kestoa jne. San [Flkeen keskusielernme seuraavisia tee-
rmiista:

=+ (Onko mielestisi B-gjokokessesn valmistautuvien henkilaiden likentesl-
lisissa valmiuksis=a eroja tarkasteliuna aikaa ennen ajokortilakimuu-
tosta ja aikaa sen jalkeen? Ja jos, niin millaisia eroja?

=+ (Onko eroja havaittavissa ajonsuvon kisiftelyyn tai likennesadniojen
hallit=emisesn lithywiss3 tsidoissa tarkasteluna aikas ennen ajokorttla-
kimuutosta ja aikaa sen jElkeen? Jos on, nin millaisia?

+ (Onko havaittavissa erofs, jos opetus on sastu paaasiassa autckou-
lus=a | pd3asiassa opetusluvalls tarkastetbuna aikaa ennen sjokortila-
kimuutosts ja aikas sen jSlkesn? Jos on, nin millaisia?

=+ (Onko havaittavissa erofs, jos opelus on 533iu paaasiassa autolls | osit-
tain simulaationilla tarkasteluna aikaa ennen sjokortilakimuutosia ja
aikaa sen jalkesn? Jos, niin millzisia?

=+ Miten ajokorttilain muwtas 1.7_2018 on vaikuttanut B-zjokokeeseen val-
rmistautuvien likennekayitdyiymis=en?

= Miten ajokorttilain muwtes 1.7_2018 on vaikuttanut bikeioimintazsi?
‘=stavallisin terveisin

Helen Hdgstrom



Liite 5. Saatekirje ajokokeen vastaanottajille

Helan Hogstram Saate
Haaga-Helia armmattikorkeakoulu

Liiketoiminnan kehittimisen koulurtusohjelma

puh. 010 235 2201 F 0400 718 287 15.3.2021

Haastattelu

Mits

Kulka

Miksi

Wita tama waatii sinulia

Kiitoz, kun lupaudwit antsmaan tunnin sjastasi haastatieluun.

CQlen tekemassa opinndytetyots, jonks fydnimend on “Wuoden 2013 ajo-

kortilakimuutoksen vaikutukset B-opetukseen likennsopettajisn ja ajoko-
keen vastasnotiajien nakikulmasta”. Tyon toimeksiantajana on Likenns-
|3 viestint3ministerid (LWM). Opinnaytetydn ohjauksasta j5 twesia vastas

Lilkenne- ja wiestintawirasto [Jraficor). Tutkimus valmistuu 872021,

Suoritan Haaga-Helia ammattikorkeakoulusss masieryamk—utkintoa (80
opintopistettd) el ylempds korkeskoulututkintoa liketaiminnan kehittsmi-
sen koulutusohjelmassa. Koulutukseltani olen tradenomi ja likenneopet-
taja, jolla on yii 20 vuoden kokemus Ekennskouluiusalalta. Lis3s fistos mi-

nusta ja osaamisestani oydat weow. Enkedin. comlinhelen-hdgstrim-
2000=0132¢

Faen rmiglenkiintaisena wveeden 2018 sjokortilzsin vedisiuksen ja sen miten
uudistus muwtii suormalaista ajokortikoulutusta, Millsinen koulufusmal-
limm= oli ennen uudistusts ja s=n [Gdkeen? Miten uvudistus onnistui s33wt-
tamaan sen, mihin vedistuksells pyritiin? Mitk3 ovat uudsn [3in mukaisen
gjokortikoulutulsen hyvaksi kostut asiat? Mitd j&i ssavuttamatts? Loyhyykd
miahdallisia kehitysehdotuksis?

Hza=stattelu ei vaadi etukiteisvalmistautumista. Sast sahkopostisi Zogm-
kokouksen linkin haastatizlua sdsltdvans paivana. Suoritan haastatslen
Zoornin walitykselld sovittuna aiankohtana. Haastatizlu kestad maksimis-
=zan tunnin. Tuben alus=s kysymasdn muoutamia tsustskysyryksis kuten
alalls toimimisen kestoa jne. S=n j3keen keskustelermnme ssuraavisia tee-
mizista:

= Onko mielestdsi B-ajokokessesn tulevien henkildiden likenteellisissa
valmivksizsa eroja tarkaszteliuna aikas ennen ajokorttilakirmuutosts ja
aikaa sen jalkeen? Ja jos, niin millaisia eroja?

= Onko eroja havaittavissa ajonsuvon kisittelyyn tai Bikennesadntojen
halitzemiseen lithyvissd taidoizsa tarkasteliuna aikaa ennen ajokoritila-
kimuutostas ja sikas sen jElkesn? Jos on, nin millaisis?

=+ Onko havaittavissa eroja, jos opefus on s3stu paaasiassa autokou-
lus=a f pddasias=a opetusluvalls tarkasteluna alkaa ennen ajokorttila-
kimuutosta ja aikas sen jElkesn? Jos on, nin millaisia?

« (Onko hawaittsvis=a erojs, jos opetus on sastu paaasiassa autolls | osit-
tzin sirmulaattorilla tarkastetuna aikaa ennen sjokorttilalkimuuiosta ja
aikza sen jalkesn? Jos, niin millzisia?

= Miten ajokorttilain muwtas 1.7_2013 on vaikuttanut B-sjokokeseseen tu-
lewien henkildiden likennekiytiaytymiseen?

Ystavallisin tereeizin

Helen Higstrim



