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Tiivistelma

Raportissa tarkastellaan Suomen tilannetta suhteessa kuljettajaopetuksen kehitystrendeihin Euroopassa ja
Pohjois-Amerikassa. Aineistoa on keratty kirjallisuushauilla tieteellisista artikkelitietokannoista.

Keratyn tiedon pohjalta ndyttaa silta, etta tdysin tutkintoon perustuvaan jarjestelmaan siirtyminen ei ole
perusteltua.

Taysin tutkintoon perustuvaan jarjestelmaan siirtyminen aiheuttaisi seuraavia ongelmia

Opetuksen suunnitelmallisuus ja tehokkuus heikkenisivat, jos opetusta ohjaavat normit purettaisiin.
Samalla kdaytanndssa menetettaisiin koulutuksesta opetussuunnitelmien noudattaminen.

Opetus suuntautuisi kapea-alaisesti ajoneuvon kasittelyyn ja liikennetilanteiden harjoitteluun. Tur-
vallisuuden kannalta tarkeimmat sisallot karsisivat eniten, silla niitd on vaikein mitata kokeessa.

Opetusprosessi etenisi suunnitelmallisuuden sijaan yrityksen ja erehdyksen kautta, jolloin koko-
naiskustannukset olisivat helposti nykyista suurempia.

Jos yksittaiset autokoulut suunnittelisivat omat opetussuunnitelmansa, niista tulisi kirjavia ja niiden
turvallisuusvaikutukset olisivat myos kirjavia.

Hylattyjen tutkintojen maara kasvaisi ja tutkintoresursseja pitdisi kasvattaa kaikkialla Suomessa.

Seuraavassa esitetyt kehittdmistoimet tulisi toteuttaa, mikali siirrytdan tutkintopainotteiseen suun-

taan.

Kuljettajantutkintoa pitdisi muuttaa kattamaan selvasti entista laajempi kokonaisuus ajamisessa
tarvittavista taidoista. GDE-matriisin kolmannen ja neljannen tason sisall6t olisi tuotava tutkintoon.

Kuljettajantutkinto olisi suunniteltava uudelleen ja sen vaatimustasoa olisi kohotettava kohdenta-
malla arviointi kattavasti laajemmin perustaitojen lisdaksi vaativampiin turvallisuustaitoihin.

Kuljettajantutkinnon palautteellisuutta olisi kehitettava, jotta tutkinto hyodyttaisi opetusta nykyista
enemman.

Olisi varauduttava voimakkaaseen kuljettajantutkintoresurssien lisdédmiseen kasvavien hylkypro-
senttien vuoksi.

Tutkinnon vastaanottajien osaamista olisi kehitettava.

Lisaksi on koko jarjestelmdssé olisi otettava huomioon seuraavat seikat.

Olisi ratkaistava missa ja miten kasitellaan niita kuljettajakayttaytymisen osa-alueita, joita ei voida
tutkinnossa mitata.

Jos harjoittelu- ja syventavasta vaiheesta luovutaan, olisi luotava ja otettava kdytt66n keinot uusien
kuljettajien valittdmasti kortin saannin jalkeisen korkean onnettomuusriskin vahentamiseksi. Katta-
vuuden saavuttamiseksi keinot eivat saisi perustua vapaaehtoisuuteen.

Olisi luotava uudentyyppiset menetelmat annettavan opetuksen laadun valvontaan ja yllapitoon
yksittaisten opettajien ja koulujen tasolle.



Raportin tavoite ja toteutustapa

Uusien kuljettajien riittdvan osaamisen varmistamisen keinoissa on maittain suurta vaihtelua. Periaatteessa
varmistaminen voi tapahtua saatelemalla opetusta, saatelemalla tutkintoa tai saatelemalla molempia. Sel-
laisia kehittyneitda maita ei ole, joissa kumpaakaan ei ole sdaddelty. Myoskadan sellaista maata ei ole, jossa
vain koulutusta olisi saadelty. Tallaista jarjestelmaa voisi kutsua aidosti koulutuspainotteiseksi. Suomen
nykyinen (2016) jarjestelma ei ole selkeasti tutkinto-, eika koulutuspainotteinen. Euroopan maissa on tyy-
pillista, ettd joko teoriaopetusta, ajo-opetusta tai molempia on maaratty pakolliseksi. Maarat vaihtelevat
suuresti. Silloinkin kun ajo- tai teoriaopetuksen maaraa ei olisi saadelty, opetus voi silti olla rajattu vain
autokoulujen antamaksi. Monissa maissa on malleja, joissa nuoria kannustetaan osallistumaan koulutuksen
vapaaehtoisesti pakollisen koulutuksen puuttuessa tai sen lisaksi.

Suomessa on virinnyt keskustelu kuljettajakoulutusjarjestelman muuttamisesta tutkintopainotteisempaan
suuntaan. Talla hetkellad kdytossa oleva jarjestelma perustuu maariteltyyn opetukseen ja maariteltyyn tut-
kintoon. Tallaista jarjestelmaa kutsutaan tassa raportissa tasapainoiseksi jarjestelmaksi. Raportissa arvioi-
daan tutkintopainotteisten ja tasapainoisten jarjestelmien vahvuuksia ja heikkouksia. Voimakkaasti tutkin-
topainotteiseen jarjestelmaan mahdollisen siirtymisen seurauksia Suomessa tarkastellaan ja ennakoidaan
tdssa tapauksessa tarvittavia toimenpiteita. Kirjoittajien ajatuksena on ollut tarkastella ajokortin hankki-
misprosessia erityisesti lilkkenneturvallisuuden nakokulmasta. Kuljettajakoulutus on laajin ja kattavin liiken-
nekasvatuksen kanava Suomessa.

Raportissa tarkastellaan Suomen tilannetta suhteessa kuljettajaopetuksen kehitystrendeihin Euroopassa ja
Pohjois-Amerikassa. Aineistoa on keratty kirjallisuushauilla tieteellisista artikkelitietokannoista. Aineiston
keruuvaiheessa luettiin noin 250 artikkelin ja raportin tiivistelmat. Naista noin neljannes valikoitui tarkem-
paan tarkasteluun. Raportin kirjoittajalla on pitka kokemus kuljettajakayttaytymisen ja kuljettajaopetuksen
tutkimus- ja kehittamistehtavistd Suomessa ja kansainvalisesti. Kokemusta on kdytetty apuna materiaalin
arvioinnissa ja suositusten laatimisessa.

Raportissa annetaan suosituksia suomalaisen opetus- ja tutkintojarjestelman kehittamiseksi.
Tyon tekemiseen on saatu rahoitusta seuraavilta tahoilta:

Uudenmaan Autokouluyhdistys ry.

Kanta-Hameen Autokouluyhdistys ry.

Keski-Suomen Autokouluyhdistys ry.

Oulun [3anin eteldinen Autokouluyhdistys ry.

Varsinais-Suomen Autokouluyhdistys ry.

Vaasan-Kristiinan alueen Autokouluyhdistys ry.

Liikenneturvallisuuden Edistamissaatio

Ruotsin kuljettajaopetuksen ja tutkintotoiminnan tilannetta selvitettiin Suomen Autokoululiiton 2014
rahoittamassa hankkeessa.



Kuljettajien osaaminen ja liikenneturvallisuus

Ajokortin myontamisjarjestelman tehtdvana on varmistaa se, etta henkildll3, jolle ajo-oikeus mydnnetaan,
on riittavat valmiudet selviytya lilkkenteessa. Tahan on olemassa eri keinoja, esimerkiksi koulutus, tutkinto ja
valvonta. Keskisen (2012) mukaan sekd ammattilaisen ettd maallikon toteuttaman liikkenneopetuksen ta-
voitteena on ajamista ohjaavien normien siirtdminen seuraavalle kuljettajasukupolvelle ja normien noudat-
tamisen edistdminen. Ammattilaisen lahestymistapa on kuitenkin enemman normildhtdinen ja siina pyri-
taan valittamaan normisto pitkalti alkuperaisessd normimuodossa, jossa kdytantd on lahempana alkupe-
raistda muotoa. Tama tarkoittaa siis suurempaa tarkkuutta ja saantéjen mukaisuutta. Maallikko-opetuksessa
pystytaan puolestaan tarjoamaan suuri maara harjoittelua kohtuullisin kustannuksin. Kuljettajantutkinnon
tehtdvana on taas toimia riittavan osaamistason varmistajana ja norminmukaisen toiminnan tarkastuspis-
teena.

Keating (2007) tuo esille sen, ettd seka turvalliset ettd turvattomat toimintamallit automatisoituvat oppimi-
sen myota. Ihminen voi oppia yhta huvin turvallisia kuin turvattomiakin toimintamalleja. Oppimista tapah-
tuu joka tapauksessa, mutta laatu ja sisaltod voivat olla mitd tahansa. Sen vuoksi onkin tarkeaa, etta oppi-
misprosessissa ohjataan oppijaa kiinnittamaan huomiota nimenomaan turvallisiin toimintamalleihin.

Turvallisuuden johtamista koskevassa tuoreessa kirjallisuudessa (esim. Hollnagel et al. 2006; Hollnagel
2014a; Hollnagel 2014b; Rankin et al. 2014; Braithwaite 2015) esitetdadn n Safety2-turvallisuusajatteluksi
nimetty uudempi tapa tarkastella turvallisuusasioita. Keskeisena kasitteena on resilienssi. Silla tarkoitetaan
kykya toimia vaihtelevissa tilanteissa ja olosuhteissa niin, etta toivottava lopputulos saavutetaan mahdolli-
simman usein ja se on mahdollisimman hyva. Esimerkiksi organisaatiotasolla tarkoitetaan organisaation
kykya vastustaa onnettomuuteen tai muuhun negatiiviseen seuraukseen johtavia asioita, silloinkin kun jo-
tain on menossa pieleen ja kaikki ei toimi oikein.

Samalla tavalla yksiléiden turvallisuusosaaminen muodostaa resilienssia liikennetilanteissa ja laajemmin
lilkennejarjestelmassa. Oppimisprosessissa tulisi juurruttaa turvallisia toimintatapoja siind maarin, etta ne
myohemmin kehittyvat automaattisiksi. Turvallisia toimintatapoja osaavat yksilot vaikuttavat kokonaisuu-
teen. Turvallisten toimintatapojen juurruttaminen on seka toistuvaa oikeiden toimintamallien vaatimista
opetuksessa ja toisaalta niiden merkityksen ymmartamista ja niiden toteuttamiseen motivoitumista.

Ihmisen ajatellaan usein olevan liikennejarjestelman heikoin lenkki. Kdytanndssa kuitenkin ihminen on se,
joka varmistaa tilanteiden turvallisen etenemisen. Tavallisessa vilkkaassa risteyksessa on paivittain kymme-
nia tuhansia kolarin mahdollisuuksia. Tormayksia sattuu kuitenkin erittdin harvoin. N&in ajatellen ihminen ei
ole jarjestelman heikoin, vaan vahvin lenkki. Liikennejarjestelma nojaa nykyaan, ja viela pitkalle tulevaisuu-
dessakin siihen, ettd ihminen varmistaa turvallisuuden.

Kuljettajaopetus Pohjois-Amerikassa

Usko kuljettajakoulutukseen on Yhdysvalloissa ollut vuosikymmenia vahaista. Paasyy siihen on kuuluisa
1970-luvulla toteutettu “De Kalb” -kuljettajaopetusprojekti ja siitd tehty tutkimus (Stock et al. 1983), jossa
selvitettiin laajasti High Schooleissa toteutettavan kuljettajakoulutuksen turvallisuusvaikutuksia, eika niita
|6ydetty. Myos De Kalbin aineiston uudelleenanalysoinnit ovat tuottaneet samanlaisia tuloksia. Téman seu-
rauksena kuljettajaopetuksen kehittamistyo ja yhteiskunnan tuki vahenivat merkittavasti. Yhdysvalloissa
julkaistiin myos tutkimustuloksia, joiden mukaan kuljettajakoulutuksen laaja saatavuus koulujarjestelmassa



johti siihen, etta nuoret suorittivat ajokortteja enemman ja nuorempina. Tama taas johti suurempaan maa-
raan onnettomuuksia (Robertson 1980; Robertson & Zaldor 1978). My6s tuoreemmat raportit ovat tuke-
neet edella esitettyja tulkintoja (Clinton & Lonero 2006; Mayhew et al. 2006).

Mayhew & Simpson (1996) ovat esittdneet seuraavia mahdollisia syita sille, miksi kuljettajaopetus ei ole
tuottanut toivottavia turvallisuusvaikutuksia: 1) Sellaisia asioita, jotka vahentavat onnettomuusriskia ei
opeteta, 2) Motivaation osuutta opittujen taitojen kayttdmisessa, ei tunnisteta, 3) Osaamisen lisdantymi-
sestad aiheutuvaa liiallista itseluottamusta ei kasitelld, 4) Elamantapaan ja kehitysvaiheeseen liittyvia riskia
lisddvia asioita ei kasitella, 5) Nuoria kuljettajien kasitellaan yhtenaisena ryhmana, eika oppilaiden yksilolli-
sid tarpeita oteta huomioon.

Kuljettajakoulutuksen kritiikissa (esim. Mayhew & Simpson 2002) todetaan kuljettajakoulutuksen olevan
Yhdysvalloissa lilan usein huonosti suunniteltua ja tutkimustietoon perustumatonta. Kuljettajakoulutuksen
mahdollisuuksia arvellaankin l6ytyvan empiirisesti perustelluista toimintamalleista. Kuljettajaopetuksen
niukan (tyypillisesti teoriaopetusta noin 30h ja ajo-opetusta 6 tuntia) maaran, sisaltdjen suhteellisen pal-
jouden ja suhteellisesti suuren asiamaaran aiheuttaman pinnallisen kasittelytavan arveltiin myos heikenta-
van tehokkuutta. Esimerkiksi Mayhew & Simpson (2002) arvelevat koulutuksen tehokkuuden ja tarkoituk-
senmukaisuuden parantuvan sisaltéjen paremmalla valikoinnilla. He pohtivat myds sitd, etta uusien kuljet-
tajien erityisriskit tulisi ottaa koulutuksessa erityiseen tarkasteluun ja luoda niiden kasittelyyn tarkoituk-
senmukaisia oppimistilanteita ja -tapoja. Ajatus monivaiheisesta kuljettajakoulutuksesta esitettiinkin Yh-
dysvalloissa jo yli kolmekymmenta vuotta sitten (McKnight 1985). Perusvalmiudet opetettaisiin ennen kul-
jettajantutkintoa ja koulutusta jatkettaisiin heti kortin saannin jalkeen. Perusteluna oli se, etta opetus sijoit-
tuisi oikeaan ajankohtaan oppilaiden motivaation ja riskien realisoitumisen kannalta.

Viimeisen 10 vuoden aikana Yhdysvalloissa on herannyt lisddantyvassa maarin kiinnostusta kuljettajaopetus-
ta ja sen kehittdmista kohtaan. My6s aikaisemmissa julkaisuissaan hyvin kriittisesti kirjoittaneet tutkijat,
kuten Mayhew (1996); Mayhew et al. (1998); Mayhew & Simpson (2002); Williams & Ferguson (2004), kir-
joittavat uudemmissa artikkeleissaan (Mayhew 2006; 2007; Washington et al. 2011; Mayhew et al. 2014)
kuljettajakoulutuksen mahdollisuuksista aikaisempaa positiivisemmin. Esimerkiksi eurooppalaiset ja skan-
dinaaviset kokemukset ja kehitystrendit monivaiheisista ja teoreettisesti perustelluista kuljettajaopetuksen
malleista ovat vaikuttaneet tahan (Washington et al. 2011). Esimerkiksi uusien kuljettajien elamantapaan ja
riskikayttaytymiseen liittyvat asiat seka kayttaytymisen motiiveihin vaikuttaminen ovat tutkijoiden uusia
kiinnostuksen kohteita. Esimerkiksi Mayhew et al. (2014) viittaavat suoraan EU:n Gadget-projektiin joka on
ollut 2000-luvun eurooppalaisten kuljettajakoulutuksen kehittamisprojektien ensimmainen ja noin 15 vuo-
den kehitystyon liikkeelle paneva projekti. Mayhew et al. (2014) viittaavat myds Suomessa kehitettyyn GDE-
malliin®, joka toimii talla hetkelld monessa Euroopan maassa kuljettajaopetusta ohjaavana nikemyksena
kuljettajaopetuksen tavoitteista.

Taman tyyppiset sisallot ovat esimerkiksi Suomessa olleet merkittavia kuljettajaopetuksen sisaltdja vuodes-
ta 1990 alkaen ja saaneet entista suuremman painoarvon vuoden 2013 opetussuunnitelmauudistuksessa.
Kuljettajaopetuksen monivaiheisuus otettiin kdaytt6édn Suomessa jo vuonna 1990 ja kiinnostus sitd kohtaan
kasvaa myds Yhdysvalloissa (Mayhew & Simpson 2002; Mayhew 2006; Washington et al. 2011; Mayhew et
al. 2014).

! GDE-malli on neli- tai viisitasoinen kuvaus niisté osaamisalueista, jotka kuljettajan on hallittava toimiakseen liiken-
teessa turvallisesti. Alimpina tasoina ovat ajoneuvon késittely ja liikkennetilanteiden hallinta. Ylemmilla tasoilla ovat
ajotehtavan hallintaan, elaméntapaan ja oman tilan hallintaan liittyvat tekijat. Malliin kuuluu olennaisena osana
osaamistavoitteiden jaottelu perustietoihin, riskien tunnistamiseen ja itsearviointiin (Hatakka et al. 2002).



Kuljettajaopetuksen kehittamis- ja tutkimustyd Euroopassa

Koko 2000-luvun ensimmainen vuosikymmen oli Euroopassa vireda kuljettajaopetuksen kehittamisen aikaa,
jolloin Euroopan komissio rahoitti lukuisia tutkimus- ja kehittamisprojekteja. Niiden pohjalta jasenmaille
annettiin suosituksia kehittamisen pohjaksi (taulukko 1).

Tauluko 1. Kuljettajakoulutusta kasitelleet EU-projektit ja aihepiirit

Projekti Valmistumisvuosi | Paaasiallinen aihepiiri
Gadget 1999 Kuljettajien kayttaytymiseen vaikuttaminen
Advanced 2002 Kuljettajien jatkokoulutuksen mallit ja menetelmat
Dan 2003 Uusien kuljettajien turvallisuustoimenpiteet
Basic 2003 Kuljettajakoulutuksen perusmallit ja -menetelmat
NovEV 2003 Toisen vaiheen opetuksen arviointi 5:ssa EU-maassa
TEST 2005 Ajokokeiden sisdlto ja toteutus
Merit 2005 Lilkkenneopettajankoulutus, vaatimukset ja menetelmat
Supreme 2007 Parhaat kaytannot likkenneturvallisuustydssa
Hermes 2010 Oppijakeskeiset opetusmenetelmat liikenneopetuksessa

Projektien seurauksena monien jasenmaiden kuljettajaopetusjarjestelmada on kehitetty ja sisaltoja seka
menetelmia uudistettu. Tasta ovat esimerkkeind Saksa, Itdvalta, Norja, Ruotsi ja Suomi. Kehittamisty6 on
herattanyt kiinnostusta kuljettajaopetuksen kehittamista kohtaan myos Yhdysvalloissa (Washington et al.
2011; Williams et al. 2014).

Opetuksellisten sisdltojen ja menetelmien osalta projektien keskeiset suositukset (taulukko 2) vaikuttavat
olevan hyvin yhdenmukaisia. Peruslinjana kuljettajaopetuksen kehitykselle ndhdaan turvallisuusmotiivien ja
riskitietoisuuden korostaminen ja teknisen taitavuuden merkityksen vaheneminen. Perustavoitteena taas
katsotaan olevan itsendisesti ajava ja turvalliseen toimintaan motivoitunut kuljettaja. Tallaiselle kuljettajalle
tunnusomaista olisi, ettd han pyrkisi arvioimaan omia henkilokohtaisia riskejaan ja tunteidensa vaikutuksia
ajamiseen ja luomaan henkilokohtaisia toimintamalleja, joiden avulla selviytyy turvallisesti. Ndma asiat ovat
my0s taitoja, joita kuljettajaopetuksen tulisi kehittda. Varhain alkavan liikennekasvatuksen jatkona tulisi
olla tutkittuun tietoon perustuva tavoitteellinen, jasennelty ja johdonmukainen opetusjarjestelma. Ammat-
tiopetuksen ja maallikko-opetuksen olisivat integroituneita. Ammattiopetus toisi tdhan turvallisuustavoit-
teisen ohjauksen ja maallikko-opetuksella varmistettaisiin harjoittelun riittdva maara. Kuljettajaopetuksen
tavoitteet, sisallot ja menetelmat ovat erityisen tarkedssa roolissa. Turvalliseksi kuljettajaksi oppimista tulisi
kasitella laaja-alaisesti ja painopisteen tulisi siirtya pois ajoneuvon teknisesta hallinnasta kohti ilmidita, jot-
ka tuottavat nuorten liikenneriskeja. Tutkimuksen olisi pohjana suunniteltaessa sisaltdja. Liikenneopettajien
tulisi olla seka tietotasoltaan ettd pedagogisilta taidoiltaan riittavan patevia. Kuljettajien persoonallisuuteen
liittyvien asioiden ja turvallisen ajamisen kokonaisuuden kasittely edellyttaa aktiivisten opetusmenetelmien
kayttoa ja niiden hallintaa. Aktiivisissa opetusmenetelmissa oppija on tilanteen keskitssa, esimerkiksi omaa
toimintaansa tai riskejansa arvioiden. Opettajan tulisi olla oppimisen ja keskustelujen ohjaaja.






Taulukko 2. Kuljettajaopetusta koskevien 2000-luvun EU-projektien keskeiset suositukset.

Suositus

Projektit ja suosituspaperit

Kuljettajaopetuksen tulisi tukea ja lisata kuljettajien riski-
tietoisuutta ja turvallisuusmotiiveja.

Ajoneuvon késittelytaitojen ylikorostumista tulisi valttaa
ja ajamisen strategista puolta korostaa.

Kuljettajaopetuksen tulisi tukea kuljettajan itsetietoisuu-
den kehittymista.

Teoriaopetuksen ja kdytannon opetuksen tulisi tukea
toisiaan.

Kuljettajaopetuksessa tulisi kdyttaa aktiivisia ja osallistu-
jakeskeisia menetelmia ja sen tulisi olla yksilollista ja
palautteellista.

Vanhempia tulisi osallistaa nuorten itsendisen ajouran
alkuun ja informoida riskeista.

Kuljettajakoulutuksessa kaytettavia menetelmia tulisi
kehittda ja opettajien osaamista parantaa.

Oppijakeskeisten, coaching -tyyppisten menetelmien
kayttoa tulee edistdaa autokuluissa.

Gadget (1999); Advanced (2002); Basic (2003); NovEV
(2004); Merit (2005); Supreme (2007)

Gadget (1999); NovEV (2004); Merit (2005)

Advanced (2002); Basic (2003); Merit (2005); Supreme
(2007)

Basic (2003); Supreme (2007)

Gadget (1999); NovEV (2004)

Basic (2003); Supreme (2007)

NovEV (2004); Merit (2005); Supreme (2007)

Hermes (2010)

Ndiden suositusten perusteella Euroopan komissio (2009) julkaisi suosituksia ja suuntaviivoja jasenmaiden
kuljettajaopetuksen kehittamiseksi. Suositukset sisdltdvat muun muassa seuraavia asioita:

= Tavoitteena tulisi olla turvallinen kuljettaja teknisesti taitavan sijasta.
= Hyvassa jarjestelmassa tavoitteet, koulutusprosessi, tutkinto ja opettajien osaaminen ovat tasapai-

nossa keskenaan.

= Koulutusohjelmien tulisi kattaa GDE-matriisin tasot mahdollisimman laajasti.
= Kuljettajaopetuksen pitda perustua opetussuunnitelmaan, jossa maaritelldan tavoitteet, sisallot ja

menetelmat tavoitteisiin pdasemiseksi.

=  Monivaihteisten kuljettajakoulutusjarjestelmien kaytt6on kannustetaan ja harjoittelun maaraa ha-

lutaan lisata.

= Ajokokeita tulisi kehittaa kattamaan paremmin turvallisen kuljettajan osaamisalueet.
= Luokkaopetusta tulisi kayttaa riskeihin liittyvien asioiden opettamiseen.

Yleisemmin EU:n liikennestrategia on esitelty EU:n White Paperissa (2011). Siind luetellaan nelja keinoa
tielilkenteen nollavision saavuttamiseksi. Yksi naista keinoista on tienkayttdjien kasvatus ja koulutus.




Eurooppalaisia kuljettajaopetusjarjestelmia

Ruotsi

Ruotsin kuljettajaopetusjarjestelma sisaltdaa seuraavat pakolliset elementit.
= Handledarutbildning ( Opetuslupaopettajan ja oppilaan johdantokurssi)
= Risk 1. (Koulutus, jossa kasitelladn luokkaopetuksena vasymysta, alkoholia ja muita kuljettajaan
liittyvia riskitekijoita)
=  Risk 2. (Koulutus ajoharjoitteluradalla ja turvatalossa)
= Yhdistetty teoria- ja ajokoe.

Pakollista opetusta on vahintadn kuusi tuntia (risk 1 ja 2) seka lisaksi kolme tuntia (Handledarutbildning)
mikali opetusta annettaan opetusluvalla. Ruotsissa noin 10 % kokelaista harjoittelee vain opetusluvalla ja
10% pelkastaan autokoulussa. Tyypillisesti 80 % harjoittelee seka opetusluvalla, ettd autokoulussa. Pakollis-
ten riskikurssien tavoitteena on kattaa niita kuljettajakdyttaytymisen osa-alueita, joita ei voi riittavalla taval-
la sisallyttaa tutkintoon.

Ruotsissa on ollut havaittavissa trendi, jossa autokoulujen palveluja kdytetaan entista vahemman. Tama
nakyy siina, etta kuljettajantutkintoon tullaan entistd harvemmin autokoulun ilmoittamana. Autokoulut
eivat mielellaan ilmoita kokelaita omina oppilainaan, mikali he eivat merkittavassa maarin ole ottaneet
opetusta autokoulusta. Kokelas ilmoittautuu talléin privatistina.

Ruotsissa tietopuolisen kokeen hyvdaksymisprosentti oli vuonna 2015 48 % ja ajokokeen 50 %. Trendi on
ollut tasaisesti laskeva jokseenkin samaan tahtiin kuin privatistina ilmoittautuneiden maara on kasvanut.
Vuonna 2015 ajokokeeseen ilmoittautuneista enda 37 % oli autokoulujen ilmoittamia. Vuonna 2000 auto-
koulujen ilmoittamia oli Iahes 70 %. Ajokokeessa hyvaksyttiin vuonna 2015 alle 40 % privatisteista ja hie-
man yli 70 % autokoulun ilmoittamista kandidaateista. Ero on yli 30 prosenttiyksikkda. Privatistien hyvak-
symisprosentti on pudonnut sitd mukaa kun maara on kasvanut. Autokoulun ilmoittamien kandidaattien
hyvaksymisprosentti on pysynyt jokseenkin vakaana (Stenlund 2016).

Ruotsalaiset asiantuntijat ja tutkintoviranomaiset ovat yksimielisia Ruotsin jarjestelman keskeisista ongel-
mista (Hatakka & Peraaho 2014a; 2014b)

= Kokelaat tulevat kokeeseen huonosti valmistautuneina. Ruotsissa on perustettu tyéryhma, jonka
tehtdvana on kehittaa keinoja kokelaiden motivointiin parempaan valmistautumiseen.

= Hyvistd opetussuunnitelmista huolimatta opetus jaa suunnittelemattomaksi, koska kokelaat kaytta-
vat palveluja pienissa patkissa.

= Kuljettajantutkinnon matalat hyvaksymisprosentit lisddvat turhia tutkintoja, lisdavat tutkintoresurs-
sien tarvetta, aiheuttavat pitkat jonotusajat tutkintoon seka kdytannossa lisdavat kustannuksia.

=  Pakollisten opetusjaksojen aikaresurssi on liian pieni suhteessa kasiteltavien asioiden maaraan.

Ruotsin jarjestelman vahvuutena pidetaan autokoulujen ja opetuslupalaisten hyvaa suhdetta seka autokou-
lujen aktiivisuutta palvelujen kehittamisessa. Myos tutkintoihin ollaan tyytyvaisia. Teoriakoetta uudistetaan
jatkuvasti ja systemaattisesti uusin kysymyksin. Ajokokeen arvioinnin rekisterdinti on siirretty sahkoiseen
jarjestelmaan ja hallinnointi on sita kautta sujuvoitettu.

Ruotsalaisten ajokortin hankkimiskustannuksista on esitetty erilaisia arvioita. Pakollisten elementtien osalta
kustannukset ovat keskimaarin 500-600 euroa. Taman lisaksi valtaosa (90 %) kandidaateista kdyttaa auto-
koulujen palveluja. Autokoulussa ajetaan keskimaarin 13 ajotuntia (Stenlund 2016), joidenkin arvioiden



mukaan jopa 30 ajotuntia. Lisaksi hyddynnetdan teoriaopetusta vaihtelevasti. Vain noin 10% kandidaateista
hankkii kaiken opetuksen autokoulusta. Loytty ja Hotti 2016 ovat esittdneet BAST in arvioihin perustuen,
ettd Ruotsissa keskimaaraiset kustannukset ovat 1350 euroa. Ruotsissa jarjestettyjen viranomais- ja auto-
koulutahojen seka tutkijatapaamisissa esitettyjen seka eri ldhteistad kerattyjen arvioiden mukaan kustan-
nukset olisivat keskimaarin 1500 euroa.

Englanti

Englannissa ei kdytannossa ole koulutusvaatimuksia, eli jarjestelma perustuu pelkastaan tutkintoon. Har-
joittelun saa aloittaa 17 vuotiaana ja samoin kuljettajantutkintoon voi tulla ja kortin saada periaatteessa

samana paivana. Ajokortti on kahden vuoden ajan rajoitettu. Rajoitus tarkoittaa kaytannossa tiukempaa

rikkomusseurantaa ja mahdollisen ajokiellon jalkeen uudelleen suoritettavaa kuljettajantutkintoa.

Englannin kuljettajaopetustraditioon ei kuulu teoriaopetus. Englantilainen autokoulu on tyypillisesti opetta-
ja ja auto, joko itsenaisesti tai franchising periaatteella. Erilaisia oppaita ja nettipohjaisia harjoitteluohjelmia
on tarjolla. Mercedes Benz Driving Academy Lontoossa yritti tarjota ajo-oppilailleen luokkaopetuspaketteja,
kuten vanhempien ja nuorten yhteisia workshoppeja ja erilaisia keskustelumalleja. Ne eivat kuitenkaan
saavuttaneet suosiota.

Vaikka opetusvaatimuksia ei ole, Englannissa ostetaan ammattimaista ajo-opetusta keskimaarin yli 50 tun-
tia ja harjoitellaan maallikon kanssa keksimaarin 20 tuntia (RAC 2013; Loytty ja Hotti 2016). Ajokokeen hy-
vaksymisprosentti on 47. Naisten hyvaksymisprosentti on noin 7 prosenttiyksikk6a miehia matalampi. Ajo-
kokeen lapaisyssa ei viime aikoina ole tapahtunut muutoksia. (DVSA 2016a.) Teoriakokeen hyvaksymispro-
sentti on viimeisen kymmenen vuoden aikana pudonnut 65:t3 alle 50 prosentin. Naiset menestyvat teo-
riakokeessa hieman miehia paremmin. (DVSA 2016b.) Teoriakokeessa on perinteisten tietokysymysten li-
saksi erillinen liikkuvaan kuvaan perustuva riskientunnistamistesti.

Englannissa on runsaasti erilaisia vapaaehtoisia koulutusmalleja sekd ennen, etta jalkeen kortin saannin
suoritettaviksi. Niitd suorittaa vain pieni osa uusista kuljettajista. Suosituin on Pass Plus, jonka suorittamalla
saa alennusta vakuutusmaksuista. 10-15% uusista kuljettajista osallistuu kurssille. Tutkintoviranomainen
DVSA julkaisee opettelun tueksi oppaita.

Englannissa on kaytossa myos jarjestelma, jossa suorittamalla 80 tunnin koulutuksen (Safe Road-User
Award) kokelas saa suorittaa kuljettajantutkinnon teoriakokeen lyhennettyna. Kysymysten maara pienenee
50 sijasta 30:een. Riskientunnistamiskokeeseen ei saa helpotusta. Tama on esimerkki siitd, kuinka viran-
omainen yrittaa saada kokelaita hankkimaan ohjattua opetusta.

Alankomaat

Hollannissa ei ole pakollista ajo-opetusta, mutta ajokoetta varten voi harjoitella vain autokoulussa. Ajokor-
tin hankkimiseen on kaksi vaylaa. Perinteinen autokoulun kautta tehtava ajo-opetus ja tutkinto 18-
vuotiaana tai 2 to drive malli, jossa kuljettajantutkinto suoritetaan jo 17-vuotiaana. Henkil6 saa tall6in kul-
jettaa autoa valvottuna kunnes tayttaa 18 vuotta. 2 To Drive mallia ollaan vakinaistamassa ja tulokset nayt-
tavat lupaavilta (LOytty ja Hotti 2016). On kuitenkin mahdollista, etta tulokset johtuvat osin nuorten valikoi-
tumisesta eri jarjestelmiin.

Vaikka Hollannissa ei ole maaritelty kuljettajaopetuksen minimimaaria, kdytanndssa ammattimaista ajo-
opetusta ostetaan keskimaarin 35 tuntia. Loytyn ja Hotin havaintojen mukaan kuljettajaopetuksen laatu ei
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vakuuttanut. Tarkkailtujen oppilaiden taidot eivat suuresta opetusmaarasta huolimatta olleet riittavia. Loyt-
ty ja Hotti arvioivatkin, ettd Suomalaisten lilkenneopettajien osaaminen on hyvalla tasolla.

Teoriaa voidaan opiskella joko itsenaisesti tai autokoulussa. Kuljettajantutkinnon lapaisyprosentti on alle
50. Hollannin kuljettajantutkinnossa parhaat ajokokeiden hyvaksymisprosentit ovat niissa autokouluissa,
joissa on kaytossa systemaattinen vaiheittaisen ajo-opetuksen opetussuunnitelma. Tama RIS-
opetussuunnitelma jasentda opetusta esimerkiksi ohjeistamalla ensin keskittymaan kasittelyn harjoitteluun
ja taman jalkeen etenemaan liikennetilanteisiin helpommasta vaikeampiin.

Saksa

Saksassa kuljettajaopetusjarjestelma on jokseenkin samanlainen kuin Suomessa. Saksassa ei kuitenkaan
sallita maallikko-opetusta ennen ajokoetta, vaan harjoittelu pitdaa tehda autokoulussa. Pakollista ajo-
opetusta on 12x45 minuuttia ja teoriaopetusta 21 tuntia. Toinen ero on se, etta Saksassa voi tdyden auto-
koulukurssin suorittamisen ja hyvaksytyn kuljettajantutkinnon jalkeen saada 17-vuotiaana valvotun ajo-
oikeuden (BF17). Saksassa kuljettajantutkinnon teoriakokeen hyvaksymisprosentti on 75 ja ajokokeen 72.

BF17 mallin kdyttoonotto aloitettiin kokeiluna ja kokeilusta tehtiin mittava seurantatutkimus (Bast 2011).
Seurantatutkimuksen tulokset osoittivat BF17 mallia hyodyntaneilla olleen 17-20% vdahemman onnetto-
muuksia ja 15-20% vahemman rikkomuksia kuin perinteisella tavalla 18-vuotiaina kortin hankkineilla. Tut-
kimus on kuitenkin siind mielessa ongelmallinen, etta itsevalikoituminen vaikuttaa ryhmien koostumuk-
seen. Tutkijat yrittivat analyysein poistaa valikoituneisuuden vaikutusta. Todennakoista on, etta kokeiluajan
vaikutukset ovat voimakkaampia kuin opetusmallin kdayttoédnoton myohemmissa vaiheissa. Tulokset ovat
silti melko varmasti positiivisia, vaikkakaan eivat yhta selkeilta kuin kokeilun seurantatutkimuksessa.

Norja

Norjan kuljettajaopetusmallia voidaan pitaa tutkintopainotteisen ja tasapainoisen opetusjarjestelman vali-
muotona. Norjassa voi aloittaa kuljettajaopetuksen 16-vuotiaana. Pakollista teoriaopetusta autokoulussa
on 24 oppituntia. Teoriaopetuksen jalkeen voi aloitta ajoharjoittelun joko autokoulussa tai maallikko-
opettajan/valvojan kanssa. Kokelaan on osallistuttava autokoulussa kymmeneen ajo-opetustuntiin, jotka
sisaltavat liukkaan kelin opetuksen. Lisdksi on suoritettava kaksi 45 minuutin arviointiajoa autokoulussa.
Teoriakokeen voi suorittaa 17,5-vuotiaana ja ajokokeen 18-vuotiaana (Loytty ja Hotti 2016).

Opetus etenee vaiheittain (Sagberg 2013).

= Vaihe 1: 17 tunnin teoriaosuus. Tieliikenteen ymmartaminen ja riskien valttaminen

= Vaihe 2: Ajoneuvon kasittelyn perusvalmiuksien harjoittelu

= Vaihe 3: Ajaminen liikennetilanteissa. Sisaltaa turvallisuushenkisen liukkaan kelin koulutuksen
= Vaihe 4: Liikenteessa tehtava turvallisuuskurssi, joka sisdltdd muun muassa maantieajoa

Norjassa nykyinen malli otettiin kdaytt6on 2006. Aiemmin ammattimaisen opetuksen maara oli ollut tuntu-
vasti pienempi. Ennen uudistusta maallikko opetusta ajettiin erittdin paljon, jopa 1153 km (Sagberg 2000)
tai noin 2000 km (Ullenberg 2003). Uudistuksen seurantatutkimuksessa (Sagberg 2013) saatiin positiivisia
tuloksia parempana ajokayttaytymisena ja onnettomuuksien vahenemisena seka turvallisuusasenteiden
paranemisena. Tasta voidaan paatella, etta hyvin suunnitellulla kuljettajakoulutuksella kyetaan paranta-
maan uusien kuljettajien valmiuksia ja liikennekayttaytymista, vaikka pohjalla olisi paljonkin maallikkohar-
joittelua. Tulokset olivat parempia miehilla kuin naisilla.
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Suomalaisen jarjestelman ajo- ja teoriaopetusmaarat ja muu Eurooppa

Suomessa madritellyt ajo- ja teoriaopetuksen maarat ovat keskitasoa verrattuna maihin, joissa minimimaa-
rid on maaritelty. Suomessa tutkinto lapaistaan tyypillisesti minimiopetusmaaralla tai muutamalla ajotunnil-
la sen yli. On myos huomattava, ettd Suomessa pakollinen opetus on mahdollista suorittaa kortin saannin
jalkeisia pakollisia osia lukuun ottamatta maallikko-opetuksena. Tatda mahdollisuutta ei ole esimerkiksi Sak-
sassa tai Tanskassa. Keskeinen ero useimpiin muihin maihin verrattua on ajokortin saamisen jalkeen suori-
tettavat pakolliset osat.

My®ds niissd maissa, joissa ajo-opetuksen minimaaria ei ole maaritelty, ammattimaista ajo-opetusta kayte-
tdan, mutta teoriaopetusta ei systemaattisesti kdyteta. Ruotsissa ammattimaista ajo-opetusta kdytetdan
keskimaarin 13 tuntia (Stenlund 2016) ja aikaisempien arvioiden mukaan jopa 30 tuntia. Englannissa am-
mattimaista ajo-opetusta ostetaan keskimaarin yli 50 tuntia (RAC 2013) ja Alankomaissa 35 tuntia (Loytty ja
Hotti 2016). Jos verrataan Suomessa kdytdanndssa toteutuvia ammattimaisen ajo-opetuksen maaria niihin
maihin, joissa ei vahimmaisopetusmaaria ole maaritelty, ajo opetusmaarat Suomessa ajokokeen lapaisemi-
seksi ovat kohtuulliset. Tutkinto tulee hyvaksytyksi tyypillisesti maaritellylla minimiopetuksella tai muuta-
malla tunnilla sen yli.

Taulukko 3. Eurooppalainen vertailu pakollisen teoriaopetuksen maarista (BAST 2014).

Maa Pakollisen teo- Yht. min. Maa Pakollisen teo- Yht.min.
riaopetuksen maa- riaopetuksen
ré (min.) maara (min.)
Liettua 60 x 45 min 2700 Unkari 28 x 45 min 1260
Latvia 55 x 45 min 2475 Islanti 24 x 45 min 1080
Viro 41 x 45 min 1845 Norja 24 x 45 min 1080
Bulgaria 40 x 45 min 1800 Kreikka 20 x 45 min 900
Tsekki 36 x 45 min 1620 Suomi * 19 x 45 min 855
Itavalta 32 x 50 min 1600 Luxemburg 12 x 60min 720
Slovakia 35 x 45 min 1575 Sveitsi 8 x 60 min 480
Portugali 28 x 50 min 1400 Ruotsi 2 x 180 min 360
Kroatia 30 x 45 min 1350 Alankomaat | - -
Puola 30 x 45 min 1350 Belgia - -
Tanska 28 x 45 min 1260 Espanja - -
Saksa 14 x 90 min 1260 Irlanti - -
Iso-Britannia | - -
Italia - -
Malta - -

*Suomen osalta BASTin taulukossa on vain perusvaihe. Jos mukaan otetaan harjoittelu- ja syventava vaihe,
teoriaopetusta on 24 x 45 min yht. 1080 min.



Taulukko 4. Eurooppalainen vertailu pakollisen ajo-opetuksen maarista (BAST 2014).
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Maa Pakollisen ajo- Ajo-opetusta Maa Pakollisen ajo- | Ajo-opetusta
opetuksen maa- | yht. min. opetuksen yht. min.
ra maara

Slovakia 41 x 45 min 1845 Viro 32 x 25 min 800

Portugali 32 x 50 min 1600 Islanti 16 x 45 min 720

Kroatia 35 x 45 min 1575 [tavalta 12 x 50 min 600

Bulgaria 31 x 50 min 1550 Saksa 12 x 45 min 540

Tsekki 34 x 45 min 1530 Irlanti 12 x 60 min 540

Unkari 29 x 50 min 1450 Norja 10 x 45 min 450

Puola 30 x 45 min 1350 Alankomaat - -

Liettua 20 x 60 min 1200 Belgia - -

Ranska 20 x 60 min 1200 Espanja - -

Tanska 24 x 45 min 1080 Iso-Britannia - -

Luxemburg 16 x 60 min 960 Italia - -

Kreikka 20 x 45 min 900 Malta - -

Latvia 14 x 60 min 840 Ruotsi - -

Suomi* 18 x 50 min 810 Sveitsi - -

*Suomen osalta BASTin taulukossa on vain perusvaihe. Jos mukaan otetaan harjoittelu- ja syventava vaihe
ajo-opetusta on 24x50 min yht. 1200 min.

Kuljettajaopetuksen kustannukset

Kuljettajaopetuksen perusvaiheen keskihinta Suomessa on Autokoululiiton keradamien autokoulujen lista-

hintojen mukaan vuonna 2016 noin 1500 euroa. Yhdessa harjoittelu- ja syventdvan vaiheen opetuksen
kanssa keskihinta on noin 2000 euroa ja halvimmillaan yhteishinta on noin 1500 euroa. Kdaytdannossa auto-
koulut my6éntavat naista hinnoista suuriakin alennuksia. Kustannuksia tarkasteltaessa on hyva huomata,

ettd opetusluvalla suoritettavan opetuksen pakolliset autokoulussa suoritettavat osuudet maksavat 500-
600 euroa. Pakollisten ammattimaisen opetuksen kustannukset ovat tall6in samaa luokkaa kuin pakollisen

ammattimaisen opetuksen kustannukset Ruotsissa. My0s laajuus on samaa luokkaa.

Korkeimmat ajokortin suorittamisen keskikustannukset ovat Sveitsissa. Englannissa, Hollannissa ja Ruotsis-

sa keskimaaraiset kustannukset ovat samalla tasolla kuin Suomessa. Ndissa maissa opetuksen minimimaaria
ei ole maaritelty, tosin Ruotsissa on vahainen maara pakollista opetusta. Niin ikdan Itavallassa, Norjassa,
Saksassa ja Tanskassa kustannukset ovat samalla tasolla kuin Suomessa. Ndissa maissa puolestaan on maa-
ritelty opetuksen vahimmaismaara (BAST 2014; Loytty & Hotti 2016).

Kun kuljettajaopetuksen kustannuksia verrataan maittain, kannattaa niita suhteuttaa esimerkiksi kustan-
nus- tai ansioindekseihin. Esimerkiksi kahden tydssakayvan aikuisen ja kahden lapsen muodostaman per-
heen keskimaéraiset vuosittaiset nettoansiot vaihtelevat Euroopassa alle 8000 €:n (Bulgaria) ja 128 000 €:n
(Sveitsi) valilla. Suomi sijoittuu Lansi-Eurooppalaiselle keskitasolle noin 62 000 €:n ansioilla (Eurostat 2013).
Kun eri maiden kuljettajaopetuksen kustannuksia verrataan naihin nettoansiotasoihin, ne ovat Euroopassa
1,5% - 3,7 % valilla ja Suomessa noin 3,2 % kahden tydssakayvan aikuisen ja kahden lapsen muodostaman
perheen nettovuosiansioista. (Eurostat 2013; Bast 2014.) BASTin (2014) tekemasta ja Loytyn ja Hotin (2016)
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siteeraamasta kustannusvertailusta voidaan paatella myos, etta ajokortin hankkimisen kustannukset eivat
riipu maaritellyn pakollisen opetuksen maarasta.

Maadramuotoisen ja systemaattisen opetussuunnitelman noudattaminen vahentaa ajo-opetuksen tarvetta
ja vahentaa myos ajokokeiden yrityskertoja. Oppimisprosessista tulee johdonmukainen, harjoittelu etenee
loogisesti vaiheittain yksinkertaisista tehtavista monimutkaisiin ja niiden yhdistelmiin. Tata kautta kustan-
nukset pysyvat kohtuullisina. Edelleen yksi seikka, joka parantaa ajo-opetuksen tehoa, on pakollinen teo-
riaopetus. Vapaaehtoisuuteen perustuva teorian opiskelu jaa vaistamatta osalta kokelaista vahalle tai ko-
konaan tekematta, jolloin my0s ajo-opetus karsii.

Uusien kuljettajien riskit ja kuljettajakoulutuksen tavoitteet

Nuoret liikenneonnettomuuksien riskiryhmana ja onnettomuuksien kustannukset yhteiskunnalle

Vaikka liikenneturvallisuustilanne on pitkalla aikavalilla parantunut tasaisesti ja selvasti, olivat liikenneon-
nettomuudet ja niiden kustannukset Suomelle olivat viime vuonna nousussa. Kun vuonna 2014 liikenteessa
kuoli 229 ihmista, oli vastaava luku 2015 vuonna 260. Joka kolmas tieliikenteessa vahingoittunut on nuori.
Viimeisen kolmen vuoden aikana kuoli keskimaarin 50 ja loukkaantui 2 150 15-24 vuotiasta vuosittain.
Nuoret ovat seka kuolleiden etta loukkaantuneiden osalta liikenteen erityinen riskiryhma (kuva 1). Vuoden
2014 tietojen mukaan 145 nuorta loukkaantui vakavasti. Menehtyneista nelja viidesta oli miehia. Kaikista
tieliikenteessd menehtyneistd nuoria oli viidennes ja loukkaantuneista kolmasosa. (Liikenneturva 2016.)
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Kuva 1. Mopoilijoiden ja henkildautoilijoiden henkilovahingot ian mukaan vuonna 2015 (Liikenneturva
2016)

Nuorten vakavien liikkenneonnettomuuksien taustalla on usein monenlaista riskikayttaytymista, jonon pel-
kalla kuljettajantutkinnolla on vaikea vaikuttaa. Kyse on kuljettajan motiiveista, kypsyydesta, itsekontrollista
ja aikuisuudesta. Liikennevakuutuskeskuksen nuoren kuljettajien liikennekuolemia koskevan nuorisorapor-
tin (2016) mukaan mieskuljettajat aiheuttivat 88 % nuoren kuljettajien vuosina 2010-2014 aiheuttamista
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onnettomuuksista. Miesten onnettomuudet sattuivat useimmiten viikonloppuisin, kesalla, kuivissa olosuh-
teissa ja 49 % oli tieltd suistumisia. Vahintdan 10 km/h ylinopeudella ajoi onnettomuushetkelld 67 % mies-
kuljettajista ja rattijuopumukseen syyllistyi 40 %. Taustalla oli aikaisempia liikennerikkomuksia 64 %:lla kul-
jettajista ja aikaisempia onnettomuuksia 16 %:lla. Kuolleista mieskuljettajista turvavyéttomia oli 62 % ja
matkustajista etupenkilld 65 % ja takapenkilla 60 %. Riskikayttdaytyminen siis kasautuu ja onnettomuuksissa
on useita riskeja samanaikaisesti. Kyse ei ole siitd, miten kuljettajat osaisivat ajaa. Kyse on siita, etta vali-
taan turvaton toimintatapa, vaikka osattaisiin muutakin. Naiskuljettajilla kaikenlainen riskikayttaytyminen
on vahadisempaa.

Liikenteen turvallisuusviraston julkaiseman paivitetyn liikenneonnettomuuksien kustannusraportin (Tervo-
nen 2016) mukaan tieliikenneonnettomuuksien kustannukset vuonna 2014 Suomelle olivat lievien louk-
kaantumisten osalta noin 213 milj. euroa, vakavasti loukkaantuneiden kustannukset osalta 412milj. euroa ja
kuolleiden kustannus noin 634 milj. euroa. Henkilévahinkojen onnettomuuskustannukset olivat yhteensa
noin 1,3 miljardia euroa. Raportin mukaan kyseessa on aliarvio, koska kaikki maanteilla ja kaduilla tapahtu-
vat loukkaantumiset eivat paady tilastoon. Kustannukset muodostuvat useista eri lahteistd, kuten aineelli-
sista vahingoista, pelastuksesta, ensi- ja sairaalahoidosta, kuntoutuksesta, tutkinnasta, oikeudellisista pro-
sesseista, tyopanoksen menetyksesta. Yhden liikennekuoleman hinta Suomelle on 2 770 000 €, vakavan
loukkaantumisen noin 800 000 € ja lievan loukkaantumisen noin 34 000 €.

Taulukko 5. Suomen liikkenneonnettomuuksien maarat ja yksikkdarvot

Asia Luku
Liikenteessa kuolleita 2015 260 hlo
Liikenteessa kuolleita 2014 229 hlo
Liikenteessa vakavasti loukkaantuneita 2014 519 hl6
Liikenteessa loukkaantuneita 2014 6677 hlo
Liikennekuoleman kustannukset yhteiskunnalle 2770000 €
Vakavan loukkaantumisen kustannukset yhteiskunnalle 794 000 €
Lievan loukkaantumisen kustannukset yhteiskunnalle 34000 €
Liikennekuoleminen kustannukset yhteiskunnalle vuonna 2014 634 000 000€
Vakavien loukkaantumisten kustannukset Suomelle vuonna 2014 412 000 000 €
Lievien loukkaantumisten kustannukset Suomelle vuonna 2014 213 000 000 €
Henkilévahinkojen kustannukset Suomelle vuonna 2014 1259 000 000 €

Léhteet: Liikenneturva (2016); Tervonen (2016); Tilastokeskus (2015).

Koska liikenneonnettomuudet ovat merkittava kansantaloudellinen ongelma ja erityisesti nuoria koskettava
ongelma, jarjestelman muuttamiseen tulee olla vahvat perusteet. Muutokset on tehtava turvallisuusnako-
kulmasta, eika vahaisilla taloudellisilla tai jarjestelman keventamiseen liittyvilla tekij6illa tule olla vaikutus-
ta. Jarjestelmaa tulee kehittaa vahin erin kokeilujen ja tutkimuksen avulla.
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Kuljettajaopetuksen tavoitteet ja sisalto turvallisuuden kannalta

Suomalaisen kuljettajaopetuksen opetussuunnitelmat perustuvat GDE-malliin. Keskeiset sisallot GDE-mallin
tasoista avataan opetussuunnitelmissa. Niihin vaikuttaa myos kuljettajakoulutuksen traditio ja sille asetetut
tavoitteet vastuullisten kuljettajien osaamisen kehittamisessa. Vastuullisuus ndhdaan sosiaalisuden, ekolo-
gisuuden, oman toiminnan arvioinnin ja vastuullisen kuljettajan perustaitojen muodostamana kokonaisuu-
tena (esim. Sakl 2016). Opetussuunnitelmat sisaltavat laajasti autoilun osaamiseen liittyvia asioita, ottaen
huomioon erilaiset liikenneymparistot ja ajo-olosuhteet, eri tienkdyttajaryhmien erityispiirteet, matkojen
suunnittelun seka auton hankinnan ja yllapidon. Osa sisalldista on sellaisia, etta niitd voidaan kaytannossa
kasitella vain tietopuolisessa opetuksessa. Tallaisia ovat myés GDE-mallin kolmannen ja neljannen tason
ilmiot, jotka ovat keskeisia nuorten kuljettajien turvallisuuden kannalta. Tall6in on kyse esimerkiksi riskia
lisddvien ilmididen kasittelysta henkilokohtaisella tasolla ja ajatusten vaihtamisesta muiden opiskelijoiden
kanssa.

Kuljettajaopetuksessa kaytdssa olevat opetussuunnitelmat esimerkiksi Suomessa ja Ruotsissa perustuvat
tutkittuun tietoon ja moniammatilliseen yhteisty6hon. Opetussuunnitelmissa muodostetaan kuva siita, etta
turvallinen autoilu on varsin laaja kokonaisuus ja keskeiset asiat on niissd koottu yhteen. Vapaassa jarjes-
telmassa ongelmana on se, ettd opetussuunnitelma jaa valtaosalta korttia hankkivista kayttamatta.

Maallikon nakemys kuljettajalta vaadittavasta osaamisesta rajoittuu usein ajoneuvon tekniseen hallintaan
ja selviytymiseen liikennetilanteista. Syvemmalle menevia sisaltdja ei osata kaivata. Lisaksi kun tutkinnon
lapdiseminen on keskeinen tavoite, hankitaan osaamista vain tutkinnossa vaadittaviin sisaltéihin. Kuva hy-
van kuljettajan osaamisesta jaa suppeaksi. Yhteistydssa kehitetty maaramuotoinen sdadelty koulutus ja
opetussuunnitelmat toimivat erdanlaisena selkdarankana Suomen kuljettajakoulutukselle. Kun on olemassa
tietty maaritelty aikaresurssi tiettyjen maariteltyjen sisaltéjen opiskelulle, prosessi sailyy ryhdikkaana.

Maallikko-opetuksen rooli

Seka Ruotsissa etta Englannissa kaytetaan hyvin paljon maallikko-opetusta ja myos yhdistetdaan maallikko-
opetusta ja ammattimaista opetusta. Voidaan jopa sanoa, etta jarjestelma nojaa vahvasti maallikko- ja
ammattiopetuksen yhdistamiseen. Molemmissa maissa on tdhan pitka traditio. Jarjestelmat tuottavat koh-
talaisen suuria maaria ajoharjoittelua, mika on vahvuus. Ongelmana naissa maissa on kuitenkin systematii-
kan puute. Myos teoriaopetuksen puuttuminen aiheuttaa tehottomuutta.

Yksi ongelma tutkintopainotteisessa jarjestelmassa ja maallikko-opetuksessa on opetuksen kattavuus. Tut-
kinnossa vaikeasti mitattavat, paihteisiin, kuljettajan motiiveihin liittyviin ja sosiaalisiin riskeihin liittyvat
sisallot jaavat helposti kokonaan kasittelematta. Tasta syysta Ruotsissa on kuitenkin paatetty pitaa naita
asioita sisaltavat kurssit pakollisina, vaikkakin hyvin lyhyina.

Suomessa ei ole traditiota ammattimaisen ja maallikko-opetuksen yhdistamiseen. Estetta tahan ei ole, mut-
ta kdytanndossa valitaan jompikumpi, opetuslupa tai autokoulu. Paatelleen ongelmista, jotka syntyivat ope-
tuslupaopetuksen johdantokurssin sisallyttamisesta opetuslupaopetukseen vuonna 2013, yhdistamiseen ei
suurempaa halua ole. liIman maallikko-opetuksen ja ammattimaisen opetuksen yhdistamista tukevaa saate-
lya ajatukset tallaisen kulttuurin syntymisestd Suomeen ovat enemmankin kauniita toiveita.



16
Tutkinto turvallisen ajamisen mittarina

Kuljettajantutkintojen ohjaus Euroopassa

EU-lainsdaddanto ohjaa kuljettajantutkintotoimintaa myds Suomessa. Euroopan parlamentin ja neuvoston
direktiivissa 2006/126/EY maarataan tutkinnossa mitattavista asioista ja vahimmaisvaatimuksista. Direktiivi
edellyttaa, etta kuljettajantutkinnossa on oltava teoreettinen koe ja ajotaitoa ja ajotapaa koskeva koe. Erik-
seen kuvataan kaikilta moottoriajoneuvon kuljettajilta vaadittavaa osaamista ja sen lisaksi ajokorttiluokit-
tain erikseen teoria- ja ajokokeessa edellytettdavaa osaamista.

Direktiivissd 91/439/EEC kuvattua B-ajokorttiluokan teoriakokeessa kuljettajalta vaadittavien taitojen lis-
tausta voi pitda melko kattavana ja myds haastavana mitata. Huomionarvoista on maaritelma: “Kuljettajien
on pystyttdvd osoittamaan, ettd heilld on tarvittavat tiedot ja hyvé kdsitys seuraavilta alueilta”. Mitattavis-
sa asioissa jaadaan siis tietotason ja ymmarryksen mittaamiseen. Ajamiseen liittyva osaaminen on B-
ajokorttiluokan ajotaitoa ja -tapaa osoittavassa kokeessa direktiivissd 2006/126/EY selvisti teknisesti pai-
nottunutta ja luettelossa on paljon yksittdisia ajotoimenpiteitd. Kuljettajan tietopuolista osaamista ja ajami-
sen osaamista kasitellaan erillisind asioina. Mainintoja esimerkiksi tietojen soveltamisesta kaytannon teke-
miseen ei ainakaan suoraan esiinny. Ajokokeen vahimmaiskestoksi maarataan 25 min. Liikenteen turvalli-
suusvirasto Trafi laatii ndiden reunaehtojen mukaisesti maaraykset suomalaisen kuljettajantutkinnon jarjes-
tamiseksi. Ajokokeen osalta ne on kuvattu Kuljettajantutkinnon ajokoeohjeessa (2013). Maaradyksessa kuva-
taan ajokokeen toteuttaminen melko tarkasti esimerkiksi alku- ja loppukeskustelun seka arvioitavien asioi-
den ja kriteerien osalta.

Suomalaisen kuljettajantutkinnon toimivuus ja rajat

Suomalainen kuljettajantutkinto vastaa hyvin sille asetettuja tavoitteita (Laapotti 2012). Se erottelee hyvin
ne kokelaat, jotka voivat siirtya itsenaiseen harjoitteluun niista kokelaista, jotka tarvitsevat viela lisdopetus-
ta. Suomessa on pitka traditio kuljettajaopetuksen ja -tutkinnon kehittamisesta yhdessa. Tutkinto ja siita
saatu palaute on nahty osaksi oppimisprosessia. Katilan & Keskisen (2003) Suomen kuljettajaopetus- ja
tutkintojarjestelman evaluointiraportin paatelmien mukaan keskeinen toimivuustekija suomalaisessa kaksi-
vaiheisessa kuljettajakoulutuksessa on sen muodostamassa kokonaisuudessa, jossa osat, peruskoulutus,
pimealld ajamisen koulutus, valivaihe ja toinen vaihe, yhdessa tutkinnon kanssa muodostavat yhteisiin ta-
voitteisiin suuntautuvan koulutuskokonaisuuden. Katilan ja Keskisen raportti koskee ennen 2013 kaytdssa
ollutta jarjestelmaa, mutta paatelmat patevat myos nykyjarjestelmaan.

Kuljettajantutkinnolla on suomalaisessa jarjestelmassa ainakin seuraavia tehtavia:

e Varmistaa moottoriajoneuvolla liikenteeseen itsenaisesti paastettavien kokelaiden osaamistaso.

¢ Seuloa ne kokelaat, joiden osaamistaso ei riitd moottoriajoneuvon kayttamiseen liikenteessa itse-
naisesti.

e Antaa kokelaalle tietoa taman osaamistasosta ja kehittymiskohteista jatkoharjoittelua varten.

e Ohjata kuljettajakoulutuksen sisaltdja ja painotuksia seka osallistua opetuksen tason yllapitami-
seen.
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Kuljettajantutkinnossa arvioidaan kokelaan tietoja ja taitoja tilanteessa, jossa kokelas yrittaa suoriutua par-
haalla mahdollisella tavalla. Lyhyestd, noin 30 min naytosta, tehtdvassa arvioinnissa saadaan selville se,
mika on parasta osaamista. Tutkinnossa onnistuukin tietojen, taitojen ja ulospain nakyvan osaamisen arvi-
ointi. Liikenteessa selviytymisen ennustamisen kannalta olennaista olisi saada tietoa myos kokelaan tyypilli-
sesta suoriutumisesta ja esimerkiksi halukkuudesta ottaa riskeja itsendisesti ajaessaan. Vaikeaa tai mahdo-
tonta on kuitenkin arvioida asenteita, motiiveja, riskinottohalukkuutta, elamyshakuisuutta ja vastaavia asi-
oita. Jalkimmaiset ovat tyypillisia uusien kuljettajien vakavien onnettomuuksien riskitekijoita. Vaikka ajoko-
keessa tunnistetaan hyvin viela harjoitusta tarvitsevat kuljettajat, monissa tutkimuksissa on osoitettu erityi-
sesti ajokokeen toimivuudessa puutteita itsendisesti ajaessaan turvallisten ja vaarallisten kuljettajien erot-
telijana Suomessa ja ulkomailla (Katila & Keskinen 2003; Emmerson 2008).

Maksimaalisesta kayttaytymisestd puhutaan, kun kyse on sellaisen asian mittaamisesta, jonka suorittami-
sessa voidaan objektiivisesti osoittaa olevan oikea tapa tai tietdmisesta puhuttaessa, oikea tieto erotuksena
virheellisesta toimintatavasta tai tiedosta. Vertauksena kaytetaan usein alykkyystestia, mutta yhta hyvin
kayvat laskutehtavat. Niihin on olemassa oikeat vastaukset ja ne joko osataan tai ei osata. Ajoneuvon pe-
ruskasittely ja liikennetilanteiden hallinta arviointi ovat maksimaalisen suorituksen mittausta. Henkilo osaa
nadita taitoja tietyssa maarin tai ei osaa. Maksimaalisen taitotason mittaaminen on helppoa. Toisaalta kuljet-
tajan menestyksen kannalta ei ole pelkdstaan kysymys siitd, miten osaa toimia, vaan miten tyypillisesti toi-
mii.

Tyypilliselld kayttaytymisella tarkoitetaan sita, kun yksildiden toimintatavoissa on eroja, mutta kyse ei ole
erosta oikean tai vaaran tavan valilla, vaan on monia tapoja toimia oikein tai vaarin. Ajotyyli liittyy tutkitusti
usein onnettomuuksiin (Parker et al. 1995; Hall & West 1994). Koska ajotyylia ei voi arvioida ulottuvuudella
oikea — vaara, on ajotyylin arviointi kovin vaikeata tutkinnossa. Vaikuttaa kuitenkin silta, etta juuri sen arvi-
oiminen olisi keskeistd, tunnistaako kuljettaja oman ajotyylinsa mahdolliset riskit ja osaako han toimia sen
mukaisesti liikenteessa. Keating (2007) luonnehti osuvasti turvallisen ajamisen olevan kiinni enemman siita,
miten kuljettaja todellisuudessa ajaa kuin siitd, miten han osaa ajaa.

EU:n TEST projektissa (2005) arvioitiin, ettd pelkkdan ajoneuvon kasittelyyn ja liikennetilanteiden hallintaan
keskittyvalla opetuksella ei voi taata sitd, etta kuljettajat ajavat turvallisesti kortin saannin jalkeen. Ajoteh-
tavan hallintaan ja oman tilan hallintaan liittyvat tekijat saattavat tuottaa ongelmia (Baughan 2004; Brough-
ton et al. 2003). Kuljettajantutkinnon kannalta nama tekijat ovat ongelmallisia. Ajokokeessa ajamisen tar-
koitus on tulla hyvaksytyksi kokeessa. Tama vaikuttaa ajotapaan siten, etta kuljettaja ajaa maksimaalisen
hyvin sdantdjen ja turvallisuuden ehdoilla. Ajokokeen ajotehtdvassa kaytettava ajotyyli ei vastaa tyypillista
jokapaivaista ajotyylia. Tasta syysta omaan ajotyyliin liittyvista riskeista ei edes voi saada palautetta ajoko-
keessa.

Jotta pelkalla testilla valikoiminen olisi luotettava keino, olisi testin oltava luotettava eli annettava toiste-
tusti sama tulos. Baughan & Simpson (1999) osoittivat kokeiluissaan, etta ainakin Britanniassa oli mahdollis-
ta, ettd kahdessa perakkaisessa testissa tutkittavat saavat eri tuloksen. Jopa 36 %:lla kandidaateista oli eri
tulos ensimmaisella ja toisella kerralla. Kuljettajantutkinnon epaluotettavuus on erityisen ongelmallista,
mikali jarjestelmassa ei ole esikarsintaa tutkintoon tuleville. Mikali jarjestelmassa ei ole koulutusvaatimuk-
sia, vadran positiivisen tuloksen saanut, eli puutteellisilla taidoilla sattumalta kokeen lapaissyt kuljettaja ei
ole saanut kenties lainkaan ohjausta. Kun tutkinnon lisaksi myds opetus on maaritelty, liikenneopettaja tai
opetuslupaopettaja tekee arvion siita, onko oppilas kypsa ajokokeeseen. Opetus toimii siis ensimmaisena
karsintaperusteena, jolloin huonommillakin valmiuksilla sattumalta ajokokeen ldpaissyt henkild on saanut
edes jonkin verran ohjausta.
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Kuljettajantutkinnon kehittamisen mahdollisuudet

Suomalaisen jarjestelman vahvuutena on se, etta kuljettajaopetus- ja tutkintojarjestelmaa on kehitetty
yhdessa. Taman toimintatavan olisi hyva jatkua myos nyt ja tulevaisuudessa. Jos maaramuotoisesta opetuk-
sesta luovuttaisiin tai sen sisaltdja karsittaisiin, olisi selvaa, etta tutkintoa pitaisi kehittdaa voimakkaasti. Ny-
kyinen tutkintojarjestelma on suunniteltu tietyn maaramuotoisen opetussuunnitelman vastinpariksi. Jos
opetuksen maaraa ja sisadltoa karsitaan, tulee tutkintoa voimistaa. Siihen on olemassa monia erilaisia mah-
dollisuuksia, mutta kaikki eivat johda valttamatta parempaan lopputulokseen.

= Tiukentaminen sallittujen virheiden maaraa vahentamalla

= Tiukentaminen lievien virheiden painoarvoa lisaamalla

= Ajokokeeseen kaytettdavan ajan lisddminen

= Tutkinnon osien maaran lisadminen

= Teoriakokeen aikapaineistaminen

= Laajentamalla ajo- ja teoriakokeen sisaltoa kattamaan uusia asioita tai muuttamalla arviointikohtei-
den keskinaisid painotuksia

= QOpettajan integrointi arviointiprosessiin

= |tsearvioinnin laajentaminen ja lisdédaminen

=  Palautteellisuuden lisddminen ja kehittdaminen

Tutkinnon muuttamiselle on monia mahdollisuuksia ja suuntia. Kokonaan eri asia on kehittaa tutkintoa niin,
ettd lopputuloksesta tulisi jarkeva. Esimerkiksi nykyisten arviointikohteiden sailyttdminen ja tutkinnon kiris-
tdminen voi vaikuttaa helpolta ratkaisulta, mutta se ei valttamatta tuota sen turvallisempia kuljettajia.
Vaarana on saada aikaan pikkutarkkaa niuhottamista, jolla ei ole tekemista turvallisen liikenteessa ajamisen
kanssa. Vastuullisuuden ja kypsyyden mittaaminen, tyypillisen toiminnan arviointi, turvallisuusmotiivien
luotettava arviointi ja vastaavat asiat olisivat tulevan kuljettajauran turvallisuuden ennustamisen kannalta
olennaisia. Niiden luotettava ja tasalaatuinen arviointi on kuitenkin vaikeaa tai mahdotonta.

Jonkin verran mahdollisuuksia tutkinnon kehittamiselle on kuitenkin olemassa. Esimerkiksi tutkinnon kes-
ton pidentaminen, arviointikohteiden muokkaaminen, opettajan integrointi arviointiprosessiin, seka itsear-
vioinnin ja palautteellisuuden lisddminen ja kehittdminen antavat uusia mahdollisuuksia. Palautteellisuuden
merkitys oppijalle ja opettavalle taholle kasvaa, mikali opetusvaatimuksia vahennetaan. Myds vaaratilan-
teiden tunnistamisen taitojen tuominen osaksi kuljettajantutkintoa on yksi mahdollisuus. Esimerkiksi Wet-
ton et al. (2011) suosittelevat puhtaasti taitoihin keskittyvaa liikkennetilanteiden ulkopuolella tehtavaa vi-
deopohjaista testid. Eurooppalaisia kuljettajantutkintojarjestelmia tutkineessa TEST-projektissa (2005)
hahmoteltiin myos simuloitujen riskitilanteiden mahdollisuuksia kuljettajantutkinnossa. Ajatuksena oli, etta
simuloidussa ymparistossa voitaisiin jaljitella sellaisia tilanteita, joihin ei paasta kiinni ajo- tai teoriakokeessa
ja voitaisiin arvioida kokelaan paatoksentekoa. Talloin paastaisiin askeleen lahemmas sita todellisuutta,
jossa kokelas joutuu mahdollisesti toimimaan itsenaisesti ajaessaan.

Useissa maissa on lisatty kuljettajantutkinnon tietopuoliseen kokeeseen riskien tunnistamista sisaltavia
osioita (hazard perception). Riskintunnistamiskokeessa suoriutumisella on todettu olevan yhteyksia uusien
kuljettajien menestykseen liikenteessa (Congdon 1999). Englannissa riskintunnistamiskokeen arvioitiin va-
hentaneen hieman uusien kuljettajien onnettomuuksia (Wells et al. 2008).
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Englannin lilkkenneministerion tilaamassa raportissa (Emmerson 2008) ei olla taysin tyytyvaisia riskintunnis-
tamistestin vaikutuksiin (hazard perception). Ongelmana on se, etta riskientunnistamisen harjoittelu ei
integroidu kaytannon ajoharjoitteluun, vaikka se olisi tehokkainta niin toteutettuna. Monet lapaisevat ris-
kientunnistamistestin ilman kdytdannon ajoharjoittelua ja se jaa irralliseksi kuljettajaopetuksen osaksi. Tasta
syysta raportissa toivotaan, ettd opettajat ja oppilaat integroisivat riskintunnistamisen muuhun opetuk-
seen. Naista havainnosta voidaan paatella, etta riskientunnistamiskokeessa ei ole riittavasti elementteja,
jotka edellyttaisivat ajoharjoittelun avulla saatua ymmarrysta.

Riskientunnistamisen liséaminen kuljettajantutkintoon on kannatettava asia. Erityisen hyodyllista se olisi,
mikali se kytketdan ennen koetta annettavaan opetukseen. On oletettavissa, ettd pelkka verkkomuotoinen
riskientunnistamiskokeen harjoittelu kokeen lapaisemiseksi ei tuota parasta mahdollista tulosta.

Test projektin loppuraportissa (2005) on analysoitu kuinka hyvin EU:n kuljettajantutkintodirektiivin tutkin-
nolle asettamat vaatimukset kattavat GDE mallin eri solut. Neljannen tason ilmidista ei ole mainintoja. Kol-
mannen tason (Ajamisen tavoite ja seura) tekijoista on muutamia mainintoja liittyen kuljettajan ajokuntoon
ja ajo-olosuhteisiin. Liikennetilanteiden hallinnan tason sisallot on erittain tarkasti maariteltyja. Myos alim-
man, ajoneuvon hallinnan tekijoitd on maaritelty selkedsti enemman kuin ajotehtavan hallintaan liittyvia
tekijoita. Test projektin raportissa (2005) on esitetty myos ajatuksia siita, miten GDE mallin soluja voitaisiin
kattaa paremmin kuljettajantutkinnoissa. Ehdotelmia tarkastellessa tulee vaikutelma, etta erityisesti tieto-
puolisella kokeella pystytddn kattamaa keskeisia sisalt6ja huomattavasti laajemmin kuin ajokokeella.

Opetusjarjestelma, kuljettajantutkinnon lapaisy ja menestys liikenteessa

Kaikissa Euroopan maissa on kuljettajantutkinto, vaikka opetusvaatimuksia ei olisikaan maaritelty. Maat
eroavat kuitenkin siind, kontrolloidaanko vain harjoittelun lopputulosta (tutkintopainotteinen) vai molem-
pia, harjoittelua ja harjoittelun lopputulosta. Sellaista maata ei Euroopassa ole, jossa vain harjoittelua kont-
rolloidaan tai jossa ei kontrolloida kumpaakaan.

Tassa suhteessa on l0ydettavissa yleisia lainalaisuuksia. Niissa maissa, joissa pakollista opetusta ei ole maa-
ritelty, tai vaatimukset ovat vahaiset, hyvaksymisprosentit teoria- ja ajokokeessa ovat matalat. Vastaavasti
pakollisen ajo- ja teoriaopetuksen maissa lapaisyprosentit ovat korkeampia (Taulukko 6). Ero on erityisen
selked ajokokeissa. Usein esitetdan, etta koulutuksen vapaasti maarittelevissa maissa tutkinto on tavallista
vaativampi. EU:n TEST projektissa (2005) arvioitiin kuitenkin, ettd hylkyprosenttien erot voivat yhta hyvin
johtua eroista tutkintoon valmistautumisessa. Trafin asiantuntijoiden saama vaikutelma Hollannin kuljetta-
jaopetuksesta ei ollut vakuuttava, eivatka hylyt runsaasta opetuksesta huolimatta johtuneet ajokokeen
vaativuudesta (Loytty & Hotti 2016).
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Taulukko 6. Tietopuolisen kokeen ja ajokokeen lapadisyprosentit eri maissa.

Maa Tietopuolinen koe lapaisypros. Ajokoe lapaisypros.
Suomi* 80 75

Saksa* 75 72

Tanska* 76 60

Englanti* 72 46

Hollanti* 50 48

Ruotsi** 48 50

* = BAST 2014

** = Stenlund 2016

Suomalaisten nuorten kuljettajien menestysta voidaan karkeasti verrata muihin maihin. Paatelmiin koulu-
tusjarjestelman osalta tulee suhtautua varauksella, silla monet muutkin tekijat vaikuttavat onnettomuusris-
kiin.

Seuraavat laskelmat on tehty Keskisen ja Hatakan (2016) teinikuljettajien liikenteessa selviytymista kasitte-
levassa raportissa. Suomessa on Englantiin ja Ruotsiin verrattuna erittdin paljon ajokortillisia nuoria. Kun
Suomessa 76 %:lla 18-19 vuotiaista ja 82 %:lla 20-14 vuotiasta on ajokortti. Vastaavat luvut Ruotsissa ovat
49 % ja 67 %. Englannissa vain 44 prosentilla 17-24 -vuotiaista on ajokortti. Lisdaksi on suuri joukko ehdolli-
sen ajokortin (harjoittelulupa) haltijoita. Toinen erityisesti Suomea ja Englantia erottava seikka on ajamisen
maadra. Suomessa keskimaarainen nuorten hiljattain kortin saaneiden mieskuljettajien ajomaara on 18 000
ja naiskuljettajien 10 600 kilometrid vuodessa (Humaani Oy 2016). Englannissa vuotuinen nuorten miesten
ajokilometrimaara on vain noin 6750 km ja naisten noin 5250 km. Ruotsin vastaavia lukuja ei ole tiedossa.

Suomessa kuoli vuonna 2014 18-19-vuotiaita kuljettajia 12, mika on 2,7 -kertainen maara 100 000 kortillis-
ta kohti Ruotsiin verrattuna. Vahan vanhempia 20-24 -vuotiaita kuoli 2,4-kertainen maara ja 45-64-
vuotiaita 1,6 -kertainen maara Ruotsiin verrattuna. Jos verrataan tilannetta pitkittain ikaryhmien valill3,
tilanne tasoittuu. Suomessa kuolee 100 000 kortillista kohti 18—19-vuotiaita kuljettajia 3,1 kertaa enemman
kuin 20-24-vuotiaita ja 7,2 kertaa enemman kuin 45—-64-vuotiaita kuljettajia. Ruotsissa vastaavat luvut ovat
2,8 ja 4,7. Naita lukuja verrattaessa voidaan sanoa, ettd Suomessa nuorimpien kuljettajien selviaminen lii-
kenteessa suhteessa 20—24—vuotiaisiin on jokseenkin samalla tasolla kuin Ruotsissa. Suhteessa keski-ikaisiin
Ruotsissa tilanne on parempi. Voidaan olettaa, etta ian kasvaessa alkuperaisen kuljettajaopetuksen vaiku-
tus kdy marginaaliseksi ja muiden liikennejarjestelmassa turvallisuuteen vaikuttavien tekijoiden merkitys
kasvaa. Turvallisuuden yleistaso on Ruotsissa parempi.

Myo6s Englannissa ongelmana on nuorimpien heikko menestys verrattuna kokeneempiin kuljettajiin. Sataa-
tuhatta kortin haltijaa kohti 17 -vuotiaita kuoli tai loukkaantui vakavasti 85, 18—19-vuotiaita 44 ja 20-24-
vuotiaita 27. Ajokortillisia kohti 17-vuotiaita oli kuolemaan tai vakavaan loukkaantumiseen johtaneen on-
nettomuuden uhreina 1.9 kertaa useammin kuin 18—19-vuotiaita ja 3,1 kertaa useammin kuin 20-24-
vuotiaita.

Yhteenvetona nuorten kuljettajien kuolemanriskista suhteessa vanhempiin kuljettajiin voidaan todeta, etta
maiden valilla on suurta vaihtelua. Nuorimpien kuljettajien turvallisuus suhteessa vanhempiin kuljettajiin
on hieman huonompi Suomessa kuin Ruotsissa ja Englannissa. Saksan luvut vastaavat jokseenkin Suomen
tilannetta ja Norjassa tilanne on hieman huonompi (Keskinen ja Hatakka 2016). Esimerkiksi ajosuoritteella
on tahan vaikutusta.
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Tutkintopainotteisen jarjestelman piirteita

Kiinnostusta tutkintopainotteisiin jarjestelmiin luo Englannin, Ruotsin ja Hollannin uusien kuljettajien lii-
kenneturvallisuuden hyva taso. Tutkintopainotteisia jarjestelmia perustellaan myos joustavuudella ja valin-
nan vapaudella. Kortin hakija saa itse paattaa itselleen sopivimman tavan opetella ajamaan. Kdytannossa
myo6s Suomalainen jarjestelma on hyvin vapaa. Opetuslupajarjestelma vahentdaa ammattimaisen opetuksen
maaran jokseenkin samaan kuin Ruotsissa, eli harjoittelu- ja syventadvan vaiheen viiteen tuntiin teoriaope-
tusta ja kuuteen tuntiin ajo-opetusta. Opetuslupajarjestelmdssa olevat oppilaat voivat vapaasti hankkia
ammattimaista opetusta haluamansa maaran.

Englannissa on keskusteltu mahdollisuudesta maaritella kuljettajaopetusta nykyista tarkemmin. Pakollisten
elementtien lisddminen Englantilaiseen ajokortin hankkimisprosessiin on kohdannut vastustusta, koska
prosessin monimutkaistamisen pelataan lisddvan ajokortitta ajavien maaraa. Ruotsissa puolestaan on koet-
tu ongelmaksi se, etta jarjestelma on liilan monimutkainen (Hatakka & Perdaho 2015). Kevytk&an jarjestel-
ma ei valttamatta kortin hakijoiden mielesta ole riittavan helppo.

Englannin lilkkenneministerio julkaisi vuonna 2008 arvioinnin sikalaisesta kuljettajaopetuksesta (Emmerson
2008). Tutkintopainotteisessa jarjestelmassa on raportin mukaan useita puutteita. Iso osa seuraavista Em-
mersonin raportin paatelmissa esitetyistd ongelmista on hyvin samanlaisia, kuin ruotsalaisessa jarjestel-
massa.

= Kokelaat tulevat ajokokeeseen, vaikka hyvaksytyksi tulemiseen on vain vahaiset mahdollisuudet ja
ajotaidossa on viela puutteita. Hylyn vuoksi aikaa ja resursseja tarvitaan lisaa. Olisi tarkeaa, etta
opetuksessa annettaisiin oppilaalle selked kuva oman osaamisen tasosta. Ongelmana on saada ko-
kelaat harjoittelemaan enemman ja toisaalta opetusta ja koetta olisi kehitettava siihen suuntaan,
ettad kokelaat ymmartaisivat saavansa etua kunnollisesta valmistautumisesta.

= QOppilaat eivat ole sitoutuneet oppimiseen. Lahestymistapa on epajarjestelmallinen, teoriaa opetel-
laan erillaan ajamisesta eika oppimisen edistymista seurata. Tietopuolinen ja kaytannon harjoittelu
eivat integroidu. Teoriakoetta varten harjoiteltaessa kdytetdaan paljon oppimateriaaleja, mutta ajo-
kokeeseen valmistautuessa monet eivat kdayta oppimateriaaleja. Tietopuolinen koe halutaan hoitaa
"pois tieltd” ilman, etta siihen valmistautuminen nahtaisiin olennaiseksi osaksi ajamaan oppimista.

= Noin puolet kokeeseen tulevista ei ole hyddyntdanyt mahdollisuutta kayttda maallikko-opetusta. Jo-
ko sopivaa maallikko-opettajaa ei ole kadytettavissa tai sita ei ole kaytetty vakuutusmaksujen vuoksi.

= Vaikka kdytettavissa on virallinen opetuskortti, monet oppilaat eivat kdytd minkaanlaista valinetta
oppimisen seurantaan ja sen ohjaamiseen.
=  QOppilaat eivat useinkaan seuraa oppimistaan, ellei liikenneopettaja sita ehdota ja ota siita vastuuta.

= Useilla ajokorttia hakevilla ei ole kasitysta siita, mita turvallisen ja osaavan kuljettajan tulisi osata

= Ajokokeessa hylatyt eivat usein ymmarra omaa osuuttaan lopputuloksessa ja syyttavat ulkoisia teki-
joita.

= Se, ettd uusilla kuljettajilla on tutkinnon jalkeen erittdin paljon onnettomuuksia, on merkki tutkin-
non puutteista.
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=  Parhaiten tutkinnossa menestyva nuorten miesten ryhma on erityisen onnettomuusaltis. Koe mit-
taa kuljettajan taitoja, mutta ei kuljettajakayttaytymista.

=  Matkustajien ja muiden tienkayttdjien vaikutukset ajokayttaytymiseen, tarkkaamattomuustekijat
kuten viihdejarjestelma tai navigointi, seka reitin suunnittelu eivat tule riittavasti arvioiduiksi tut-
kinnossa.

Englantilainen jarjestelma saa Emmersonin (2008) raportissa varsin kriittisen arvion. Vaikka opetusjarjes-
telma on varsin joustava, se ei tarjoa kokelaille tarvittavia tietoja, taitoja, asenteita ja kokemusta. Englanti-
laisessa opetuksessa ja tutkintojarjestelmassa ei ole riittavasti ajotyyliin vaikuttaviin asenteisiin ja motivaa-
tiotekijoihin pureutuvia sisaltoja. Oppilaat keskittyvat vain ajoneuvon ja liikkennetilanteiden hallintaan, joita
ajokokeessa mitataan. Raportissa esitetaan ajatus opetuksen kehittamisestd GDE-matriisin mukaisesti riski-
en arvioinnin ja itsearvioinnin suuntaan seka naiden tekijéiden tuomisesta kuljettajantutkintoon.

Kokonaisuutena Emmersonin (2008) esittamat arviot Englannin jarjestelmasta paljastavat erityisesti sen,
ettd vapaassa opetusjarjestelmassa opetuksen teho karsii, koska siita tulee suunnitelmatonta, eivatka eri
osatekijat integroidu. Toisena paatuloksena on se, etta opetus keskittyy niihin tekijoihin, joita tutkinnossa
onnistutaan mittaamaan ja vastuulliseksi kuljettajaksi kasvattaminen jaa vahalle huomiolle. llman pakollista
opetusta ei ole helppo myo6skaan kehittaa jarjestelmaa. Tiivistelmana Emmerson (2008) toteaa, ettd monille
ajamaan opettelu on strukturoimaton ja epataydellinen prosessi. Kuljettajaopetuksen ja tutkinnon kehitta-
misessa on suuri potentiaali, joka voisi tuottaa etua ajokorttia hankkivalle, uudelle kuljettajalle ja koko yh-
teiskunnalle.

Royal Automobile Club, RAC julkaisi vuonna 2013 selvityksen keinoista, joilla uusien kuljettajien turvallisuut-
ta voitaisiin parantaa (Box & Wengraf 2013). Kuljettajopetuksen ja kuljettajantutkinnon osalta mukaillaan
paljolti Emmersonin (2008) havaintoja. Raportissa ehdotetaan esimerkiksi pakollista harjoittelumaaraa en-
nen ajokokeeseen tuloa ja vahintaan vuoden harjoitteluaikaa, mika tarkoittaisi kaytanndossa siirtymista 18
vuoden alaikarajaa kortin saantiin. Samalla kuitenkin arvellaan, ettda minimiopetuksen kontrollointi saattaisi
olla vaikeaa, mutta laajemmasta harjoittelupaivakirjan kdytosta voisi olla hyotya. Kuljettajantutkintoon
kaivattiin muutosta, koska koe keskittyy ajamisen tekniseen puoleen ja ajoon saantdjen mukaan liiken-
neymparistdssa.

Tutkintopainotteisessa jarjestelmassa tutkinto maarittelee minimitason, joka on saavutettava kortin saami-
seksi. Tahan sisaltyy ongelmallinen ajatus siitd, etta taitava ei tarvitse opetusta eikd hyody siita. Kateva
henkild voi lapaista tutkinnon vaikka jokseenkin ilman harjoittelua tayttamalla minimivaatimukset. Tyypilli-
sesti opetusta tarvitaan, mutta opetuksen maara joka tapauksessa vaihtelee ja nopeasti oppivat hankkivat
mahdollisimman vahan opetusta. Tama johtaa siihen, ettd kokelaat ovat tasapaisesti minimitason ylittavia.
Mikali kaikille tarjotaan vahimmaismaara opetusta, nopeasti oppivat tulisivat kokeeseen valmiuksilla, jotka
ylittdvat minimitason. Tutkintopainotteinen jarjestelma on tassa mielessa tasapdistava ja itse asiassa laskee
kokelaiden keskimaaraista taitotasoa.
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Pakollisten opetusmaarien poistamisen seuraukset

Lonero (2008) kasitteli artikkelissaan kuljettajakoulutuksen trendeja Yhdysvalloissa. Ongelmana hanen mu-
kaansa on opetuksen fragmentoituneisuus ja se, etta kaytossa olevat opetussisallét perustuvat harvoin
tutkittuun tietoon ja ovat harvoin muodostettu ja ajamisen/oppimisen teorioiden kautta. Kuljettajaopetuk-
sen sisallét perustuvat kirjoittajan mukaan useammin arkijarkeen. Poikkeuksena kirjoittaja tuo esille esi-
merkiksi eurooppalaiset monivaiheiset jarjestelmat, jotka tyypillisesti perustuvat tutkimustietoon ja seka
ajamisen ettd oppimisen teorioihin. Jos Suomessa luovuttaisiin madramuotoisesta kuljettajakoulutuksesta,
se tarkoittaisi samalla kaikille yhteisten opetussuunnitelmien poistumista. Opetus ei voi perustua suunni-
telmaan, jos sen maara voi olla mita tahansa. Tama veisi opetusjarjestelmaa kohti fragmentoitunutta suun-
taa, jota Lonero (2008) artikkelissaan kritisoi. Todennakoisia ongelmia ovat seuraavat:

1)

2)

3)

4)

5)

Opetuksesta tulisi suunnitelmatonta. Jos opetusta ohjaavat normit ja suunnitelmat poistettaisiin,
opetusta myytaisiin ja ostettaisiin vaihtelevia maaria. Opetuksen sisaltd kohdistuisi yksityiskohtiin
kokonaisuuden sijasta.

Kysynta ratkaisisi sen, paljonko ja millaista opetusta ostettaisiin. Kokelaat, eli autokoulun asiakkaat
pyrkisivat selviytymaan mahdollisimman vahaisellda maaralla opetusta, eli edullisesti. Kokonaisval-
taista, pitkadjanteista ja perusteellista kokonaisuutta olisi vaikein myyda. Kilpailu ohjaisi autokouluja
toimimaan kysynnan suuntaisesti. Opetuksen pikaostoskulttuuri yleistyisi.

Kokelaat pyrkisivat padsemaan kokeesta lapi mahdollisimman edullisesti, eli vahaisella maaralla
opetusta. Tama lisdisi hylattyjen tutkintojen maaraa. Tutkinnon hylatyksi tuleminen maksaa talla
hetkella Suomessa noin 300€.°Kun opetusprosessi etenisi suunnitelmallisuuden sijaan yrityksen ja
erehdyksen kautta, kokonaiskustannus olisi helposti nykyista suurempi.

Jos autokoulut yrittaisivat myyda suunnitelmallista opetusta, niiden pitdisi myos laatia opetussuun-
nitelmat. Yksittdisilla autokouluilla ei ole osaamista tieteellisesti perusteltujen opetussuunnitelmien
kirjoittamiselle. Kaytossa olevista opetussuunnitelmista tulisi kirjavia ja niiden turvallisuusvaikutuk-
set olisivat my0s kirjavia. Koulutus saattaa myos lisata liikennevahinkoja, kuten esimerkiksi Norjassa
kavi 1980-luvulla (Glad 1998; Gregersen 1996). Negatiiviset turvallisuusvaikutukset tulisivat esille
vasta tutkinnon lapaisemisen jalkeen, kuljettajauran itsendisessa vaiheessa.

Hylattyjen tutkintojen maara kasvaisi ja tutkintoresursseja pitaisi kasvattaa kaikkialla Suomessa.

Kiinnostus suunnitelmallista opetusta kohtaan on lisdantynyt myos Yhdysvalloissa, vaikka siella nojataan
edelleen voimakkaasti vaiheittaisen ajo-oikeuden saamisen jarjestelmiin (GDL) ja periaatteisiin (Lonero
1998; Washington et al. 2011). Myo6s Englannissa ollaan kiinnostuneita opetuksen sisalldista ja asioista, joita
pohjoismaisessa kuljettajaopetuksessa on jo kauan ollut (RAC 2013). Vaikeissa olosuhteissa ajaminen, kul-
jettajien riskien tunnistaminen, ryhmakeskustelut ja vastaavat sisdllot ovat herattaneet kiinnostusta poh-
joismaiden ulkopuolella. Loneron (2008) mukaan Yhdysvaltojen kuljettajakoulutus nojaa yha useammin
kirjoitettuun opetussuunnitelmaan.

? Kustannukset muodostuvat tutkinnon vastaanottajan madraamasta 1-5h lisdopetuksesta, uuden tutkinnon maksusta
ja autokoulun perimastd autonkayttémaksusta uudessa tutkinnossa.
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Tutkintopainotteisen ja tasapainoisen jarjestelman hyvat ja huonot puolet

Taulukko 7. Tutkintopainotteisen jarjestelman hyvat ja huonot puolet

Hyvat puolet

Huonot puolet

Tutkinto-
painotteinen

Vain lopputulosta
kontrolloidaan

Periaatteellinen mahdollisuus saada ajokortti hyvin pienin
kustannuksin.

Jarjestelman hyvaksyttdvyys saattaa olla hyva.

Valinnanvapaus erilaisten opetusmaarien ja opetuksen sisal-
tojen valilla.
Mahdollisuus hankkia osaamista eri tavoin ja eri lahteista.

Lisaa kilpailua autokoulujen vililla ja sitad kautta aktivoi kehit-
tdmaan koulutustuotteita.

Kun opetuksen minimimaaria ei aseteta, saatetaan helpom-
min hankkia opetusta enemman kuin mitd maaritellyt mini-
mit edellyttaisivat.

Mahdollisesti edistaisi autokouluopetuksen ja maallikko-
opetuksen yhdistamista.

Jos opetuksen vaiheittaisuudesta luovutaan, prosessi yksin-
kertaistuu

Siirtyminen tutkintopainotteisuuteen Suomessa olisi kulkemista vastavirtaan siihen
nahden, mitd useissa suurissa kansainvalisissa tutkimushankkeissa on suositeltu.

Kuljettajantutkinnolla ei pystytda mittaamaan turvalliselta kuljettajalta vaadittavia
valmiuksia kokonaisvaltaisesti.

Uusien kuljettajien keskeisimmat riskitekijat jaavat kasittelemattd, koska tutkinnossa
niitd ei kyetd mittaamaan ja opetusta ei vaadita.

Erityisesti ajokokeesta pdasevat helpoimmin lapi teknisesti taitavat nuoret mieskuljet-
tajat, joiden riski kuitenkin on korkein.

Tutkinnon kehittdmiselle tulee suuria vaatimuksia, joihin ei valttamatta |16ydy ratkaisu-
ja.

Tutkintojen hylkyprosentit ovat korkeita, minka vuoksi tarvitaan paljon tutkinnon
vastaanottajaresursseja.

Toistuvat hylyt kokeessa ovat kokelaan kannalta hukka-aikaa ja lisddvat kustannuksia.

Autokoulujen valinen kilpailu saattaa johtaa siihen, ettd opetuksen sisill6t eivat enda
tahtaa turvallisuuteen, vaan tuotteiden myymiseen mielikuvilla.

Kokelaat ostavat vain pienia opetuspaloja, eivdtka teoriaopetusta. Opetuksesta tulee
talléin suunnittelematonta ja tehotonta, mika johtaa kustannusten nousuun.

Kokeilemisen kulttuuri tutkinnossa ei viesti siita, ettd on kyse turvallisuuden kannalta
tarkedsta asiasta.




Taulukko 8. Tasapainoisen jarjestelman hyvat ja huonot puolet
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Tasapainoinen

Harjoittelua ja
lopputulosta
Kontrolloidaan

Mahdollistaa sellaisten sisaltéjen kasittelyn, joita ei tutkin-
nossa kyeta mittaamaan.

Mahdollistaa autoilun perusasioiden laajan lapikdaymisen.

Opetussuunnitelmat perustuvat lilkkennekayttaytymisen ja
oppimisen tutkimustietoon, koska suunnittelu tehdaan etu-
jarjesto-, viranomais- ja tutkijayhteistyona.

Kaytettavat opetusmuodot voidaan méaritelld, jolloin luokka-
, ajo- ja rataopetus muodostavat kokonaisuuden.

Pakollinen koulutus parantaa seka valmiiksi osaavien etta
heikompitasoisten kokelaiden tasoa.

Kannustaa autokouluja kilpailemaan opetuksen laadulla,
koska tuotteet ovat jotakuinkin samoja.

Turvaa Suomessa kansainvilisesti korkeatasoisen kuljettaja-
opetuksen kulttuurin.

Paljolti ammattimaiseen opetukseen perustuva jarjestelma
on hyva siirtdmaan viralliset normit alkuperaisena uudelle
kuljettajasukupolvelle.

Kokelaille valittyy viesti siitd, etta turvallinen liikkuminen
liikenteessa on laaja ja merkityksellinen asia.

Autokoulut saattavat passivoitua liiketoiminnan ja palvelujen kehittdmisessa, koska
suunnittelu tehdadan etujarjest6-, viranomais- ja tutkijayhteistyona.

Opetuksen minimimaara nahddan helposti maksimimaarana.

Madritelty opetusmadra tuottaa vaistamatta vahimmaiskustannustason, joka aiheut-
taa kritiikkia.

Jarjestelma ei kannusta tutkinnon kehittamiseen.
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Paatelmat

Tasapainoiselle jarjestelmalle (saddelty koulutus ja tutkinto) on vahvat perusteet.

Suomen jarjestelma ei eurooppalaisessa vertailussa ole erityisen massiivinen tai kallis, vaan eurooppalaista
keskitasoa. Tutkintopainotteisissa maissa ajokortin hankkimisen kustannukset ovat samaa luokkaa.

Pelkdstaan tutkintoon nojaavalla jarjestelmalla on selkeita rajoitteita

1)
2)

3)

4)

5)

Tutkinnossa ei pystytda mittaamaan turvallisen kuljettajan osaamista kokonaisvaltaisesti.
Kuljettajakoulutuksen jarjestelmatason ohjaaminen ei onnistu, kun ei ole jarjestelmas, jota ohjata.

Kokelaiden kiinnostus keskittyy tutkinnon lapaisemiseen oppimisen kustannuksella ja opetuksen
hankkiminen sirpaloituu ja muuttuu suunnittelemattomaksi.

Kustannukset eivat alene, koska koulutusjarjestelma muuttuu tehottomammaksi opetuksen suun-
nitelmattomuuden vuoksi.

Kustannukset eivat alene, koska tutkintojarjestelma muuttuu tehottomammaksi korkeiden hylky-
prosenttien vuoksi.

Lisaksi ongelmaksi muodostuu jarjestelman kehittaminen, koska ei ole jarjestelmaa. Esimerkiksi Englannissa
on erilaisia vapaaehtoisia ajokortin saamisen jalkeen tarjottavia koulutustuotteita, mutta kuljettajat eivat
niita kattavasti osta.
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Mita pitaa tehda, jos Suomessa siirrytaan tutkintopainotteiseen jarjestel-

maan

Tassa selvityksessa keratyn tiedon pohjalta nayttaa silta, taysin tutkintokeskeiseen, ilman mitdan pakollista
koulutusta sisaltavaan jarjestelmaan siirtyminen ei vaikuta perustellulta. Asiakkaiden kannalta keskimaarai-
set kustannukset eivat todennakoisesti pienenisi, vaan saattaisivat jopa nousta. Ei ole nayttoa myoskaan
siitd, ettd tutkintopainotteinen jarjestelma tuottaisi paremman turvallisuustason. Tutkintopainoitteiseen

suuntaan on mahdollista siirtya seuraavassa esitetyin edellytyksin.

Kuljettajantutkinto

Jos tutkintopainotteiseen jarjestelmaan siirryttaisiin, pitdisi tutkintoa muuttaa kattamaan selvasti entista

laajempi kokonaisuus ajamisessa tarvittavista taidoista.

1)

2)

3)

4)

5)

Kuljettajantutkinto on suunniteltava uudelleen ja sen vaatimustasoa on kohotettava kohdentamalla
arvioinnin painopisteita perustaitojen lisaksi vaativampiin turvallisuustaitoihin.

Kuljettajantutkinnon palautteellisuutta on kehitettava, jotta tutkinto hyodyttaisi opetusta nykyista
enemman.

Tutkinnon vastaanottajien osaamista on kehitettava
On varauduttava voimakkaaseen kuljettajantutkintoresurssien lisdidmiseen kasvavien hylkyprosent-
tien vuoksi. Hylatyksi tulemisen kustannuksia voitaisiin ehka nostaa, mutta kokeen luotettavuutta

tulee samalla parantaa.

GDE-matriisin kolmannen ja neljannen tason sisallot on tuotava tutkintoon.

Muut jarjestelméatason toimet

1)

2)

3)

On ratkaistava missa ja miten kasitellaan niitd kuljettajakdyttaytymisen osa-alueita, joita ei voida
tutkinnossa mitata.

Jos harjoittelu- ja syventavasta vaiheesta luovutaan, on luotava keinot uusien kuljettajien valitto-
masti kortin saannin jalkeisen korkean onnettomuusriskin vahentamiseksi. Kattavuuden saavutta-
miseksi keinot eivat saa perustua vapaaehtoisuuteen.

On luotava uudentyyppiset menetelmat annettavan opetuksen laadun valvontaan ja yllapitoon yk-
sittdisten opettajien ja koulujen tasolle.
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