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Tuhoisimpia onnettomuuksia tielikenteessamme ovat sellaiset onnettomuudet, joissa raskaat ajoneuvot ovat
osallisina. Vakavimmat vahingot koituvat tavallisesti toisena osapuolena olevan kevyemman ajoneuvon kuljettajalle
ja matkustajille seka polkupyorailijoille ja jalankulkijoille. Konginkankaan onnettomuus maaliskuussa 2004 oli tdhan
mennessa tuhoisin. Siind kaksi raskasta ajoneuvoa térmasi toisiinsa ja toinen niista kuljetti ihmisia.

Kasittelen raskaan liikenteen turvallisuutta onnettomuustilastojen, liikennekayttaytymisen, kuljettajien kokemusten

ja hieman tutkimustenkin valossa. Painotus on kuorma-autoliikenteessa, joskin joitakin linja-autoja koskevia tietoja
on mukana.

1 Onnettomuustilastot

Pitkan ajan kehityksen tarkastelemiseksi olen ottanut mukaan kaksi ajanjaksoa. Ensimmaéinen niista on
vuosilta 1978 - 1984 ja toinen kahdenkymmenen vuoden kuluttua vuosilta 1997 - 2005. Ensimmaisella
jaksolla kuorma-autot olivat mukana keskimaarin 125:ssa kuolemaan johtaneessa onnettomuudessa
vuosittain. Keskim&éarin kuorma-autot ilman perdvaunua olivat osallisina 64:ssa ja peravaunulliset
61:ssa. Jalkimmaisella jaksolla kuolonkolareihin joutuminen on ollut vahaisempaa, keskimaarin on
jouduttu 100 kuolonkolariin vuosittain, kuorma-autot ilman peravaunua 47:8an ja perdvaunun kanssa
53:een. Peravaunullisilla kuorma-autoilla on jalkimmaiselld jaksolla jouduttu kuolonkolariin useammin
kuin peravaunuttomilla kuorma-autoilla, erot ovat viime vuosina kaventuneet. Perdvaunuttomia kuorma-
autoja kaytetddn enimmakseen taajamissa ja peravaunullisia pitkdn matkan kuljetuksissa.

Tieliikenteemme onnettomuustilastoissa joka neljds kuolemaan johtanut onnettomuus on sellainen,
joissa joku osallisista on ollut alkoholin vaikutuksen alainen. Kuorma-auto on ollut osallisena joka
neljannessa (27 %) tutkijalautakuntien tutkimassa kuolemaan johtaneessa onnettomuudessa.
Samansuuruisesta ongelmasta on kyse, joskin luvut ovat osittain paallekkaisia. Muistin tukena voidaan
kayttdd myaos tietoa siitd, ettéa peravaunullinen kuorma-auto on ollut aiheuttamassa (yhteenajon
paaaiheuttaja tai yksittaisosallinen) kuolemaan johtanutta onnettomuutta keskimaaérin 10,5 kertaa
vuodessa eli hieman harvemmin kuin kerran kuussa.

Laskettaessa riskia joutua kuolonkolariin voidaan riskimittana kayttaa ajokilometrien maaria, autojen
lukum&arad, ja asukkaiden méaaria. Kaytan tassa kahta viimeksi mainittua.

Kuorma-autoja oli Suomessa vuonna 1978 reilut 50 000. M&ara kasvoi jatkuvasti niin, ettd vuonna 1990
laman alkaessa niita oli reilut 54 000. Lamavuodet vahensivat kuorma-autojen maaria niin, ettd laman
paattyessa 1990-luvun puolivalissa oli palattu taas 50 000 ajoneuvon tasolle. Sen jalkeen kuorma-
autojen maara on lisdéantynyt noin 60 % viimeisen kymmenen vuoden aikana. Vuoden 2004 lopussa
rekisterissa oli 82 000 kuorma-autoa. Niilla tehddan noin 50 miljoonaa matkaa ja kuljetetaan noin 460
miljoonaa tonnia tavaraa.

Riski joutua kuolonkolariin on laskettu suhteuttamalla kuolonkolarien maara kuorma-autojen maaraan.
Liséksi vuotta 1978 on merkitty arvolla 100. Kuolonkolariin joutumisen todenndkadisyys on vahentynyt.
Ensimmaisella jaksolla nayttaa turvallisuus kohentuneen, silla ajoneuvojen mééard on kasvanut vain
vahan (50 000 - 52000). Ajoneuvojen maara on sen sijaan jyrkasti kasvanut jalkimmaisella jaksolla,
jakaja on suurentunut ja riski on puolittunut, joten tilanne nayttaa erityisen hyvalta jalkimmaisella jaksolla,
vaikka kuolonkolariin joutuminen onkin pysynyt lahes muuttumattomana.

Asukasta kohti laskettuna tilanne ei naytdkaan yhta hyvaltd. Meidan on kuitenkin oltava huolissamme
siitd, ettd ihmisten todennakaoisyys menettaa henkensé onnettomuudessa, jossa on mukana kuorma



auto, on suuri. TAma riskimitta osoittaa, ettd viimeisen 10 vuoden aikana ei ole juurikaan parannusta
tapahtunut. Liikenneturvallisuuden eteen tehdyt toimet ovat pystyneet pitamaan tilanteen ennallaan.
Kuitenkin meilla on asetettu tavoitteet likennekuolemien vahentamiseksi ja siita ollaan selkeésti perassa.
Seuraavissa kuvissa on kuorma-auto-onnettomuuksissa menehtyneiden maara vuodesta 1993 vuoteen
2005 seka turvallisuussuunnitelmassa asetettu tavoite.

Raskaan liikenteen vahingoissa vammat koituvat erityisesti muille kuin raskaan liikenteen kuljettajille.
Kuorma-autossa itsessaan kuolee 6 %, polkupyoréilijoita 7 % ja jalankulkijoita 10 %. Suurin osa
menehtyy henkildautossa (64 %).

2 Linja-autojen turvallisuus

Ajoneuvorekisterissa oli vuoden 2004 lopussa 10 600 linja-autoa. Niilla tehddan vuosittain yli 200
miljoonaa matkaa. Linja-auto on matkustajamaariin ja henkildkilometreihin suhteutettuna nahden yleensa
huomattavasti turvallisempi matkustusmuoto kuin henkiléauto. Kuitenkin, kun linja-auto on osallisena
likenneonnettomuudessa, vaarana on useita ihmishenkia vaativa suuronnettomuus. Useimmissa
Suomen tieliikenteen suuronnettomuuksissa, joiksi lasketaan onnettomuus, joissa on kuollut vahintaan
kolme ihmist&, on ollut kyse nimenomaan linja-auto-onnettomuudesta.

Viime vuosina linja-auto-onnettomuuksista aiheutuvien henkilévahinkojen maara on vahentynyt
taajamissa, mika on mitd todenndkoéisimmin yhteydessa alentuneisiin taajamanopeuksiin.
Todennakoisyys joutua henkildvahinko-onnettomuuteen 100 000 asukasta kohti laskettuna on
pienentynyt 4.1:sta 3.1:een.

3 Suistumis- ja kohtaamisonnettomuudet

Tieliikenteessa eniten ihmisia kuolee suistumis- ja kohtaamisonnettomuuksissa eli nokkakolareissa, noin
65 % kaikista kuolleista vuosittain. Ajautuminen pois omalta ajokaistalta johtaa tieltd ulosajoon tai
nokkakolariin vastaantulevan ajoneuvon kanssa. Huomattava osa kuolemaan johtavista nokkakolareista
tapahtuu yhteenajoissa, joissa toinen osapuoli on raskas ajoneuvo.

Silloin kun syyllisena on henkildauto tai pakettiauto, se tyypillisesti ajautuu vastaantulevan kaistalle ja
térmaa vastaantulijaan. Talléin vastapuolena on kuorma-auto joko peravaunulla tai ilman noin puolessa
tapauksista, mika on paljon suurempi osuus kuin kuorma-autojen osuus liikennesuoritteesta.

Kohtaamisonnettomuudet jakautuvat kahteen kuljettajan kayttaytymisen kannalta erilaiseen ryhmaan:
ajautumiset vastaantulevan eteen hyvalla kelilla sek& huonon séaéan ja kelin onnettomuudet.
Ensimmaisessa ryhmassa on mukana itsemurhatapauksia, alkoholi- ja huumetapauksia,
sairauskohtauksia ja rattiin nukahtamisia mutta myos tarkkaavaisuuskatkoja. Noin kolmannes
onnettomuuksista sattuu jaisella sohjoisella ja lumisella kelilla (Summala 2003).

Heikki Summala teki Tiehallinnolle tutkimuksen, jossa hén tarkasteli kohtaamisonnettomuuksien syita.
Ensimmainen tekija on suuri massasuhde, joka onnettomuuden sattuessa merkitsee lahes varmaa
kuolemaa. Massan liséksi myds ajoneuvon koko vaikutti onnettomuuden syntyyn. Tyypillinen kuorma-
auto on noin 70 - 80 cm leveadmpi kuin tyypillinen henkil6auto. Kohtaamistilanteessa jdd huomattavasti
vahemman tilaa. Aivan normaali tarkkaavaisuuskatkoista syntyva sivuttaisliike johtaa tormaykseen
kuorma-auton kanssa useammin kuin niiden osuus vastaantulijoista edellyttdd. Raskaan ajoneuvon
ilmavirta vaikuttaa joskus tuntuvastikin henkildautojen ohjaukseen. Monesti raskaan ajoneuvon
kohtaaminen myo6s pelottaa kuljettajaa ja saa aikaan varovaisuusreaktioita. Tien reunaa kohti
vaistaminen saattaa olla kohtalokasta liukkaalla kelill&.

Vuonna 2004 yli puolet onnettomuuksista, joissa kuorma-auto oli osallisena, tapahtui kuivalla kelill&.
Selvasti aiempaa vahemman oli jaisella tiella sattuneita kuolemaan johtaneita onnettomuuksia.



Suoritteen kasvu on erityisen merkittava riskitekija nokkakolareiden nakdkulmasta, silla likennemaaran
muutokset kertautuvat kohtaamisten maarissa.

4 Moduulirekkaratkaisu

Vuonna 1997 saatiin aikaan "moduulirekkaratkaisu”, jonka ansiosta Suomi ja Ruotsi voivat sailyttaa EU-
mittoja isommat ajoneuvonsa. VTT:n tutkimuksessa todettiin ennen moduulirekkojen kayttéonottoa, etté
nailla yhdistelmilla on ominaisuuksia, jotka lisdavat onnettomuusriskia. Lisaantynyt pituus altistaa niita
risteysonnettomuuksille ja pitempien yhdistelmien ohittaminen vaatii enemman tilaa ja aikaa.
Yhdistelmét, joissa puoliperavaunulliseen kuorma-autoon kytketdan toinen peravaunu, ovat
maantieajossa erittain alttiita sivuttaiselle huojunnalle. Myds suuntavakavuuden sailyttaminen erityisesti
jarrutuksessa ja liukkaalla todettiin ongelmalliseksi. Tuolloin arvioitiin, etta peravaunullisten kuorma-
autojen lilkennesuorite véahenee koon kasvattamisen seurauksena 2 - 3,5 prosenttia, jolloin
onnettomuudet vahenisivat 4 - 7 henkildvahinkoa vuodessa. Toisaalta kuljetusalaa pelotti mahdollisuus,
etta pitempien rekkojen vuoksi kuljettajien tydllisyys heikkenee. Arvioitiin, etté rekkojen maaréa saattaa
vahentya noin 500:lla vuodessa.

Tiehallinnon tilastojen mukaan kuorma-autojen suorite ei ole vahentynyt vuodesta 1997 lahtien vaan
painvastoin kasvanut. Eri maiden tilanteiden vertailu osoittaa, miten Suomessa kuljetetaan maanteitse
Euroopan maista eniten kuljetuksia, Ruotsiin verrattuna esimerkiksi lahes kaksinkertainen maara.
Kotimaan tavaraliikenteestd noin kaksi kolmasosaa kuljetetaan autoilla.

Myo6skaan kuorma-autojen lukuméaara ei ole vahentynyt niin kuin peléttiin, vaan péainvastoin lisdantynyt.
Henkilévahinkojen vahenemisesta on vaikea mitd&n sanoa, silld loukkaantumisten tilastointi on

muuttunut. Nayttaa silta, etta tarkastelujaksolla 1997 - 2005, kun verrataan kolmea ensimmaista vuotta
kolmeen viimeiseen, kuolemien maaré ei ole vahentynyt. Eli kehitys on ollut toisenlainen kuin odotettiin.

5 Liikennekayttaytyminen

Ajonopeudet

Henkildautojen keskinopeudet ovat viimeisen kymmenen vuoden aikana olleet noin 91 - 92 km/h ja
kuorma-autojen 85 km/h. Kuorma-autoilla on 80 km/h nopeusrajoitus ja autoissa hopeudenrajoitin. 30
automaattisesta mittauspisteesta laskettu raskaan lilkkenteen nopeusjakautuma osoittaa, etta raskaan
likenteen tyypillinen nopeus maamme paéatieverkolla on 87 - 88 km/h eli juuri se nopeus, mihin
nopeudenrajoittimet on sdadetty. Ajetaan nopeudenrajoittimia vastaan.

Konginkankaan onnettomuuden jalkeen VTT selvitti, mita vaikuttaisi, jos taysperavaunu ja
moduuliyhdistelmien 80 km/h nopeusrajoitus alennettaisiin talviajaksi 70 km/h. Henkildvahinko-
onnettomuudet vahenisivat 25 - 50:11a ja kuolemaan johtavat onnettomuudet 5 -10:lla vuodessa.
Onnettomuuskustannuksissa saastettaisiin 20 - 40 miljoonaa mutta aikakustannukset kasvaisivat 10 - 20
miljoonaa. Yritysten valittomat kustannukset kasvaisivat 10 miljoonalla eurolla vuodessa.

Lahella perasséa ajaminen

1990-luvulla tehdyssa tutkimuksessa todettiin, etté raskailla ajoneuvoilla (pituus yli 14 m)
aikavalijakauman tyyppiarvo oli 2 sekuntia. Joka neljas kuljettaja ajoi alle tarpeelliseksi oletetun
vahimmaisaikavalin (2.8 sekuntia).

Uutta tutkimustietoa raskaiden ajoneuvojen aikavaleisté ei ole. Tiehallinto toimitti kuitenkin ndytteen
aikavaleista valtatieltd nro 1. Tarkastelupaivana loytyi 20 % tapauksia, joissa raskas ajoneuvo ajoi 3
sekunnin tai sitéd lyhyemmalla etaisyydella henkildauton perassa, ja 27 % tapauksia, joissa raskaat
ajoneuvot ajoivat perakkain 3 sekuntia tai sitd lyhyemmalla etaisyydella.

Turvavyon kaytto
Turvavoiden kaytto ei ole ollut tdhan asti pakollista kuorma-autoissa. Kaytdnndssa hyvin pienessa
osassa linja-autoja on ollut turvavyon kayttopakko. Turvavyon kayton seuranta on koskenut yleisesti



henkil6- ja pakettiautoja. Kuorma- ja linja-autoista on vain vahan seurantatietoja. Turvavyon kayttopakko
tulee voimaan 1.5.2006. Viime mittauksissa 17 %:lla kuorma-auton kuljettajista turvavyo oli kaytossa.
Linja-auton kuljettajilta on vain kyselytietoa (417 vastannutta). Heista 76 % sanoi, ettei kayta koskaan
turvavyota.

Paihtyneenda ajaminen

Ammattikuljettajien paihtyneena ajamisen yleisyydesté ei ole tutkittua tietoa 1980-luvun puolivalin
jalkeen. Silloin Antti Penttild ja Jarmo Pikkarainen analysoivat viimeksi kaikki vuoden aikana
kansanterveyslaitokselle paihteiden selvittdmiseksi lahetetyt tutkimuspyynnoét. Aineistossa 10 % kaikista
kuljettajista oli autonkuljettajia tai muiden moottorikayttéisten ajoneuvojen kuljettajia ammatiltaan. Uutta
aineistoa on olemassa, kunhan se saadaan analysoitua.

Muut rikkeet

Vuonna 2000 valmistui tutkimus "Miksi rekat kaatuvat?”, jossa selvitettiin poliisin RIKI-rekisterin aineiston
perusteella syité rekkojen kaatumisiin (Kiviniemi ja Sainio). Onnettomuuteen joutuneet kuorma-autot
olivat tavallista uudempia. Kuljettajan riketaustalla oli selva yhteys joutua tAmantyyppisiin
onnettomuuksiin. Onnettomuudet painottuivat kuljettajan ian mukaan nuorempaan paahan. Tutkijan
mukaan ajokokemuksen vahaisyyden lisdksi yleinen suhtautuminen liikennesaantoihin selitti rekkojen
kaatumisia.

6 Peravaunullisten kuorma-autojen kunnossa parantamisen varaa

Vuonna 2001 tehtiin selvitys raskaiden ajoneuvojen kunnosta (Romppanen 2001) liikenneministerion
projektina. Se koski venalaisen ajoneuvokaluston kuntoa ensisijaisesti, mutta myds suomalaiset autot
tutkittiin. Puolet ajoneuvoista oli kunnossa (49 %:ssa ajoneuvoista ei ollut vikoja). 16 %:ssa viat olivat
sellaisia, ettei ajoneuvoa hyvaksyta katsastuksessa ja 5 %:ssa viat olivat niin vakavia, etta niista seuraisi
ajokielto ja sakko. Nykyisin EU-sdadokset edellyttavat tienvarsitarkastuksia, joista on raportoitava EU:lle.
Ajoneuvohallintokeskuksen tietojen mukaan vuonna 2003 - 2004 tehtiin noin 10 000 tarkastusta. Vikoja
havaittiin kolmanneksessa tarkastetuista ajoneuvoista. Yleisimpia olivat jarruviat (40,9 %).

7 Vasymys ja sairaudet

Helsingin yliopiston tutkimuksen mukaan (Hakkanen 2000) 40 % pitkdn matkan kuljettajista ja viidennes
lyhyen matkan kuljettajista ilmoittaa, ettd on vaikea pysyéa hereilld ajettaessa. Pitk&n matkan kuljettajista
viidennes oli nukahtanut vahintdan kaksi kertaa ajon aikana. Liséksi lahes samansuuruinen joukko oli
meinannut nukahtaa.

Sairaudet ovat yhteydessa raskaan liikenteen onnettomuuksiin siten, ettd krooninen sairaus ylipaataan
lisaa riskia olla syyllinen osapuoli kahden ajoneuvon kolarissa nelinkertaiseksi.

8 Arviointia ja suosituksia

Raskas liikenne on osallisena kuolemaan johtavissa onnettomuuksissa enenevasti. Se johtuu mm.
yleisen onnettomuustilanteen paranemisesta, raskaan liikkenteen suhteellisen osuuden kasvusta ja
suuresta massasuhteesta. Raskaan liikenteen kuljettajiin kohdistuvilla toimenpiteilla ei kuitenkaan kovin
paljon voi asian hyvaksi tehda, koska syyllinen osapuoli raskaan liikenteen ja henkiléauton
térmaamisissa on tyypillisesti henkildauto. Kuitenkin kuljettajan taidoilla, asenteilla, tilalla, yleisella
soveltuvuudella seké kaluston kunnolla on merkitysta. N&ita voidaan kohentaa.

Nykyisessa tyollisyystilanteessa ei kuljettajan valintaan voida kovin paljon vaikuttaa, vaikkakin
periaatteessa mahdollisuuksia saattaisi olla. Toisaalta kilpailuttaminen on johtanut siihen, etté kuljettajien
rekrytointi turvallisuuden perusteella on entistd hankalampaa. Kuitenkin pitéisi paasta siihen, etta
kilpailtaisiin laadulla eiké hinnalla, ja turvallisuus tulisi ottaa yhdeksi palkkauksen kriteeriksi.



Meilla on direktiivi, joka maéarittelee ajamisen ty6- ja lepoajat. Niiden valvonta tulisi hoitaa
asianmukaisesti.

Nopeuksien pitaisi olla kattonopeuden kannalta kontrollissa nopeudenrajoittimen ansiosta, mutta
rajoittimet on annettu s&ataa yli 85 km/h. Tama ei ole hyva viesti kansalaisille, joilta vaaditaan
nopeusrajoitusten noudattamista. Talla saattaa erityisesti olla merkitystd huonon kelin aikana, jolloin
maksiminopeudella ajava raskas liikenne saattaa pakottaa henkildautoilijat liian suuriin nopeuksiin. Jo
nyt kuljettajat vastaavat kyselyssa, ettd muu liikenne pakottaa ajamaan kovaa. Samoin alhaisimmilla
rajoitusalueilla rajoittimet saattavat johtaa suurten nopeuksien kayttéon (Summala, Rajalin, Risku 2000).
Konginkankaan onnettomuuden tutkijalautakunta suositti, ettd kuorma-autojen nopeuden rajoittimet
séadettaisiin ajoneuvokohtaiselle enimmaisnopeudelle 80 km/h.

Ammattikuljettajille on tulossa pakollinen jatkokulutus vuonna 2008. Liikenneturva on jo vuosia kehittanyt
ennakoivan ajon koulutusta ja kouluttanut kouluttajia.

Kaluston kuntoa seurataan nyt EU-sdaaddsten mukaisesti.

Sairaustekijan poistaminen on laaja ja vaikeasti toteutettava toimenpide. Se edellyttaisi hyvinkin
vuosittaista terveystarkastusta myos pienissa yrityksissa, jotka ovat usein perheyrityksia. Seuraavaksi
tulee kysymys, mitéa tehda niille kuljettajille, jotka todetaan kroonisesti sairaiksi. Raskaan liikenteen
ammattilaisilla tulisi periaatteessa olla nykyista parempi terveystarkastus- ja terveydenhuoltojarjestelma,
joka tulisi kattaa kaikki tyénantajat (Summala, Rajalin, Risku 2000). Ennakoivan terveydenhuollon tarve
on tullut esiin monessa viimeaikaisessa kyselyssa. Se tuli esiin mm. pari vuotta sitten LINTU-projektina
tehdyssa linja-auton kuljettajille suunnatussa kyselyssa.

Ruotsalaiset ovat lahteneet tana vuonna ajatuksesta, ettd ammattilikenne tekee normit tieliikenteeseen.
Myds Suomessa on koulutuksella ja valistuksella tdhdatty siihen, etta ammattikuljettajat osaavina
ammattilaisina toimisivat mallina muille. Ty6kseen ajavien oman edun mukaista olisi, etta joustavat
ajomallit tulisivat tutuiksi laajemmaltikin. Oman ajoneuvon, liikenteen ja tilanteen hallinta myds muiden
tiellaliikkujien osalta suo korkealla kuorma-auton hytissa istuvalle mahdollisuuden antaa pelivaraa myos
muille.

Paljon on kuitenkin viela tehtava, silla Tiehallinnon vuonna 2005 teettamassa tutkimuksessa todettiin,
ettd viidennes raskaan liikenteen kuljettajista oli saanut sakkoja ja muita rangaistuksia
likennerikkomuksista seka ajo- etta lepoaikarikkomuksista. Ylinopeus ja ylikuorma olivat yleisimmét
sakkojen syyt. Tydyhteison tarkein arvo oli taloudellinen kannattavuus, vahiten tarkea
sdadostenmukaisuus. Turvallisuus havisi taloudellisuudelle. Nama tavoitteet eivat kuitenkaan ole
vastakkaisia. Usein turvallinen tapa toimia on myds taloudellista. Nollatoleranssin kaytt6a
nopeusvalvonnassa ja turvavyon kayttopakkoa ei kannatettu.

Tutkimuksessa 16ytyi myds vastaajajoukko, jota voidaan pitéda raskaan liikkenteen esimerkillisiné
ammattilaisina, jotka voisivat hyvinkin tehda turvallisuusnormeja tieliikenteeseen. Nailla kuljettajilla oli
mm. parempi terveydentila kuin muilla. Heitd kuvasi sdanndllisen tyon tekeminen. Saanndllisyyden
aikaansaaminen tydssa tarkoittaisi aikataulujen rauhoittamista ja niiden parempaa suunnittelua. N&ain
vahenisi myo6s kuljetustyon yleisimmat riskit: kiire ja stressi.

Kun tiedusteltiin liikenneympariston parantamisesta, kuljettajat kannattivat muiden teiden kehittamista
paateitd useammin. Kiertoliittymien lisd&dminen ei saanut taakseen yksimielistéd kannatusta, vaikka se
arvioitiinkin tehokkaaksi toimenpiteeksi. Talvinopeusrajoitusten kehittamista ei toivottu siitd huolimatta,
etta sitd pidettiin tehokkaana toimenpiteend. Muuttuviin nopeusrajoituksiin suhtauduttiin kuitenkin erittain
myonteisesti. Vaikka liikenneymparistdssa todettiin olevan paljon kehittamista, kuljettajat pitivat tyon
turvallisuustasoa hyvana. Kysely oli suunnattu Suomen kuljetus- ja logistiikka ry:n ja Auto- ja
Kuljetusalan tyontekijaliitto AKT:n satunnaisesti valituille jAsenille seka kaikille Linja-autoliiton jasenille.
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