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ALKUSANAT

Ajoneuvohallintokeskus AKE tilasi Turun yliopistolta ehdotuksen 2010-luvun
opetussuunnitelmaksi ajokorttiluokkaa B varten. Nykymuotoinen opetussuunni-
telma oli iimestyessaén pari kymmenta vuotta sitten edistyksellinen. Vaiheistet-
tuja opetusmalleja on sittemmin kehitetty ja myds tietdmys eri mallien toimi-
vuudesta on lisdantynyt. Tiedon lisdantymisen ohella uusien kuljettajien liikken-
neturvallisuus on peruste opetussuunnitelman uusimiselle. Vuoden 1995 jal-
keen uusien kuljettajien liikenneturvallisuus ei ole parantunut.

Tyo jaettiin kahteen osaan. Ensimmaisessa osassa tarkastellaan tutkinnon
vastaanottajien ajokokeessa tekemien arviointien yhteyksia uusien kuljettajien
turvallisuuteen. Toisessa osassa hahmoteltiin uuden opetussuunnitelman ra-
kennetta ja sisaltdja.

Tutkimuksen ohjausryhmaan kuuluivat AKEsta johtava asiantuntija Sami Mynt-
tinen (pj), ylitarkastaja Marita Koivukoski (siht), SAKL:sta koulutuspaallikkod Ta-
pani Rintee, Liikenneturvasta kehityspaallikkd Antero Lammi, Valmixa Oy:sta
professori Valde Mikkonen seka Turun yliopistosta professori Esko Keskinen ja
tutkija Martti Perdaho. Tyon aikana jarjestettiin lisdksi kaksi AKEn koor-
dinoimaa kutsuseminaaria, joissa olivat edustettuina Turun yliopisto, AKE, Ajo-
varma Oy, A-katsastus Oy, Autokoululiitto, Helsingin yliopisto, Liikenne- ja
viestintaministerio, Liikenneturva seka Valmixa Oy.

Helsingissa, 6. heindkuuta 2009
Sami Mynttinen

johtava asiantuntija
Ajoneuvohallintokeskus AKE
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FORORD

Fordonsférvaltningscentralen AKE bestéllde ett férslag till laroplan under 2010-
talet for korkortsklass B av Abo universitet. Den nuvarande laroplanen var
avancerad nar den publicerades for tjugo ar sedan. Etappindelade undervis-
ningsmodeller har senare utvecklats. Kunskapen om olika modellers funktiona-
litet har &ven dkat. Férutom den 6kade kunskapen motiverar aven nya forares
trafiksakerhet en reform av laroplanen. Efter &r 1995 har de nya forarnas tra-
fiksékerhet inte forbattrats.

Arbete delades upp i tva delar. | den forsta delen studeras sambanden mellan
de beddmningar examensmottagare utfor vid korprovet och nya forares séker-
het. | den andra delen skisserades den nya laroplanens struktur och innehall.

| styrgruppen fér undersékningen ingick ledande expert Sami Mynttinen (ordf.)
och 6verinspektor Marita Koivukoski (sekr.) fran AKE, utbildningschef Tapani
Rintee fran Finlands Bilskoleférbund, utvecklingschef Antero Lammi fran Tra-
fikskyddet, professor Valde Mikkonen fran Valmixa Oy samt professor Esko
Keskinen och forskare Martti Peraaho fran Abo universitet. Under arbetets
gang anordnades dessutom tva seminarier som koordinerades av AKE. | des-
sa deltog representanter frdn Abo universitet, AKE, Ajovarma Oy, A-katsastus
Oy, Bilskoleférbundet, Helsingfors universitet, Kommunikationsministeriet, Tra-
fikskyddet samt Valmixa Oy.

Helsingfors, den 6 juli 2008
Sami Mynttinen

ledande specialist
Fordonsforvaltningscentralen AKE
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FOREWORD

The Finnish Vehicle Administration (AKE) commissioned the University of
Turku to prepare a proposal for the B-category driving instruction curriculum of
the 2010s. The currently used curriculum was taken into use some twenty
years ago, and it was considered to be progressive at the time. Since then,
gradual instruction models have been developed, and increased knowledge
has been gained on the functionality of different models. Apart from the new
knowledge, the traffic safety of new drivers is a key reason for reforming the
curriculum. The traffic safety of new drivers has not improved since 1995.

The project was divided into two sections: the first section addresses the con-
nections between examiners’ evaluations given after the driving test and the
safety of new drivers, and the other part contains a draft of the curriculum
structure and content.

The study steering group comprised expert Sami Mynttinen (chair) and Senior
Officer Marita Koivukoski (secretary) from AKE, Education Manager Tapani
Rintee from the Association of Finnish Driving Schools (SAKL), Development
Manager Antero Lammi from Liikenneturva (The Central Organisation for Traf-
fic Safety in Finland), Professor Valde Mikkonen from Valmixa Oy, and Profes-
sor Esko Keskinen and Researcher Martti Peraaho from the University of
Turku. In addition, the project included two invitation-based seminars coordi-
nated by AKE featuring representation from the University of Turku, AKE,
Ajovarma Oy, A-katsastus Oy, SAKL, the University of Helsinki, the Ministry of
Transport and Communications, Liikenneturva and Valmixa Oy.

Helsinki, 6 July 2008
Sami Mynttinen

Leading Specialist
Vehicle Administration AKE
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THVISTELMA

Tassa tyodssa esitetaan rakenteelliset ja siséallolliset periaatteet uudelle, 2010-
luvun suomalaiselle opetussuunnitelmalle ajokorttiluokkaa B varten. Tyé muo-
dostuu kahdesta, toisiinsa nivoutuvasta osasta.

Ensimmaisessa osassa tarkastellaan tutkinnon vastaanottajien ajokokeessa
tekemien arviointien ja uusien kuljettajien turvallisuuden valisia yhteyksia mo-
nimuuttuja-analyysilla. Tavoitteena oli tarkastella ajokokeen arvioiden, oppilaan
itsearvioiden seka arvioiden yhtenevyyden yhteyksia turvallisuuteen. Tarkaste-
lu antoi tukea sille, etté itsearvioinnit tulee sailyttdd osana kuljettajantutkintoa.
Liséksi ehdotetaan niiden kayton laajentamista ja hyodyntamistamyds kuljetta-
jantutkinnon jalkeen.

Tyodn padosa oli uuden opetussuunnitelman rakenteellinen ja siséallollinen
hahmottaminen. Ty0 perustui ajankohtaiseen kuljettajaopetusta ja oppimista
koskevaan tutkimustietoon. Keskidsséa toimi kuljettajaopetuksen keskeisia si-
sdltbja ohjaavaa GDE-malli.

Tama ehdotus rakentuu nykyisen opetussuunnitelman pohjalle, ja esimerkiksi
turvallisen ajamisen perusedellytykset ja niiden sisallét esitetadn sailytettavak-
si, ymparistondkdkulmaa vahvistaen. Kokoavana kasitteend on vastuullinen
kuljettaja. Vastuullisuus kulkee I&pi koko opetusprosessin, niin harjoittelun kuin
oman oppimisenkin. Vastuullisuutta tarkastellaan turvallisuuden ja ympéariston
nakokulmista. Turvallisuus sisaltda tassd ehdotuksessa myds sosiaalisuuden
likenteessa.

Oppimisen yksildllisté luonnetta korostetaan. Yksilollisyyteen vaikuttavat muun
muassa oppilaan erilaiset kyvyt ja osaaminen seka toisaalta myos erilaiset tar-
peet. Uusi opetussuunnitelma pyrkii ottamaan huomioon ndma vaatimukset.

Keskeisia muutoksia tassé esitetyssé opetussuunnitelmamallissa ovat aloi-
tusian alentaminen, ajo-opetuksen maaran lisddminen perusopetuksessa ja
opetuksen uusi jaksottaminen, palautteellisuuden lisddminen, tutkinnon jalkei-
sen oppimisajan tiivistaminen, autokouluopetuksen elementtien tuominen
osaksi opetuslupaopetusta, sekd ymparistovastuun nostaminen entista koros-
tuneempaan asemaan.

Itsendisen ajamisen osuutta kasvatetaan perusopetuksessa. Nykyisen tieto-
puolisen opetuksen tuntimaara sailyy entisellddn. Osa sisalldista on muutettu,
tavoitteena lisata oppilaslahtdisyytta opiskelussa ja hyédyntaa oppitunnit mah-
dollisimman tehokkaasti. Oppilaan omaa vastuuta oppimisesta painotetaan.

Kuljettajaopetus jaetaan 3 vaiheeseen: Oppimisen ohjattu perusvaihe, oppimi-
sen itsendinen vaihe seké oppimisen syventavé vaihe. Naiden sisaltd on pe-
rusvaihetta lukuun ottamatta sama seké autokoulussa etta opetusluvalla.

Oppimisen perusvaihe voidaan seka autokoulussa ettd opetusluvalla aloittaa
17 vuoden idssa. Autokoulussa perusvaihe kestda kokonaisuudessaan vahin-
tdédn 20 oppituntia ja vahintdan 36 ajokertaa, johon sisaltyy 2+2 ajokertaa vai-
keissa olosuhteissa (pimealla ja liukkaalla). Opetusluvalla perusvaihe kestaa
enintddn 12 kuukautta, sisaltaen vahintaan 36 ajokertaa. Tasta maarasta on 28
ajokertaa opetuslupaohjaajan ohjauksessa. Perusvaihe alkaa kuitenkin kolme
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oppituntia ja kolme ajokertaa kasittavalla valmennuskurssilla autokoulussa, jo-
hon seka oppilas ettéd opetuslupaohjaaja osallistuvat. Valmennuskurssin tavoit-
teena on tukea opetuslupaharjoittelua ja tarjota jasentynyt tapa lahestya sita.
Liséksi suoritetaan yhden ajokerran mittainen arviointiajo autokoulussa viimeis-
tdan kahden kuukauden kuluessa aloituksesta. Vaikeissa olosuhteissa ajami-
sen osuus (2 + 2 ajokertaa) suoritetaan autokoulussa. Ajamista seurataan op-
pimispaivakirjalla.

Perusvaiheen pdaasiallisina sisaltdind ovat ajamisen hierarkian kolme alinta
tasoa, siis ajoneuvonkasittelyyn, liikennetilanteiden hallintaan seka itsenédisen
ajamisen hallintaan liittyvat taidot. Perusvaiheen jalkeen seuraa kuljettajantut-
kinto.

Oppimisen itsendinen vaihe alkaa lyhytaikaisen ajokortin turvin sekd uuden
kuljettajan rikkomusten seuraamusijarjestelman saattelemana heti hyvaksytyn
kuljettajantutkinnon jalkeen ja kestda enintdan 12 kuukautta. Tavoitteena on it-
sendisen harjoittelun avulla soveltaa ja kehittdé perusvaiheessa saavutettuja
tietoja ja taitoja ja erityisesti oppia tunnistamaan omalle ajamiselle tyypillisia
piirteitd, siten syventéden vastuullisen ajamisen tietoja, taitoja, asenteita ja riski-
tietoisuutta. Oppimisen itsendisen vaiheen sujumista seurataan oppimispaiva-
kirjalla tehtavineen. Liséksi kdydaan ensimmaisen kuukauden aikana viela au-
tokoulussa nelja ajokertaa (2 x 2) kestavalla palautejaksolla, joka painottuu it-
sendiseen ajamiseen ja tutkinnosta saatuun palautteeseen. Tarkoituksena on
syventaa itsenaisen, suunnitelmallisen ajamisen taitoja entistd monipuolisem-
missa ymparistoissa ja vapaana tutkintoajon paineista. Nain voidaan myds pa-
remmin keskittyd ajamisen hierarkian ylimpiin tasoihin liittyviin ajamisen osa-
alueisiin. Tavoitteena on lisata harkintaa itsendisen ajamisen riskialttiissa alku-
vaiheessa.

Oppimisen syventava vaihe on oppimisen itsendinen vaiheen paattava osa.
Se siséltda nelja ryhmaoppituntia, nelja ajokertaa ajon arviointia seka nelja
ajokertaa radalla. Tavoitteena on, etta oppilas saa palautetta omasta ajotaidos-
taan ja erityisesti omaksumastaan ajotavasta sekd normaalissa liikenteessa et-
ta vaativissa olosuhteissa, muuhun liikenteeseen suhtautumisesta seka suh-
tautumisen yhteyksista likenteen riskeihin. Liséksi oppilas voi verrata omia
ajokokemuksiaan muiden kokemuksiin ja ndin oppia tarkastelemaan liikennetta
muidenkin liikenteen osallisten ndkdkulmasta.
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SAMMANFATTNING

| detta arbete presenteras principerna for strukturen och innehallet i en ny finsk
laroplan under 2010-talet for korkortsklass B. Arbetet bestar av tvd sammanho-
rande delar.

| den férsta delen studeras sambanden mellan de bedémningar examensmot-
tagare utfor vid korprovet och nya forares sakerhet med hjalp av flervariabel-
analys. Malsattningen var att granska sambanden mellan sékerheten och be-
domningarna av kérprovet, elevens sjalvbeddémningar och éverensstammelsen
mellan bedémningarna. Granskningen gav stdd for att sjalvbedémningarna bor
behallas som en del av férarexamen. Dessutom foreslas att anvandningen av
sjalvbedémningar utdkas och utnyttjas aven efter férarexamen.

Arbetets huvuddel utgjordes av skisseringen av laroplanens struktur och inne-
hall. Arbete byggde pa aktuella forskningsdata om férarundervisning och inlar-
ning. Navet utgors av en GDE-modell som styr det centrala innehallet i forar-
undervisningen.

Detta forslag bygger pa den nuvarande laroplanen och t.ex. pa grundforutsatt-
ningarna for saker korning. Forslaget ar att innehallet i dessa bevaras med en
forstarkning av miljoaspekten. Det samlande begreppet &r en ansvarsfull fora-
re. Ansvarsfullheten praglar hela undervisningsprocessen, bade 6vning och
egen inlarning. Ansvarsfullheten granskas bade med avseende pa sakerhet
och pa milj6. | detta forslag ingar aven de sociala fardigheterna i trafiken i sa-
kerheten.

Inlarningens individuella karaktar betonas. Den individuella karaktaren paver-
kas bland annat av elevens olika formagor och fardigheter samt aven av de
olika behoven. Dessa krav beaktas i den nya laroplanen i mojligaste man.

Viktiga férandringar i den laroplansmodell som beskrivs har &ar en sankt intag-
ningsalder, 6kad omfattning pa kérutbildningen under grundutbildningen och
en ny indelning i undervisningsskeden, 6kad responsomfattning, koncentration
av inlarningstiden efter examen, inférande av bilskoleundervisningselement vid
undervisning med undervisningstillstand och en a&nnu mer framhéavd stéllning
for miljpansvaret.

Andelen sjalvstandig korning uttkas i grundutbildningen. Teoriundervisningens
nuvarande antal lektioner bevaras. En del av innehdllet forandrad med syfte att
Oka elevorienteringen i studierna och att utnyttja lektionerna sa effektivt som
mojligt. Elevens egna ansvar for inlarningen betonas.

Forarundervisningen delas ini 3 skeden: Handlett grundlaggande inlarnings-
skede, sjalvstandigt inlarningsskede och skede for fordjupande inlarning. Inne-
hallet i dessa, med undantag for grundskedet, &r lika bade i bilskola och vid
undervisning med undervisningstillstand.

Det grundlaggande inlarningsskedet kan inledas vid 17 ars alder bade i bil-
skola och med undervisningstillstand. | bilskola bestar grundskedet totalt av
minst 20 lektioner och minst 36 korpass i vilka ingar 2+2 korpass under svara
forhallanden (i morker och péa halt vaglag). Med undervisningstillstand far
grundskedet pagd i hogst 12 manader och maste innehalla minst 36 korpass.
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Handledaren med undervisningstillstand skall handleda minst 28 av dessa kor-
pass. Grundskedet inleds emellertid med en forberedande kurs i bilskola som
bestar av tre lektioner och tre kdrpass. | denna kurs deltar bade eleven och
handledaren med undervisningstillstdnd. Malsattningen med den forberedande
kursen ar att stodja undervisningstillstandsovningen och erbjuda ett strukture-
rat angripningssatt for dvningen. Dessutom utférs en beddémningskdrning i bil-
skola som varar under ett kérpass senast inom tva manader efter undervis-
ningens start. De korpass som innehdller kérning under svara forhallanden (2 +
2 korpass) utfors i bilskola. Kérningen foljs i en inlarningsdagbok.

Det grundlaggande skedets huvudsakliga innehall ar de tre lagsta nivaerna i
kérningshierarkin, dvs. fardigheter som avser fordonshantering, hantering av
trafiksituationer och sjalvstandig korning. Efter det grundlaggande skedet foljer
forarexamen.

Det sjalvstandiga inlarningsskedet inleds med ett kortvarigt korkort atfoljt av
ett pafoljdssystem for nyblivna forares brott direkt efter en godkand forarexa-
men. Detta skede pagar i hogst 12 manader. Malsattning ar att med hjalp av
sjalvstandig 6vning tillampa och utveckla de kunskaper och fardigheter som in-
hamtats under det grundlaggande skedet samt speciellt att lara sig identifiera
typiska drag i den egna korningen och pa sa satt fordjupa de kunskaper, far-
digheter, attityder och den riskmedvetenhet som ingar i ett ansvarsfullt korsatt.
Det sjalvstandiga inlarningsskedet foljs upp med en inlarningsdagbok inklusive
ovningsuppgifter. Dessutom innehaller den forsta manaden annu en respons-
period pa fyra korpass (2 x 2) i bilskola som &r inriktad pa den sjalvstandiga
korningen och responsen fran examen. Syftet ar att fordjupa fardigheterna i
sjalvstandig, planmassig korning i en mer varierande miljo befriad fran trycket
under forarexamens korprov. Darigenom ar det ocksa mojligt att koncentrera
sig pa de delomraden i kdrningen som avser de 6vre nivaerna i kérningens hie-
rarki. Malet ar att 6ka omdomet i det riskabla inledande skedet av den sjalv-
standiga kérningen.

Skede for férdjupad inlarning ar den avslutande delen av det sjalvstandiga
inlarningsskedet. | skedet ingar fyra grupplektioner, fyra korpass for bedémning
av korningen och fyra korpass pa bana. Malet ar att eleven ska fa respons pa
sin egen korskicklighet och sarskilt pa det korsatt eleven har tillagnat sig bade i
normal trafik och under kravande férhallanden, attityderna till den 6vriga trafi-
ken och instaliningen till sambandet med riskerna i trafiken. Dessutom kan ele-
ven jdmfora sina egna kdrerfarenheter med andras erfarenheter och darige-
nom lara sig observera trafiken ur andra trafikanters synvinkel.
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ABSTRACT

This document outlines the structure- and content-related principles of the new
curriculum for B-category driving instruction in the 2010s. The project consists
of two interlinked sections.

The first section addresses the connections between examiners’ evaluations
given after the driving test and the safety of new drivers using multivariate
analysis. The goal was to study how the driving test evaluations, the candi-
date’s self-assessment and the consistency between these two were con-
nected to traffic safety. This review supported the notion of maintaining self-
assessment as part of the driving examination. In addition, we suggest that
they should be used more extensively and utilised even after the examination.

The main part of the project dealt with the structure and content of the new cur-
riculum. The work was based on contemporary research data on driving in-
struction and learning. The core of the process was the GDE model that steers
the key content of driving instruction.

This proposal is based on the current curriculum and some parts of it, such as
the basic requirements of safe driving and the related contents, are suggested
to remain intact, only with a stronger focus on the environmental aspect. The
umbrella concept is responsible driver. The notion of responsibility is present
throughout the instruction process, in practical training and independent learn-
ing alike. Responsibility is approached from the viewpoints of safety and the
environment. In this proposal, the social aspect of traffic is also included in the
concept of safety.

The individual nature of learning is emphasised. Individual elements of learning
are related to such features as the candidates' different skills and capacities
and also their different needs. The new curriculum also attempts to take this
into consideration.

Key changes in the proposed curriculum model include lowering the age for
beginning driving instruction, increasing the amount of driving in basic instruc-
tion and revamping the periods of instruction, increasing feedback, intensifying
the learning time after examination, adding elements of driving school instruc-
tion to the instruction-permit instruction, as well as placing a stronger emphasis
on environmental issues.

The proportion of independent driving during basic instruction is increased. The
number of hours spent on theoretical lecturing shall remain at the current level,
but some of the content has been changed in order to increase the learner ori-

entation in studying and to make the most efficient use of the lessons. The stu-
dent’s responsibility for learning is underlined.

Driving instruction is divided into three phases: The basic phase of guided
learning, the independent learning phase and the advanced, deepening phase.
Apart from the basic phase, the content of these phases is the same in driving
schools and for instruction permit holders.

The basic learning phase can start when the learner is 17 years old. The age
limit is the same for driving schools and instruction permit holders. In driving
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schools, the basic phase comprises no less than 20 lessons and no less than
36 driving sessions, including 2 + 2 driving sessions in difficult conditions (dark
and slippery). With the instruction permit, the basic phase can last a maximum
of 12 months, with a minimum of 36 driving sessions, 28 of which must be
driven in the instruction permit holder’s guidance. However, both the student
and the instruction permit holder must first participate in a preparation course
comprising three lessons and three driving sessions. The goal of the prepara-
tion course is to support the driving practice with an instruction permit and to
offer a structured approach to it. In addition, an evaluated driving test must be
taken with a driving school within two months of the beginning of learning with
an instruction permit. The driving sessions in difficult conditions (2 + 2 ses-
sions) are carried out with a driving school. A learning journal is kept to monitor
the driving progress.

The key contents of the basic phase include the three lowest levels of the driv-
ing hierarchy, i.e. skills related to vehicle handling, control of traffic situations
and independent driving. The driving examination is taken after the basic
phase.

The independent learning phase starts right after passing the driving exami-
nation, which is when the driver gets the provisional driving licence featuring
the new driver’s offence tracking system, and lasts no longer than 12 months.
The goalis to utilise independent driving practice to apply and enhance the
knowledge and skills obtained in the basic phase and especially to learnto
recognise features typical of one’s own driving, which deepens the knowledge,
skills and attitudes of responsible driving and enhances awareness of risks.
Progress in the independent learning phase is monitored using a learning jour-
nal with assigned tasks. In addition, a feedback period comprising four (2 + 2)
driving sessions is completed with a driving school. These sessions focus on
independent driving and feedback on the examination. The purpose of this
practice is to enhance the skills of independent, planned driving in increasingly
versatile environments, free from the pressures of examination. This also en-
ables better concentration on the higher levels of the driving hierarchy. The aim
is to increase the new drivers' consideration abilities in the risky initial period of
independent driving.

The deepening phase of learning concludes the independent learning phase.
It comprises four group lectures, four driving sessions with driving evaluation
and four driving sessions on track. The goal is to provide the driver with feed-
back on his/her driving skills and particularly on the adopted driving style both
in normal traffic and in demanding conditions, on his/her approach to other traf-
fic and the connection between this approach and risks in traffic. In addition,
the driver can compare his/her driving experience with other new drivers and in
this way learn to observe traffic also from other participants’ perspectives.
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1 TyoOn tavoite

Taman tyon tavoitteena on luoda periaatteet uudelle suomalaiselle opetus-
suunnitelmalle ajokorttiluokkaa B varten, kuvailla sen rakenne ja perustella esi-
tettyja ratkaisuja. Kyse on sisalldllisen opetussuunnitelmaehdotuksen laatimi-
sesta 2010-luvulle modernin kuljettajakoulutusta ja oppimista koskevan tiedon
perusteella. Tavoitteena on muodostaa kuljettajakoulutuksen eri osista ja kul-
jettajantutkinnosta, mikali mahdollista, entista kiinteampi kokonaisuus.

Opetussuunnitelman uudistamisen tekevat ajanko htaiseksi Euroopassa vireilla
olevat tai jo osin toteutetut uusien kuljettajien turvallisuuden lisdamiseen tah-
taavat koulutukselliset hankkeet. Koko kuljettajaopetuksen kasitteellista ja toi-
minnallista perustaa tarkastellaan rinnan Valde Mikkosen (2009) tutkimuksen
"Ajokokeen arviointien kehittaminen” kanssa. Siind on puolestaan tavoitteena
seka teoreettisen mallintamisen etté pilottikokeilun avulla kehittaéa uutta ajoko-
keen arviointimenetelmaa.

Mikkosen (2007) tekemé&n perusselvityksen pohjalta tarkasteltiin tutkinnon vas-
taanottajien ajokokeessa tekemien arviointien ja uusien kuljettajien turvallisuu-
den valisia yhteyksia monimuuttuja-analyysilla. Tarkastelulla haettiin vastauk-
sia siihen, miten kuljettajan ik&, sukupuoli ja ajosuorite seka tutkinnon vastaan-
ottajien arvioinnit ovat yhteydessa uuden kuljettajan itseraportoituun turvalli-
suuteen ensimmaisen ajovuoden aikana. Yhtena tavoitteena oli tarkastella ajo-
kokeen yhteydessa kaytetyn arviointilomakkeen itsearviointiosan toimivuutta.

Tama tyé muodostaa pohjan uudistetulle yksityiskohtaiselle opetussuunnitel-
malle 2010-luvulle. Kaikki jaljempana esitetyt sisallét ja vaatimukset edustavat
minimi&, ja niité syvennetaan ja ohjeistetaan varsinaisessa uudessa opetus-
suunnitelmassa. Perustelut tehdyille ratkaisuille on esitetty erillisessa luvussa.

2 TyoOn tausta

Nykymuotoinen kuljettajaopetus ja kuljettajantutkinto ovat olleet kaytbssa
vuonna 1990 tapahtuneesta uudistuksesta lahtien. Talléin opetuksesta tuli
kaksivaiheista, milla pyrittiin pidentdmaan oppimisaikaa ja hyddyntamaan itse-
naisen ajamisen tuomia kokemuksia toisen vaiheen koulutuksessa. Koulutuk-
seen tulivat liukkaalla ja pimeéalla ajamisen harjoittelu. Opetusmenetelmina au-
tokouluissa otettiin kdyttoon itsearvioinnit ja lisattiin mm. ryhméakeskustelujen
kayttoa opetuksessa. Téalla hetkella voimassa oleva B-luokan kuljettajaopetuk-
sen opetussuunnitelma on vuodelta 2004.

Vuoden 1990 uudistuksen jalkeen seurasi huomattava parannus nuorten kul-
jettajien onnettomuustilanteessa, mihin kehitykseen uudistuneella kuljettaja-
opetuksella varmasti oli osuutensa. Nykyinen kuljettajaopetus onkin todettu
sangen toimivaksi (Katila & Keskinen, 2003). Perustellusti voidaan siten kysya,
miksi ja mita siitd pitaisi muuttaa?

Vaikka onnettomuuskehitys oli suotuisa 1990-luvun alusta aina vuosikymme-
nen puolivaliin saakka, on tilanne sen jalkeen polkenut paikallaan. Suotuisa
kehitys ei ole enaa jatkunut, vaan on pysahtynyt ja joiltakin osin alkanut jopa
heiketa (Tilastokeskus, 2009). Suomi nayttaakin jaaneen jalkeen Euroopan lii-
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kenneturvallisuuden karkimaista. Onnettomuustilastot osoittavat yleisemmin-
kin, ettd kuljettajauran alkuvaihe on erityisen riskialtista aikaa, ja sita vaaralli-
sempaa mita nuorempi uusi kuljettaja on (Liikennevakuutuskeskus, 2007;
OECD, 2006; Twisk ja Stacey, 2007).

Valtioneuvoston periaatepaattksessa tieliikenteen turvallisuuden parantami-
sesta 9.3.2006 on asetettu tavoitteeksi turvallisuustilanteen jatkuva parantami-
nen niin, ettd vuonna 2010 liikennekuolemien vuotuinen méaéra on alle 250, ja
vuonna 2025 enintddn 100. Tasta tavoitteesta olemme kuitenkin pahasti jaljes-
sa. Onnettomuuskehitys erkani heikompaan suuntaan asetetusta tavoitteesta
jo 1990-luvun lopulla, ja koska kuolleiden maarissa on siita lahtien tapahtunut
vain vahaisia muutoksia, on tavoitteiden ja todellisuuden valinen ero vain kas-
vanut: vuonna 2007 kuoli 380 henkilo& eli noin sata henkiléa tavoitetta enem-
man (Tilastokeskus, 2009).

Samoin on kuljettajaopetuksen sisalto jaanyt jalkeen kansainvalisista suunta-
uksista. Vaikka kokonaisuus onkin todettu toimivaksi, eivat vuoden 1990 uudis-
tuksen tavoitteet esimerkiksi opetuksen sisaltdjen suhteen ole toteutuneet toi-
votulla tavalla. Jarjestelman toimivuutta koskevassa selvityksessa (Katila &
Keskinen, 2003) todettiin suomalaisen kuljettajaopetuksen edelleen keskittyvan
ajamisen tekniikkaan ja ajotilanteiden hallintaan, vaikka tutkimustulokset meilta
ja muualta selvasti osoittavat, etta niihin panostaminen ei riitd. Tuloksena voi
olla taitava kuljettaja, joka lapaisee kuljettajantutkinnon, mutta tama kuljettaja
ei valttamatta ole turvallinen. Tasta kertoo esimerkiksi nuorten uusien mieskul-
jettajien onnettomuuskuva, jossa korostuvat juuri ne taustatekijat, jotka nykyi-
sessé koulutuksessa jaavat vahemmalle huomiolle (Laapotti et al., 2001).

Valtioneuvosto on sekd periaatepaatdksessaan tieliikenteen parantamisesta
(2006) etta liikennepoliitisessa selonteossaan eduskunnalle (2008) korostanut
kuljettajaopetuksen uudistamisen tarvetta. Liikenne- ja viestintaministerion sel-
vitys (2007) periaate pdatoksen toteutumisesta osoitti kuljettajaopetuksen uu-
distamisen olevan niiden tarkeimpien toimenpiteiden joukossa, jotka ovat to-
teutumatta tai mydhassa. Kuljettajaopetus on laajemminkin, EU:n taholta, nos-
tettu keskeiseksi kehittamiskohteeksi. EU:n komissio kehottaakin liikkennetur-
vallisuusjulistuksessaan (European Road Safety Charter) jasenvaltioita ryhty-
maan kaytannon toimiin liikennekuolemien vahentamiseksi puoleen vuoteen
2010 mennessa. Yhdeksi keskeisimmista keinoista komissio on ndahnyt kuljet-
tajaopetuksen kehittdmisen. Komissio onkin viime vuosina toteuttanut useita
kuljettajaopetukseen liittyvia hankkeita, joissa on tarkasteltu perusopetuksen
erilaisia malleja sek& jo ajokortin saaneiden kuljettajien jatkokoulutusta (katso
jaliempand). EU:ssa on niin ikd&dn meneillaan jasenmaiden omia kehityshank-
keita, jotka antavat suuntaa tulevalle kehitykselle. Ehka merkittavinta on, etta
EU:n komissio on vield tdnd vuonna antamassa ohjeita kuljettajaopetuksen jar-
jestamiseksi jadsenmaissa, ja vahvana tavoitteena on kuljettajaopetuksen hyvi-
en kaytantdjen levittdminen.

Nykyista suuntausta on kuitenkin edeltéanyt pitka prosessi. Vuonna 1998 Kes-
kinen et al. esittivat mallin kuljettajaopetuksen keskeisista sisalloista, ja seu-
raavana vuonna se nostettiin ohjaavaan asemaan EU-rahoitteisessa projektis-
sa nimeltd GADGET (Siegrist, 1999). Kyseinen projekti toimi lahtokohtana laa-
jalle tutkimusprojektien sarjalle, jossa luotiin paitsi kuljettajaopetuksen ja kuljet-
tajien jatkokoulutuksen teoreettinen pohja, haettiin myds toimivia malleja ja
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kaytantoja toteutukselle. GADGET-projektin mukaan mallista k&ytetaan usein
myds nimea "Gadget-matriisi”. Nykyisessd muodossaan ja nimella "GDE”
(Goals for Driver Education) sen julkaisivat kansainvalisesti ensimmaisen ker-
ran Hatakka, Keskinen, Gregersen, Glad ja Hernetkoski (2002).

GDE-mallin juuret lepdéavat tukevasti suomalaisessa liikennepsykologisessa
tutkimuksessa. Lahtokohtana voidaan pitda Keskisen (2003) laajennettua mal-
lia ajamisen hierarkiasta (Kuva 1), joka puolestaan perustuu keskeisilt osin
Mikkosen ja Keskisen (1980) sisdisten mallien teoriaan liikennekayttaytymises-
ta.

Yhteiskunta, fyysinen ja sosiaalinen
ymparisto, kulttuuri
- Arvot, normit, lainsdadanto

Elaman tavoitteet ja elamisen taidot
- Autojen ja ajamisen merkitys henkilékohtaisessa
kehityksessa

- Itsehallintataidot

Ajamisen tavoitteet ja ajotilanne
- Matkan tarkoitus, ymparistd, sosiaalinen tilanne, seura

Liikennetilanteiden hallinta
- Toiminta tilanteen vaatimusten mukaisesti

Ajoneuvon kasittely
- Nopeuden, suunnan ja sijainnin saately

Kuva 1. Liikennekayttaytymisen hierarkiamalli (Keskinen, 2003).

Kuvassa 1 esitetyn hierarkiamallin perusoletus on, etta hierarkian ylemmat ta-
sot saatelevat ja ohjaavat toimintaa alemmilla tasoilla. Tama saately ei kuiten-
kaan ole yksinkertaista ylhdalta alas -ohjausta, koska toimintaa arvioidaan ko-
ko ajan siitd saadun palautteen avulla. Tasot ovat tietyssd maarin toisistaan
riippuvaisia niin, ettd muutokset yhdella tasolla saavat valttdmatta aikaan muu-
toksia myos toisella tasolla. Taméa koskee seka ylhaalta alaspain etté alhaalta
yléspéin tapahtuvia vaikutuksia. Tasojen riippuvuus toisistaan ei tarkoita kui-
tenkaan niiden tasavertaisuutta. Ne kognitiiviset rakenteet, jotka mallissa on si-
joitettu toiseksi ylimpéaan tasoon, muodostavat perustan yksilon elamantavalle,
téssa yhteydessa liikenteessa. Sitd muovaa puolestaan yksiloa ymparoiva yh-
teiskunta ja kulttuuri, muodostaen laajempia reunaehtoja, joiden mukaan elaa
ja toimia. Nama tasot ovat kaikkein vakiintuneimmat ja perustavanlaatuisimmat
verrattuna kolmeen alempaan tasoon, jotka ovat enemman ajamisen sisaltdihin
painottuvia ja kahdelle ylimmalle tasolle alisteisia. Kyvyt (taidot), joita kdytetaan
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ja sisaiset mallit, joita sovelletaan (valinnat, joita tehdaan) alemmilla tasoilla
ovat siksi ylempien tasojen edellytysten ja vaatimusten (mukaan lukien tavoit-
teet ja motiivit) ohjauksessa. On siis ero silla, mita kuljettaja osaa tehda ja sil-
&, mita han on halukas tekemaan.

Ne tekijat ja sisaiset toiminta- ja ajatusmallit, jotka vaikuttavat toiseksi ylimmal-
la, neljannella, hierarkian tasolla ovat siten turvallisuuden kannalta kaikkein
merkityksellisimpid. Kuljettajan turvallisuustietdmyksen maaralla ei ole mitaan
merkitystd, ellei han kayta sitd omassa ajamisessaan. Jos kuljettajalta puuttu-
vat turvallisuusmotiivit, ei mika&n taitaminen tilanteiden ja kasittelyn tasolla voi
johtaa turvalliseen toimintaan. Toiminnan ja kdyttaytymisen automatisoitumi-
nen on myds merkittava tekija. Koska inhimillinen tiedonké&sittelykapasiteetti on
rajallinen, automatisoituvat tietyt ajamisen osatoiminnat kuten vaihteen vaihta-
minen (alin taso) ja ympariston havainnointi (toiseksi alin taso). Kokeneelle kul-
jettajalle tallaiset operaatiot ovat esitietoisia ja vapauttavat mentaalista kapasi-
teettia vaativampiin tehtaviin.

Yhteiskunnan infrastruktuuri luo fyysiset puitteet liikenteelle (Katila, Laitila,
Kautiala ja Keskinen 2002). Yhteiskunnassa vallitsevat arvot, normit ja kulttuuri
maarittavat liikkumistamme. Yhteiskunta maarittaa likennesdannot, vastaa ra-
kennetusta tieymparistosta ja myos kuljettajaopetusta koskevista maarayksista
ja ohjeista. Liikenne ja yksilon toiminta liikenteessa kuvastavat kulloinkin vallit-
sevaa yhteiskuntaa, sen kulttuuria, voimassa olevia asenteita ja arvoja, yhtei-
sesti hyvaksyttyja toimintatapoja ja normeja. Vallitsevista toimintatavoista ja
periaatteista realisoituvat ne seka viralliset ettd epaviralliset saannét, joiden
mukaan me toimimme. Esimerkiksi yhteispeli liikenteessé ja sosiaalinen vuoro-
vaikutus liikenteen osallisten kesken perustuu paljolti siihen, ettd osaamme
ennakoida ja ennustaa toisten osallisten toimintaa esimerkiksi vallitseviin lii-
kennesaantoihin tai vakiintuneisiin toimintatapoihin perustuen (Hernetkoski,
Katila, Laapotti, Lammi ja Keskinen, 2007). Sosiaalinen lahiymparistomme (ko-
ti, ystavat, koulu jne.) luo myo6s odotuksia, maarittda normeja ja kayttaytymis-
saantoja, joiden mukaan yksilon tulisi toimia tullakseen hyvaksytyksi ryhméan
jaseneksi. Erilaiset ryhméat saavat eri elamantilanteissa erilaisen merkityksen.
Esimerkiksi aikuistuvalla nuorella kaveripiiri ja sen merkitys korostuvat. Yksilon
omat arvot ja asenteet, motiivit ja tavoitteet taas puolestaan maarittavat sita,
miten han suhtautuu yhteisesti sovittuihin pelisdantéihin. Myos erilaiset alakult-
tuurit ja alaryhmat luovat omia normejaan ja saantdjaan, jotka saattavat olla
ristiridassa tai jopa vastakkaisia yhteiskunnan luomille sd&nnéille ja normeille.

GDE-mallissa on Keskisen (2003) hierarkia ylintd, yhteiskunnan tasoa lukuun
ottamatta, laajennettu kokonaisuudeksi niin, etta kuhunkin neljaan tasoon on
liitetty kuljettajan tiedot ja taidot, riskia lisdavat tekijat ja itsearviointitaito (Tau-
lukko 1). Taten voitiin paasta matriisimuotoiseen malliin siitd, mihin kuljettaja-
opetuksessa pitéisi keskittyda. Mallin tavoitteena on toimia kuljettajaopetuksen
arviointitybkaluna kahdella dimensiolla yhta aikaa.
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Taulukko 1. Kuljettajaopetuksen tavoitteet ajokayttaytymisen eri tasoilla (Peraaho,
Keskinen ja Hatakka, 2003, muunneltu).

Kuljettajaopetuksen keskeiset sisallot:

TIEDOT JA TAIDOT

RISKIA LISAAVAT TEKIJAT

Turvallisuus

Ympaéristo

ITSEARVIOINTI

Elaman tavoitteet ja elamisen taidot

elaméntavoitteiden ja —
arvojen, kayttéytymis-
mallien, ryhm&normien
yms. tekijoiden
vaikutuksista ajamiseen

turvallisuuden arvostus
omien elaménarvojen ja
-tavoitteiden, kayttaytymi-
sen, nomien, péinteiden
kéyton jne. kannalta ja
sen vaikutus ajamiseen

ympariston arvostus omien
eldménarvojen ja —tavoittei-
den, kayttaytymisen, nomi-
en jne. kannalta ja sen vai-

kutus ajamiseen

omat avostukset ja niiden
merkitys toimintatapojen,
esim. yllykkeiden ja mieli-
johteiden syntyyn ja hallin-
taan, toiminnan tausta-matilvit,
arvot jne. Halukkuus ja taidot
arvioida omaa toimintaa.

Ajamisen tavoitteet ja ajotilanne (tietty matka)

matkaan vaikuttavista
tekijoista kuten matkan
tavoitteet, ajoym paris-
ton valinta, sosiaalisen
paineen vaikutus paa-
toksiin, matkan tarpeel-
lisuus jne. seka taito
nahda valinnoille
vaihtoehtoja.

matkan tavoitteisiin, omaan
tilaan, sosiaaliseen painee-
seen, ajon tarkoitukseen
jne. tekijoihin littyvat

riskit turvallisuuden
kannalta

matkustustavan valinta,
oman tilan ja sosiaalisen
paineen vaikutus ajotyylin,
ajamisen tarpeellisuus jne.
ympériston kannalta

oman toiminnan
suunnitelmallisuuden taso,
ajamisen tavoitteet, motilvit
jne. Halukkuus ja taidot
arvioida omaa toimintaa.

Liikennetilanteiden hallinta (tietty tilanne)

koskien saantoja,
ajonopeuden saatelya,
turvavéleja, merkinan-
toa, kevyen likenteen
huomioimista jne.
"Turvallisen ajamisen
perusedellytykset”

epasopivaan ajonopeuteen,
lian pieniin turvavéleihin
saanndista piittaamatto-
muuteen, vaikeisiin ajo-
olosuhteisiin, jalankulki-
joihin, pydrdilijéihin jne.
liittyvat riskit

ajonopeuden merkitys
likennetilanteiden enna-
kointi, ajo-olosuhteisiin
liittyvat riskit ympariston
kannalta

omien tietojen ja taitojen taso,
ajotyyli, vaaratilanteet jne.
heikkouksineen ja
vahvuuksineen.

Halukkuus ja taidot arvioida
omaa toimintaa.

Ajoneuvon kasittely (tietty tehtéva)

ajoneuvon kasittelysta
ja sen ominaisuuksista,
rengaspidosta jne.
"Turvallisen ajamisen
perusedellytykset”

ajoneuvon kasittelyn,
ajoneuvon ominaisuuksien,
rengaspidon jne. seikkoihin
littyvat riskit turvallisuuden
kannalta

ajoneuvon kasittelyyn,
ajoneuvon ominaisuuksiin
renkaisiin jne. liittyvéat
riskit ympdriston kannalta

oman ajamisen perustaitoihin
ja ajoneuvon kasittelyyn
littyvat heikkoudet ja
vahvuudet, erityisesti vaara-
tilanteissa. Halukkuus ja
taidot arvioida omaa toimintaa.

Dimensioiden sisallot on yksityiskohtaisemmin esitelty julkaisuissa Hatakka ja
Keskinen (2000), Keskinen et al. (2004) seka Peraaho, Keskinen ja Hatakka
(2003). Verrattuna niihin ja aikaisempaan GADGET-projektiin (Siegrist, 1999),
on "riskia lisdavat tekijat” taulukossa 1 jaettu kahteen komponenttiin: turvalli-
suuteen ja ymparistoon.

Koska sosiaalisuus on tdssa ehdotuksessa katsottu osaksi turvallisuutta, sita ei
ole nostettu matriisissa erikseen omaksi kokonaisuudekseen. Turvallinen ja su-
juva liikenne edellyttaa valtamatta sosiaalisuutta ja toisten liikenteen osallisten
ottamista huomioon. Sosiaalisuus ja vuorovaikutus liittyvét selkeasti kaikkiin
nithin GDE-matriisin tasoihin, joissa kuljettaja on tekemisissa muiden kanssa.
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Kuljettaja elda sosiaalisessa ymparistossa, joka maarittdéd omalta osaltaan ha-
nen elamanarvonsa ja -tavoitteensa (elaméan tavoitteiden ja elamisen taitojen
taso). Toteuttaessaan tiettyd matkaa (ajamisen tavoitteiden ja ajotilanteiden ta-
so) kuljettaja on valttamatta vuorovaikutuksessa muiden liikenteen osallisten
kanssa erilaisissa liikennetilanteissa (likennetilanteiden hallinnan taso).

GDE-mallin maarittelemia asioita on luonnollisesti ollut esilla monessa yhtey-
dessa aikaisemminkin, mutta ei yhta kootusti ennen GADGET-projektia. Esi-
merkiksi jo vuoden 1989 suomalaiseen opetussuunnitelmaan (Autorekisteri-
keskus, 1989) on kirjattu, ettd kuljettajan on opittava analysoimaan omaa toi-
mintaansa ja arvioimaan omaa tilaansa. Tama vaatimus sijoittuu mainiosti
ylimman tason ja itsearviointi-sarakkeen yhtyméako htaan.

GDE-malli on ollut keskeisena lahtokohtana useissa GADGET-projektin jalkei-
sissa EU-projekteissa. Naista voidaan nostaa esille erityisesti kuljettajantutkin-
non jalkeisia koulutus- ja opetusmalleja (esimerkiksi Suomen Ill-vaihe ja Sak-
sassa kaytossa olevia driver improvement -kursseja) kasitellyt DAN (Bartl,
2000), tutkinnon jalkeisia vapaaehtoisia koulutus- ja opetusmalleja kasitellyt
ADVANCED (Bartl, 2002), eri kuljettajaopetusmalleja pohtinut BASIC (Hatakka
et al., 2003) seka kuljettajantutkinnon sisaltéja tutkinut TEST (Baughan et al.,
2005). Vuonna 2007 kaynnistetty ja vuoteen 2010 jatkuva HERMES-projekti
(Bartl, 2007) luottaa sekin vahvasti GDE-malliin teoreettisena lahtoko htanaan.
Siina pyritddn kehittamaan coaching-tyyppisia, aktiivisia ja osallistuvia opetus-
menetelmié kuljettajaopetukseen. Viimeaikaiset eurooppalaiset suuntaukset
ovatkin selkeasti viemassa kuljettajaopetusta GDE-mallin viitoittamaan suun-
taan, jossa kuljettajan toiminnan motivationaaliset vaikuttimet pyritdan entista
selkedmmin ottamaan huomioon koulutuksessa. GDE-mallia pidetaankin talla
hetkella laajasti eurooppalaisessa kontekstissa hyodyllisena lahtdkohtana kul-
jettajaopetuksen ja liikennekasvatuksen kehittamiselle. Jalkimmaisesta esi-
merkkin& on hollantilainen likennekasvatuksen elinkaariajattelu, jossa GDE-
mallin pohjalta on luotu eri ikaryhmille soveltuvia koulutusmalleja, vauvasta
vaariin (Vissers et al., 2007).

Ruotsissa ja Norjassa GDE-malli toimii jo nyt koulutuksen ideologisena perus-
tana. Norjassa se ohjaa koko opetussuunnitelmaa tavoitteineen, siséltdineen ja
menetelmineen. Ruotsissa pyritddn myods saamaan aikaisempaan erittain libe-
raaliin kuljettajaopetusjarjestelmaan ryhdikkyytta vaatimalla yksityisopetusta
antavia henkiloité osallistumaan alkukoulutukseen.

GDE-malli on havaittu hy6dylliseksi tydkaluksi myds Euroopan ulkopuolella,
esimerkiksi Australiassa (Christie, Harrison ja Johnston, 2004).

Téallainen GDE-mallin kayttéénotto, mahdollisesti jopa kaikkine seurannaisi-
neen, jotka koskevat muun muassa oppimisen edistamisté erilaisin menetel-
min, olisi suotavaa myds Suomessa, ei vahiten vastauksena Valtioneuvoston
periaatepaatoksen haasteeseen.
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3 Menetelmat

Tutkinnon vastaanottajien tekemien arviointien ja uusien kuljettajien turvalli-
suuden valisen suhteen lisaselvitys perustui Mikkosen (2007) kayttamaan, ti-
lastolliseen muotoon tallennettuun aineistoon tutkinnon vastaanottajien teke-
mistéa arvioinneista ajokokeessa. Analyysimenetelména kaytettiin perusana-
lyysien jalkeen monimuuttuja-analyysia (logistinen regressio). Siten voitiin luo-
tajien turvallisuutta selitettdessahan erityisena ongelmana ovat aina selittavien
muuttujien yhteydet toisiinsa. Selitettdvind muuttujina tassa tutkimuksessa kay-
tettiin uusien kuljettajien raportoimia rikkomuksia ja onnettomuuksia.

Ensimmaisen osan selvityksen odotettiin osoittavan tutkinnon vastaanottajien
tekemien arvioiden yhteydet mydhempaan ajohistoriaan.

Tybn toisen osan menetelmina olivat modernin kuljettajaopetuksen menetel-
miin ja oppimisndkemyksiin tutustuminen ja niiden pohjalta koulutuksen sisalto-
jen ja koulutusmenetelmien mahdollisuuksien etsintéa. Tyo0 oli pd&asiassa aikai-
semman tiedon koontia, sen jasentamisté ja esimerkiksi niiden keskeisten ka-
sitteiden luomista ja kuvaamista, joiden varaan opetussuunnitelma rakenne-
taan.

Tyon aikana jarjestettiin kaksi Ajoneuvohallintokeskuksen koordinoimaa epavi-
rallista kutsuseminaaria, joissa tekijdiden lisaksi olivat edustettuina Ajoneuvo-
hallintokeskus, Ajovarma Oy, A-katsastus Oy, Autokoululiitto, Helsingin yliopis-
to, Liikenne- ja viestintaministerio, Liikenneturva sekd Valmixa Oy.

Seminaareissa esiteltiin keskusteluluontoisesti seka taman tyon ettd samanai-
kaisesti etenevan Mikkosen tyén valituloksia ja ehdotuksia. Samalla seminaarit
toimivat ikdan kuin ehdotusten koekenttana. Varsinaisia kokeiluja esimerkiksi
opetusmenetelmista ei jarjestetty. Esitetyt menetelmat on jo testattu muissa yh-
teyksissa ja todettu toimiviksi (kts. tutkimuksen tausta edelld). Seminaarien ko-
kemuksia ja saatuja kommentteja hyodynnettiin jatkotydstamisessa.

4 Oppilaiden itsearvioiden ja tutkinnon vastaanottajien
arvioiden yhteys turvallisuuteen

Tavoitteeksi asetettiin selvittda tutkinnon vastaanottajien ajokokeessa tekemi-
en arviointien ja uusien kuljettajien turvallisuuden valinen yhteys. Aineistona
kaytettiin Mikkosen (2007) tilastolliseen muotoon tallennettua aineistoa tutkin-
non vastaanottajien arvioista. Aineisto sisalsi vuonna 2005 ajokokeessa ollees-
ta 2563 ajokokelaasta tehdyt ajokokeen arvioinnit. Kuljettajista oli 813 miehia
(32 %) ja 1750 naisia (68 %). Aineiston kuljettajat olivat vastanneet ensimmai-
sen ajovuoden aikana Ajoneuvohallintokeskuksen suorittamaan uusien kuljet-
tajien kyselyyn. Kyselyssa keratyista tiedoista tutkimusaineistoon oli liitetty kul-
jettajien kuljettajaopetuksesta yhden vuoden ajokokemuksen perusteella teke-
mat arviot, tiedot ensimmaisen vuoden ajosuoritteesta seké vahinkojen ja ran-
gaistusten lukumaara.
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Tarkoituksena oli tuoda lisatietoa turvallisuuden ja tutkinnossa tehtyjen arvioi-
den valisista yhteyksista kayttden monimuuttujamenetelmaa. Monimuuttuja-
menetelman etuna oli Mikkosen (2007) kayttdmaan samasta aineistosta teh-
tyyn yksittdisten muuttujien valisen yhteyden analyysiin verrattuna kaikkien se-
littdvien muuttujien simultaani kaytto selittavassa mallissa, jonka seurauksena
tarvittiin vain yksi merkitsevyyden testaus ja nain tulosten merkitsevyysrajaksi
voitiin asettaa .05.

Tutkimuksessa haettiin vastauksia kysymyksiin, miten kuljettajan ik&, sukupuoli
ja ajosuorite seké tutkinnon vastaanottajien tekemat arvioinnit ovat yhteydessa
uuden kuljettajan itseraportoimaan turvallisuuteen ensimmaisen ajovuoden ai-

kana.

Kuljettajat jaettiin logistista regressioanalyysia varten ryhmiin siten, ettd ne kul-
jettajat, jotka olivat raportoineet tehneensa liikennerikkomuksia ajokortin hank-
kimisen jalkeen muodostivat toisen ja ne, joilla ei ollut liikennerikkomuksia toi-
sen ryhméan. Liikennevahinkotietojen suhteen muodostettiin vastaavasti kaksi
kuljettajaryhmaé, vahinkoihin joutuneet ja vahingottomat. Logistisen regressio-
analyysin avulla ennustettiin kuljettajien kuulumista erikseen liikkennerikkomuk-
sia tehneiden kuljettajien ryhmaan ja erikseen liikennevahinkoja ajaneiden kul-
jettajien ryhmaan. Kuljettajien raportoiman kokonaisajosuoritteen perusteella
aineisto jaettiin kolmeen ajosuoriteluokkaan. Suoriteluokat olivat: alle 2000 km,
2000-6000 km ajaneet ja yli 6000 km ajaneet (taulukko 2).

Taulukko 2. Ajomaara luokiteltuna kuljettajan sukupuolen mukaan

Suoriteluokka Naiset Miehet Y hteensa

Alle 2000 km

520 (29,7 %)

131 (16,1 %)

651 (25,4 %)

2000-6000 km

719 (41,1 %)

279 (34,3 %)

998 (38,9 %)

Y1i 6000 km

511 (29,2 %)

403 (49,6 %)

914 (35,7 %)

Yhteensa

1750 (100,0 %)

813 (100,0 %)

2563 (100,0 %)

Aineiston jakaminen eri ajosuoriteluokkiin tuotti siis sukupuolen suhteen epéata-
saisesti jakautuneita ryhmia siten, ettd miesten ja naisten osuudet erosivat eri
suoriteluokissa. Miesten jakautuma painottui paljon ajaviin pain.

Kaytettdessa logistisessa regressioanalyysisséd kokonaisaineistoa, jota ei ollut
jaettu suoriteryhmiin, liikennerikkomuksia tehneiden ryhmaan kuulumista en-
nustivat suuri kokonaisajomaara (p<.000) ja miessukupuoli (p<.000) ja tutkin-
non vastaanottajan ja kokelaan arvioiden heikompi yhtenevyys (p<.01).

Vaikka sukupuoli ja ajokokemus olivat selvasti rikkomuksiin yhteydessa, ei su-
kupuolen ja ajomaaran yhdysvaikutus kuitenkaan ollut regressioanalyysisséa
merkitseva (ns.).
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Mallin kyky ennustaa rikkomuksia-ryhmaan kuulumista oli 2,3 % ja rikkomuk-
settomien ryhmaan kuulumiseen oli 99,8 %. Mallin kokonaisennustearvo oli
86,4 %

Vahinkoja ajaneiden kuljettajien ryhmaéan kuulumista ennustivat kuljettajan
nuoruus (p<.01) ja suurempi kokonaisajomaara (p<.01). Mallin kyky ennustaa
vahinkoon joutuneiden ryhmaan kuulumista oli 1,6 % ja vahingottomien ryh-
maan kuulumista 99,3 %. Mallin kokonaisennustearvo oli 70,2 %

Koska kuljettajien kokonaisajomaara oli voimakkain yksittainen seka liikerik-
komuksiin etté liikennevahinkoihin yhteydessa oleva tekija suoritettiin regres-
sioanalyysit kolmessa eri suoriteluokassa. Talla menettelylla pyrittiin vakioi-
maan suoritteen vaikutusta tehtyihin analyyseihin.

Rikkomuksia tehneiden kuljettajien ryhmaan kuulumista selitettdessa alle 2000
km ajaneiden suoriteluokassa yksikaan tekija ei ollut merkitseva. 2000—6000
km ajaneiden suoriteluokassa rikkomuksia ajaneiden ryhmaan kuulumista selit-
ti miessukupuoli (p<.000) ja yli 6000 km ajaneilla miessukupuoli ja arvioiden
heikompi yhtenevyys (p<.01). P4asaéntoisesti oppilaat arvioivat itsensd myon-
teisemmin kuin tutkinnon vastaanottajat.

Mallien kokonaisennustearvot vaihtelivat 80—95 prosenttiin. Merkille pantavaa
on, etta ajotaidon arvioista ainoastaan tutkinnon vastaanottajan ja kokelaan ar-
vioiden yhtenevyys nousi tilastollisesti merkitsevaksi selittdjaksi. Vahinkoja
ajaneiden kuljettajien ryhmaan kuulumista selitettdessa alle 2000 km ajaneiden
suoriteluokassa yksikaan tekija ei ollut merkitseva. Mydskaan 2000-6000 km
ajaneilla eivat mitkaan tekijoista olleet merkitsevid. Yli 6000 km ajaneilla kuljet-
tajan nuoruus ennusti (p<.01) vahinkoja ajaneiden ryhmaan kuulumista. Malli-
en kokonaisennustearvot vaihtelivat noin 60 prosentista noin 80 prosenttiin.

Mikkosen (2007) tutkimuksen jalkeen tehdyssa kyselyssa tutkinnon vastaanot-
tajille (Mikkonen, 2009), kavi ilmi, ettd merkinnalla arvioiden yhtenevyydesta oli
tutkinnon vastaanottajille vain vahainen merkitys, eika sité kayteta hyvaksi pa-

lautteen annossa. Tama heijastaa aikaisempia havaintoja siita, etta palaute on
liiaksi keskittynyt ajokokeen virheisiin (Katila et al., 2006).

Koska arvioiden yhtenevyys oli ainoana arviointina yhteydessa uuden kuljetta-
jan ajomenestymiseen (rikkomuksiin), on sen sdilyttdminen perusteltua. Yh-
tenevyyttd voidaan tietenkin arvioida vain, jos sekéa oppilas etta tutkinnon vas-
taanottaja tekevéat omat, erilliset arviointinsa.

5 Uuden opetussuunnitelman linjaukset

5.1 Johdanto

Nykyisin kayttssa oleva kuljettajaopetusjarjestelma (Opetussuunnitelma B-
luokan kuljettajaopetukseen, 2004) muodostaa tasséa tydssa esitetyn uuden
opetussuunnitelman perustan. Nykyisessa jarjestelmassa on sekéa vahvuuksia
etté heikkouksia. Katilan ja Keskisen (2003) selvityksesta kay ilmi, etta nykyi-
nen suomalainen kuljettajaopetus on perustuksiltaan vahva, mutta ei niin vah-
va, etteiko sita voisi kehittaa.
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Nykyisen kuljettajaopetuksen ykkésvaiheen vahvuudet ndkyvat ajoneuvohallin-
tokeskuksen uusien kuljettajien seurantakyselyssa, jossa kysytadn vuoden
ajaneiden kuljettajien kasityksid saamastaan koulutuksesta. Avointen vastaus-
ten perusteella noin kaksi kolmasosaa on tyytyvaisid saamansa koulutuksen
ykkosvaiheessa, mutta puolella vastaajista on myds kriittisté sanottavaa. Ba-
sic-tutkimuksen (Hatakka et al., 2003) ja mm. amerikkalaisten GLS-
jarjestelméaa arvioivien tutkimusten mukaan maallikoiden ohjaama harjoittelu oli
suhteellisen turvallista verrattuna itsendisen ajamisen aikaan kuljettajantutkin-
non jalkeen. Basic-tutkimuksen perusteella arvioitiin myos, etta kakkosvaiheel-
la saattaa olla mydnteinen vaikutus uusien kuljettajien onnettomuuskertymaan
niin, ettd nuorimmilla (18-20 v) kuljettajilla kyseinen vaikutus olisi suurempi ja
yli 20-vuotiailla vahaisempi tai olematon.

Heikkouksina nostettiin Katilan ja Keskisen (2003) tutkimuksessa esille erityi-
sesti nykyisen opetuksen heikko yhteys GDE-mallin tavoitteisiin, erityisesti mal-
lin ylimpiin tasoihin. Seka kuljettajaopetuksen ettd kuljettajantutkinnon katsottiin
rajoittuvan ajamisen hierarkian alimmille, |- ja lI-tasolle. Hierarkian V- ja IV-taso
seka suuri osa lll-tasosta on nykyisessa jarjestelmassa jaanyt vahaiselle huo-
miolle. Ajo-opetukseen tdma heijastuu esimerkiksi itsendisen ajamisen ja reitti-
en suunnittelun vahaisyytena. Heikkoudeksi todettiin lisaksi riskien tunnistami-
sen koulutuksen ja arvioinnin suhteellinen vahaisyys. Osa heikkouksista liittyy
kayttamattémiin mahdollisuuksiin, joita on erityisesti opetuslupaopetuksessa,
valivaiheessa ja kakkosvaiheessa (Keskinen et al., 2005). Tassa esitetyssa
uudessa mallissa on pyritty vastaamaan naihin puutteisiin ja samalla séilytta-
maan nykyisen jarjestelman vahvuudet.

Tassa tyossa esitettyja linjauksia ohjaa ensisijaisesti Valtioneuvoston periaate-
paatos tieliikenteen parantamisesta (2006). Periaatepaatoksen toteutumisesta
annetussa LVM:n selvityksessa (2007) korostetaan mm. seuraavia asioita:

— ajokortin suorittajien peruskoulutusta uudistetaan sisalléllisesti ja menetel-
mallisesti kuljettajien perusvalmiuksien parantamiseksi,

— ajokokemusta lisataan (opetukseen tulon ajankohtaa alentamalla),
— panostetaan ennakoivaan ajamiseen ja muun liikenteen huomiointiin,

— kehitetaan yksityisopetuksen valvontaa ja ohjausta. Yksityisopetuksen oh-
jaukseen liittyen selvityksessé otettiin kanta sen puolesta, etta opetuslu-
paan liitettaisiin pakollinen autokouluosa.

Toisena pontimena tassa esitetyille linjauksille on ollut muualla Euroopassa ta-
pahtunut kehitys, esimerkiksi Itévallan 2-vaiheisen kuljettajaopetuksen ja L17-
mallin kokemukset autokoulu- ja opetuslupa-opetuksen yhdistamisesta (Win-
kelbaum, 2004). On my6s hyddynnetty Suomessa virinneité vaihtoehtoisia
opetussuunnitelmamalleja (Lammi, 2004, Keskinen et al., 2005) seka Hollannin
autokouluopetuksen kehitystyon tuloksia (Lifelong road safety education, Vis-
sers ja VanBetuw, 2007). Myds EU:n TEST-projektin (2005) suosituksia on py-
ritty tarkastelemaan suhteessa opetussuunnitelmaan, vaikka TEST-projektin
paaasiallisena tavoitteena olikin tarkastella Euroopan maiden kuljettajantutkin-
toja ja niiden vastaavuutta direktiivien 2000/56/EC ja 91/439/EEC vaatimuksiin.
Projektissa esitettiin myds best practice -malleja. Koska tutkinnon sisallén, siis
arviointikriteerien, tulisi olla harmoniassa kuljettajaopetuksen kanssa, on niiden
katsominen myds taman tyon yhteydessa perusteltua.
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Keskisen et al. (2005) ehdotuksessa koottiin yhteen ne keskeiset elementit,
joista 2000-luvun kuljettajaopetusjarjestelma voisi koostua. Ehdotuksen perus-
telut ja linjaukset ovat keskeisilta osin edelleen ajankohtaisia, ja siten ne on
toistettu tassakin tyossa. Yksityiskohtia on hiottu.

5.2 Nykyinen kuljettajaopetus
Nykyinen kuljettajaopetus sisaltdd kolme vaihetta:

Opetuksen ensimmainen vaihe koostuu 20 tunnista luokkahuoneopetusta ja
32 ajokerrasta. Ensimmaisen vaiheen opetus on jaoteltu kolmeen paateemaan,
turvallisuuteen, sosiaalisuuteen ja ekologisuuteen. Ensimmaisen vaiheen yleis-
tavoitteena on varmistaa, etta oppilaalla on sellaiset tiedot, taidot ja asenteet,
ettd han kykenee itsedaan ja muita tienkayttajia vaarantamatta harjoittelemaan
toimimista itsendisend kuljettajana valivaiheessa. Edelleen todetaan, etté oppi-
laan tulee suhtautua realistisesti omaan ajotaitoonsa ja ettd han on motivoitu-
nut kehittdmaan itseaan kuljettajana. Ensimmainen vaihe paattyy hyvaksyttyyn
kuljettajantutkintoon, jonka jalkeen kuljettaja saa lyhytaikaisen ajokortin. Lyhyt-
aikainen ajokortti on voimassa kaksi vuotta.

Valivaihe alkaa hyvaksytyn kuljettajantutkinnon jalkeen ja sen kesto on enin-
tédan kaksi vuotta, mind aikana on suoritettava opetuksen toinen vaihe. Valivai-
he on oppilaalle itsenaisen harjoittelun aikaa, mutta mitd&n ohjausta tai ope-
tuksellisia elementteja valivaiheeseen ei sisélly. Tavoitteissa todetaan, etta va-
livaiheen aikana oppilas harjoittelee ja analysoi aktiivisesti oman ajamisensa
turvallisuutta ja taloudellisuutta seka ajaa siten, etta ei syyllisty liikennerikko-
muksiin eika -vahinkoihin.

Valivaiheen paatteeksi oppilaan tulee suorittaa opetuksen toinen vaihe, jonka
jalkeen oppilas saa pysyvan ajokortin. Opetuksen toiseen vaiheeseen sisaltyy
yksil6llinen arviointijakso (yksi oppitunti ja kaksi ajokertaa) sekd ryhmé&opetus-
jakso (kolme oppituntia ja kuusi ajokertaa). Tavoitteena on syventaa turvalli-
sen, sosiaalisen ja ekologisen ajamisen tietoja, taitoja ja asenteita. Uuden kul-
jettajan status sailyy kahden vuoden ajan lyhytaikaisen ajokortin saannista ja
tand aikana uusi kuljettaja on tarkemman rikkomusseurannan alainen.

Opetuksellisia periaatteita nykyisessa kuljettajaopetuksessa ovat opetuksen
tavoitteellisuus ja jasentely, opetuksen yksilollisyys ja eriyttaminen, oppijaa ak-
tivoiva opetus seka arviointien kayttd. Opetukseen sisaltyy arviointeja ensim-
maisessa vaiheessa ajoneuvon ja liikennetilanteiden hallinnasta seka itsenai-
sesta ajosta. Nykyiseen kuljettajantutkintoon sisaltyy tutkinnon vastaanottajan
arvioinnin lisdksi myds oppilaan itsearviointi. Edelleen opetuksen toisessa vai-
heessa oppilas itse ja opettaja arvioivat oppilaan kehittymisté itsendisena kul-
jettajana. Arvioinneista todetaan, etta niilla voidaan edistaa paitsi kuljettajaope-
tuksen tavoitteiden saavuttamista myds yksilollista opetusta. Tavoitteena on
arviointien jatkuvuus koko opetusprosessin ajan. Tata jatkuvuutta kuvaa esi-
merkiksi se, ettad keskeiset arvioitavat aihealueet ja arviointiskaala toistuvat eri
opetuksen vaiheissa ja myds tutkinnossa, joskin painottuen hieman eri tavoin.
My0s kasitteistd on pyritty pitAmaan yhtenaisena. Esimerkiksi turvallisen aja-
misen perusedellytyksina arvioidaan liikennetilanteiden hallinnan ja itsenai-
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sen ajon osalta seuraavia taitoja: havainnointia, liikennetilanteiden arviointia,
nopeudensaatelya, liikenteenohjauksen noudattamista, ajovuoroa, ajolinjaa
seka etaisyytta muihin tienkayttajiin. Molemmissa vaiheissa arvioidaan myds
oppilaan ajoneuvon kasittelyd, kevyen liikkenteen huomioimista sek& vuorovai-
kutusta muiden tienkayttajien kanssa. Itsenéisen ajon arvioinnissa uusina arvi-
oitavina kohteina ovat liikennetilanteiden hallinnan lisdksi ajon suunnitelmalli-
suus ja ajon taloudellisuus, mitka arviointikohteet ovat mukana myds kuljetta-
jantutkinnossa ja toisen vaiheen arvioivassa ajossa. Ajokokeen liikennetilan-
teissa arvioidaan turvallisen ajamisen perusedellytyksid. Arvioinnit seka ajolin-
jasta ettd etaisyydestd muihin tienkayttdjiin siséltyvat ajokokeessa kuitenkin ar-
vioon "ajoneuvon sijainti”.

5.3 Uuden kuljettajaopetuksen tavoite

Nykyisen opetussuunnitelman mukaiset turvallisen ajamisen perusedellytykset
(vrt. edelld) sailyvat. Ekologista aspektia vahvistetaan. Kokoavana tavoitteena
onvastuullinen kuljettaja. Vastuullisuuden tulee kulkea lapi koko kuljettaja-
opetusprosessin. Vastuullisuutta tarkastellaan turvallisuuden ja ymparistén
ndkokulmista. Kasitteeseen turvallisuus on tassé ehdotuksessa sisallytetty
myds sosiaalisuus, painottaen niitd sosiaalisuuden aspekteja, jotka palvelevat
turvallisuutta liikenteessa.

5.3.1 Turvallisuus

Kuljettajan vastuu turvallisuudesta on tavoitteista tarkein. Turvallinen kuljettaja
tuntee vastuunsa paitsi itsestaén ja ajoneuvostaan myds muista tienkayttajista
ja erityisesti kevyesta liikenteestd. Turvallinen kuljettaja osaa tunnistaa riskeja,
valttaa niité tai sovittaa oma ajamisensa riskien mukaan, esimerkiksi alenta-
malla ajonopeutta tai suunnittelemalla ajoreittins& sopivaksi. Oman tilan hallin-
ta on erityisen painotettava asia nuorten kuljettajien koulutuksessa.

Sosiaalisuus liikenteessa koostuu toimimisesta turvallisuutta edistavien nor-
mien mukaan, toisten oikeuksien kunnioittamisesta, oman toiminnan ennustet-
tavuudesta ja kyvysta ennustaa toisten toimintaa, emootioiden ilmaisemisen
taidoista sekd omien emootioiden haitallisten vaikutusten hallinnasta (Hernet-
koski et al., 2007). Toisten huomioon ottaminen ja tarvittaessa omista oikeuk-
sista luopuminen, ennakointi ja oman toiminnan ennakoitavuus ovat liikenteen
turvallisen ja sujuvan vuorovaikutuksen edellytyksia. Tienkayttajaryhmien eri-
tyispiirteet on ymmarrettava. Sosiaalisen paineen hallinta on erityisen painotet-
tava asia nuorten kuljettajaopetuksessa.

Norjalaisessa opetussuunnitelmassa (Norsk Vegvesen, 2004) lahestytaan vas-
tuulliselle kuljettajalle asetettavia vaatimuksia maaritelmalla, joka korostaa ni-
menomaan edellda mainittuja turvallisuuden sosiaalisia ulottuvuuksia. Kokoava-
na kasitteena on "road traffic competence” (likennepatevyys), joka kuvaa vas-
tuullisuutta hyvin laajasti: “Ajoneuvon turvallinen kuljettaminen edellyttéda laajan
kirjon erilaisia tietoja ja taitoja. Yksi edellytys on, ettd kuljettaja hallitsee ajo-
neuvon ajoteknillisen kasittelyn. Kuljettajan taytyy myos pystya yhteistoimin-
taan muiden tienkayttajien kanssa, ennakoida heidan toimintansa ja sen, miten
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liikennetilanne tulee kehittym&&an. Jotta ajaminen olisi turvallista, kuljettajan tay-
tyy tiedostaa, mitka tilanteet ovat mahdollisesti vaarallisia, tai mitkéa voivat sel-
laisiksi kehittya. Kuljettajan taytyy myos olla tietoinen siitd, kuinka hdnen oma
kayttaytymisensa vaikuttaa turvallisuuteen sek& haluta kayttaytya turvallisuutta
edistavalla tavalla. Liikennepatevyys voidaan nahda kokoavana nimikkeena
niille tiedoille ja taidoille, joita tarvitaan edella mainituissa tehtavissa.(...) Kuljet-
tajan taytyy asettautua henkisesti toisen asemaan ja hdnen on kyettava empa-
tiaan. Samalla hanen taytyy itsekontrollinsa sailyttden kyeta toimimaan oman
tilannearviointinsa mukaisesti, perustuen kokemukseen ja turvallisuuteen. Pit-
kalle kehittynyt liikennepétevyys on ajotehtavan onnistumisen edellytys. Kuljet-
tajan taytyy pystya kontrolloimaan mielihalujaan, aggressiota seka muita hairit-
sevia tunteita. Kuljettajan taytyy olla kykeneva yhteistydhdon muiden tienkaytta-
jien kanssa ja olla huomaavainen. Liikennepatevyys ei ole synnynndista. Péte-
Vyys saavutetaan imitaation, ymmartamisen, harjoituksen ja toiston kautta. Ha-
lu ajaa turvallisesti voidaan saavuttaa antamalla kuljettajalle tietoa siita, kuinka
turvallisen tai toisaalta riskipitoisen ajotavan valinta vaikuttaa turvallisuuteen.
Liikennepétevyyden saavuttaminen vie aikaa” (tekijoiden k&annas).

Norjalaiset korostavat siten maaritelmassaan paitsi tietoa ja taitoa, myos halua
kayttaa niita turvallisuutta edistavalla tavalla. Kuljettajaopetuksessa ei pyrita
muuttamaan ihmisen persoonallisuutta, eika sita voidakaan. Mutta sen sijaan
voidaan auttaa hanta tunnistamaan omat heikkoudet ja vahvuudet, ja tiedos-
tamaan miten persoonallisuus ja tapa suhtautua asioihin vaikuttavat ajotapah-
tumaan. Avain tdhan on itsearviointi.

5.3.2 Ymparisto

Kuljettajalla on myds vastuu ymparistdsta. Hanen on oivallettava oman toimin-
tansa merkitys sekd ymparistdhaittojen minimoinnissa ettd oman ajonsa talou-
dellisuudessa. Samoin on oivallettava taloudellisen ajotavan yhteys turvallisuu-
teen. Taloudellisuus korostuu niin matkapaatdksissa ja reitin suunnittelussa
kuin kulkutavan valinnassakin. Vaikka kuljettajaopetuksen tavoitteena ei ole-
kaan opettaa kulkemaan bussilla, tulee oppilaan kuitenkin tiedostaa, milloin ei
ole turvallista tai ympariston nakokulmasta viisasta ajaa autolla.

5.4 Oppimisen periaatteita

Edella esitettiin, ettd kuljettajaopetuksen paatavoitteen, vastuullisuuden peri-
aatteen, tulee kulkea lapi koko oppimisprosessin, niin harjoittelun kuin oman
oppimisenkin. Keskinen ja Perdaho (2008) esittivat konsultaatiopaperissaan
EU:n komissiolle tutkimukseen pohjaavan nakemyksensé vastuullisuuden pe-
riaatteesta oppimisen perustana. Avainsanoja tdssa ndkemyksessa onnistu-
neesta oppimisprosessista ovat tavoitteellisuus (niin opettajan, opetuslupaoh-
jaajan kuin oppilaankin), tiedon prosessointi seka palaute. Nakemys pohjau-
tuu teoksiin Keskinen (2002), Keskinen ja Baughan (2002) sek& Keskinen et al.
(1998). Konsultaatiopaperi on alkuperéaisessa englanninkielisessd muodossaan
liitteessa 1.
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Tassa esitetyssé uudessa opetussuunnitelmassa pyritaan ottamaan huomioon
oppimisen yksilollinen luonne. Tahan yksilollisyyteen voivat vaikuttaa muun
muassa oppilaan erilaiset kyvyt ja osaaminen seka toisaalta myos erilaiset kay-
tdnndn tarpeet. Toinen oppilas omaksuu helpommin esimerkiksi turvallisia ja
ymparistdystavallisia kaytantdja ajaessaan ja on vastuullinen naissa, mutta
vaatii enemman kuljettajakayttaytymisen hierarkian alemman tason harjoitte-
lua. Vastaavasti taas toinen oppilas saattaa omaksua helpommin hierarkian
alemman tason taitoja, mutta vaatii enemman koulutusta kasvaakseen vastuul-
liseksi kuljettajaksi niin oman kuin muiden turvallisuuden ja ymparistén kannal-
ta. Sama kaikille -periaate saattaa olla taloudellista, mutta sen liian tiukka nou-
dattaminen opetuksessa ei valttaméatta johda maaliin.

Opettajalta vaaditaankin kykya tunnistaa tallaisia oppilaiden valisia eroja ja
painottaa kuljettajaopetuksen siséltdja ja menetelmia yksilbllisten tarpeiden
mukaisesti, jotta oppilas parhaiten kykenisi saavuttamaan oppimistavoitteensa.
Opetuksen yksilollistaminen on mahdollista erityisesti ajo-opetuksessa, mutta
myds luokkahuoneopetuksessa esimerkiksi erilaisten pohdintatehtéavien muo-
dossa. Ajokokeen palautteen hyédyntaminen ajokokeen jalkeisen oppimisen
apuvalineena palautejaksolla ja syventdvassa vaiheessa (kts. jaliempéana) on
yksi yksildllistamisen keino.

Yksilollistamista opetuksessa tarvitaan paitsi oppilaiden erilaisista tarpeista joh-
tuen myds niiden ymparistjen erilaisuudesta johtuen, missa opetus tapahtuu
ja oppilas asuu. Oppimistarpeet ovat suurilla paikkakunnilla erilaisia kuin pie-
nemmilla paikkakunnilla. Paikkakunnittain eriyttdmisen tarve tulee nakyviin eh-
k& keskeisimmin vuorovaikutustaitojen painotuksessa. Keskeiset turvallisuus-
taidot oppilaan on hallittava kuitenkin kaikkialla. Vaikka siis kuljettajaopetus
voidaan eriyttdd paikkakunnan tarpeiden mukaisesti, tulee siina kuitenkin huo-
lehtia keskeisten turvallisuuteen vaikuttavien taitojen riittavasta oppimisesta
kaikilla paikkakunnilla. Esimerkiksi rautateiden tasoristeyksia ei ole kaikkialla,
mutta auton kuljettajan tulee osata turvallinen toiminta niissa riippumatta siita,
milla paikkakunnalla koulutus on saatu.

6 Uuden kuljettajaopetuksen rakenne

Tassa esitetyn uuden kuljettajaopetuksen rakenne pohjautuu Keskisen et al.
(2005) opetussuunnitelmaehdotuksen edelleen kehittelyyn. Siina oli keskeise-
nd ehdotuksena ammattimaisen autokouluopetuksen elementtien tuominen
osaksi opetuslupaopetusta. Téallaista mallia esitetdan tassakin.

Turvallisuus (mukaan lukien sosiaalisuus) seka ymparistévastuu nostetaan
tassé ehdotuksessa entistd korostuneempaan asemaan. Ymparistévastuu voisi
esimerkiksi olla yhtenad hylkaamiskriteerina kuljettajantutkinnossa.

Ajo-opetuksen maaraa lisatdan perusopetuksessa, lisaéamalla itsendisemman
ajamisen osuutta. Nykyisen tietopuolisen opetuksen tuntimaara sailyy entisel-
la&n (20 oppituntia), joskin osa sisalldista on siirretty kokonaan tai osittain itse-
opiskeluksi (Taulukko 3).
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Taulukko 3. Nykyisesta luokkaopetuksesta kokonaan tai osittain itseopiskeluksi
siirtyvat sisallot.

Aihepiiri: Sisalto:

/2 Liikkennejarjestelma (osiot: tielikenteen merkitys, tielikenteen haitat)

1/4 Auto ja sen kasittely (osiot: auton rakenne ja toiminta)

/6 Toiminta likenneonnettomuuspaikalla

/7 Auton kunto ja ekologinen auton kayttd (osiot: huolto, rekisterginti,
katsastus ja vakuutus)

Tavoitteena on vapauttaa oppitunteja esimerkiksi syventaviin keskusteluihin tai
ryhmatoihin, painopistealueina GDE:n tasot Il ja IV. Tavoitteena on mahdollis-
taa kontaktitilanteen, oppitunnin, kaytté mahdollisimman hyodyllisesti. Tavoit-
teena on myo6s paallekkdisyyden vahentdminen siten, ettéa oppitunnilla ei toiste-
ta itseopiskeltua materiaalia, vaan syvennetaan sita esimerkein, keskustele-
vaan henkeen. Sama tavoite on nykyisessakin opetussuunnitelmassa, eika ai-
hepiireille ole siten maaritelty kestoa luokkahuoneessa. Asiaa korostetaan tas-
sa kuitenkin vastuuttamisen hengessa. Opetusmenetelmissa lisatédn muuten-
kin GDE-malliin soveltuvien menetelmien kaytt6a, joihin myos itseopiskelun
kautta tapahtuva vastuuttaminen kuuluu. Vastuuttaminen koskee my6s opetta-
jaa: itseopiskelumateriaalin ja oppitunnilla annetun tiedon ei tule olla hiilipape-
rikopioita toisistaan.

Uuden opetussuunnitelman mukainen kuljettajaopetus jakautuu toisiinsa tiiviisti
kytkeytyviin vaiheisiin. Rakenne poikkeaa hieman riippuen siita, tapahtuuko
kuljettajaopetus autokoulussa (kuva 2) vai opetusluvalla (kuva 3). Rakenteesta
on pyritty luomaan sellainen, etté oppilas saadaan mieltamaan itsensa oppija-
na viela ajokortin myontadmisen jalkeenkin. Kuten BASIC-projektin (Hatakka et
al., 2003) suosituksissa todetaan, vasta talldin yksildlliset ajotavat yleensa ke-
hittyvat.

Uusien kuljettajien rikkomusten seuraamusjérjestelma (2 vuotta)

1
< (ei aikarajaa) »'d (enintaan 12 kuukautta) >
) gl 1
| OPPIMISEN OHJATTU PERUSVAIHE ' g\f\?lzlmlTS/'EvNA '
! (yhteensa vahintaan 36 ajokertaa) ! OPPIMISEN ITSENAINEN VAHE VAHE !

—-— e = = .
N ~

20 oppituntia + 32 ajokertaa |
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Reitit

]
id
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»

imea i Palautejakso autokoulussa Ajon arviointi
imeé (2 ajokertaa : .
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Kuva 2. Uuden autokouluopetuksen rakenne.

15 Uusien kuljettajien rikkomusten seuraamusjarjestelma (2 wuotta)
. ! .
|< (enintdan 12 kuukautta) >:< (enintdan 12 kuukautta) >|
' OPPIMISEN OHJATTU PERUSVAIHE ' OPPIMISEN |
M SYVENTAVA |

1 (vhteensa vahintaan 36 ajokertaa) ADDIAMICEN ITCEN AINEN \/AlLUCE



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 2/2009

Kuva 3. Uuden opetuslupaopetuksen rakenne.

6.1 Oppimisen ohjattu perusvaihe

Oppimisen ohjattu perusvaihe voidaan seka autokoulussa ettd opetusluvalla
aloittaa 17 vuoden idssa. Perusvaiheen rakenne poikkeaa hieman riippuen sii-
t&, suoritetaanko se autokoulussa vai opetusluvalla. Yhteistd on vahintdan 36
ajokerrran kokonaismaara, mihin sisaltyy noin 25-30 ajokerran jalkeen suori-
tettava 2+2 ajokerran mittainen vaikeissa olosuhteissa (liukkaalla ja pimeéssa)
ajamisen osuus. Se suoritetaan molemmissa opetusmalleissa autokoulussa.
Oppimista ja ajamista seurataan molemmissa opetusmalleissa oppimispaiva-
kirjalla.

Opetuslupaopetus eroaa autokouluopetuksesta niin, ettd perusvaihe kestaa
enintddn 12 kuukautta, ja ajokerroista osa suoritetaan autokoulussa (kts. jal-
jempana luku 6.1.2).

Oppimisen ohjatun perusvaiheen jalkeen seuraa kuljettajantutkinto.

6.1.1 Oppimisen ohjatun perusvaiheen tavoitteet

Nykyisen ykkésvaiheen turvallisen ajamisen perusedellytykset sailytetdan (vrt.
edella kohta 5.2 Nykyinen kuljettajaopetus). Uudeksi perusedellytykseksi ote-
taan ekologisuus.

Perusvaiheen siséllot painottuvat ajamisen hierarkian kolmeen alimpaan ta-
soon: ajoneuvon kasittely, liikennetilanteiden hallinta seké ajamisen tavoitteet
ja ajotilanne. Perusopetuksessa kasitelladn alustavasti myos ajamisen hierar-
kian ylimpien tasojen (elamé&n tavoitteiden ja elamisen taso seka yhteiskunnan,
ymparistdn ja kulttuurin taso) merkitysta ajamisen turvallisuudelle. Naiden sy-
vempaan kasittelyyn on mahdollisuus tutkinnon jalkeiselld palautejaksolla seka
oppimisen syventavassa vaiheessa.

Tavoitteena on, ettd oppilas saa perusvaiheen aikana sellaiset valmiudet kasi-
tella ajoneuvoaan, hallita liikennetilanteita, suunnitella ja toteuttaa kokonaisia
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matkoja sekd normaaleissa etta vaativissa (pimedlla, liukkaalla ja liikenteelli-
sesti vaativissa) olosuhteissa seké tunnistaa liikenteen riskeja, etta han kyke-
nee turvallisesti ja ekologisesti harjoittelemaan itsenaisesti ajotutkinnon suori-
tettuaan. Naiden ulkoisten vaatimusten rinnalla tulevat viela ne sisaiset vaati-
mukset, jotka liittyvat ajamisen hierarkian ylempiin tasoihin, esimerkiksi motiivit
ja sosiaalinen paine.

Perusopetuksen tavoitteena on my@s, etta oppilas omaksuu valmiudet jatku-
vaan oppimiseen liikenteessa mm. itsearviointitaitoja kehittdmalla. Hanen tulee
tiedostaa liikenteessa nakyvan kayttaytymisen taustalla vaikuttavat kuljettajan
ominaisuuksiin ja elamanhallintaan liittyvat tekijat sekd hankkia valmiuksia vas-
tata niiden asettamiin haasteisiin erityisesti turvallisuusmielessa.

Oppimista itsendista ajamista eika tutkintoa varten korostetaan, ja oppilaan tu-
lee tunnistaa oma vastuunsa oppijana.

6.1.2 Oppimisen ohjatun perusvaiheen toteutus

6.1.2.1

Kasittely-, likennetilanne- ja reittiopetus nivoutuvat toisiinsa siten, etta ajami-
nen muuttuu yha kokonaisvaltaisemmaksi ja itsendisemmaksi. Lapaisevana
periaatteena on tarkastella sisaltéja vastuullisuuden, turvallisuuden, sosiaali-
suuden sekd ympaériston nakokulmista. Perusvaiheen toteutus on erilainen au-
tokoulu- ja opetuslupaopetuksessa.

Autokoulu

Aloitusikd on 17 vuotta. Ajatus oppimisen rakentumisesta aikaisemmin opitun
tietoaineksen paalle otetaan huomioon siten, etté eri asiakokonaisuudet pyri-
tédan suorittamaan tietyssa jarjestyksessa, "moduulimaisesti”. Tavoitteena on
helpottaa oppilasta asettamaan oppimistavoitteita, hahmottamaan eri kokonai-
suuksien valisia yhteyksia seka ymmartamaan lukemaansa ja kuulemaansa.
Asiakokonaisuuksien suorittamisen jarjestyksessa voidaan ajatella helpottavan
ryhmaytymista ja siten esimerkiksi keskustelua oppitunnilla, koska oppilailla on
ainakin periaatteessa samat lahtékohdat. Asiakokonaisuuksien suorittaminen
tietyssa jarjestyksessa parantaisi mahdollisuuksia niiden oppilaslahtdiseen, ja
ainakin ryhmatason erityistarpeet huomioivaan kasittelyyn.

Asiakokonaisuuksien sisalla voi itseopiskelun, harjoitusten ja keskustelujen
painopiste ja jarjestyskin vaihdella tarpeen ja kasiteltavan asian mukaan.

Oppimisen ohjattu perusvaihe sisaltaa vahintaan 20 tietopuolista oppituntia se-
k& vahintaan 36 ajokertaa, mihin siséltyy perusvaiheen loppupuolella, noin
25-30 ajokerran jalkeen, 2+2 ajokerran mittainen vaikeissa olosuhteissa (liuk-
kaalla ja pimeéassa) ajamisen osuus. Se suoritetaan joko liikenteesséa, radalla
tai simulaattorilla. Oppimista ja ajamista seurataan oppimispaivékirjalla.

Ajokertojen maaran lisaamisella nykyisesta pyritaan kasittelytaitojen, mutta eri-
tyisesti liikennetilanteiden hallinnan taitojen parantamiseen monimutkaisissa

ymparistoissa. Lisaantyneet ajokerrat mahdollistavat myos entista itsendisem-
ma&n ajamisen harjoittelun koulutuksen loppuvaiheessa (kokonaiset tavoitteelli-
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set ajosuoritukset reitin suunnittelusta lahtien), jolloin uusien opittavien asioi-
den antamisen tulee olla jo paattynyt. Perusvaiheen loppuosa painottuu muun
muassa riskien tunnistamisen harjoitteluun.

Itseopiskelun vaativuutta lisatdan nykyisesta tuntuvasti. Tietyt asiat jaavat ko-
konaan itseopiskeluksi. Toisissa taas oppitunnin aikana syvennetdan ja sel-
vennetaan itseopiskeltua tietoainesta. Tavoitteena on vahentaa itseopiskelun
ja oppituntien paallekkaisyyksia ja vapauttaa oppituntiaikaa keskusteluille seka
niille asioille, jotka nykyisellaan jaadvat vahemmalle huomiolle (GDE:n IllI- ja IV-
taso). Eri tietokokonaisuuksien lopussa on valiarvio, jonka ei valttamatta tarvit-
se olla kirjallinen, vaan ehka keskustelunomainen.

Opetusmenetelmia varioidaan ja oppilaiden vastuullisuutta omasta oppimises-
taan korostetaan. Oppilaslahtdisyys voi tapahtua esimerkiksi oppituntien raken-
tamisella itseopiskelusta nousseiden kysymysten pohjalle, tai hyddyntamalla
oppilaiden omia aikaisempia liikennekokemuksia. Voitaisiin esimerkiksi keskus-
tella siitd, miten autoilijat suhtautuvat heihin silloin, kun he liikkuvat mopolla tai
kevytmoottoripyoralla. Yksilollisten tarpeiden ja lahtékohtien huomioon ottami-
seen tulee panostaa.

Itsenaista ajamista koskevan ajoharjoittelun aikana voidaan kayttaa hyvaksi
kommentoivaa ajamista. Ryhman kayttoa tehostetaan reflektiivisyyden lisdami-
seksi (keskustele kaverisi kanssa -tyyppinen kotitehtava, ryhmassa tapahtuva
ajo, ryhmakeskustelut, vertaistuki).

Asiat kasitelladn oppitunneilla kaikki GDE-tasot huomioiden. Ei siis "kuljettajan
persoonaa’ koskevia ja "ajamisen tekniikkaa” koskevia asioita eri oppitunneille.

Opetuslupa

Aloitusikd on 17 vuotta. Harjoittelu tapahtuu opetuslupaohjaajan valvonnassa,
ja harjoittelun tulee kattaa riittava maara erilaisia ajoymparistdja ja olosuhteita
ja siitd on pidettava oppimispaivakirjaa. Opetuslupaharjoittelun kesto on enin-
tadn 12 Kk, sisaltden kokonaisuudessaan vahintddn 20 tietopuolista oppituntia
(+ 3 valmennuskurssin oppituntia) seké vahintadan 36 ajokertaa.

Ajokerroista vahintaan 28 ajetaan opetuslupaohjaajan ohjauksessa. Opetuslu-
paopetuksen alussa autokoulunopettaja vetaa autokoulussa kolme oppituntia
ja kolme ajokertaa kasittdvan valmennuskurssin, johon seké oppilas etta ope-
tuslupaohjaaja osallistuvat (opetuslupaohjaaja istuu takapenkilld). Siséltdind
ovat kasittelyn ja likennetilanteiden hallinnan alkeet harjoitteluineen seka ope-
tuksellisia asioita. Tavoitteena on tukea ohjattua ja valvottua harjoittelua ja tar-
jota jasentynyt tapa lahestya sitd. Periaatteessa opetuslupaopetuksessa voi-
daan kayttaa samoja menetelmid kuin autokouluopetuksessakin.

Autokouluopettaja suorittaa lisdksi autokoulussa yhden ajokerran mittaisen
ajon arvioinnin yhdessé opetuslupaohjaajan kanssa viimeistaan kahden kuu-
kauden kuluttua opetuslupaharjoittelun alkamisesta. Tatéa ennen on ajettava
vahintaan viisi ajokertaa.
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Vaikeiden olosuhteiden (liukkaalla ja pimeé&ssa) jakso (2 + 2 ajokertaa) sijoittuu
perusvaiheen loppupuolelle, n. 25-30 ajokerran vaiheille, ja toteutetaan auto-
koulussa joko liikenteessa, radalla tai simulaattorilla.

6.2 Kuljettajantutkinto

Perusopetuksen ja kuljettajantutkinnon vélista sisalléllista kytkentdd vahviste-
taan antamalla tutkinnolle osittain uusi rooli kokonaisuudessa. Tutkinnossa ei
tule pyrkidkaan mittaamaan kaikkea mahdollista opittavaksi tarkoitettua, vaan
siin@ keskitytdan turvallisen ajamisen perusedellytyksiin. Tavoitteena on kui-
tenkin, etta tutkinto palvelisi nykyista paremmin kuljettajaopetuksen oppimis- ja
turvallisuustavoitteita. Siten vahvistetaan tutkintoajon jalkeisen palautteen
asemaa ja sen hyddyntamista tutkinnon jalkeisisséa vaiheissa.

6.2.1 Kuljettajantutkinnon tavoitteet

Kuljettajantutkinnon tavoitteena on varmistaa, ettd uudella kuljettajalla on itse-
ndiseen harjoitteluun tarvittavat tiedot ja taidot direktiivin (Euroopan parlament-
ti, 2006) vaatimusten sekd TEST-projektin (Baughan et al., 2005) suositusten
mukaisesti. Sisallét maaraytyvat perusvaiheen tavoitteiden mukaisesti. Erityi-
send kysymyksend on ekologisen ajamisen ottaminen yhdeksi arviointikritee-
riksi. Tutkinto suoritetaan heti perusvaiheen jalkeen, ennen oppimisen itsenais-
ta vaihetta.

Tutkinnon vastaanottajan antaman palautteen asema korostuu, koska siihen
palataan my6hemmin. Tavoitteena on, etta tutkintoa ei miellettaisi loppuko-
keeksi, vaan siita tulisi entista kiinteampi osa koulutusprosessia.

6.2.2 Kuljettajantutkinnon toteutus

Seka autokouluopettajan ettéd opetuslupaohjaajan tulee olla mukana tutkinto-
ajossa ja ottaa osaa palautteen antoon ja oppilaan itsearviointien pohdiske-
luun. Tall6in ei pida pidattaytya virheissa ja ongelmissa, vaan kasitella ajamista
kokonaisuutena, kaikki itsearviointikohdat huomioon ottaen. Kuten tarkastelu
nykyisen ajokokeen yhteydessa kaytetyn arviointilomakkeen itsearviointiosan
toimivuudesta osoitti, oppilaan ja tutkinnon vastaanottajan arvioiden eroavuuk-
siin ja yhtenevyyksiin kannattaa tassé keskustelussa paneutua. Palautteen tar-
koituksena on evastaa oppimisen itsendiseen vaiheeseen (hyvaksytyn ajoko-
keen jalkeen) tai lisdharjoitteluun (hylatyn ajokokeen jalkeen).

Nykyisen tutkinnon teoriakoe toimii hyvin, mutta uusien kysymysten ke hittami-
nen on varmasti paikallaan niin, etta viela nykyista enemman pyritaén arvioi-
maan oppilaan osaamista ja suhtautumista ajamisen hierarkian ylemmilla ta-
soilla. Tamé& on tarkedé senkin vuoksi, etta kyseisia asioita on vaikea arvioida
lyhyessa ajokokeessa. Myds ennakoinnin ja riskien tunnistamisen taitoja tulee
korostaa tutkinnon tietopuolisessa osassa, samoin kuin ajo-osassakin. Tutkin-
toympariston riittdvaan vaativuuteen tulee kiinnittda nykyista enemman huo-
miota (vrt. Katila ja Keskinen, 2003 sek& Baughan, 2005).
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6.3 Oppimisen itsenédinen vaihe

Oppimisen itsendinen vaihe on samansisaltdinen seka autokoulussa etta ope-
tusluvalla. Se alkaa lyhytaikaisen ajokortin turvin sek& uuden kuljettajan rikko-
musten seuraamusjarjestelmén saattelemana heti kuljettajantutkinnon jalkeen
ja kestaa enintaan 12 kuukautta.

Oppimisen itsendisen vaiheen sujumista seurataan oppimispaivakirjalla tehta-
vineen. Lisaksi ensimmaisen kuukauden aikana kdaydaan autokoulussa nelja
ajokertaa (2x2) kestavalla palautejaksolla, joka painottuu itsendiseen ajami-
seen. Oppimispaivakirjalla ja palautejaksolla pyritdan lisadmaan itsendisen
ajamisen suunnitelmallisuutta ja vahvistamaan sen opetuksellista roolia. Yhte-
na tavoitteena on auttaa uutta kuljettajaa oman ajamisensa tarkkailussa, minka
toivotaan lisddvan harkintaa itsenaisen ajamisen riskialttiissa alkuvaiheessa.

Palautejaksolla voidaan lisaksi keskittya erityisesti niihin ajamisen hierarkian
ylempien tasojen asioihin, joita ei tutkinnossa voida mitata. Tall6in on my6s
mahdollisuus eriyttaa sisaltd yksilollisten tarpeiden mukaan, pohjautuen tutkin-
nosta saatuun palautteeseen.

6.3.1 Oppimisen itsendisen vaiheen tavoitteet

Tavoitteena on soveltaa ja kehittda itsendisessa harjoittelussa perusvaiheessa
saavutettuja tietoja ja taitoja ja erityisesti oppia tunnistamaan omalle ajamiselle
tyypillisid piirteita, siten syventden vastuullisen ajamisen tietoja, taitoja, asen-
teita ja riskitietoisuutta.

Tavoitteena on myds saada itsearviointien avulla palautetta omasta ajotaidos-
taan ja erityisesti ajotavastaan sekd normaalissa liikenteessa etta vaativissa
olosuhteissa. Tarkkailun kohteina ovat niin kuljettajaan kohdistuvat ulkoiset, lii-
kenneymparistoon liittyvat vaatimukset, kuin sisdiset, kuljettajan motiiveihin ja
esimerkiksi ajovireyteen liittyvéat tekijat.

Kuljettajantutkinnon jalkeinen palautejakso suoritetaan autokoulussa ensim-
maisen kuukauden aikana tutkinnosta. Tarkoituksena on syventaa itsenaisen,
suunnitelmallisen ajamisen taitoja entistd monipuolisimmissa ymparistdissa ja
vapaana tutkintoajon paineista. Nain voidaan myos paremmin keskittya ajami-
sen hierarkian ylempiin tasoihin liittyviin ajamisen osa-alueisiin. Samalla on
mahdollisuus kytke& ajaminen tutkintoajosta saatuun palautteeseen ja painot-
taa yksilollisia asioita. Tata helpottaa se, ettd opettaja on ollut mukana oppi-
laansa tutkintoajossa. Opetuslupaopetuksessa olleiden oppilaiden kohdalla
tama ei valttdmatta onnistu samalla tavalla. Tallbin on nojauduttava tutkinto-
ajon arviointilomakkeeseen, ja oppilaan oma vastuu korostuu.

Itsendisen ajamisen sujumista seurataan oppimispaivakirjalla ja tehtavilla. Ne
toimivat henkil6kohtaisina apuvélineind lopussa pidettavalla syventavalla jak-
solla, mutta oppimispdivakirjaa voidaan hyédyntaa myoés aikaisemmin palau-
teajossa.
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6.3.2 Oppimisen itsendisen vaiheen toteutus

Paaasiallisena sisaltona on, palautejaksoa lukuun ottamatta, itsenaista ajamis-
ta. Ajaminen on valvottua siten, ettd oppilaat saavat oppimispaivakirjan ja har-
joitustehtavid, joiden suorittaminen on edellytys osallistumiselle kuljettajaope-
tuksen paattavalle syventavalle vaiheelle. Tehtavat kohdistuvat GDE-mallin
kaikille tasoille, ne ovat yksilbllisia ja itsearviointityyppisia. Tehtavat voidaan
myds kytked tutkinnosta saatuun henkildkohtaiseen palautteeseen, mité on
harjoitellut ja mité& on oppinut.

Kyné ja paperi -mallisen oppimispaivakirjan vaihtoehtona voidaan kayttaa In-
ternet-pohjaista sovellusta, joka mahdollistaisi opettajan ja oppilaan valisen
vuorovaikutuksen.

Esimerkkeja tehtavista:

— arvioidaan itseddn kuljettajana hierarkian eri tasoilla (sama asteikko kuin
tutkinnon itsearvioissa)

— kuvataan vaaratilanne, joka johtui liian suuresta tilannenopeudesta, mietti-
en eri asioiden vaikutusta tilanteeseen (ennakointi, ajoymparisto, kiire, tun-
netila, matkustajien vaikutus jne.)

— suunnitellaan kokonainen matka (milloin, mihin, milla kulkuneuvolla ja mik-
si, kenen kanssa, mita reittia ja miksi jne.)

— kuvataan yhden viikon ajalta kaikki matkat ja lasketaan polttoaineen kulutus
eri ymparistoissa.

Ensimmaisen kuukauden aikana suoritettava palautejakso syventaa itsenai-
sen, suunnitelmallisen ajamisen taitoja. Nuoren, uuden kuljettajan riskien tulee
olla keskeisena teemana. Menetelmiksi sopivat pohdinta ja ongelmaratkaisu,
mahdollisesti "commentary driving”, jossa oppilas ajaessaan kommentoi teke-
midan paatoksia ja valintoja. Mikali ajon aikana on muita oppilaita mukana, mi-
ka mahdollistaisi pitempien reittien ajamisen kuljettajaa valilla vaihtaen, voi-
daan ndista ratkaisuista keskustella enemmankin. Palautejakson sisalté on kui-
tenkin pyrittava rakentamaan yksil6lliseksi, ja siind on apuvalineend tutkinto-
ajosta saatu palaute.

6.4 Oppimisen syventava vaihe

Oppimisen syventéva vaihe seuraa itsendisen ajamisen vaiheen lopuksi, ja on
siten suoritettava viimeistaan 12 kuukauden kuluessa tutkinnosta. Vaihe on
kuitenkin itsendinen kokonaisuus, joka kasittda nelja oppituntia, nelja ajokertaa
ajon arviointia seka nelja ajokertaa nayttdja ja harjoituksia radalla.

6.4.1 Oppimisen syventavan vaiheen tavoitteet

Tavoitteena on, ettd oppilas saa palautetta omasta ajotaidostaan ja erityisesti
omaksumastaan ajotavasta seka normaalissa liikenteessa etté vaativissa olo-
suhteissa, muuhun liikenteeseen suhtautumisesta seké suhtautumisen yhteyk-
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sisté liikenteen turvallisuus- ja ymparistoriskeihin. Lisaksi oppilas voi verrata
omia ajokokemuksiaan muiden kokemuksiin ja ndin oppia tarkastelemaan lii-
kennetta muidenkin liikenteen osallisten nakdkulmasta. Seka palautteen etta
pohdintojen tematiikassa otetaan huomioon kuljettajaopetuksen paatavoitteet:
turvallisuus (mukaan lukien sosiaalisuus) ja ekologisuus.

6.4.2 Oppimisen syventavan vaiheen toteutus

Oppimisen syventava vaihe vastaa pitkalti nykyista kakkosvaihetta, mutta pai-
nopistettd on muutettu omasta ajamisesta saatavan palautteen suuntaan. Sy-
ventava vaihe sisaltaa nelja ryhmaoppituntia ja kahdeksan ajokertaa. Ajokerrat
jakaantuvat ajon arviointiin (4 ajokertaa) seka nayttéihin ja harjoituksiin radalla
(4 ajokertaa). Sisallbissa painottuvat hierarkian ylemmat tasot, erityisesti oman
ajotaidon ja ajotavan itsearviointi seka liikenteessa ja harjoitteluradalla ajo ja
niistéd saatavan palautteen kasittely. Palautetta annetaan liséksi kuljettajan it-
searviointitaitojen kehittymisesta hytdyntéen oppimispéaivakirjaa.

Riskien tunnistaminen ja valttaminen ovat keskeisia sisaltdja. Oppimisen itse-
naisen vaiheen tehtavat ja oppimispaivakirja toimivat apuvalineind ryhmatilan-
teissa ja keskusteluissa. Tehtavistd annetaan palaute yksilollisesti ja ryhmas-
sé. Ryhmassa verrataan omia ajokokemuksia muiden kokemuksiin ja nain opi-
taan tarkastelemaan liikennetté muidenkin liikenteen osallisten nakékulmasta.

6.5 Kuljettajaopetuksen jalkeen

Uuden kuljettajan status on voimassa kaksi vuotta hyvaksytyn kuljettajantut-
kinnon jalkeen. T&na aikana han on uuden kuljettajan rikkomusten seuraamus-
jarjestelman alainen kuten nykyiselladnkin (huomautus yhdesta rikkomuksesta
/ vuosi ja ajokielto kahdesta rikkomuksesta / vuosi). Tiukennuksena ehdote-
taan, ettd rangaistavan rattijuopumuksen raja olisi 0.2 promillea. Toimenpiteet
uutena kuljettajana rikkomuksiin syyllistyneille olisivat niin ikdan entiset: ensin
varoituskirje, sitten puhuttelu ja mahdollinen ajo-oikeuden maaraaikainen pe-
ruutus. Toistuvasti ylinopeusrikkomuksiin ja rattijuopumukseen syyllistyville tu-
lisi suunnitella kursseja, joiden omakustanteinen suorittaminen olisi vaihtoehto
ajo-oikeuden peruuttamiselle.

7 Ehdotettujen siséltdjen perustelut

7.1 Aloitusika

Aloitusiké on 17 vuotta. Nykyista (17,5) alhaisempaa aloitusikda puoltaa se, et-
ta perusvaiheen pimeéan ja liukkaan koulutus on helpompi organisoida ja sa-
malla voidaan jakaa myods autokoulun lisaantyvaa harjoittelua pitemmalle ajan-
jaksolle. Yhtena ratkaisuna pimeé&an ajon ongelmaan on toisaalta tullut mahdol-
lisuus kayttaa simulaattoria. Opetuslupaopetukseen alhaisempi aloitusika toisi
mahdollisuuden lisata harjoittelua. Aloitusian tulee mahdollistaa riittava harjoit-
telu ja sen tulee antaa oppilaille ja heiddn vanhemmilleen viesti, jonka mukaan
liikenteessa turvallisesti selviaminen ja jo sitd ennen tutkinnon lapaiseminen
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edellyttavat riittavaa harjoittelua. Jos halutaan lisaté harjoittelun maaraa, on
ikarajan alentaminen perusteltua. Aloitusian laskemista joissakin maissa kay-
tbssa olevaan 16 vuoteen ei pideta tarpeellisena siksi, ettd kokemukset ovat
osoittaneet, ettei tdtd mahdollisuutta kuitenkaan kayteta hyvaksi. Samoin ajo-
kortti-iAn alentamista esimerkiksi 17 vuoteen vastustavat monet tutkimustulok-
set. Opetuslupaopetus on sinansa tutkimuksissa todettu turvalliseksi (Hatakka
et al., 2003 seka Laapotti et al., 2003).

7.2 Kesto

Nykyista ykkdsvaihetta voidaan autokoulussa suoritettuna pitad melko toimiva-
na. Sen pitaisi kuitenkin olla monistakin syista nykyista vaativampi, mita tassa
ehdotettu oppimisen ohjattu perusvaihe onkin.

Opetuslupaopetuksen vahimmaiskestoksi ehdotetaan 12 kuukautta. Kokemuk-
set Ruotsista ja Norjasta eivat puolla tata pidempaé, esimerkiksi kahden vuo-
den harjoitteluaikaa: sita ei kayteta taysimaaraisesti hyvaksi. Norjan koke muk-
set osoittavat myds, ettd onnettomuuksien maéara saattaa lisdantya harjoittelun
maaran kasvaessa.

Opetuksen kesto on verrannollinen harjoittelun maaraén. Se vaikuttaa suoraan
ajoneuvon kasittelyn ja liikennetilanteiden hallinnan automatisoitumiseen, jotka
nakyvat erityisesti ajamisen sujuvuuden lisdantymisena. Liikennetilanteiden
hallinnan taidot vaativat kuitenkin kehittydkseen myds systemaattista harjoitte-
lua ja siité saatavaa palautetta. Nama molemmat seikat nakyvat siina, etta
vaikka opetuslupalaiset ovat tutkinnossa ylivertaisia ajoneuvon kasittelijoita,
selviavat autokoulun kdyneet heitéd paremmin liikennetilanteiden hallinnasta.
Pitkahkoa harjoittelujaksoa voidaan myds perustella silld, ettéd auton kayttami-
nen muodostuu tallbin arkisemmaksi ja herattaa vahemman ylimaaraisia motii-
veja. Tahan perustuvat osin graduated licensing systeemin (GLS) odotetut
edut, jotka nuorimmilla (alle 18-vuotiailla) nayttavatkin nadin toimivan. Autokou-
lun toteuttaminen vuoden mittaisena mahdollistaa haluttaessa, kuten edella to-
dettiin, joustavamman ajojen ja harjoitusten jaksottamisen ja sijoittelun eri vuo-
denaikoihin. Pimedlla ajamisen harjoittelua voidaan edellyttaa jatkossa aina
perusopetuksessa.

7.3 Ammattimaisen opetuksen osuus opetuslupaopetuksessa

Autokouluopetus on ammattimaista. Opetuslupaopetuksessa késittelyn ja lii-
kennetilanteiden hallinnan alkeet, harjoittelun aikainen palautekerta seka pi-
meén / vaikeiden olosuhteiden ajo-opetus annetaan ammattimaisesti. Muuten
harjoittelun ohjaus tapahtuu valmennuskurssilla koulutetun opetuslupaohjaajan
valvonnassa. Kokemukset Suomessa ja ulkomailla osoittavat, etta ammatti-
maisesti annetun opetuksen saaneet selviavat tutkinnosta paremmin (vahem-
man yrityskertoja ja selvasti vahemman ajoharjoittelukertoja seké paremmat
taidot kevyen liikenteen huomioon ottamisessa ja riskien tunnistamisessa) kuin
pelkassa maallikon valvonnassa harjoitelleet. Turvallisuusvaikutuksia pysyvan
ajokortin saamisen jalkeen ei tavallisesti kuitenkaan ole havaittu.
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Koulutuksen sisaltokaan ei ole nykyaikaiseen koulutuksen vaatimustasoon ver-
rattuna korkea. Opetuslupaopetusta pitdisikin sen takia strukturoida ja ammat-
timaisen opetuksen osuutta lisata.

7.4 Ammattimaisen koulutuksen méaara

Autokoulussa annettavan pakollisen opetuksen maara on pysynyt jokseenkin
samana jo vuodesta 1927 (Kunnari ja Leipala, 2003, 24-25), siitd huolimatta,
ettd liikenne on tadné aikana merkittavasti lisaantynyt. Nykyinen pakollinen 32
ajokertaa onkin ymmarrettava liikennetilanteiden, mutta erityisesti kasittelyn
hallinnan perusteiden antamiseen riittdvand maarana. Opetuslupaoppilaat sel-
viavat kasittelyn hallinnasta autokoululaisia paremmin, mutta molemmilla on
viime vuosina nakynyt kasittelyn taidon tasossa laskua, joka johtuu ainakin
osittain siitd, ettd autokouluissa ei kustannussyistd enda panosteta yhta paljon
kasittelyn opetukseen kuin ennen ja toisaalta tutkinnossa kasittelyn tason arvi-
ointi ei saa riittavaa huomiota. Vaikka viime vuosina on korostettu ajamisen
hierarkian ylimpien tasojen merkitysta turvalliselle ajosuoritukselle, se ei tarkoi-
ta kasittelyn merkityksen unohtamista.

Autokouluopetuksen minimiajokertamaéaraa onkin nostettava seka kasittelyn
taitojen takaamiseksi etta erityisesti liikennetilanteiden hallinnan taitojen paran-
tamiseksi monimutkaisissa ymparistbissa. Jo nyt vaativissa harjoittelu- ja tut-
kintoymparistdissa ajetaan keskimaarin minimia enemman ajokertoja. Lisaan-
tyneet ajokerrat mahdollistavat myds entista itsenaisemman ajamisen harjoitte-
lun koulutuksen loppuvaiheessa ja talléin mm. tutkinnon vastaanottajien hei-
koimmaksi arvioiman "riskien tunnistamisen” harjoittelun. Opetuskertojen maa-
ran nostoa puoltavat selkeasti myds AKE:n uusilta, vuoden ajaneilta kuljettajilta
kerdaédmat palautteet

Ammattimaisen koulutuksen osuus nousee tdssd ehdotuksessa myods opetus-
lupaoppilailla, mahdollistaen nykyista jasentyneemman pohjan harjoittelulle.

Ammattimainen koulutus voi parhaimmillaan tarjota jasentyneen tavan lahestya
ajamisessa tarvittavia osataitoja, mutta ammattimainen opetus ei lyhyena
yleensé voi vieda tarvittavaa harjaantumista riittavan pitkalle. Tassa ehdotetus-
sa mallissa oppilas saisi ensimmaiset ja siten kriittiset opetuskerrat autokoulu-
opettajalta ja tama voisi houkutella harjoittelua ohjaamaan sellaisiakin van-
hempia, jotka muuten voisivat olla arkoja ohjaamaan aivan alkuopettelua ja eri-
tyisesti alkuopettelua liikenteessa. Alkukoulutuksen kautta opetuslupaohjaajalla
olisi lisédksi mahdollisuus saada struktuuria ja evaitd omalle opettamiselleen.

7.5 Ohjatun harjoittelun maara ja laatu

Perusvaiheen loppuosan ajokertojen luonteen pitaé olla harjoittelunomainen,
niin autokoulussa kuin opetusluvallakin, ja varsinaisen uusien oppimissisaltojen
antamisen on pitanyt loppua jo aiemmin. Autokouluopetuksessa onkin osa lisé-
tyista ajokerroista kaytettava itsenaisen ajamisen harjoitteluun. Opetusluvalla
harjoittelun tulee olla valvottua ja siksi harjoittelusta pidetd&n oppimispaivakir-
jaa. Oppimispaivakirjalla voidaan tukea oppimista myds autokoulussa.
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Harjoittelun tulee kattaa riittdva maara erilaisia ajoymparistdja ja olosuhteita.
Autokouluopettaja arvioi opetuslupalaisilla ajon viiden ajokerran harjoittelun jal-
keen yhdessa oppilaan ohjaajan kanssa.

7.6 Oppimisen itsenédinen vaihe ja sen seuranta

Nykyinen vélivaihe on koettu koulutuksen heikoimmin systemaattisesti hyo-
dynnetyksi vaiheeksi. Samalla se on kuljettajien kaikkein riskipitoisin ajanjakso,
ja kontrolli ja tiivistaminen ovat siten paikallaan. Tavoitteiden toteutumista vah-
vistetaan yksinkertaisilla harjoitustehtavilld. Itsendisen harjoittelun kestoa ly-
hennetédéan, ja samalla pyritddn vahvistamaan sen luonnetta ja merkitysta osa-
na koko koulutusprosessia. Tata tavoitetta palvelee tutkinnon jalkeinen palau-
tejakso, jossa voidaan keskittyd itsendisempaan ajamiseen tutkintoajon pai-
neista vapaana. Liséksi voidaan keskittya erityisesti niihin ajamisen hierarkian
ylempien tasojen asioihin, joita ei tutkinnossa voida mitata.

7.7 Syventava jakso

Syventava jakso vastaa tassa ehdotuksessa pitkalti nykyista kakkosvaihetta,
mutta sen painopistetta on muutettu palautteen hankkimisen suuntaan. Kak-
kosvaiheen toimivuutta turvallisuusmielessa on pyritty arvioimaan BASIC-
projektissa (Hatakka et al., 2003), jossa mahdolliset vaikutukset todettiin posi-
tiivisiksi. Oppilaiden tyytyvaisyyttad kakkosvaiheeseen on arvioitu laatuautoko u-
lujen kyselyssa (Perédaho et al., 2000). Talldin oppilaat olivat siihen hyvinkin
tyytyvaisid. AKE:n vuosittain keradamassa uusien kuljettajien palautekyselyssa
tulokset eivat ole olleet yhtd mairittelevia, mutta vain osa vastaajista on arvioi-
nut kakkosvaihetta avoimeen kysymykseen vastaamalla ja ndista vain osa on
esittanyt kritiikkia kakkosvaihetta kohtaan. Naissa vastauksissa ongelmana on,
etteivat laheskaan kaikki kommentteja antaneet ole vastaamisvaiheessa viela
osallistuneet kakkosvaiheeseen. Enemman ajaneet ja miehet ovat olleet kriitti-
sempia kakkosvaihetta kohtaan kuin vahemman ajaneet ja naiset. Taloudellista
ajamista on pidetty hyddyllisena.

Kakkosvaiheen hyddyllisyysarvioon vaikuttaa myds sen suorittamisajanko hta.
Vaikuttaa siltd, ettd nykyinen kakkosvaihe on toiminut hyvin erityisesti, jos se
on suoritettu alle vuoden kuluttua tutkinnosta.

8 Opetussuunnitelman jatutkinnon yhteydet

Suomessa on perinteisesti ndhty kuljettajantutkinto keskeiseksi osaksi kuljetta-
jaopetusta toisin kuin monissa muissa Euroopan maissa. Kuljettajantutkinnon
ajokoe on meilla pitkalti tarjonnut Kkriteerit riittdvana pidetylle oppimiselle. Taméa
merkitys ajokokeella sailyy edelleen. Ajokokeella on ollut myds palautetta an-
tava merkitys. Koe on antanut palautetta oppilaalle hanen ajotaitonsa tasosta
ja saatetta jatkossa itsensa kehittamiseen kuljettajana. Itsearvioiden lisdami-
nen ajokokeen palautteeseen on pyrkinyt edistaméan oppilaan itsetuntemusta
oman ajamisensa suhteen. Koe on antanut palautetta myds kouluttavalle tahol-
le, esimerkiksi autokoululle oman opetuksensa kehittamiseen.
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Nyt esitettdvassa opetussuunnitelmaehdotuksessa pyritaan edelleen kehitta-
maan ajokokeen merkitysta oppimisen edistajana siten, ettéa ajokokeen palau-
tetta kaytettaisiin nykyistd paremmin hyvaksi myos tutkinnon jo tultua hyvaksy-
tyksi. Tama edellyttdé luonnollisesti ajokokeesta saatavan palautteen muodon
ja sisallon huolellista pohdintaa ennen kayttéonottoa. Muutos edellyttdd myods
tutkinnon vastaanottajien kouluttamista niin, ettd halutut muutokset tulevat vas-
taanottajille niin hyvin perustelluiksi, ettd he ymmartavat oman tarkean muuttu-
neen roolinsa ja mahdollisuutensa samoin kuin sen, mita heiltéd odotetaan. Tut-
kinnon vastaanottajan tekema arvio oppilaan ja vastaanottajan arvioiden yhté-
pitdvyydesta tarvitsee my6s uuden ohjeistuksen. Arvioiden heikko yhtapita-
vyyshan osoittautui ainoaksi ennustavaksi tekijaksi, kun pyrittiin ennustamaan
ensimmaisen vuoden itseraportoituja rikkomuksia. Kuitenkin tutkinnon vas-
taanottajat pitivat tuota arviota pikemminkin tarpeettomana kuin tarpeellisena.

Opettajan tulo mukaan ajokokeeseen nostaa ajokokeen arvoa myéhemmassa
palautteen annossa, kun oppilas palaa tutkinnon jalkeen ehdotetuille ajokerroil-
le. Tallbin opettajalla on mahdollisuus suoraan nahda oppilaan ajamisessa ta-
pahtunut kehitys seka verrata ajokokeen palautetta nykytilanteeseen.
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10 Liite: Basic principles of learning

General goals are important for directing the planning and execution of driver
education. They are important not only for driver education on the whole, but
also e.g. when planning the more detailed goals and contents such as in the
GDE-model. The general goal, or vision, of the education task could e.g. be to
promote Responsible mobility. This general goal could then contain two sub
goals, namely 1) Safe mobility and 2) Environmentally friendly mobility.
These two general sub-goals are partly connected to each other, although they
are both valuable goals in their own right. They must both be addressed in all
driver education, and they are included in the more detailed goals in the GDE-
model, although implicitly and not expressed directly using these words.

The GDE-model gives guidelines for planning driver education by providing not
only the goals but also the necessary contents. These goals cannot be effec-
tively applied without knowledge of the most basic principles of learning. A very
short list of principles are offered below, to encourage those who are involved
in curricula work to take the principles of learning seriously, and to give them a
basis on which to go on gathering more information for themselves.

One way of categorizing important aspects of learning is to divide the learning
process into three parts, and then add some moderating factors caused by dif-
ferences between individual learners. Both intentional and incidental learning
thus include 1) goals and contents of learning, 2) processing of information,
which is the core of learning, and 3) feedback. The main focus in this presenta-
tionis onintentional learning but incidental learning will be discussed briefly as
well. The mechanisms of learning, i.e. how we are learning, will also be de-
scribed.

1) Goals are necessary for intentional learning.

Learning is more effective when the learning is goal-directed, i.e. the learner
knows what he/she should be learning, and how the learning task should be
carried out. There are always many goals present at the same time in any
learning task, all of which are not official, nor explicit. They are often also com-
peting in the learning situation. For example concerning mobility, the official
goal may be to learn to drive in a safe and environmentally friendly way. But
this goal has to compete with personal goals such as personal growth, becom-
ing an adult, gaining independence, and especially showing independence.
These goals often provide the real incentive for the individual to get a driving li-
cense. Besides the official goals of driver education, each learner therefore has
his/her own individual expectations concerning the learning process, what
he/she thinks is important and worth learning (Keskinen, 2003: TEST Madrid
17.-18.11.2003).

The goals for driver education have been described in the GDE-model, the
main idea being that the goals are different on different levels of the driving hi-
erarchy. For the learning to be effective, also the learning process, and thereby
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also the teaching process, should be different. It is e.g. a different matter alto-
gether to learn to operate the controls of a vehicle, than to learn to plan a trip
so that it is safe and environmentally friendly. This implies that not only should
the learner know what the learning goals are, but so should the teacher as
well. The clearer the goals are, the more effective is both teaching and learn-
ing. Setting up goals does not necessarily have to be the first phase in the
learning process, although it generally is in education that starts with theoreti-
cal subjects.

What is important is that there is interaction between information concerning
goals and practicing, so that any experience, e.g. practicing, is oriented to-
wards a goal. Goals can be constructed through verbalization (teacher telling
or written material) or by showing. It is in any case obligatory to construct men-
tal models or representations of the skills which are in focus in the learning
process.

The difficulty level of goals is also highly important in any goal-directed behav-
iour. If the goals seem too difficult to reach, the intentions will be diminished
and the learner may not be motivated to try his/her best. On the other hand, if
the goals are too easy to reach, the learner does not have to face any chal-
lenge and does not need to try his/her best. The optimal goal level is therefore
not too difficult and not too easy. This implies that the goals should be devel-
oped as to difficulty during the learning process as the skill level of the learner
develops. Learners’ accurate self-evaluation of their own skills is important in
setting goals, processing information, and practicing and understanding feed-
back. Teaching of self-evaluative skills is also one of the targets in the GDE-
model.

Only part of what we learn is intentional and much is incidental, i.e. we learn
even when we are not intending to learn something. Driver education curricula
are based on the idea of intentional learning. One of the difficulties in driver
education is therefore to control the incidental learning that takes place during
the education process. This learning often concerns attitudes and behavioral
models that are present in the training environment such as teachers’ com-
ments or the behaviour of other drivers. This is something at least teachers
should be aware of in their interaction with students in the learning situation.

2) Learning processes — processing information

Learning takes place whenever a person is processing information. This pro-
duces new mental representations and connections to and between already
existing representations in memory, at first in the working or short term mem-
ory and then in the long term memory. The long term memory contains e.g.
models used in controlling perceptual-motor behaviour.

Information processing is necessary for learning, as there is no learning with-
out it. Processing information is a bit like catching a ball and then wondering
what it is and what to do with it. Whenever a person is attending, perceiving,
remembering, evaluating, practicing, thinking, acting, commenting, arguing, or
behaving in any other way, he/she is processing information. Processing takes
place also in incidental learning, although not intentionally. The more the lear-
ner is handling the ball, the better will he/she know it.
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Processing information takes place e.g. when a learner is practicing new driv-
ing skills. Discussing or arguing with the teacher is also a learning situation.
The learner is in both these cases constructing more differentiated models or
mental representations to be used later. New models are not always put into
use immediately after learning, like in model learning, but later when the situa-
tion is fitting the model. Alternatively, the model can be used in a totally differ-
ent situation as and if the information processing produces such a new connec-
tion.

Processing information during a long period of time leads to automation of ac-
tion, e.g. steering the car. It also leads to automation on the higher levels of the
driving hierarchy, e.g. selecting the most suitable way of transport. If a person
has certain habits created through long time practice, he/she tends to pursue
these habits. He/she may e.g. drive to work in a private car instead of taking
the bus as he/she always have done, without consciously making the decision.
If the goal of driver education is responsible mobility, as suggested in the be-
ginning, teaching should encourage learners to think about their preferences
and choices, not only at present but also concerning the future after licensing.

Practicing is a prerequisite for information processing and must be appropriate
to the content of learning. Lectures and other teacher-oriented learning meth-
ods provide a good basis for learning when the goal is to learn road legislation.
Learning to put theory into practice demands more elaborate methods, espe-
cially when dealing with matters not readily apparent such as social pressure
and its effects in a driving situation. Reading and discussing, e.g. in groups,
are useful ways to promote processing of that type of information. Practicing
driving in a real traffic environment is also one way. Coaching as a method
aims especially at increasing information processing during a driving situation,
increasing the learner’s feeling of responsibility in the situation.

Information processing is moderated by several factors, the most central and
crucial of which is motivation. The starting point of the long and intensive proc-
ess that we call information processing is always the individual person and
his/her motives and earlier knowledge. The problem is that these individual
motives may point in a totally different direction than what is intended in the of-
ficial goals of driver training. Especially in coaching, where the learner's own
goals are regarded particularly important, there is the problem of how to guide
sometimes unsafe goals towards safer ones. Making learners think about and
reflect upon their own goals is a way to narrow the possible gap between indi-
vidual and official goals.

The self-image (sense of life control etc.) of the learner is also either support-
ing or not supporting learning. A person’s earlier history of learning affects how
much he/she is willing to take challenges (how high will the goals be set) re-
garding learning, and how hard he/she is willing to work to reach these goals.
Earlier rewards and punishments in a learning context affect new learning situ-
ations.

The effect of emotions should not be forgotten as an important source of learn-
ing. It becomes evident e.g. in the incidental learning that can take place during
the education process, as discussed earlier. We may e.g. become afraid of our
teacher because of the kind of feedback he/she is giving us after learning ses-

33



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 2/2009

sions, or we may learn to feel relaxed when starting to drive a car when it be-
comes effortless, or we may learn to feel excited whenever we start competing
with others in traffic due to the positive reinforcing feedback from earlier similar
situations.

Individuals also differ regarding learning styles, although the starting point in
learning is the persons learning habits. Some persons learn more easily in a
practical way by doing, while others are better when theoretical tasks need to
be solved. Age and gender of course also affect not only the goals as such, but
through these goals also how motivated the personis to use time and energy
in order to learn certain tasks.

3) Feedback.

Through feedback, the learner can see how successfully he/she has performed
in a situation. The learner can see how far away from the goal he/she is and
how the performance has to be changed and into which direction. Feedback
may basically be regarded as information which is collected in order to be able
to control behaviour.

The feedback can originate from the task situation itself (intrinsic feedback) or
it can be “artificially” produced (“extrinsic”). When it is extrinsic, the aim is usu-
ally to support learning and the source is often the teacher. Intrinsic feedback
is effective for two reasons: it follows from the normal sequence of action, and
it is usually immediate. Every time a person is doing something, he/she gets
feedback, and it is therefore important to teach the learner to always collect
feedback from his/her own behaviour. Responsibility and self-awareness are
the key concepts here. Focusing attention on feedback is also a skill and not
only a motivational aspect (situational awareness).

What is regarded rewarding and thereby reinforcing feedback is highly individ-
ual and depends on individual goals. For example: learning to handle the gears
and brakes, learning to interact in an intersection situation or avoiding an acci-
dent by driving slower, or making driving easier on a long trip by planning the
trip well ahead. The important aspect of this type of learning is the use of a trial
+ error -sequence. Without trying (acting) we do not get any feedback (reward
or punishment). It has to be noticed, however, that this trying does not always
have to be concrete. It may also be on a purely mental level, as when planning
ahead or searching for different possibilities for action.

It is often said that we learn from experience. However, experience itself is not
teaching us anything unless we don’'t know what we should learn and how we
can recognize the feedback we get from the experience. Professional driving
instructors are generally more able than laymen to offer organized feedback
and in many countries their students pass both theory tests and practical driver
examinations better that those who have been learning with lay instructors.
The belief that “only experience makes the difference” is connectionistic and
puts a lot of attention on the automated aspects of driving such as vehicle ma-
neuvering, and not so much on higher level aspects like planning the trip or
controlling ones own emotions while driving.

Feedback from the outside world, the driving environment, easily leads to ad-
aptation so that we gradually stop paying attention to things which we learn,
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through the feedback, to be unimportant, or which require very little if any at-
tention. We may e.g. learn to neglect looking carefully to the left in intersec-
tions in situations where we have the right of way of driving. At the same time
we differentiate and pay more attention to things or situations which are impor-
tant for our behaviour or seem threatening. We pay e.g. more attention in the
direction from which the ones who have right of way are coming.

As to extrinsic feedback, some basic characteristics have to be borne in mind if
it is to be effective. Effective extrinsic feedback makes the learner process in-
formation, gives a possibility for constructing new mental models, motivates
and rewards (instead of de-motivates or punishes), and focuses on the task to
be learned and not on the person performing the task and on his/her personal
characteristics.

The social aspects in a learning situation are also important, as becomes ap-
parent e.g. when we consider the concept of model learning, a type of learning
where a person learns new ways of solving problems or behaving in certain si-
tuations by observing others. There does not seem to be any direct feedback
because the learner him/herself does not do anything but only observes how
the other person behaves. However, the learner gets feedback indirectly via
the feedback that the model person gets. If the model person is punished, the
learner will be less willing to adopt the observed behavior than if the model
person is rewarded. We may e.g. copy “bad behaviour” of others in traffic if we
see that the other person only gets rewards for this behaviour (he/she is able
to drive faster) and do not get punished (run into an accident or get caught by
the police).

The social environment seems to affect learning in other ways, too. It has e.g.
been demonstrated that a social situation where one person is acting and oth-
ers are only observing, is supporting also the learning of the observers. It
should be possible to arrange such situations also in driver training e.g. so that
one learner is driving while others sit in the back seat observing. Such an exer-
cise should then preferably be followed by a feedback session afterwards.
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