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Digitalisaation mydtd myos litkenteestd tulee yha dlykkddmpéa. Valtiovalta purkaa sdénte-
lyd ja sallii digitaalisten menetelmien laajempaa kayttod. Kuljettajakoulutusta pidetdin
toimialana kuitenkin hyvin konventionaalisena. Diplomityon tarkoituksena on tutkia, mité
digitalisaatio tarkoittaa kuljettajakoulutusyritysten liiketoimintamalleille. Empiiristd aineis-
toa saatiin teemahaastatteluin ja aineistoa analysoitiin laadullisin menetelmin. Ty0ssa esi-

telldén alan vahvuudet, heikkoudet, mahdollisuudet ja uhat seké tulevaisuuden skenaariot.

Digitalisaatio aiheuttaa merkittdvid muutoksia kuljettajakoulutusalan yrityksille. Auto ei
ole endd entisenlainen statussymboli eikd rahan kdyton kohde. Digitaaliajan ihmiset eivét
aina kaipaa fyysistd liikkkumista, kun vield kivijalkakaupatkin vdhenevit. Ajokorttia ei
useinkaan koeta valttaméattomaksi aikuistumisriitiksi. Uusi teknologia voi kuitenkin radi-
kaalisti parantaa alan yritysten suorituskykyé: palvelut muuttuvat ajasta ja paikasta riippu-
mattomiksi sekd skaalautuviksi. Kuluttajien kannalta digitalisaatio puolestaan parantaa
asiakasldhtoisyyttd. Alan liiketoimintamallien kehittymiseen vaikuttaa nelja taustavoimaa:
digitalisaatio, perinteet, sdéintely ja yrittdjyys. Liiketoimintamalli sisdltdd opetukselliset
ydintoiminnot, sisdiset prosessit, liikketoiminnan tukitoiminnot ja arvoehdotuksen asiak-
kaalle. Liiketoiminnan kehittiminen vastaamaan digitalisaation vaatimuksia edellyttia
proaktiivista innovaatiostrategiaa. Siihen perustuvien innovaatiomenetelmien avulla yritys
voi kehittdd liiketoimintamalliaan digitalisaation tarjoamien ja tiedon asymmetriasta kum-

puavien mahdollisuuksien hyddyntdmiseksi.
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Digitalization, as a phenomenon, is making the world of traffic more intelligent. Govern-
ments are dissembling unnecessary bureaucracy and allowing wider usage of digital meth-
ods. Driving education, though, is still seen somewhat old-fashioned and traditional. The
purpose of this thesis is to find out what digitalization means to business models of entre-
preneurs and companies in the driving education business. Empirical data was achieved
with theme interviews and it was analyzed with qualitative methods. This paper presents

the strengths, weaknesses, opportunities, threats and future scenarios of the business.

Digitalization poses significant changes to driving education: the car itself is not a status
symbol or an object of expenditure as it used to be. People in the digital era do not appreci-
ate physical movement because of social media applications and on-line shopping. Driving
licence is not essential anymore. However, new technology can radically improve the per-
formance of business; services become customer-oriented, scalable and less dependent on
time or place. Business models in driving education are driven by four forces: digitaliza-
tion, traditions, regulation and entrepreneurship. Models consist of educational core func-
tions, business support functions, internal processes and customer value proposition. Busi-
ness model development requires a proactive innovation strategy and innovative tools and

methods for an entrepreneur to utilize the possibilities of digitalization.
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1 JOHDANTO

Diplomity6 on tehty Lappeenrannan teknillisesséd yliopistossa, tuotantotalouden koulutus-
ohjelmassa, yrittdjyyden péddaineeseen. Tyo késittelee digitalisaation merkitystd ja vaiku-
tusta kuljettajakoulutukseen ja alan yrittdjyyteen. Aihepiiri liittyy tiiviisti yliopiston, tiede-
kunnan sekd koulutusohjelman tavoitteiden ja oppisisdltdjen kanssa: aihe on teknologinen,
se kisittelee toiminnan teknisen tehokkuuden sekd ekonomisen tuottavuuden kehittdmist,
ja lisdksi kuljettajakoulutusalan toimijat yksityiselld sektorilla ovat tyypillisesti yrittdjéve-

toisia pienyrityksia.

1.1 Tyon taustaa

Maailma digitalisoituu véistdmittd ja kovalla muutosnopeudella, mikd aiheuttaa merkitta-
vid mullistuksia seké tarjoaa uusia mahdollisuuksia ihmisten eldméén. Liikenteen puolella
esiin on noussut dlyliikenteen kasite, /7S — Intelligent Traffic System, itsestdén ajavine au-
toineen ja teknologiayritykset Applen ja Googlen johdolla pyrkivdt mukaan tieliikenteen
markkinoille. Perinteisetkin autonvalmistajat kehittavit kilvan kuljettajia tukevia jirjestel-
mid sekd autonomisen ajamisen sovelluksia. Kuljettajakoulutus toimialana ndhddin kui-
tenkin edelleen hyvin konventionaalisena, mika tarkoittaa ettd kdytinnon opetustyotd to-
teutetaan usein samoilla periaatteilla kuin jo vuosikymmenten ajan on tehty. Uuden ajan
digitalisoituneiden oppilaiden oppimis- ja kulutustottumukset aiheuttanevat alalle muutos-
paineita. Kyvyttdmyys havaita toimintaympariston muutoksia voi olla monen alan yrityk-

sen tuhon syy. Tyon aihe on litkkumisen maailmassa erittdin ajankohtainen ja kiinnostava.

Suomessa kuljettajakoulutusala on viime vuosina kokenut merkittdvid muutoksia. Tark-
kaan sddnnelty ala pohjautuu voimassaolevaan ajokorttilainsdddéntdon ja yritysten liike-
toimintamallit sdéintelyn ennakoitavuuteen. Kuitenkin, viime vuosina alaa koskevat sdi-
dokset ovat yrittdjien mielestd muuttuneet nopeasti, osin yllattdvésti ja lyhytndkdisesti.
Ajokorttilainsdddantdd on muutettu ja kdyttdon otettuja uusia opetuskdytéintdja on peruttu

jopa ilman tutkimustietoa muutosten vaikutuksesta litkenneturvallisuuteen.



Normienpurkutalkoot ovat kdynnissd Suomessa ja turhaa sddntelyd pyritdan purkamaan eri
aloilla. Tarpeeton sddntely on luonnollisestikin turhaa, mutta kuljettajakoulutuksessa tietyl-
1a saintelytasolla on pyritty varmistamaan uusien kuljettajien riittdvd osaaminen ennen
paidsyd osaksi meille kaikille yhteistd turvallista, sosiaalista ja ekologista liikennejérjestel-
maé. Sddntelyn purku ilmiond liittyy tiukasti digitalisoitumiseen, silld yhd valveutuneem-
mille kuluttajille halutaan valtiovallan toimesta tarjota mahdollisuus entistd itsendisemmin
vaikuttaa omaan toimintaansa ja oppimiseensa. Uudet digitaaliset apuvélineet toisaalta

tarjoavat aivan uusia mahdollisuuksia kuljettajakoulutuksen toteuttamiseen.

Heikon taloustilanteen vuoksi on syntynyt tunne, ettei ajo-oikeuksia hankita endd samaan
tahtiin kuin ennen, miké aiheuttaa huolta alan yrittdjien keskuudessa. Koventuneessa tilan-
teessa ajaudutaan tyypillisesti hintakilpailun tielle, jolloin laatu kérsii, kuljettajakoulu-
tusyritysten toiminta on kannattamatonta, ne eivét kykene tyollistiméédn liikenneopettajia
eikd yritysten heikentynyt tuloskunto mahdollista investointeja toiminnan kehittamiseksi.
Vaarana on my0s harmaan talouden ilmididen syntyminen alalle. Tédssd diplomitydssa tut-
kitaan milld tavoilla yritysten olisi mahdollista tehostaa liiketoimintamallejaan digitalisaa-

tion avulla, ja toisaalta minkélaisia haasteita ilmi0 yrityksille luo.

Tyon kirjoittaja, kauppatieteiden maisteri, liikenneopettaja Janne Saarikoski (35) on tyds-
kennellyt noin vuosikymmenen ajan litkenneturvallisuuden edistamiseksi kuljettajakoulu-
tuksen parissa sekd kevyissi ettd raskaissa ajoneuvoluokissa. Tétd ennen tyokokemusta on
kertynyt autokaupan ja taloushallinnon aloilta. Kuljettajakoulutuksen erityisosaamisalueet
16ytyvit moottoripydriakoulutuksen toteuttamisen, taloudellisen ajamisen ja uuden ajoneu-
voteknologian puolelta; kirjoittaja on intohimoinen motoristi, hallitseva Pohjois-Euroopan
taloudellisen ajon mestari ja opiskeluhistoriasta 16ytyy my0s suoritettu autoalan perustut-
kinto. NEZ Ecorun 2015 (North European Zone) -titteli saavutettiin liikkenneopettaja Jari
Hannulan kartanlukijana. Tyduraan mahtuu myo6s useamman vuoden jakso Puolustusvoi-
mien C- ja CE-kouluttajana. Pddosa tydurasta on kertynyt perheyrityskontekstissa, joten
kuljettajakoulutusalan yrittdjyyteen 10ytyy omakohtaisia, monipuolisia kokemuksia ja ni-
kemyksid. Tyon aihe valikoitui silld perusteella, ettd kyseessd on ammatillisen tehtdavéalu-
een kannalta sekd my0s yhteiskunnallisesti merkittdvéd aihe. Liikenne ja sen turvallisuus

ovat 1lmio6itd, jotka koskettavat meisté jokaista.



1.2 Tyon rajaukset

Téssd tyossd keskitytddn tarkastelemaan ainoastaan yksityisen palvelusektorin tuottamaa
perustason kuljettajakoulutusta, joka tdhtdd ryhmén I ajo-oikeuden saantiin. Ryhmén I ajo-
oikeuksia ovat muun muassa AM/120 (mopo), AM/121 (kevyt nelipyord), Al (kevyt moot-
toripyord), A (moottoripyord) ja B (henkildauto). Tyypillisesti ndihin ajo-oikeusluokkiin
tahtddvad koulutusta annetaan autokoulualan mikro- ja pienyrityksissd, kun taas ryhmén II
eli raskaiden ajo-oikeusluokkien koulutusta antavat organisaatiot ovat yleensé julkisin va-

roin tuettuja oppilaitoksia.

Autokouluyritykset antavat usein my0s jatkokoulutusta: lakisddteisind moottoripyorin ajo-
oikeusluokan korottamiseen tai raskaiden ajoneuvoluokkien ammattipdtevyyden paivittéd-
miseen. My0s vapaachtoiset yksityishenkildiden ja yritysten koulutustapahtumat ovat tyy-
pillisid, joskin liiketoiminnan kannalta usein marginaalisia. Toiminnan kivijalan muodos-
taakin yleensd henkildauton ajo-oikeuteen tdhtddiva koulutus, joka muodostaa valtaosan
sekd yritysten liikevaihdosta ettd tuloksesta. Diplomitydssd keskitytddnkin késittelemién
digitalisaation vaikutusta erityisesti B-ajokorttiluokan saamiseksi vaadittavassa kuljettaja-

koulutuksessa jattden tarkastelusta pois muut ajokorttiluokat sekd koulutukset.

Tarkastelun ulkopuolelle rajataan my0s ajankohtaiset start-up-teoriat. Tydsséd keskitytddn
olemassa olevien ja tosiasiallisesti toimivien kuljettajakoulutusyrittdjien digitalisaation
myoOtd kohtaamiin ilmidihin ja niiden toiminnan kehittdimismahdollisuuksiin. Todettava on
kuitenkin my®s, ettd alan digitalisaatiomurroksessa voittajat saattavat tulla alan ulkopuolel-

ta uusin, raikkain ideoin ja toimintamallein — laatikon ulkopuolelta ajatellen.

1.3 Tyon tavoitteet ja tutkimusongelma

Diplomity6n tavoitteena on tutkia, mitd digitalisaatio kdytdnndssa tarkoittaa kuljettajakou-
lutusalan yritysten liiketoiminnalle. Eri skenaarioita on kiinnostavaa tarkastella kolmella

aikatasolla: mitd tapahtuu ldhivuosina, entd keskipitkalld aikavélilld ldhitulevaisuudessa tai
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pitkélld aikavélilld, esimerkiksi 20 vuoden padstd, kun itsestddn ajavia autoja saattaa olla jo

markkinoilla?

Tarkoitus on myds selvittdd, miten digitaalisuuden tarjoamia mahdollisuuksia voitaisiin
hyodyntdd kuljettajakoulutuksen ydintoiminnoissa teoriaopetuksen, ajo-opetuksen ja itse-
opiskelun suhteen. My®ds litkkeenjohdollisissa tukitoiminnoissa vaadittavat muutokset ovat
kiinnostavia. Muutokset siséltdvit aina riskejd — onko alan yrittéjillé riittdvia tietoja, taitoja
ja osaamista digimurroksen kohtaamiseksi? Toisaalta riskit sisdltdvét usein mahdollisuu-
den. Siis, minkélaisia uhkia ja mahdollisuuksia muutokset aiheuttavat kuljettajakoulu-
tusyrityksille, jotka usein ovat rajallisten resurssien mikro- ja pk-yrityksid? Mitd vahvuuk-
sia ja heikkouksia alan toimijoilla on ottaa vastaan digitaalisuuden my6td saapuvat ilmict?
Entd minkélaisia uusia liiketoimintamalleja digitalisaation my6td voitaisiin toimialalla ot-

taa kayttoon?

Ty6n tutkimusongelma on:

”Mita digitalisaatio tarkoittaa kuljettajakoulutusyrittijyydelle?”

Tarkentavia tutkimuskysymyksia:

* ”Miten digitaalisuutta voidaan hyddyntié kuljettajakoulutustoiminnassa?”

* ”Mitd uhkia ja vaatimuksia digitalisaatio aiheuttaa kuljettajakoulutusyrittéjille?”
* ”Mitd mahdollisuuksia ja hydtyjéd digitalisaatio tuo kuljettajakoulutusyrittdjalle?”
* ”Mitki ovat alan yritysten vahvuuksia digitalisaatiossa?”’

* ”Mitki ovat alan yritysten heikkouksia digitalisaatiossa?”’

* ”Mitki ovat alan skenaariot lyhyelld, keskipitkilld ja pitkdlld aikavalilla?”

* ”Minkaélaisia uusia liiketoimintamalleja digitalisaation mydta tulisi ottaa kayttoon?”

Diplomityon tarkoituksena on tuottaa ajatuksia herdttdvid johtopddtoksid alan toimijoille,
jotta kuljettajakoulutustoimintaa voitaisiin kehittdd maassamme kohtaamaan uuden digitaa-
lisen ajan vaatimuksia sdilyttden kuitenkin korkea liikenneturvallisuuden taso. Arvatenkin

useita alan yrittdjid kalvaa epdvarmuus tulevaisuudesta. Mihin kuljettajakoulutus on me-
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nossa? Tyon avulla on tarkoitus valottaa alan tulevaisuuden ndkymid, mistd saattaa olla

hy6tya tulevaisuuden litketoimintamalleja ja -mahdollisuuksia pohdittaessa.

1.4 Tyon rakenne

Tutkimusongelman ratkaisemiseksi on aluksi tutkittava ilmidn taustoja ja olemassa olevaa
teoreettista tietoa. Aluksi tdytyy selvittdd, mitd digitalisaatiolla itse asiassa tarkoitetaan.
Arkiset mielikuvat liittyvdt sdhkdisten ja tietoteknisten laitteistojen ja palvelujen lisddnty-
vadn kayttoon. Mitd muuta ilmid pitdd siséllddn, ja milld tavalla se ilmenee yrittdjyyden ja
litketoiminnan kontekstissa? Kyseessi ei ole vakiintunut tieteenala vaan digitalisaatio kos-

kettaa koko yhteiskunnallista tutkimuskenttda ja jokaisen meisté arkieldméé jollain tasolla.

Sitten tdytyy pureutua kuljettajakoulutukseen ilmiond. Alan yritysten toiminta pohjautuu
lainsdddantoon, joka asettaa luonnollisesti liikketoiminnalle tiettyjd reunachtoja. Mitd ndma
ovat, ja minkilaista sddntelyd on olemassa? Taytyy myds tutkia milld tavalla ala on digita-
lisoitunut ja mitd mahdollisuuksia sdéntely antaa uusien digitaalisten menetelmien kayt-
toonottoon. Koska sdéintely on merkittavissd asemassa tutkittavassa ilmidssé, on télld osi-

olla merkittévi painoarvo tyon teoreettisessa osiossa.

Kolmanneksi, tdytyy ymmartdd, milld tavalla digitalisaatio ja kuljettajakoulutuksen omi-
naispiirteet liittyvit kuljettajakoulutusyritysten liitketoimintaan. Minké tyyppiset yrittédjét ja
yritykset menestyvit digitalisaatiossa ja milld perustein? Minkélaisia liiketoimintamalleja

murroksessa tarvitaan? Kaikkia niitd teemoja kasitelladn tyon toisessa padluvussa.

Pelkkd teoreettinen taustatieto ei vield tdysin auta ratkaisemaan tutkimusongelmaa vaan
tueksi tarvitaan myds empiiristd aineistoa. Tyon kolmas pédluku késittelee empiirisen da-
tan keruun ja analysoinnin metodeja. Ilmidn ymmaértdmiseksi laadulliset menetelmait tun-
tuvat sopivimmilta. Alan asiantuntijoiden teemahaastattelut antavat rikasta dataa, mika
auttanee tutkimusongelman ratkaisussa. Vahvasta sdintelypohjaisuudesta johtuen myos
viranomaistahojen haastattelut olisivat mielenkiintoisia. Heidédn asemansa kuitenkin rajoit-
taa vapaiden nidkemysten ilmaisua liiaksi, joten haastatteluaineistoon pédtyi ndkemyksié

alan yrittdjien liséksi digitaalisten ratkaisujen tuottajilta, alan edunvalvojilta seki asiakkail-
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ta. Haastateltavien ndkemyksid peilataan teoreettiseen tietoon, mistd saatu synteesi muo-
dostaa perustan ilmion ymmartdmiselle, analysoinnille ja johtopéddtosten teolle. Yhteenveto

ja johtopéétokset esitellddn neljannessé luvussa.
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2. TAUSTAILMIOITA JA -TEORIOITA

Tyon toisessa luvussa késitelldén digitalisaation, kuljettajakoulutuksen ja yrittdjyyden taus-
tailmioitd teoreettisten ldhteiden sekd tekijdn oman kuljettajakoulutusalan ja yrittdjyyden
asiantuntijuuden avulla. Tavoitteena on selvittdd ja kuvata tutkittavana olevan ilmion taus-
tat diplomityolle sopivalla tarkkuudella ja laajuudella. Aluksi tutkitaan mitd digitalisaatio
tarkoittaa. Sitten pureudutaan kuljettajakoulutuksen olemukseen ja siind ilmeneviin digi-
taalisiin ilmidihin. Lopuksi pohditaan yrittdjyyden innovatiivisia keinoja ja liitketoiminta-

malleja uusien mahdollisuuksien tunnistamiseksi ja hyddyntdmiseksi.

2.1 Digitalisaatio ja autoilu

LUT:in hallituksen puheenjohtaja Tuomo Ronkkd totesi kevailld 2015 erdén tuotantota-
louden kurssin vierailijaluennoitsijana: ’jokainen asiakas on digitalisaation my®6té erilainen
— jokainen voidaan ja tdytyy kohdata yksiloné!”. Edelld lausuttu kuvaa hyvin digitalisaa-
tion sisintd olemusta ja sen asettamia haasteita yritysten liiketoiminnoille. Sdhkdistyva
maailma tarjoaa aivan uusia mahdollisuuksia ihmisten eldméén yksityishenkil6ind, kulutta-

jina, asiakkaina ja oppilaina.

2.1.1 Digitalisaatio ilmiond

Hemvik & Lindberg (2015) maidrittelevét digitalisaation tarkoittavan kaikkia digitaalisuu-
den aiheuttamia muutoksia yritysten tapaan harjoittaa litketoimintaansa, erityisesti digitaa-
liteknologian kayttdmistd yrityksen suorituskyvyn sekid tavoitettavuuden ettd tavoittavuu-

den parantamiseksi.

Bonnect et al. (2014) puolestaan mairittelevét digitalisaation tarkoittavan teknologian
kayttod yritysten suorituskyvyn radikaaliin parantamiseen. Yrityksen suorituskyvylld he
tarkoittavat yhtédltd operationaalisen toiminnan tehokkuutta, toisaalta asiakkaan kokeman

arvon tasoa.
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Valtiovarainministerid (VM 2015) méaérittelee digitalisaation olevan toimintatapojen uu-
distamista, sisdisten prosessien digitalisointia sekd palveluiden sdhkoistdmistd. Kyseessé
on suuri oivallus siitd, miten toimintaa voidaan muuttaa jopa radikaalisti toisenlaiseksi
tietotekniikan avulla. Digitalisaation kuuluu olennaisena osana kéyttdjidlahtoisyys. Pddmi-
nisteri Sipilén hallitus pitdéd digitalisaatiota hallituksen strategian ldpileikkaavana teemana
kéyttden termid “digitalisaatiohaaste”. Hallituksen vuoteen 2025 ulottuvan vision mukaan
Suomi on ottanut tuottavuusloikan julkisissa palveluissa ja yksityiselld sektorilla tarttumal-
la digitalisaation mahdollisuuksiin sekd purkamalla turhaa sdéntelyéd ja byrokratiaa. Tavoit-
teena on luoda suotuisa toimintaymparistd digitaalisille palveluille ja teollisen internetin

sovelluksille seki uusille liiketoimintamalleille.

Brookes & Pagani (2014) nikevit digitalisaation markkinoinnin muutoksena, joka pohjau-
tuu teknologian valtavaan voimaan ja laajaan levinneisyyteen kaikkialle. Voidaan sanoa,
ettd kdynnissd on kuuluisan taloustieteilijan Schumpeterin sanoin luova tuho, jota jotkut
koulukunnat pitdvdt nimenomaan kapitalismin perustana. Markkinatoimijoilta tarvitaan

aivan uusia taitoja ja ajattelutapoja.

ETLA (2015) nékee digitalisaation koko yhteiskuntaa koskettavana ilmiond, joka voidaan
kuvata dlykkéiden tuotteiden ja palveluiden verkostona. Varsinkin teollisuusyritysten né-
kokulma digitalisaation kenttédn on teollinen internet, internet-of-things, joka on télld het-

kelld tarkeimpid globaaleja teknologisia murroksia.

2.1.2 Digitalisaation taustaa

Inhimillisen toiminnan tuottavuudesta keskusteltaessa mainitaan usein kolme merkittdvéa
mullistusta: hdyrykoneen keksiminen, sdhkon kdyttdonotto ja digitalisaatio. Toinen, ylei-
nen nidkemys madrittelee digitalisaation suurimpana talouden murroksena sitten maanvilje-
lystaidon kehittymisen tai teollisen vallankumouksen (TEM 2015). Auran, traktorin, hoy-
rykoneen, sdhkon ja liukuhihnan jatkeeksi merkittidvien esineiden listassa on siis ilmisel-

vistikin lisittdva tietokone ja internet.
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Digitalisaation konkretisoituminen juontaa juurensa erityisesti 1990-luvun lopulle, jolloin
tietokoneet ja informaatioteknologia alkoivat tarjota yrityksille aivan uusia mahdollisuuk-
sia litketoimintansa kehittdmiseksi. Yritysten sisdlld oltiin erityisen kiinnostuneita sisdisten
prosessien virtaviivaistamisesta tietotekniikan avulla (Dutta & Segev 1999). Tavarantoi-
mittajaverkoston uudelleensuunnittelu ja uudet keinot sen hallitsemiseksi olivat myds mer-
kittdvid toimintaa tehostavia tekijoitd (Kaplan & Sawhney 2000). Markkinointiviestinnalli-
sesti kiinnostavaa oli uusien mahdollisuuksien synty segmentoinnin kehittdmiseksi ja jalos-
tamiseksi (Zettelmeyer 2000), ja toisaalta asiakassuhteiden hallinnan ja viestinnén kehit-

tyminen tietotekniikan myotd (Kenny & Marshall 2000).

Tyypillisesti digitalisaatio on néhty erityisesti teollisuussektorilla merkittavésti vaikuttava-
na ilmiond — etenkin teollisen internetin késitteen nousun myo6td. Tyo- ja elinkeinoministe-
rion tilaama raportti (TEM 2015) tarkastelee yksityisen palvelusektorin eli markkinapalve-
lujen digitalisoitumista. Suomessa on yli 200 000 palvelualan yritystd. Palvelualaa on vé-
heksytty talouden kehityksen kannalta Suomessa, kuitenkin suotta, silld menestyvissé talo-
uksissa palvelusektori vastaa usein valtaosaa kokonaistuotannosta. Teollisuudessa digitali-
saatio on poistanut ihmistydvoiman tarvetta useissa yrityksen prosessien vaiheissa. Mika

mabhtaa olla kehitys palvelualoilla?

2.1.3 Digitalisaation vaikutuksia taloudessa

Digitalisaation vaikutus on nakynyt taloudessa vasta noin kaksi vuosikymment, joten il-
mid on vasta elinkaarensa alkuvaiheessa. Digitalisaatio on kuitenkin johtanut jo nyt syvil-
liseen murrokseen, joka jatkuu ja koskettaa koko yhteiskuntaa. Digitalisaatio lisdd var-
muudella globaalia kilpailua arvoverkostoissa. Suurin osa maamme yrityksistd on sijain-
nista riippuvaisia, mutta monista palveluyrityksistd on tullut lokaatioriippumattomia. Vien-
tipotentiaalinsa vuoksi ndmi yritykset ovat poliittisen mielenkiinnon kohteina. Toinen
kiinnostava ominaisuus on toiminnan skaalautuvuus, siis massatuotannon edut. T&lla tar-
koitetaan yksikkdkustannusten alenemista koon kasvaessa, jolloin kannattavuus ja mahdol-
lisesti tuottavuus paranevat. Kaksi keskeisintd muuttujaa ajatellen palveluyritysten kykyéa
hyodyntdd digitalisaation tarjoamia mahdollisuuksia ovat siis skaalautuvuus ja paikasta

riippumattomuus. (TEM 2015.)



16

Ty6- ja elinkeinoministerion raportin mukaan palveluliiketoiminnan tulevaisuuteen digita-
lisaation vaikutus on merkittavi. Digitaalisten mahdollisuuksien hyddyntdminen olemassa
olevien tuotteiden ja palveluiden uudistamisessa kasvattaa korkean arvolisdn palveluiden
kysyntdd. Digitalisaation myotd kasvava ja uusilla keinoilla kerdttdva tiedon méadrda mah-
dollistaa uusien palveluiden ja liiketoimintakonseptien tuomisen markkinoille. Tétd kautta
syntyvien uusien liiketoimintamallien tapauksessa on TEM:n (2015) mukaan havaittavissa
todennikoinen ilmid, ettd voittaja vie kaiken. Se tarkoittaa sité, ettd palveluissa rakenne-
muutos voi olla jopa teollisuutta rajumpaa. Yksittdisten yritysten kohtalot samalla toimi-
alalla tullevat vaihtelemaan suuresti, silld digimurrokseen vastaamisen taso on luonnolli-
sesti kunkin yrityksen omalla vastuulla. Kyky hyddyntdd vdhentyneen yhteiskunnallisen
sadntelyn vaikutukset sekd vanhojen uskomusten taakse jittiminen ratkaissevat yritysten
menestyksen. Muutokset ovat joka tapauksessa nopeita ja suuria, ja loppukéyttdjien rooli
palvelualan muutoksen vauhdittajana on merkittivd. McKinsey & Co:n mukaan muutos-
nopeus midrdytyy pitkdlti sen mukaan, kuinka nopeasti kuluttajat itse haluavat siirtya

verkkopalveluihin. (TEM 2015.)

Oxford Economics (2011) tutki digitalisaation megatrendejd muutama vuosi sitten laatien
vuoteen 2015 ulottuvan ennusteen. Heiddn ndkemyksensd tdmén pédivdn uudesta normaa-
lista markkinasta sisélsi viisi nikokulmaa: hitaanlainen kasvu kehittyneissd talouksissa,
taloudellisen vallan siirtyminen kehittyville markkinoille, arvo-ohjautuvien kuluttajien
lisddntyminen, kohonneen riskin ja epdvarmuuden aikakausi seké digitaaliteknologia kapi-
talismin uutena perustana. Ennustaminen on aina vaikeaa, mutta muutaman vuoden takai-
set ennustukset ndyttiisivit tulleen toteen. He my0s ennustivat osuvasti neljdssd vuodessa
tapahtuvan merkittdvad kehitystd mobiilien péatelaitteiden kiytossd, pilvipalveluissa seké

sosiaalisen median vaikuttavuudessa.

Karmarkarin (2010) mukaan myos liikenteesséd ndkyvit edelld mainitut muutokset seké
liséksi kaksi selkedd trendié: siirtyminen palvelutalouteen seké evoluutio kohti tietotalout-
ta. Hanen mukaansa uutta arvoa syntyy, kun ndmé kaksi trendid, palvelu ja tieto, kohtaa-
vat. Tulevaisuuden dlykis liikkkuminen ei endd perustu konkreettiseen omistamiseen vaan
litkkkuminen koetaan palveluna, joka perustuu erilaisen datan yhdistelemiseen ja hyddyn-

tdmiseen. [lmid tunnetaan nykyisin termilld MaaS, "Mobility-as-a-Service”. Se tarkoittaa,
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ettd kayttdjat voivat hankkia tarpeidensa mukaan paketoituja ja raatdloityja liikkkumispalve-
luja. Litkkumispalveluihin kuuluu joukkoliikenne-, autoilu-, pydréily- ja kuljetuspalveluja.
Palvelujen kustannus jakautuu eri kulkumuotojen viliseen keskindisselvitykseen. (ITS Fin-
land 2015.) Karmarkar (2010) lisda, ettei tdlloin liikenteen pelikenttd kuulukaan endi pel-
késtddn autonvalmistajille vaan Applen ja Googlen lisdksi kaikki ICT-alan suuryritykset

ovat kiinnostuneita dlyliikenteen markkinoista.

Marraskuussa 2015 Liikenne- ja viestintdministerid tiedotti, ettd liikennemarkkinoiden
sdantely kootaan yhtendiseksi litkennekaareksi. ”Tavoitteena on edistidd uusien palvelumal-
lien syntymistd ja vastata entistd paremmin kiyttdjien tarpeisiin. Tarkoituksena on edistéa
litkennejdrjestelmédn tarkastelemista kokonaisuutena sekd helpottaa markkinoille tuloa ja
jarjestelmédn eri osien yhteen toimivuutta. Liikennekaarella edistetddn uuden teknologian,
digitalisaation ja uusien liiketoimintakonseptien kdyttdonottoa. Avoimella datalla ja tieto-
varantojen paremmalla hyddyntdmiselld luodaan edellytyksid uusille liiketoimintaideoille.

29 9

Hankkeessa on samalla tarkoitus my0ds keventdd sdéntelyé. Liikenteen pitdd olla aidosti
palvelu. Tavoittelemme parempaa palveluvalikoimaa asiakkaille. Asiakasldhtdisyydessé ja
eri liikkennemuotojen yhteen toimivuudessa on paljon parannettavaa ja liikennekaaren avul-
la helpotamme tilannetta. Tavoitteenamme on tehdd Suomesta liikennesektorin edelldkavi-
ja. Liikenteessd on mahdollista tehdé tuottavuusloikka ja tehdé liikenteestd aidosti kasvu-

ala. Digitalisaatio on valtava mahdollisuus, johon on tartuttava, sanoo liikenne- ja viestin-

tdministeri Anne Berner.” (LVM 2015a.)

Konsulttiyhtid McKinsey esittdd arvionsa digitalisaation tulevaisuudesta (TEM 2015). He

nikevit viisi selkedd murrosta:

1. koko prosessin digitalisoituminen
monikanavainen ja digitaalinen kuluttajakokemus
digitaalinen tuotekehitys

big dataan perustuvat liiketoimintaa koskevat paitokset

A

kilpailun kiristyminen.

Yritysten prosessit muuttuvat yhid automatisoidummiksi. Aluksi muutos kohdistuu yksin-

kertaisiin ja sddannonmukaisiin prosesseihin, mutta vaikuttaa tulevaisuudessa myds korke-
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amman ammattitaidon tyohon. Kuluttajat siirtyvit osittain tai kokonaan digitaalisiin kana-
viin ja samalla fyysisen infrastruktuurin tarve pienenee. Kdytdnnossa kivijalkakaupat kor-
vautuvat verkkokaupoilla. Myo6s etépalvelut, kuten automaattiset tavarantoimitukset tai
hilytysjarjestelmien etdvalvonta tehostavat toimintaa. Palvelujen personointi ja kuluttajien
osallistuminen lisddntyvdt. Parempaan tietoon perustuvat liiketoiminnalliset pdétokset te-
hostavat yritysten padtoksentekoa. Samalla asiakkaita ja heiddn tarpeitaan voidaan ymmar-
tdd paremmin, esimerkiksi harjoittamalla profilointiin perustuvaa lisdpalvelujen myyntia.
Aloille tulee jatkuvasti uusia tulokkaita, kuten pelkén verkkopalvelun tarjoavia toimijoita.
Mittakaavaedut yleistyvit ja kuluttajahintojen sekd ominaisuuksien ldpindkyvyys paranee,

mik3 kiristda kilpailua entisestdan. (TEM 2015.)

2.1.4 Digitalisaatio ja autoilun rooli

Gifford & Neiva (2013) tutkivat nuorten ja nuorten aikuisten kulutuskdyttaytymistd digi-
taalisuuden ja autoilun nékokulmasta. He huomasivat, ettd autoiluun liittyva kulutuskéyt-
tdytyminen on ollut laskussa koko 2000-luvun. Ostokdyttdytyminen on siirtynyt yha
enemmin ilylaitteisiin: tietokoneisiin, pelikonsoleihin, dlypuhelimiin ja tableteihin. Aly-
laitteiden méérd kyseiselld ikdryhmailld on valtava, ja niistd on tullut tirkeitd aineellisia
symboleita omistajilleen. Sen sijaan autoiluun liittyvdn aineellisen kulutuksen trendi on
vahvassa laskussa. Investoinnit ja kuluttajien arvostus autoon itsesséén, litkkenteen infra-
struktuuriin sekd maiseman ja ympériston muokkaamiseen autoiluun sopivaksi ovat lasku-
suunnassa. Autoiluun liittyy myds aineettomia ilmiditd. Auto on ollut maailmansotien jal-
keisessid kehityksessd varallisuuden ja statuksen symboli, sekd my0s osa populdérikulttuu-
ria. Autoilu on myds tarjonnut vapauden litkkua minne vain ja milloin vain. Giffordin &
Neivan (2013) mukaan ndyttdd yhd vahvemmin siltd, etteivdt nuoret arvosta niitd ndko-
kulmia endi entisessd mairin. Auton omistaminen ei ole itseisarvo vaan liikkumisen vapa-
us voidaan saavuttaa kevyen liikenteen kulkuneuvoilla sekd toimivalla joukkoliikennejér-
jestelmélld. Tétd kehitystd tukevat vahvistuneet ymparistomyonteiset arvot sekd kasvanut

tietoisuus moottoriajoneuvoliikenteen ympéristovaikutuksista.

Kun auton omistaminen ei ole endéd itsestddnselvyys, ei ole mydskéddn ajo-oikeuden hank-

kiminen. Tdhén voidaan ndahdi olevan kolme merkittdvai taustatekijad. Ensiksikin, talou-
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delliset syyt: ajo-oikeuden hankkiminen maksaa, jolloin siithen ei ole kaikilla varaa, tai
vaadittava rahamaérd halutaan kiyttdd toisentyyppiseen kulutukseen. Myds autolla ajami-
nen maksaa, ja siihen ei haluta kdyttdd rahaa vaan mieluummin vaikkapa dlylaitteiden han-
kintaan (Gifford & Neiva 2013). Toisaalta, Baxandall et al. (2012) tuovat esille ajo-
oikeuden hankinnan vaativuuden ja vaivalloisuuden merkityksen. Mikili ajokorttiin tdh-
tadva koulutus on kestoltaan pitkd, rakenteeltaan monimutkainen ja/tai vaatimustasoltaan
korkea, eivit kaikki ole ajo-oikeuden hankkimisesta kiinnostuneita. Myos kuljettajantut-
kinnon korkea vaatimustaso vaikuttaa samalla tavalla kulutuskdyttdytymiseen. Kolman-
neksi, digitalisaatio on muuttanut ihmisten prioriteetteja ja preferenssejd. Ihmisten on olta-
va koko ajan “on-line” tai "connected” — siis yhteydessd kavereihin ja muihin suhdever-
koston osiin. Kallisarvoista aikaa ei haluta tuhlata autolla ajamiseen. Sosiaalisen median ja
dlylaitteiden avulla ei myoskddn ole tarvetta tavata kasvotusten vaan vuorovaikutus hoituu
digitaalisesti. My0s ostosten teon siirtyminen yhd vahvemmin verkkoon pois kivijalkakau-
poista vdhentdd auton tarvetta, kun léhettipalvelu tuo verkko-ostokset vaikka kotiovelle.
Ylipdénsd auto ei ole nykyihmiselle endé eliméntyylin ja -tason mittari siind méérin kuin

aiemmin. (Gifford & Neiva 2013.)

Brookes & Pagani (2014) huomauttavat myos autonvalmistajien painivan ihmisten muut-
tuvien preferenssien kanssa. Potentiaaliset kuljettajat haluaisivat olla jatkuvassa yhteydessa
muihin. Autonvalmistajat pakotetaan tuomaan sosiaalinen media ja internet my0s osaksi
autojen vakiovarustusta. Merkittdvad ongelma on se, kuinka kuljettaja voi olla vuorovaiku-
tuksessa yhé kasvavan applikaatioméérin kanssa autossa. Autoihin onkin kehitetty erilaisia
kuljettajan sosiaalisen median kéyttod avustavia ratkaisuja, kuten ohjauspydrin sdadinnap-

pulat, kosketusnéytdt, touch-padit ja déniohjaus.

2.1.5 Kohti automatisoitunutta ajamista

Digitalisaatio on tuonut tullessaan my0s tirkedmpid kuin kuljettajan sosiaalisen median
kayttod avustavia vélineitd, nimittdin liikkenneturvallisuutta ja ajamisen ekologisuutta edis-
tavid ratkaisuja. Kuljettajaa avustavat jirjestelmit esitelldéin ensimmaéisend yleensd valmis-

tajien huippumalleihin, kuten Mercedes-Benz S-sarja, BMW 7-sarja tai Audi AS8. Ajan
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myoOtd innovaatiot valuvat my0s edullisempiin malleihin. Jirjestelmit alkavat jo yleistyé

vahvasti my0s tavallisen palkansaajan ulottuvilla olevissa keskiluokan autoissa.

Innamaa et al. (2015) esittelevét kuusi ajamisen automaation tasoa, joihin liittyy seuraavia

kuljettajaa avustavia jarjestelmid. O-tasolla ei ole vield automaatiota, mutta jérjestelmét

avustavat ja varoittavat kuljettajaa, josta esimerkkeina:

Kaistanvaihtoavustin (Lane Change Assist, LCA): jarjestelma tarkkailee aluetta au-
ton molemmilla puolilla seké takana ja varoittaa vaarallisesta tilanteesta esimerkik-
si sivupeileihin syttyvélld varoitusvalolla.

Pysékointietdisyyden hallinta (Park Distance Control, PDC): jéarjestelma auttaa ah-
taisiin paikkoihin pysdkdimistd kertomalla etdisyyden esteisiin joko akustisella tai
optisella signaalilla auton keskindytossa.

Kaistalta poistumisen varoitus (Lane Departure Warning, LDW): jarjestelmé va-
roittaa kuljettajaa varoitusvalolla ja -dédnelld, jos auto epdhuomiossa ajautuu pois
ajokaistaltaan.

Tormaysvaroitin (Forward Collision Warning, FCW): jérjestelmd havaitsee tutkan
avulla tilanteita, joissa edessd olevan esteen etdisyys ja suhteellinen nopeus autoon
on vaarallinen. Néiissd tilanteissa jérjestelmé varoittaa kuljettajaa visuaalisesti ja

akustisin signaalein seka tiukentamalla turvavditd valmiiksi.

Tasolla 1 jarjestelmd tukee vain yhtd toimintoa ja kuljettaja huolehtii muista ajotoiminnois-

ta sekd seuraa ajoympadrist6d, kuten:

Mukautuva vakionopeudensédddin (Adaptive Cruise Control, ACC): jarjestelmi séi-
lyttdd automaattisesti vakioaikavilin suhteessa edelld ajavaan ajoneuvoon etdisyy-
den ja suhteellisen nopeuden perusteella. Kuljettaja asettaa tavoitenopeuden ja -
aikavilin jirjestelmaén.

Mukautuva vakionopeudensiidin, jossa mukana Stop & Go (ACC including Stop &
Go): edelliseen lisdnd jdrjestelma ylldpitdd tavoiteaikavilin kiyttaméalld automaatti-
sesti jarrua ja kaasua myos hitaasti liikkkuvassa ja pysdhtelevissa liikennevirrassa.
Pysdkointiavustin (Park Assist, PA): jarjestelmd ohjaa ajoneuvon kadunreunaan

taskuun tai rivissd olevaan pysikointitilaan ja mahdollisesti my0s pois. Jarjestelmé



21

tekee automaattisesti optimaaliset ohjausliikkeet, jotta auto saadaan peruutettua oi-
kealle ajolinjalle. Jarjestelmd mittaa pysdkointitilan koon ja pdittdd paikan, josta
pysédkointi aloitetaan sekéd hallitsee ohjausliikkeet. Kuljettaja hallitsee jaloillaan au-
ton nopeutta ja hdnelld on myds vastuu ajoneuvosta koko pyséikoinnin ajan.

Kaistavahti (Lane Keeping Assist, LKA): jarjestelmé aktivoituu automaattisesti tie-
tyn nopeustason ylityksestd. Se havaitsee kaistamerkinnit ja pdittelee niistd ajo-
neuvon sijainnin. Jos ajoneuvo ajautuu kaistan reunaan, jarjestelma ohjaa sen takai-
sin oikealle ajolinjalle. Jos tarvittava korjausliitke on suurempi kuin jirjestelmin
sallima maksimi tai ajonopeus laskee alle raja-arvona olevan nopeustason, jirjes-
telmé varoittaa kuljettajaa esimerkiksi ohjauspydrin virindlld. Tamén jalkeen jaa

kuljettajan vastuulle korjata ajolinja oikeaksi.

Tasolla 2 kuljettajan tdytyy seurata vain ajoympéristdd, mistd esimerkkeini:

Pysidkointiavustaja (Park Assistant): osittain automatisoitu pysékointi pysékointiti-
laan ja siitd ulos, mikéd toimii yleisessd pysdkointitalossa tai yksityisessd autotallis-
sa. Pysdkdintiprosessi kdynnistetddn nappia painamalla ja ajoneuvo hoitaa pysi-
koinnin tdysin itsendisesti sddtdmalld auton nopeutta ja sijaintia. Kuljettajan tiytyy
kuitenkin tarkkailla auton ympérist6d ja keskeyttad pysdkointi, jos se on tarpeen.

Ruuhka-avustin (7Traffic Jam Assistant): ajoneuvo seuraa jirjestelmin avulla lii-
kennevirtaa alhaisissa nopeuksissa sdilyttdmélld tavoite-etdisyyden edelld ajavaan
ajoneuvoon, sdétdd ajoneuvon nopeuden ja avustaa ohjaamisessa muun muassa pi-
tamélld ajoneuvon kaistalla (ACC ja LKA). Kuljettaja on kuitenkin velvollinen pi-

tdméédn kidet ohjauspyorélld ja tarkkailemaan ympéristo.

Tasolla 3 kuljettaja voi tehdd muita asioita ajaessaan, mutta tarvittaessa hinen tiytyy ottaa

ajoneuvo haltuunsa ja ryhtyd ajamaan, josta esimerkkejé:

Ruuhkakuljettaja (7raffic Jam Chauffeur): jarjestelmai, joka toimii moottoriteilld ja
muilla vastaavilla teilld 60 km/h ja sitd pienemmilld nopeuksilla. Jéarjestelmé voi-
daan aktivoida, jos ndmé toimintaympariston edellytykset tiyttyvit. Jarjestelmé ha-
vaitsee edessd ajavan hitaan ajoneuvon ja hallitsee ajoneuvon nopeuden ja suunnan

sadtelyn. Kuljettajan tiytyy aktivoida jarjestelmd, muttei tarkkailla sitd jatkuvasti.
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Tédma voi koska tahansa kytked jérjestelmén pois paalta.

Maantiekuljettaja (Highway Chauffeur): jarjestelmd, joka toimii nopeuteen 130
km/h asti moottoriteilld ja muilla vastaavilla teilld. Jarjestelmd vastaa ajamisesta
liittymisrampilta poistumisrampille asti kaikilla kaistoilla mukaan lukien ohittami-
sen. Kuljettajan tiytyy aktivoida jirjestelmi, muttei tarkkailla sitd jatkuvasti. Tama
voi koska tahansa kytked jarjestelmén pois pailtd. Jarjestelma pyytdé kuljettajaa ot-

tamaan ajoneuvon haltuunsa, jos automaatio paittelee tilanteen sité vaativan.

Tasolla 4 kuljettaja voi esimerkiksi nukkua, koska jirjestelmi varoittaa héntid, jos kuljetta-

jan tdytyy ottaa ajoneuvo haltuunsa, esimerkiksi:

Pysidkointitalopilotti (Parking Garage Pilot): korkeasti automatisoitu pysakdintijér-
jestelmd, joka siséltdd automaattisen taskupysikoinnin. Kuljettajan ei tarvitse tark-
kailla jarjestelmda pysdkointitalossa, vaan hédn voi jattdd auton hallin ulkopuolella
pysdkoimidn itsensd. Ajoneuvon palautus kdynnistetddn &dlypuhelimella tai
avaimesta.

Maantiepilotti (Higway Pilot): automaattiajamisen jérjestelméd, joka toimii nopeu-
teen 130 km/h asti moottoriteilld ja muilla vastaavilla teilld. Jarjestelmi vastaa aja-
misesta liittymisrampilta poistumisrampille asti kaikilla kaistoilla, mukaan lukien
ohittamisen. Kuljettajan tdytyy aktivoida jdrjestelmd, muttei tarkkailla sitd jatku-
vasti. Jarjestelmai ei pyyda kuljettajaa ottamaan ajoneuvoa hallintaansa normaalissa
toimintaymparistossdén. Jos jarjestelmd on verkottunut, jirjestelmén avulla voidaan

muodostaa esimerkiksi viliaikaisia saattueita.

Viidennelld tasolla kuljettajaa ei tarvita:

Téysin automaattinen ajoneuvo, joka kykenee ajamaan itsendisesti paikasta A paik-
kaan B. Esimerkkeind vuokra-auton palautus tyhjéni ldhtopaikkaan tai lapsien tak-

sikuljetus ilman kuljettajaa.

Innamaa et al. (2015) toteavat, ettd autojen automaatiossa suurin haaste on ympariston ha-

vainnointiteknologian kehittyminen seki teknisesti ettd taloudellisesti. Teknisesti suurin

haaste on kehittdd auton tilannetietoisuus sille tasolle, ettd voidaan olla varmoja sen kyvys-
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td sekd havaita ettd reagoida oikein kaikissa liikkenneympaéristossd kuviteltavasti esiintyvis-
sd tilanteissa. Taloudellinen haaste on tuottaa timi kyky niin kustannustehokkaasti, ettd se
olisi kannattavaa autonvalmistajille ja ettd autoilijat olisivat siitd valmiita maksamaan.
Heiddn mukaansa teknisesti l&himpénd kaupallistamista lienevét ruuhka-ajoavustimet.
Ruuhkassa ajetaan alhaisella nopeudella ja jirjestelmévirheet johtavat tdlloin lahinné pelti-
vaurioihin. Ympdristonhavainnoinnin ei tarvitse myoskédn olla kovin kehittynyttd, mika
laskee jirjestelmien hintaa. Suomen haastavat olosuhteet voimakkaine vaihteluineen hidas-
tanevat automaation tuloa, silld suuri osa jarjestelmisté perustuu ajoratamerkintdjen tunnis-
tamiseen ja sitd kautta kaistojen hahmottamiseen. Maassamme talviolosuhteissa kaista- ja
reunaviivat eivdt ole kaikkialla nédkyvissd, joten kuljettaja lienee vield pitkdén tdrkedssa

asemassa vaikeiden olosuhteiden litkennekulttuureissa.

Edelld olevien lisdksi nykyautoista 10ytyy vield paljon muuta kdyttdmukavuuteen liittyvéa
digitaalista varustusta, kuten vaikkapa avaimeton kdytto ja takapuskurin alla jalalla ilmaa
pyyhkdistessd itsestddn avautuva takaluukku. On selvdd, ettd ndiden jérjestelmien tehokas
kayttd vaatii auton omistajalta jo paneutumista asiaan. Ilman kattavaa kédyttokoulutusta ei
nykyauton eri ominaisuuksista saa kaikkea irti. Ohjekirjat alkavat paisua jo melkoisiin mit-
toihin eikd automyyjilld ole aikaa, mielenkiintoa tai mahdollisuuksia pitd4 useamman tun-
nin pituista kdyttokoulutusta autonostajalle. My0Os kuljettajakoulutukselle timé asettaa
haasteita. Koulutuksessa tulisi pystyé tulevaisuudessa panostamaan my0s uusien teknolo-

gisten apuvilineiden kadytdn opastukseen ja niihin liittyvien riskien tunnistamiseen.

2.1.6 Tieliikenteen digitalisaation skenaariot vuodelle 2030

Pollanen et al. (2014) tutkivat kattavasti tieliikenteen tulevaisuuden ndkymid 15 vuoden
padhdn ulottuvalla analyysilld. Tieliikenteen toimintaympériston muuttumisessa he ottivat
huomioon maan taloustilanteen, raakadljyn hinnan, alueellisen kehityksen, sdhkdoiset palve-
lut, ajankdyton korostuneet piirteet, vieston aktiivisuudessa korostuvat piirteet seké yhteis-
kunnassa korostuvat arvot ja asenteet. Tieliikenteen sisdisisté tekijoistd he huomioivat kul-
kutapojen kiyton taloudellisen ohjauksen, panostukset liitkenneinfrastruktuuriin, liikenne-
tietojen tuottamisen ja hyodyntdmisen, kaupunkilitkkumisen péétrendit, henkildautojen

kayttovoimat sekd henkildautojen teknologiakehityksen.
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He tekivdt myos perspektiivid antavat vertailut vuosiin 1982 ja 1998 todeten, ettéd jalkim-
méinen vuosi on nykyhetkeen verrattuna paljolti samankaltainen, mutta vuonna 1982 toi-
mintaympéristd ja tielitkkenne poikkesivat jo selvésti nykyhetkestd. Kehityksen nopeuden
todennidkoisesti kiihtyessd kumuloituvan teknologisen kehityksen myo6té tielitkenne vuon-
na 2030 poikkeaa hyvin todennédkoisesti vuoden 2014 tilanteesta enemmin kuin vuosi
2014 poikkeaa vuodesta 1998. Skenaariotarkastelun ajanjakso, 16 vuotta, on myos lahelld
henkildauton tyypillistd kéyttoikdd, joten oletettavasti vuonna 2030 moni vuonna 2014
ostetuista henkildautoista on poistumassa autokannasta. Tdméd kuvaa heiddn mukaansa
samalla tielitkenteen jatkuvuuksia ja pysyvyyksid; ellei suuria ja ylldttivid muutoksia ta-

pahdu, myds valtaosa liikkujista vuonna 2030 on samoja henkil6itd kuin vuonna 2014.

Digitalisaation ohella muita keskeisid vaikuttavia megatrendeji ovat ikdrakenteen muutok-
set, kaupungistuminen, ilmastonmuutos ja globalisaatio. Polldsen et al. (2014) havaintoja
on, ettd ajokortillisuuden osalta on esimerkiksi ennustettu idkkéiden naisten osuuden mer-
kittdvad kasvua. Mikéli kaupungistumisen myotd yhdyskuntarakenne tiivistyy, paranevat
joukkoliikenteen jdrjestdmisedellytykset ja myds mahdollisuudet jalankulun ja pyoréilyn
lisdantymiselle. Kaupunkiympéristdssd ajokortillisuus ja auton omistaminen eivit ole sa-
malla tavalla valttiméattomid, mikd voi my0s heijastua liikkkumiseen. Tdstd huolimatta
Suomen erityispiirteind sdilyvat pitkdt vélimatkat ja ilman henkildautoa tyypillisesti vaike-
asti toteutettavissa olevat mokkimatkat. Maaseudulla heiddn mukaansa henkildauto sdilyy

keskeisend kulkutapana tulevaisuudessakin, sillé nékyvissé ei ole korvaavia vaihtoehtoja.

[lmastonmuutos on jadnyt kehnon taloustilanteen vuoksi keskusteluissa taustalle, mutta
taloustilanteen parantuessa teema voisi nousta jdlleen keskeiseen asemaan. Yhdessé terve-
ysndkokulman vahvistumisen kanssa se voisi tukea aktiiviliikkumista ja lisiti jalan ja pyo-
rdlld tehtdvien 1dhimatkojen méérdd. “Hitaan” eldméntavan nousu tai vapaaehtoinen kulu-
tuksen vdhentdminen voisivat ndkya liikenteen méérissd ja kulkutapavalinnoissa. Samoin
yhteisollisyyden vahvistuminen, yhtendiskulttuurin hajaantuminen ja sidhkdajoneuvojen
lisddntyminen voisivat myOs muuttaa liikkkumista vuoteen 2030 mennessd. Uusien ilmidi-
den ennustettavuus on Polldsen et al. (2014) mukaan kuitenkin heikkoa, koska niihin ei

vield liity historiaa, jonka pohjalta kehitystd voisi arvioida. Globalisaatio puolestaan heijas-
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tuu esimerkiksi talouskehityksen kautta litkenteen kysyntddn ja monikulttuurisuus liséén-

tyy véhitellen Suomessakin.

Polldnen et al. (2014) toteavat, ettd uusilla teknologioilla on suuri muutospotentiaali vaik-
kakin vastapainona on useita hitausvoimia. Keskustelua ohjaavat hype-ilmi6t, kuten séh-
koautot 2010-luvun alussa. Sdhkoautojen yleistyminen on antanut odottaa itseddn, silld
vaikka niiden yleistyminen vaikuttaisikin liikkenteen pédstoihin, eivit ne ratkaisisi liikken-
teen muita ongelmia, kuten ruuhkautumista ja onnettomuuksia. Télld hetkelld autojen au-
tomaatio on vastaavassa asemassa keskusteluissa, mikd saattaa hamartda niiden realistista
yleistymispotentiaalia. He huomauttavat, ettd mydskédn autonomisen ajamisen mahdollis-
tavien jdrjestelmien kehittymisen ei voi ndhdd ratkaisevan kaikkia liikenteen haasteita.
Niiden yleistyminen on kuitenkin erityisesti pitkélld aikavililld, mahdollisesti jo 2020-

luvulla tai vasta vuoden 2030 jdlkeen, merkittiva tekija.

My0s nykyhetkelld esiintyvd vahva optimismi ja tulevaisuudenusko lisdévit tarvetta realis-
tiselle tarkastelulle. Robottiautojen kehittyminen ei ole vain aika- ja teknologiakysymys
vaan my0s liikennejérjestelmékysymys. Kyse ei ole siitéd, ettd robottiautot pelkéstiddn kor-
vaisivat nykyiset henkildautot, vaan kehitys voisi aikaansaada merkittdvid muutoksia liik-
kumisen paradigmassa. Miten télloin esimerkiksi litkennejdrjestelmén palveluita kéytettii-
siin, millaista infrastruktuuria tarvittaisiin ja millaisia valmiuksia liikkujilta edellytettéi-
siin? Robottiautot voisivat liikkkua hyvin rajatussa kdyttoympéristdsséd vuonna 2030, mutta
ajoneuvokannassa olisi tuolloin edelleen 15 vuotta vanhoja autoja ilman automaatioratkai-
suja. Kuljettajan vastuukysymykset eivit mydskdin ole todenndkdisesti ratkenneet vuoteen

2030 mennessé. (Polldnen et al. 2014.)

Hitausvoimista yksi on teknologioiden levidmistd rajoittava lainsdddantd. Monet asiat ovat
teknologisesti toteutettavissa, mutta myos viranomaisilta vaaditaan halua ja kykyd ndhda
uusien teknologioiden edesauttavan liikenteen turvallisuus-, ymparisto- tai kysynndn hal-
linnan tavoitteiden toteutumista. My0s ihmisten arvojen ja asenteiden pysyvyys hidastaa
kehitysti; mitkd ovat ihmisten kokemat tarpeet ja maksuhalukkuus uusiin ratkaisuihin liit-
tyen? Myos autot uudistuvat hitaasti: suurella varmuudella ne nayttavat vuonna 2030 edel-
leen ldhes samoilta kuin nykyisin ja vaikka esimerkiksi erilaisten kdyttovoimien madra

kasvaa, sdilyvit myos vanhat teknologiat pitkdin kadytdssé. (Polldanen et al. 2014.)
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2.2 Kuljettajakoulutuksen digitalisoituminen

Julkisuudessa kuljettajakoulutusta pidetdéin usein vanhanaikaisena ja jdlkeenjdéneend toi-
mialana. Alan digitaalisia ratkaisuja tarjoava Datadrivers Oy (2015) toteaa kuitenkin loka-
kuun 2015 asiakastiedotteessaan, ettd oppimismenetelmien séhkoistimisen ja verkko-
opintojen perddn haikailevat keskustelijat eivit tunne todellista tilannetta. Yritys on kartoit-
tanut muiden Euroopan maiden kuljettajakoulutusjérjestelmien tilannetta ja huomannut,
ettei Suomessa alalla laajalti kdytdsséd olevia digitaalisia oppimisympéristdjd ole kaytossa
missddn muualla eikd vastaavin ominaisuuksin. My0s lainsdddantotyd tukee digitaalisten

ratkaisujen yhi laajempaa kdyttoonottoa kuljettajakoulutuksessa jo ldhitulevaisuudessa.

2.2.1 Kuljettajakoulutus

Kuljettajakoulutus on laaja késite, jolla ei tarkoiteta pelkdstddn perinteistd autokoulutoi-
mintaa. Kuljettajakoulutusta voidaan kohdentaa kaikkiin ajoneuvoluokkiin polkupyorésté
raskaaseen ajoneuvoyhdistelmédn. Ajoneuvo on tieliikennelain mukaan “maalla kulke-
maan tarkoitettu laite, joka ei kulje kiskoilla” (TLL 2a §). Maéritelmé siis rajaa ilma-, vesi-

ja raideliikenteen kuljettajakoulutuksen ulkopuolelle.

Kuljettajakoulutusta voidaan antaa kaiken ikéisille nuorista vanhuksiin. Lasten esiopetuk-
sessa, kouluissa ja kotona saama liitkennekasvatus rajataan kuitenkin kisitteen ulkopuolel-
le, silld tavoitteena télldin on yleinen litkenneturvallisuuskasvatus eiké koulutus tietyn ajo-

neuvon kuljettamiseen vaadittavan ajo-oikeuden saavuttamiseksi.

Kuljettajakoulutuksen piirissi on sekd ajo-oikeuden omaavia ettd ajo-oikeutta tavoittelevia
henkilditd. Ajokorttilaissa on médritelty erindisid vaatimuksia ajo-oikeuden, siis ajokortin,
saamiseksi ajoneuvoluokasta riippuen. Télldin kuljettajakoulutuksen painopiste on yleensd
perustietojen, -taitojen ja asenteiden oppimisessa, jotta saavutetaan riittivd osaamistaso

kuljettajantutkinnon ldpdisemiseksi. Ajokorttiin téhtddvassd opetuksessa tirkedmpid ovat
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tutkinnossa menestymisen sijaan kauaskantoisemmat tavoitteet turvallisten, sosiaalisten,

ekologisten ja vastuullisten kuljettajien tuottamiseksi osaksi litkkennejérjestelmaa.

Kuljettajakoulutusta saavat myds jo ajo-oikeuden omaavat henkil6t, jolloin painopiste on
tietojen paivityksessd ja asenteiden muokkaamisessa. Esimerkiksi henkildauton ajo-
oikeuden saavutettuaan oppilaan on suoritettava opintojen toinen eli harjoitteluvaihe seké
kolmas eli syventdvd vaihe viimeistddn kahden vuoden kuluessa ajo-oikeuden saannista.
My0ds moottoripyordn ajo-oikeusluokan korottaminen vaatii tdydennyskoulutuksen. Kan-
santaloudellisesti merkittdva jatkokoulutusvaatimus kohdistuu raskaan liikenteen ammatti-
kuljettajiin, joiden tulee ammattipdtevyyden sdilyttdéikseen saada viiden vuoden vilein 35

tunnin laajuinen tdydennyskoulutus.

My0s vapaaehtoinen lisdkoulutus kuuluu kuljettajakoulutuksen toimintakenttddn. Ajo-
oikeuden jo omaavat yksityishenkil6t voivat halutessaan hankkia ajo-opetusta osaamisensa
paivittdmiseksi. Yritykset saattavat hankkia henkil6kunnalleen lisdkoulutusta vaikkapa
vaikeissa olosuhteissa ajamiseen tai ekologiseen ajotapaan. Lisdksi monissa yrityksissé
sertifioituun ympéristojarjestelmién kuuluminen edellyttdd henkiloston taloudellisen ajon

koulutusta.

2.2.2 Kuljettajakoulutuksen tavoitteet

Téssd tyossd keskitytddn tarkastelemaan henkildauton ajo-oikeuden, B-ajokortin, saavut-
tamiseksi vaadittavaa kuljettajakoulutusta. Suomessa B-luokan kuljettajakoulutusmalli
perustuu liikenneturvallisuuden ja liitkennepsykologian asiantuntijatahojen yhteistyohon.
Nykyinen malli on kehitetty yhteistydssd muun muassa Liikenne- ja viestintdministerion,
litkkenteen turvallisuusvirasto Trafin, Liikenneturvan, Suomen Autokoululiiton sekd Turun
yliopiston liitkennepsykologian tutkimusryhmien kanssa. Se perustuu tutkimustietoon uusi-
en kuljettajien kohtaamista riskeistd sekd ihmisten liikennekdyttdytymiseen vaikuttavista
psykologisista tekijoistd. 1990-luvulta ldhtien liikennepsykologisia ilmiditd jdsentdvini
pohjana on kdytetty GDE-matriisia (Goals for Driver Education). Malli kuvaa kuljettajan

ajotaidon eri tasoja ja niiden taustalla olevia vaikuttimia (kuvio 1).
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Katila & Keskinen (2003) avaavat GDE-matriisin syntyd kertomalla, ettd 1990-luvun puo-
livdlissd EU:n komissiossa alettiin kiinnittd4d enenevidd huomiota nuorten kuljettajien suu-
reen kuolemanriskiin litkenteessd ja sitd kautta katseet suuntautuivat kuljettajakoulutuk-
seen. Kuljettajakoulutusta toteutettiin varsin vaihtelevasti EU-alueella. Perustetun
GADGET-projektin yhtend osana pyrittiin kerddntyneen kokemuksen ja soveltuvien teori-
oiden avulla kuvaamaan kuljettajakoulutuksen mahdollisuuksia turvallisuuden lisdédmisessa.
Myohemmin GDE-matriisina tunnettu ajamisen hierarkkisen mallin ja hierarkian eri tasoil-
la olevien keskeisten tieto-, taito-, riski- ja itsearviointisiséltdjen yhdistdminen oli tehty
Turun yliopiston liikennepsykologian tutkimusryhméssd jo aikaisemmin. GADGET-
projekti otti mallin kdyttdonsd ja arvioi sen avulla silloisia kuljettajakoulutusjirjestelmia

Euroopassa ja rakensi kuvaa ithannemallista.

ELAMAN TAVOITTEET JA TAIDOT

* autojen ja ajamisen tdrkeys henkilokohtaisessa kehityksessd
« itsehallintataidot

AJAMISEN TAVOITTEET JA TILANNE

* tarkoitus, ympéristd, sosiaalinen tilanne, seura

LIIKENNETILANTEIDEN HALLINTA

* toiminta tilanteen vaatimusten mukaisesti

AJONEUVON KASITTELY

* nopeuden, suunnan ja sijainnin séétely

Kuvio 1. Ajokayttdytymisen hierarkkinen malli (Keskinen 1996)

GDE-matriisin idea on purkaa kuljettajalta vaadittavia taitoja pienempiin palasiin ja osoit-
taa, mitd ajotaito itse asiassa on. Se ei ole pelkéstddn sujuvaa auton mekaanista kasittelya.
Taytyy my0s osata toimia oikein erilaisissa liikennetilanteissa. Toisaalta ajamisen tavoit-
teet ja asiayhteys vaikuttavat suuresti kuljettajan toimintaan liikenteessd. Ajaminen ei ole
irrallinen elementti ihmisen eldméntilanteessa vaan yleiset eldimén tavoitteet ja -taidot oh-

jaavat suoraan kuljettajan kdytostd litkenteessd. Kuvio 2 laajentaa ylld esiteltyd Keskisen
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(1996) ajokéyttiytymisen hierarkkista mallia lisidmalld sithen kuhunkin tasoon liittyvid

oleellisia tekijoitd: tietdmys ja taidot, riskejé lisdavét tekijét sekd itsearviointi.

Kiyttaytymisen
hierarkkinen
taso

Elimin-

tavoitteet
ja -taidot
(vleiset)

Ajamisen
tavoitteet
ja
asiayhteys
(matkaan
Liittyvi)

Liikenne-
tilanteiden

hallinta

Ajoneuvo
n hallinta

Oleelliset tekijat
(esimerkkeja)

Tietimys ja taidot Riskeji lisddvit tekijit Itsearviointi
Tietimys siitd, kuinka Riskialttiit tekijat Itsearviointi/tietoisuus
eliminkokemus ja riskien hyviksyminen, henkilokohtaiset taidot
henkilékohtaiset tavat itsensi kehittiminen pashinpistojen
vaikuttavat ajamisen kautta, hallitsemiseksi, riskialttiit
ajokayttaytymiseen ddrimmaisten kokemusten tekyjit, turvallisuus
elimaintapa ja —tilanne, hakeminen, sosiaaliseen [negatiiviset motiivit],
ryhmipaine, motiivit, paineeseen suhtautuminen, | henkilokohtaiset riskialttit
itsekontrolli ja alkoholin ja huumeiden tavat
luonteenpiirteet, kayttaminen, arvot ja
henkilokohtaiset arvot asenteet yhteiskuntaa

kohtaan
Tietimys ja taidot Riskitekijat liittyen... Itsearviointi / tietoisuus
liittyen... matkan ajajan kunto (henkisesti ja henkilokohtaisista
tarkoituksen vatkutus fyysisesti) ajamisen ajotaidoista, ajamisen
ajamiseen, reittien tarkoitus, ajoymparistd, tavallisista tavoitteista,
suunnitteleminen ja sosiaalinen yhteys ja tyypillisisti riskialttiista
valinta, ajoajan ajoseura, ylimairiiset ajomotiiveista

arvioiminen, sosiaalisen
paineen vaikutukset
autossa, matkan
tarpeellisuuden arviointi

motivit (kilpaileminen
jne.)

Tietimys ja taidot Riskit, jotka Itsearviointi / tietoisuus
liittyen... aiheutuvat... virheellisistd | litkennetaitojen heikoista
litkennesiantdihin, odotuksista, ajotavasta, ja vahvoista puolista,
tapahtumien havainnointiin | viirdsti tilanne- henkild-kohtaisesta
ja huomiointiin, tilanteiden | nopeudesta, heikommista ajotavasta,
ennakointiin, otkeaan litkenteessa likkujista, henkilokohtaisesta
tilannenopeuteen, vilinpitimittomyydesti turvallisuusvilists,
viestintiin, ajokaistaan, s3intdy3 kohtaan / heikoista ja vahvoista
viaistimisvelvollisuuteen, arvaamattomasta puolista vaaratilanteissa,
ajoetdisyyksiin kaytoksests, liallisesta realistisesta
informaatiosta itsearvioinnista
Tietimys ja taidot Riskit, jotka liittyvat... Itsearviointi / tietoisuus
liittyen... epitaydellisiin ajotaitothin, | ajotaitojen vahvat ja heikot
suunnan ja patkan epitoivottuun puolet, vaaratilanteisiin
hallintaan, renkaiden tilannenopeuteen, litttyvien ajotaitojen
pitoon ja kitkaan, hankaliin ajo-olosuhtessiin | vahvat ja heikot puolet,
ajoneuvon ominaisuuksiin, realistinen itsearviointi
fyysisiin 1lmidihin

Kuvio 2. GDE-matriisi (BASIC Driver Training 2003, suomennettu Ajoneuvohallintokeskuksessa.)
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Kuljettajakoulutuksen tavoitteet eivit rajoitu matriisin alemmille tasoille vaan pditavoite
on nimenomaan pystyd vaikuttamaan mahdollisimman tehokkaasti matriisin ylétasoille:
kuljettajan asenteisiin, riskienhallintaan ja sosiaalisten tekijoiden vaikutuksiin. Tyypillises-
ti opetuksen lakisddteisistd vihimmaismairistd valtaosa kuluu alatasojen parissa, riippuen
oppilaan aiemmasta osaamistasosta. Esimerkiksi oppilaan kanssa, joka tuntee jo entuudes-
taan hyvin auton késittelyd ja osaa liikennetilanteissa toimimisen perusteet vaikkapa ai-
emmasta ajokortista johtuen, voidaan ajo-opetuksessa keskittyd paremmin yldtasojen ilmi-
6ihin. Ensimmaisté kertaa autokoulussa liikenteelle altistuvalle oppilaalle ei vdhimmaisajo-
opetusmdird vélttdmattd riitd edes kahden alimman tason kattamiseksi siten, ettd tdmé pér-
jdisi itsendisesti liikenteessd. Digitalisaation myotd on kuitenkin mahdollisuus 10ytdd uusia
keinoja ylédtasojen ilmididen kisittelemiseksi. Itseopiskelun ja teoriaopetuksen uudet vili-
neet ja mahdollisuudet tarjoavat vain luovuuden rajaamat mahdollisuudet asenteisiin vai-

kuttamiseksi.

Vuoden 2013 kuljettajaopetusuudistuksen yhteydessd opetussuunnitelmien pohjaksi otet-
tiin uusi viisitasoinen, GDE-matriisiin perustuva malli, jossa uutena viidentend elementtiné
on kuljettajan sosiaalinen ymparistd. Nama viisi ndkokulmaa muodostavat kokonaisuuden,

joka ohjaa kuljettajan toimintaa ja selviytymisté litkenteessd (Autokoululiitto 2013).

SOSIAALINEN YMPARISTO

HENKILOKOHTAISET EDELLYTYKSET

AJAMISEN TAVOITTEET JA TILANNE

* tarkoitus, ympéristd, sosiaalinen tilanne, seura

LIIKENNETILANTEIDEN HALLINTA

* toiminta tilanteen vaatimusten mukaisesti

AJONEUVON KASITTELY

* nopeuden, suunnan ja sijainnin séétely

Kuvio 3. Kuljettajaopetuksen tavoitteet 2013.
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2.2.3 Digitalisaation historiaa kuljettajakoulutuksessa

Tédmai tyo perustuu ndkemykseen, jonka mukaan opetustoiminta on kuljettajakoulutusyri-
tyksen liiketoimintamallin keskiossd. Kautta aikojen on autokouluopetuksen jérjestdmisek-

si edellytetty ainakin seuraavia ydintoimintoja:

* teoriaopetuksen jérjestiminen
* ajo-opetuksen jirjestiminen
* itseopiskelu- ja teoriakoeharjoittelumahdollisuuksien jirjestiminen

* lakisddteinen sekd muuten tarvittava oppilaskirjanpito.

Teoriaopetuksessa autokouluissa on kuljettu liitutaulujen, diaheittimien ja &éninauhoittei-
den seki piirtoheitinkalvojen kautta videotykkeihin, joilla heijastettua havaintomateriaalia
kéytetddn tyypillisesti opettajan puheen ja erilaisten aktivoivien tehtdvien tukena. Power-
Point-esitysohjelman myo6td oppituntimateriaalin rdatildiminen mahdollistui, ja opettaja-
kohtainen muokkausmahdollisuus on yleensd mukana tdméan péivin pilvipohjaisissa mate-
riaaleissakin — ainakin jossain laajuudessa. Oppimateriaalina kdytetdan usein myos liikku-
vaa kuvaa, ja VHS-videonauhat ovat muuttuneet DVD- ja Blu-Ray-levyiksi ja edelleen
pilvipohjaisiksi tallenteiksi sekd YouTube- ja muiksi internetleikkeiksi. Perinteisten data-
projektorikankaiden lisdksi kédyttoon on otettu dlytauluja ja suurikokoisia taulu-TV:iti.
Teoriaopetuksen jdrjestimisen kdytannoistd autokouluissa ei 10ydy tutkittua tietoa, joten
toteutuksen voidaan arvioida olevan suuresti vaihtelevaa eri autokoulujen vililld, riippuen

yrittdjdn ja litkenneopettajien digitaalisista halukkuuksista ja valmiuksista.

Ajo-opetuksen puolella digitalisaatioon liittyy elimellisesti auto ja sen oheislaitteet itses-
sddn sekd my0s opetusta tehostavat apuvilineet. Autoista on tullut vuosi vuodelta yha digi-
taalisempia. Digitaalindyttdiselld mittaristolla varustettuja autoja oli jo 1980-90-lukujen
taitteessa ja tdnd pdivind tiettyjen automallien kaikki viihdejérjestelmédn ja ilmastoinnin
saddot sekd kidyttoasetusten muutokset hoidetaan suuren kosketusndyton avulla. Perinteisid
kayttonappuloita voi olla parhaissa tapauksissa ainoastaan kaksi: hétévilkkujen katkaisin

sekd hansikaslokeron avauspainike. Aiemmassa pddluvussa esiteltiin uuden keskiluokan
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henkildauton kattavaa apujérjestelméviidakkoa. Ajo-opetuksessa oppilaat tutustutetaan
kulloiseenkin opetusautoon, joten johtuen opetuskaluston kirjavuudesta on autokouluko-

kemuksissa auton digitaalisuudesta ollut kautta aikojen suurta vaihtelua oppilaiden vélilla.

Opetusta tehostavia digitaalisia apuvélineitd on kiytetty sitd mukaa, kun teknologinen ke-
hitys on mahdollistanut auto-olosuhteisiin sopivan kokoisia ja edullisia laitteita. Alalta
16ytyy teknologisista innovaatioista kiinnostuneita pellepelottomia sekd yrittdjistd ettd
opettajista, ja hyviksi havaittuja laitteistoja on otettu kdyttoon myos kollegojen suositusten
perusteella. Ajosuorituksen tallentavia kameroita oli kéytdssd jo VHS-aikoina ja ajotallen-
timet ovat tdnd pdivind erittdinkin yleisid siviilikdytossd. Vdhemmistond ovat olleet koh-
tuuhintaiset esimerkiksi kuljettajan havainnointitekniikan analysointiin soveltuvat kamera-
laitteistot, jotka tallentavat kuvaa sekd ajosuuntaan ettd kuljettajaan pdin. Kameralaitteisto-
jen niukan suosion takana lienee datan analysoinnin tyoldys ja aikaavievyys. Ajo-

opetustunnin puitteissa ei valttimattd koeta olevan aikaa “yliméérdisiin” toimintoihin.

1990-2000-lukujen taitteessa suosittuja olivat kotimaiset Econen-kulutusmittarit, kunnes
autojen omien ajotietokoneiden yleistyminen jétti ne tarpeettomiksi. Saman valmistajan
RAMI-reaktiomittarilaite oli monella kédytdssé liukasrataopetuksen tukena. Edelld mainittu-
jen mittareiden datan tarkempaa analyysia varten on néhty autokouluautoissa myds autotie-
tokoneita kiinteine ndyttdineen. Navigaattoreiden avulla on harjoiteltu suunnistamista. Té-
nd pdivdnd molemmat ovat korvautuneet pitkalti tableteilla, joiden avulla onnistuvat pa-

lautteenannon selventdmisen lisdksi myos oppilashallinnolliset asiat, kuten ajanvaraukset.

Itseopiskelu- ja teoriaharjoittelumahdollisuuksien tarjonnassa on autokoulujen vélilla ollut
suurta kirjavuutta. Painetun oppikirjan ja teoriakokeen harjoituskysymysvihkon oheen on
tullut sdhkdisid oppikirjoja ja digitaalisia oppimisympéristdjd harjoituksineen. Kuljettajan-
tutkinnon teoriakoe muuttui tietokoneella tehtdvédksi 1990-luvun jélkipuoliskolla, jolloin
myos erilaisia harjoitteluohjelmistoja ilmestyi markkinoille eri tuottajien toimesta. Ohjel-
mat olivat ajan hengen mukaan stand alone -asenteisia autokoulun koneilla, joskin myds
niitd saatettiin antaa lainaksi CD-ROM-muodossa. Internetin yleistyttyd markkinoille tuli
verkkopohjaisia harjoittelupalveluja, joihin oppilaille annettiin kiyttdjatunnuksia. Myds
matkapuhelimiin asennettavia harjoitusohjelmia yritettiin tuoda markkinoille 2000-luvun

puolivilissd, mutta ne olivat silloin vield aikaansa edelld. Itseopiskelumateriaaleissa on
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ollut merkillepantavaa suuret laatuvaihtelut, silld niiden kdyton ollessa vapaaehtoista, mi-
tdan virallisia vaatimuksia materiaalien tasolle ei ole asetettu vaan tdmén seikan arviointi

on jadnyt kunkin autokoulun vastuulle.

Kuljettajakoulutustoiminnassa on aina ollut merkittdvéni osana laaja byrokratian mééra.
Autokoulun on téytettdva lukuisia erilaisia lomakkeita, pidettidva péivikirjoja, opetuskort-
teja ja oppilaskirjoja. Télla on haluttu varmistua siité, ettd autokoulut hoitavat opetustoi-
mintaa lain mukaisten opetusméérien ja -sisdltdjen puitteissa. Viranomaiset valvovat auto-
koulujen oppilaskirjanpitoa pistokoemaisilla tarkastuksilla. Tdmi on johtanut siihen, ettd
Suomessa autokouluyritykset hoitanevat opetustoiminnan pddsddntdisesti kunnolla, niin
kuin pitddkin, mika on luonnollisesti my0s oppilaiden etu. Muualta Euroopasta 16ytyy mai-
ta, joissa esimerkiksi opetusmédrissd huijaaminen on yleistd, jolloin oppilas ei saa kaikkea
hénelle kuuluvaa opetusta; oppitunteja lyhennetdén tai jétetddn vélistd kuitenkin merkaten

oppilaskirjanpitoon asianmukaiset méérat suoritetuiksi.

Oppilaskirjanpidon hoitaminen on tyoléstd, toisteista ja aikaa vievdd. Ladkkold (2015)
muistelee, ettd jo 1980-90-lukujen taitteessa markkinoilla oli MS-DOS-pohjaisia ATK-
jarjestelmid oppilaskirjanpitoon. Windows-kéyttojarjestelmén yleistyttyd alkoivat myds
oppilashallintajérjestelmét yleistyd, ja 2000-luvulle tultaessa valtaosassa yksityissektorin
autokouluista oli jonkinlainen ATK-jdrjestelma kaytossd. Digitaaliset hallintajédrjestelmat
ovat siis jo vanhoja tuttuja kuljettajakoulutusalalla. Kiytinndssa jo laskutuksen hoitamisen
vuoksi jonkinlainen jarjestelma tulee olla. Ainoastaan niissé tapauksissa, joissa toiminta on
erittdin pienimuotoista tai sitd ollaan ajamassa alas esimerkiksi elédkoitymisen vuoksi, ei

digitaalista jérjestelméé ole kédytossd (Ladkkola 2015).

Kaiken kaikkeaan voidaan todeta, ettd kuljettajakoulutustoiminnassa on kuitenkin, vastoin
yleistd mielipidettd, seurattu aktiivisesti teknologisen kehityksen tasoa ja otettu kéyttoon
uusia digitaalisia apuvélineitd siind mddrin, kun niistd on ollut hyotyd kuljettajakoulu-
tusyrittdjyyden ydintoiminnoille. Lindberg (2014) suomiikin blogikirjoituksessaan liiken-
ne- ja viestintiministerion tyoryhmén raportin ajo- ja ammattipatevyyskoulutuksen kehit-
tdmisestd esittdmid linjauksia. Hén katsoo niiden tukevan virheellistd mielipidetté kalliista
vailla kilpailua olevasta alasta, jolla ei ole osaamista edes hyddyntdd uutta teknologiaa.

”Uuden teknologian vilineet ja menetelmét ovat jo kiytossamme kuljettajien koulutukses-
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sa, niin simulaattorit kuin verkko-opetuskin. Yritykset osaavat tarjota vaihtoehtoisia ja
innovatiivisia palveluja kuljettajaopetuksen toteuttamiseksi. Ratkaisuja koulutuksen tehos-
tamiseen on jo olemassa. Liikenneturvallisuuden parantamisessa ei voida sivuuttaa kuljet-

tajakoulutusalan osaamista.”

2.2.4 Teoriaopetus virtuaaliluokassa

Autokoulun teoriaopetuksen yhdeksi toteutustavaksi on lainsddddnndssd marraskuussa
2015 tulleen asetusmuutoksen myotd mahdollistettu virtuaaliluokka. Siind oppilaat ovat
verkon kautta yhteydessd videoneuvottelutekniikalla opettajaan ja toisiinsa. Etdopetuksen
potentiaalisena etuna on se, ettei osapuolten tarvitse kokoontua samaan tilaan, mikd eten-
kin pitkien etdisyyksien syrjdseuduilla helpottaa oppilaiden elaméa. Toisaalta ajankdytolli-
sid haasteita ei etdopetuskaan ratkaise, silld tdssd mallissa kaikkien tulee olla péitelaitteen

ddrelld samaan kellonaikaan.

Mikkonen (2015) tutki autokoulun teoriaopetuksen eroja luokka- ja etdopetuksessa. Aiem-
paa tutkimusta aiheesta ei EU-alueelta 16ytynyt. Monenlaista materiaalia ja tukea tarjotaan
netissd itseopiskeluun, mutta opetussuunnitelman mukaiset, johdetut kurssikokonaisuudet
puuttuvat ja sitd kautta tutkimusraportitkin aiheesta. Sen sijaan Yhdysvalloissa etdopetus-
kokeiluja on tehty sataméddrin vuosituhannen alusta ldhtien, ja Mikkonen esitteleekin kolme

keskeista tutkimusta aiheesta.

Bakia et al. (2010) tekivdt Yhdysvaltojen Kansallisen opetushallinnon toimeksiannosta
kokoavan meta-analyysin 50:std etdopetuskokeiluraportista. Tilastollisesti merkitsevid ero-
ja 10ytyi siten, ettd 11 kokeilua osoitti etdopetuksen paremmuutta ja kolme péinvastoin
luokkaopetuksen paremmuutta. Tulokset osoittavat, ettd erityisesti aikuisopetuksessa eté-
opetus tehoaa luokkaopetuksen lailla, ja jopa paremminkin, mikéli sitd tehostetaan ldhiope-
tuksella. Wisconsinin osavaltiossa Riggleman & Ring (2010) tutkivat nimenomaan auto-
koulun teoriaopetusta etdopetuksena. Aineiston perusteella he nékivit etdopetuksen etuina
mukavuuden ja joustavuuden, kun taas oppiaineiston kattavuus, jdrjestelmien luotettavuus
ja oppilaiden motivoituneisuus nihtiin kysymysmerkkeind. Oppimisen mittarina kéytettiin

oppilaiden selviytymistd kuljettajantutkinnossa ensimmadiselld yrityskerralla, missé ei to-
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dettu olevan eroja luokka- ja etdopetuksen vililld. Kokonaisuutena he tiivistivét tulokset
toteamalla, etteivit tulokset anna vahvaa tukea kummankaan teoriaopetusmenetelmén pa-
remmuudesta. Kansallinen liikenneturvallisuusvirasto NHTSA (2012) kartoitti kokoavasti
liittovaltion tilannetta autokoulun etdopetuksessa. Selvityksen mukaan 15 osavaltiota hy-
viksyi etdopetuksen kdyton, mutta yhtdan lopullista arviota opetusmuotojen toimivuudesta
ei ole tehty. Tulos on ristiriitainen edellisen kanssa, mitd Mikkonen (2015) selittdd mahdol-

lisilla tiedonhankintatapojen eroilla.

Suomessa jérjestettiin opetuskokeilu, jossa verrattiin autokoulun lakisdéteisen B-
teoriaopetuksen 19 oppitunnin laajuisen opetuskokonaisuuden jérjestimisestd perinteisessé
luokassa ja virtuaaliluokassa (Mikkonen 2015). Vaikka satunnaisvalintaa tavoiteltiinkin,
saivat kokeiluun osallistuneet oppilaat kiytinnossa itse valita opetusmuodon. Perinteiseen
teoriaopetukseen osallistui 60 oppilasta keski-idltddn 19,2 vuotta ja etdopetukseen osallis-
tui 25 oppilasta keski-idltddn 21,9 vuotta. Vertailuryhmissi oli eroa idn lisdksi aiemmassa
koulutustaustassa ja siten oppimisvalmiuksissa ylipddnsd. Oppimisen mittareina kéytettiin
menestymisté teoriakokeessa sekd oppilaiden itsearviointeja oppimisestaan. Koemenestyk-
sen osalta Mikkonen (2015) toteaa, ettd virtuaaliluokassa padstddn vahintddn samaan tulok-
seen kuin perinteisessdkin luokassa. Oppimisitsearvioiden keskiarvot eivit eronneet perin-

teisen ja virtuaaliluokan vélilld merkitsevisti.

Mikkonen (2015) linjaa kertyneen aiemman tutkimustiedon ja toteutetun kotimaisen ope-
tuskokeilun annin perusteella, ettei virtuaaliluokassa tapahtuvan etéopetuksen ja perintei-
sen luokkaopetuksen vililld ole eroja oppimistuloksissa eikd liikenteessd parjddmisessa.
Kuitenkaan hidnen mukaansa etiopetusta ei ainakaan alkuvaiheessa tulisi ottaa ainoaksi
teoriaopetuksen menetelmiksi vaan sdilyttdd rinnalla myds perinteinen luokkaopetus. Mi-
kéli koulutusmuodon saa valita vapaasti ndiden kahden vililtd, tulee etdopetusmalli vali-

tuksi sitd todenndkdisemmin mitd vahvempi koulutuspohja oppilailla on.

Kokeiluun osallistuneiden palautteissa tuli esiin keskeinen kehitystarve: virtuaaliopetuk-
sessa teknisen toteutuksen on oltava moitteetonta, laadukasta ja katkotonta. Myds opetuk-
sen sidonnaisuus kellonaikoihin, my0s virtuaaliopetuksen puolella, esiintyi palautteissa.
Mikkonen (2015) esittdékin mahdollisuuden valtakunnalliseen opetustarjottimeen. Jossain

pdin Suomea on jossakin autokoulussa tarjolla aina oppilaan ohjelmaan sopiva tunti, jol-
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loin oppilas voi valita teoriaopetuksen suorittamisen toiveaikataulunsa mukaisesti eikd

tdman tarvitse odottaa saman koulun tuntikiertoa.

Virtuaaliluokan kaytettdvyyteen liittyy koulumaailmassa keskustelua heréttanyt kddnteinen
opetus (flipped classroom). Tissé opetusmenetelmisséd oppilaille ei opeteta asioita opetta-
jajohtoisesti vaan he opiskelevat asiat kotona, ja koulussa keskitytddn aiheeseen liittyvien
tehtdvien tekoon. Esimerkiksi matematiikan opiskelussa menetelmd on kéyttokelpoinen:
jos oppilas ei ole ymmartényt jotain asiaa, niin opettaja neuvoo. Tilld menetelmélléd opetta-
jalle jd4 enemmaén aikaa oppilaiden henkilokohtaiseen ohjaukseen verrattuna perinteiseen
tyyliin, jossa opettaja aina esittelisi luokan edessd uuden asian. Ldhiopetuksessa voidaan
myo0s keskittyd esimerkiksi oppilaiden vain vaikeaksi kokemiin asioihin. Kéénteisen ope-
tuksen metodilla on mahdollista, ettd jokainen opiskelee omaan tahtiinsa, ja opettaja auttaa
vain tarvittaessa. Tamé rikkoo perinteistd ajattelua kurssi- ja vuosiluokkarajoista. Tavoit-
teena kaikilla on kuitenkin tiyttdd opetussuunnitelman asettamat vaatimukset. Samalla
saadaan hydty irti mahdollisista digitaalisista ohjelmista, jotka tuottavat sopivan tasoisia

oppimistehtévid opiskelijoille. (Tucker 2012.)

Liikenteen turvallisuuskouluttajat LIITU ry (2015a) toteaa, ettd virtuaaliopetuksen mahdol-
listaminen ajokorttiopetuksessa voisi antaa my0s alkusysdyksen liikenneopettajien sddan-
nolliselle osaamisen kehittdmiselle. Télld hetkelld litkenneopettajilta ei edellytetd lakisdd-
teistd jatkokoulutusta. LIITU:n mukaan liikenneopettajat ovat keskeisessé asemassa kuljet-
tajakoulutuksen kehittdmisessd. Opettajien valmiuksia uusien mahdollisuuksien ja toimin-
tamallien hyodyntdmiseen, niiden pedagogisten perusteiden hallintaan, kohderyhmien tun-
nistamiseen sekd oppilaiden ohjeistamiseen ja kannustamiseen on pidettivd ajan tasalla

tdydennyskoulutuksen keinoin.

Liikenne- ja viestintiministerid ehdottikin ajokorteista annetun valtioneuvoston asetuksen
muuttamista 22.5.2015 pédivétyssd ehdotusluonnoksessa siten, ettd 23 § kirjattaisiin muo-
toon “opetukseen kdytettdvin fyysisen tai virtuaalisen tilan on sovelluttava opetussuunni-
telman mukaiseen opetukseen ja oppimistapahtuman edellyttimiin keskittymiseen. Teo-
riaopetuksessa voidaan kiyttdd vuorovaikutuksen mahdollistamaa videoyhteyttd tai muuta
vastaavaa kayttoyhteyttd”. Muutoksen tarkoitus olisi kehittdd ja monipuolistaa opetuksen

antamistapoja padministeri Sipildn hallituksen ohjelman mukaisesti ottamalla kéyttoon
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vaihtoehtoisia digitaalisia oppimisympdiristdjd. Asetus astui voimaan 1.11.2015. (LVM
2015b.)

Liikenne- ja viestintdministerid toteaa edelleen, ettd virtuaaliopetuksen kayttdyhteyttd voi-
daan kayttdd my0ds oppilaan henkil6llisyyden todentamiseen, jollei tdmé tapahtuisi esimer-
kiksi autokoulun henkilokunnan toimesta autokoulun opetustilassa seurattavassa opetuk-
sessa. Teoriaopetus voidaan vilittdd useampaan muuhun opetustilaan, jolloin jossakin ope-
tustilassa oleva vaatimukset tiyttdvé liikenneopettaja voisi vastata kaikissa opetustiloissa
olevien oppilaiden opetuksesta. Tdméd mahdollistaisi opetuksen tehostamisen autokouluis-
sa, joilla on useita toimipisteitd eri paikkakunnilla. Opetus voidaan toteuttaa myds siten,
ettd oppilas on jossain muussa oppimiseen keskittymisen mahdollistavassa tilassa eli kdy-
tdnnossd kotona tai olosuhteiden pakossa misséd vain, kunhan tekniset edellytykset yhtey-
den suhteen tdyttyvat. Tdlloin teoriaopetukseen voisi osallistua vaikkapa mokiltd tai ulko-

maan lomamatkalta késin.

LIITU (2015b) ehdottaa, ettd VNA ajokorteista 23 § ottaisi myos tarkemmin kantaa virtu-
aalisen opetustilan laitevaatimuksista. Sen mukaan ajasta ja paikasta riippumaton verkko-
opetusmahdollisuus ei tulisi kyseeseen vaan etdteoriatunnin tulisi olla vuorovaikutteisella
yhteydelld toteutettu oppimistapahtuma, jossa opettaja ja oppilaat ovat samanaikaisesti
lasnd opetustilan sijainnista riippumatta. Nauhoitetun teoriatunnin katsominen tallenteelta
ei sen mukaan tdytd etdopetuksen kriteereitd. Virtuaalisen opetustilan tulisi olla yhtendinen

kokonaispalvelu, johon oppilas tunnistautuu henkilokohtaisesti, ja joka on tietoturvallinen.

2.2.5 Simulaattorin kiytto ajo-opetuksessa

Merkittdva virstanpylvds kuljettajakoulutuksen digitalisoitumisessa on ajosimulaattori.
Simulaattoreitahan on kiytetty pitkdén seké lento-, raide- ettd vesiliikenteen ohjaajakoulu-
tuksissa. MyOs metsdkoneen- ja satamien tavarankésittelylaitteiden kuljettajien koulutuk-
sessa kdytetddn niitd. Kattavinta simulaattorien kdyttd on oppimiskokemusten tuottamisek-
si toiminnoissa, joita ei voida muuten harjoitella, kuten astronautti- ja kirurgikoulutuksessa
sekd sota- ja aseteollisuudessa (AKE 2007). Aluksi ajosimulaattorit rantautuivat raskaan

litkkenteen koulutuksen puolelle vuonna 2005, jolloin otettiin kdyttdon linja-auto- ja ajo-
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neuvoyhdistelméisimulaattoreita ammattikuljettajien koulutukseen. Enintéén viidesosa ajo-
opetuksen minimivaatimusmédristd pystyttiin suorittamaan kokeilujen ja tutkimusten jal-

keen simulaattorilla.

Henkildautokoulutuksessa simulaattorin kdyttdonotto liittyy uusille kuljettajille pakolliseen
pimedlld ajon koulutukseen. Sen jérjestdminen on kautta historian aiheuttanut kdytinnon
hankaluuksia, koska luonnollisissa olosuhteissa pimedajon opetusta on voitu antaa vain
pimeind vuorokauden- ja vuodenaikoina. Kesdajan oppilaat olivat joutuneet siirtimédn
koulutuksen suorittamista ajokokeen jilkeiseen aikaan, ja pimeén aikanakin oppilaiden ja
opettajien tyOpdivit venyivit tyypillisesti ohi normaalien tydaikojen. Pimeélld ajon koulu-

tussimulaattori ratkaisi ndmé ongelmat.

Ennen simulaattorin kdyttdonottoa tehtiin seurantatutkimus riippumattoman tahon toimes-
ta. Kokeiluun osallistuvat oppilaat suorittivat pimeélld ajon koulutuksen seké perinteisesti
ettd simulaattorilla, jonka jdlkeen oppimistuloksia vertailtiin. Kokonaisuutena menetelmien
erot olivat pienid. Subjektiivinen kokemus oli luonnollisella menetelmélld hieman parempi,
mutta simulaattorin etuna on oppimisen tasalaatuisuus ilman asiasiséltdjen vaihtelua, silld
jokainen oppilas suorittaa tismilleen saman oppimiskokonaisuuden. Tutkimuksessa todet-
tiin, ettd ’simulaattoriin perustuvilla uusilla opetusjdrjestelyilld saavutettaisiin merkittavia
pedagogisia etuja, kuten entistd kattavampi opetussuunnitelman toteutus, oppimistulosten
kontrollointi seké kaikille yhtendiset palautteet oppimisesta. Simulaattori tarjoaa sen ohella
taloudellisia hyotyjd sekd etenkin entistd paremman mahdollisuuden pimeéajon sijoittami-
seen oikea-aikaisesti koulutusohjelmaan luonnonolosuhteista riippumatta. Kokeilu osoit-
taa, ettd simulaattoriin siirtymiselld ei otettaisi merkittdvda riskid pimedajovalmiuksien
heikkenemisesté, varsinkin kun simulaattoreihin liittyy kehityspotentiaalia laitteistoa ja

ohjelmia parantamalla”. (AKE 2007.)

Jo mainittu liikenne- ja viestintiministerion 22.5.2015 péivitty ehdotusluonnos ajokorteis-
ta annetun valtioneuvoston asetuksen muuttamiseksi késittelee myos simulaattoriopetuksen
asemaa opetuksessa. Sen kiyttd opetussuunnitelman mukaisessa ajo-opetuksessa vakiinnu-
tettaisiin ja laitteen kéyttod B-luokan ajo-opetuksessa laajennettaisiin (LVM 2015b). Sil-
loisen litkenneministeri Kyllosen nimittdmé tyoryhmé ehdotti aikanaan voimassaolevan

jarjestelmdn kehittdmisestd nopeassa aikataulussa siten, etti mahdollisuutta simulaatto-
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riopetukseen liséttéisiin ja hydodynnettdisiin B-luokan ajo-opetuksessa samaan tapaan kuin
raskaan kaluston kuljettajien opetuksessa. Télloin siis viidesosa lakisddteisestd ajo-
opetuksen vihimméaisméérastd voitaisiin antaa simulaattorilla. B-luokan vihimméaismééran
ollessa 17 ajotuntia ilman pimeélld ajon koulutusta, on 20 prosenttia tdstd 3,4 ajotuntia.
Asetuksen tullessa voimaan 1.11.2015 tdsmentyi simulaattorilla annettavan ajo-opetuksen

enimmadismiirdksi kolme ajotuntia sekd pimedlld ajon koulutus.

Simulaattorin on yleensi katsottu sopivan sellaisten aihepiirien koulutukseen, joissa puut-
teet ajondkymin laajuudessa tai ajotuntumassa eivdt haittaa. Pimedlld ajon koulutuksen
liséksi maantieajon aiheet, yllattdvat hététilanteet, ennakointi ja riskien tunnistaminen ovat
hyvinkin soveltuvia aiheita. LIITU (2015b) esittdéd kuitenkin rohkeasti simulaattorin kéyt-
tomahdollisuuden laajentamista myds liukkaan kelin opetukseen. Nykytilanteessa liukkaal-
la ajamisen opetus annetaan tarkoitusta varten suunnitelluilla ajoharjoitteluradoilla, joita on
ympéri Suomea. LIITU perustelee kantaansa kuluttajan kannalta nykyistd laajemmalla
palveluverkostolla ja paremmalla kapasiteetilla, tasalaatuisuudella, turvallisuudella, ajan-
kayton tehokkuudella, ekologisuudella ja alhaisemmilla kustannuksilla. Liukkaalla ajami-
seen kuuluu kuitenkin keskeisend osana kuljettajan saama tunne ja tuntuma auton kayttay-

tymisestd. Tété ei voida nykyisin kédytdssé olevilla simulaattoreilla teknisesti tuottaa.

Lain mukaan ajo-opettajan tulee olla 14snd simulaattoriopetusta annettaessa. Hian voi kui-
tenkin samanaikaisesti ohjata useita oppilaita, paitsi pimeélld ajon koulutuksessa. Tama ei
kuitenkaan mahdollista todellisia hyotyja kuljettajakoulutusyritykselle eikd asiakkaalle, ei
ajankaytollisid eikd taloudellisia. Simulaattorin hyodyt syntyvét itseohjautuvuudesta ja
tasalaatuisesta toistettavuudesta, kun tiettyjé tilanteita voidaan lyhyessd ajassa toistaa use-
ammin, kuin luonnollisessa litkenteessd. LIITU (2015b) ehdottaakin vaatimusta ajo-
opettajan ldsndolovaatimuksesta poistettavaksi asetuksesta. Simulaattoriohjelman tulisi olla
niin itseohjautuva, ettd se ohjaa oppilasta vahvistetun opetussuunnitelman mukaisesti ja
teettdd harjoituksia niin kauan, ettd harjoiteltavan aiheen tavoite on saavutettu. Useiden

oppilaiden samanaikainen ohjaaminen vaatisi simulaattorikeskusten tyyppisid ratkaisuja.

My0s kritiikkid simulaattoreita kohtaan on esitetty. Wassink et al. (2005) kritisoivat simu-
laattorien yksipuolisuutta: tilanteet ovat kaikille samanlaisia ja ohjelmassa eteneminen pe-

rustuu sithen, ettd oppilas on tullut tietyn pisteen ohi. Heiddn mukaansa niin sanottu teko-
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dly on simulaattoreissa kehno. Kymmenessd vuodessa lienee teknologista kehitysté tapah-
tuneen kuitenkin sind méérin, ettd simulaattorien opetusohjelmista voidaan tehdd niin laa-
dukkaita, kuin kéytettdvissd oleva budjetti antaa my&ten. Laadukkaisiin autopeleihin tottu-
neet nuoret digikuluttajat ovat vaativa asiakasryhmd. Jos simulaattorin grafiikat ovat heik-
kotasoiset tai vanhanaikaiset ja ajotuntuma huono, voi se aiheuttaa huomion kiinnittymisté
oppimistilanteessa epdolennaiseen ja huonontaa oppimistuloksia. Pimedlld ajon koulutus-
simulaattorista kuultu kritiikki asiakkaiden suusta liittyy pdéosin oikeasta autosta poikkea-
vaan ajotuntumaan, erityisesti ohjauksen osalta, jolloin oikeiden ajolinjojen kdyttd on vai-
keaa. My0s ajonopeuden hahmottamisen vaikeus nousee palautteissa esiin. Pieni osa oppi-

laista ei myOskédn tunnu ottavan simulaattorilla tapahtuvaa koulutusta tosissaan.

2.2.6 Digitaalinen itseopiskelu

Digitalisaation tyypillisimmét hyddyntdmismahdollisuudet koulutustoiminnassa ovat itse-
opiskelun puolella. Esimerkiksi Autokoululiiton (2013) B-opetussuunnitelman mukaan
oppilaan on harjoitettava itseopiskelua véhintdin 20 tunnin edestd. Autokoulun tarjoamiin
palveluihin kuuluu osoittaa oppilaalle tdhin vaadittava materiaali. Perinteisesti oppilaille
on jaettu oppikirja ja mahdollisesti muuta kirjallista materiaalia. Myos verkossa olevat
erilaiset teoriakoeharjoitteluohjelmat ovat varsin yleisid. Ndiden ominaisuuksia ja sisdltoja
ei valvota viranomaisten toimesta vaan toiminta on markkinaehtoista. Autokoulu tutustuu
eri tarjoajien palveluihin ja valitsee niistd oppilaidensa kdyttdon sopivana pitiméanséd. Net-
tiharjoittelupalvelujen kéyttooikeudet kuuluvat tyypillisesti autokoulun tarjoamiin palve-

luihin.

Yksittdisten teoriakoeharjoittelupalvelujen ongelmana voidaan ndhdi, ettd kyseessd on
adritapauksessa vain yhden yksittdisen sovelluskehittdjin ndkemys asiasta. Ohjelman tekijé
saattaa tulla kuljettajakoulutusalan ulkopuolelta tai takana ei muuten ole riittdvad ammatti-
taitoa. Ohjelmissa saattaa olla asiavirheitd ja vanhentunutta tietoa. Niilld ohjelmilla opis-
kelu tdhtdd usein myds vain teoriakokeen ldpdisyyn eikd perspektiivi ole tuolloin eldmin
mittaisessa oppimisessa liikenteessd pérjddmistd varten. Yksipuolisuuden vélttdmiseksi
tarvetta on kokonaisvaltaiselle oppimisympdéristolle, josta 10ytyy erilaista materiaalia eri-

laisten oppijoiden tueksi. Oppimisympéristdssé olisi hyvi olla ainakin teoriatunteihin liit-
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tyvad materiaalia, ajotunteihin liittyvid ennakkotehtéivid, itsearviointeja, opettajan arvioin-

teja, videoleikkeitd ja mahdollisuus harjoitteluun teoriakoetta varten.

Kuljettajakoulutusmarkkinoilla on tarjolla yksi tillainen kokonaisjirjestelmi, Datadrivers
Oy:n tuottama Webauto, joka on oppilashallintajarjestelmén ja oppimisympériston integ-
roiva kokonaisuus. Yrittdjdt hallitsevat sen avulla muun muassa oppilaskirjanpitoaan ja
laskutustaan, ja oppilaat kdyttavit oppimisympéristdpuolta itseopiskeluun. Eri osapuolten
nidkymét ovat erilaiset, mutta tiedot kommunikoivat keskenddn. Ladkkold (2015) kertoo
Webauton yleistymisen juontavan erityisesti vuoteen 2009, jolloin raskaiden ajoneuvo-
luokkien ammattipitevyysdirektiivin astuessa voimaan syntyi koulutuskeskuksilla tarve
uudelle oppilashallintajdrjestelmille. Hiljalleen rinnalle kehitettiin oppimisympéristoa
my0s kevyisiin ajo-oikeusluokkiin ja vuosien saatossa pilvipalveluna toimivasta ohjelmas-

ta on tullut alan markkinajohtaja.

Webauto-oppimisympériston oppilaat vastasivat kéyttdjakyselyyn jérjestelmédn ominai-
suuksista kesd-heindkuun 2015 aikana (Kuljettajaopetus.fi 2015). Vastaajia oli 2619 14hes
200 autokoulusta ympari Suomea. Taulukossa 1 on esitelty oppilaiden parhaimpina pitimié

oppimisympériston ominaisuuksia.

Taulukko 1. Oppimisympériston parhaiksi arvioidut ominaisuudet (Kuljettajaopetus.fi 2015)

Teoria- ja ajotuntien seuranta 24 %
Oppituntikohtaiset itseopiskelutehtévit 22 %
Netreeni-teoriakoeharjoitteluohjelma 21 %
Laskujen seuranta 10 %
Séhkdinen oppikirja 10 %
Séhkodinen ajanvaraus 7%
Viestintimahdollisuus autokoulun kanssa 4%
Oppimispdivékirja 2%

Tarkeimméksi oppilaat kokivat opetusaikataulujen seurannan. Monissa oppilaitoksissakin
lukujirjestykset 10ytyvét ainoastaan digitaalisessa muodossa, joten oppilaat alkanevat tot-
tua etsiméddn tietoa verkosta siitd, missd pitdd olla ja milloin. Oppilaille kdy myds verratta-

en usein unohduksia ajo- ja teoriatunneille tulossa. Tuloksista on mielenkiintoista huomata,
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ettd oppilaat arvostivat oppituntikohtaiset itseopiskelutehtivit teoriakoeharjoitteluohjelmaa
tarkedmmiksi. Tyypillisestihdn voitaisiin ajatella opiskelijoiden tdhtddvan pelkéstdén pa-
kollisen tutkinnon ldpdisemiseen. Tdma kertoo suuren osan oppilaista arvostavan asioiden

oppimista ohi tietyn kokeen ldpéisyn, mikd on kuljettajakoulutuksen péatavoitekin.

Séhkoiset kirjat, ja myos e-oppikirjat, tekevit tuloaan. Niiden yleistyminen on kuitenkin
ollut jopa odotettua hitaampaa. Elektronisten kirjojen lukulaitteet eivit ole yleistyneet odo-
tetusti ja pédtelaitteena kéytetdén usein tabletia. Autokoulun oppikirjoja on tarjolla sdhkoi-
sessd muodossa useammaltakin tarjoajalta. Tassékddn tapauksessa kirjojen sisdltod ei méa-
ritelld lainsdddanndssd vaan sisdltd pohjautuu johonkin kdytossd olevaan Trafin hyviksy-
méédn opetussuunnitelmaan, jota autokoulu noudattaa. Kyselyssd oppilaat ilmaisivat kéyt-
tdvinsd mieluummin sidhkdistd oppikirjaa (58 %), kuin normaalia painettua oppikirjaa (42
%). Konkreettisen kirjan tarve ei liene endd ennakkoluulottomilla nuorilla keskeista.
Avoimissa vastauksissa jotkut haikailivat konkreettisen muiston perdin, mutta lienee har-
vinaista, ettd autokoulun oppikirjaa tosiasiallisesti hyddynnetdén autokoulun jélkeen lii-

kennetietojen ylldpitoon.

Oppimisympariston kéayton paitelaitteena Windows PC-tietokoneen suosio on edelleen
vahva, kuten ilmenee taulukosta 2. Kuljettajakoulutuksessa kéytettidvit teoriaharjoitteluoh-
jelmat ja oppimisympéristot tuntuvat usein olevan PC-kdyttoon optimoituja, ja vaikka asi-
akkaat kayttdisivat palveluja mieluiten puhelimella tai tabletilla, joutuvat he valitsemaan
kiintedn kotikoneen olosuhteiden pakosta. Puhelin- tai tablettikdyttd voi olla hankalaa tai
jopa mahdotonta. Tdmi saattaa nidkyd myds kyselyn tuloksista, mikili kyselyyn vastaami-
sen kynnys oli mobiilialustoilla mieluummin toimiville oppilaille suurempi, kuin pdytéko-
neen kayttéjille. Jo ldhiaikoina tullemme ndkemién yhid enemmén mobiililaitteille optimoi-

tuja tai applikaatiopohjaisia kuljettajakoulutusalan ohjelmistoja.

Taulukko 2. Oppimisympériston tyypillinen kéyttolaite (Kuljettajaopetus.fi 2015).

Windows PC-tietokone 64 %
Puhelin 13 %
Tablet 13 %

Apple Mac-tietokone 10 %
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Tyypillisesti autokoulut ovat tarjonneet myds mahdollisuuden tulla autokoulun toimitiloi-
hin harjoittelemaan koulun tietokoneille asennetuilla teoriaharjoitteluohjelmilla. Samalla
tarjoutuu konkreettinen mahdollisuus seurata oppilaan osaamistasoa ja tarvittaessa opastaa
héntd itseopiskelutekniikoissa. Tdma perinne juontanee juurensa aikoihin, jolloin kotiko-
neet eivit olleet vield arkipdiviisid. Kun itse teoriakoe suoritettiin tietokoneella, haluttiin
my0s antaa asiakkaalle mahdollisuus harjoitella samantyyppiselld laitteistolla. Itseopiske-
lun siirtyminen yhd vahvemmin verkon oppimisympéristdihin ja mahdollisten virtuaaliop-
pituntien aiheuttamat muutokset autokoulujen halusta sdilyttda fyysisid toimitiloja ylipdan-
sd lopettanevat timin kdytdnnon. Digitaaliajan asiakkaatkaan eivét endd samassa mairin

arvostane henkilokohtaista kasvokkain tapahtuvaa palvelua ja opastusta.

2.3 Kuljettajakoulutusyrittijyys ja digitalisaation mahdollisuudet

Edellisessd luvussa kisiteltiin kuljettajakoulutuksen jérjestamiseen liittyvid ndkokulmia,
ydintoimintoja. Ne eivét luonnollisestikaan itsesséén riitd kannattavan liiketoiminnan var-
mistamiseksi. Etenkin mikro- ja pk-yritykset eri aloilla pohtivat, miten ylipddnsa selviytya
digitalisoituvassa maailmassa ja mitd muutoksia timi edellyttdd liiketoimintamalleihin.
Téssd luvussa tutkitaan, mitka voisivat olla kuljettajakoulutusalan pienyritysten vahvuuksia
ja heikkouksia hyodyntda liiketoiminnallisesti digitalisaatiomurroksen aiheuttamassa tur-
bulentissa toimintaympéristdssd syntyvid mahdollisuuksia. Tarkastelua tehddan yrittdjyy-

den ja liitketoimintamallien teoreettisten nikokulmien avulla.

2.3.1 Yrittdjyys ilmiona

Erilaisia yrittdjyyden tieteellisid koulukuntia on useita, mutta yksinkertaistettuna vallalla
on ainakin kaksi ndkemysti ilmidsti. Suppean nikemyksen mukaan yrittdjyydelld tarkoite-
taan ainoastaan liikeyrityksen, kuten autokoulun perustamista, sen pydrittdmistd, kehitti-
mistd ja toiminnan loppumista. Talloin tarkastelun keskiossd ovat varsinkin taloudelliset ja

kdytannon litketoiminnan harjoittamiseen liittyvit seikat.
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Erds yrittdjyyden professori tiivisti kerran, ettd “yrittdjyys on ilmid, joka integroi luovuu-
den, resurssiperusteisuuden sekid talousasiat”. Yritys tai yrittdjd pohtii, mitd asiakkaiden
arvostamaa voitaisiin synnyttdd kaytdsséd tai hankittavissa olevilla resursseilla, ja minké-
laista bisnestd se voisi olla. Koska ilmidssd yhdistyvét sekd taloudelliset ettd kayttaytymi-
seen sekd henkilon ominaisuuksiin liittyvdt seikat, on yrittdjyystutkimus siirtynyt yha

enemman taloustieteistd kayttdytymistieteisiin (Endres & Woods 2007).

Laajan ndkemyksen mukaan yrittdjyydessd on kyse ihmisten proaktiivisesta toiminnasta
yhteiskunnassa, toimeenpanemisesta, mika tdhtdd jonkin uuden syntyyn. Laajan ndkemyk-
sen yrittdjyys ei siis vélttdmattd pida sisdlldén lainkaan ekonomisia ndkokulmia eikd sithen
liity valttdmattd minkainlaista litketoimintaa. Opetusministerid (2009) maéadrittelee EU:n
komission miéritelméén pohjautuen yrittdjyyden olevan "yksilon kykyd muuttaa ideat toi-
minnaksi. Se sisdltdd luovuuden, innovaatiokyvyn ja riskinoton, samoin kuin kyvyn suun-
nitella ja johtaa toimintaa tavoitteiden saavuttamiseksi. Namé ominaisuudet tukevat yksi-
16n jokapdivéistd elaméd, koulutuksessa, tydssd, vapaa aikana ja muussa yhteiskunnallises-
sa toiminnassa. Nditd ominaisuuksia tarvitaan yritystoiminnassa, mutta ne lisddvdt my0s

tyontekijdn tietoisuutta tydstddn ja auttavat tarttumaan mahdollisuuksiin." Yrittdjyys siis:

1) luo perustan yrittdjille luoda kaupallista ja/tai sosiaalista toimintaa
2) tekee tyontekijit tietoisemmiksi tyonsd konteksteista ja vaikuttimista; miksi teh-
déédn ndin kuin tehdidén?

3) tukee jokaista ihmisté péivittdisessd eldmédsséd kotona ja yhteison osana.

Edelld mainitun pohjalta voidaan muotoilla kolme yrittdjyyden tasoa:

1) ulkoinen yrittdjyys, johon liittyy liiketoiminta ja/tai omistus
2) sisdinen yrittdjyys, ilman omistusta

3) omachtoinen yrittdjyys: yksilon arkipéivén taidot.

Yrittdjyyden ideassa ei siis ole kyse pelkdstddn teknisen tuottavuuden ja ekonomisen te-
hokkuuden lisddmisestd vaan myOs arvomaailman muutoksesta. "Yrittdjyys on alkanut
symboloida vapautta, luovuutta, edistystd ja tehokkuutta vastapainona byrokratialle, kes-

kushallinnolle sekd kansalaisten oma-aloitteisuuden tuhoavalle ja tasapdistidville hyvin-
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vointivaltiolle. Yrittdjyyden kisite on alkanut ldpéistd kaikkea julkisen sektorin politiikkaa
kuten myo0s yksittdisten ihmisten toimintaa" toteavat Brunila & Mononen-Batista Costa

(2010).

Voidaankin perustellusti sanoa, ettd tulevaisuuden globaalissa digitaalisessa ja kilpaillussa
toimintaymparistossd yrittdjdmdinen ajattelutapa néyttaytyy vélttimittoména taitona. Eri-
tyisesti tarvitaan yrittdjamdistd otetta omien taitojen, kuten kielitaito, esiintymistaito, ajat-
telutaito tai vaikkapa ajotaito, kehittimiseen. Yrittdjyys myds ndyttiytyy harvinaisen risti-
riildattomana ilmiond. Tuntuu, ettd ainakin talous- ja kdyttdytymistieteellisesti ajateltuna
ollaan melko lailla yksimielisid siité, ettd kyseessd ehdottomasti yhteiskunnallisesti ajatel-

tuna positiivinen ilmid.

2.3.2 Kuljettajakoulutusyrittdjyyden ominaispiirteitd

Suomessa on noin 500 autokoulua, joista autokouluyritysten edunvalvontajirjeston, Suo-
men Autokoululiiton, jdsenid on noin 450. Jérjestdytymisaste alalla on korkea. Autokoulu-
jen oppilasméérdt kouluittain vaihtelevat vuositasolla alle sadan oppilaan pikkukouluista
liki tuhannen oppilaan isoihin kouluketjuihin. Tyypillisesti autokoulut ovat pienid per-
heyrityksid ty6llistden 1-5 henkildd. Toisena ddripddnd ovat muutamat isot maanlaajuiset

ketjut, joiden palveluksessa on useita kymmenid henkil6itd. (Autokoululiitto 2015.)

Autokouluyritysten antama kuljettajakoulutus on ollut, kuten jo huomattua, muutosvoimi-
en ravistelussa viime vuosina. Vuoden 2013 alkupuolella voimaan tullut, 29.4.2011 vah-
vistettu ja ajokorttidirektiiviin 2006/126/EY pohjautuva uusi ajokorttilaki, muutti opetuk-
sen kaksivaiheisesta kolmivaiheiseksi opetusmédrien samalla hieman noustessa. Tdmi ai-
heutti korotusta ajokorttikustannuksiin asiakkaiden ndkokulmasta. Yhdistettynd vaikeaan
taloustilanteeseen ja yleiseen trendiin, jossa yhd harvempi kaupunkilaisnuori suorittaa ajo-

kortin heti 18-vuotiaana, monille alan yrityksille on syntynyt liiketoiminnallisia haasteita.

Jo aiemmin raskaan liikenteen ammattipdtevyysvaatimuksen voimaantulo syksylld 2009
kéytannossé lopetti monista autokouluista merkittdvana liiketoiminnan osa-alueena ndhdyn

kuorma-auto-opetuksen. Ajokorttidirektiiviin perustuva mopokorttikoulutus alkoi kansalli-
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sesti etuajassa jo kesdlld 2011, mik4 toi kokonaan uuden asiakasryhmén autokouluihin ja

tasasi menetetyn kuorma-auto-opetuksen liiketoimintavaikutuksia.

Uuden, vuonna 2013 voimaan tulleen ajokorttilain mukana myds moottoripydrien ajo-
oikeusluokat muuttuivat hienoisesti ja tdydennyskoulutus seuraavaan ajo-oikeusluokkaan
siirtymiseksi tuli pakolliseksi. Tamé edellytti autokouluilta kouluttaja-, koulutuskalusto- ja
varusteinvestointeja. Toisaalta tieto tiukemmista ajokorttivaatimuksista on vihentényt
moottoripydrikortin suorittajia yhdessa taloustilanteen takia. Selvityksen mukaan suuri osa
autokouluyrittdjistd kokee moottoripyorakoulutusuudistuksen vaatimat investoinnit kannat-

tamattomiksi (Trafi 2014).

Suomessa ajokortin hankkimista pidetdan kalliina. Hintaan vaikuttavat suoraan vaadittavan
koulutuksen madrd sekd koulutuksen monivaiheisuus. Kuljettajakoulutusyritykselle koitu-
viin koulutuksen jérjestimiskustannuksiin vaikuttavat korkea tydvoiman, ajoneuvojen,
vakuutusten ja polttoaineiden kustannustaso, osin korkean verotustason vuoksi. Autokou-
luopetus kuuluu lisdksi arvonlisédverovelvollisuuden piiriin. Kustannuksien laskemiseksi
onkin esitetty arvonlisdverovelvollisuudesta vapauttamista ja kotitalousvihennysoikeuden
piiriin liittimistd. Autokoulutoiminnassa hintoja ei ole ylhééltapéin sdddelty vaan ne muo-
dostuvat kilpailun myo6td markkinoilla. Autokoululiitto teetti 2015 talvella kyselyn jdsen-
kouluilleen henkil6auton ajokortin keskihinnasta. Kyselyyn vastasi yli 330 autokoulua ja

perusvaiheen keskihinnaksi muodostui 1685 euroa sis. alv (Autokoululiitto 2015).

Autokoulutoimintaan aiheuttaa haasteita toimialan lakiherkkyys. Toiminnan reunaechdot on
pitkélti lailla sdddelty esimerkiksi opetusméddrien ja -vaatimusten suhteen. Autokouluyri-
tykset sopeuttavat toimintansa aina kulloinkin voimassaolevaan ajokorttilakiin ja muihin
viranomaisvaatimuksiin. Liiketoiminnan pitkén aikavélin strateginen suunnittelu on haas-
teellista, silld nykypéivdn vahvojen poliittisten muutosvoimien mydtd lakeja ja asetuksia
saatetaan muuttaa nopeastikin. Téstd esimerkkind toimii vuoden 2013 alusta ajokorttilakiin
tullut vaatimus opetusluvalla opettavilta vaadittavasta yhteisopetusmallista autokoulun
kanssa. Tavoitteena oli yhdistdd ammatti- ja amatdoriopetuksen hyvét puolet. Poliittisesta
vastustuksesta johtuen yhteisopetusvaatimus poistettiin laista jo seuraavana vuonna ennen
kuin oli ehditty tutkia muutoksen vaikutuksia liikenneturvallisuuteen. Muutoksen taustalla

oli silloisen liikenneministeri Merja Kyllosen 20.9.2013 asettaman ja 15.10.2013—
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28.2.2014 toimineen tydryhmén raportti ajo- ja ammattipatevyyskoulutuksen kehittdmises-
td, jossa ehdotettiin kuljettajakoulutusjérjestelmén tdydellistd muuttamista. Tdhén painoar-
voltaan ja seurauksiltaan erittdin vaikuttavaan ja sisdlloltdén laajaan aiheeseen ei kuiten-

kaan syvennytd tdmén diplomityon puitteissa timédn enempaa.

Autokoulutoiminnassa esiintyy yrittdjyytta kaikissa olomuodoissaan. On edellisessd kappa-
leessa kasiteltyd ulkoista yrittdjyyttd, johon liittyy liiketoimintaa ja/tai omistusta. Autokou-
luyritysten ohella alalla toimii my0s freelancer-kouluttajia, jotka saattavat toimia alihank-
kijoina useissa eri yrityksissd samaan aikaan. My0s siséinen yrittdjyys on keskeinen teema
alalla. Autokoulujen opetushenkilokunta toimii tydssddn erittdin itsendisesti ja liikenne-
opettaja on pddvastuussa asiakassuhteen onnistumisesta. Epéasiallinen tai ammattitaidoton
opettaja kohtaa painetta asiakkaiden suunnalta. Oppilas saattaa pyytdd vaihtaa opettajaa
kesken koulutuksen. Yritykselle tilanne on kestiméaton, mikali tietyn tyontekijén tydpanos
el tuota asiakasarvoa. Autokouluyritykset seuraavat usein kuljettajantutkinnon hyvéksy-
misprosentteja, ja mikéli tietyn opettajan oppilailla oppimistulokset poikkeavat suuresti
muista, herdttdd timi toki kysymyksid toiminnan laadussa. Kolmanneksi, myds arkipéivii-
nen omachtoinen yrittdjyys liittyy kuljettajakoulutukseen. Oppilaita opastetaan itsendisiksi
ja vastuullisiksi kuljettajiksi sekd aktiivisiksi litkenteen toimijoiksi, mikd ei onnistu ilman
yrittdjamdistd asennetta. Laiskoille ja aikaansaamattomille oppilaille autokouluopiskelu on

hidasta, tehotonta ja vaikeaa — heilld ajokortin suorittaminen jia usein myds kesken.

2.3.3 Perheyrittdjyys kuljettajakoulutuksessa

Myos perheyrittdjyys on keskeinen teema alalla. Autokoulut ovat usein perheyrityksid,
joista muutamissa toimii jopa kolme sukupolvea samanaikaisesti. On myds olemassa suu-
rempia valtakunnallisia autokouluketjuja, mutta tyypillisesti autokoulujen liiketoiminta on
ollut tiettyyn paikkakuntaan sidottua, pitkdjénteistd ja vakaata — strategisen suunnittelun
haasteista huolimatta. Voidaan myds sanoa, ettd liiketoiminta on perinteistd, konventionaa-

lista — tietyissd yrityksissd ehkéd jumiutunuttakin.

Perheyrityksen médérittely ei ole ristiriidatonta, mutta Tagiurin & Davisin (1996) mukaan

perheyritys on yritys, jossa yhdistyvit kolme tekijdé: perhe, omistus ja liiketoiminta. Per-
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heyrityksisséd on tiettyjd niille tyypillisid ominaisuuksia, jotka erottelevat niitd muun tyyp-
pisistd yrityksistd. Naitd resursseja hydodyntdmailld perheyritys voi saavuttaa kilpailuetua ja
vaurautta tavoilla, joka ei ei-perheyritykselle olisi vilttiméttda mahdollista. Tdméi on Sir-
monin & Hittin (2003) mukaan erityisen tirkedd nykyiselld digitalisaation aikakaudella,
joka edellyttdd innovaatioiden syntymistd yrityksen selviytymiseksi. Naitd kilpailuedun
mahdollistavia perheyrityksessd olevia resursseja ovat henkilopddoma, sosiaalinen padoma,
kauaskantoinen pddoma, selviytymispddoma sekéd kustannustehokas hallintorakenne ja sen
toteutustapa. Hyodyntdmalld edelld esitettyjéd resursseja voi perheyritys kilpailuedun kautta
saavuttaa vaurautta, johon ei-perheyritys ei samoilla mekanismeilla pystyisi. Tdma vaatii
kuitenkin esitettyjen mahdollisuuksien tunnistamista, resurssien tehokasta arviointia ja

hallintaa seka kayttoa.

Myos Poza (2010) nékee, ettd perheyritykselld on lukuisia uniikin liiketoimintamallin 1&h-
teitd. Perheyritysten taloudelliset resurssit ovat yleensd vahvat varsinkin, jos kyseessid on
useita sukupolvia kattava yritys. Fyysiset omat tuotantopanokset ovat monesti jo olemassa,
joten investointitarvetta liiketoiminnan muutoksissa ei valttaméttd ole. Myos henkiset tuo-
tantopanokset voivat olla vahvuus. Perheen arvot, osaamisen siirtyminen, korkea sitoutu-
minen ja vilittdminen ovat kilpailuedun léhteitd, joita on vaikea kopioida. Perheyrityksilla
on my0s usein vahva olemassa oleva tuote ja siihen liittyvd brandiarvo. Namai voivat olla
toki rasitteitakin, jos yrityksen maine on huono. Kuljettajakoulutusalalla on havaittu kyn-
nys ostaa jo olemassa oleva liiketoiminta, silld vanhan toimijan maine saattaa rasittaa uutta

yrittijad.

Liiketoimintamallin tarkoitus on luoda arvoa asiakkaalle ja titd kautta yritys voi saada ar-
voa itselleen. Pozan (2010) mukaan perheyritykselld on tiettyjd asiakasarvoa lisddvid ky-
vykkyyksid. Yleistden, perheyrityksilld on kyky penetroitua nopeasti markkinoille johtuen
usein matalasta organisaatiorakenteesta ja tiedonkulun nopeudesta; yrityksen ylimmat
paittdjét saattavat istua illalla saman keittionpOydén déressd. Myos kustomointikyky, siis
kyky sopeutua joustavasti asiakastarpeisiin ja kilpailutilanteeseen seké keskittya tarvittaes-
sa kapeisiinkin asiakassegmentteihin, on hdnen mukaansa vahvuus. Keskittynyt omistusra-
kenne ja toimijoiden perhesuhteet alentavat omistajaohjauksellisia agenttikustannuksia ja -
riskejd. Energiaa ei kulu sen varmistamiseksi, ettd toimiiko operationaalinen johto ja tyon-

tekijdt omistajien tavoitteiden vai omien tavoitteittensa mukaisesti.
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Pozan (2010) mielestd perheyrityksissd syntyy muutakin, kuin taloudellista arvoa. Kun
perheyritys punnitsee strategisia siirtojaan, se huomioi kokonaisarvon, ei pelkéstiéin talou-
dellista arvoa. Kokonaisarvon muodostumiseen vaikuttaa taloudellisen arvon liséksi emo-
tionaalinen arvo. Hin nikee, etteivit perheyritykset ole aina kovinkaan kasvuhakuisia,

koska taustalla piilee tietty konservatiivisuus ja halu vélttaa riskeja.

Sukupolvenvaihdos on perheyrittdjyyden keskeisimpid teemoja. Teema sisdltdd sekd uhan
ettd mahdollisuuden. Nuorempi sukupolvi tuo mukanaan usein uusia taitoja ja nikemyksié,
joilla voidaan luoda parempaa asiakasarvoa uusien liitketoimintamallien kautta. Digitalisaa-
tioon sukupolvenvaihdos liittyy elimellisesti siind mielessd, ettd yleistden voidaan todeta
uusien sukupolvien olevan edellisid valveutuneempia kéyttimadan uusia digitaalisia mah-
dollisuuksia. Siind missd liiketoiminnan digitaaliset elementit ovat saattaneet olla van-
hemmalle polvelle jatkuvia ponnisteluja aiheuttavia riesoja, ovatkin ne nuoremmalle suku-
polvelle luontevan arkipéiviisid. Poza (2010) ndkee, ettd uusien digitaalisten teknologioi-
den avulla perheyritykset voivat syventdd perinteisesti vahvoja asiakassuhteitaan, kehittad
logistisia kanaviaan, ottaa strategisia partnereita mukaan arvoketjuun esimerkiksi ulkois-

tamalla tietoteknisié prosesseja ja padstd ldhemmaés loppuasiakasta.

Ongelmana voi kuitenkin olla seuraavan sukupolven haluttomuus jatkaa liiketoimintaa.
Zellweger et al. (2014) tutkivat yrittdjdperheen lasten yrittdjdaikomuksia. Havaittiin, ettd
henkil6illd, joilla oli korkea halu hallita itseensd vaikuttavia tekijoitd, internal locus-of-
control, ei ollut voimakasta halukkuutta jatkaa. Heilld oli kuitenkin yrittdjamaistd kyvyk-
kyyttd ja yleistd halukkuutta, mutta mitd suurempi halu vaikuttaa itseensd kohdistuviin
tapahtumiin, sitd epatodennikoisemmin he haluaisivat jatkaa perheyrityksessd. Tietyt yrit-
tdjaperheiden vesat kokevat olevan kahlehditut perheyritykseen eivétkd perheyrityksen
jatkajat kddnteisesti ajateltuna halua kontrolloida itseensd vaikuttavia tapahtumia vaan
ajautuvat automaattisesti jatkajiksi. Havaittiin myds, ettd todennidkoiset perheyrityksen
jatkajat ovat pessimistisid kykyihinsd ja taitoihinsa jatkaa perheen yritysti, mutta optimisti-
sia kyvyistddn perustaa oma yritys. Kaiken kaikkiaan Zellweger et al. (2014) toteavat, ettd
perhetaustalla on merkittdva vaikutus haluun toimia yrittdjand ylipdénsa esikuvien kautta.
Van Auken (2006) toteaa, ettd tdmé pdtee erityisesti negatiivisesti: pitkét tyopaivat, tdiden

tuominen kotiin ja stressaantunut ilmapiiri eivat lisdd yrittdjyyden houkuttelevuutta.
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2.3.4 Yrittdjyys ja mahdollisuuksien hyodyntdminen

Suppeasta, ammattimaiseen kuljettajakoulutukseen liittyvisti liiketaloudellisesta yrittdjyy-
destd puhuttaessa erddn koulukunnan mukaan yrittdjyys perustuu yksilon persoonaan ja
ominaisuuksiin. Yrittdjimaiset ihmiset ovat tietynlaisia ja eroavat ei-yrittdjdmaisistd henki-
16istd jollain tavalla. Yrittdjyyteen tyypillisesti yhdistettdvid persoonallisuustekijoitd ovat
muun muassa ulospdin suuntautuneisuus, itsevarmuus, aktiivisuus, sitkeys, tunnollisuus,
vastuullisuus, méadritietoisuus, avoimuus kokemuksille, luovuus, mielikuvituksellisuus ja

avarakatseisuus Ciavarella et al. (2004).

Baron (1998) kuitenkin toteaa, etteivét yrittdjiominaisuudet ja persoonakeskeisyys ehka
selitdkdan yrittdjyyttd vaan olosuhteista kumpuavat kognitiiviset mekanismit, jotka aiheut-
tavat ajattelun harhoja. Hin esittdd, ettd yrittdminen itsessddn on erittdin vaikea, monimut-
kainen ja sekava olosuhde, joka ajaa ihmiset kognitiivisiin harhoihin, ajattelun sekaannuk-
siin, syy-seuraussuhdevédristymiin sekd perdttdmédn uutuusarvon havainnointiin. Yrittd-
Jyys ja yritysmaailma ovat tilanteita ja olosuhteita, joihin yrittdjd itse on itsensd ajanut.

Olosuhteiden selitysvoima on siis hdnen mukaansa suurempi kuin yksildominaisuudet.

Erés suosittu koulukunta korostaa mahdollisuutta ja sen hyddyntdmistd yrittdjyyden kes-
keisimpénd olemuksena. Eckhardt & Shane (2003) ovat sitd mieltd, ettd ithmisen persoo-
naan, sithen liittyviin ominaisuuksiin sekd ihmisten vélisiin eroavaisuuksiin taidoissa ja
luonteenpiirteissd perustuva paradigma on vanhentunut. He esittédvit uudeksi lahtokohdaksi
yrittdjamahdollisuuksiin perustuvaa nikokulmaa. Heiddn mielestdén yrittdjdméinen toimin-
ta syntyy osana taloudellista jérjestelméad, jossa eroavaisuutta onkin ihmisten ominaisuuk-
sien sijaan heidin hallussaan olevassa tiedossa. Tiedon katsotaan olevan jakautuneen epi-
tasaisesti eri yksiloille. Téstd asymmetriasta syntyy uusia mahdollisuuksia, joita jotkut yrit-

tdjamaiset yksilot hyddyntdvit menestyksekkaisti.

Markman & Baron (2003) jatkoivat kuitenkin yksildominaisuuksien tutkimista. Menesty-
villd yksilolld tiytyy olla tiettyjd luonteenpiirteitd, jotta he kykenisivédt tunnistamaan yritta-

jamahdollisuuksien olemassaolon. Tarkeintd on kyky hallita niitd omia taitojaan, joita yrit-
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tdjyys edellyttdd. Tarvittavina taitoina he mainitsevat voimakkaan halun menestyd, hyvin
itsetunnon, -luottamuksen ja pystyvyyden tunteen, uteliaisuuden, kyvyn laatia toimiva stra-
tegia, madrétietoisuuden sekd sosiaaliset taidot. Joitain persoonallisuusominaisuuksia voi-

daan hankkia koulutuksella, toisia taas ei.

Samalla Eckhardt & Shane (2003) kritisoivat markkinatalouden klassista hintoihin perus-
tuvaa toimintalogiikkaa. Kysynté- ja tarjontakdyrien leikatessa syntyy markkinaosapuolten
viélilld kauppa molemmille sopivasta hinnasta sekd maardstd. Tadma perustuu olettamuk-
seen, ettd kaikilla markkinaosapuolilla on kéytdssdén tdydellinen tieto. Sitd ei kuitenkaan
mahdollisuuksiin perustuvassa nidkemyksessd nimenomaan kaikilla ole. Tasapainotilan
viitekehys ei yrittdjyyden teoriassa heiddn mukaansa toimi, silld hinnat eivit siséllé tietoa
resurssien yhdisteltdvyydesti ja kohdistamisesta tulevaisuudessa. Markkinaosapuolet eivit
osaa tehdd paétoksid tulevaisuudesta nykyhinnoin, koska varmaa tietoa tulevaisuudesta ei
ole. Yrittdjamainen péatoksenteko ei myodskddn ole matemaattista optimointia vaan luova
prosessi. Yrittdjyysmahdollisuus on uniikki tilanne, jossa onnen merkitys saattaa olla suuri.
Yrittdjimdinen toiminta on heiddn mielestddn lopulta sitd, ettd yksilot yrittdvdt nimen-

omaan murtaa tasapainotilaa tavoittelemalla ylivoittoja markkinoilta.

Yrittdjyyden paradigmaksi Eckhardt & Shane (2003) ehdottavatkin tiedon asymmetriaan
perustuvaa mahdollisuuksien hyddyntdmistd. Ihmisten vélinen tietoero kertyy ajan ja ko-
kemuksen myo6td. Téltd pohjalta yrittdja rakentaa ajattelukehyksen, jossa hidn pohtii uusia
keinoja, lopputuloksia tai niiden yhdistelmid hallussaan olevien tai hankittavien resurssien
jérjestelemiseksi. Tdmé on luova prosessi, silld ihmiset arvostavat resurssien yhdistelmid
eri tavoin. Mahdollisuuden arviointi perustuukin kisityksiin, uskomuksiin, arvailuihin ja
vaistoon. Loydettydén mahdollisuuden yrittdjd arvioi sen hedelmaillisyyttd, ja mikéli mah-
dollisuus on hyddynnettivissd, tarvitaan vield pdétds sen toteuttamiseksi. Mahdollisuuden
hy6dyntamispditoksen seurauksena syntyy uusia tuotteita, palveluja, markkinoita, toimin-

tatapoja tai raaka-aineita.

Endres & Woods (2007) tutkivat yrittdjyysmahdollisuuksia ja niiden syntymistd sekd luo-
mista. He nédkevit yrittdjyyden ilmiond, jossa yhdistyvit sekd taloudelliset ettd kéyttayty-
miseen sekd henkilon ominaisuuksiin liittyvét seikat. Siksi yrittdjatutkimus onkin siirtynyt

yhd enemmin taloustieteistd kayttdytymistieteisiin. Hekin ndkevit yrittdjyyden ytimen



52

olevan mahdollisuuksissa, joita syntyy markkinoilla, ja jotka vain osa ihmisistd huomaa.
Yrittdjadmadisiltd ihmisiltd 10ytyy tietyn tyyppistd valppautta, jonka avulla mahdollisuuksia
16ydetddn, vaikkei niiden vélttdmittd tiedetd edes olevan olemassa. Mahdollisuuden huo-
mattuaan he arvioivat sen elinkelpoisuutta ja mahdollisesti tekevét paatoksen hyddyntda
sitd. Toteutuessaan tdma on yrittdjyyttd. Toisaalta Endres & Woods esittdvit myds utopis-
tiselta vaikuttavan ndkemyksen siitd, ettd mahdollisuudet eivét olisikaan markkinoilla val-

miina olemassa vaan yrittdjit luovat niitd omalla proaktiivisella toiminnallaan.

Yrittdjyyden voidaan siis sanoa perustuvan mahdollisuuden havaitsemiseen, mutta tarvi-
taan, yleensa erittdin vaikea, paédtds sen hyddyntdmiseksi. Eritasoisia ideoita syntyy meisté
jokaisen mielessd, mutta niiden kaupallistaminen innovaatioiksi vaatii riskinottoa, rahaa ja
halua poistua oman mukavuusalueensa ulkopuolelle. Menestyksen takana on myds onni,
jota ei voida tieteellisesti selittdd. Voidaan toki pohtia, pystyyko yksilé omalla toiminnal-
laan edesauttamaan onnekkuutta. On myds mielenkiintoista pohtia, onko mahdollisuus

olemassa vaikka siti ei vield tunneta vai luoko yrittdjé sen.

2.3.5 Mahdollisuuksien hyddyntdminen innovatiivisilla litketoimintamalleilla

Innovaatio on ollut liikkkeenjohdon muotisana jo pitkdén, ja se viitannee tyypillisesti jonkin
uuden syntyyn. Innovaatio ja mahdollisuuden hyddyntaminen néyttdytyvit téssa tarkaste-
lussa ldhisukulaisina. Innovaation voidaan nihdi olevan ihmisen luoma uusi tuote, palvelu,
toimintatapa tai raaka-aine, joka tuottaa taloudellista, dlyllistd tai sosiaalista pddomaa. In-
novaatio voi siis olla esimerkiksi merkittdvd muutos, teknologinen edistysaskel, keksintd,
idean toteutus tai menestystuote. Erddn médritelmdn mukaan innovaatiolla tarkoitetaan
idean tai keksinnon muuttamista tuotteeksi tai palveluksi, josta asiakkaat ovat valmiita
maksamaan — siis yritysidean toteutusta. Innovaatio tuottaa lisdarvoa asiakkaalle ja sitéd
kautta yritykselle. Kuljettajakoulutuksessa lisdarvoa voi olla oppilaan tehokkaampi ja mo-
nipuolisempi oppiminen, mielekkddmmaét tavat oppia, vaivattomuus sekd edullisuus. Tyy-
pillisesti ajokortti halutaan saada nopeasti, halvalla ja tekeméttd itse mitdén. Yrityksen
kannalta lisdarvoa voi olla esimerkiksi opettajan tyotehtdvien automatisoituminen tai keve-
neminen, mitd kautta saavutetaan kustannussddstdjen kautta parantunut hintakilpailukyky

tai kannattavuus.
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Innovatiivisuus on noussut merkittiviksi tekijaksi digitaalisen ajan yritysten liiketoimin-
tamalleissa. Nykyéén puhutaankin innovatiivisista liiketoimintamalleista. Mitd liiketoimin-
tamallilla oikeastaan tarkoitetaan? Yrityksen liiketoimintamalli pohjautuu yrityksen arvo-
jen, identiteetin, mission ja visioiden pohjalta laadittuun strategiaan. Kyseessé on siis sel-
vikielinen kddnnds strategisista asioista, joka muuntaa strategisen positioinnin ja strategi-
set tavoitteet késitteelliseksi malliksi, joka selvésti esittelee kuinka liitketoimintaa harjoite-
taan (Osterwalder et al. 2005). Pulkkinen et al. (2005) nédkevit, ettd strategia, liiketoimin-
tamallit ja litketoimintaprosessit késittelevit samoja asioita, mutta eri tasoilla. Heiddn mu-
kaansa liiketoimintamalli sijoittuu strategian ja prosessien viliselle tasolle ja on siten konk-

reettinen kuvaus yrityksen strategian toteuttamisesta.

Chesbrough & Rosenbloom (2002) nékevit liiketoimintamallin olevan metodin, jolla teh-
dédn bisnestd, ja jolla yritys pystyy luomaan tuottoja. Malli ilmaisee yrityksen aseman ar-
voketjussa ja sen kuinka tuotantopanokset saadaan organisaation sisdlld muunnettua arvoa
lisddviksi tuotoksiksi. McGrath & MacMillan (2000) muotoilevat liiketoimintamallin ole-
van tavan, jolla organisaatio jirjestelee panoksensa, muuttaa ne arvokkaiksi tuotoksiksi ja

saa asiakkaat maksamaan niistd (Hedman & Kalling 2003).

Betz (2002) huomauttaa, ettd litketoimintamallin tulee kasitelld luonnollisesti sitd, miten
yritys toimii nyt, mutta myos sitd, miten sen pitdisi toimia my6hemmin — siis miten yritys
tuottaa arvoa nyt ja miten sen pitdd muuttua tehdidkseen arvoa tulevaisuudessakin? Mit-
chellin & Colesin (2004) médritelma pitddkin sisdllddn myos tulevaisuusndkokulman: lii-
ketoimintamalli on yhdistelma siitd, ketd, mitd, milloin, missd, miksi, miten ja kuinka pal-
jon organisaatio kéyttda, jotta se voi tarjota tavaroitaan ja palveluitaan seké kehittdd resurs-

sejaan ylldpitddkseen ja kehittddkseen toimintaansa.

Pulkkinen et al. (2005, 10) méaérittelevit selvdsanaisesti litketoimintamallin olevan yksin-
kertaistetun kuvauksen siitd, miten yritys ansaitsee tietystd liikketoiminnasta — toisin sano-
en, mikd on sen tarjooma, kenelle tété tarjotaan ja miten se kdytdnnossa toteutetaan? Liike-
toimintamalli on sekd arvon luomisen (value creation), ettd kerdédmisen (value capturing)

yhdistiva rakenteellinen ratkaisu.
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Millainen on hyvi liiketoimintamalli? Pihkala (2014) toteaa sen olevan sellainen, jolla
yritys menestyy ja erottuu markkinoilla edukseen. Hén esittelee Hamelin ndkemyksen siit4,
ettd liitketoimintakonseptin keskeinen ominaisuus on sen kyky luoda pohjaa kannattavuu-
delle. Talloin tdytyy varmistaa, ettd valittu malli on tehokas tapa tuottaa asiakkaalle hyo-
tyd. Sen tulee olla ainutlaatuinen ja mallin osien tulee sopia toisiinsa. Hyvé bisnesmalli
hy6dyntdi niitd tekijoitéd, jotka mahdollistavat keskimdiréistd paremman tuoton yritykselle.
Ongelmia syntyy, jos liiketoimintamallit ovat liian monimutkaisia, jolloin syntyy helposti
myo0s virheitd. Ne eivdt myoskddn saa vaatia litkaa omaa tyotéd, koska arvonlisdys syntyy
talloin kalliisti. Jos malli muistuttaa liikaa kilpailijoiden konseptia, ei se saa aikaan positii-
vista erottumista tarjonnasta. Perustavanlaatuinen ongelma on, jos bisnesmalli perustuu
védriin kasityksiin asiakkaiden ostomotiiveista; tdlloin oikea viesti ei vility asiakkaille.
Liiketoimintamallin tulee myds hyddyntdéd yrityksen muita kilpailukykytekijoitd. Ehkapa

turhauttavin virhe on, ettd liikketoimintamallia toteutetaan epatdydellisesti. (Pihkala 2014.)

Johnson et al. (2008) huomauttavat, ettd uudet, pelikenttdd sekoittavat tuotteet ja palvelut
harvoin nousevat vakiintuneesta liiketoiminnasta, silld vakiintuneilla toimijoilla on vaike-
uksia innovoida uusia toimintatapoja. Hemvikin & Lindbergin (2015) mukaan digitaalisen
ajan litkketoimintamallin muutos ldhtee liikkeelle siitd, minkdlaisen vaikutuksen yritys ha-
luaa litketoimintaansa saavuttaa digitalisaation avulla. Tavoitteeseen paédstikseen yrityksen

tulee muuttaa kolmea osa-aluetta, joissa piilee kilpailuedun ldhde:

1. uusi arvoehdotus: mikéd on asiakkaan digitalisaatiosta kokema hyoty ja asiakasko-
kemuksen taso?

2. uudet sisdiset prosessit: miten digitalisaation tarjoamia mahdollisuuksia hyddynne-
tddn organisaation sisdisissd prosesseissa?

3. uusi liiketoimintamalli.

Néiden muutosten tekoon yritykselld on olemassa erilaisia tyokaluja, metodeja ja tekniikoi-
ta. Jos mahdollisuuden ajatellaan syntyvin tiedon asymmetriasta, niin misti se puolestaan
johtuu. Varsinkin digitaalisella aikakaudella tieto vélittyy nopeasti ja globaalisti, mika vi-
hentdi tiedon epdtasapainoa. Tédssé kohtaa korostuu yrittdjyyden olemuksen mukainen pro-

aktiivisuus — uusia liiketoimintamahdollisuuksia tiytyy aloitteellisesti etsid ja tunnistaa. Jo
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neljinnesvuosisata sitten Vesper (1991) esitteli viisi tapaa uusien liiketoimintamahdolli-

suuksien tunnistamiseksi:

1. tavoitteellinen toiminta, kuten ideointi, systemaattinen tuotekehitys tai epédjatku-
vuuksien ja poikkeuksellisten asioiden ja tapahtuminen etsiminen

2. henkilokohtaiset yhteydet ja suhdeverkostot eri sidosryhmiin ja asiantuntijatahoihin
vierailut erilaisiin tapahtumiin, organisaatioihin ja laitoksiin

4. tiedon hankinta, lukeminen

5. erilaisten kehitystrendien ja ilmididen seuranta sekd analysointi kuten: teknologia,

muotivirtaukset, yhteiskunnalliset muutokset, vapaa-aika.

Hemvik & Lindberg (2015) esittelevdt moderneja trendikeinoja: big data -analyysit, tren-
dien ”spottaus”, innovointiverkostot, kdyttdjien osallistaminen, teknologiset tiekartat ja
tyopajat. Se milld tavalla eri tyokaluja kédytetdén, riippuu yrityksen innovaatiostrategiasta.
Sen suhteen he nékevit yritysten vélilld olevan aktiivisuudessa valtavia eroja: joillakin
sellainen on, toisilla taas ei. Dodgson et al. (2008) jakavat yritykset innovaatiostrategian
suhteen seuraajiin ja luojiin. Seuraajat ovat passiivisia innovoinnissaan turvautuen passii-
viseen “odotetaan, mitd tapahtuu” -asenteeseen. Luojia on olemassa heiddn mukaansa
kolmen tasoisia erojen ollessa riskitasoissa: reaktiivisia, aktiivisia ja proaktiivisia. Kdyttden
erilaisia tyokaluja innovaatiostrategiansa mukaisesti yritykselld on mahdollisuus hyddyntéa

uusia litketoimintamahdollisuuksia. Kuvio 4 esittelee kyseisté ajattelukehysta.



56

INNOVAATIOSTRATEGIA

SEURAAJAT LUOJAT

TOIVOTTU VAIKUTUS
LIIKETOIMINTAAN l

ARVOEHDOTUKSEN
muotoilu

TYOKALUT,

SISAISTEN —} METODIT, —} MAHDOLLISUUDET
PROSESSIEN TEKNIIKAT

muokkaus

LIIKETOIMINTAMALLIN
muodostaminen

Kuvio 4. Digitalisaation mahdollisuuksien hyddyntiminen (Hemvik & Lindberg 2015).

2.4 Tyon teoreettinen viitekehys

Tédma diplomityd perustuu nidkemykseen, jonka mukaan opetustoiminta on liiketoiminnan
keskiossd. Talloin kuljettajakoulutusyrittdjyyden voidaan ajatella jakautuvan kahteen pdi-
alueeseen: opetuksellisiin ydintoimintoihin sekd liiketoiminnan tukitoimintoihin, joista
kummatkin ovat tirkeitd kannattavan liiketoiminnan varmistamiseksi. Puutteet ja heikko
laatu ydintoiminnoissa johtavat ennen pitkdé asiakaskatoon, ja toisaalta vahva ydin itses-
sddn ei vield takaa kannattavaa litketoimintaa. Molempien osa-alueiden on keskusteltava

keskendin muodostaen toimivan litketoimintamallin.

Innovatiivisuutta on syytd 10ytyd molemmista — ydintoiminnoissa on kyse innovatiivisista
tavoista jirjestdd opetustoiminta, siis uusista opetusmenetelmisté. Tukitoiminnoista puhut-
taessa kyseessd on innovatiivinen digitaalisten mahdollisuuksien kéyttd esimerkiksi asia-
kashallinnassa ja markkinointiviestinnéssid. Yhdessd ydin- ja tukitoiminnot muodostavat
yrityksen liiketoimintamallin ytimen, joten kokonaisuutena on kyse mahdollisuuksien hyo-
dyntdmisestd innovatiivisilla liiketoimintamalleilla. Molemmilla rintamilla innovatiivisuus
on hyvé keino erottua kilpailijoista — tehdddn sekd opetuksellisesti etté liiketoiminnallisesti

enemman kuin koulutustoiminnan perusjérjestaminen edellyttiisi.
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Kolmannen osan liiketoimintamallissa muodostavat yrityksen sisédiset prosessit, kuten hen-
kilostohallinto ja sisdinen tiedottaminen, joita voidaan tehostaa digitaalisin keinoin. Neljds
osa on arvoehdotus, joka muotoilee ja viestii ulospdin yrityksen palveluista tavalla, joka
kiinnostaa asiakkaita. Arvoehdotus kuvailee, miten tarjottava tavara tai palvelu ratkaisee
asiakkaan ongelman tai parantaa asiakkaan asemaa, mikd on asiakkaiden tarpeiden tyydyt-
tymisen taso ja miten erotutaan kilpailijoista (Wijetilaka 2015). Se siséltdé palvelujen omi-
naisuudet, edut ja hyddyt, joiden avulla syntyy asiakasarvoa. Esimerkki kuljettajakoulutus-
ta hankkivan asiakkaan kokemasta arvoa lisddvdstd ominaisuudesta on virtuaalinen teo-
riaopetus, saatava etu on paikasta riippumattomuus, josta edelleen saatava hydty syrjdseu-

dulla asuvan asiakkaan ajan ja rahan siisto.

Selviytydkseen kilpailussa kuljettajakoulutusalan yrityksen tulee piivittdd liiketoiminta-
malliaan jatkuvasti. Se, minkélaiseksi litketoimintamalli on muodostuu, perustuu ainakin
neljddn tdmin tyon kontekstin kannalta keskeiseen taustatekijadn: digitalisaatioon, kuljetta-
jakoulutuksen historiaan ja perinteisiin, toimialan sddntelyyn sekd yrittdjyyden ilmidon.
Digitaalisen ajan liiketoimintamallin péivittiminen edellyttdd proaktiivista innovaatiostra-
tegiaa. Yritys siis linjaa tavoitteellisesti, ettd erds tdrked liiketoiminnan luonteenpiirre on
jatkuvasti pystyéd uudistumaan ja 16ytdméén uusien teknologioiden mahdollistamia toimin-
tatapoja. Digitalisaation tarjoamat mahdollisuudet kumpuavat tiedon epitasaisesta jakau-
tumisesta alan toimijoille. Aiemmin sddnnellyssd ilmapiirissd tiedon asymmetriaa ei ole
ollut olemassa, tai ainakaan uusia toimintatapoja ei ole ollut vilttimattd mahdollista ottaa
kayttoon. Tulevaisuudessa sddntelyn olettavasti asteittain purkautuessa liiketoimintamallin
kehittdimiseksi on oltava innovaatiostrategiaan pohjautuvia innovointimenetelmid. Néilla
eviilld pyritddn hyddyntdmadin digitalisaation tarjoamat uudet mahdollisuudet siten, ettd

yritys luo arvoa ja toimii kannattavasti. Kuvio 5 esittelee edelld esiteltyd ideologiaa.
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Kuvio 5. Diplomitydn teoreettinen viitekehys.
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3. EMPIIRINEN TUTKIMUS

Tyon kolmannessa luvussa kasitelldén digitalisaation, kuljettajakoulutuksen ja yrittdjyyden
taustailmididen péélle keréttyd empiiristd aineistoa. Tavoitteena on selvittdd, milld tavalla
teoreettinen tieto korreloi kdytdnnon nékemysten kanssa ja 10ytda samalla uusia ndkokul-
mia ilmidn ymmartdmiseksi ja tutkimusongelman ratkaisemiseksi. Aluksi esitelldén tutki-
muksen metodologiaa ja tehtyjd valintoja sekd analysoidaan tutkimuksen laadukkuutta.

Sitten esitelldéin asiantuntijahaastattelujen tuloksia teemoittain ryhmiteltyna.

3.1 Metodologia

Empiiristd aineistoa kerdttiin tissd diplomitydsséd haastattelututkimuksen keinoin. Aineisto
perustuu teemahaastatteluihin, joissa kohteena oli kuusi kuljettajakoulutuksen ja digitali-
saation asiantuntijatahoa seké kaksi asiakasta. Saatua aineistoa analysoitiin laadullisin me-

netelmin.

3.1.1 Aineiston keruun taustaa

Alkuvaiheessa tyon aihepiirin tismennyttyd ensimméinen ajatus oli kerété kvantitatiiviseen
analyysiin soveltuvaa dataa kuljettajakoulutustoiminnan objekteilta — siis asiakkailta. Digi-
talisaatioon liittyy olennaisena osana asiakasléhtoisyys, joten alkuideana oli kysya oppilail-
ta, minkédlaisena he nikevét digitalisaation tarjoamat mahdollisuudet kuljettajakoulutukses-
sa uusiin, heille ominaisiin oppimis- ja kulutustottumuksiin liittyen. Talldin oltaisiin saatu
asiakaslédhtoinen ndkemys kuljettajakoulutuksessa vaadittavista uusista liiketoimintamal-
leista. Erddssd autokouluyrityksessd jdrjestettiin teoriatuntien yhteydessd pienimuotoisia
ideointisessioita, joissa oppilaat saivat laittaa ylos ajatuksiaan kuljettajakoulutuksen ja di-
gitalisaation yhteydestd. Havaittiin, ettd oppilailla, jotka olivat pddosin 17—18-vuotiaita, oli
suuria vaikeuksia ylipdénsa hahmottaa, mitéd digitalisaatio on saati miten se liittyy autokou-
luopiskeluun. Nuoresta iédstd johtuen ajattelun analyyttisyys ei ollut kohderyhméllé tutki-

muksessa vaadittavalla tasolla. Digitaaliajan kuluttajina he ovat ilmidssé niin sisélla, ettd se
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mikd vanhemman polvelle ndyttiytyy uutena ja ihmeellisend on ajokortti-ikéisille harmaata
arkipdivad. Sessioiden perusteella oli tarkoitus laatia lomakekysely, johon olisi saatu noin
200 vastaajan otos. Ideointituokioiden anti jéi kuitenkin laihaksi: oppilailta ei saatukaan
odotettuja ideoita ja ndkemyksid. Samaan aikaan diplomityon ohjaajan kanssa keskuste-

luissa esiin nousi ndkemys asiantuntijahaastattelujen soveltuvuudesta ilmion tutkimiseen.

Asiantuntijahaastattelujen avulla oli tarkoitus saada rikasta dataa henkil6iltd, jotka ymmar-
taisivit kaikkia tyon kolmea pédédteemaa: digitalisaatiota, kuljettajakoulutusta sekd yritti-
jyyttd. Térkedd oli myds se, ettd haastateltavat kykenisivét pohtimaan ilmididen yhteenliit-
tymistd mahdollisimman analyyttisesti. Tyon tekija on itsekin alan asiantuntija, joten tee-
mahaastatteluissa haastattelijan ja haastateltavan vililld ei olisi suurta kuilua asioiden ym-

marryksen tasolla, miki auttaisi tutkimusongelman ratkaisemisessa entisestdin.

3.1.2 Haastateltavien kartoitus

Empiiristd aineiston keruu aloitettiin aihepiiriin liittyvien toimijoiden ja asiantuntijoiden

kartoituksella. Ensi vaiheessa karsiutuivat pois seuraavat tahot:

* Poliisi: ajokorttilupa-asioiden toimivalta siirtyy Poliisilta liikenteen turvallisuusvi-
rasto Trafille vuoden 2016 alusta, jolloin Poliisin rooli kuljettajakoulutuksen osa-
toimijana paittyy tdysin. My0s liikenneturvallisuuden toteutumisen valvonta on
heikentynyt resurssipulan ja Liikkuvan Poliisin lakkauttamisen vuoksi.

* Ajovarma Oy: A-katsastus Oy:n tytdryhtio, joka ottaa Trafin toimeksiannosta ja
kilpailutuksen tuloksena vastaan kuljettajantutkinnot maassamme sekd on vuoden
2016 alusta my0s ajokorttilupatoimintojen palveluntarjoaja. Vaikka tutkinnon vas-
taanottajalla on merkittdva rooli opetustoimintaa valvovana tahona, arvioi se en-
nemminkin oppimisen lopputulosta, kuin kdytettyjd keinoja. Kuljettajantutkinto
viistimattd ohjaa opetusta tietylld tasolla, mutta kuljettajakoulutuksen pédatavoitteet
eivit liity tutkinnon ldpdisemiseen vaan vastuulliseksi kuljettajaksi kasvamiseen.

* Liikennevirasto: vastaa Suomen teistd, rautateistd ja vesivdylistd sekd liikennejar-

jestelmén kokonaisvaltaisesta kehittdmisestd tavoitteena toimivat, tehokkaat ja tur-
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valliset matkat sekd kuljetukset. Virasto vastaa toimivasta infrastruktuurista eikd
niinkdén ota kantaa yksittdisen kuljettajan osaamiseen.

*  Opetusministerio. Kuljettajakoulutus ei ole opetusministerién toimivallan alla, mut-
ta taho esittdd ndkemyksiddn esimerkiksi liikennekasvatuksen lisdédmisestd perus-
opetuksessa. Koskettaa alalla kuitenkin litkenneopettajien koulutusta, jota kautta
vaikutusta esimerkiksi kuljettajakoulutusalan osaamisen kehittimiseen.

* TyOnantaja- ja yrittdjdjarjestot, kuten EK, Perheyritysten liitto ja Suomen Yrittdjét.
Asiantuntijoita yrittdjyydelle ja kannattavalle litketoiminnalle suotuisten olosuhtei-

den luonnissa, mutta puuttuu kuljettajakoulutusalan substanssiosaaminen.

Kartoituksessa vahvemman mielenkiinnon kohteena olivat seuraavat asiantuntijatahot,
jotka kuitenkin jatettiin tdlld kertaa pois aineistosta. Karsiutumisen syyni oli pddasiassa se,
ettd viranomaistahot joutuvat kommunikoimaan pitkélti lakiin ja julkisiin asiakirjoihin
pohjautuen eivitkd pysty tuomaan esille omia nikemyksidén vapaasti. Viranomaisten kan-
nat ja nidkemykset tulivat esille jo tyOn taustateorioita ja -ilmiditd kartoitettaessa, joten

haastatteluilla ei olisi saatu enéé lisdarvoa. Pois jdivit:

* Liikenne- ja viestintiministerid: vastaa muun muassa kuljettajakoulutukselle asetet-
tavista vaatimuksista.

* Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi: keskeinen kuljettajakoulutustoimintaa valvoja
organisaatio. Heiltd ei saatu vastausta haastattelupyyntoon.

* Liikenneturva: liikkenneturvallisuuden valistusorganisaatio, jolla vahva nikemys lii-
kennetiedon vilittdmisestd kaikille ikd- ja tienkdyttdjdryhmille. Liikenneturvalla
olisi vahvoja ndkemyksia digitalisaatioon ja kuljettajien rooliin siind, mutta ajokort-
tiin tdhtddva kuljettajakoulutus rajautuu heidén toimintakenttdnsé ulkopuolelle.

* Liikenneopettajien koulutuslaitokset: Jyvéskyldn liikenneopettajaopisto ja Himeen
Ammatti-instituutti Himeenlinnassa. Vaikuttavat merkittivisti litkenneopettajien
osaamiseen, mutta kokonaisndkemys yrittdjyydestd ja liiketoimintamalleista ei tyon

kontekstissa sittenkéén riittdvan vahva.

Lisdksi loppuun asti tavoitteena oli saada asiantuntijanikemys my0s tulevaisuuden liiken-
teen asiantuntijalta liittyen litkkumisen tulevaisuuden skenaarioihin. Tdhdn aiheeseen 16y-

tyi kuitenkin riittdvésti teoreettista taustatietoa tulevaisuudenndkymien muodostamiseksi
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siten, ettei haastatteluilla koettu saatavan lisdarvoa. Téllaisia asiantuntijatahoja olisivat

olleet esimerkiksi:

* ITS Finland — dlykkéan liikenteen verkosto.

* Teknologian tutkimuskeskus VIT — huomisen liikenneratkaisut.

3.1.3 Haastateltavien valinta

Lopulta keskityttiin toimialan sisélld vahvasti oleviin asiantuntijatahoihin. Tarkoitus oli,
ettd he ymmartdisivét tyon kolme paiteemaa sekd niiden liittymisen toisiinsa riittdvin sy-
villiselld tasolla. Dataan haluttiin rikkaita ja vapaita ndkemyksid ilman ylimaaréistd politi-
kointia ja ndkemyksien rajoittuneisuutta. Tarkedd oli, ettd haastateltavilla oli enemmén
sanottavaa, kuin ylld esitetyilld aineistoista pois jétetyilld tahoilla. Tyon tekijén tullessa
myo0s toimialan siséltd, péadstiin keskusteluissa kisittelemddn syvéllisid ja tdsmillisid tee-

moja. Kohteita olivat:

* Yrittdjd A. Toisen polven autokouluyrittdjd, yritykselld yksi toimipiste. Mukana
myo0s alueellisen autokouluyhdistyksen toiminnassa, mité kautta myds omaa yritta-
jyyttd laajempi ndkemys alan ja kollegojen ndkymistd sekd tunnelmista.

* Yrittdjd B. Toisen polven autokouluyrittéjd, yritykselld kolme toimipistettd eri kau-
pungeissa. Alueellisesti laaja ndkemys useiden toimipisteiden my6td. Ollut aktiivi-
sesti ottamassa kdyttoon vuosien varrella markkinoille tulleita uusia digitaalisia
menetelmid.

* Digituottaja C. Kuljettajakoulutuksen digitaalisia palveluja tuottava yrittdja. Valta-
kunnallinen ja kansainvélinen ndkemys digitaalisten ilmididen hyddyntdmisessi
kuljettajakoulutuksen ja yrittdjyyden tehostajana.

* Digituottaja D ja Edunvalvoja E. Kuljettajakoulutusyritysten edunvalvontajérjeston
edustajia. Syvd ymmarrys toimialasta ja alan yrittdjien kohtaamista haasteista. Mo-
lemmat samassa haastattelutilanteessa yhti aikaa.

* Edunvalvoja F. Liikenneturvallisuuskouluttajien yhteenliittymé. Edellistd hieman
laaja-alaisemman toimijajoukon etujdrjestd, jolla vahvoja ndkemyksid kuljettaja-

koulutuksen tulevaisuuden vaatimuksista.
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Asiakasndkemyksen puute tuli eteen haastattelujen kuluessa, silld kaikesta asiantuntemuk-
sesta ja ymmarryksestd huolimatta haastateltujen ndkemys nuorten kuluttajien preferens-
seistd ja tottumuksista perustui osan heistéd itsensidkin mukaan hieman ongelmallisesti ar-
vailuihin ja oletuksiin. Lopuksi haastatteluaineistoa pédtettiin tdydentdd vield kahdella
asiakashaastattelulla. Niitd varten kartoitettiin nuoria 18—19-vuotiaita, jotka olisivat jo saa-
neet kuljettajakoulutusta B-luokan ajo-oikeutta varten. Haastateltavilta edellytettiin
ikdisekseen korkeaa analyyttisyyden ja sanavalmiuden tasoa. Tarkoitus oli myds, ettéd toi-
nen haastateltavista omaisi kattavan kokemuksen autokouluopiskelusta ja toinen tulisi au-

tokoulumaailman ulkopuolelta. Asiakashaastatteluihin valittiin:

* Oppilas G. 18-vuotias mies, suorittanut autokoulussa AM/120-mopokortin, Al-
kevytmoottoripyordkortin, B-henkil6autokortin, A2-moottoripyorékorttiin vaaditta-
van korotuskoulutuksen sekd B-luokan opetuksen harjoitteluvaiheen palautejakson.

* Oppilas H. 19-vuotias mies, suorittanut autokoulussa AM/120-mopokortin, mutta

B-luokan ajo-oikeus on hankittu opetusluvalla.

3.1.4 Alan tunnelma haastatteluajankohtana

Haastattelut toteutettiin syys-marraskuun aikana 2015. Ajankohta oli erityisen hyvd mo-
nestakin syystd. Kuljettajakoulutusalalla kevit ja kesd ovat kiireisintd aikaa ja toiminta
yrityksissd pyorii tdydelld teholla. Henkildautokurssien liséksi kdynnissd ovat mopo- ja
moottoripydrikurssit, ja alan toimijat tyoskenteleviét pitkdd paivaa. Kiireessd kaikki ener-
gia ohjautuu kuljettajakoulutustoiminnan ydin- ja liiketoiminnallisten tukitoimintojen pyo-
rittdmiseen, muttei kehittdmiseen. Syksylld asiakasvirrat alkavat pienentyd ja jad aikaa

hengéhtdd sekd pohtia tulevaisuuden mahdollisuuksia.

Toinen etu haastatteluajankohdassa on ekonominen murrosvaihe, jossa kuljettajakoulu-
tusala eldd. Edeltdva kesé ei ollut yrittdjien mielestd kiireisyydessdén aiempien veroinen.
Ajokorttien suorittaminen on ollut laskusuunnassa ja moni alan toimija on joutunut pohti-
maan omaa asemaansa. Liikenneopettajat pohtivat, riittddko heille toitd ja yrittdjét pohtivat

litketoimintamalliensa toimivuutta uudessa tilanteessa. Epdvarmuus liiketoiminnan kannat-
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tavuudesta kalvaa monien kuljettajakoulutusyrittdjien mieltd ja aiheuttaa yleistd alakuloa

alalle.

Eletddn myds murrosvaihetta sddntelyn suhteen. Vuosikymmenten ajan alan toimijat ovat
tottuneet siithen, ettd kuljettajakoulutustoimintaa koskeva lainsdddantd on kohtuullisen sta-
biilia tai ainakin muutosten suhteen ennakoitavaa. Tdmé on taannut liiketoiminnan pitka-
janteisyyden ja mahdollistanut merkittdvidkin investointeja. 2010-luvulla alaa koskeva
sadntely on kuitenkin muuttunut nopeasti ja yllittdvastikin. Koulutusvaatimuksia on ensin
tiukennettu, sitten hollennetty pian edellisen muutoksen jilkeen — esimerkkiné vaikkapa jo
mainittu opetuslupaopetuksen yhteisopetusmalli. Turbulentti sddntelyilmapiiri on saanut
alan toimijat varovaisiksi; koetaan voimattomuutta ja peldtdan dkillisid muutoksia, jotka
voivat romuttaa yrittdjien toimivat litketoimintamallit. Innovatiivisuus ja rohkeus eivit ole
olleet liikketoiminnallisesti alan hyveitd, silld tiukkaan ja vakaaseen sddntelyyn nojautumi-
nen on ollut yrittdjille turvallista. Tdmé on aiheuttanut tiettyja jaykkyyksid yritysten bis-
nesmalleissa, jolloin saattaa olla vaikeuksia sopeutua hektisempéén toimintaympéristoon.
Suurin uhkakuva lienee ihmetystéd aiheuttanut tiettyjen viranomaistahojen ajama koko kul-
jettajakoulutusjérjestelmén purkaminen ja siirtyminen tutkintoperusteiseen jérjestelmédn,
jossa ei olisi pakollisia vihimmaisopetusméddrid lainkaan. TAdmi muuttaisi toimintakentdn
tdysin ja romuttaisi myds kuljettajakoulutuksen tieteelliseen tutkimusty6hdn perustuvat

kauaskantoisemmat tavoitteet.

Haastatteluajankohtana keskustelua herétti myds uusi opetuslupaopettajat ja -oppilaat yh-
distdva verkkopalvelu. Yhteisopetusmallia purettaessa lakiin jéi perusteettomasti mahdolli-
suus opettaa opetusluvalla my0Os perheen ulkopuolisia — enintéén kolmea henkil6d kolmen
vuoden aikana. Tdmé on johtanut harmaan talouden ilmidihin, joissa opetuslupaopettaja
esimerkiksi oman lapsen opetettuaan opettaa myds lapsen ystdvid tai muita henkiloitd

palkkiota vastaan, muttei ilmoita néité tuloja verottajalle.

Eniten kuljettajakouluttajien ammattikuntaa huolettaa oman ty6n arvostuksen aleneminen.
Julkisessa kirjoittelussa esitetdéin opetuslupaopetus vaihtoehtona autokoululle, mitd se ei
luonnollisestikaan ole. Koulutettu ja kokenut liitkenneopettaja tuntee substanssin ja hallit-
see pedagogiikan siten, ettd lyhyessdkin ajassa péddstddn korkealle ajotaidon tasolle tehok-

kaasti ja turvallisesti. Opetuslupaopetuksessa opetusméadrit ovat tyypillisesti olleet monin-
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kertaisia johtuen amatdoriopetuksen puutteista. Suuri harjoittelumédrd nakyy kuljettajan-
tutkinnossa opetuslupalaisten parempana auton kasittelytaitona. Kuitenkin liikennetilantei-
den hallinnan suhteen autokoulun kéyneet arvioidaan etevdmmiksi tutkinnossa. Keskeinen
kysymys on myos turvallisen, sosiaalisen ja ekologisen asenteen siirtdminen uusille kuljet-
tajille. Ammatikseen kuljettajia kouluttavan yksilon tai organisaation asenne on luonnolli-
sesti litkenneturvallisuusmyonteinen. Opetuslupaopettaja voi tulla tahallisesti tai huomaa-
mattaan siirtdneeksi virheellisten liikennetietojen ja -taitojen lisdksi védrdnlaisia liiken-

neasenteita opetettavalleen.

3.1.5 Aineiston kisittely ja analysointi

Haastatteluihin ei oltu laadittu etukiteen tarkkarajaisia kysymyksid vaan haastattelutilan-
teet etenivét haastattelijan ennalta pohtimien teemojen mukaan keskustelunomaisesti ron-
syillen. Haastateltavien annettiin puhua vapaasti ja painottaa heidén tirkeéksi kokemiaan
teemoja. Kaikkien haastateltujen kanssa ei vélttaméttd késitelty jokaista teemaa yhtd suu-
rella painoarvolla vaan kullakin asiantuntijalla oli omia painopistealueitaan, joihin heilld

oli tarjota vahvaa kontribuutiotaan. Ennalta méériteltyjd teemoja olivat:

* Mité digitalisaatio tarkoittaa kuljettajakoulutuksessa?
* Digitaalinen teoriaopetus

* Digitaalinen ajo-opetus

* Digitaalinen itseopiskelu

* Alan SWOT-analyysi digitalisaatiossa

* Nékymit lyhyelld, keskipitkilld ja pitkdlld aikavalilla.

Haastatteluaineistoa késiteltiin sisdllonanalyysin keinoin. Tarkoitus oli selvittdd, mitd sa-
nottiin eikd niinkdén miten tai miksi sanottiin. Haastatteluaineistoa purettiin ja jaoteltiin
késittelyd varten teemoittain. Aineiston tarjoamia tuloksia esitelldén nimettdmind, jolloin
fokus on itse aiheessa eikd siind, kuka sanoi mitdkin. Alan kohtaamassa murrostilanteessa
syntyy helposti klikkejéd ja koulukuntia, joista kaikista haastattelijakaan ei voi olla tietoi-
nen. Siksi aineiston nimettdmana esittdminen on tirkeéd, jotta huomio pysyy kuljettajakou-

lutusyrittdjyyden digitalisoitumisessa haastateltavien persoonan sijaan.



66

3.1.6 Tutkimuksen laatu ja luotettavuus

Tutkimuksen laadun ja luotettavuuden pohdinta liittyy sithen, milld perusteella tyon tulok-
sia pitdd uskoa ja minkélainen tieteellinen merkitys tyolld on. Niitd arvioidaan usein re-
liabiliteetin ja validiteetin késitteiden avulla. Reliabiliteetilla tarkoitetaan tutkimustulosten
toistettavuutta eli sitd pédstdisiinkd uudella tutkimuskerralla, tutkijalla tai rinnakkaisella
menetelmdlld samaan lopputulokseen. Laadullisessa tutkimuksessa késite on kuitenkin
hieman ongelmallinen tutkimustyylin luonteen vuoksi. Validiteetti tarkoittaa puolestaan
valitun menetelmédn kykyd mitata juuri sitd, mitd oli tarkoituskin mitata. Kéytdnnossa til-
16in arvioidaan sitd, kuinka hyvin valitut menetelmét vastaavat tutkittavan ilmion luonnetta

ja auttavat tutkimusongelman ratkaisemisessa. (Hirsjirvi & Hurme 2011.)

Tutkimuksen reliabiliteettia arvioitaessa voidaan sanoa, ettd uudella tutkimuskerralla pais-
tdisiin todennédkdisesti samankaltaisiin tuloksiin. Aihepiirin teoreettinen tausta on hyvin
selked ja tietyt teemat toistuvat tausta-aineistossa. Haastateltavaksi valittujen henkildiden
erotessa téstd tutkimuksesta, saataisiin varmastikin nikemysten vivahde-eroja, mutta suur-
ten teemakokonaisuuksien suhteen mielipiteet olisivat todennédkoisesti samankaltaisia.
Toinen tutkija toisi oman kddenjélkensé tuloksiin, etenkin kun kyseessd on tdssd tapauk-

sessa tieteellisesti ajatellen amatdoritutkija opinndytetyonsé teossa.

Tyon tekijén tullessa kisiteltdvin toimialan siséltd, on tdméin ajattelu muokkautunut tiet-
tyyn suuntaan, mik vdistaméttd viaristad lopputuloksia. Alan ulkopuolinen tutkija kykeni-
si objektiivisempaan analyysiin, mutta padsisikd tdma riittdvédn sisdlle aihepiirin olemuk-
seen laadukkaan lopputuloksen saavuttamiseksi. Tutkijan oleminen liian sisélld aihepiirissa
voi olla ongelma, mutta taustailmididen teoreettinen tarkastelu tuonee riittdvasti ulkopuo-
lista ndkemystd vaikka kiytettyjen teorioiden valinta onkin tutkijan itsensd tekemi. Rin-
nakkainen menetelméd voisi tuoda uusia ideoita ja painoarvoltaan vahvempia tuloksia.
Usein kvantitatiiviseen analyysiin perustuvat tutkimustulokset mielletdéin tarkemmiksi ja

sitd kautta vakuuttavamman tuntuisiksi.
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Tutkimuksen validiteettia arvioitaessa voidaan todeta, ettd tutkimustyd alkoi loogisesti
tutkimusongelmien maéérittelylld. Tutkimusstrategia muokkautui yrityksen ja erehdyksen
kautta sekd keskusteluissa diplomityon ohjaajan kanssa. Alkuperdinen idea asiakasldhtoi-
sestd lomakekyselystd aineiston keruumenetelmédnd hylattiin relevantisti ja paddyttiin tee-
mahaastatteluihin. Haluttiin rikasta dataa, joten tydkalut valittiin sen mukaan millaista tie-
toa haluttiin. Yksi validiteetin ilmentymé on, voidaanko aineiston perusteella tehdé johto-
paitoksid, ja ettd onko tutkimus merkityksellinen. Tdma tutkimuksen aineisto mahdollistaa
tulosten ja johtopéddtosten teon. Toivottavaa on myos, ettd tuloksilla on merkitystid alan

kehittymiselle. Tuloksia ja johtopdétoksia esitellddn seuraavissa luvuissa.

3.2. Haastattelujen tulokset

Kerétyn haastatteluaineiston analysoinnin pohjalta saatuja tuloksia esitellddn seuraavassa
teema kerrallaan. Haastateltavien kdytdnnon ndkemykset digitalisaatiosta ovat hyvin pit-
kélti taustateorioiden kaltaisia ja uusia ndkokulmia tuli esiin vain muutamia. Haastatteluis-

sa painottuivat erityisesti ilmion konkreettiset ilmenemismuodot.

3.2.1 Mita digitalisaatio tarkoittaa kuljettajakoulutuksessa?

Yrittdjd A nikee digitalisaation kuljettajakoulutuksessa konkreettisesti litketoimintaproses-
sien ja autojen nykyaikaistumisena, minka tulisi nikyé seké litketoiminnassa ettd opetuk-
sessa. Tdmai aiheuttaa haasteen ei pelkidstddn yrittdjille vaan myds litkenneopettajien am-
mattitaidolle. Muutos saattaa edellyttda opettajakunnan nuorennusleikkausta. Talld hetkelld
digitalisaation taso on autokouluissa hénen mielestdén jo varsin hyvid tukitoiminnoissa,
kuten oppilashallinnassa ja markkinoinnissa. Ylipdénsa hin nikee digitalisaation, normien
purun ja asiakasldhtdisyyden toisiinsa vahvasti liittyvdnd kolmiyhteytend, kuten taustateo-

riatkin esittavat.

Digituottaja C:n mukaan digitalisaatioon liittyy merkittivid sdéntelyn muutoksia. Yrittdjien
on koko ajan haisteltava lakimuutoksia, mikd on haastavaa sdintelyilmapiirin tuuliviiri-

madisen kédytoksen vuoksi.
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Digituottaja D ja edunvalvoja E nédkevédt digitalisaation kdytinnon ilmenemismuotoina
ajankohtaiset virtuaaliopetuksen ja simulaattorin laajentuneen kaytettdvyyden. Ylipddnsa
kuljettajakoulutusyritykset joutuvat miettimaén litketoimintaansa uudella tavalla. Digitaali-
suus antaa asiakkaalle enemmaén valinnanvaraa ja mahdollisuuden pdittié entistd monipuo-
lisemmin omasta oppimisestaan. Heiddn mukaansa oppilas nikee autokoulun kdynnin eri
tavalla kuin aiemmin. Esimerkiksi tietyt prosessit, kuten ajokorttiluvan anominen voidaan
tulevaisuudessa tehdd séhkoisesti. Autokoulun valinta tehddén netissd ja sosiaalisessa me-
diassa tapahtuvan markkinoinnin ja kéyttdjidkokemusten kautta. Oppilaan on mahdollisuus

tarkistaa opiskelunsa aikatauluja ja tilannetta verkko-oppimisympaériston kautta.

Oppilas G kokee digitaalisuuden lisddntymisen uusina laitteina, joihin kaikilla ei valttdmat-
td ole varaa. Hdnen mukaansa kaikilla nuorilla ei ole kotona tietokonetta vaan dlypuhelin
on yleisin péitelaite — jonka avulla digitaalinen opiskelu ei kuitenkaan kéytdnndssd toimi
opiskelijaa houkuttelevalla tasolla. Hin myds kokee sdhkdisen opiskelun jérjestdvén tahon
haluna sdéstééd kustannuksia, osin opetuksen laadukkuuden kustannuksella. Skeptinen asia-

kasndkemys eroaakin vahvasti ilmidn taustateorioiden yltiopositiivisesta ndkemyksesté.

3.2.2 Digitaalinen teoriaopetus ja virtuaalitunnit

Lakimuutoksen myotd syntynyt mahdollisuus teoriatuntien virtuaaliopetukseen herétti
haastateltavissa runsaasti keskustelua. Yrittdjd A toteaa, ettd teoriaopetuksessa suuret ryh-
mikoot ovat olleet luonnollisesti eduksi mittakaavaetujen saavuttamiseksi. Tatd varten
autokouluyrityksilld on valmiit tilat yleensd jo olemassa, usein jopa omat. Mitd sddstoa
tdllaisessa tilanteessa virtuaalitunnit toisivat? Hén epiilee myos etdopetuksen teknisté toi-
mivuutta johtuen asiakkailla kéytdsséd olevista erilaisista péddtelaitteista. A nikee, ettd virtu-
aalitunnit saattavat olla vain vélivaiheen ratkaisu ennen teoriatuntien poistumista opetus-

vaatimuksista.

Yrittdjd B pohtii digitaalisen teoriaopetuksen tarjoamia mittakaavaetuja ja skaalautuvuutta.
Miten suuri voisi olla yksi virtuaaliteoriatunti? Koko Suomen kattava konferenssi? Héin

nékee, ettd virtuaalituntien on oltava laadukkaat. Télloin eri puolilta Suomea osallistuttai-
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siin asiantuntevaksi tai viihdyttdvdksi tiedetyn opettajan tai hyvémaineisen autokoulun
tunneille. Asiakkaat olisivat ehkd valmiita maksamaan ylimaérdistd hyvisti teoriatunneista.
B pohtii, ettd riittddko liitkenneopettajan pedagoginen osaaminen virtuaalitunnin pydritta-
miseen vai tarvitaanko juontaja, iséntd, eméanté tai /ost, jonka apuna olisi substanssiosaa-

misen omaava liikkenneopettaja asiantuntijaroolissa.

Digituottaja C nékee, ettd teoriatunnit ovat ehké poistumassa kokonaan; osan voisi poistaa
vaikka heti, silld perusasiat voitaisiin korvata itseopiskelulla. Hdnen mukaansa liikenne-
opettajaa tarvitaan ennakointiin, oman tilan hallintaan ja asenteisiin liittyvissd teemoissa.
Tallennemuotoiseen teoriaopetukseen ei menténe, ellei sitten teoriaopetusvaatimus poistu
kokonaan. C suhtautuu hivenen skeptisesti virtuaaliluokan mahdollisuuksiin ja uskoo, ettd
kunnollinen virtuaaliluokka voi olla ratkaisuna jopa kalliimpi kuin normaali kiinted opetus-
tila. Molempien osapuolten, yrityksen ja oppilaan olisi saatava hyotyd. C:n mukaan auto-
koulujen hinnoittelu on jo nyt niin alhainen, ettd teoriatunneille laskettu arvo ja tuotto on
monilla nollassa. Etdopetuksen selvd etu olisi kuitenkin, ettei pitkdmatkalaisen tarvitse

tulla fyysisesti paikalle esimerkiksi syrjdseuduilla.

Digituottaja D ja edunvalvoja E nékevét virtuaalitunnit positiivisemmin: vanhat tavat sii-
lyvit, mutta uusia voidaan ottaa rinnalle. Markkinat méadrittelevit kysynnén ja asiakkaalla
on entistd laajempi valinnanvara. Aluksi kdynee toiminnallisia kdommé&hdyksid, mikd kuu-
luu digitalisaation uusien keinojen kéyttoonottoon. He kertovat, ettd tarjonta nimenomaan
virtuaaliopetukseen suunniteltujen teknisten alustojen osalta on niukkaa; suurin osa ratkai-
suista on suunniteltu yritysmaailman webinaareihin ja palavereihin. Teknisid ratkaisuja
tarkedmpi teema on kuitenkin heidédn mielestdéin opettajuuden uusi olemus virtuaalimaail-
massa. Opettajuuden olemus on aivan erilainen kuin ennen, mikd herattdd kysymyksia lii-
kenneopettajien osaamisesta. On kuitenkin tdrkedi, ettd vain liikenneopettajat toteuttavat
virtuaaliteoriaopetusta, eivét ulkopuoliset amatdorit, silléd oppilaalla tdytyy aina olla mah-
dollisuus kysyé liikkenteen ammattilaiselta. Virtuaaliopetukseen kohdistuu kysymys siité,
osallistuuko oppilas tosiasiallisesti etdtapahtumaan. Aukoton tekninen tunnistautuminen ei
heiddn mielestddn ole keskeisin varmistuskeino vaan taytyy luottaa siithen, ettd jos asiakas

maksaa jostain palvelusta, niin miksei tima osallistuisi siihen.
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Edunvalvoja F vertaa virtuaalitunteja ndyttdihin, joita on kiytetty liukkaalla ja pimeélld
ajan koulutuksessa vuosikymmenten ajan. Hin muistuttaa, ettd virtuaalinen opetus on vain
viline, ei siséltd sinénsd. Kyseessd on uusi vaihtoehtoinen menetelmad, jota ei kuitenkaan
ole pakko hyddyntda vaan teoriaopetus voidaan yhd antaa perinteiselld tavalla, kuten taus-
tateorioissakin tuotiin esille jopa suotavana vaihtoehtona. F toteaa, ettd virtuaaliopetuksen
vastustajiakin on: tutkijat pelkédavit, ettd se johtaa ns. puhuvan pédén ilmioon, jossa opettaja
puhuu webbikameralle ja oppilaat kuuntelevat passiivisesti, jolloin vuorovaikutteisuus ja
keskustelullisuus eivit toteudu. Opettajalta vaaditaan hdnenkin mukaansa uudenlaista pe-
dagogista ajattelutapaa ja osaamista. Hin nékee, ettd kaikkien yrittdjien ei kannata tarjota
virtuaaliopetusta vaan vain niiden, joilla on halua ja kykyé toteuttaa se laadukkaasti. Tér-
ked perusedellytys on laadukas tekninen alusta, siis ohjelmisto, jolla kuva, d4ni ja muu
multimedia vilitetdén ja vuorovaikutteisuus mahdollistetaan. F uskoo, ettd viranomaiset
ovat tarkkoja ldsndolon tunnistamisesta, silld jos vaaditaan lakisdédteinen mairé teoriaope-
tusta, on oppilaan osallistuminen opetukseen varmistettava luotettavasti. Myos oppilaiden
valmiudet kiyttda virtuaalista teoriaopetusta ovat erilaisia. Se sopii erityisesti hieman ajo-
kortti-ikdd vanhemmille oppilaille ja heille, joilla on jo takanaan jatko-opintoja. F nékee,
ettd virtuaaliopetuksen suosioon vaikuttaa kuluttajan nikokulmasta hinta, jonka on eri teo-
riaopetusmuodoilla oltava erilainen. Virtuaaliteoriaopetus mahdollistaa myds pienempien
osakokonaisuuksien tarjoamisen: oppilas voisi esimerkiksi kdydd vaikkapa yhden teo-

riatunnin jossain autokoulussa ja toisen toisaalla.

Oppilaat G ja H eivit koe virtuaaliteoriatunteja houkutteleviksi. G epéilee teknologian riit-
tavyyttd: pitkivdd kuvaa ja ddntd seuratessa huomio kiinnittyy pois aiheesta. Han uskoo,
ettei aika ole vield kypsé etdtunneille. Oppimiskokemus ei ole ndyton vilitykselld toivotun
aito eikd oikea vuorovaikutteisuus toteudu. Hin myos uskoo, ettd huijaaminen osallistumi-
sen suhteen olisi yleistd. Myds H valitsisi mieluummin aidot luokkaopetustunnit ilman
teknisten ongelmien mahdollisuutta. Hin kokee, ettei ainakaan kaupunkialueella ole iso
vaiva saapua fyysisesti teoriatunneille. Haastatellut oppilaat ovat sen verran nuoria ja kou-
luttamattomia, ettd hyotyvét todenndkdisesti enemmaén perinteisestd luokkaoppimisesta.
Virtuaaliopetuksen seurantatutkimuksessakin etdteoriatunneista hyotyivét eniten ne, joilla

oli takanaan jo hieman enemmaén opintoja.
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3.2.3 Digitaalinen ajo-opetus ja simulaattori

Yrittdjd B toteaa, ettd ajo-opetuksen rooli ei digitalisaation mydtd vilttdmattda muutu mer-
kittdvasti. Kdytdannon ajo-opetusta oikeassa liikenteessd tdytyy toistaiseksi antaa vanhaan
malliin. Tamé kiinnostaa konservatiivisia autokouluja, silld toimintaa voidaan jatkaa enti-
selld tavalla. My0s vanhemman sukupolven liikenneopettajilla on annettavaa ajo-
opetuksen saralla — ennen kuin autot muuttuvat heille liian teknisiksi. Han ndkee, ettd teo-
ria- ja itseopiskelu saattaa luisua autokoulutoiminnan ulkopuolelle, jolloin autokoulujen

padrooli on nimenomaan ajo-opetuksessa.

Digituottaja C ndkee ajo-opetuksessa olevan erddn haitallisen muinaisjdénteen, nimittdin
manuaalivaihteistovaatimuksen. Tdmd EU-sdddoksistd kumpuava vaatimus tarkoittaa, ettd
mikali oppilas suorittaa ajokokeen automaattivaihteisella autolla saa tdimé ajo-oikeuden
vain automaattivaihteiseen autoon. Manuaalivaihteisella autolla suoritettu ajokoe antaa ajo-
oikeuden molempiin. Toki ajo-opetusta saa antaa automaatillakin, mutta kdytdnnossd paa-
osa ajotunneista on ajettava manuaalivaihteisella autolla, mikéli halutaan varmistua siit4,
ettd oppilas oppii hallitsemaan kytkinpolkimellisen auton riittdvélld tasolla ajokokeessa
menestydkseen. Automaattivaihteiston salliminen tutkinnossa vapauttaisi opetusta GDE-
matriisin ylédtasoille. Vaihtamistekniikka voitaisiin opetella esimerkiksi kotona kuljettajan-

tutkinnon jilkeen, kun muut ajamisen tasot jo sujuvat.

Yrittdjd A:n kanssa keskusteltiin ajo-opetusta tehostavista sdhkdisistd vélineistd, kuten
kameroista ja mittalaitteista. Hén ei ole kokenut niitd vilttdiméattomind, mutta sdhkdiset
apukeinot, kuten digitaalinen ajo-opetuskortti ovat osoittautuneet toimiviksi. Molemmilla
yrittdjilld A ja B oli vield haastatteluajankohtana vaikeuksia néhdd simulaattorin roolin

merkittivisti kasvavan ajo-opetuksessa.

Edunvalvoja F puolestaan ndkee, ettd simulaattorien kéyttd ajo-opetuksessa laajenee. Toki
viime kddessd markkinat timén ratkaisevat, mutta joka tapauksessa élyliikenteeseen siir-
tyminen kestdd kauan ja sind aikana liikenteesséd oleva henkildautokalusto kirjavoituu. Si-
mulaattorilla voitaisiin nédyttdd turvallisesti ja toistettavasti miten uudet ajamisen apuvili-

neen, kuten kaistavahti toimivat.
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Hanen mukaansa simulaattorien yleistyminen on myds alan sisdinen tahtotila. Halutaan
ndyttdd, ettd ala toimii ja kdytossd on digitaalisia vilineitd jopa enemmin, kuin yleinen
julkisuuskuva kertoo. Suurin osa tédlld hetkelld kdytdssd olevista simulaattoreista on suh-
teellisen jdreitd ja sitd kautta arvokkaita. Kevyempi, kustannustehokkaampi simulaattori
olisi hyvé olla tarjolla, millé olisi suotuisa vaikutus myds kuluttajahintoihin. F nékee, ettd
simulaattorit ovat ammattimaisten autokoulujen lisépalvelu, jolla ala kykenee erottautu-
maan amatooriopetuksesta. Simulaattoriopetuksessa on kuitenkin haasteita, koska liiken-
neopettajilla ei ole kiytdssddn tiettyd simulaattoriopetuksen pedagogiikkaa. Kun simulaat-
torit tulivat kdyttoon pimedlld ajon koulutukseen, opastettiin toimijoita laitteiston tekniseen
kayttoon, mutta varsinaista pedagogista koulutusta simulaattorin tehokkaaseen hyddynti-
miseen ei tarjottu. Toisaalta, tulevaisuudessa olisi hanen mukaansa tirkeéa, ettd simulaatto-
rit olisivat mahdollisimman itseohjautuvia. Lainsdddédnnon vaatimus liikenneopettajan 14s-
ndolosta olisi ehdottomasti poistettava, jotta voitaisiin hyodyntdd digitaalisen vélineen
mahdollistama kustannussdéstd. Toki yritykset voisivat tarjota vapaaehtoisesti simulaatto-
riopetusta my0s liikkenneopettajan tukemana, mikili asiakkaat olisivat sellaisesta valmiita

maksamaan.

Digituottaja D ja edunvalvoja E nikevit, ettei simulaattorin kiyton laajentaminen ole digi-
taalisista teemoista tédlld hetkelld merkittdvin. Simulaattoriohjelmien ja laitteiden hintoja

olisi saatava ensin alemmaksi.

Oppilas G nikee, ettei tavanomaisia ajotilanteita ole hyvéd harjoitella simulaattorissa. He-
delmillisemmait kdyttokohteet liittyvit erikois- ja hatdtilanteisiin, joita ei oikeassa liiken-
teessd tule usein eteen. Esimerkkind hidn mainitsee merenkulkualan opetuksen, jossa simu-
laattorien kayttd on yleistd juuri edelld mainituissa teemoissa. G kokee, ettd simulaattorin
tulisi kyetd antamaan tunne ajoneuvon liikkeistd kithdyttdessd, jarruttaessa ja kdéntyessd,
jotta kdyttokokemus olisi riittdvén realistinen ja oppilaille kiinnostava. Oppilas H lisda, ettd
ollakseen kiinnostava, simulaattorin tulisi olla todella korkeatasoinen niin ajettavuudeltaan,

tunnelmaltaan kuin grafiikoiltaan.

Samana péivdnd erdén haastattelun jélkeen todistettiin erddssd autokoulussa tilannetta, jos-
sa 18-vuotias miespuolinen asiakas oli suorittamassa pimedlld ajon koulutusta simulaatto-

rilla erillisessd tilassa. Opettaja seurasi tarkkailumonitorin kautta oppilaan toimintaa simu-
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laattorissa. Havaittiin, ettei oppilas suhtautunut opetukseen vaadittavalla vakavuudella: hin
ajoi toistuvasti ja tarkoituksellisesti ylinopeutta ja liian suurilla tilannenopeuksilla. Hin
mutkitteli tielld tarpeettomasti, ja simulaattoriohjelma myds keskeytti harjoituksen tapah-
tuneen tormdyksen takia. Viimeinen pisara oli oikealta puolelta pientareen kautta tapahtu-
nut edelld ajaneen ohitus, jonka jilkeen oppilaan kanssa mentiin keskustelemaan simulaat-
toritilaan. Oppilas kiisti jyrkésti toimintansa haitallisuuden: "kaikkihan tietdd, etten ma

oikeassa liikenteessé tekisi tdllasia juttuja”.

Tapahtuma heritti ajatuksia ja keskustelua opetustilannetta ohjanneen liitkenneopettajan
kanssa. Yhteinen mielipide oli, ettd tietty osa oppilaista ei suhtaudu simulaattorilla tapah-
tuvaan opetukseen vakavasti. Keinotekoisuus voi johtaa siihen, etteivit kaikki oppilaat
linkitd tilanteita reaalimaailmaan, niin kuin olisi tarkoitus. Tdssd kohtaa vaaditaan opetta-
jan pedagogisia taitoja, jotta oppilas osataan pohjustaa simulaattoriopetukseen oikealla
tavalla ennen sen aloittamista, ja kyetddn antamaan opetustapahtuman jilkeen asiaankuu-

luva palaute.

Toisaalta, tapahtunut herittdd asiaankuuluvia kysymyksid oppilaan arvomaailmasta seké
suhtautumisesta eldmédn ja litkenteeseen. Tdlloin puhutaan GDE-matriisin ylétasoista,
sosiaalisen ympadriston vaikutuksesta ja henkilokohtaisista edellytyksistd. Simulaattorin
avulla voitaneenkin pddstd kisiksi oppilaiden yldtasojen toimintaan. Simulaattoriohjelmis-
tolla voitaisiin analysoida mahdollisia ongelmia niilld tasoilla, vaikkapa aiheeseen liitty-
méttdmienkin harjoitteiden yhteydessd. Vakavasti suhtautumattomalle oppilaalle voitaisiin
vaivihkaa avata yldtason asenteisiin liittyvid harjoitteita ja tarjota asiaan kuuluvaa pohdit-

tavaa.

Edelld mainitun oppilaan ystivid suoritti pimeélld ajon koulutusta simulaattorissa erddna
toisena pdivdnd. Simulaattorin antama palaute oppilaan suorituksesta oli karua nahtévai:
pelkkid punaisia merkintdjd valojen kdyton, ajolinjojen, nopeuden séételyn ja etdisyyksien
suhteen — “kiinnitd vield huomiota”. Syytd tdhin oppilaalta tiedustellessa tima oli vastan-

nut: “en oikein pystynyt keskittyméadn, kun néppdilin puhelinta”.
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3.2.4 Digitaalinen itseopiskelu

Yrittdjd B kertoi havaintojaan kouluikdisistd lapsista, miten he kyltyméttd janoavat tietoa
digitaalisessa muodossa esimerkiksi katsellen YouTube-videoita jopa tuntikausia paivassa.
Tiedonhaku on luontevaa jo alakouluikéisille, mutta vain asioista jotka todella kiinnosta-
vat. Vapaa-ajalla kdytetddn luovia keinoja, mutta kouluajalla lapset ovat B:n mukaan yllét-
tdvian konservatiivisia. Tdmi johtuu toki koulumaailmasta, jossa edelleenkin perinteiset
keinot ja vaatimukset ovat vallalla. Léksyjen teko ei ole opiskelijoiden mielipuuhaa, ja
autokoulun itseopiskelutehtévit saatetaan kokea samalla tavalla, vaikkakin kyseessd on

vapaaehtoinen opiskelu.

Yrittdjd A on kokenut erityisend haasteena saada oppilaat tekemdén verkossa olevia oppi-
mistehtdvid. Osin tdmi johtuu myds liikenneopettajien muutosvastarinnasta. A kokee, ettd
henkildkunnan kannustamisessa digitaalisten menetelmien kdyttdonottoon on ollut haastei-
ta. Liikenneopettajan tulisi seurata ja kannustaa oppilaita verkkotehtdvien tekoon ja muu-
hun itseopiskeluun, miki ei onnistu jos itsekddn ei kdyté tai hyviksy digitaalisia keinoja.
Jos lakisdéteinen teoriaopetus poistuu, tilanne voi muuttua. Tamén jilkeen Netflix- ja You-
Tube-tyyppiset tallennepalvelut, joita oppilaat voivat vapaaehtoisesti hyodyntdé, lisdin-

tynevit.

Digituottaja C liputtaa verkossa olevien oppimisympéristdjen puolesta. Jo tdlld hetkelld
Suomessa on kéytossd kuljettajakoulutussektorilla kansainvélisestikin vertaillen ainutlaa-
tuisia jarjestelmid, joissa on korkealaatuista itseopiskelumateriaalia. Alan yrityksilld on
mahdollisuus tarjota asiakkailleen loistavat puitteet itseopiskeluun, jolloin on endi vain

opiskelijan itsensé kannalta sdili, mikdli tima ei ymmaérra niitd hyodyntaa.

Digituottaja D ja edunvalvoja E nikevét verkko-oppimisymparistot itse asiassa digitalisaa-
tion merkittdvimpénd ilmentyméni juuri nyt kuljettajakoulutuksessa. Oppimisympaéristois-
td tulee yhd monipuolisempia ja interaktiivisempia. Ne osaavat huomioida yhd paremmin
oppilaan 14htotason ja edistymisen muokkautuvilla ominaisuuksillaan. Kuitenkin he koros-
tavat yhé erilaisten oppijoiden olemassaoloa. Sdhkoiset e-kirjat ovat tulleet myos kuljetta-
jakoulutukseen, mutta perinteinen painettu kirja on edelleen ylléttdvinkin kovassa suosios-

sa. He ndkevit, ettd on tirkedd sdilyttdd tarjonnassa erilaisia valineitd itseopiskeluun.
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Oppilas G kokee itseopiskelun kokonaisuutena nuorille ongelmallisena. Jos jokin opiske-
lun elementti muutetaan ohjatusta opiskelusta itseopiskelupainotteiseksi, koetaan se usein
tyyliin “jee, ei koulua — voin nukkua”. Jos opetus on laadukasta ja opettajat mukavia on

G:n mielestd ohjattuun opiskeluun miellyttéva osallistua.

Oppilas H tyrmii puhtaat verkkokurssit. Hinen mielestddn lukioikdisetkddn eivét ole vield
riittdvin aikuisia hoitaakseen itsendistd otetta vaativia verkko-opintoja. Verkko-oppiminen
vaatii oppilaan aitoa ja syvad kiinnostusta asiaan. Se saatetaan my0s kokea siten, etteivét
opettajat viitsi opettaa jotain aihetta vaan se ulkoistetaan verkkoon. Esimerkkind H kertoo
verkkoon siirretystd lukion kemian peruskurssista, jonka vain pari-kolme oppilasta jaksoi
suorittaa kunnialla. Vaikkei tdmi liity suoranaisesti kuljettajakoulutuksen itseopiskeluun,
kertoo nédkemys nuorten suhtautumisesta digitaaliseen opiskeluun. H:n mukaan tietoko-
neella olo on opiskelijan vapaa-aikaa, jolloin pelataan tai kdytetdin sosiaalisen median

sovelluksia. Kynnys aloittaa oppimistilanne omatoimisesti verkossa on nuorille suuri.

3.2.5 Alan vahvuudet digitalisaatiossa

Kuljettajakoulutusalaa pidetdin perinteisend ja jaykkénd toimialana myos alan sisdlld.
Haastateltavien olikin aluksi vaikeaa ndhdé, mitka olisivat toimijoiden vahvuuksia digitali-
saatiossa. Yrittdjd A nidkee sdintelyn purkamisen merkittdvind digitaalisuuteen liittyvina
ilmidnd. Jos purkuinto pysyy jdrkevissd rajoissa, on autokouluyrityksilld pitkédt perinteet
toteuttaa kuljettajakoulutusta laadukkaasti ja uusia digitaalisia keinoja mukaan tuomalla
yha tehokkaammin. Hanen mukaansa digitaaliset asiakashallintajérjestelmét ovat etu, joka

on ollut alalla jo pitkddn kdytdssd luomassa toiminnan tehokkuutta.

Yrittdjad B ndkee, ettd sddntelyyn historiansa aikana tottunut ala on viime vuosina kuitenkin
oppinut ottamaan vastaan muutoksia. Kaikilla toimialoilla ei ole ndhty vastaavia muutoksia
ja niihin on toistaiseksi sopeuduttu kohtuullisesti. Muutos voi olla myds hyvéksi. B kuvai-
lee, ettd autokouluala ei ole muutoshakuinen, mutta tottunut muutokseen. Hin myds nostaa
esiin, ettd litkkennekoulutuksen tarve ei katoa koskaan, liikutaan milla tavalla tahansa. Alal-

la on kuitenkin vahvaa osaamista ihmisten sekd tieliikenteen asiasisdltdjen opettamiseen.
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Digituottaja C muistuttaa, ettd kansainvélisessd tarkastelussa Suomen digitaalisuuden aste
autokouluissa lienee Euroopan paras. Esimerkiksi oppilaan kanssa kommunikoivaa digitaa-
lista oppimisympaérist6d ei ole vield kdytossd muualla. Muilla on kdytdsséd vain yksittdisid
osasia, ei kokonaissysteemid. Merkittivistd liikenneturvallisuusmaista Saksa on hénen ar-
vionsa mukaan digitaalisuudessa Suomea jdljessé viisi ja Ruotsi kaksi vuotta. Muutoksiin
liittyen C muistuttaa, ettd autokouluala on selvinnyt aiemmistakin muutoksista, esimerkiksi
autokoululupien tarveharkinnan poistamisesta ja liittdmisestd arvonlisdverovelvollisuuden

piiriin.

Digituottaja D ja edunvalvoja E nikevit alan etuna korkean jérjestdytymisasteen, jolloin
digitaalisuutta voidaan edistdé alalla kokonaisuutena. He nikevét myds, ettd asiakkaat ko-
kenevat autokoulun jo nyt varsin digitaalisena — yritysmaailmassa mennéén kuitenkin aina
koulumaailmaa edelld, koska rahaa on enemmin kéytettdvissd. Esimerkiksi teoriaopetuk-
sessa digitaaliset keinot ovat autokouluissa olleet jo pitkdén arkipdivda ja sdhkdiset oppi-

misympéristot yleistyvit kovaa vauhtia.

Edunvalvoja F ndkee alan etuna ennen kaikkea vahvan osaamisen kuljettajalta vaadittavan
osaamisen kouluttajana. Alalla ymmarretdén inhimillisyys, miké liittyy ajamiseen ja liik-
kumiseen. Hidnen mukaansa inhimillisyyden kautta voidaan pédstd sisdén uusiin teknologi-
oihin ja jdrjestelmiin, joita autoihin yleistyy. Kuljettajakoulutusala voi tuoda oman koke-

muksensa ja vahvan panoksensa tdhén.

3.2.6 Alan heikkoudet digitalisaatiossa

Suomalais-pessimistiseen tapaan heikkouksien 16ytdminen oli vahvuuksia vaivattomam-
paa. Yrittdjd A ndkee yritysten liikketoimintamalleissa ongelmia muutosten vastaanottami-
sessa ja uusien mahdollisuuksien hyodyntdmisessd. Bisnesmallit eivdt mydskdén ole olleet
riittdvdn asiakasléhtoisid. Hén kokee, ettd alalta puuttuu digitaalista osaamista sekd ym-
marrystd uuden ajan kuluttajien tottumuksista. Yrittdjdt saattavat olla ndkdalattomia, silld

leipd on historian saatossa tullut tiukan sdéntelyilmapiirin keskelld ilman luovuutta. A ko-
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kee, ettd osa yrittdjistd on mukavoitunut sidéntelyn vangiksi ja ajattelee “laatikon sisdltd”.

Kun laatikon rajat murtuvat, vaatii tilanne aivan uutta ajattelutapaa.

My0s yrittdjd B kritisoi alan yritysten liiketoimintamalleja innovatiivisuuden puutteesta.
Ehképi liian pitkddn on toimittu kynéllé ja paperilla, jolloin historiaa sdhkdisten apuviéli-
neiden kayttdmisestd ei ole. Kun joitakin uusia metodeja on tullut, on ne annettu ylhailta-
pdin jdrjestdtasolta ja vain alettu kayttdmidn. Digitalisaatiossa yrittdjén tdytyy oppia raken-
tamaan myos itse. B pohtii, kuinka uusi tekniikka osataan ottaa hyddyksi, silld vanhaa to-
tuttua toimintatapaa ei voi kdyttad uuden tekniikan kanssa — esimerkkind vaikkapa virtuaa-

liteoriatuntien pedagogiikka.

Digituottaja C kokee, ettd autokoulualalla digitalisaation aste on ollut alhainen verrattuna
tiettyihin muihin toimialoihin, misté tiukka sddntely on pitdnyt huolen. Liiketoimintamal-
leissa ei ole ollut tilaa luovuudelle. Sadntely kaikkiaan on hdanen mukaansa mielenkiintoi-
nen aihe, silld tietyissd maissa haikaillaan séédntelyn perdén, kun on huomattu, ettei tdysin
saddoksistd vapaa kuljettajakoulutusjérjestelmé toimikaan. Myos alan julki- ja mediakuva
on huono, miké lisdd yrittdjien alakuloa ja lannistuneisuutta. Viranomaisten mielestd auto-
koulujen tulisi lisdtd digitaalisuutta, mutta C uskoo, ettd jos padttdjit vierailisivat autokou-

lussa, jossa asiat tehdddn kunnolla, he yllattyisivét digitalisaation korkeasta asteesta jo nyt.

Digituottaja D ja edunvalvoja E ndkevit haasteena digitalisaation kovan kehitysnopeuden.
Se on jotakin muuta, mihin kuljettajakoulutusala on tottunut. He nékevit, etté litkkenneopet-
tajan ja autokouluyrittdjan tyon luonteen hektisyys vaatii keskittymistd koulutuksellisiin
ydintoimintoihin siten, ettei aikaa ja energiaa jia liiketoimintamallien kehittdmiseen. Yrit-
tdjat tarvitsevatkin tukea toiminnan kehittimiseen. He myds lisddvét alan heikkoudeksi

digitaalisen osaamisen kirjavan tason eri yrittdjien ja yritysten valilla.

Edunvalvoja F yhtyy osaamisvajeeseen. Uusiin digitaalisiin jirjestelmiin liittyy muutos-
vastarintaa, koska télloin joudutaan menemddn uudelle alueelle ja haastamaan itsensi.
Alan toimijat ovat tieliikenteen asiantuntijoita, mutta digitaalisuuden suhteen saatetaan
kokea riittdméttomyyden tunnetta. Myds modernin ajan pedagogiikan hallitseminen on
hénen mielestién haaste. Jatkossa saattaisikin olla tarvetta, ei pelkistdéin digitaaliselle vaan

my0s pedagogiselle konsultoinnille yritysten koulutuksellisten ydintoimintojen kehittdmi-
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seksi. Kaiken kaikkiaan F nékee alalla merkittidvid koulutustarpeita, silld tilld hetkelld ei
ole olemassa litkenneopettajien ja -yrittdjien jatkokoulutusjérjestelmédd. Heikkoutena hin
nidkee myds mielikuvan ajokoulutuksen korkeasta hinnasta. Tilanne on kuitenkin sama
muuallakin: ajokortti koetaan selvitysten mukaan kaikkialla Euroopassa kalliiksi riippu-
matta sen hinnasta. Mielikuva korkeasta hinnasta liittyy F:n mukaan alan arvostukseen. Eri
liikkennemuodoista esimerkiksi ilmailu on ammattivetoinen, kun taas tielitkenne on ama-
toorivetoinen. Jotkut kokevat, ettd ammattimaista ajo-opetusta ei tarvita vaan kuka vain

osaa opettaa ketd tahansa.

3.2.7 Alan mahdollisuudet digitalisaatiossa

Haastateltavat liittivét digitalisaatioon nopeasti useita mahdollisuuksia liiketoimintamallien
tehostamiseksi tai muuttamiseksi. Digituottaja D ja edunvalvoja E nédkevit mahdollisuuk-
sina kustannussdéstdjd, toiminnan tehostumista, tarjooman monipuolistumista sekd resurs-
sien vapautumista. Heiddn mukaansa on térkedd, ettd digitaalisia valmiuksia nostetaan yri-
tysten litketoimintamalleissa, silld jos sdéntely purkautuu, digivalmiudet auttavat uudessa

tilanteessa selviytymiseksi.

Edunvalvoja F nidkee mahdollisuutena jakamistalouteen mukaan menemisen. Digitalisaa-
tion myoOtd resursseja voidaan yhdistelld ja kéyttdd tehokkaammin esimerkiksi ketjuuntu-
malla. Fyysisid tuotantopanoksia ei tarvitse valttimattd omistaa vaan uudet liiketoiminta-

mallit voivat perustua resurssien tehokkaaseen hankkimiseen.

Digituottaja C ndkee yrityksen prosessien tehostumisessa suuria mahdollisuuksia. Auto-
kouluyrityksiltd vaaditaan monenlaista oppilaskirjanpitoa. Toisteinen ja kuormittava byro-
kratia voidaan hoitaa digitaalisilla asiakasjdrjestelmilld laskutuksen ja oppilashallinnan
toimiessa kulmakivind. Séhkdinen oppimisympiristd on vield hdnen mukaansa kasvava
mahdollisuus, mikd vapauttaa opettajien resursseja. Pohjalla olevan itseopiskelutiedon
avulla opetuksessa piddstdén etenemédén nopeammin sekéd liikkkumaan GDE-matriisin ylé-
tasoilla. Oppimisympériston etu on, ettd sen avulla tihditdin eldvéssd eldmissd parjadmi-

seen osana liikennejérjestelméé — ei pelkéstién kuljettajantutkinnossa menestymiseen.
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My®0s yrittdjd A toteaa, ettd aina, kun saadaan ihminen pois prosessista, tehokkuus lisédén-
tyy. Esimerkiksi sdhkoinen ajotuntien ajanvaraus on jo monissa yrityksissd kdytossd. Hian
kokee, ettd maksuhdiriot lisdéntyvit vuosi vuodelta. Uutena ominaisuutena voitaisiin ottaa
kayttoon reaaliaikainen laskutus. Autokouluun ilmoittauduttaessa otettaisiin asiakkaan
luottokorttitiedot, kuten vaikkapa Applen AppStoressa tai Spotify Premium -tilauksessa.
Kun ajotunti kuitataan sdhkdiseen opetuskorttiin, siirtyy tieto asiakashallintajérjestelmédn,
joka tekee veloituksen ajotunnista asiakkaan luottokortilta. Jo tédlld hetkelld e-laskujen
kayttoonotto on vdhentényt tulostus- ja postituskustannuksia. Uutena liiketoimintamallina
A:n mukaan voisi olla arvokkaista fyysisistd toimitiloista luopuminen, miké tekee liiketoi-

minnasta ketterampd siromman kulurakenteen vuoksi.

Yrittdjd B ndkee autojen lisddntyvien teknisten apuvilineiden avaavan uusia mahdollisuuk-
sia, silld tavalliset kuljettajat eivét tunne jarjestelmid eivétkd niiden kéyttod. Jonkun tiytyy
kouluttaa kuljettajia uusien jérjestelmien oikeaoppiseen kéyttoon. Lainsdddéntd on myds
tuomassa uusia tienkdyttdjairyhmié liikenteeseen sallimalla sdhkdavusteisia kulkuneuvoja,
kuten sdhkopyorid ja -potkulautoja sekd Segwayn tyyppisid henkilokuljettimia. Ndiden tulo
osaksi litkennejdrjestelmdd saattaa aiheuttaa koulutustarpeita. B ndkee myds, ettd tdysin
uudet litketoimintamallit yleistynevét — jokin toimija voi esimerkiksi keskittyd pelkdstadn

virtuaaliteoriaopetuksen jérjestdmiseen.

3.2.8 Alan uhat digitalisaatiossa

Yrittdjd A ndkee uhkana viranomaisten ajaman voimakkaan kaiken sdéntelyn purkamisen
digitalisaation siivelld. Télloin vaarana on yrittdjien kykeneméittdmyys ndhdd miten bisnes-
td pitdisi uudessa tilanteessa tehdd luovuuden puuttuessa. Télloin varsinkin eldkeikdd 14-
henevit ja muutoksiin sopeutumattomat toimijat karsiutuvat alalta. Vaarana on, ettid arvo-
kas inhimillisen kouluttamisen kokemus ja tieliikenteen substanssiosaaminen valuvat huk-
kaan ellei yritykselle 16ydy osaavaa jatkajaa. Tulee luovasti ajattelevia tekijoitd toimialan
ulkopuolelta, kuten Uber taksimaailmassa. Toinen uhka A:n mukaan on liikenneturvalli-
suuden merkityksen vidhentyminen koko digitalisaatiokeskustelussa. Siitd ei puhuta endd

mitddn vaan ainoastaan kustannukset kiinnostavat asiakkaita ja mediaa.
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Yrittdjd B ndkee automatisaation lisdéintymisen merkittdvina uhkana perinteisten kuljetta-
jakoulutusyritysten liiketoiminnalle. Kuljettajakoulutuksen rooli luonnollisesti vdhenee
suhteessa automaation yleistymisen kanssa. Toisaalta kuljettajakoulutuksen ydintoimintoja
ajatellen autojen kehittyminen avaa mahdollisuuksia késitelld opetuksessa entistd tiarkedm-
pid asioita. Sellaisia asioita, joita auto tekee itsestddn, ei tietenkédén tarvitse endéd opettaa.
Esimerkkind vaikkapa automaattivaihteinen auto, jossa ei tarvitse harjoitella kytkimen

kayttod vaan voidaan keskittyd vaikkapa litkennetilanteiden ennakointiin.

Digituottaja C nékee uhkana kuljettajakouluttajien ammattikunnan huonon arvostuksen ja
mielikuvan. Jos ndkemys siité, ettd kuka tahansa voi opettaa laadukkaasti vahvistuu, saat-

taa se johtaa ammattimaisen kuljettajakoulutuksen perusteettomaan alasajoon digitaalisella

aikakaudella.

Edunvalvoja F nékee alan kauheimpana skenaariona tutkintopohjaiseen jirjestelméén siir-
tymiseen ilman sdédeltyja minimiopetusmaérid. Esimerkiksi tdimén tyyppisen jarjestelmin
omaavassa [sossa-Britanniassa kuljettajakouluttajat ovat yleensd pienid yhden miehen yri-
tyksid, joilta asiakkaat ostavat yksittéisid ajotunteja, ja joissa ei varmastikaan ole resursseja
digitaalisuuden hyddyntdmiselle. Myos kuluttajan kannalta tutkintopohjainen jérjestelma
on huonoin, koska tilldin koulutustoiminta ei ole pitkéjénteistd, korkeampien ajamisen

tavoitteiden huomioivaa eikd parhaita kiytanteitd ja digitaalisia keinoja hyddyntavaa.

3.2.9 Nikymit lyhyelld aikavalilla

Lyhyen aikavidlin ndkymadt ulottuvat ldhitulevaisuuteen, parin-kolmen vuoden pddhéan.
Yrittdjd B kertoo huomanneensa, ettd ennustaminen ldhitulevaisuuteenkin on vaikeaa:
yleensd asiat ovat alalla tapahtuneet lopulta ennakoitua hitaammin. Léhivuodet elettdneen
hinen mukaansa 16ysdssé hirresséd odotellen mahdollisia signaaleja viranomaisten taholta
sadntelyn purkuun liittyen. My0s verotus ja liikenteen tukimuodot vaikuttavat édlyliikenteen
yleistymiseen. B:n mukaan nuoret asiakkaat ovat kuitenkin yllattavéin konservatiivisia op-
pimismenetelmien suhteen, joten vanhoilla perinteisilld keinoilla jatkettaneen vield pit-
kéédn. Toisaalta hin nékee, ettd virtuaaliteoriatunnit saattavat yleistyd voimakkaastikin suu-

remmilla autokouluketjuilla kustannussyistd vaikka kuluttajat eivét niitd vield kaipaakaan.
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Digituottaja D ja edunvalvoja E ovat ymmairténeet, ettd liikkenne- ja viestintdministerid
keskittyy parin seuraavan vuoden aikana joukkoliikenteen sdédntelyn tarkasteluun, minka
jalkeen kisittelyvuorossa on kuljettajakoulutus. Téhén liittyy teoriaosassa mainittu uusi
litkkennekaari, joka kokoaa liikenteen sddntelyn saman sateenvarjon alle. Heiddn mukaansa
nyt on pari vuotta aikaa totutella uusiin digitaalisiin mahdollisuuksiin ennen kuin tapahtuu
mahdollisia merkittdvid muutoksia. Perinteiset perheyrittdjdalat ovat yleensé vanhanaikai-
sia ja hitaita. Normienpurkutalkoihin saatetaan suhtautua skeptisesti ja yritetddn pérjatd

vanhoilla konsepteilla. Heiddn mukaansa muutos voi lopulta olla yll4ttdvin nopeaakin.

Edunvalvoja F nikee, ettd nykyinen sddnnelty kuljettajakoulutusjirjestelmi voisi sdilyé
tulevaisuudessakin, jos parin seuraavan vuoden aikana onnistutaan marraskuun alussa
2015 voimaan tulleissa digitaaliset menetelmét mahdollistavissa muutoksissa. Lahivuosina
pallo on asiakkailla — haluavatko he autokoulun digitaalisia palveluja. F kokee, ettd nyt
vield sddnnellyssd ympéristdssé yritysten on hyvé kokeilla liikketoimintamallejaan ja ndhda

haluavatko kuluttajat digitaalisia palveluja.

Konkreettisia digitaalisia muutoksia tulee etéteoriatuntien ja simulaattorin laajenevan kay-
ton lisdksi muitakin. Digituottaja C kertoo sdhkdisestd opetuskortista, johon merkitddn
seuraavan ajo-opetustunnin aihe, miké avaa aiheeseen liittyvin ennakkotehtdvin oppilaan
oppimisympéristoon. Tdmé nivoo entistd vahvemmin yhteen teoria- ja itseopiskelua sekéd
kiytdnnon ajo-opetusta. Vuoden 2016 alusta siirrytddn uudentyyppiseen teoriakokeeseen,
jonka kuva-aineisto muuttuu luonnonkuvista ilmeisesti sddstosyihin vedoten animaatioku-
viin. Néhtivaksi jad, milld tavalla liikennetilannekuvien keinotekoisuus vaikuttaa oppilai-
den kdytdnnon taitoihin. Vuosina 2017-2018 teoriakokeeseen saataneen myos liikkuvaa

kuvaa, mikd puolestaan lisdd kokeen realismia ja kdytdnnonléheisyytta.

Yrittdjd A pohtii myds kuljettajantutkinnon sédhkoistymistd. Esimerkiksi ajokokeeseen liit-
tyvd paperibyrokratia saataisiin helposti pois kdyttden jo olemassa olevaa teknologiaa.
Tutkinnon vastaanottajan tietojdrjestelmit voisivat tietylld tasolla integroitua autokoulujen
oppilashallintajdrjestelmiin, mité kautta oppilastiedot siirtyisivét sdhkoisesti suoraan tut-

kinnon vastaanottajalle tehostaen tutkintoprosessia huomattavasti.
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3.2.10 Nédkymait keskipitkélld aikavélilla

Keskipitkén aikavélin ndkymat liittyvat vuosiin 2019-2024. Edunvalvoja F huomauttaa,
ettd téille ajanjaksolle sijoittuvat mielenkiintoisesti kevdén 2019 eduskuntavaalit. Jo aiem-
min alalla on nihty dénestdjid kalastelevien vaalitemppujen vaikutuksia alan sidéntelyyn. F
sanoo, ettd tutkimus- ja kehitystyd tukevat nykyjérjestelméd, eikd sdéntelyn tdydelliselld

purkamisella ole perusteita.

Digituottaja C visioi, ettd seuraavat 5-10 vuotta ovat kohtuullisen selkedsti ennustettavia.
Verkko-oppiminen lisdéintyy varmasti ja sitd varten tarvitaan lisdd sisdltojd. Paitelaitteet
sadtelevit kehitystd: pOytdkoneet katoavat ja tilalle tulevat tabletit sekd auton multime-
diajérjestelmét. Han nékee vaihtoehtona siirtymisen ns. Ruotsin malliin, jossa vanhemmat
opettavat opetusluvalla ajamisen perusteet ja kaikki kdyviat GDE-matriisin yldtasoille liit-
tyvédt asiat autokoulussa. Télloin saadaan ammattiopettajat pois matriisin alatasoilta yli-
tasoille. Tulevaisuuden liikenneopettaja siis opettaa, mitd vanhemmat eivdt osaa, kuten
vaaratilanneanalyysejd, ennakointia, sosiaalisuutta ja taloudellisuutta. Hin ndkee, ettd seu-
raavat 10 vuotta autokoulut ammattilaisineen kouluttavat edelleen suurimman osan uusista

kuljettajista.

Yrittdjd A arvioi, ettd autokoulujen toimistopalvelut loppuvat ja autokoulupalveluja oste-
taan tulevaisuudessa puhtaasti verkkokaupoista. Asiakkaat hankkivat yksittdisid teoria- ja
ajotunteja. Talloin silpputyot lisddntyvét, mikd saattaa toisaalta nostaa hallinnointikustan-
nuksia. Muutos aiheuttaa myds uusia vaatimuksia toimistohenkil6kunnalle. Voi my®ds olla,
ettei erillisid sihteereitd tulevaisuudessa ole vaan repaleisesta tehtdvikentdstd selviytymi-
seksi vaaditaan kdytdnnossd litkenneopettajan ammattitaito. Toimistohenkilokuntaan tullee
tulevaisuudessa sosiaalisen median ja digitaaliteknologioiden osaajia. Uutena palvelumuo-
tona voisi olla liikkenneopettajan maksullinen konsultaatio ajokorttiasioissa esimerkiksi

chat-tyyppisesti.

Yrittdjd B pohtii, ettd esimerkiksi vuonna 2023 ajokortti-ikdén tulevat potentiaaliset asiak-
kaat ovat 2005 syntyneitd. Témén ikdiset hallitsevat kylld yksinkertaisten digilaitteiden,
kuten tabletien kdyton, mutta ovat tottuneet kuitenkin vield melko perinteiseen luokkaope-

tukseen koulussa, jossa tietotekniikkaa hyddynnetdén vain satunnaisesti. Digilaitteiden
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kaytto liittyy tdmin ikdisilld vahvasti vapaa-aikaan, ei oppimistilanteisiin. B ndkee, ettd
asiakkaiksi saattaa tulla uusia tienkdyttdjaryhmid, mikéli esimerkiksi pyordilyn ja sdahko-
avusteisten kulkuneuvojen suosio lisddntyy. Kaksipyordisten moottoriajoneuvojen, kuten
mopojen ja moottoripydrien digitalisaatio ei etene autojen veroisesti, joten ndiden ajoneu-

voluokkien koulutuksessa riittdé vield tyosarkaa.

Digituottaja D ja edunvalvoja E nostavat esille merkittdvédn teknologisen edistysaskeleen,
5G:n tulon vuoden 2019 tienoilla. Muutos nostaa tiedonsiirtokapasiteetin aivan uudelle
tasolle, mikd nopeuttaa liikenteen digitalisoitumista merkittidvisti. He huomauttavat, ettd
nykyisen litkenneministerin kanta on erittdin positiivinen digitaalisten menetelmien ja au-
tonomisten autojen yleistymiselle. Télloin tarvitaan automerkistd riippumatonta kéyttokou-
lutusta kuluttajille, mikd saattaa olla pohjana joidenkin yrittdjien uusille liiketoimintamal-
leille. Kaiken kaikkiaan he nakevit, ettd liikennealan koulutustarve ei kokonaisuutena véa-

hene keskipitkélld aikavalilla.

Edunvalvoja F konkretisoi edellistd teemaa: “’kuljettajakoulutusala tukemaan tieliikenteen
automatisointia”. Kuljettajat eivit tiedd jarjestelmistd eivitkd vilttimattd tdysin hyvaksy
automatisaatiota. Kuljettajakoulutusyritykset voisivat esimerkiksi simulaattorien avulla
alentaa kynnystd hyvdksyd automaatio. Kaiken kaikkiaan keskipitkdlld aikavalilld 1dhde-
tddn siirtyméédn ajamisen taidoista kohti liikkumisen taitoja. Simulaattorissa voidaan esi-
merkiksi asettua toisen tienkdyttdjin asemaan, kuten raskaan kuorma-auto-yhdistelmin

ohjaimiin ja huomata, miltd maailma ndyttaa sieltd kdsin.

3.2.11 Nikymit pitkilla aikavalilla

Pitkén aikavilin ndkymat ulottuvat 20 vuoden pdédhin ja siitd eteenpdin. Kauas ennustami-
nen tarkasti on ldhes mahdotonta, mutta viihdyttavaid, kuten olemme néhneet Paluu tule-

vaisuuteen -elokuvissa.

Yhteinen ndkyma kaikilla haasteltavilla oli yksityisautoilun loppuminen nykymuodossaan.
Itsestdéin ajavat autot tulevat varmastikin jollain aikajdnteelld, eivétkd ne tarvitse endé kul-

jettajaa. Yrittdjd A ndkee, ettd dlyliikenteen myotd autokoulut jadvit jossain vilissé tarpeet-
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tomiksi siten, ettei heiddn yrityksessddn tarvitse endd tehdd sukupolvenvaihdosta. Edun-

valvoja F epdilee, ettd digitalisaation murrosvaihe voi olla yllattdvin pitka.

Tdhdn liittyen yrittdjd B pohtii, ettd vuonna 2015 syntyneet aloittavat koulunk&ynnin
vuonna 2022. Ajokortti-iéissd he ovat vuonna 2033. Vasta timén ikéiset lienevét digitaali-
sesti natiiveja kuluttajia. Vuonna 2022 peruskoulussakin on jo todenndkdisesti otettu kayt-
toon yha digitaalisempia tapoja koulutyon toteuttamiseksi. B nékee, ettd litkkenneopettajan

ammattikuva muuttuu kohti litkkkumisen konsultointia pitkilla aikavalill.

Oppilaat G ja H eivit kyenneet kuvittelemaan autonomisten autojen nopeaa yleistymisti. G
toteaa, ettd Suomen autokanta on perinteisesti ollut vanha, ja kestdd kauan ennen kuin se
on tdysin uudistunut. Nuorilla ja uusilla kuljettajilla ei tyypillisesti ole varaa otsaa viimei-
simmén teknologian autoja vaan vuonna 2035 haluttuja ovat 15-20 vuotta vanhat autot —
siis 2015-2020 kéyttoonotetut, joita pystynee hankkimaan tuhannella-parilla eurolla. H
nékee, ettei suurkaupungeissa ajokorttia ja yksityisautoa tarvitse tulevaisuudessa lainkaan,
mutta maaseudulla se on pitkddn valttiméton. Myds ilmasto-olosuhteemme heréttévit hi-
nessd epdilyjd dlyliikenteen yleistymisestd. Kalifornian tasalaatuisissa olosuhteissa autot
kykenevit liikkkumaan itsestdéin. Miten on asian laita Suomen lumisilla teilld, joilla ajora-
tamaalaukset eivit ole nidkyvissd? Skeptinen vuonna 1996 syntynyt H epdilee jopa, etteivét

autonomiset autot yleisty lainkaan hénen elinaikanaan.
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4. YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

Tyon neljannessd luvussa esitellddn yhteenveto ja johtopédatokset. Yhteenvedossa kiydéan
lapi tyon kulku ja johtopdatoksissé esitetddn litkkeenjohdolliset vaikutukset sekd jatkotut-

kimusehdotukset.

4.1 Yhteenveto

Diplomity0 léhti liikkeelle tutkimusongelman maéarittelylld. Paatutkimusongelma oli: “mité
digitalisaatio tarkoittaa kuljettajakoulutusyrittdjyydelle?” Tutkimusongelmaa ldhdettiin

ratkaisemaan aihepiirin taustailmididen ja -teorioiden kartoituksella.

Ensiksi tutustuttiin digitalisaatioon ja autoilun rooliin siind. Digitalisaatio on globaali, ko-
ko yhteiskuntaa koskettava, voimakkuudeltaan ja levinneisyydeltdén valtava ilmid. Se pe-
rustuu uusien sdhkdisten ja tietoteknisten teknologioiden keksimiseen, 16ytdmiseen ja kéyt-
toonottoon. Yrittdjyyden nékokulmasta digitalisaatio aiheuttaa merkittdvid muutoksia yri-
tysten tapaan harjoittaa liiketoimintaansa; teknologia voi radikaalisti parantaa yritysten
suorituskykyd ja asiakastavoittavuutta. Yritysten sisdisten prosessien automatisoituminen
on hyvi esimerkki tehostumisesta. Palveluyritykset, kuten kuljettajakoulutusyritykset, pys-
tyvat digitalisaation avulla luomaan paikasta riippumattomia ja skaalautuvia, siis suurtuo-
tannon edut omaavia palveluja. Kuluttajien kannalta digitalisaatiossa olennaista on asiakas-
ja kayttdjalahtoisyys: tavaroita ja palveluja tuottavat yritykset ovat helpompia tavoittaa ja
tuotteet ovat kustomoituja. Kuluttajille on myds edullista, ettd digitalisaatioon liittyen val-

tiovalta pyrkii karsimaan turhaa sddantelya ja byrokratiaa.

Nayttdd siltd, ettd auton rooli muuttuu digitaalisella aikakaudella eikd se ole endi entisessd
médérin arvostettu statussymboli eikd rahan kdyton kohde. Uusien sosiaalisten teknologioi-
den myo6téd ihmiset eivdt endd kaipaa fyysistéd liikkkumista, kun vield kivijalkakaupatkin vé-
henevit. Ajotaidon opiskelua ei koeta endd vilttamattomaksi eikd kiinnostavaksi varsin-
kaan, jos asiakkaiden mielestd opiskelu ja tutkinnot ovat liian haastavia sekd kustannukset

lilan korkeita. Vuosi vuodelta liikenteessd siirrytddn yhd enemméin automatisoituneeseen
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ajamiseen. Autot ottavat hoitaakseen ennen kuljettajalle kuuluneita ajotehtévid ja lopulta
kéytossd on tdysin autonomisesti liikkuvia ajoneuvoja. Uusien kuljettajaa avustavien lait-
teistojen kdyttd vaatii kuitenkin kuljettajilta tietoa ja taitoa. Liikenteen markkinoilla siirry-
tdéin palvelutaloudesta tietotalouteen, jossa palvelu ja tiedon kulku yhdistyvit. Alyliiken-
teen myotd litkkkuminen koetaan tulevaisuudessa palveluna, jossa asiakas maksaa vaivat-

tomasta ja nopeasta mahdollisuudesta liikkua paikasta toiseen.

Tutkimusongelman ratkaisemiseksi taustoitettiin seuraavaksi kuljettajakoulutuksen digita-
lisoitumista. Kuljettajakoulutuksen tavoitteet on maassamme mééritelty tieteelliseen tutki-
mustyohon pohjautuen. Ohjaavana viitekehyksend kéytetddn GDE-matriisia, joka jakaa
kuljettajan toimintaa eri tasoille. Liikenneturvallisuuden kannalta tirkeimpid eivét ole
alimmat tasot, kuten auton késittely ja eri liikennetilanteiden hallinta vaan korkeammat
tasot, kuten sosiaalinen ymparisto, henkilokohtaiset edellytykset sekd ajamisen tavoitteet ja
tilanteet. Néihin tavoitteisiin pyritddn pddsemién kuljettajakoulutustoiminnan ydintoimin-
tojen kautta, joita ovat teoriaopetus, ajo-opetus ja itseopiskelu. Néihin liittyvid uusia digi-
taalisia menetelmid ovat teoriaopetus virtuaaliluokassa, simulaattorien kayttd ajo-

opetuksessa seka itseopiskelu verkko-oppimisympéristdissa.

Lopuksi taustateorioista etsittiin kuljettajakoulutusyritysten yrittdjdmaisid keinoja hyddyn-
tdd digitalisaation tarjoamia mahdollisuuksia litketoimintamalleissaan. Autokouluyrittéjid
on pidetty vanhanaikaisina ja uudistushaluttomina. Perheyritykset ndyttiytyvit tarkastelus-
sa kasvuhaluttomina, konservatiivisina ja riskejd valttdvind. Néyttdd siltd, ettd yrittdjien
tulee pohtia yksildominaisuuksiensa kehittimistd vastaamaan uuden ajan yrittdjyyden
haasteita. He tarvitsevat myos tyontekijoidensd sisdistd yrittdjyyttd murroksesta selvidmi-
seen. Toisaalta niiden kuljettajakoulutusyritysten, jotka ovat perheyrityksid, vahvuutena
on, ettd niissd on yleensd selviytymispddomaa, kustannustehokas hallintorakenne, vahvat
taloudelliset resurssit, olemassa olevat tuotantopanokset, kyky penetroitua nopeasti mark-
kinoille, hyvd kustomointikyky sekd alhaiset agenttikustannukset. Yrittdjyys perustuu
mahdollisuuden etsimiseen, 16ytdmiseen ja padtokseen sen hyddyntdmiseksi. Digitalisaatio
avaa uusia mahdollisuuksia. Jotta yritys kykenee hyddyntdmaién niitd litketoimintamallis-
saan, tarvitaan innovatiivisuutta. Digitaalisen ajan kuljettajakoulutusyritykselld tulee olla

innovaatiostrategia, johon pohjautuvien innovointimenetelmien avulla liiketoimintamallia
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voidaan pdivittdd jatkuvasti, jotta yritys voi tuottaa arvoa ja toimia kannattavasti tulevai-

suudessakin.

Tutkimusongelman ratkaisemiseksi tarvittiin my0s empiiristd dataa, jota saatiin asiantunti-
ja- ja asiakashaastatteluin. Liikenne- ja kuljettajakoulutusalan seka digitalisaation eri asian-
tuntijatahojen kartoituksen jdlkeen pdddyttiin haastattelemaan kuutta asiantuntijaa. Digita-
lisaatioon liittyvédn asiakasldhtdisyyden mukaan tuomiseksi aineistoa tdydennettiin vield
kahdella asiakashaastattelulla. Haastattelujen ajankohta oli erityisen hyvé, silld ala elda
ekonomista ja teknologista murrosvaihetta. Asiakasmiérdat ovat vdhentyneet ja 1.11.2015
voimaan tulleet uudet sdéddokset laajensivat digitaalisten opetusmenetelmien kayttomahdol-

lisuuksia.

Teemahaastatteluissa keskityttiin pohtimaan digitalisaation ilmenemistd kuljettajakoulu-
tuksessa, ydintoimintojen (teoriaopetus, ajo-opetus, itseopiskelu) digitalisoitumista, alan
SWOT-analyysid (vahvuudet, heikkoudet, uhat ja mahdollisuudet) seki tulevaisuuden na-
kymiéd kolmella aikaperspektiivilld (lyhyt, keskipitkd, pitkd). Haastateltavien ndkemykset
tukivat hyvin pitkélti taustateorioita. Digitalisaatio on ilmiond selkedsti ymmaérrettiva ja
suoraviivainen, joten alan siséllé oltiin hyvin tietoisia ilmion kuljettajakoulutusyrittdjyydel-
le aiheuttamista vaikutuksista. Empiirisestd aineistosta nousi esiin kuitenkin tarve inhimil-
lisyyden toteutumiselle liikkkumisen koulutuksessa. Uskoa 16ytyi sille, ettd tulevaisuudes-
sakin kuluttajat tarvitsevat ja arvostavat inhimillistd opastusta, kun litkenne muuttuu tekno-
logisemmaksi, robotisoituneemmaksi ja automatisoituneemmaksi. Kuljettajakoulutusta
uskotaan tarvittavan vaikka ihmisten ohjaamat autot aikanaan loppuvatkin — yritysten rooli

muuttuu litkkkumisen konsultoinniksi.

Digitalisaatio on tdmén hetken kuumia aiheita seké kritiikittdméan hehkutuksen ja tulevai-
suudenuskon kohteena. Néyttiisi kuitenkin siltd, ettd varsinkin lyhyelld ja keskipitkalld
aikavililld kuluttajien arvostukset ja tottumukset ovat yllattivankin vanhanaikaisia liiken-
teen ja kuljettajakoulutuksen suhteen, miké tuli ilmi asiakashaastatteluissa. Vaikka nuoret
ovat innokkaita digitaalisten sovellusten kayttdjid, liittyy niiden hyddyntdminen péddasiassa
vapaa-aikaan. Johtuen koulumaailman perinteisyydestd, nuorten kaipaamat oppimismene-
telmét ovat yhd saman tyyppisid kuin vuosikymmenii sitten. Digitaalisen ajotaidon oppi-

misen ldpimurto tapahtunee vasta, kun peruskoulussa siirrytdén tdysimaéraisesti modernei-
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hin metodeihin ja ensimmadiset diginatiivit koululaiset tulevat ajokortti-ikddn. Lisdksi
Suomen erityispiirteind sdilyvit pitkdt vélimatkat ja ilman henkildautoa tyypillisesti vaike-
asti toteutettavissa olevat mokkimatkat. Maaseudulla kuljettajan ohjaama henkildauto séi-
lynee keskeisend kulkutapana vield pitkddn, silld ndkyvissd ei ole realistisia korvaavia

vaihtoehtoja.

4.2 Johtopiatokset

Tyon teoreettisia vaikutuksia pohdittaessa havaittiin, ettd empiirinen aineisto tuki teoreet-
tista taustaa vahvasti. Eroavaisuuksia 16ytyi 1&hinnd inhimillisen elementin sdilyttdmisen
tarpeesta. Digitalisaatioon ei mydskddn pidd suhtautua kritiikittomasti. Sdhkoisten mene-
telmien kédyttoonoton ei tule olla itseisarvoista eikd niiden hyddyntdminen saa johtaa alen-
tuneeseen toiminnan laatuun ja asiakasarvon pienenemiseen. TyOn painopiste on kuitenkin

kaytannollinen, ja seuraavassa keskitytdén esittelemdin litkkeenjohdollisia vaikutuksia.

4.2.1 Liikkeenjohdolliset vaikutukset

Diplomity6n tarkoitus oli tuottaa uusien teorioiden sijaan ennen kaikkea kéytdnnon hyotya
alan yrittdjille tarjoamalla ndkemyksid siithen mitd digitalisaatio tarkoittaa kuljettajakoulu-
tusyrityksille. Kyseessd on selvd toimintaympariston muutos — digitalisoituminen — missé
teknologista murrosta ohjaa piitelaitteiden, kuten autojen ja élylaitteiden kehittyminen.
Taustateorioiden kautta nédhtiin, milld eri tavoilla yrittdjdt voivat hyodyntda digitaalisuutta
litketoimintamalleissaan. Empiirinen aineisto tuki teorioita ja antoi rikkaampia ja syvempié
nidkemyksid. Erds tarkentavista tutkimuskysymyksistd oli: “minkélaisia uusia liiketoimin-

tamalleja digitalisaation myoti tulisi ottaa kayttoon?”

Uuden digitaalisen ajan kuljettajakoulutusliiketoimintaa ohjaavat perinteet ja lakisditei-
syys, mutta my0s yrittdjdn halu ja motivaatio. Uusia liiketoimintamalleja alalle kehittées-
sddn ajan hermolla pysyvien yrittdjien tulee pohtia ainakin neljdé alan taustalla vaikuttavaa

voimaa:
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* digitalisaatio: mitd vaikutuksia litketoimintaan?
* perinteet: mitkd elementit sdilytetddn, mistd luovutaan?
* sidintely: mitka ovat lainsdddanndlliset reunaehdot, mité on toteutettavissa?

* yrittdjyys: mikd on oman yrittdjyyteni olemus ja miten kehitdn sitd?

Laadukkaassa kuljettajakoulutustoiminnassa opetuksellisten asioiden tdytyy ehdottomasti
olla ytimessd. On luonnollista, ettd markkinoilla on toimijoita, jotka toimivat taloudellisen
tuoton maksimointi edelld. On kuitenkin myos selvii, ettd puutteet ja sdédstot ydintoimin-
noissa kadntyvat ennen pitkdéd vaikuttamaan negatiivisesti liiketoimintamallin kokonaisuu-
teen. Liiketoiminnan strategisen suunnittelun ensisijainen tavoite on kuitenkin luoda arvoa
asiakkaalle — vain sité kautta yritys voi luoda arvoa itselleen. Liiketoimintamallin suunnit-

telussa tulee ottaa huomioon:

* opetukselliset ydintoiminnot: miten jérjestetdén teoriaopetus, ajo-opetus, itseopis-
kelu ja vaadittava oppilashallinta ja -kirjanpito?

* sisdiset prosessit: miten digitaalisuutta hyddynnetdén yrityksen sisdlld esimerkiksi
henkildstohallintoa ja hankintatointa tehostavasti?

* liiketoiminnan tukitoiminnot: miten digitaalisuutta hyodynnetddn esimerkiksi
markkinointiviestinndn tehostamiseksi sosiaalisen median keinoin?

* arvoehdotus asiakkaille: miten ratkaistaan asiakkaan ongelma, miten parannetaan
tdmén asemaa, mitd asiakas hydtyy digitaalisuuden kaytosta opiskelussa, miten yri-

tys erottuu kilpailusta?

Jotta edelld mainittuja liiketoimintamallin osia pdéstidn kehittdméédn laadukkaasti ja digita-
lisaation mahdollisuudet huomioiden, taytyy yritykselld olla tietoisesti mééritelty innovaa-
tiostrategia. Innovaatiostrategia on menestyshakuisella ja edelldkivijan asemaa tavoittele-
valla yritykselld proaktiivinen, miké tarkoittaa aloitteellista tapaa toimia kilpailijoiden te-
kemiin ratkaisuihin reagoimisen sijaan. Liiketoimintamallin kehittimisessd kéytetdén in-
novaatiostrategiaan pohjautuvia innovaatiomenetelmid. Sellaisia voivat olla esimerkiksi
tdmén tyon empiriaosassa muotoiltu alan tai yrityksen SWOT-analyysi- ja skenaarioty0s-
kentely sekd lukuisat muut keinot tiedon, ymmarryksen ja suhteiden hankkimiseksi. Inno-
vaatiomenetelmien avulla saadaan uusia ndkemyksid litketoiminnan kehittdmiseksi ja digi-

talisaation mahdollisuuksien hyddyntdmiseksi (kuvio 6).
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DIGITALISAATIO PERINTEET SAANTELY YRITTAJYYS

~

LIIKETOIMINTAMALLI
proaktiivinen "
opetukselliset
INNOVAATIOSTRATEGIA YDINTOIMINNOT
sisaiset litketoiminnan
PROSESSIT TUKITOIMINNOT
INNOVAATIO-
MENETELMAT ARVOEHDOTUS
asiakkaille

digitalisaation
MAHDOLLISUUKSIEN

HYODYNTAMINEN

Kuvio 6. Liiketoimintamallin innovatiivinen kehittiminen.

Lopuksi, keskustelua ja ajatuksia herdttadkseen esitellddn esimerkinomaisesti ja pintapuoli-

sesti mahdollisia erilaisia litketoimintamalleja digitaalisen ajan kuljettajakoulutukselle:

1. perinteinen malli: jatketaan perinteisin menetelmin
* lokaali autokoulu tietylld paikkakunnalla
* yritys ehké elinkaarensa loppupdissé, ei endd halua merkittdviin investointeihin
* i digitaalista osaamista yrityksessé eikd halua hankkia ulkopuolelta

* jos perheyritys, ei sukupolvenvaihdosta endd suunnitelmissa

2. taysin digitaalinen malli: siirrytdén kdyttdméén vain uusia menetelmia
* i kiinteitd toimitiloja, mahdollinen pop up -piste kauppakeskuksessa tms.

* lokaali autokoulu tietyssd maakunnassa, ajo-opetukseen ldhtdpaikkoja useita
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* kevyt kustannusrakenne

hybridimalli: hyddynnetdin sekd perinteisié ettd digitaalisia menetelmid

» kaytetddn best practice -tyyppisesti kuhunkin aihepiiriin parhaiten sopivaa op-
pimismenetelméd = opetukselliset ydintoiminnot keskidssa

* monitoimipisteiset yritykset suurehkolla alueella

* riskejd vilttaville, vakavaraisille, sosiaalisen pddoman ja vahvojen henkisten
tuotantopanosten perheyrityksille sopiva malli

* virtuaaliteoriatunneilla ja simulaattoreilla uutta tehokkuutta

* asiakkailla paljon valinnanvaraa tarjoomassa

erikoistumismalli: keskitytdén tiettyyn opetukselliseen osa-alueeseen

* valtakunnallinen toimija, esimerkiksi virtuaaliteoriaopetuksen toteuttamisessa

* paikallisesti tehokas toimija, esimerkiksi simulaattorikeskus useine simulaatto-
reineen

* keskitytddn niche-tyyppisesti kapeaan osaamisalueeseen ja asiakastarpeisiin,

esimerkiksi kaksipyordisten ajokoulutus

ketjuuntumismalli: liitytddn osaksi valtakunnallista tai alueellista ketjua
* suurtuotannon edut erityisesti sisdisissd prosesseissa ja liikketoiminnan tukitoi-
minnoissa

* resurssien tehokas jakaminen ja kohdentaminen

koulutus/konseptivienti: viedddn kuljettajakoulutusosaamista ulkomaille
* digitaaliset oppimisympéristot
* virtuaaliteoriaopetuksen pedagogiikka

* ajo-opetuksen hyvit pedagogiset kdytdnndt ja digitaalisuuden hyddyntdminen

siirtyminen liikkumisen konsultointiin
* kuljettajakoulutuksesta painopistettd dlyliikenteeseen

* inhimillisyyden ja pedagogisen osaamisen tarjoaminen
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4.2.2 Jatkotutkimusaiheet

Kuljettajakoulutuksen ja digitaalisen liikenteen maailmasta nousee esiin lukuisia mielen-
kiintoisia jatkotutkimusaiheita, joista ensimmaéinen liittyy sdéntelyyn. Milld tavalla sdénte-
lyn tuuliviiriméiset muutokset ovat vaikuttaneet uusien kuljettajien osaamiseen ja liikenne-

turvallisuuteen?

Olisi myos mielenkiintoista tietdd enemmaén uusien digitaalisten oppimismuotojen vaikut-
tavuudesta seurantatutkimuksen avulla. Mikd vaikutus virtuaaliteoriatunneilla, simulaatto-

reilla ja verkko-oppimisympérist6illd on uusien kuljettajien osaamiseen?

Liiketoiminnallisesti kiinnostavaa olisi my0s tietdd enemmén nuorten kuluttajien autoiluun
liittyvistd kulutustottumuksista ja heiddn suosimistaan oppimismuodoista. Skenaariotyd-
ryhmad diginatiivien nuorten kulutustottumuksista tai antropologinen, sosiaalipoliittinen tai

sosiaalipsykologinen tutkimus kohdeasiakkaiden olemuksesta olisi hyddyllinen toimialalle.

Tédmin tyon puitteissa ei syvennytty kaikkiin digitalisaation mahdollistamiin teknologioi-
hin oppimisen tehostamiseksi. Mielenkiintoisia tutkittavia teemoja voisivat olla esimerkik-
si pelillistiminen, virtuaalitodellisuus (virtual reality), lisétty todellisuus (augmented reali-

ty), dlylaiteapplikaatiot ja sosiaalisen median yhteyskanavat.

4.2.3 Paatossanat

Alalla on tapahtumassa siirtyma koulutusbisneksestd palveluliiketoimintaan. Paikan ja ajan
merkitys muuttuu ennennikemattomalld tavalla. Yrittdjien ei pidéd jdddd odottelemaan, ettd
alan ulkopuolelta tulee uusi toimija, kuten Spotify tai Uber vaan muutos on helpoin tehd,
kun yritys itse mullistaa markkinansa. Palveluala on ollut vdheksytty verrattuna kovaan
teollisuuteen, joka toisaalta on loppumassa maastamme. Suomalaiset eivét tyypillisesti ole
olleet valmiita maksamaan palvelusta, ja ajotaidon laadukkaan opetuksenkin ajatellaan
onnistuvan keltd vain kadunmieheltd. Haasteita siis on, mutta tarvitaan uskoa opetuksen
voimaan. Digitaalisessa maailmassakin opettajuudella sdilyy vahva rooli kiteyttdjand: kuka

kiteyttdd, kyseenalaistaa, haastaa ja vetdd yhteen asiat, jos kaikki on digitaalista. Ilman
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opettajaa kyse on tdlloin itseopiskelusta. Voimmeko kansakuntana silyttda ajotaidon opis-
kelun pelkidstadn yksilon omalle vastuulle? Vapaampi tapa sopinee vain aikuisopiskelijoille
ja korkeakoulutetuille. Ajotaito on kuitenkin kuin esimerkiksi matematiikan tai uuden kie-
len oppiminen. Jotta asia onnistuu kaytinnossa, tulee kaikkien saavuttaa tietty tieto- ja tai-
totaso ennen liittymistd osaksi yhteistd jarjestelmad — tdssd tapauksessa litkennettd. Halu-

aisitko itse liikkkua tietimittomien, taitamattomien ja asenneongelmaisten joukossa?
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