
 
 

 

 

 
1 

 

 
Liikenne- ja viestintäministeriö                                   LAUSUNTO  
kirjaamo@lvm.fi 
kirsi.miettinen@lvm.fi                            18.6.2018 
 
 

Lausunto hallituksen esitysluonnoksesta koskien liiken-
nepalveluhankeen kolmannesta vaiheesta, 
(LVM/147/03/2018)   
 
Logistiikkayritysten Liitto ry kiittää mahdollisuudesta antaa lausunto otsikon aiheesta. 

Koska liiton jäsenten pääasiallinen toiminta liittyy tiekuljetuksiin ja kappaletavara-

liikenteeseen, painotetaan tätä näkökulmaa lausunnossa. Emme ota kantaa lain 

henkilöliikennettä koskeviin säädösesityksiin.  

 

Lausunnon kohdat 4-5  ovat saman sisältöiset Autoliikenteen Työnantajaliitto ry:n 

lausunnon kanssa. 

 

 

1. Hallituksen esitys eduskunnalle yleissopimukseen tavaran kansainvälisessä tiekul-

jetuksessa käytettävästä rahtisopimuksesta tehdyn sähköistä rahtikirjaa koskevan 

pöytäkirjan hyväksymisestä sekä laiksi tiekuljetussopimuslain muuttamisesta 

 CMR-sopimuksen lisäpöytäkirjan sähköisestä rahtikirjasta (eCMR-lisäpöytäkirja) ratifiointi 
on erittäin kannatettava. Tämä ratifiointi on kuljetusalan ja koko elinkeinoelämän pitkään 
toivoma asia. 
 

On myös hyvä, että kotimaanrahtikirjan käyttämisen mahdollisuus tuodaan esiin 

laintasolla. Merkitys on pitkälti symbolinen, koska käyttö ei ole edelleenkään pakollista. 

Pakollisuuden esittäminen olisikin ollut kohtuutonta kaikkiin kuljetuksiin. Muutos on 

kuitenkin oikeansuuntainen.  

 

Kotimaanrahtikirjan sisältö 

 

Standardoidun muodon edistämiseksi ehdotetaan kumottavaksi nykyinen 

tiekuljetussopimuslain pykälä, jossa komimaisissa kuljetuksissa rahtikirjalla on oma 

sisältönsä. Lakiehdotus tarkoittaisi sitä, että jatkossa, jos tehdään rahtikirja kotimaan 

kuljetuksesta, sen sisältö tulee olla sama kuin kansainvälisen rahtikirjan olipa sitten kyse 

sähköisestä tai paperisesta muodosta. Ymmärrämme esityksen teoreettisen ajatusmallin, 

mutta käytännön kannalta esitystä ei voi kannattaa. Käytännössä ei synny mitään 

ongelmaa siitä, että kotimaan rahtikirjassa on eri sisältö kuin kansainvälisessä 

rahtikirjassa.  

 

Kuten hallituksen esitysluonnoksessa todetaan, sisällöllisesti kotimaanrahtikirja vastaa 

kansainvälistä rahtikirjaa, mutta sisältö on suppeampi. Kotimaanrahtikirjassa ei ole niitä 

kansainvälisen rahtikirjan kohtia, joita ei tarvita kotimaankuljetuksissa. Turhien kohtien 
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lisääminen aiheuttaisi hämmennystä kuljetusyritysten asiakkaissa. Niille kuljetusyrityksille 

ja kuljetusyritysten asiakasyrityksille, jotka kuljettavat tai tilaavat sekä kotimaan että 

kansainvälisiä kuljetuksia asiassa ei ole ongelma, koska nykyiset järjestelmät pystyvät 

tuottamaan kummankin rahtikirjan niin sähköisesti kuin paperisena.  

 

Kotimaan tavarankuljetusten rahtikirja (SFS 5865) uudistettiin vuoden 2010 lopussa 

yhteensopivaksi sähköistä tiedonsiirtoa varten. Tämän vuoksi se toimii hyvin sähköisessä 

kuljetustilaustietojen välittämisessä. Koska liittomme jäsenten toimialana on 

kappaletavaraliikenne, käsittelevät jäsenemme suuren osan suomalaisista rahtikirjoista. 

Arviolta liittonne jäsenet käsittele edellä mainitulla standardilla tehtyjä rahtikirjoja noin 20 

miljoonaa kappaletta, joista yli 90 prosenttia sähköisesti. Kotimaanrahtikirjoja tehdään 

arvion mukaan yli kymmenkertainen määrä verrattuna kansainvälisiin rahtikirjoihin. 

Kuljetusyrityksille tämän standardin muuttaminen ei ole ylivoimainen asia, mutta kuitenkin 

kustannuksia aiheuttava. Suurempi haaste syntyy tuhansille tai kymmenille tuhansille 

kuljetusyritysten asiakasyrityksille. Tietojärjestelmien muutostyöt voivat olla kymmenien 

miljoonien eurojen suuruiset. Hallituksen esitysluonnoksessa ei ole tehty tämän 

muutoksen osalta vaikutusarvioita.  

 

Liittomme tavoitteena on päästä kokonaan eroon paperisista rahtikirjoista. Kun tuohon 

tavoitteeseen tai lähelle sitä päästään, niin silloin voisi kyseistä rahtikirjamuutosta harkita 

uudestaan. Nykyisestä standardisoidusta muodosta luopuminen voisi johtaa siihen, että 

rahtikirjoja ei tehdä ja tietosisältö epäharmonisoituisi.  

 

Yhteenvetona: Logistiikkayritysten Liitto ry ei kannata luopumista kotimaanrahtikirjan 

tietosisällöstä, koska nykyinen toimintatapa ei aiheuta ongelmia käytännön toimintaan tai 

digitalisuuden edistämiseen. Seurauksena olisi tietojärjestelmien muutostyöt ja 

tarpeettomat kohdat rahtikirjoissa, jotka aiheuttavat sekaannusta.  

2. Valmiussuunnitelmat suurille henkilö- ja tavaraliikenteen toimijoille 

Liikennepalvelulain 16 § Varautuminen poikkeusoloihin ja häiriötilanteisiin liikenteessä. 

Tämän kohdan perusteluissa todetaan, että "Toimijat velvoitettaisiin siten lähinnä niitä 

itseään hyödyttävään valmiussuunnitteluun. Toiminnan harjoittajat osaisivat itse parhaiten 

arvioida toimintansa riskit ja kohdistaa siten toimintansa jatkuvuutta edistävää 

valmiussuunnittelua kriittiseen toimintansa osaan. Velvoite olisi suhteellisen kevyt eikä 

aiheuttaisi kohtuuttomia kustannuksia toimijoille tai valvovana viranomaisena toimivalle 

toimijat velvoitetaan". Kannatamme tehtyä esitystä. Liittomme strategiaankin on kirjattu, 

että olemme vastuullisuuden edelläkävijöitä.  

 

Toisessa momentissa todetaan, että "Liikenteen turvallisuusvirasto voi antaa tarkempia 

määräyksiä 1. momentissa tarkoitetusta valmiussuunnittelusta sen varmistamiseksi, että 

varautuminen on valtakunnallisesti yhtenäistä. On hyvin tärkeää, että näissä ohjeissa 

otetaan huomioon yrityksen koko ja toimiala, jotta valmiussuunnittelu olisi järkevää ja 

kohtuullista yrityksen kannalta. Isommilla tavaraliikenteen logistiikkapalvelujen tarjoajilla 

on jo nykyään käytössään riskienhallintaa sisältäviä laatujärjestelmiä. On tärkeää, että 

varautumisvelvoitteen täyttämisessä voidaan käyttää hyväksi yrityksissä jo käytössä 

olevia riskienhallintavälineitä. Näin pystyttäisiin vähentämään yrityksille velvoitteesta 

syntyvää hallinnollista takkaa ja ylimääräisiä kustannuksia. 

 

https://sales.sfs.fi/fi/index/tuotteet/SFS/SFS/ID2/5/151219.html.stx
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3. Tieliikenteessä raskaalle ammattiliikenteelle ja raideliikenteelle ehdotetaan asetetta-

vaksi paikkatietovelvoite 

On selvää, että tulevaisuudessa kaikki ajoneuvot lähettävät liikenneviranomaisille tai vas-

taaville toimijoille sijaintitietoa, mitä käytetään liikenteen ohjaukseen, suunnitteluun, häiriö-

tilanteiden hallintaa sekä jossain vaiheessa autonomiset ajoneuvot vaihtavat sijaintitietoa 

keskenäänkin.  

 

HE:n perusteluissa todetaan: "Sijaintia koskevan tiedon antamiseen voitaisiin velvoittaa 

myös tieliikenteen tavarankuljetusten osalta nykyistä laajemmin, esimerkiksi liikenteen oh-

jauksen ja hallinnan tarpeisiin. On todennäköistä, että jollakin aikavälillä liikenteen ohjaus- 

ja hallintapalveluiden tarjoajat tarvitsevat tiedot kaikkien liikennevälineiden sijainnista, riip-

pumatta liikennemuodosta. Tavaraliikenteessä sijaintia koskevaa tietoa tulee luovuttaa 

junista, aluksista ja ilma-aluksista liikenteen ohjaus- ja hallintapalvelun tarjoajille, mikäli 

eduskunta hyväksyy hallituksen esitykseen HE 34/2018 vp sisältyvät liikenteen palveluista 

annettavaan lakiin tehtävät lisäykset." 

 

Nyt esitetty paikannusvelvollisuus tuntuu hyvin irralliselta, koska velvollisuudesta jakaa 

tietoa säädetään erikseen ja myöhemmin. Uusimissa kuorma-autoissa kaikissa on paikan-

nuslaitteet, jotka perustuvat satelliittinavigointiin. Kaikissa ajoneuvoissa ei kuitenkaan ole 

paikannuslaitteita, joten niitä jouduttaisiin asentamaan jälkikäteen vanhempaan kalustoon.  

  

Osa kuljetusyrityksistä käyttää paikannustietoa hyvinkin paljon oman toimintansa ohjaami-

seen ja kehittämiseen. Tietoa myös jalostetaan ja hyödynnetään liiketoiminnan kehittämi-

seen. Sääntelyehdotus näyttäisi jatkossa rajoittavan paikantamistiedon keräämisen ja  kä-

sittelyn yksinomaan viranomaistarkoituksia varten. Tämä tuskin kuitenkaan on haluttu ta-

voite. Tuntuu siltä, että koko ajatusmalli siitä, että yritys velvoitetaan keräämään itselleen 

paikkatietoa, jota voi sitten välittää eteenpäin, ei ole toimiva. Eikö tulisi laajentaa eCall- 

hätäviestipalvelua siten, että ajoneuvo itsenäisesti lähettää tarvittavan sijaintitiedon tietyllä 

aikavälillä ollessaan liikenteessä? Tämä tietysti edellyttää vähintään EU-tasoista ratkai-

sua.  

 

Käsittääksemme paikannusvelvollisuus koskee myös ulkomaalisia ajoneuvoja Suomassa, 

joilla on henkilö- tai tavaraliikennelupa. Näin varmasti tuleekin olla, jos halutaan toimia 

syrjimättömästi. Tämä kuitenkin vaikeuttaa ulkomaisten ajoneuvojen toimintaa Suomessa. 

Koko lain valvominen saattaa olla myös melko haastavaa.  

 

Logistiikkayritysten Liitto ry katsoo, että paikannusvelvoitetta ei tule asettaa tässä vai-

heessa. Tulisi olla parempi selvyys kenelle tietoa jatkossa lähetetään ja missä muodossa. 

Esitys ei myöskään voi koskea kuin sellaista kalustoa, jossa vaadittava tekniikka jo on. 

Mitään jälkiasennuksia ei tule vaatia.  

 

4. Yleiset huomiot kuorma- ja linja-auton kuljettajien perustason ammattipätevyyden 

saavuttamista koskevasta sekä-että –mallin käyttöönotosta (laki liikenteen palve-

luista II osa) 

 

EU:n ammattipätevyysdirektiivi 2003/59/EY sisältää kaksi rinnakkaista tapaa saavuttaa pe-

rustason ammattipätevyys: koulutuspainotteinen (280 h koulutus + koe) ja koepainotteinen 
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(pelkkä koe) järjestelmä. Molemmat johtavat perustason ammattipätevyyden saavuttami-

seen samoilla ikärajoilla. Lisäksi molempiin perusjärjestelmiin voidaan liittää nopeutetun 

koulutuksen järjestelmä (140 h + koe), jota käytettäessä vähimmäisikärajat ovat korkeam-

mat. Suomessa on nykyisin käytössä koulutuspainotteinen järjestelmä lisättynä nopeutetun 

koulutuksen järjestelmällä. Käytännössä nykyjärjestelmämme merkittävin, alan työvoiman 

saantiinkin vaikuttava ”epäkohta” on liittynyt Puolustusvoimien antaman nopeutetun kuljet-

tajakoulutuksen korkeampiin vähimmäisikärajoihin, mikä on aiheuttanut kotiutumisvai-

heessa alle 21-vuotiaiden siirtymistä töihin kuljetusalan ulkopuolelle. 

 

EU:n komission 23.3.2018 antamassa vastauksessa MEP Merja Kyllösen tekemään kirjal-

liseen kysymykseen vahvistetaan mahdollisuus käyttää samassa jäsenvaltiossa sekä kou-

lutus- että koepainotteista järjestelmää. Hallituksen esitysluonnos pohjautuukin siihen, että 

Suomessa otettaisiin käyttöön kaikki perustason ammattipätevyyden suorittamistavat: kou-

lutuspainotteinen, koepainotteinen ja nopeutetun koulutuksen järjestelmä. 

 

Liittomme on yhdessä muiden liittojen kanssa esittänyt useamman vuoden ajan sekä-että 

–mallin käyttöönottoa Suomessa ja pidämme sen voimaan saattamista edelleenkin erittäin 

tärkeänä huomioiden ainutlaatuinen kolmijakoinen järjestelmämme ammattipätevyyden 

saavuttamisessa. Mallin oikea käyttöönotto vaatii kuitenkin perusteellista eri lainsäädäntö-

jen ja käytännön asioiden selvittämistä, jota ei ole vielä valitettavasti tehty. Sen vuoksi esi-

tämme seuraavaa: 

 

Puolustusvoimia ja pääesikuntaa koskevat muutokset sekä-että –mallin käyttöön otta-

miseksi ja koulutuskeskushyväksynnän siirtämiseksi Liikenteen turvallisuusvirastolta pää-

esikunnalle toteutetaan nyt esityksen mukaisesti Liikennepalveluhankkeen kolmannen vai-

heen yhteydessä. 

 

Muilta osin hallituksen esitysluonnoksen sisältämiä muutoksia ei toteuteta vielä Liikenne-

palveluhankkeen kolmannessa vaiheessa, vaan niiden toteutus valmistellaan mahdollisim-

man pian perustettavassa eri viranomais- ja toimialatoimijoiden asiantuntemusta hyödyntä-

vässä työryhmässä samalla tavoin kuin aikanaan tehtiin EU:n ammattipätevyysdirektiivin 

kansallisen voimaansaattamisen osalta (opetusministeriön vuonna 2003 perustettu työ-

ryhmä). 

 

Puolustusvoimille sekä-että –malli antaisi mahdollisuuden halutessaan siirtyä osittain tai 

kokonaan koepainotteiseen järjestelmään, jolloin ammattipätevyyskoulutuksen pituudella ei 

olisi yksinomaan enää merkitystä ja laajemman kokeen suorittamisella mahdollistettaisiin 

C- ja CE-luokan ajoneuvojen ammattikuljettajaksi siirtyminen siviilissä 18 vuoden ikäisenä.  

 

Ammatillisen koulutuksen asema ammattikuljettajien pääväylänä työelämään tulee turvata 

jatkossakin. Ammatillisen osaamisen vaatimukset kasvavat muun muassa digitalisaation, 

ympäristövaatimusten, uusien palvelukonseptien ja suurempien ajoneuvoyksiköiden 

myötä. Ammatillisen koulutuksen reformin mukaista on saada tunnistettua ja tunnustettua 

olemassa olevaa osaamista mahdollisimman laajasti riippumatta osaamisen kartuttamista-

vasta, ja sekä-että –malli mahdollistaisi oikein toteutettuna myös kuljetusalan ammatillisen 

koulutuksen saattamisen lähemmäksi reformin mukaista tilaa. Koska avoimia kysymyksiä 

yksityiskohtaisen toteutuksen ja ammatillista koulutusta koskevan lainsäädännön 
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muutostarpeiden osalta on paljon, tärkeää olisi, että työryhmässä tarkasteltaisiin asioita en-

simmäistä kertaa kokonaisuutena: ammattipätevyys, ajokortti ja ammatillinen koulutus – tä-

hän asti muutoksia on toteutettu vain pala kerrallaan huomioimatta kokonaisuutta.  

 

Kuten esitysluonnoksessa on todettu, sekä-että –mallin käyttöönottaminen vaatisi muutok-

sia ammatillisen koulutuksen lainsäädäntöön monelta osin. – Miten koepainotteisessa vaih-

toehdossa huomioidaan niin sanottu SORA-lainsäädäntö, jolla varmistetaan, että henkilö 

on terveydentilaltaan, toimintakyvyltään tai rikostaustaltaan kykenevä ja soveltuva lopulta 

ammattikuljettajan työhön? Miten ammatillisten tutkintojen näyttöjen arviointia ja arvioijia 

koskevat säännökset mukautetaan perustason ammattipätevyyden koepainotteiseen jär-

jestelmään? Miten varmistetaan maantieteellinen kattavuus? Kuinka käytännön valvonta 

toteutetaan? Kuka antaa todistukset? Ym.  

 

Koska opetus- ja kulttuuriministeriön ja Liikenteen turvallisuusviraston hyväksymiä koulu-

tuskeskuksia ja koejärjestelyitä koskevat säännökset menevät ristiin ja niillä on heijastus-

vaikutuksia toisiinsa, työryhmässä tulee käsitellä molemmat kokonaisuudet samanai-

kaisesi. Yhteismitallisuus myös laadun ja luotettavuuden osalta tulee varmistaa näiden kah-

den järjestelmän osalta, mikä ei nyt esityksessä toteudu, sillä Liikenteen turvallisuusviras-

ton järjestelmässä toimijoiden vaatimuksia on esitetty madallettavaksi. Työryhmätyössä on 

varmistettava, että kuljettajien ammattipätevyyden edellytyksenä oleva perusosaamistaso 

ei laske, suoritetaanpa perustason ammattipätevyys millä tavalla ja minkä toimivaltaisen 

viranomaisen järjestelmässä tahansa. 

 

Samassa työryhmässä olisi hyvä käsitellä ne kansalliset muutostarpeet ja toteutustavat, 

joilla 18.4.2018 annettu direktiivi 3028/645/EU maanteiden tavara- ja henkilöliikenteeseen 

tarkoitettujen tiettyjen ajoneuvojen kuljettajien perustason ammattipätevyydestä ja jatko-

koulutuksesta annetun direktiivin 2003/59/EY ja ajokorteista annetun direktiivin 

2006/126/EY muuttamisesta saatetaan kansallisesti voimaan.  

 

Vaikutusarviointi 

 

Opetus- ja kulttuuriministeriön hyväksymillä koulutuskeskuksilla olisi osaamiseensa ja ny-

kytoimintaan liittyvät luontaiset edellytykset ottaa käyttöön koepainotteinen järjestelmä sel-

laisissa tilanteissa, joissa opiskelijan henkilökohtaistamisen perusteella aiemmin hankittu 

osaaminen mahdollisen lisäkoulutuksen myötä todetaan riittäväksi. Koulutukseen osallistu-

mistuntien seuraaminen ei luonnollisesti ole aidon osaamisen mittari. Esityksen vaikutusar-

vioinnissa annetaan kuitenkin virheellisesti kuva, että muutokset ammatillisen koulutuksen 

järjestelmään olisivat vähäisiä, koska tilat, laitteet, arvioijat ja työelämätoimikunta ovat jo 

olemassa. Toteutus vaatii paljon muutakin, ja ammatillisen koulutuksen rahoitusta koske-

van lainsäädännön aikaansaamia laajalle leviäviä taloudellisia vaikutuksia ei ole arvoitu 

lainkaan. 

 

Perustason ammattipätevyyskokeessa suurin painoarvo on asetettu teoriakokeelle, jonka 

vähimmäiskesto on neljä tuntia, ja käytännön kokeen vähimmäiskesto on ainoastaan kaksi 

tuntia. Esityksen keskeisissä ehdotuksissa on mainittu sivulla 31, että koevaihtoehdossa 

kielitaidon puute ei olisi esteenä ammattipätevyyden suorittamiselle toisin kuin koulutus-

vaihtoehdossa. Teoriakoepainotteisuus tuo itse asiassa suuremmat haasteet kielitaidon 
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osalta muun muassa maahanmuuttajille, mikä voi myös lisätä ammattipätevyyskokeen suo-

rittamista suullisesti ja tuomioistuintulkin kanssa (VNA 640/2007 6 §:n 2 mom). Suullisesti 

suoritettu koe puolestaan pidentää kokeen ajallista kestoa, ja ainakin nykyisin ammattipä-

tevyyskokeen suorittaja vastaa itse tulkin kustannuksista. Näitä ei ole huomioitu vaikutus-

arvioinnissa.   

 

5. Yksityiskohtaiset huomiot kuorma- ja linja-auton kuljettajien ammattipätevyyttä kos-

kevista esityksistä  

5.1. Kuorma- ja linja-autonkuljettajan ammattipätevyys 5 § 

 

Perustason ammattipätevyyskokeen suorittaminen vastaisi 280 tunnin perustason ammat-

tipätevyyskoulutusta siinä, että ammattipätevyyden suorittavaan voitaisiin soveltaa alempia 

ikävaatimuksia. Esitetyn 1 momentin yksityiskohtaisissa perusteluissa on virheellisesti to-

dettu, että se ”edellyttäisi kuitenkin määräkestoisessa ammatillisessa koulutuksessa oloa.” 

Ammatillisen koulutuksen vaikutus ikärajoihin koskee ainoastaan D1- ja D-luokan linja-au-

ton kuljettamista 18-vuotiaana (uusi 6 § 4 mom). Sama perusteluvirhe toistuu muun muassa 

8 §:n 5 momentin yksityiskohtaisissa perusteluissa. 

 

Esitetyn 3 momentin yksityiskohtaisten perusteluiden mukaan EU:n linja-autoliikenteen 

matkustajien oikeuksia koskevan asetuksen 16 (1.b) artiklan ja liitteen II a)-alakohdan mu-

kainen vammaisuuteen liittyvä linja-autonkuljettajien koulutus toteutettaisiin sekä koulutus- 

että koepainotteisen vaihtoehdon yhteydessä perustason ammattipätevyyttä suoritetta-

essa. Miten koulutusvelvoite toteutetaan käytännössä pelkällä kokeella, jää esityksessä 

avoimeksi. 

 

5.2. Perustason ammattipätevyyskoe 8 §  

 

Esitetyn 2 momentin mukaan: ”Ajokokeen kesto on vähintään 90 minuuttia, josta enintään 

kolmasosa voidaan toteuttaa korkealaatuisella simulaattorilla, harjoitusradalla tai muulla lii-

kenteen ulkopuolella olevalla alueella erityisesti toimintaa ja ajamista vaikeissa olosuh-

teissa arvioitaessa.” EU:n ammattipätevyysdirektiivin (2003/59/EY) liitteen I jakson 2 koh-

dan 2.2. alakohdan b mukaan käytännön koetta voidaan täydentää kolmannella osalla, joka 

toteutetaan ”erityisellä testialueella tai korkeatasoisessa simulaattorissa, jotta voidaan arvi-

oida edistymistä turvallisuusmääräyksiin perustuvassa järkevässä ajokäyttäytymisessä. 

Tarkoituksena on erityisesti arvioida ajoneuvon hallintaa kunnoltaan vaihtelevilla ajoradoilla 

vaihtelevissa ilmasto-olosuhteissa valoisaan ja pimeään aikaan”. 

 

 

Esitämme, että 2 momentin 2. virke muutetaan seuraavaksi: 

 

”Ajokokeen kesto on vähintään 90 minuuttia, josta enintään kolmasosa voidaan toteuttaa 

korkealaatuisella simulaattorilla tai erityisellä testialueella erityisesti toimintaa, ajoneuvon 

hallintaa, järkevää ajokäyttäytymistä ja ajamista vaikeissa ja vaihtelevissa olosuhteissa ar-

vioitaessa.” 
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Esitetyn 3 momentin mukaan: ”Perustason ammattipätevyys voidaan laajentaa toiseen kul-

jetusmuotoon suorittamalla sitä vastaava käytännön koe ja teoriakokeesta ne oppiaineluet-

telon osat, jotka koskevat suoritettavaa kuljetusmuotoa ja pätevyyttä.” Yksityiskohtaisten 

perustelujen mukaan perustason ammattipätevyyttä laajennettaessa käytännön koe suori-

tettaisiin täysimittaisena ja teoriakokeessa suoritettaisiin vain ne osuudet, jotka koskisivat 

suoritettavaa kuljetusmuotoa, mikä vastaa EU:n ammattipätevyysdirektiivin (2003/59/EY) 

liitteen I jakson 2 kohdan 2.2. alakohdassa b mainittua. Koska teoriakokeen vähimmäiskes-

tolle ei ole kuitenkaan asetettu eri tuntimäärää laajennustilanteita varten, teoriakokeen 

kesto on tällöinkin vähintään neljä tuntia ja sen kuljetusmuotokohtaisten kysymysten mää-

rän tulee siten olla merkittävästi suurempi kuin yhteisten tavoitelauseoppianeiden kysymys-

ten kanssa. 

 

Esitetyn 5 momentin mukaan perustason ammattipätevyyskoetta suorittavalla on oltava ko-

keessa käytettävän ajoneuvon ajo-oikeus. Tästä ei ole esitetty poikkeusta 9 §:ssä suoritet-

taessa perustason ammattipätevyyttä ammatillisen koulutuksen yhteydessä. Ammattipäte-

vyyden ja ajokortin välinen kiinteä suoritusjärjestys tulisi poistaa ammatillisen koulutuksen 

yhteydessä samalla tavoin, kuin se on poistettu nykyisin ajokorttilaissa. Tämä helpottaisi 

koulutuksen järjestämistä ja sen joustavaa etenemistä sekä mahdollistaisi joustavammin 

ammattipätevyyden suorittamisen vaiheittain myös perustason ammattipätevyyskokeen 

vaihtoehdossa. Esimerkiksi teoriakokeen suorittaminen voisi olla opiskelujen edetessä so-

pivampaa ennen ajo-oikeuden saavuttamista, mitä tukisi edelleen 9 §:n mahdollistama ko-

keen vaiheittainen suorittaminen. 

 

Esitämme, että 5 momentin 2. virke muutetaan seuraavaksi: 

 

”Käytännön koetta suorittavalla on oltava kokeessa käytettävän ajoneuvon ajo-oikeus lu-

kuun ottamatta 9 §:n 1 momentissa tarkoitetussa ammatillisessa koulutuksessa olevaa 

opiskelijaa.” 

 

5.3. Poikkeukset suoritettaessa perustason ammattipätevyys ammatillisen koulutuk-

sen yhteydessä 9 §  

 

Esitetty 1 momentti sisältää mahdollisuuden suorittaa perustason ammattipätevyyden suo-

rittamiseen liittyvät kokeet vaiheittain, onpa kysymys ammattipätevyyskoulutukseen sisäl-

tyvästä kevyemmästä teoriakokeesta tai uudesta laajemmasta ammattipätevyyskokeesta. 

Yksityiskohtaisten perusteluiden mukaan perustason ammattipätevyyskokeen lisäämistä 

lukuun ottamatta sääntely olisi tältä osin ennallaan. 

 

Esitys sisältää kuitenkin yhden olennaisen heikennyksen nykytilaan verrattuna. Kokeen vai-

heittain suorittamista ei enää sallittaisi nopeutettuun koulutukseen sisältyvän teoriakokeen 

osalta. Tämä asettaa iältään vanhemmat ammatillisen koulutuksen opiskelijat selkeästi 

huonompaan asemaan nuorempien opiskelijoiden kanssa. Vaiheittainen suorittaminenhan 

koskee sekä täydessä (280 h) että nopeutetussa (140 h) koulutuksessa yksinomaan siihen 

liittyvää teoriakoetta, joka on molemmissa 7 §:n 3 momentin mukaisesti samanlainen. Sama 

koskee perustason ammattipätevyyden laajentamista koulutuksella (7 §:n 2 mom): 70 tun-

nin koulutukseen liittyvän teoriakokeen voisi esityksen mukaan suorittaa ammatillisessa 

koulutuksessa vaiheittain, mutta nopeutettuun 35 tunnin koulutukseen liittyvää samaa 
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teoriakoetta ei voisi. Mahdollisuus suorittaa koe vaiheittain ammatillisessa koulutuksessa 

tulee koskea kaikkia perustason ammattipätevyyden suoritustapoja, myös nopeutettuja 

koulutuksia. 

 

Esitämme, että 1 momentti muutetaan seuraavaksi: 

 

”Perustason ammattipätevyyskoulutukseen sisältyvä teoriakoe ja perustason ammattipäte-

vyyskoe voidaan suorittaa vaiheittain tutkintojen ja muiden osaamiskokonaisuuksien viite-

kehyksestä annetun lain (93/2017) 1 §:ssä tarkoitetun tutkinnon tai osaamiskokonaisuuden 

suorittamisen sisältävässä ammatillisessa koulutuksessa, jonka kesto on vähintään kuusi 

kuukautta ja enintään kolme vuotta.” 

 

Esityksestä puuttuu kokonaan nykyinen 6 §:n 5 momentti, joka on syytä lisätä esitetyn 9 

§:n 4 momentiksi: 

 

”Kun koulutus annetaan ammatillisesta koulutuksesta annetun lain (531/2017) 3 §:ssä tar-

koitetun ammatillisen tutkintokoulutuksen yhteydessä, koulutuksessa noudatetaan Opetus-

hallituksen määräämiä tutkinnon perusteita.” 

 

5.4. Koulutuskeskukset 11 § 

 

Pidämme opetus- ja kulttuuriministeriötä ja pääesikuntaa koskevia esityksiä hyvinä. Liiken-

teen turvallisuusviraston hyväksymien koulutuskeskusten vaatimustasoa on puolestaan 

laskettu poistamalla edellytys autokouluvasta kuorma- tai linja-auton tai niiden ajoneuvoyh-

distelmien ajo-oikeuden saamiseksi annettavaan kuljettajaopetukseen. Muutokseen ei ole 

tarvetta, koska autokoululupaedellytys koskee perustason ammattipätevyyskoulutusta jär-

jestäviä koulutuskeskuksia, joiden ammatillinen laatutaso tulee säilyttää. Autokoululupa-

edellytyksen poistamista on perusteltu sivulla 38 sillä, että muutoksen myötä myös kulje-

tusyritykset voisivat hakeutua perustason ammattipätevyyskouluttajaksi. Ne kuljetusyrityk-

set, jotka ovat halunneet ryhtyä antamaan perustason ammattipätevyyskoulutusta (280/140 

h), ovat jo saaneet koulutuskeskusluvan eikä autokoululupaedellytys ole ollut esteenä. 

 

Työelämän tahtotila ei edelleenkään ole, että siirtyisimme vain tuottamaan liukuhihnalta 

ajokortin ja ammattipätevyyden omaavia kuljettajia. Kuljetusalan yritykset tarvitsevat kehit-

tyäkseen ja uudistuakseen laajempaa osaamispohjaa kuin pelkän perustason ammattipä-

tevyyden ja ajokortin.  

 

Pelkästään jatkokoulutusta antavaksi koulutuskeskukseksi hyväksyttävän tahon osalta on 

puolestaan perusteltua säilyttää nykyiset kevyemmät vaatimukset, jotka mahdollistavat kul-

jetusyritysten hakeutumisen jatkokoulutusta antavaksi koulutuskeskukseksi. Jatkokoulutuk-

sessa kuljetusyritykset pystyvät huomioimaan omasta toiminnastaan aidosti nousevia lisä-

koulutustarpeita.  
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5.5. Perustason ammattipätevyyskoulutuksen teoriakokeiden ja perustason ammat-

tipätevyyskokeiden järjestäminen ja kokeiden arvioijat 13 § 

 

Esityksen 1 momentissa kokeita järjestävän ajoneuvoille asetetut vaatimukset (”tarvittavat 

asianmukaiset välineet”) ovat kevyemmät kuin 12 §:n 4 momentissa ammattipätevyyskou-

lutuksen ajo-opetuksessa käytettävien ajoneuvojen osalta. Kokeessa käytettävien ajoneu-

vojen edellytykset tulisi olla samat kuin 12 §:n 4 momentissa. 

 

Esityksessä on kokonaisuudessaan huolestuttavaa se, että samanaikaisesti halutaan las-

kea sekä Liikenteen turvallisuusviraston hyväksymien koulutuskeskusten (11 §:n 2 mom) 

että Liikenteen turvallisuusviraston hyväksymien kokeiden järjestäjien vaatimustasoa (13 

§:n 3 mom). Tämä vähentää Liikenteen turvallisuusvirastolle kuuluvien koulutuskeskusten 

ja kokeiden laadullista uskottavuutta.  

 

On eri asia suorittaa perustason ammattipätevyyskoe ammatillisen koulutuksen tai Puolus-

tusvoimien kuljettajakoulutuksen yhteydessä kuin yksinomaan yksittäisenä erillisenä ko-

keena. Kahdessa ensimmäisessä kuljettajan ammatillinen osaaminen ei jää yksin perusta-

son ammattipätevyyskokeen varaan. Se, että perusteluiden mukaan ”nykyiseen toimintaan 

liittyvä kilpailuttaminen koetaan hallinnollisesti raskaana hallinnollista taakkaa aiheuttavana 

menettelynä” ei ole peruste laskea Liikenteen turvallisuusviraston toimijoiden tasoa, sillä 

sen seuraukset näkyvät pahimmillaan liikenneturvallisuuden heikkenemisenä. Liikenteen 

turvallisuusviraston hallinnollista taakkaa vähennetään esityksessä jo siirtämällä sille nykyi-

sin kuuluvat Puolustusvoimien asiat pääesikunnalle. Lukuisten eri kokeiden järjestäjien val-

vonta, laadullisen tasapuolisuuden ja objektiivisuuden varmistaminen on iso haaste verrat-

tuna siihen, että Liikenteen turvallisuusvirastolle kuuluvan perustason ammattipätevyysko-

keen järjestäminen olisi nykyiseen tapaan kilpailuttamisen tuloksena yhden ”viranomaista-

hon” vastuulla (direktiivin 2003/59/EY liitteen I jakson 2 kohta 2.2: ”jäsenvaltioiden toimival-

taiset viranomaiset tai niiden nimeämä yksikkö”). 

 

Positiivista on se, että yksityiskohtaisissa perusteluissa on yhdessä kohdin viitteitä objektii-

visuuden säilyttämispyrkimyksistä kokeiden järjestämisessä siltä osin, kun 12 §:n peruste-

luihin on kirjattu seuraavaa: ”Liikenteen turvallisuusviraston hyväksymissä 11 §:n 1 momen-

tin 2 kohdassa tarkoitetuissa koulutuskeskuksissa kokeen vastaanottajina toimii koulutus-

keskuksesta erillinen taho.” Tämä tulisi kirjata myös 13 §:n säädöstekstiin. 

 

5.6. Koulutusta ja kokeita koskevien asiakirjojen säilyttäminen 14 § 

 

Esityksen 2 momentin mukaan kokeen järjestäjän olisi säilytettävä kaikkia järjestämiään 

kokeita tai niiden osia koskevat asiakirjat. Kokeen osia koskevat asiakirjat tarkoittavat yk-

sinomaan 9 §:n 1 momentin mukaan ammatillisessa koulutuksessa vaiheittain suoritettuja 

kokeita, sillä muissa tilanteissa perustason ammattipätevyyskoulutukseen liittyvää teo-

riakoetta tai perustason ammattipätevyyskoetta ei voi suorittaa osissa. Tämä olisi tarpeen 

täsmentää yksityiskohtaisissa perusteluissa.   
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5.7. Tieliikenteen ammattipätevyysdirektiivissä tarkoitetut toimivaltaiset viranomai-

set: IV osan 1 luvun 16 § 

 

Pidämme hyvänä esityksen sisältävää toimivaltaisten viranomaisten kolmijakoa, Liikenteen 

turvallisuusviraston, opetus- ja kulttuuriministeriön (ml. Opetushallitus) ja pääesikunnan 

(ml. Puolustusvoimat) kesken. Aiemmin lausunnossa esiintuomamme huolenaihe koskien 

Liikenteen turvallisuusviraston hyväksymiä koulutuskeskuksia ja perustason ammattipäte-

vyyskokeen järjestäjiä näkyy myös esitetyn 16 §:n 4 ja 5 momenteissa, joiden välillä on 

selkeä epäsuhta.  

 

Esityksen 4 momentti koskee perustason ammattipätevyyskoulutuksen ja jatkokoulutuksen 

sekä perustason koulutukseen liittyvän teoriakokeen järjestämistä ja valvontaa. Tehtävät 

voidaan nykytilaa vastaavasti hoitaa hankkimalla palvelut noudattaen, mitä kuljettajantut-

kintotoiminnan järjestämisestä annetussa laissa (535/1998) säädetään kuljettajantutkinto-

toiminnan hoitamisesta palvelutehtävänä. Esityksen 5 momentti puolestaan koskee Liiken-

teen turvallisuusviraston hyväksymiä uuden laajemman perustason ammattipätevyysko-

keen järjestäjiä, joissa ei ole vastaavaa edellytystä hankinnalle kuin perustason ammattipä-

tevyyskoulutukseen sisältyvien suppeampien teoriakokeiden osalta 4 momentissa. 

 

Esitämme, että 4 ja 5 momentit yhdistetään seuraavasti: 

 

”Liikenteen turvallisuusvirasto vastaa muiden perustason ammattipätevyyskoulutukseen si-

sältyvien kokeiden ja perustason ammattipätevyyskokeen järjestämisestä ja valvonnasta 

sekä niitä koskevien todistusten antamisesta. Se voi järjestää tehtävien hoitamisen kuljet-

tajantutkintotoiminnan yhteydessä tai siitä erillään hankkimalla tarvittavat palvelut noudat-

taen, mitä kuljettajantutkintotoiminnan järjestämisestä annetussa laissa (535/1998) sääde-

tään kuljettajantutkintotoiminnan hoitamisesta palvelutehtävänä. Liikenteen turvallisuusvi-

rasto vastaa hyväksymiensä koulutuskeskusten valvonnasta. Virasto voi yhdistää koulutus-

keskuksen valvontaa koskevan tehtävän kokeen vastaanottamiseen ja valvontaan liittyvään 

palvelutehtävään.” 

 

Kuten esityksen sivulla 28 on todettu: ”Koevaihtoehdon kokeiden suorittajia tulisi kohdella 

yhdenvertaisesti riippumatta siitä, millä hallinnonalalla he kokeen suorittavat.” Opetus- ja 

kulttuuriministeriön hyväksymässä koulutuskeskuksessa osana ammatillista koulutusta jär-

jestettävien ammattipätevyyskokeiden järjestämis-, valvonta- ja todistustenantovastuu kuu-

luisi Opetushallituksen asettamalle työelämätoimikunnalle, jonka jäsenet toimivat virkavas-

tuulla (laki ammatillisesta koulutuksesta 531/2017 119 §:n 2 mom). 

 

Kaikkinensa ammattipätevyyskoulutuksen ja kokeiden valvontaa pitää tehostaa nykyisestä 

ja valvonnan toteuttamiseen tulee osoittaa riittävät ammatilliset, taloudelliset ja henkilöre-

surssit. 
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5.8. Hyväksymisasiakirjan käyttäminen ammatillisessa koulutuksessa: ajokorttilain 5 

§:n 2 momentti 

 

Hyväksymisasiakirjan käyttäminen tulee mahdollistaa myös ammatillisen koulutuksen yh-

teydessä suoritettavassa nopeutetussa koulutuksessa. Esityksessä oleva nopeutetun kou-

lutuksen poisrajaus voisi vähentää entisestään nopeutetun koulutuksen käyttämistä varsin-

kin, kun hyväksymisasiakirjan käyttäminen olisi samanaikaisesti mahdollista ammatillisessa 

koulutuksessa koevaihtoehdon valinneen osalta. 

 

Esitämme, että ajokorttilain 5 §:n 2 momentti muutetaan seuraavaksi: 

 

”Edellä 1 momentin 7 ja 9 kohdassa tarkoitettua perustason ammattipätevyyttä ei C-, CE- 

ja D-luokan tutkinnon suorittamiseksi vaadita siltä, joka on liikenteen palveluista annetun 

lain x §:n 1 momentissa tarkoitetussa ammatillisessa koulutuksessa, johon sisältyy mainitun 

luvun 5 §:n 1 momentissa tarkoitettu perustason ammattipätevyyden suorittaminen ja jolla 

on mainitussa 9 §:ssä tarkoitettu hyväksymisasiakirja. Ennen edellä tarkoitetun perustason 

ammattipätevyyden saavuttamista tässä momentissa tarkoitettu ajo-oikeus on voimassa 

vain hyväksymisasiakirjalla tehtävissä kuljetuksissa tai kun säädetty ikävaatimus muulla 

perusteella täyttyy.” 
 

Logistiikkayritysten Liitto ry on kiinnostunut osallistumaan Liikennepalveluhanke III jatko-

käsittelyyn ja valmis käymään syvempää ja yksityiskohtaisempaa keskustelua asian val-

mistelun edetessä. 

 

 

 

 

Logistiikkayritysten Liitto ry edustaa merkittäviä logistiikkaoperaattoreita Suomessa. Jä-
senten yhteenlaskettu liikevaihto on noin 1,5 miljardia euroa ja yritykset työllistävät noin   
6 000 henkilöä suoraan ja alihankintana noin 5 000 henkilöä. Omia kuorma-autoja jäsen-
yrityksillä on 1 300 ja perävaunuja 2 400. Jäsenten alihankkijoilla on 3 200 kuorma-autoa 
ja 300 perävaunua.  
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Toimitusjohtaja   


