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ABSTRACT

Aho, Timo

Trucking assignments and all-nighters. An ethnographic study into truckers” work and the
construction of masculinity within the practices of the road transportation industry
Jyvéskyla: University of Jyvaskyld, 2019, 136 p.

(JYU Dissertations

ISSN 2489-9003; 76)

ISBN 978-951-39-7736-8 (PDF)

This study examines the practices of road transport sector from the point of view of Finnish
male truck drivers” work and the truckers” construction of occupational masculinity. In the
past three decades, the Finnish road transport sector and its operational environment have
gone through major economical, technological, and juridical changes. In order to increase
competitiveness, the industry and retail companies have begun to organize their business
and logistic processes by applying ICT-driven Just-In-Time- management. At the same time,
institutional and juridical surveillance over the road transport sector has tightened. How-
ever, the effects of these changes on truck drivers” work practices and the truckers’ con-
struction of occupational masculinity remain contradictory and un-updated.

The study is based on ethnographic methodology. The data was produced during the
period of the years 2012-2017 by riding along on assignments with 10 Finnish male truck
drivers who work and have worked in different fields of operation in Finland. The re-
searcher observed the everyday work practices of the truckers on various occupational sites
and participated in performing the loadings and unloadings. The research material also
includes open-ended field discussions regarding the truckers” work, conducted with the
truckers during the driving.

The results suggest that the truck drivers’ everyday life is characterized by unsyn-
chronized social rhythms. The effects of these ‘rhythm conflicts’ came out through the
truckers’ difficulties to schedule their work as they wish, and synchronize their work and
bodily rhythms to the family-members’ rhythms, and to other social and leisure activities.
Rhythm conflicts of truckers’” work are inseparable from sociocultural factors including
production systems, flexible 24/7-society as well as consuming practices, which structure
the development and (re)organization of logistic processes. The study also reveals that due
to digitally monitored driving and working times with real time fleet management systems,
truck drivers have lost their exclusive position in controlling the transporting task. The
decreasing autonomy hindered the possibility of using one’s embodied occupational com-
petence as a “‘masculine’ resource in (re)constructing a respectable trucker and male worker.
However, truckers were able to mobilize a narrative of respectable working-class masculin-
ity that is based on valorizing their practical experience, manual skills, professional capaci-
ties, and role as a hard-working wage-earner. The study also challenges the hegemonic
position of driving a truck in constructing the truckers” occupational masculinity. Loads,
transported goods and practices related to loadings and unloadings are essential criteria
(alongside driving) through which the truckers’ superiority is defined.

The results of the study highlight the need to recognize the diversity of the truckers
and their work.

Keywords: truck drivers, road transport sector, work practices, occupational masculinities,
critical studies on men and masculinities, social class, rhythms, ethnography, materiality
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Suomalaisella tiekuljetusalalla ja sen toimintaympéristossa on tapahtunut viimeisen kol-
men vuosikymmenen aikana monia taloudellisia, teknologisia, logistisia ja juridis-
institutionaalisia muutoksia. Taloudellisen tehokkuuden ja kilpailukyvyn parantamiseksi
teollisuuden ja kaupan alan tuotanto- ja tavarankuljetusprosesseja on alettu organisoida
kysyntdohjautuvan Just-in-Time (JIT) -toimintaperiaatteen mukaan. Samaan aikaan tie-
kuljetusalan juridis-teknologinen valvonta on voimistunut. Ndiden muutosten vaikutuk-
set rekkamiesten tyontekoon ja rekkamieheyteen ovat kuitenkin ristiriitaisia ja pdivitty-
mattomid.

Tassd vditoskirjassa tarkastellaan tiekuljetusalan kaytdnttjda suomalaisten rekka-
miesten tydnteon ja rekkamieheyden rakentumisen ndkokulmasta. Tutkimuksen metodo-
logiset lahtokohdat perustuvat etnografiseen tutkimusotteeseen, joka on tarkoittanut
osallistumista kymmenen eri toimialalla tydskentelevan suomalaisrekkamiehen tyoreis-
suille vuosien 2012 ja 2017 vélisend aikana. Aineisto on tuotettu havainnoimalla tydnte-
koa, osallistumalla kuormien purkamiseen ja lastaamiseen sekd kdymadlld keskusteluja
tyOstd ajamisen yhteydessa.

Tulosten mukaan rekkakuskin tyotd tekevat miehet eldvit eriasteisten sosiaalisten
rytmihdirididen sdvyttamadd arkea. Rytmihdiriciden vaikutukset ndkyvéat rekkamiesten
vaikeutena tarttua perheenjdsenten ja tuttavien rytmeihin, vapaa-ajalla tapahtuviin sosi-
aalisiin aktiviteetteihin sekd haasteina rytmittdd tyontekoa itselle mielekkdélld tavalla.
Rytmihdirioitd tuottavat mekanismit ovat kytkoksissd laajempiin taloutta koskeviin ryt-
meihin, kuten tuotantotapojen muutoksiin, 24/7-yhteiskuntakehitykseen sekd kulutus-
kaytantoihin, jotka raamittavat logistiikkaprosessien kehittamistd ja organisointia. Tulok-
set osoittavat my0s, ettd tyonteon digitaalisesti johdetun juridisen seurannan seka reaali-
aikaisten rahdinpaikannusjarjestelmien johdosta rekkamiehet ovat menettdneet asemansa
tavarankuljetustehtdvan (yksin)hallitsijoina. Autonomian kaventuminen heikensi rekka-
miesten mahdollisuuksia hyodynt&d sisdistamiddn ja arvostamiaan ammatillisia kompe-
tensseja kunniallisen rekka(tyo)mieheyden uusintamisessa. Rekkamiehet onnistuivat
kuitenkin kdantam&dadn ammatillisen kompetenssin arvoa koskevat uhkat siten, ettd he
saattoivat ndyttaytyd taidokkailta ja kovatoisiltd ammattimiehiltd. Lisdksi tutkimuksessa
haastetaan ajamisen hegemoninen rooli rekkamieheyksien rakentumiselle. Analyysi
osoittaa, ettd kuljetettavat kuormat sekd niiden lastaamiseen ja purkamiseen liittyvat kady-
tannot ovat (ajamisen rinnalla) yksi keskeinen kriteeri, jonka suhteen rekkamieheydet
rakentuvat ja arvottuvat.

Ndin ollen tutkimus monimuotoistaa ja pdivittdd kasityksid sekd rekkamiesten
tyostd ettd rekkamieheydesta.

Asiasanat: rekkamiehet, tiekuljetusala, tyokdytdnnot, ammatillinen maskuliinisuus, yh-
teiskuntaluokka, rytmit, etnografia, materiaalisuus, kriittinen mies- ja maskuliinisuuksien
tutkimus
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ESIPUHE

Viditoskirjan tekemistd kuvataan usein yksindiseksi pakertamiseksi. Omalla
kohdallani tdiméd kokemus on ollut erityisen voimakas, koska olen kirjoittanut
vditoskirjaani viimeiset vuodet pddosin kotona. Vaikka olen tyoskennellyt pal-
jon my0s erilaisissa ihmisid vilisevissd paikoissa, kuten kirjastoissa, ei ymparil-
lani ahertavien tuntemattomien ihmisten ldsndolo ole muuttanut kokemustani
vditoskirjatyon yksindisyydestd. Totuus on kuitenkin se, ettei vditoskirja synny
yksin. Sekd monet tyonteon mahdollistaneet asiat ettd itse oppiminen ja sen
myo6td syntynyt lopputuote ovat kollektiivisten ponnistusten aikaansaannosta.
On siis kiitosten aika.

Aivan ensimmdiseksi haluan kiittdd tyoni ohjaajaa yliopistonlehtori Han-
nele Harjusta siitd, ettd hdan tarjosi minulle viitoskirjatekijan paikkaa FAT-
tutkimushankkeessa. Ilman tdtd mahdollisuutta en olisi véalttamaéttda koskaan
aloittanut vaitoskirjaprojektia. Kiitos luottamuksesta! Hannelen oma akateemi-
nen tyo kriittisen lihavuustutkimuksen parissa inspiroi minua jo gradua kirjoit-
taessani ja tuo inspiraatio kantoi myos vditoskirjaan saakka. Vaikka alkuperdai-
nen tutkimusaiheeni muuttui melko totaalisesti, Hannele suhtautui siihen ym-
martdvdisesti. Hannele on ohjannut ty6tani kannustavalla otteella lukuisissa eri
vaiheissa ja kommentit ovat tulleet aina salaman nopeasti. Hdn sai minut tun-
temaan, ettd pystyn tdhan. Hannelen apu akateemisten kdytantojen koukeroissa
on myos helpottanut sopeutumistani yliopisto- ja tutkimusmaailmaan. Suuret
kiitokset my0s toiselle ohjaajalleni yliopistotutkija Mikko Jauholle. Tutustuim-
me Mikon kanssa FAT-tutkimushankkeessa ja myohemmin naapureina. Kun
tyoni ei oikein luistanut tai tunsin olevani hakoteilld, Mikon viisaat kommentit
auttoivat minua palaamaan olennaiseen. Kiitos myos niistd lukemattomista
“lounaspalavereista” jo ennen virallisen ohjaus-suhteen alkua. Jaksoit kuunnel-
la tuntojani milloin mistdkin “kdykédleeseen” ja sen liepeille liityvadstd. Lahdin
“mokkiini” aina hieman huojentuneempana ja monta neuvoa rikkaampana.
Tyoni kolmatta ohjaajaa professori Terhi-Anna Wilskaa kiitdn rytmi-artikkelini
kommentoinnista sekd kannustamisesta artikkelimuotoisen véitdskirjan tekoon.

Tyoni viimeistelyvaiheessa saaduista kommenteista ja kriittisistd huomi-
oista haluan kiittdd vditoskirjani esitarkastajia professori Kirsti Lempidistd ja
dosentti Taina Kinnusta. Tainaa kiitin myos vastavdittdjakseni lupautumisesta.
Viitoskirjan tekeminen ei olisi ollut mahdollista my6skédédn ilman rahallista tu-
kea. Kiitos Suomen Akatemian FAT-tutkimushanke, Jyvéaskylan yliopiston YFI-
laitos, Kuorma-autoliikenteen Volvo-Sditio sekd Tyosuojelurahasto.

Aivan erityinen kiitos rekkamies-informanteilleni siitd, ettd otitte minut
mukaan reissuillenne ja jaoitte ndkemyksidnne rekanajosta.

Vuosien varrella olen saanut apua ja ohjausta monilta eri ihmisiltd lukui-
sissa eri yhteyksissa. Kiitos Piia Jallinoja ja koko muu FAT-porukka, sekd Han-
na Ojala, Onni Pekonen, Anni Ojajdrvi, Charlie Walker ja Minna Ruckenstein.
Erityinen kiitos Anni Ojajdrvelle monista inspiroivista keskusteluista, “mento-
roinnista” ja kannustamisesta. Minna Ruckensteinia on kiittdminen rytmi-
ndkokulmaan tutustuttamisesta ja Outi Pdivistd kielenhuollosta. Kaveriani ja



tydtoveriani Laura Mankkia haluan kiittdd erittdin paneutuneesta suhtautumi-
sesta tekstieni kommentointiin, keskusteluista sekd kaikesta kannustamisesta ja
akateemiseen itseluottamukseen liittyvastd buustauksesta. Kiitokset menevit
myos sosiologian jatkokoulutus-seminaarien vetdjille ja seminaareihin osallistu-
jille, Jyvaskylan yliopiston sukupuolentutkimuksen tutkijaseminaarilaisille seka
antropologia-lukupiirildisille Helsingissd. Eeva Jokista kiitan ymmartavéaisesta
suhtautumisesta vditoskirjani viimeistelyyn. Kiitos avusta myos kaikille teille,
joiden nimid en muista tdssd mainita.

Ei pidd unohtaa mydskaddn kavereita. Kiitos teille padkaupunkiseutulais-
tuneet Vimpeli-kaverit Japone, Kuutio, Bole ja Overi. Toivon, ettd nikisimme
useammin! Kiitokset menevit myos opiskeluaikoina Jyvaskyldssd alkunsa saa-
neelle kaveri-kollektiiville RAKU:lle sekd sen polkupyordilevélle alajaostolle
RRT:lle. Some-aktiivisuutenne on késittamatonta!

Lopuksi haluan kiittdd perhettdni ja muita ldheisidni. Vanhempiani kiitdn
kaikesta tueasta ja avusta eldmdni varrella. Kiitos &didilleni erityisesti siitd, etta
kannustit ja ohjasit minua opiskelemaan. Ura jadkiekkoammattilaisena ei olisi
ollut kohdallani ehkd sittenk&ddn realismia. Isddni kiitdn erityisesti informantiksi
suostumisesta, avusta informanttien haalimisessa sekd myos rekkahommiin
liittyvistd keskusteluista. Lastenhoitoavusta haluan kiittdd erityisesti siskoani
Riikkaa. My®os veljeni Toni ja hdnen puolisonsa Hanna sekd Ritva P., Juuli ja
Pepe ansaitsevat suuret kiitokset lastenhoitoavusta. En tiedd miten olisimme
selvinneet ilman teitd kaikkia. Suurimmat kiitokseni haluan osoittaa avopuo-
lisolleni Kaisulle. Kiitos Kaisu, ettd olet lukenut ja kommentoinut tekstejani aina
kun olen pyytédnyt. Siitd on ollut minulle suuri apu paitsi ammatillisesti myos
henkisesti. Erityinen kiitos my0s siitd, ettd olet raivannut minulle aikaa ja tilaa
tyoni viimeistelyyn viemdlld lapsiamme millon minnekin. Samalla pahoittelen
vditoskirjan tekemisestd aiheutunutta emotionaalista kuormaa, jota olet joutu-
nut osaltasi kantamaan. Olet omien tyokiireittesi keskelld jaksanut kuunnella
tuskailujani milloin mistdkin tutkimustyohon liittyvastd asiasta. Suuri kiitos
karsivallisyydestdsi, ammatillisista neuvoistasi, tuestasi ja tsemppaamisesta!
“Tinke, kyllad kaikki jdrjestyy!” Lapsiani Ilmid ja Penttid kiitdn siitd, ettd he ovat
eldmdssani.

Savonlinnassa 26.3.2019
Timo Aho
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1 JOHDANTO

1.1 Hyppddminen rekkamiesten kyytiin

”Olokaa hilijaa, isdnne taytyy nukkua! Se on aamuyosta tullu ja valavonu ties kuinka
monta yotd. Ja 1dhtoo taas yotd vasten! [T.A luonut muistelun pohjalta]”

Edellinen muistelusitaatti ei ole suora lainaus, mutta se vastaa sisilloltian suu-
rin piirtein sitd, miten didilldni oli tapana komentaa minua ja kahta nuorempaa
sisartani 1990-luvun taitteessa pienen Eteld-Pohjalaisen kyldn omakotitalossa.
Kyseisessd tilanteessa oli aamupdiva ja leikin sisarusteni kanssa sisdlld. Meidan
oli kuitenkin leikittdvd mahdollisimman “hiljaa”, ettemme vain herittdisi aa-
muyolld “ajosta” tullutta isidmme. Aiti yritti rajata leikkejimme toiselle puolel-
le tupaa sulkemalla keittion valioven. Leikeistimme koituva &dni kuitenkin he-
rétti isdn, joka tuli vihaisena kamaristaan torumaan kyvyttomyyttamme olla
hiljaa. Me lapset emme olleet suinkaan ainoita, jotka héiritsivét isan unta. Muis-
tan hyvin, kuinka esimerkiksi puhelinmyyjét ja sukulaiset onnistuivat puhelin-
soitoillaan herdttimddn isimme levolta. Joskus isdn unta hdiritsi puolestaan
naapureiden ddnekds nurmikonleikkuu. Silloin kun isd oli kotona hereilld ja
puhui tyostddn, han useimmiten korosti lastaamiaan “julumia kuormia”, kovaa
kiirettd, valvottuja ¢itd, vdhdistd unta, tekemiddn tunteja sekd ylipddtdan sitd
miten on taas menty ja painettu. Tien pddltd revitty leipd tuntui olevan isélleni
aina paljon tiukemmassa kuin muille rekkamiehille - puhumattakaan niista
miehistd, jotka nostivat elantonsa paikallisesta metallitehtaasta. Isd rakensi it-
sestddn kovan tyomiehen kuvaa my®oskin tarinoilla, joissa vanhat pelaamatto-
mat ajoneuvot, huonokuntoiset kirryt, pakkasen hidastuttama hydrauliikka,
risaiset kuormaliinat, hankalat keliolosuhteet sekd palkkasaatavia pihtaavat
tyonantajat olivat kaikki vastustamassa isdn tyontekoa. Olin silloin t&dlléin myos
mukana isdni tyoreissuilla. Muistan sen, kuinka ison auton tuntu ja liikenteen
seuraaminen muita korkeammalta oli paitsi jannittdavdd myos pikkupojan egoa
hivelevdad. Tuntui jotenkin “miehekkadltd”. Hauskinta reissuilla taisi olla kui-
tenkin auttaminen kuorman tekemisessd ja purkamisessa, grillilld kaynti seka
nukkuminen ajon aikana penkkien takana sijaitsevalla punkalla.
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Alun muistelukuvauksen tarkoituksena on johdatella tdimédn etnografisen
vditoskirjatutkimuksen aihepiiriin; rekkamiesten tyohon. Asettamani tutkimus-
tehtdava on kahtalainen. Yhtdiltd tavoitteenani on selvittid havainnoinnin, osal-
listuvan havainnoinnin (ks. ndiden eroista luku 3.3) sekd avoimien kenttidkes-
kustelujen avulla, 1) miten ja millaiseksi rekkamiesten tyonteko rakentuu tiekulje-
tusalan kiytinnoissi? Koska tarkastelen rekkamiesten tyontekoa erityisesti su-
kupuolen (maskuliinisuuden) tekemisen ndkokulmasta, asettuu tutkimustehta-
viaksi samalla kysymys siitd, 2) miten ja millaiseksi rekka(tyo)mieheys rakentuu niis-
sd tyon (sosiomateriaalisissa) kiytinndissi? Kaksiosaisen tutkimustehtdvan ratkai-
semisen pohjana ovat rekkamiesten tyontekoa kisittelevastd etnografisesta ai-
neistosta tuotetut kolme tutkimusartikkelia: (I) Rekkamiesten tyon rytmihdirict
(Aho 2015), (II) Driving through neoliberalism - Finnish truck drivers construc-
ting respectable male worker subjectivities (Aho 2018), (III) Loading up the
truck is a form of art - Sociomaterial artefacts in constructing occupational mas-
culinities among Finnish truck drivers (Aho, vertaisarvioinnissa) sekd tama ka-
silld oleva yhteenvetoartikkeli. Tutkimustehtdvan ensimmadiseen (1) kysymyk-
seen vastaamisessa hyodynnén kaikkia kolme tutkimusartikkelia (I, II, III), kun
taas toisen (2) kysymyksen kohdalla hyodynnin erityisesti toista (II) ja kolmatta
(III) tutkimusartikkelia. Tutkimuksen aineisto koostuu kenttdmuistiinpanoista
sekd rekan hytissd kdydyistd avoimista kenttdkeskusteluista, jotka on keritty
vuoden 2012 syksyn ja vuoden 2017 vilisend aikana osallistumalla kymmenen
(10 kuljettajaa) suomalaisen rekkamiehen tyoreissuille (ks. tarkemmin luku 3.1).

Tarkasteluani motivoi kolme keskeistd seikkaa. Ensimmdisend on laajempi
tyonsosiologinen huomio siitd, kuinka jalkiteollisen ajan taloutta ja tyoelamaa
jasentdva globalisoituminen, tyonteon kiivasrytmisyys ja intensifikaatio, tyon
palvelu- ja tietovaltaistuminen, 24/7 -yhteiskunta sekd tyoprosessien
(uus)taylorisointi ja tehostaminen ovat alkaneet nikyd myos tiekuljetusalla ja
sen kaytannoissad. Tiekuljetuksista riippuvainen teollisuus ja kaupan alan yri-
tykset (kuljetusasiakkaat) toimivat yhd monimutkaisemmassa ja nopeatempoi-
semmassa globaalissa kilpailuymparistossa (likkanen 2003; Salanne & Tikkanen
2009), jossa tehokkaasti toimivasta logistiikasta on tullut entistdkin merkitta-
vampi tekijd yritysten kilpailukyvyn edistdmisessa (ks. Logistiikkaselvitys 2012).
Kuljetusasiakkaiden vaatimukset nopeammista, joustavammista ja kustannus-
tehokkaammista logistiikkaprosesseista luo tiekuljetuksiin aika- ja tdsmalli-
syyspaineita, jotka konkretisoituvat viime kddessa logistiikkaketjun ruohonjuu-
ritasolla tyoskenteleville rekkamiehille. Tiekuljetusalaan liittyvassd tutkimuk-
sessa on kiinnitetty kuitenkin vain hyvin vdhdn huomiota siihen, miten logis-
tiikkka- ja kuljetusprosessien kehittdminen ja tehostaminen uuden teknologian
avulla (ks. luku 1.4) muovaa rekkamiesten tyontekoa (ks. kuitenkin Levy 2015),
ja rekkamieheyttd itseddn. Toinen ndkokulmaisempi ldhtokohta liittyy miesten
tekemdn tyon tarkasteluun sukupuolittuneena ja sukupuolittavana toimintana.
Vaikka sekd feministisessd tyontutkimuksessa (esim. Acker 1990; Bradley 1989;
Cockburn 1983; Korvajdarvi 1996, Rantalaiho & Heiskanen 1997; Walby 1986)
ettd kansainvélisessd kriittisessd mies- ja maskuliinisuuksien tutkimuksessa
(Morgan 1992; Collinson & Hearn 1996; Roper 1994) miesten sukupuolisuuden
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ja tydn suhde on laajalti problematisoitu, miesten tyontekoa kasittelevassa
suomalaisessa tutkimuksessa miehid ei ole yleenséd ldhestytty sukupuolellisesti
rakentuvina toimijoina (ks. Hearn & Lattu 2002). Téssa tutkimuksessa tyotd te-
kevad rekkamiestd ei oteta annettuna, vaan nojaudun kriittiseen mies- ja mas-
kuliinisuuksien tutkimukseen analysoiden sitd, miten rekkamieheys (ja rekka-
mieheydet) rakentuu suhteessa siihen paikallistuneeseen tyo- ja toimintaympa-
ristoon, jonka osana rekkamiehet tyoskentelevat. Kolmas lahtokohtani on rek-
kamiesten tyotd ja sukupuolittunutta tyokulttuuria koskeva tutkimus
(Bergholm 1999; Hollowell 1968; Nehls 2003; Ouellet 1994; Pettersson 2006;
2009), joka kietoutuu tutkimuksessani yhteen edelld mainittujen ldhtokohtien
kanssa. Yhtddltd rekkakuskin ammatin on vditetty tarjoavan sellaisia tyon va-
pauteen liittyvid eksklusiivisia piirteitd, joiden avulla rekkaa ajavan miehen on
ollut mahdollista erottautua paitsi keskiluokkaisista miehistd, myos tehtaissa ja
kaivoksissa tyoskentelevistd tyovdenluokkaisista miehistd (Bergholm 1999; Hol-
lowell 1968; Nehls 2003; Ouellet 1994). Liikkuvuus, tyon rytmittdmistd koskeva
laaja itseméddraamisoikeus, fyysinen etdisyys tyonjohtoon, hienon auton ja ar-
vokkaan lastin hallinta, maantieyleis6iltd saatu ihailu, sekd irrottautuminen ta-
vanomaisesta 9-17 -tyorytmistd ovat mahdollistaneet sen, ettd rekkamies on
voinut tuntea olevansa enemman kuin vain kontrolloidussa tehdassalissa palk-
kapussin takia raatava tavallinen tyovadenluokkainen mies (Ouellet 1994; ks.
myds Bergholm 1999). Toisaalta rekanajon tarjoama vapaus, “romanttisuus”
ja “gloria” on myo6s kyseenalaistettu. Rekkamiesten on osoitettu tekevan tyo-
tddn paitsi karuissa materiaalisissa olosuhteissa, myos hyvin tiukan juridisen,
taloudellisen, logistisen ja teknologisen kontrollin puitteissa (Agar 1986; Belzer
2000; 2002; Levy 2015; Pettersson 2009).

Nama tyon ristiriidat (ks. tarkemmin luku 1.3) herittivét kiinnostukseni
tutkia, millaisia maskuliinisuuden tai tyomieheyden rakentamisen resursseja re-
kanajo nykyiselldan kykenee tarjoamaan suomalaisille, varsin varttuneille, rek-
kamiehille? Tutkimukseni ensimmadistd ja toista ldahtokohtaa seuraten olen kiin-
nostunut erityisesti siitd, miten logistiikka- ja kuljetusprosesseissa viime vuosi-
na voimistunut reaaliaikainen teknologinen seuranta on muovannut rekanajon
autonomiaa, jota on perinteisesti pidetty sekd rekkamiesten tyotyytyvdisyyttd
selittdvana tekijand (Hollowell 1968) ettd rekkamiesten ammatillisen maskulii-
nisuuden rakentamisen kulmakivend (Bergholm 1999; Nehls 2003; Ouellet 1994;
Pettersson 2006). Voiko rekkakuskin tyotd tekemadlld edelleen kokea olevansa
enemmadn kuin vain tavallinen palkkasaataviaan odotteleva tyovdenluokkainen
mies, kuten Ouellet (1994) on viittanyt? Ndin ollen tutkimuksen yhtend tavoit-
teena on luoda ymmarrystd siitd, miten tyon sosiotekninen muutos vaikuttaa
suhteellisen varttuneiden tyovdentaustaisten miesten sukupuolittuneeseen
ammatilliseen identiteettiin.

Kaksiosaisen tutkimustehtdvani ensimmdinen (1) kysymys, miten ja millai-
seksi rekkamiesten tyonteko rakentuu tiekuljetusalan kiytinnoissd, ja toinen (2) ky-
symys, miten ja millaiseksi rekka(tyd)mieheys rakentuu ndissi tyon (sosiomateriaalisis-
sa) kiytinndissd, on jaettu edelleen tarkempiin alakysymyksiin a, b ja c siten, ettd
kukin tutkimusartikkeli (I, II, III) k&sittelee aina yhtd alakysymystd. Kaikkien
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kolmen alakysymyksen a, b ja c avulla, vastataan tutkimustehtdvan ensimmai-
seen (1) kysymykseen, kun taas alakysymysten b ja c avulla vastataan tutkimus-
tehtdvéan toiseen (2) kysymykseen. Alakysymykset ovat seuraavat:

a) Millaisia ajallisuuksia tiekuljetusalan kdytdnnot tuottavat ja miten
ajallisuudet muovaavat rekkamiesten tyontekoa, toimintamahdolli-
suuksia ja muuta eldmdd? (tutkimusartikkeli I)

b) Miten tiekuljetusalan taloudellis-teknologinen ja institutionaalis-
juridinen muutos on muovannut sekd tyontekoa ettd rek-
ka(tyo)mieheyden rakentumista? (tutkimusartikkeli II)

c) Miten rekanajoon liittyvit materiaalisuudet osallistuvat tyontekoon
ja rekkamieheyden rakentamiseen? (tutkimusartikkeli III)

Johdannon alussa esitetylld muistelukuvauksella on kuitenkin aihepiiriin
johdattelua tdrkeampikin tiedonmuodostumista koskeva funktio. Lapsuu-
denajan muistelukuvaus nimittdin tekee ndkyvdksi niitd ldhtokohtia ja si-
toumuksia, joiden myo6tavaikuttamana olen tdtd tutkimusta tehnyt. Kyse on siis
tutkijan tutkimuksentekoa koskevasta refleksiivisyydestd tai laajemmin tutkijan
paikantumisesta suhteessa tutkimukseensa, eli asioista joita erityisesti feministi-
sessd tutkimuksessa ja sen standpoint-teoriassa (esim. Haraway 1988; Harding
1991; Hartsock 1987; Liljestrom 2004; Rolin 2005) sekd etnografisissa tutkimus-
prosesseissa (ks. esim. Coffey 1999; Davies 2002; Gould 2016) on pohdittu pal-
jon. En tietenkddn tuolloin nuoruudessani voinut kuvitellakaan tekevani joskus
vditoskirjaa rekkamiesten tyostd. Ajatus olisi ollut absurdi jo pelkdstddan siksi,
ettd yliopistossa opiskelu ndyttdytyi kaltaiselleni tyovdentaustaiselle ja maa-
seudulta kotoisin olevalle ruumiillista ty6td arvostavalle nuorelle miehelle hy-
vin etdiseltd asialta (vrt. suhteessa naisiin esim. Kayhko 2006). En toisaalta
mydskddn tuntenut houkutusta rekan rattiin, vaikka ammatin sukupuolittunei-
suuden ja patriarkaattisen historian vuoksi rekkakuskin ammattiin ”ajautumi-
nen” noudattaa usein ns. isdltd pojalle -mallia (esim. Nehls 2003; Pettersson
2009). Osaltaan rekanajon karttamiseen vaikutti varmaankin myos vanhempieni
kehotus hankkia sellainen ammatti, jossa leivdn saa vdhdn ”“helepommalla”.
Paikantumisen ajatukseen liittyvan ”“vahvan objektiivisuuden” (Harding 1991,
138-163) noudattamisen kannalta olisi kuitenkin epdrehellistd vdittdd, etteivatko
kokemukset iséni rekanajosta olisi olleet jollain tavalla vaikuttamassa paitsi tut-
kimusaiheen valintaan my®s siihen, millaisia teemoja ja ndkokulmia olen tdssa
vditoskirjassa pddtynyt nostamaan esiin lihes kolmekymmentd vuotta myo-
hemmin. Esimerkiksi muistelukuvaus isan nukkumisesta keskelld pdivaa koti-
oloissa peilautuu hyvin niihin kysymyksiin, joita olen késitellyt tutkimusartik-
kelissani ”“Rekkamiesten tyon rytmihdiriot” (Aho 2015). Molemmissa tuodaan
esiin se, miten rekkakuskin tyotd tekevin (lapsi)perheellisen miehen eldméssa
erilaiset sosiaaliset ja biologiset rytmit sekoittuvat, leikkaantuvat ja kiistelevat
keskenddn. Ei ole myoskddn sattumaa, ettd isdni puheet “julumista kuormis-
ta”, “yotd vasten painamisesta” ja “tien pddltd revitystd leivdstd (elannosta)”
ovat jddneet parhaiten mieleeni, silld ndméa teemat toistuivat vahvasti myos
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muiden rekkamiesten puheissa. Tédssd tutkimuksessa tdiméankaltaista puhetta on
lahestytty sekd tyovdenluokkaisen maskuliinisuuden ja kunniallisen rek-
ka(ty6)mieheyden rakentamisen ndkokulmasta (tutkimusartikkeli II, ks. luku
2.1) ettd myos rekkamieheyksien arvottamiseen (ammatilliseen maskuliinisuu-
teen) liittyvand kysymyksend (tutkimusartikkeli IIT).

Aihepiiriin liittyvan henkilokohtaisen suhteen avaamisella on merkitysta
sikélikin, ettd ennakkokasitykseni rekkamieheydestd ja “oikeasta” rekkamiehen
tyostd perustui tutkimuksen aloittamishetkelld pitkédlti juuri sellaiseen re-
kanajoon jota isdni teki. Nyt jo eldkkeelle siirtynyt isd toimi 35 vuotta kestaneel-
14 tyourallaan suurimmaksi osaksi kotimaan raskaassa tavaraliikenteessd ajaen
palkollisena péddosin tdysperdvaunullista kuorma-autoa, jonka lastina oli mil-
loin mitdkin riippuen aina kulloisestakin tyonantajasta sekd ajotehtdvasta.
Muistan hdnen kuljettaneen ainakin kauppojen elintarvikkeita, kappaletavara-
kuormia, lihaa (ruhoja/roikkuja), pakasteita, sahatavaraa, sellua, paperia, pelte-
jd sekd maatalous- ja teollisuuskoneiden osia. Vaihtelevien tavaroiden ja kuor-
mien lisdksi my6s kuljetustehtdvit olivat moninaisia: yksi tyokeikka saattoi si-
sdltdd sdaannollisempid terminaalilta terminaalille ajettavia suoria “runkolinja-
kuormia”, eri paikoista kerdiltdvid osakuormia, pienid ”tavaranoutoja” seka
suoraan asiakkaille toimitettavia jakelukuormia. Ajamisen osuus suhteessa
muuhun tyohon vaihteli tyotehtavéasta riippuen, mutta koskaan tyo ei ollut vain
ajamista, vaan esimerkiksi purku- ja lastaustehtdvat kuuluivat olennaisena osa-
na tyonkuvaan. Tyypillistd iséni tyolle oli myoskin se, ettei hanelld ollut usein-
kaan mahdollisuutta viettdd vuorokausilepoa kotona, vaan han nukkui lepojak-
sot yleensd autossa. Iséni tyo on siis asettanut jonkinlaisen suhteuttamispisteen
tai standardin, josta kasin olen ldhtenyt tarkastelemaan rekanajoa ja rekkamie-
heyttd laajemmin ja analyyttisemmin. Tamaé tausta ndkyy niin kentélle ”sisdan
pddsyssd”, tutkimusinformanttien ja ajotehtdvien valikoinnissa, kuin myos ta-
voissani hyodyntda (tutkijan)positioani kenttdtilanteissa (ks. tarkemmin luku 3).

Samaan aikaan on kuitenkin todettava, ettei isdni rekanajo, tai kuvaamani
rekanajoon liittyvat ristiriitaisuudet, toimineet ldhtokohtaisina kimmokkeina
tehdd vaitoskirjaa rekkamiesten tyostd. Itse asiassa alun perin ajatuksenani oli
tehdd vditoskirja siitd, miten ammatillinen ymparist6 muovaa tyovaentaustais-
ten miesten késityksid terveydestd ja terveyteen liitetyistd asioista. Halusin 14-
hestyd aihetta erityisesti sukupuolen ja yhteiskuntaluokan ndkokulmasta. Ky-
symystd motivoi olemassa oleva laaja tilastollinen ndyttd suomalaisvdeston
kasvaneista sosioekonomisista terveyseroista: tutkimusten mukaan alemmissa
sosioekonomisissa asemissa olevat tyoikdiset ovat keskimd&drin sairaampia,
huonokuntoisempia, toimintakyvyttomampid, ylipainoisempia ja elintavoiltaan
terveyttddn ”turmelevampia” kuin ylemmissd sosioekonomisissa asemissa ole-
vat tyoikdiset ihmiset (Palosuo ym. 2007). Erot terveydessd olivat huomattavan
suuria erityisesti miesryhmien vélilld. Terveyden ja sairauden kulttuurisesta
tutkimuksesta (esim. Honkasalo 2008; Honkasalo & Salmi 2012) viehidttyneena
ajattelin, ettei pelkkien haastattelujen - kyselyistd puhumattakaan - avulla paa-
sisi kuitenkaan kunnolla kasiksi sithen ty0ympaéristoon, jossa terveyttd koskevat
tavat ja kdytdanteet saavat muotonsa. Halusin siis etsid laadullisia ja kulttuurisia
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syitd sille, miksi terveydestd huolehtiminen ei tunnu istuvan tietyssa koulutuk-
sellisessa, taloudellisessa ja ammatillisessa asemassa eldvien ihmisten, erityises-
ti tyovdenluokkaisten miesten, eldméntapaan (Katainen 2011). Kun pohdin aja-
tuksiani ddneen erédélle etnografista tutkimusta tehneelle kollegalleni, hin tokai-
si miten ”siistid” olisi pddstd tekemddn etnografiaa rekkamiehistd. Téstd sainkin
pienen kipindn ja aloin penkoa rekkamiehiin liittyvda terveys- ja hyvinvointi-
tutkimusta. Kadvi ilmi, ettd raskaassa liikenteessd toimivia (mies)kuorma-
autonkuljettajia pidettiin terveyskysymysten suhteen erityisend riskiryhméana
(Salmi ym. 2011, 9; ks. my6s Kdrmeniemi ym. 2009). Tama 16yto sinetoi sen, ettd
aloin toden teolla suunnitella rekkamiehid késittelevan etnografisen tutkimuk-
sen toteuttamista. Etnografisen kenttityon myotd kavi kuitenkin niin, ettd rah-
dinkuljetustyon kdytantoihin, niiden muutoksiin sekd rekkakuskien ammatilli-
siin kompetensseihin liittyvét seikat alkoivat tuntua minusta relevanteimmilta
tarkastelukohteilta kuin terveysteemat. Kentdlld olon vaikutus ”tutkijamin&d&ni”
(Gould 2016) oli siis suurin yksittdinen syy siihen, etten lopulta tehnyt viitos-
kirjaa rekkamiesten terveyskulttuurista (ks. etnografisesta tutkimusprosessista
tarkemmin luku 3.2).

Tamd yhteenvetoartikkeli etenee seuraavasti: Johdantoluvun kolmessa
seuraavassa alaluvussa jatketaan tutkimuksen taustoitusta ja paikantamista.
Luon aluksi lyhyen katsauksen suomalaiseen tiekuljetusalaan, késittelen tiekul-
jetusalan merkitystd Suomessa sekd esittelen aikaisempaa tiekuljetusalaa kos-
kevaa kansallista ja kansainvilistd tutkimusta. Tamén jdlkeen kdyn lapi rekka-
miesten tyohon ja raskaan liikenteen ammattikuntaan kohdistuvia ristiriitai-
suuksia. Pddtdn johdannon kuvaamalla Euroopan (Suomi mukaan lukien) ja
Yhdysvaltojen tiekuljetussektoreilla viime vuosikymmenind tapahtuneita ta-
loudellisia, logistisia, juridisia ja teknologisia muutoksia. Taman jdlkeen luvussa
kaksi esittelen ne teoreettiset ndkokulmat, joiden kautta olen rekkamiesten tyo-
td ja rekkamieheyttd tarkastellut. Luvussa kolme késittelen tutkimuksessa kéay-
tettyd etnografista metodologiaa, kenttdtyoprosessia sekéd esittelen tutkimusai-
neistot. Luvussa neljd esitetddn véitoskirjaan liitettyjen tutkimusartikkeleiden (I,
IT, IIT) keskeisimmat tulokset tutkimustehtdvan ratkaisemisen kannalta. Lopuksi
luvussa viisi pohdin tutkimustulosten merkittdvyyttd suhteessa aikaisempaan
rekkamiesten tyokulttuuria koskevaan tutkimukseen, tyodeldmédtutkimukseen
sekd mies- ja maskuliinisuuksien tutkimukseen. Lisdksi arvioin tutkimuksen
rajoitteita sekd luon suuntia tiekuljetusalaa koskeville jatkotutkimuksille ja yh-
teiskuntapoliittisille toimille.
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1.2 Katsaus tiekuljetusalaan ja rekkamiehid koskevaan tutki-
mukseen

Maantien tavarankuljetus Suomessa

Suomessa kuorma-autoa on kdytetty luvanvaraiseen ammattimaiseen tavaran-
kuljetukseen! jo ldhes sadan vuoden ajan (Blomberg 1996, 71). Maan poliittisen
tilanteen vuoksi yksityisyrittdjind toimiviin autoilijoihin suhtauduttiin 1900-
luvun alkuvuosikymmeniné varsin vihamielisesti, eikd kilpailevia kuljetusmuo-
toja (esim. rautatieliikenne) edustaneet asiantuntijapiirit ndhneet kuorma-
autolla olevan tulevaisuutta. Autoilijoiden kohtaamasta vastustuksesta, alkeel-
lisesta liikenneverkostosta ja huonosta julkisesta tienpidosta huolimatta kuor-
ma-autoliikenne kipusi kuitenkin vahitellen rautatieliikenteen rinnalle, ja 1950-
luvun lopulle tultaessa kuorma-autoliikenne oli jo ohittanut rautatieliikenteen
Suomen suurimpana ja merkittivimpana tavarankuljetusmuotona. (Emt., 22-25,
Nummela 2002, 312-318.) Sittemmin tapahtuneen autoistumisen, teknologisen
kehityksen, kaupungistumisen, teollisuustuotannon kasvun, tieverkoston laa-
jentumisen sekd kuljetuksille asetettujen nopeus- ja joustavuusvaatimusten
myo6td “kumipyoréliikenne” on vain vahvistanut ja vakiinnuttanut asemaansa
merkittivimpand tavarankuljetusmuotona Suomessa (Bergholm 1999, 382-386;
Bergholm 2000, 33-41; Nummela 2002, 312-319; Tapaninen 2018, 36). Vuonna
2017 tieliikenteen osuus kotimaan tavarankuljetuksista oli kuljetussuoritteella?
mitattuna 67 prosenttia, rautatieliikenteen 26 prosenttia ja vesiliikenteen 6 pro-
senttia (Liikennejarjestelma.fi 2018; ks. myos Liikennetilastollinen vuosikirja
2014, 40-43). Tieliikenteen suosion kasvu Suomessa ndkyy myos kuorma-
autojen (>3500kg) madrdn suhteellisen voimakkaana lisddntymisend: kun vield
1970-luvulla Suomessa oli kaikkiaan reilut 46 000 kuorma-autoa, niin vuonna
2013 kuorma-autoja oli 134 146 kappaletta, joista 40 866 operoi luvanvaraisessa
lilkenteessd (Liikennetilastollinen vuosikirja 2014, 102). Suomessa maantien ta-
varankuljetuksilla on erityinen asema eurooppalaisestikin vertailtuna, silld taal-
14 tielitkenteen tavarankuljetussuoritteet ovat asukasta kohden laskettuna mon-
ta kertaa suurempia kuin monissa muissa EU-maissa (ks. Eurostat 20163, myos
Nummela 2002, 318). Suomessa tiekuljetusten suosiota on selitetty muun muas-

' Vuonna 1922 siédettiin Suomen ensimméinen autoasetus, jossa erotettiin tavaraliikenteen
autot yksityisiin ja ammattimaisiin. Jalkimmadinen tarkoitti autoa, jonka omistaja hankki
elantonsa suorittamalla tavarakuljetuksia jollekin toiselle osapuolelle rahallista korvausta
vastaan. Ndiden kuljetusten suorittamiseen tarvittiin (alue)liikennelupa. (Blomberg 1996,
71.)

* Kuljetussuorite (tonnikilometri) kuvaa kuljetustyén mairas, joka saadaan kuljetetun tava-
ramddran (tonnia) ja kuljetusmatkan pituuden (kilometrid) tulona (Liikennejarjestelma.fi
2018).

3 Vuonna 2016 kuljetussuorite asukasta kohden laskettuna oli Suomessa 4885 tonnikilomet-
rid, kun esimerkiksi Saksassa kuljetussuorite oli samana vuonna 3835 tonnikilomet-
rid/asukas, Ranskassa 2331 tonnikilometrid/asukas, ja Iso-Britanniassa 2693 tonnikilomet-
rid/asukas. Ruotsissa kuljetussuorite asukasta kohden laskettuna oli 4300 tonnikilometrid,
kun taas Tsekissd, Espanjassa ja Bulgariassa kuljetussuorite/asukas oli suurin piirtein sa-
maa luokkaa kuin Suomessa. (Ks. Eurostat 2016.)
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sa maan suurella pinta-alalla, suhteellisen harvalla ja laajalle levinneelld asu-
tuksella, teollisuuden sijoittumisella laajalle alueelle sekd ulkomaankaupan
keskittymiselld muutamiin satamiin. Varsinkin Suomen metsi-, metalli- ja ke-
mianteollisuuden tuotantorakenteen on katsottu edellyttdvan raskaita tiekulje-
tuksia. Yksi tarkeimmistd suosiota selittdvistd tekijoistd lienee kuitenkin se, etta
lyhyilla kuljetusmatkoilla ja suhteellisen suurilla kuormapainoilla tiekuljetuksia
pidetddan kaikkein kilpailukykyisimpind. Tieliikenne on ennen kaikkea jousta-
vaa, silld kuorma-autoilla voidaan kuljettaa ldhes mitd tahansa materiaaleja,
halutessaan materiaaleja on mahdollista viedd suoraan tuottajalta vastaanotta-
jalle, ja kuorma-autoilla voidaan saavuttaa sellaisia paikkoja, joihin junilla, lai-
voilla ja lentokoneilla ei voida p&dstd. Tiekuljetukset on my6s helppo kytked
rautatie- ja vesikuljetuksiin, ja usein jalkimmadiset myo6s edellyttavat maanteitse
tapahtuvia esikuljetuksia ja jatkokuljetuksia. (Nummela 2002, 318-319; Tapani-
nen 2018, 36, 42-45.)

Kuljetusyritysten mddrd on ollut hienoisessa laskussa siten, ettd kun
vuonna 2007 Suomessa oli hieman reilut 11 000 kuljetusyritystd, niin vuonna
2012 niitd toimi pyoredsti laskettuna 10 500 (Liikennetilastollinen vuosikirja
2014, 109). Suomessa tiekuljetusalalla operoi kooltaan erilaisia kuljetusyrityksid,
mutta yleisesti ottaen alaa voi luonnehtia pienyritysvaltaiseksi. Valtaosassa
suomalaisista kuljetusyrityksistd on yhdestd kolmeen liikenneluvan alaisessa
toiminnassa operoivaa kuorma-autoa (keskimddrin 2,5 autoa/yritys), ja suu-
rimmassa osassa kuljetusyrityksid tyoskentelee kolmesta viiteen tyontekijad
(Rajamaéki 2014, 21). Vuonna 2013 tieliikenteen tavarankuljetuksessa tyoskenteli
vajaat 40 000 kuljettajaa- ja kuljetusyrittdjaa (Liikennetilastollinen vuosikirja
2014, 109). Rekkakuskin tai (raskaan) ajoneuvonkuljettajan ammatti on mies-
enemmistdinen ammatti, silld esimerkiksi Suomessa noin 90 prosenttia kuorma-
auton kuljettajista on miehid (OSH 2011, 45). Kuorma-autolla tapahtuva materi-
aalien kuljettaminen on tavalla tai toisella kaikkien rekkamiesten ja -naisten
tyotd yhdistava tekijd. Tiekuljetusalla olevien eri suoritealojen toimintamallit,
ammattitaito- ja kalustovaatimukset sekd lupakdytannot poikkeavat kuitenkin
toisistaan. Esimerkiksi raakapuun lastaaminen, sidonta ja kuljetus metsésta teh-
taalle edellyttdd erilaista kalustoa, ammattitaitoa ja tyon organisointia kuin
kappaletavarakuljetukset tai terminaaleilta vahittdiskauppoihin tapahtuvat
lamposdddellyt elintarvikekuljetukset - vaarallisten aineiden kuljetuksista pu-
humattakaan (ks. alojen ja tydtehtédvien erityispiirteistd tarkemmin esim. Blom-
berg 2002, 155-189; Kdrmeniemi ym. 2009, 9-13; Salanne & Rantala 2008, 11-13).
Kuljetussuoritteella mitattuna merkittivimpid toimialoja ovat kappaletavara-
kuljetukset, sdilidautokuljetukset, puutavarakuljetukset ja lamposaddellyt kulje-
tukset (elintarvikekuljetukset) (Salanne & Rantala 2008, 11-12). Eri toimialojen
sisdlld tiekuljetukset voidaan jakaa karkeasti ottaen runkokuljetuksiin seké jake-
lu- tai kerdilykuljetuksiin. Runkokuljetuksissa kuljetetaan suuria tavaraerid teh-
taalta varastoihin ja satamiin tai raaka-ainevarastoista tehtaalle. Esimerkkind
voidaan mainita paperiteollisuuden tuotteet, kuten vaikkapa sellu, jota vieddan
suurina erind tehtailta satamiin (vientiin). Jakelu- ja kerdilykuljetuksilla tarkoi-
tetaan pienempien tuotteiden ja tuote-erien toimittamista joko tuotteen hajau-
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tuneista raaka-ainepisteistd tuotantolaitoksille, tai tehtaalta jakeluvarastoihin ja
terminaaleille. (Tapaninen 2018, 34-35.)

Suomessa tiekuljetusten kysyntddn ja kehitykseen vaikuttavat lukuisat eri-
tasoiset ja eriluonteiset tekijit, joista merkittavimpid ovat globalisaatio (tavara-
virtojen kasvu, globaali kilpailu, hankinta- ja jakelualueiden laajeneminen), il-
mastonmuutos (ympaéristondkokulmien korostuminen, energian hinnan nousu),
yleinen taloudellinen kehitys, teollisuuden tuotantorakenteen muutokset, Ita-
meren alueen kehitys, Euroopan unionin (liikenne)politiikka sekd Suomen si-
sdiseen alue-, yhdyskunta- ja vdestorakenteeseen liittyvat seikat (ks. likkanen
2003; Luukkonen ym. 2012; Salanne & Rantala 2008; Salanne & Tikkanen 2009).
Varsinkin ilmastonmuutoksen myotd nousseet vaatimukset ymparistolle haital-
listen pddstojen vahentdmisestd, energian hinnannousu seka siitd johtuva kulje-
tuskustannusten kasvu pakottavat yrityksid ja pdattdjid kiinnittdméaan entista
enemmadn huomiota tavarankuljetusten ekologiseen tehokkuuteen (Salanne &
Tikkanen 2009, 2-3). Suomessa tiekuljetusten ekologista tehokkuutta on yritetty
parantaa muun muassa korottamalla kuorma-autojen suurimpia sallittuja mit-
ta- ja massarajoituksia (Valtioneuvoston asetus 407/2013). On kuitenkin selvad,
ettei ympadristondkokohdat ole olleet ainoita syitd mittojen ja massojen korotta-
miseen, vaan mitta- ja massarajoitusten korottamispolitiikalla on haluttu kohen-
taa tiekuljetuksista riippuvaisen suomalaisen elinkeinoeldmé&n kilpailukykya
(ks. LVM 2013). Teollisuuden tuotantorakenteen muutokset vaikuttavat tiekul-
jetusten kysyntddn siten, ettd siind missd perusteollisuustuotantoon liittyvét
tiekuljetukset viahenevit, tuotannon erikoistumiseen, jalostukseen, palveluihin
ja kauppaan liittyvat tiekuljetukset lisddntyviat (Luukkonen ym. 2012, 78-79).
Tiekuljetusten kysyntd lisddntyy osin myos siksi, ettd monet kuljetuspalveluita
ostavat toimialat ovat viahentdneet tai luopuneet kustannuksia tuottavista va-
rastoista ja toimivat yhd useammin kysyntdohjautuvan Just-In-Time (JIT) -
periaatteen mukaisesti (ks. tarkemmin luku 1.4) (Karlin & Liker 2005). Varsin-
kin jalostuneemmilla ja korkean teknologian tuotteilla kuljetuserdt ovat pie-
nempid ja kuljetustarve tihedmpad, joka lisdd entisestddn tasmallisten kuljetus-
ten kysyntdd (Salanne & Tikkanen 2009, 3). Suomen vdeston keskittyminen
kaupunkeihin ja kasvukeskuksiin vaikuttaa puolestaan kaupan jakelujdrjestel-
miin siten, ettd asutuskeskusten ja kaupunkien tavaravirrat kasvavat, mutta
toisaalta maaseudun tavaravirrat ohentuvat (likkanen 2003, 39; Luukkonen ym.
2012, 79). Vaikka tulevaisuudessa tiekuljetusten toimintaympaérist6 ja tiekulje-
tuksille asetetut vaatimukset tulevat muuttumaan, ei tiekuljetusten kysynnan
arvioida Suomessa suinkaan vdhentyvidn, vaan pikemminkin lisdantyvan (ks.
Luukkonen ym. 2012; Salanne & Tikkanen 2009). Tiekuljetusten ennustetaan
myos sdilyttdavdan asemansa kotimaan tdrkeimpénd tavarankuljetusmuotona.
Syynd on se, ettd toisin kuin esimerkiksi rautatiekuljetukset, jotka ovat yha pal-
jolti riippuvaisia metsiteollisuudesta, tiekuljetukset palvelevat laajemmin eri
toimialoja, ja kestdvit siksi toimintaympaériston heilahteluja muita kuljetusmuo-
toja paremmin. (Luukkonen ym. 2012, 54, 79, 93.)
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Rekkamiesten ja tiekuljetusalan puuttuminen (tyon)sosiologisesta tutkimuk-
sesta

Sosiologiassa ja yhteiskuntatieteissd (palkka)tyotd, tyoelamdd, tyomarkkinoita
ja ammatteja on tutkittu paljon, mutta maantien tavarankuljetus (tiekuljetusala)
saati rekkakuskien tyo ei ole liiemmalti herdttanyt yhteiskuntatieteilijoiden mie-
lenkiintoa. Kapitalistista tyoprosessia ja luokkasuhteita késittelevissd teolli-
suus- ja tyonsosiologiassa mobiili kuljetustyo sivuutettiin ldhes tdysin, kun kes-
kityttiin tarkastelemaan selkeimmin rajautuvia aika-tilallisia teollisia tuotanto-
yksikoitd, kuten miesvaltaisia tehtaita (esim. Blauner 1964; Braverman 1974;
Burawoy 1985; Goldthorpe 1968; Julkunen 1987; Thompson 1983), sekd myo-
hemmin konttori- ja toimisto-olosuhteissa tapahtuvaa taylorisoitua tyotd (esim.
Crompton & Jones 1984; Mustosméki & Anttila 2012; Taylor & Bain 1999; Webs-
ter 1990). Sittemmin tydn, pddoman ja informaation globalisoituminen, infor-
maatioteknologian kehitys, automatisaatio, tyo- ja tuotantoprosessien tehosta-
minen sekd tyon yleinen tieto- ja palveluvaltaistuminen ovat suunnanneet tyo-
elamaétutkijoiden tarkastelua suljetuista ja tiukkaan kontrolloiduista tyé&tiloista
yhd enemmaén hajautetuissa aika-tiloissa tapahtuvaan keskiluokkaiseen tieto-
tyohon (esim. Blom, Melin & Pyorid 2001; Heiskanen & Hearn 2004; Julkunen,
Natti & Anttila 2004; Kinnunen, Lempidinen & Peteri 2017; Zuboff 1990) seka
muihin mobiilin tyon muotoihin (esim. Andriessen & Vartiainen 2006; Hyrkka-
nen & Vartiainen 2005; Lilischkis 2003). Vaikka monet edelld kuvatut tydeldman
muutostekijdt koskettavat myos tiekuljetusalaa, ei tyonsosiologiassa ole jostain
syystd innostuttu rekkakuskin tyostd. Peter G. Hollowellin vuonna 1968 julkai-
sema teos "The lorry driver” on edelleenkin ainut huomionarvoinen tutkimus
rekkakuskeista (miehistd) tyonsosiologian joukossa. Iso-Britannian kuorma-
autonkuljettajia kasittelevassa tutkimuksessaan Hollowell (1968) tarkastelee sitd,
miten ammatillinen asema, tyotehtédva ja tyon sosiotekninen jarjestelma vaikut-
tavat kuljettajien kokemuksiin tyotyytyvdisyydestd ja tyostd vieraantumisesta.
Tutkimus osoittaa, ettd kuorma-autonkuljettajien tyotyytyvdisyys on huomat-
tavasti korkeampaa, ja tyostd vieraantumisen kokemukset vahdisempid kuin
tehdas- ja kaivostyossd. Hollowell vdittdda kokemusten selittyvan rekanajon
avoimella sosiotekniselld jarjestelmilld (“open sociotechnical system”), joka
tehdas- ja kaivostyon organisointiin verrattuna tarjoaa kuorma-autonkuljetta-
jille huomattavasti enemman liikkumatilaa ja omaa tyontekoa koskevaa au-
tonomiaa. (Ks. Hollowell 1968.)

Tiekuljetusalaa ja ”“automiesten” tyokulttuuria tutkinut historioitsija Tapio
Bergholm (1999) on arvellut yhteiskuntatieteilijoiden rekkakuskeihin kohdistu-
van vdhdisen kiinnostuksen johtuvan automiesten epdmddrdisestd luokka-
asemasta, maalaisuudesta, karkeasta miehisyydestd ja antikommunismista, jot-
ka ovat Bergholmin mukaan kenties “vdhentdneet urbaanien, edistyksellisten ja
keskiluokkaisten yhteiskuntatieteilijoiden kiinnostusta tihdn modernisaation
ytimeen kuuluvaan ammattiryhmdan” (emt., 372). Bergholmia tulkiten voi paa-
tyd esimerkiksi ajatukseen, ettd “marxilais-bravermanilaista” linjaa edustavien
tyonsosiologien ja tyoprosessiteoreetikoiden on ollut vaikeaa asettaa oman tuo-
tantovélineensd omistava yrittdja-kuljettaja, ja toisaalta samaa tyotd kilomet-
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ri/keikkapalkalla tekevd “renki” selkeille paikoille yhteiskuntaluokkaa maarit-
taviin tuotantosuhteisiin. Suhteellisen suuresta tyon autonomiasta nauttiva rek-
kakuski ei ole myoskddn ehkd ndyttaytynyt kapitalistisen tyoprosessin vieraan-
nuttamalta palkkatyoldiseltd samassa médrin kuin tehdastyoldinen (vrt. Hollo-
well 1968), jos ei myoskddn riistoa harjoittavalta kapitalistilta. Vaikuttaa siis
siltd, ettd tehtaan ”lattiatasolla” tyoskentelevd (valkoinen) mies, hdnen teke-
ménsd palkkatyo ja hdnen antagonistinen suhde kapitalistisen tehdastyon tuo-
tantoprosessiin on saanut edustaa pitkddn paitsi tyovaenluokkaisen mieheyden
prototyyppid (ks. Tolson 1977) my6s ldhtokohtaa, josta kédsin talouden, tyon ja
tyoprosessien muutoksia on ldhdetty tarkastelemaan (ks. Thompson 1983; myos
Julkunen 1987).

Olipa Bergholmin pohdinnat tai tekeméni tulkinnat kuinka oikeansuun-
taisia tahansa, minulle Bergholmin luonnehdinnat rekkamiesten karkeasta mie-
heydestd, epamaddrdisestd luokka-asemasta sekd tyon autonomiasta ovat sosio-
logisesti ajatellen pikemminkin puoleensa vetdvid kuin luotaantyontévid seik-
koja. Esimerkiksi “karkea mieheys” voidaan ndhdd kulttuurisesti tuotettuna
luokkaperustaisena stereotypiana, jonka keskiluokka liittdd tyovdentaustaisiin
miehiin heiddn kehittymittomén ja keskiluokkaisesta normista poikkeavan,
tapa- ja makukoodin vuoksi (my6s naisten kohdalla, ks. esim. Skeggs 1997).
Tdssd tutkimuksessa yhteiskuntaluokan (ja tyovdenluokan) késitettd hyodynne-
tadn kahdessa eri tarkoituksessa: yhtaalta se toimii rekkamiehié ja rekkamiesten
tyontekoa materiaalis-kulttuurisesti taustoittavana maisemana, mutta toisaalta
olen kdyttanyt yhteiskuntaluokan kasitettd myos analyyttisemmin kun olen
tarkastellut sitd, miten maskuliinisuutta rakennetaan luokkaperustaisiin kay-
tanteisiin ja kulttuurisiin arvostuksiin ja arvottamisiin viittaamalla (erityisesti
osatutkimus II, Aho 2018). Néin ollen tutkimuksellani on yhtymékohtia erityi-
sesti birminghamilaiseen luokka- ja kulttuurintutkimukseen (esim. Willis 1977)
sekd myos feministiseen ja kulttuurisesti suuntautuneeseen Pierre Bourdieun
ajattelusta inspiroituneeseen jdlkibourdieulaiseen luokkatutkimukseen, jossa
ennalta madriteltyjen luokitusten ja sosioekonomisten stratifikaatioiden sijaan
ollaan kiinnostuneempia siitd, miten luokkaa tehdddn ja miten luokka yhdessa
muiden yhteiskunnallisten rakenteiden ja erojen kanssa jasentdd ihmisten elet-
tyjd subjektiviteettejd (esim. Adkins & Skeggs 2004; McNay 2004; Skeggs 1997;
Tolonen 2008, toim.).

Osa suomalaistutkijoista on esittdnyt kriittisia huomioita siitd, etteivat
Bourdieun ranskalaista luokkayhteiskuntaa koskevat teoretisoinnit kulttuuris-
ten erottautumisten vilitykselld rakentuvista luokkaeroista sovellu kulttuuri-
sesti homogeeniseen Suomeen (esim. Mikeld 1985). Viime vuosina Suomessa on
kuitenkin toteutettu lukuisia empiirisiin aineistoihin perustuvia tutkimuksia ja
tutkimushankkeita, joissa Bourdieu'n késitteistod feministisen kritiikin kautta
kehittamalld ja soveltamalla on pystytty osoittamaan kuinka sukupuoleen ja
etnisyyteen kietoutuneet luokkaistuneet prosessit jasentdvat ihmisten jokapdi-
vdistd eldmaéd ja kulttuurisia kdaytantojd (esim. Anttila ym. 2016, toim.; Berg 2010;
Lahikainen & Mdkinen 2012; Tolonen 2008 toim.; Kdayhko 2006; Peltola 2014).
Eldméntapojen ja maun luokkaperustaista eriytymistd tarkasteleva jalkibour-
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dieuldinen tutkimus (Kahma 2011; Katainen 2011; Purhonen ym. 2014) on niin
ikdan purkanut kasitystd luokattomasta ja kulttuurisesti homogeenisestd Suo-
mesta. Ndiden tutkimusten tulokset toimivat mielestdni jo itsessddn hyvind to-
disteina siitd, ettd Bourdieun késitteistod soveltava uusi luokkatutkimus ja fe-
ministinen luokkatutkimus voivat toimia myo6s suomalaisen (luokka)yhteis-
kunnan analysoimisessa. Ne tarjoavat kulttuurisesti sensitiivisen, mutta samalla
materiaaliset rakenteet huomioivan valineiston kartoittaa suomalaisrekkamies-
ten luokan ja sukupuolen tekemisen tapoja (ks. tarkemmin luku 2.1).

Kenties kaikkein yleisimmin rekkakuskit ovat nousseet tarkasteluun tek-
niikan, liikenteen, kaupan ja logistiikan alaan liittyvissd tutkimuksissa. Niissa
rekkakuskeja on tarkastelu sekd tutkimuksen pddkohteina ettd logistisen ver-
koston osatekijoind, kun on mietitty logistiikka- ja kuljetusprosessien (kustan-
nus)tehokkuutta (Gunter & Stenberg 2015; Sternberg ym. 2014; Sternberg & Li-
na 2017), logistiikkajdrjestelmien ja tiekuljetusten kehittymistd (likkanen 2003;
Luukkonen ym. 2012; Salanne & Rantala 2008; Salanne & Tikkanen 2009), seka
logistiikan ja kuorma-autoliikenteen merkitystd elinkeinoeldmalle, liikennetur-
vallisuudelle ja (luonnon)ympadristolle (Liimatainen & Nykdnen 2016; Vihanti
ym. 2007). Taloustieteen alueelle sijoittuvista tutkimuksesta osa on keskittynyt
kuskien (palkolliset/”rengit”) taloudellista asemaa ja taloudellisia riippuvuus-
suhteita, sekd niiden vaikutusta tydolosuhteisiin ja tychyvinvointiin (Agar 1986;
Belman, Lafontaine & Monaco 2005; Belzer 2000). Tahan liittyvid suosittuja tut-
kimusteemoja ovat olleet myoskin kuljetuselinkeinon taloudellisen sddntelyn
purkamisen ja harjoitetun liberalisointipolitiikan vaikutusten tarkastelu suh-
teessa kuljetusyrittdjien ja kuljettajien tulonmuodostukseen, ansaintamahdolli-
suuksiin, tehtyihin tyotunteihin, liikenneturvallisuuteen sekd tyohyvinvointiin
(esim. Belzer 2000; Belman & Monaco 2001; Hilal 2008; Peoples 2005). Rekka-
kuskin ammattiin liittyvien hankalien tyoskentelyolosuhteiden, liikenneturval-
lisuusriskien, kuljettajilla todetun vasymyksen, havaittujen epdterveellisten
elintapojen sekd lukuisten sairauksien ja aikaisen kuolleisuuden vuoksi myos
(tyo)terveystieteilijdt ja liikennelddketieteilijat ovat olleet hyvin kiinnostuneita
rekkamiehistd (ks. esim. Apostolopoulos ym. 2012; Gill & Wijk 2004; Hakkéanen
2000; Hakkédnen & Summala 2000; Kdarmeniemi ym. 2009; Laitinen ym. 2011;
Mitler ym. 1997; Moilanen ym. 1998; Olkkonen ym. 2003, Radun 2009; Sallinen
2009; Salmi ym. 2011; Tervo & Neira 2008; Wandel & Roos 2005). Jonkin verran
on tutkittu myos informaatioteknologioiden, telematiikan ja erilaisten tietojar-
jestelmien kayttoonottoa sekd niiden vaikutusta rekkakuskien tyontekoon (esim.
Belman & Monaco 2001; Belman & White III 2005; Belzer 2002; de Croon ym.
2004; Kallberg ym. 2005; Levy 2015; Rishell, Scott & Stenger 2003; Sternberg ym.
2014). Lisdksi tutkimuksissa on késitelty rekkamiesten ammattiyhdistystoimin-
taa (esim. Bergholm 1997; 2000), seka tiekuljetuselinkeinon historiallista kehi-
tystd (Blomberg 1996; 2002). Rekkamiesten ammattikulttuurin ja maskuliini-
suuden suhdetta kasittelevda (kulttuurin)tutkimusta 16ytyy jonkin verran muun
muassa Pohjois-Amerikasta (Eastman ym. 2013; Fleras & Dixon 2011; Ouellet
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1994), Ruotsista (Nehls 2003; Pettersson 2006; 2009) sekd Suomesta (Bergholm
1999).

Tassd tutkimuksessa liikenteen alaan liittyvéad logistiikkatutkimusta ja tie-
kuljetusalan taloustieteellistd tutkimusta on kaytetty hyodyksi rakennettaessa
tutkimuskontekstia, jota vasten olen tarkastellut niin rekkamiesten tyokaytanto-
jen muutosta, rekkamiesten kokemusta tyonteosta, kuin myos rekkamiesten
maskuliinisuuksien rakentamista. Logistiikkatutkimuksessa kuvattujen tiekulje-
tusalan muutostekijoiden huomioiminen antaa minulle mahdollisuuden tay-
dentdd ja tarkentaa rekkamiesten tyokulttuuria ja ammatillista maskuliinisuutta
kasittelevad tutkimuskirjallisuutta. Toisaalta taas rekkamiesten tyokulttuurin ja
ammatillisen maskuliinisuuden sekd laajemmin maskuliinisuuskirjallisuuden
hyddyntdminen antaa minulle mahdollisuuden kommentoida esimerkiksi sitd,
miksi tiekuljetusalan taloudellis-logistiset ja juridiset muutokset koetaan rek-
kamiesten keskuudessa niin kuin koetaan.

1.3 Myyttinen rekkamies ja rekanajon ristiriitaiset piirteet

Stigmatisoitu “maskuliininen” ammattikunta

Kulttuurintutkimuksellisesti orientoituneen sosiologin ndkokulmasta rekka-
miesten ammattikunta on siind(kin) mielessd kiinnostava tutkimuskohde, ettd
harvaan tyokollektiiviin liittyy yhtd voimakkaita ja ristiriitaisia kulttuurisia
mielikuvia. Ihmisten arkiajattelussa ja sitd tukevissa kulttuurisissa mielikuvissa
rekkakuski yhdistyy yleensd automaattisesti “maskuliinisessa ammatissa” toi-
mivaan mieheen (Nehls 2003). Vaikka ajatus rekkakuskista miehend on sikali
ymmarrettdva ja totuudenmukainen, ettd esimerkiksi Suomessa noin 90 pro-
senttia rekkakuskeista on miehida (OSH 2011, 45) tai sellaisiksi luokiteltuja
(miesoletettuja), ei rekkamieheys itsessddn ole lainkaan selvio. Rekkamieheys ei
esimerkiksi assosioidu mihinkd tahansa mieheyteen, vaan tyypillisesti niin sa-
nottuun perinteiseen (teollisen ajan) ”tosimieheyteen” sisdltden ndin kulttuuri-
sesti rakentuneen oletuksen rekkamiehistd erddnlaisina “maskuliinisuuden iko-
neina” ja jotenkin “enemman” miehind (ks. Fleras & Dixon 2011; Nehls 2003;
Ouellet 1994). Tahdn Bergholminkin (1999) kuvailemaan versioon “karkeasta”
rekkamiehestd liitetddn usein senkaltaisia rahvaanomaisia madreitd kuten sek-
sistis-sovinistinen kielenkaytto, ddnekds kiroilu, country-musiikin kuuntelu,
dkkipikaisuus, epdsiisti ulkoinen olemus, irtosuhteet, juopottelu ja isomahai-
suus (ks. Helsingin Sanomat 4.1.2014; Kaleva, 29.1. 2006; Ouellet 1994, 105, 107;
Nehls 2003, 123-127). Liséksi epéterveellisilld elintavoilla kuten rasvaisella gril-
li/huoltamoruoalla, vdhdiselld liikunnalla, tupakoinnilla sekd uhmakkailla ter-
veysasenteilla on katsottu olevan yhteys rekkamiesten kulttuurisidonnaiseen
maskuliiniseen ammatti-identiteettiin (Salmi, Henriksson & Laitinen 2014).

Yksi sitkedssd istuva stereotyyppinen mielikuva rekkakuskista on siis
hieman vulgaari ja groteski tydvdenluokkainen mies, joka ei tunnu pysyvan
kohtuullisuuden tai hyvan keskiluokkaisen maun rajoissa. Ylivertaisuutta uh-
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kuvasta tosimies -konnotaatiosta huolimatta kuvatun kaltaisia mé&éreitd kantava
rekkamies jdd kuitenkin kauaksi jdlkiteollisen ajan kulttuurisesti ihannoidusta
keskiluokkaisesta business-maskuliinisuudesta (ks. Connell & Wood 2005).
Rekkamiesten habituksiin liitetyt tyovaenluokkaiset méareet ja mielikuvat eivit
nimittdin ole kulttuurista normia edustavan keskiluokkaisuuden nidkokulmasta
erityisen ihailtuja tai tavoiteltuja (ks. keskiluokkaisuuden normista esim. Skeggs
2004). Pdinvastoin, tyoruumiin huoliteltua estetiikkaa, treenattua kehoa seka
yksilon sulavakdytoksisyyttd arvostavassa tieto- ja palveluvetoisessa taloudessa
epdsiistilld, huonokuntoisella ja muuntautumiskyvyttomalld tyoruumiilla seka
hallitsemattomilla tunteilla on hyvin vdhdn kulttuurista, saati taloudellista ar-
voa (ks. Parviainen, Kinnunen & Kortelainen 2016). Samalla on tietenkin muis-
tettava, ettd kuvatussa rekkamies-stereotypiassa on kyse yli-yksinkertaista-
misesta, joka peittdd nakyvistd rekkamiesten moninaisuuden. Esimerkiksi osalle
rekkamiehistd terveelliset elaméntavat ja keskiluokkaiset kulttuuriharrastukset
kuuluvat olennaisena osana “rekkamieseldamdan” (ks. Helsingin Uutiset
2.6.2018; myos jotkut informanteistani olivat hyvin terveystietoisia, kohteliaita
sekd tarkkoja siisteydestd ja puhtaudesta). Joka tapauksessa rekkamiehen kult-
tuurinen karikatyyri on hyva esimerkki siitd, ettei tyovdenluokkaisuus arvotu
negatiivisesti pelkdstddn naisten kohdalla (esim. Skeggs 1997), vaan stigma-
tisoivia mddreitd voidaan liittdd myoskin tyovdenluokkaiseen mieheyteen (Sa-
vage ym. 2005, 118-120).

Rekkamiehid koskevat mielikuvat eivét toki rajoitu vain kuljettajien tyo-
ruumiiden ja habitusten varaan. Rekkakuskin tydvélineelld eli rekka-autolla on
myo6s merkittdavad rooli rekkamies-mielikuvien tuotannossa. Massiivinen ajo-
neuvo herittdd muiden tienkayttdjien huomion erityisesti siksi, ettd rekka-auton
lilkuttaminen ja pysdyttiminen vaativat materiaalisten ominaisuuksiensa vuok-
si paljon aikaa ja tilaa. Tien pddlld rekkakuskien aika-tilan haltuun ottamiseen
suhtaudutaan usein nyrpedsti, koska véalinpitamattoméksi ja royhkedksi tulki-
tulla toiminnalla rekkakuskien katsotaan aiheuttavan vaaratilanteita muille
tienkadyttdjille (Nehls 2003, 45; Ouellet 1994, 107-108). Onnettomuustilanteissa
rekkamiehet (ja naiset) joutuvat helposti negatiiviseen valokeilaan, koska ison
auton osallisuus kolarissa saa yleensd aikaan pahaa jdlked (ks. kuolonkolareista
Laapotti & Perdaho 2011). USA:ssa, Ruotsissa ja Suomessa tiekuljetusalan toimi-
jat pitdvat sektoriin liittyvdd uutisointia hyvin yleistdvand, virheisiin keskitty-
vdnd ja stigmatisoivana: kuljetusfirmat esitetddn veroja kiertdvind korruptoitu-
neina “roistoina” ja kuljettajat vdsyneind ajavina “rikollisina”, jotka saantomaa-
rayksid rikkoessaan vaarantavat liikenteen ja aiheuttavat onnettomuuksia (Aho
2018; Nehls 2003; Pettersson 2009; Salanne & Rantala 2008; Piispa 2004; Yle,
6.10.2014).

Suomessa kenties paras esimerkki stigmatisoivia piirteitd saaneesta uu-
tisoinnista on Konginkankaan suurliikenneonnettomuutta* seurannut lehtikir-
joittelu, jossa pohdittiin liikenneonnettomuuksia yleiselld tasolla. Kirjoituksissa

* Vuonna 2004 Aznekosken Konginkankaalla tapahtuneessa Suomen historian pahimmassa
liikkenneonnettomuudessa sai surmansa 23 ihmistd. Onnettomuudessa olivat osallisina lin-
ja-auto ja taysperdavaunullinen kuorma-auto. (Ks. esim. Piispa 2004.)
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lilkenneonnettomuuksien syiksi nostettiin muun muassa ammattikuljetus-
ten “kulttuuri” eli alalla vallitseva piittaamaton suhtautuminen turvallisuus-
madrdyksid kohtaan (Piispa 2004). Suomalaisessa mediassa esitetyt uutiset lii-
kenteen tukkivista itdrajan rekkajonoista ja ympdristod roskaavista venildis-
kuskeista (Loviisan Sanomat, 23.12. 2007), ajoaikamé&arayksid ylittavistd raskaan
liikkenteen kuljettajista (YLE uutiset, 6.10. 2014) sekd Lapin huonokuntoisilla teil-
la onnettomuuksiin ajautuneista ulkomaalaiskuskeista (Iltalehti, 28.11.2017)
ovat tuskin ainakaan kohentaneet tiekuljetusalan imagoa Suomessa. Viran-
omaisten toiminnan on katsottu niin ikddn vaikuttavan heikentdvasti rekka-
miesten ammatilliseen imagoon. Esimerkiksi Ruotsissa valtion viranomaisten
harjoittama kontrolli on koettu tiekuljetusalaan kohdistuvana epdoikeudenmu-
kaisena kyttdamisend, joka vain vahvistaa suuren yleison rekkakuskeihin ja tie-
kuljetusalaan kohdistuvia ennakkoluuloja ja negatiivisia mielikuvia (Pettersson
2009). Osa ruotsalaisista rekkakuskeista on omaksunut erddnlaisen ”altavastaa-
jan identiteetin” (underdog identity) eli kokemuksen siitd, ettei nauti yhteis-
kunnan arvostusta tai tunnustusta (Nehls 2003, 45-46, 208-209). Petterssonin
(2009) mukaan Ruotsissa institutionaalisella kontrollilla onkin hyvin alhainen
legitimiteetti rekkakuskien keskuudessa.

Juhlittu ja romantisoitu ammattikunta

Negatiivisten stereotypioiden rinnalla rekkamieheys on rakentunut myos tyon
glorifioinnille ja romantisoinnille. Mobiilia kuljetusty6td tekevien rekkamiesten
yhdistdminen huumekauppaan, salakuljetuksiin, prostituutioon, irtosuhteisiin,
liftareihin ja muihin y®6llisiin kulkijoihin on mystifioinut rekkamiehié ja ruokki-
nut késitystd yhteiskunnan laitamilla eldvastd jannittdavasta alakulttuurista
(Ouellet 1994, 105-106; ks my6s Hollowell 1968, 146-160) ja seikkailuhakuises-
ta “kulkumiehisyydestd” (Bergholm 1999, 374-375). Toisin kuin rekka-auton
roolia kuvaavassa aikaisemmassa esimerkissd, rekka-auto on ndyttaytynyt rek-
kamiehen kannalta my0s positiivisessa, jopa sankarillisessa merkityksessa.
Massiivinen rekka-auto symboloi (mies)kdyttdjansd ylivertaista voimaa, kont-
rollia, itsendisyyttd ja seksuaalista kyvykkyyttd (Bergholm 1999, 375; Bolton
1979; Nehls 2003, 107-149). Rekka-auton mieltdminen mieheyden jatkeeksi ei ole
toki ajatuksena uniikki, silld ldnsimaisen kulttuurin historiassa koneet, teknolo-
gia sekd niiden hallinta on yhdistetty automaattisesti mieheyteen (Mellstrom
1999; Wajcman 1991). Autoilun ja ajamisen kontekstina toimivalla maantielld on
niin ik&dén ollut vahva sija rekkamieheyden sankarisoimisessa (Ouellet 1994, 104,
108; vrt. Lofgren 1997). Lansimaisen populaarikulttuurin kuvastossa maantie on
tarjonnut yksindiselle (mies)kulkijalleen pakopaikan arjesta, piddkkeettomyyttd,
seikkailua, vaaraa, rohkeutta, mahdollisuuksia ja vapautta (Whitehead 2002,
118-120). Néiden piirteiden on ndhty ruumiillistuvan kaikkein parhaiten juuri
rekkamiehissd, joista monille maantie on paitsi keskeinen tyoymparistd, myos
ikddan kuin toinen "koti” (Ouellet 1994, 104-106). Ison auton ja maantien tuotta-
man jannityksen lisdksi rekkamiehistd on luotu sankarillista kuvaa vaarallisissa
olosuhteissa tyoskentelevind “teiden ritareina”, jotka omalla taidokkuudellaan,
neuvokkuudellaan ja rohkeudellaan paitsi auttavat muita maantiella liikkujia,
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myos seldttavat litkenteen riskitilanteita ja ylivoimaisilta tuntuvia luonnonolo-
suhteita (Fleras & Dixon 2011). USA:ssa muiden autoilijoiden ja tielld liikkujien
on vditetty jopa ihailevan rekkamiehid heiddn ajotaitojen, huomaavaisuuden ja
isojen hienojen autojen vuoksi (Ouellet 1994, 170-173). Suomessa rekkamiesten
sankarimyytin rakentamista on toteutettu aivan kirjaimellisesti kun vuonna
2011 tiekuljetusalan ammattijdrjestot lanseerasivat kampanjan nimeltd ” Ammat-
tina sankari”, jonka ideana on ollut palkita vuosittain yksi tien paélla esimerkil-
lisesti ja “sankarillisesti” toiminut raskaan liikenteen ammattikuljettaja (ks.
ammattinasankari.fi). Lisdksi Suomessa tiekuljetusalan yrittdjilld, rekkakuskeil-
la ja alan etujdrjestoilld (SKAL, AKT) on ollut taipumusta nostaa kuorma-
autoliikenne korvaamattomaan asemaan suomalaisen yhteiskunnan ja talouden
toiminnan kannalta (Piispa 2004).

Populaarikulttuuriset tuotteet, kuten laulut, kirjat ja elokuvat ovat niin
ikddn olleet keskeiselld sijalla rekkamieheyden romantisoimisessa ja sankari-
soimisessa (ks. Convoy 1978; Nehls 2003, 107-122). Suomalaisessa kontekstissa
kaikkein tunnetuin esimerkki lienee Matti Eskon esittdimé kappale ”“Rekkamies”,
jossa rekkamiehet esitetddn virkavallan kiusaamina tyon sankareina (ks. esim.
YLE, Eldvéd arkisto 2007). Populaarikulttuurissa rekkamieheys saa joskus jopa
essentialistisia sdvyjd: rekkamiehet kuvataan vaeltelunhaluisina seikkailijoina,
joilla on vaikeuksia sopeutua kahlitsevaan 9-17 -eldmé&nrytmiin, koska “veri”
vetdd tien péélle ja “bensa virtaa suonissa” (Agar 1986, 161-163; Eastman ym.
2013; Ouellet 1994, 104). Pohjois-Amerikkalaisessa kontekstissa rekkamiehen
ammatin romantisointi on viety ddrimmilleen rinnastamalla rekanajo karja-
paimenten (cowboy) tydhon: valtatie on kuin aitaamaton preeria, jossa rekka-
mies hallitsee massiivista autoaan, arvokasta lastiaan, tuntematonta ajoreittidan
ja matkalla kohtaamiaan vaaroja yhtd itseriittoisesti kuin karjapaimen hallitsee
hevostaan ja karjaansa. Karjapaimenten perillisind erityisesti ammattiliittoon
kuulumattoman ja ajoneuvonsa omistaman yksityisyrittdja -rekkakuskin (inde-
pendent/owner-operator) on katsottu symboloivan parhaimmalla mahdollisel-
la tavalla amerikkalaisen yhteiskunnan vaalimaa unelmaa rajoittamattomasta
yksilonvapaudesta ja itseriittoisesta yksilostd. (Agar 1986, 9-11; myds Ouellet
1994.) Téllainen ajattelu on viehdttanyt mydskin Pohjois-Amerikan ulkopuolella,
kuten esimerkiksi Ruotsissa, jossa eldd voimakas mielikuva rekkamiehistd kar-
japaimenten perillisind (Nehls 2003, 107, 133-136).

Karua ja kontrolloitua tyota

Kulttuuristen representaatioiden ja mielikuvien ihannoima ajatus rekanajosta
jannitystd tarjoavana seikkailuna, sankaruutena ja tien p&dlld vietettynd hoh-
dokkaana eldméntapana peittdd kuitenkin ndkyvistd monet rekkamiesten (ja
naisten) tyohon ja tyoolosuhteisiin liittyvat materiaaliset epdkohdat. Rekkamie-
hen tyd on usein hyvin epasdannollistd. Niin ajoreitit, kuormat kuin tyvuoron
alkamis- ja loppumisajankohdat saattavat vaihdella pdivittdin. Ahtaat nukku-
misolosuhteet, rajoittuneet pesu-, ruokailu- ja liikuntamahdollisuudet sekd so-
siaalisten virikkeiden puute ovat arkipdivdd erityisesti autossa lepojaksojansa
viettdvien reissukuljettajien kohdalla. Vaikka osalla ty6 on sdannollisempéa ja
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mahdollistaa kotona vietetyn pdivittdisen levon, ruokailun, peseytymisen seka
perheenjdsenten tapaamisen, riesana ovat usein liian tiukkaan aikataulutetut
reitit, ybajaminen, tyopdivien venyminen sekd ”epédsosiaalisiin ajankohtiin” si-
joittuvat toihin lahdot. (ks. Aho 2015; Belzer 2000; Eurofound 2004; Hollowell
1968; Karmeniemi ym. 2009.) Ajokaluston ja lastausvilineiden teknologisen ke-
hityksen, terminaalien ja varastojen automatisoitumisen sekd ajo- ja lepoai-
kasdadosten tiukentumisen my6td tyon fyysinen rasitus on viahentynyt monissa
kuljetustehtévissa (Bergholm 1999; Eurofound 2004), mutta toisaalta kiristynyt
kilpailu sekd Just-in-Time (JIT) kuljetuksiin siséltyvat nopeus-, tdsmallisyys- ja
tehokkuusvaatimukset (ks. luku 1.4) ovat lisdnneet stressid ja tyon psyykkistd
kuormitusta (Belzer 2002; Eurofound 2004; Kdrmeniemi ym. 2009; OSH 2011,
125-133). Rekanajon on todettu altistavan my6s monenlaisille terveyttd uhkaa-
ville haitoille, kuten melulle, tdrindlle, pakokaasuille, epdergonomisille tyo-
asennoille sekd kylmyydelle (Eurofound 2004, 18-19; OSH 2011, 81-106). Lis&ksi
kuljettajien riesana on kuormien ja purkujen odottaminen satamissa, terminaa-
leilla, teollisuuslaitosten laitamilla ja yritysten pihamailla, joissa ei ole kunnolli-
sia ”“ajantappomahdollisuuksia” (Aho 2015; Eurofound 2004, 64; Belzer 2000).
Moni kuljettaja ja yrittdja-kuljettaja myods kokee, ettd tyostd saatava rahallinen
korvaus on liian pieni suhteessa tehtyihin tydtunteihin, tyohon sidonnaisuuteen
sekd tyon vastuuseen ja vaarallisuuteen (Europa 2013). Huono tuntitaksa puo-
lestaan kannustaa tyoskentelemddn enemmén kuin mikd on laissa sallittua
(Belman & Monaco 2001; Belzer 2000; Belzer & Sedo 2017).

Rekanajoon liittyvissd kulttuurisissa mielikuvissa ja representaatioissa
ohitetaan usein myos se tosiasia, ettd rekkakuskin ty6 on erittdin kontrolloitua
ja valvottua (ks. Aho 2015; Agar 1986; Belzer 2000; 2002; Levy 2015; Mello &
Hunt 2009; Pettersson 2009). Yhdysvalloissa (mies)yksityisyrittdjd-kuljettajien
tyotd 1980-luvulla tutkineen antropologi Micheal Agarin (1986) mukaan ajatus
rekanajon vapaudesta on pddosin median ja populaarikulttuurin luoma myytti:
edes yksityisyrittdja-kuljettaja ei ole riippuvuussuhteista vapaa pddttamaan ke-
nelle tyoskentelee, milloin tytskentelee, milld ehdoin tyoskentelee tai millaisia
keikkoja/rahteja milloinkin ottaa vastaan. Padstikseen esimerkiksi kasiksi tie-
tynlaisiin kuormiin/tavarakuljetuksiin, yksityisyrittdja-kuljettajan on kaytan-
nodssd vuokrattava itsensd ja autonsa keikkoja vilittdavan isomman kuljetusliik-
keen tai huolitsijan palvelukseen (ks. my6s Belzer 2000; 2002). Nditd rekkakus-
keja ei Agarin (1986) mukaan tulisi edes kutsua "itsendisiksi” (yrittdjiksi), koska
heidédn tyonteko ja elinkeinon harjoittaminen on tdysin riippuvaista liittovalti-
oiden kuormia, tavaroita, ajokalustoa, nopeusrajoituksia, kuljettajien ajo- ja le-
poaikoja koskevista sddadoksistd, tien pdilta 10ytyvistd mekaanikkopalveluista
sekd kuormia hallinnoivista tavaranldhettdjistd ja -vastaanottajista. Myos ruot-
salaisia pitkdn matkan rekkakuskeja tutkinut etnologi Eddy Nehls (2003) katsoo
vapaus/kontrolli -tematiikan olevan keskeinen, mutta ristiriitainen asia re-
kanajossa. Nehlsin (2003, 64-75) mukaan on ymmarrettdvad, ettd liikkuvassa
autossa maantielld tyonjohdon suoran kontrollin ulottumattomissa yksin ope-
roiva rekkakuski kokee itsendisyyden ja vapauden tunteita. Mutta kuinka “va-
paa” tamé rekkakuski lopulta on, Nehls (2003) kysyy, kun samaan aikaan lain-
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sddtdjat, poliisit, asiakkaat ja ajojdrjestelijit ovat kaikki luomassa ehtoja sille
missd ja milloin kuljettaja voi sy6dé ja nukkua, tai miten paljon ja milld nopeu-
della kuljettaja voi ajaa? Eik& kontrolli rajoitu vain tyon piiriin, silld tyo méaéarit-
tdd olennaisesti myos muuta eldmdd, kuten vapaa-ajan viettoa, harrastusmah-
dollisuuksia sekd kaveri- ja perhesuhteiden laatua (Nehls 2003; ks. myts Aho
2015; Hollowell 1968). Rekkamiehet ovatkin suhtautuneet tyon institutionaali-
seen kontrollointiin varsin penseésti, koska tyo-, ajo- ja lepoaikalakien on néhty
rajoittavan rekkamiesten mahdollisuuksia tienata ja paddttdd itse omasta kehosta
ja sen kuormituksesta (Bergholm 2000, 412-423; Pettersson 2006).

Ajatus tyon vapaudesta elda sitkedssa

Kaikesta rekkakuskin tyohon liittyvéstd taloudellisesta ja juridisesta kontrollista
huolimatta rekanajo koetaan suhteellisen vapaana tyond. Kun rekkamiehilta
itseltddn esimerkiksi kysyy tyon parhaista puolista, niin vastauksena on usein
juuri tyon vapaus (Hollowell 1968; Levy 2015, 162; Nehls 2003, 64-71; Salmi,
Henriksson & Laitinen 2014, 228, Wandel & Roos 2005). Kokemus vapaudesta
jasentyy kahden asian kautta, joista ensimmadinen on itse ajaminen ja sen aika-
tilallinen Iuonne. Toisin kuin neljan seindn sisdlld tapahtuvassa tehdastyossa -
johon rekkamiehet tyttansa usein suhteuttavat - rekkakuskin tydssd auto liik-
kuu ja maisemat vaihtuvat, jolloin my6s ajankulun kokemus on toisenlainen
(Hollowell 1968; Levy 2015, 162; Nehls 2003, 67-70).> Ajaminen on ikddn kuin
irtaantumista jostakin tai jonkin asian, kuten arkisten velvoitteiden, taakse jit-
tamistd (vrt. Kinnarinen 2005). Bergholm (1999, 374) on puolestaan puhu-
nut “automiehid” kollektiivisesti yhdistdvéastd ”autoilukokemuksesta”, jota ja-
sentdd liike, yksitoikkoisuuden ja vaihtelun vuorottelu sekd alati lasnd oleva
vaaran ulottuvuus. Kokemukseen rekka-autolla ajamisesta vaikuttaa olennai-
sesti myos ”valtatieyleisoiltd” (Ouellet 1994, 96-126) saatu palaute, jonka on to-
dettu vahvistavan rekkamiesten késityksid omista ammatillisista kyvyista:
USA:ssa autoilijoiden ajatellaan ihailevan rekkamiehid heiddn ajotaitojen ja iso-
jen hienojen autojen vuoksi (Ouellet 1994, 170-173). Toisaalta, kuten olen jo ai-
kaisemmin kuvannut, valtatieyleisdjen ajamisesta antama palaute voi olla luon-
teeltaan my0s negatiivista. Esimerkiksi Ruotsissa rekkamiehet kokevat muiden
tiellaliikkujien pitdvan heitd “kaahailijoina” ja ”liikennetukkoina” (Nehls 2003).
Toinen keskeinen autonomia-kokemusta jasentdva tekija on rekanajon eri-
tyislaatuinen tyoprosessi: maantielld tapahtuvaa mobiilia kuljetustyotd on ollut
hyvin vaikeaa alistaa samankaltaiselle tayloristis-fordistiselle kontrollille kuin
esimerkiksi perinteistd tehdastyotd (ks. Hollowell 1968, 84-137; Levy 2015, 161-
162). Siind missd tehdastyoldisen tydsuoritus on valjastettu koneiden rytmiin,
kellokuriin ja tyonjohdon valvovan silmédn alle (Braverman 1974; Thompson
1967), ei rekkakuskin tyosuoritusta ole pystytty sitomaan samalla tavoin osaksi
jotain tiettyd sosiomateriaalista aika-tilaa, kuten tehtaan liukuhihnaa ja sen

> On toki huomattava, ettei kokemus rekanajon vapaudesta puhuttele vain miehid. Myos
rekkaa ajavat naiset ovat viehéttyneitd isosta autosta, ajamisesta ja tyohon liittyvastd suh-
teellisen laajasta itsemadaraamisoikeudesta (esim. Nehls 2003).
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madradamad tahtia. Tyoprosessin mahdollistama autonomia ja ajamisen aika-
tilallinen luonne ovat myos osasyitd siihen, miksi rekkakuskin tyotd tekemallad
on voinut tuntea olevansa erityslaatuinen tyovdenluokkainen mies. Rekkamies-
ten tyokulttuuria Yhdysvalloissa tutkineen Lawrence Ouelletin (1994) mukaan
(mies)tehdastyoldisen tyosuoritus on kontrolloitu tavalla, joka ei mahdollista
juuri muunlaisia maskuliinisen itsekunnioituksen ldhteitd kuin valkokaulus-
luokan eli esimiesten ja tyonjohdon vastustamisen ja halveksunnan, yleisen pro-
testoinnin ja puijaamisen sekd tyostd saatavan palkan (ks. myos Collinson 1992;
Kortteinen 1992; Tolson 1977; Willis 1977). Vaikka rekkamies ei ole riippuvuus-
suhteista vapaa, hdn operoi kaukana tyénjohdon suoran valvonnan ulottumat-
tomissa ja on tien pdilld yksin vastuussa hédnelle luovutetusta kalliista ajoneu-
vosta, arvokkaasta lastista sekd itse ajamisesta ja ajoreittien suunnittelusta. Vas-
tuun lunastaminen, kuten kuormasta ja autosta huolehtiminen seka lastin oi-
kea-aikainen perille toimittaminen ja tien pdillda kohdattujen odottamattomien
ongelmien selvittaminen ovat tekijoitd, jotka kohottavat rekkamiehen arvostus-
ta tydnantajan/isdnndn silmissd. Ja mitd pidemmalle ja kauemmaksi “kotinur-
kista” kuljetustehtdvd on suuntautunut, sitd suuremman arvon edelld mainitut
tekijdt ovat saaneet rekkamiehen ammatillisia kykyjd ja miehisyyttd arvioitaessa.
(ks. Nehls 2003; Ouellet 1994; Pettersson 2006.) Esimerkiksi Ruotsissa ulkomail-
le ajavien pitkdn matkan kuljettajien on katsottu edustavan rekkamieshierarki-
an huippua, erddnlaista tiekuljetusalan hegemonista maskuliinisuutta (Connell
2005), jonka suhteen muut rekkamieheydet jarjestyvét (ks. Nehls 2003). Ulko-
maankuljettajien tyossd korostuu paitsi kyky selviytyd itsendisesti tien pdalla
vieraissa olosuhteissa, myods kyky ajaa pitkid matkoja ja sietdd siitd johtuvaa
vdsymystd/rasitusta, joka on ollut perinteisesti keskeiselld sijalla rakennettaessa
rekkamiesten ammatillista maskuliinisuutta (Bergholm 1999; Nehls 2003; Ouel-
let 1994; Pettersson 2009).

Kaiken edelld esitetyn perusteella kuva rekkamiehistd ja rekkamiesten
tyOstd on siis varsin ristiriitainen. Yhtaaltd tyo on hyvin kontrolloitua, stigmati-
soitua ja karua, mutta toisaalta tyOssd eldd sitkedsti jonkinlainen ”miehisen”
sankarillisuuden ja vapauden tenho. Vaikuttaa siltd kuin rekkamiehet yrittdisi-
vt tdyttdd (populaari)kulttuurin tarjoamaa myyttistd vapauden ideaalia, vaik-
ka reaalimaailma ei kuitenkaan tue timén ideaalin toteuttamista kdytannossa
(Agar 1986, 171). Vaikka rekkamiehen kamppailussa tyonsd autonomiasta on
luettavissa samankaltaista luokkaperustaista kapinaa tyon muutosta ja kapita-
listista tyoprosessia kohtaan kuin perinteisissd sinikaulusammateissa toimivilla
miehilld yleisemminkin (ks. Collinson 1992; Haywood & Mac an Ghail 2003, 23-
39; Tolson 1977; Willis 1977), niin vditdn, ettd rekanajossa autonomialla (ja eri-
tyisesti sen kaventumisella) on aivan erityislaatuinen merkitys pohdittaessa
rekkamieheyttd ja sen rakentumista. Jatkan autonomian (kaventumisen) késitte-
lyd seuraavassa osiossa, jossa kuvaan sitd, kuinka tiekuljetusalan toimintaym-
pdristossd ja logistiikkaprosesseissa viime vuosina tapahtuneet taloudelliset,
teknologiset ja institutionaaliset muutokset ovat tulleet haastamaan ajatusta
virkavallan ja tyoprosessikontrollin ulottumattomissa operoivasta rekkamiehes-
ta.
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1.4 Rekkamiesten tyo osana tiekuljetusympariston muutosta

Elinkeinon vapauttaminen ja lisidntynyt institutionaalinen kontrolli

Yksi tiekuljetusalan toimintaympaéristoon ja kuljettajien tyoskentelyolosuhtei-
siin keskeisesti vaikuttanut tekija on maantien tavarankuljetuselinkeinon vapa-
uttaminen (deregulaatio), jota alettiin harjoittaa Yhdysvalloissa 1970-luvun lo-
pulla (ks. Belzer 2000; Peoples 2005) ja Euroopassa 1990-luvun alussa (ks. Gent-
ry ym. 1995; Hilal 2008; OECD 1997) osana laajempaa uusliberalistista kilpailu-
kykypolitiikkaa (ks. esim. Harvey 2005). Tiekuljetussektorin vapauttamisessa
oli kyse tavarankuljetuselinkeinoa sddntelevdn institutionaalisen kontrollin
korvautumisesta markkinaperustaisella kontrollilla, jonka myotd Euroopassa
valtio(t) ja USA:ssa liittovaltiot lakkasivat puuttumasta rahtien hinnanmuodos-
tukseen, eikd alalle pddsy tai tiettyjen reittien ajaminen perustunut endd viran-
omaisten asettamiin kiintioihin.¢ Deregulaation vaikutukset ovat olleet mo-
lemmilla mantereilla padpiirteittdin samansuuntaisia: kuljetusyritysten valinen
kilpailu on voimistunut ja liikenneturvallisuus heikentynyt, koska kiintiéihin
perustuvan liikennelupakédytdnnon poistaminen toi sektorille valtavan mé&&dran
alihankkijoina operoivia itsensa tyollistdjid, yksityisyrittdjid ja erilaisia “kokeili-
joita”, joista monella oli tdysin puutteellinen raskaan liikenteen kokemus ja
ammattitaito (ks. Belzer 2000; 2002, 392; Hilal 2008). Taloudellinen kurjistumi-
nen ja hintakilpailu voimistuivat myoskin siitd syystd, ettei osa alalle tulijoista
piitannut turvallisuus- ja tyosuojelumddrdyksistd eikd varsinkaan rahtien hin-
noista. Kuljetuspalveluiden ylitarjonta takasi sen, ettd aina loytyi joku, joka
suostui rahtaamaan halvemmalla kuin kilpailija. (emt.)

Tiekuljetusalan vapauttamisprosessia Yhdysvalloissa tutkineen Michael
Belzerin (2000) mukaan rahtitaksojen alentumisesta hyottyivét lahinnad tavaran-
lahettdjat/ valittdjat, suurimmat huolitsijat sekd erityisesti kuljetuspalveluita
ostava teollisuus. Kaikkein eniten ovat puolestaan kirsineet kuljettajat, jotka
ovat joutuneet tekemddn palkkatasonsa sdilyttddkseen yhda enemmadn tystunteja
ja pidempid pédivid (Belzer 2000, 84-88). Kaikkein pahiten vapauttamispolitiikka
kouraisi ammattiliittoon kuulumattomia kuljettajia, joiden palkat laskivat vuo-
sien 1980-2000 viliselld jaksolla noin kolmanneksella (ks. Belman & Monaco
2001). Euroopassa ammattikuljettajien tyoskentelyolosuhteiden on katsottu
huonontuneen myoskin siksi, ettd 1990-luvulta alkaneeseen kuljetusmarkkinoi-
den vapauttamisprosessiin ei kytketty rinnakkaista tyo- ja sosiaaliolojen yh-
denmukaistamisprosessia EU:n alueella (Europa 2013). Lainsdddannon harmo-
nisointiyrityksistd huolimatta (ks. European Comission 2014) EU:n jasenmaiden

% Suomessa vuonna 1991 alalle padsya koskeva politiikka muuttui siten, etti aikaisempi
viranomaisten kiintidihin perustuva tarveharkintainen liikennelupa-systeemi korvautui
soveltuvuusharkintaan perustuvalla liikenneluvalla. Soveltuvuuden kriteerejd on ollut
muun muassa henkilén vakavaraisuus, soveltuva ajokortti ja nuhteettomuus. (Blomberg
1996, 106-107.) Yhdysvalloissa sddntelypolitiikassa on ollut kuitenkin huomattavia osaval-
tiokohtaisia eroja. Esimerkiksi joissakin osavaltioissa alalle pddsy perustui tarveharkintaan,
osassa pelkdn vakavaraisuuden osoittamiseen (ks. Peoples 2005, 129-130).
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vdlillda on edelleen huomattavia eroja tyomarkkinoiden rakenteisiin liittyvissa
asioissa, kuten esimerkiksi vero-, tyo- ja sosiaalilainsdddénnossd, palkoissa,
tyon tuottavuudessa, sekd erityisesti lakien ja direktiivien valvontakdytannoissa
ja niiden toimeenpanon ajoittamisessa. Ankarien kilpailuolosuhteiden ja kirja-
vien valvontakdytdntojen yhdistelma kannustaa kuljetusyrittédjid harmaalle alu-
eelle, jossa erilaisten maksujen ja velvoitteiden vilttely ndhdddn houkuttelevana
keinona parantaa omaa kilpailuasemaa. Tilanne on johtanut sosiaaliseen pol-
kumyyntiin, kuten tekaistuihin postilaatikkoyrityksiin, erilaisten verojen, tyo-
ehtosopimuksen mukaisen palkanmaksun ja lainsdddannon kiertdmiseen sekéd
erityisesti Itd-Euroopan maista tulevan “halpatyévoiman” hyviksikdyttoon.
Seurauksena on rahdeista saatavan hinnan laskeminen ja jatkuva hintakilpailu
kuljetusyritysten viililld. (ks. Europa 2013; Hilal 2008.)

Kuljetuselinkeinon vapauttaminen ei ole kuitenkaan tarkoittanut tiekulje-
tusalaan kohdistuvan kontrollin vdhentymistd. Asia on pikemminkin pdinvas-
toin, silld taloudellisen sddntelyn purkamisesta johtuvien epétoivottujen sosiaa-
listen seurausten vuoksi kuljettajiin, kuljetettaviin materiaaleihin ja ajokalus-
toon on alettu kohdistaa entistikin tiukempaa institutionaalista sddntelyd ja
valvontaa niin Yhdysvalloissa (Belzer 2000) kuin Euroopassakin (European
Comission 2014; Pettersson 2009). Tiekuljetusalan institutionaalista (juridista)
kontrollia ja sen historiaa Ruotsissa tutkinut Lotta Pettersson (2009) on jopa
vdittanyt, ettd rekkakuskin ammattiin kohdistuvan kontrollin painopiste on
siirtynyt véhitellen isdnndn ja tyonantajan kontrollista yhd enemmaén valtion,
virkamiesten ja erilaisten byrokraatti-koneistojen harjoittamaksi kontrolliksi.
Suomessa on tehty liikenneturvallisuuden parantamisen nimissd niin ikdan
monia toimenpiteitd, joista voidaan mainita muun muassa raskaan liikenteen
suurimpien sallittujen nopeuksien laskeminen, autoihin asetetut maksimino-
peuden rajoittimet, vaarallisten aineiden kuljettamista koskevien sdaddosten tiu-
kentaminen sekd tavaroiden sidontamédardysten tismentdminen (ks. Blomberg
2002, 27-92). Pelkké raskaan liikenteen ajokortti ei anna myodskddan endd yksin-
oikeutta rekkakuskin ammatin harjoittamiseen, vaan nykyisin (uusilta) rekka-
kuskeilta vaaditaan koulutuksen kautta hankittu perustason ammattipétevyys,
jota tulee myds pdivittdd viiden vuoden vilein ammattipdtevyyskoulutuksilla
(ks. Laki kuorma-auton...2007/273). Kenties kaikkein merkittdvin esimerkki
kuljettajien tydntekoon kohdistetusta institutionaalisesta kontrollista on Suo-
messa vuonna 2007 voimaan astunut EU:n ajo- ja lepoaika-asetus (Europa 2006)
sekd siihen liittyvd maédrdys paperikiekko-ajopiirtureiden korvaamisesta digi-
taalisilla ajopiirtureilla.” Asetus ja sen kdytdnnon noudattamista valvova digi-
taalinen ajopiirturi maarittavéat tarkat vuorokausi- ja viikkokohtaiset rajat sille,
paljonko kuljettaja saa enimmillddn ajaa, paljonko kuljettajan tulee vahintdan
levitd sekd milloin tauko tai lepojakso on viimeistddn aloitettava.® Suomessa

7 Asetuksen mukaan kaikkiin vuoden 2006 jilkeen rekistersityihin kuorma-autoihin tulee
asentaa digitaalinen ajopiirturi (Europa 2006).

Asetuksen mukaan kuljettajan vuorokautta koskeva suurin sallittu ajoaika on yhdeksan
tuntia. Kuljettaja voi ajaa yhtdjaksoisesti 4,5 tuntia, jonka jalkeen on pidettdva 45 minuutin
tauko. Tauon voi jakaa kahteen osaan siten, ettd ensimmdainen tauko on 15 minuuttia ja
toinen 30 minuuttia. Lisdksi asetuksessa maarataan, ettd yhden viikon suurin sallittu ajoai-
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kuljettajat ja kuljetusyrittdjdt ovat suhtautuneet asetukseen pensedsti, koska sen
on ndhty heikentdvian taloudellista ajotapaa sekd hankaloittavan tyon suunnit-
telua, ja siten jopa lisddvddn kiireen kokemusta. Vaikka tyohon liittyvid ajo- ja
lepoaikasdadadoksid pidetddn kuljettajien ja kuljetusyrittdjien keskuudessa sinil-
ladn tarpeellisina, ei kyseisen asetuksen ei ole katsottu ehkdisevan myoskaan
kuljettajien kokemaa vasymystd eikd parantavan liikenneturvallisuutta. (Salan-
ne ym. 2013.)

Logistiikka- ja kuljetusprosessien rationalisointi

Rekkamiesten tyontekoon kohdistuvia muutospaineita on vaikeaa ymmartad
ilman, ettd kisittelee logistiikkaa ja siihen liittyvid muutoksia. Ensinndkin tay-
tyy huomata, ettd tiekuljetusala, ja rekkakuski osana sitd, kytkeytyy osaksi laa-
jempia ja monimutkaisempia globaaleja logistiikkaverkostoja, joiden tehtdvana
on integroida toimitus- ja kuljetusketjun eri toimijoita, kuten tuotantoa (tava-
ranldhettdjid), toimeksiantajia ja valitysliikkeitd, kaupan ja teollisuuden alan
yrityksid (asiakas/vastaanottaja) sekd kauppaa ja kuluttajia yhteen. Nama toi-
mijat muodostavat riippuvuussuhteiden verkoston, jossa teollisuus ja kauppa
tarvitsevat ketterid kuljetus- ja logistiikkayrityksid tuotteidensa jakeluun asiak-
kailleen ja loppukayttdjilleen samalla kun teollisuuden valmistamat tavarat ja
kaupan tarjoamat tuotteet mahdollistavat sen, ettd kuljetukseen ja logistiikkaan
liittyvaa liiketoimintaa on ylipddtddn mahdollista harjoittaa. (Belzer 2000; 2002;
Salanne & Rantala 2008; Sternberg ym. 2013.) Teollisuus ja kauppa sekd kulje-
tus- ja logistiikkayritykset ovat puolestaan joko suoraan tai valillisesti riippu-
vaisia kuluttajista, joiden kulutuskdytannot ovat taas riippuvaisia muun muas-
sa tuotteiden ja palveluiden saatavuudesta. Koko logistiikkaprosessi tdht&d sii-
hen, ettd oikea maéidrad tavaraa kulkeutuu materiaalien alkuldhteelti tuotteen
loppukayttdjélle (asiakkaalle) halutulla palvelutasolla, oikea-aikaisesti ja mah-
dollisimman kustannustehokkaasti (Salanne & Rantala 2008; Tapaninen 2018,
26, 29-30).

Toisekseen on huomattava, ettd tiekuljetuksista riippuvainen teollisuus
sekd kaupan alan yritykset toimivat nykyisin yha kiristyvdimmaéssd ja hekti-
semmadssd globaalissa kilpailuympaéristossd, jossa myos logistiikalle asetetaan
entistd kovempia vaatimuksia (Salanne & Rantala 2008, 11). Kiristyvan talou-
dellisen kilpailun olosuhteissa tehokkaasti toimivasta logistiikasta onkin tullut
yhd tirkeampi osa yritysten liiketoimintastrategiaa: arvioiden mukaan jopa
puolet suurimpien teollisuuden ja kaupan alan yritysten kilpailukyvystd tulee
logistiikasta (Logistiikkaselvitys 2012). Kilpailukyvyn parantaminen logistiikan
avulla on tarkoittanut esimerkiksi sitd, ettd yritykset keskittyvat ydintoimin-

ka on 56 tuntia, ja jokaista viikkoa kohden kuljettajan on pidettdva vahintdaan 45 tunnin
viikkolepo. Kuljettajien vuorokausilevon pituus tulee olla vahintdan 11 tuntia, jonka voi
lyhentda kahden viikkolevon vilisend aikana enintddn kolme kertaa 9 tuntiin. (Europa
2006.) Lastaukset, purkamiset ja odottamiset eivit ole ajoaikaa, mutta ne kuluttavat koko-
naistyOaikaa, jonka valvontaan sovelletaan tydaikalakia (Tyo6aikalaki 9.8.1996/605; ks myds
Europa 2002, Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2002/15/EY). Sen mukaan 30
minuutin tauko on pidettdvéa viimeistdan silloin, kun kokonaistydaika nayttaa 5,5 tuntia, ja
tyopdiva on lopetettava viimeistdan 13 tunnin kohdalla (emt.).
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toihinsa ja ostavat (ulkoistavat) logistiikka- ja kuljetuspalveluita yhd enemman
niihin erikoistuvilta yrityksiltd (Tapaninen 2018, 37-38). Vuoden 2016 Logistiik-
kaselvityksen mukaan ldhes 85 prosenttia teollisuuden ja kaupan alan yrityksis-
td on ulkoistanut kuljetustoiminnan (Logistiikkaselvitys 2016, 72-74). Ulkoista-
misen seurauksena kuljetusyrityksistd on tullut yhd useammin kuljetuspalvelu-
ja tarjoavia alihankkijoita, jotka eivét ole endd itse vastuussa kuljetusten organi-
soinnista, vaan kuljetusliikkeiden tyo6td ohjaa joko logistiikkayritys, huolintalii-
ke tai kuljetuksen antajayrityksen logistiikkajdrjestelmad (Blomberg 2002, 191-
207; Salanne & Rantala 2008, 7-8). Kuljetusketjun monimutkaistuminen ja ket-
juuntuminen ovat aiheuttaneet kuormien vastuukysymyksiin liittyva kiistoja
sekd tiedonkulkuun liittyvid katkoksia ja hdiri6itd, joiden seurauksena syntynyt
kiire on konkretisoitunut usein kuljetusvailitysliikkeille, sen alihankkijoille ja
viime kddessd kuljettajille (ks. Salanne & Rantala 2008; Salanne & Tikkanen
2009).

Kolmas logistiikkaprosesseihin vaikuttava tekijd liittyy jdlkiteolliselle ajal-
le tyypilliseen 24/7-yhteiskuntakehitykseen, jonka myotd erilaiset toiminnot,
kuten tuotanto, tyo- ja vapaa-aika, median kéaytto, liikenne, kaupankdynti ja
kuluttaminen muuttuvat yhd joustavimmiksi ja osin jopa ymparivuorokautisik-
si (Anttila ym. 2015, 13). Ilmiotd voidaan kuvata myos joustavaliikkeisen rytmi-
talouden kasitteelld, joka Mika Pantzarin (2011) mukaan tarkoittaa sitd, kuinka
kuluttajien ajankdytostd ja ihmisten yksilollisistd tarpeista tulee yhd keskeisem-
louden keskitssd on odottamiseen kylldastynyt kuluttajakansalainen, joka halu-
aa saada tiettyjd tuotteita ja palveluita nopeasti, joustavasti ja sopivasti annos-
teltuna vuorokauden- ja vuodenajasta riippumatta (emt.).? Vaikka Pantzar (2011)
on itse sitd mieltd, ettei asiakasohjautuva rytmiliiketoiminta toteudu Suomessa
vield kovinkaan laajamittaisesti, ovat asiakasohjautuvuuteen perustuvat tuotan-
to- ja toimitusrytmit todellisuutta kuitenkin jo monella toimialalla. Esimerkiksi
osassa teollisuudenaloja sekd erityisesti kaupan alalla on alettu uudelleen orga-
nisoida tuotanto-, tyo- ja logistiikkaprosesseja japanilaisesta autonvalmistuste-
ollisuudesta ldhtoisin olevien Lean- ja Just-In-Time (JIT) -tuotantomallien avulla
(Ikuko 1999; Karlin & Liker 2005; Julkunen 2008, 98-99; Kallberg ym. 2005; Wo-
mack & Jones 2003). Ndiden oppien mukaan asiakaskysynndn on maard ohjata
yritysten tuotanto- ja kuljetusprosessia siten, ettd tuotteita valmistetaan vain
tarvittava madrd ja juuri oikeaan aikaan (Ikuko 1999; Karlin & Liker 2005; Liker
1997). Esimerkiksi elintarviketeollisuuden ja pdivittdistavarakaupan JIT-
kuljetuksissa kaupan asiakaskysyntd ohjaa toimitusketjua ja tavarankuljetuksil-
le asetettuja aikatauluja. Kaupan intressind on mahdollisimman tasainen kysyn-
tavetoinen tavaravirta ja varastojen minimointi toimitusketjun jokaisessa vai-
heessa. (Salanne & Rantala 2008, 35.) Kustannustehokkuus syntyy tilloin tuo-
tanto-, litketoiminta- ja kuljetusprosessiin liittyvan hukan (waste) ja havikin
eliminoinnista, kuten juuri varastoinnin seké tavaroiden ylituotannon ja ”turhi-

? Kapitalistinen rytmitalous edellyttaa tietysti myos politiikkaa, josta osoituksena Juha Sipi-
lan hallituksen pdatos vapauttaa kauppojen aukiolo (Laki vahittdiskaupan seka parturi- ja
kampaamoliikkeen aukioloajoista annetun lain kumoamisesta 1618/2015).
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en” kuljetusten minimoimisesta (Liker 1997; Sternberg ym. 2013; Womack &
Jones 2003). Lean ja JIT-opit vaikuttavat tiekuljetuksiin muun muassa tavaraeri-
en koon, toimitusfrekvenssien tihentymisen, kuljetusten oikea-aikaisuuden,
aikaikkunoiden tiivistymisen sekd aikataulujen tdsmadllisyysvaatimusten muo-
dossa (Ilikkanen 2003; Karlin & Liker 2005; Salanne & Monkkonen 2006; Salanne
& Rantala 2008). Koska JIT-kuljetuksissa kuorma-auto on usein ainut puskuri
tuotannolle ja kaupalle, kiire konkretisoituu usein vasta varsinaisessa tavaran-
kuljetustehtdvéssd (Salanne & Rantala 2008, 16). Mitd tiukemmin aikataulute-
tusta ajoreitistd on kysymys, sitd vdhemman kuljetuksissa on varaa aikaa kulut-
taviin “hukkaliikkeisiin”, kuten lastausten ja purkamisten odotteluun, samojen
tavaroiden edestakaiseen purkamiseen ja lastaamiseen, kuormatilan vajaatdyt-
toon, rahtikirjojen ja muiden dokumenttien virheistd aiheutuviin papereiden
uudelleen késittelyihin, ajopiirturien toimimattomuudesta johtuvaan aikahi-
vikkiin, kuljettajien poikkeamiin suorimmilta ajoreiteiltd sekd kuljettajien ek-
symiseen (ks. Karlin & Liker 2005; Strenberg ym. 2013).

Neljas logistiikkaprosesseja muovaava tekijd liittyy teknologiaan. Tiekulje-
tusten integrointi JIT-tuotantomalliin on edellyttinyt myos erilaisten ohjaus- ja
seurantajdrjestelmien kehittdmistd sekd tieto- ja viestintdteknologian laajamit-
taista kayttoonottoa kaikkialla kuljetus- ja logistiikkaverkostossa (Belzer 2002;
Kallberg ym. 2005). Tuotannon organisoinnin ja kuljetusten suunnittelun kan-
nalta varsin hyodyllisind on pidetty kuljetuskalustoon asennettuja rahdinpai-
kannusteknologioita ja elektronisia satelliittiseurantalaitteita, koska niiden avul-
la kuormia hallinnoivalla logistiikkaportaalla (esim. ajojdrjestelijd, kuljetuspaal-
likko) ja tavaraa vastaanottavalla asiakkaalla on mahdollisuus seurata tavaran-
toimitusta reaaliaikaisesti (Belzer 2002; Blomberg 2002, 208-214; de Croon ym.
2004; Kallberg ym. 2005; Levy 2015). Esimerkiksi kappaletavarakuljetuksissa,
joissa kuormaa (kuormatilaa) ei yleensd saada tdytettyd yhdestd lastauspaikasta,
kuljetusten suunnittelija ndkee paikannus- ja viestintdteknologioiden avulla
auton sijainnin ja kuormatilan tdyttoasteen, jolloin hdn voi madratd autolle eri-
laisia noutoja ja tdydennyskuormia kuljetusreitin varrelta. Lisdksi seurantatek-
nologia helpottaa autojen ja niille madrattavien paluukuormien hallinnointia,
jolloin my0s tyhjand ajon mddrd vihenee. (Kallberg ym. 2005, 249-250.) Kulje-
tusten optimoinnilla voidaan siten minimoida hukkaa (Karlin & Liker 2005;
Strenberg ym. 2013) ja ndin myds osaltaan vdhentdd yritysten logistiikkakus-
tannuksia. Vuonna 2016 noin puolet kaupan alan yrityksistd ja reilu kolmasosa
teollisuudesta ilmoitti kayttdvansd toimitusketjun reaaliaikaisen seurannan
mahdollistavaa teknologiaa, ja mddran arvioidaan kasvavan 80 prosenttiin vuo-
teen 2020 mennessa (Logistiikkaselvitys 2016, 94-98).

Satelliittipaikannusjdrjestelmien on todettu parantavan myos kuljetusket-
juun kuuluvien toimijoiden vilistd kommunikointia, kasvattavan erityisesti kul-
jetusyritysten ja kuljettajien kustannustehokkuutta (Belman & Monacao 2001;
Hubbard 2003; Rishel ym. 2003) sekéd edistdvan liikenneturvallisuutta (Husting
& Biddle 2005). Toisaalta elektronisten rahdinseurantajdrjestelmien kayttoonot-
to yhdessa JIT-tuotantomallin kanssa on tehnyt kuljettajien tyostd hektisempad,
kiireisempadd, lapivalaistumpaa ja kontrolloidumpaa (Belzer 2002; de Croon ym.
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2004, Eurofound 2004, 23; OSH 2011, 19-20). Tiekuljetusalan elektronista val-
vontaa USA:ssa tutkineen Karen Levyn (2015) mukaan elektronisten rahdinseu-
rantajdrjestelmien tuottama numeerinen data mahdollistaa kuljettajien tyosuori-
tusten mittaamisen ja vertailun sekd helpottaa tyosuorituksen haastamista.
Koska kuljettajien etenemisestd kertova numeerinen data ei esimerkiksi tunnis-
ta kuljettajien ajamiseen vaikuttavia tilannesidonnaisia ja laadullisia tekijoitd,
kuten &killisesti muuttuneita keliolosuhteita tai tiettyjen tieosuuksien ruuhkia,
voi logistinen johto numeeriseen dataan vedoten epdilld kuljettajaa hidastelusta
tai kehottaa kuljettajaa etenemddn, vaikka se ei olisi turvallista (emt.). Levy
(2015) vdittadkin, ettd elektronisten rahdinseurantajdrjestelmien kdyttoonoton
myotd kuljettaja ei kykene endd yksin hallitsemaan kuljetustehtdvad, vaan elekt-
ronisesti valvotussa kuljetusprosessissa (numeerinen) tieto kuljetuksesta on ha-
jaantunut useammalle toimitusketjuun kuuluvalle taholle.



2 TEOREETTISET NAKOKULMAT - TYOTA TEKE-
VA MIES TUTKIMUSKOHTEENA

Tyoeldméad koskevaan tutkimukseen liittyy kiinnostava historiallinen sukupuo-
liparadoksi: miehet ovat olleet usein tyontutkimuksen keskitssa seka tutkimuk-
sen tekijoind ettd kohteina, mutta sukupuolina miehet ovat olleet miltei naky-
méttomissd. Tutkimusta on tehty kuin kohteella tai ilmiolld ei olisi sukupuolta
lainkaan, vaikka tutkimuksissa esiintyvit “informantit”, ”tyontekijat”, “ihmi-
set”, “kansalaiset” ja “toimijat” ovat paljastuneet ldhemmdssd tarkastelussa
usein juuri miehiksi. (Ks. kritiikistd esim. Collinson & Hearn 1996; Hearn 2005;
Hearn & Collinson 1994; Hearn & Lattu 2002; Jokinen 1999a; Morgan 1992.)
Tyontutkimuksessa (valkoinen) mies on siis ndhty perinteisesti palkkatyoldisen
normina ja tyontekijan implisiittisend merkitsijand (Hearn 1987; Hytonen &
Koskinen-Koivisto 2011; Morgan 1992). Feministisen tyontutkimuksen ja kriitti-
sen miestutkimuksen ndkokulmasta julkisen piirissd tapahtuvan palkkatyon ja
tyontekijyyden liittdminen mieheyteen ei ole kuitenkaan luonnollinen, histo-
riaton tai muuttumaton asia, vaan tulosta sukupuolijdrjestelmdd jasentdvista
poliittisista, ideologisista, taloudellisista, sosiaalisista ja kulttuurisista proses-
seista sekd niihin sisdltyvistda valtasuhteista (esim. Acker 1990; Bradley 1989;
Haywood & Mac an Ghaill 2003; Hearn 1987; Hytonen & Koskinen-Koivisto
2011; Kimmell 2004; Morgan 1992; Walby 1986). Oletus miehestad palkkatyolai-
sen ja tyontekijan normina on virheellinen sikélikin, ettd esimerkiksi Suomessa
naiset ovat osallistuneet palkkatyohon (kotityon lisdksi) aina teollistumisen al-
kuajoista ldhtien (esim. Haapala 1986; Hytonen & Koskinen-Koivisto 2011), ja
viimeisimmdn Suomessa tehdyn tydolotutkimuksen mukaan naisten osuus pal-
kansaajista on jopa hieman suurempi kuin miesten (Sutela & Lehto 2014, 11).
Palkkatyon ja mieheyden historiallinen rinnastaminen ei siis tarkoita, ettd
(palkka)tyossd itsessddn olisi jotain perustavalla tavalla “miehistd” tai masku-
liinista (kuten ei myosk&an feminiinistd).
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Tassd tutkimuksessa mies-informantteja kasitelldan eksplisiittisesti rekka-
miehind eikd esimerkiksi rekkakuskeina, kuljettajina tai tyontekijoind.l0 Pelkka
miesten (tai miesoletettujen) nimedminen tutkimuksissa “miehiksi” (vrt. Hearn
& Collinson 1994) ei tietenkddn vield riitd tekemddan nakymaétontd (mies)suku-
puolta ndkyviksi.lt On olemassa paljon esimerkiksi sellaista tyoelamad kasitte-
levada kvantitatiivista tutkimusta, jossa tutkittavia kohdellaan eksplisiittisesti
miehind. Téllaisissa tapauksissa mieheyttd itseddn ei yleensd pohdita, vaan
miesten sukupuolisuus ymmarretddn tyoeldamén ilmiditd selittdvand tausta-
muuttujana. Miehid niin implisiittisesti kuin eksplisiittisestikin kasittelevan tut-
kimuksen - tyontutkimus mukaan luettuna - perusongelmana on ollut pitkédan
se, ettei miesten sukupuolisuuden tai maskuliinisuuden sosiaalisen rakentumisen
tarkastelu ole ollut useinkaan analyysid motivoiva ldhtokohta, vaan itse miehe-
ys on otettu suhteellisen annettuna ja ilman kytkentdd feministiseen tai suku-
puolentutkimukselliseen teoriaan (kritiikistd ks. Collinson & Hearn 1996; Hearn
& Lattu 2002; Hearn & Collinson 1994, Jokinen 1999a). Toisaalta myds “mies-
tutkimukseksi(kin)” mielletyssd tutkimuksessa on katsottu olevan huomattavia
sukupuolen teoretisointiin liittyvid puutteita. Esimerkiksi suomalaista ”“miehid
kasittelevdd” tutkimusta arvioineiden Jeff Hearnin ja Emmi Latun (2002) mu-
kaan 1980-luvun sosiologisista elamantapatutkimuksista (esim. Alasuutari &
Siltari 1983; Kortteinen 1982; Sulkunen ym. 1985) alkunsa saanut suomalai-
nen “miestutkimus”, sekd myShemmin 1990-luvulla miesten hdpedd, kunniaa,
tyottomyyttd ja palkkatyotd kisittelevd tutkimus (esim. Kortteinen 1992; Kort-
teinen & Tuomikoski 1998; Siltala 1994) edustavat padosin sukupuoliteoriatonta
miestutkimuksellista linjaa. Hearn ja Lattu (2002) vdittavit, ettd vaikka ndissa
tutkimuksissa tuotettiin paljon tietoa miehistd sekd miesten ja naisten erilaisista
tavoista vastata modernisaation muuttamiin taloudellisiin, tuotannollisiin ja
sosiaalisiin olosuhteisiin, ei tutkimuksissa oltu varsinaisesti kiinnostuneita
miesten sukupuolispesifistd tarkastelusta tai miesten sukupuolen teoretisoimi-
sesta. Tamdn kaltainen sosiologinen miestutkimus ei siis ndytd edustavan
Hearnille ja Latulle kriittistd miestutkimusta (ks. my6s Nieminen 2013, 11). Arto
Jokinen (1999a, 29) on esittinyt samansuuntaisesti, ettd 1980- ja 1990-luvun
eldmdntapa- ja eldmdkertatutkimukset piirsivit kuvaa suomalaisen miehen
muutoksesta, jossa oli kyse pikemminkin kotitdiden ja lasten hoitoon liittyvien
kysymysten jdrjestamisestd kuin syvallisestd muutoksesta maskuliinisuuksissa.

En ole ndistd kritiikeistd tdysin samaa mieltd, vaan yhdyn Kinnusen ja
Korvajdarven (1996, 19) nadkemykseen, jonka mukaan ainakin osaa 1980- ja 1990-
luvun ”“varhaisesta” suomalaisesta miestutkimuksesta voi aivan hyvin lukea
myos esimerkkeind siitd, miten maskuliinisuutta tai sukupuolta “tehddan” (vrt.

' Tekstia eldhdyttadkseni kiytian vililld kuitenkin my6s ilmaisuja ”rekkakuski”, “kuljetta-
ﬁ” ja “informantti”.

Olen tietoinen, ettd nimedmisen politiikka voi maskuliinisuuden purkamisen sijaan pi-
kemminkin uusintaa tietynlaista maskuliinisuutta. Esimerkiksi post-strukturalistisesta
ndkokulmasta katsottuna nimedminen itse asiassa tuottaa kohteen, eli tdssa tapaukses-
sa “miehen” tai maskuliinisuuden, jota nimedmiselld yritetddn kuvata. Tdssd mielessa kriit-
tisen miestutkimuksen tehtdva on hieman paradoksaalinen: pitdd tehdd miehet ja masku-
lilnisuudet ensin nakyviksi, tuoda ne diskurssin keskioon, jotta ne voi sitten purkaa ja pois-
taa keskiostd (Hearn & Collinson 1994).
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West & Zimmerman 1987). Esimerkiksi Alasuutarin ja Siltarin (1985; alkup.
1983) ldahioravintola-tutkimuksessa on aivan klassinen kuvaus siitd, miten mies-
ten tikkaporukassa rakennetaan tyovaenluokkaista maskuliinisuutta dikotomi-
sesti liittamalld “ruumiillinen” kdytdnnon tyd miehekkyyteen ja “henkinen”
tyd “naismaisuuteen”, jolloin jalkimmadisestd tulee myos halveksuttavaa (emt.,
169). Lisédksi “varhainen” miestutkimus ndyttdd, ettd suomalaismiehen mindku-
van rakentamiselle on ollut keskeistd ankara tyonteko ja itsendinen parjagaminen
olosuhteissa, joissa eldimd on koko ajan “helvetin kovaa” (esim. Kortteinen 1992).
Sittemmin 1990-luvulla ja edelleen 2000-luvulla ajatus kovan tyénteon ympéril-
le rakentuvasta suomalaismiehestd on moninaistunut ja problematisoitunut,
samalla kun maskuliinisuuksien tarkastelu on saavuttanut uusia tutkimukselli-
sia alueita (ks. Jokinen 1999a,b; 2012; Ojala & Pietild 2013; Sipild & Tiihonen
1994; Aberg & Skaffari 2008). Toisaalta esimerkiksi historiantutkimuksessa on
tuotu esiin, ettei “suomalainen mies” tai miesihanne ole ollut koskaan vain yh-
denlainen, kuten kovan tytnteon varaan rakentuva, vaan eri aikoina erilaisissa
ympdristoissd mieheys, maskuliinisuus ja miehend oleminen on saanut erilaisia
muotoja, ihanteita ja merkityksid (esim. Hagman 2016; Markkola ym. 2014).
Asetan tamén véitoskirjatutkimuksen osaksi miehid, poikia ja maskuliini-
suuksia problematisoivaa kriittistdi mies- ja maskuliinisuustutkimus -para-
digmaa. Tdmaé naistutkimuksen, feministisen aktivismin ja homoliikkeen myo-
tavaikutuksesta 1970-luvun lopun Yhdysvalloissa ja Australiassa kehittynyt
profeministinen tutkimussuuntaus hylkéd ajatukset miesten ykseydestd ja ole-
muksellisuudesta ja nikee miehet ja maskuliinisuudet ajan ja paikan mukaan
muuttuvina, moninaisina, relationaalisina, kompleksisina, hierarkisina seka
erityisesti sosiaalisissa prosesseissa jatkuvasti tuottuvina (ks. esim. Carrigan ym.
1985; Jokinen 1999a; Mac an Ghail 1996; Kimmell & Messner 2007; Hearn 2005;
Connell 2000; Kimmel 2004; Kimmel ym. 2005; Whitehead 2002). Yleensd laa-
dullista tutkimusotetta hyodyntdvan ja sukupuolen sosiaaliseen konstruktioon
tukeutuvan kriittisen mies- ja maskuliinisuusparadigman mukaan “mieheys” ei
ole sisdllollisesti etukiteen péadtetty kategoria, jota voidaan kayttdd selittaméaan
ilmiotd ikddn kuin sen ulkopuolelta, vaan “mieheys” on jotain joka tehd&dn ja
joka rakentuu kiintednd osana itse ilmi6td.12 Mieheys on siis itsessddn selitystd
kaipaava analyysin kohde. Téhén tutkimukseen sovellettuna ldhtokohta tarkoit-
taa sitd, ettei rekkamiesten tyonteossa ole kysymys vain tyonteosta, vaan tyon-
tekoon ja tyonteon kompetensseihin kaivertuneiden sukupuolittuneiden koo-
distojen ja merkitysten vuoksi tyonteko on samanaikaisesti mitd suuremmassa
mddrin myos tietynlaisen mieheyden (maskuliinisuuden) tai mieheyksien ra-
kentamisesta. Rekkakuskin ammatti on hyvin sukupuolittunut, joka ei tarkoita
vain miesenemmistod kuljettajissa (OSH 2011), vaan my0s rekanajon tydkaytan-
toihin, tydasemiin ja ammatillisiin kompetensseihin sisddn rakentunutta “mas-

12 Kriittisessd miestutkimuksessa voidaan paattad, ettd tutkittavat kuuluvat “miehen sosi-
aaliseen kategoriaan”, tai ettd he ovat “miesoletettuja”. T&lloin tarkastellaan sitd, miten
mieheys sisallollisesti (laadullisesti) rakentuu. Toinen asia on sitten tutkia itse miehen ka-
tegoriaa, kuten esimerkiksi sitd, miten tutkittavat itse nimedvat itseddn, tai miten “miehen”
kategoriaa diskursiivisesti rakennetaan. Téassa tutkimuksessa tarkastelen miehid edellisessa
tarkoituksessa.
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kuliinista koodistoa” ja oletettua miesnormia (Nehls 2003; Pettersson 2009).
Tarkastelen yht&dlta sitd, kuinka rekkamiehen tyo, sithen kytkeytyvat ammatil-
liset erityispiirteet ja tydssd tarvittavat sukupuolittuneet kompetenssit sekd tyon
luonteen muutos tarjoavat resursseja ja “raaka-materiaalia” sukupuolen raken-
tamiseen (Morgan 1992, 80). Samalla katson sitd, miten edelld mainitut tekijat
asettavat rajoja sukupuolen rakentamiselle. Tdssd mielessd tutkimukseni aset-
tuu myos sellaiselle tydelamén sukupuolentutkimukselliselle kentélle, jossa su-
kupuolta (ja maskuliinisuutta) tarkastellaan tydssé ja tyon kdytannoissa tapah-
tuvana tekemiseni (esim. Gherardi 1994; Hirvonen 2014; Kinnunen & Korvajarvi
1996; Mellstrom 2004; Martin 2003; 2006; Morgan 1992).

Kriittisessd miestutkimuksessa miesten sukupuolen rakentamista on la-
hestytty useimmiten maskuliinisuuden, maskuliinisuuksien ja hegemonisen
maskuliinisuuden késitteiden avulla (ks. kasitteiden kayttomaddristd ja -tavoista
esim. Clatterbaugh 1998; Flood 2002; Connell & Messerschmidt 2005; Messer-
schmidt 2012). Vaikka nditd késitteitd ja niiden empiiristd kayttod on kritisoitu
muun muassa epdselvyydestd, eklektisyydestd, staattisuudesta, binddrisen su-
kupuolijjdrjestelmdn uusintamisesta, maskuliinisuuden tulkintaan liittyvista
kehdpddtelmistd, miesten hegemonian uusintamisesta sekd ylipddtdan kritiikit-
tomdstd soveltamisesta miesten tutkimiseen (esim. Aalto 2016; Clatterbaugh
1998; Flood 2002; Hearn 2004; Whetherell & Edley 1999; Whitehead 2002), on
maskuliinisuuden késitteestd mielestani hyotyad erityisesti silloin, kun halutaan
kuvata miesten sukupuoliluokan sisdlld tapahtuvia erontekoja (ks. myos Con-
nell 2000, 16-17). Eronteon mekanismeja kuvatessa on kuitenkin tarkedd tiedos-
taa, millaisella analyyttiselld tasolla ja tarkkuudella operoi. Esimerkiksi sosiolo-
gi ja kriittinen miestutkija David Morgan (1992, 80) on kysynyt, tarkoittaako
kriittisen miestutkimuksen ldhtokohta monista maskuliinisuuksista tyén kon-
tekstissa sitd, ettd maskuliinisuuksia on yhd monta kuin on ammattejakin?
Morgan (1992, 96) itse pitdd tdllaista ldhtokohtaa analyyttisesti laiskana. Hanen
mukaansa erilaiset kriteerit ja maskuliinisuudet pikemminkin ldpileikkaavat
erilaisia ammatteja, eikd jokainen ammatti tuota tdysin erilaista ja yksilollista
maskuliinisuutta. Tosin sanoen tietty ammatti voi tarjota areenan monenlaisille
maskuliinisuuksille, samalla kun tietyn kaltaisille kriteereille rakentuva masku-
liinisuus voi ylittdd ammatillisia rajoja. Juuri ndin - miesten vilisid eroja ja sa-
muuksia samanaikaisesti etsien (Hearn & Collinson 1994) - olen kayttanyt mas-
kuliinisuuden ja ammatillisen’3 maskuliinisuuden késitettd tdssa tutkimuksessa.
Kolmannessa (III) osatutkimuksessa olen kuvannut niitd maantien rahdinkulje-
tustyohon liittyvid tapoja, strategioita ja kdytantojd, joiden avulla ja joiden kaut-
ta rekkamiehet rakentavat arvoasetelmia suhteessa toisiin rekkamiehiin ja mui-
hin tiekuljetuskentdn toimijoihin. Toisessa (II) osatutkimuksessa olen taas ha-
lunnut keskittyd painotetummin sekd rekkamiehid ettd rekkamiehid ja muita
sinikaulusammateissa toimivia miehid yhdistdvien elementtien tunnistamiseen.
Artikkeleiden erilaiset tavoitteet ovat edellyttaneet my0s toisistaan poikkeavia
tapoja kasitteellistdd sukupuolta ja maskuliinisuutta (ks. luvut 2.1 ja 2.2). Vaikka

" Ammatillisella maskuliinisuudella (maskuliinisuuksilla) tarkoitan yksinkertaisesti sit,
ettd maskuliinisuuksien rakentumista tarkastellaan suhteessa tyontekoon.
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esimerkiksi toisessa (II) osatutkimuksessa (ammatillisen) maskuliinisuuden ka-
site on korvattu kunniallisen tyomieheyden -kisitteelld (ks. luku 2.1), noudatetaan
artikkelissa maskuliinisuus -késitteeseen sisdltyvdd yleistd periaatetta, jonka
mukaan maskuliinisuudet (rekkamieheydet) rakentuvat aina relationaalisesti
(Connell 2005, 44).

Jotkin kriittiset miestutkijat ovat huomauttaneet, ettd on yksinkertaistavaa
ja osin ongelmallistakin ndhdé tyo ja taloudellinen sektori aina ensisijaisina alus-
toina miesten maskuliinisuuksien tarkastelulle (Hearn 1992; Morgan 1992). Esi-
merkiksi Haywood ja Mac an Ghail (2014) ovat esittdneet, ettd tyovdenluokkais-
ten miesten maskuliinisuuksien tarkastelua tulisi laventaa tyon piiristd enemman
muille eldmdnaloille, koska maskuliinisuuksien analysointi tyon kontekstissa
tulee helposti uusintaneeksi ajatusta miesten ja tyon intiimistd liitosta. Morgan
(1992, 79) on samoilla linjoilla huomauttaessaan, ettd tyolld voi toki olla tarked
merkitys miesten maskuliiniselle identiteetille, mutta usein tama vdite esitetdan
automaattisesti ja tavalla, joka heikentdd muiden eldménalueiden mahdollisuutta
tulla miesten identiteettid keskeisemmin madrittavaksi tekijaksi. En ota tdssa tut-
kimuksessa kantaa niinkddn siihen, millaisen aseman tyo saa rekkamiesten eld-
mankokonaisuudessa ja identiteetissd, vaan olen enemmaén kiinnostunut tydssé,
ja tyon kautta, rakentuvista maskuliinisuuksista. Olen edelld mainittujen tutki-
joiden kanssa kuitenkin siind suhteessa samaa mieltd, ettd kdsityksillaimme suku-
puolesta on taipumusta vaikuttaa tutkimusaiheen valintaan sekd siihen, millaisis-
ta paikoista tutkija - tdssd tapauksessa miestutkija - ldhtee maskuliinisuuksia
etsimddn ja analysoimaan. Esimerkiksi Suomessa miesten sukupuolitietoinen
tutkimus on ollut pitkddn painottunut sellaisiin “maskuliinisiksi” miellettyihin
teemoihin kuin sotaan ja armeijaan (Ahlback 2012; Ojajdrvi 2015; Tallberg 2009),
vdkivaltaan (Jokinen 2000), urheiluun (Tiihonen 2002), politiikkaan (Nieminen
2013) ja isyyteen (Aalto 2012; Eerola 2015). Paljon vdhemmé&n miesten kohdalla
on tutkittu kulttuurisesti “"naistapaisia” tai “feminiiniseksi” ymmarrettyja aihe-
piirejd, kuten esimerkiksi kuluttamista, muotia, ruoanlaittoa, kotitditd, terveyttd,
lihavuutta, ulkondkopaineita tai vaikkapa tasa-arvopolitiikkaa (ks. kuitenkin
esim. Hyvonen 2016). On siis totta, ettd rekkamiesten maskuliinisuuksien tarkas-
telu tyon kontekstissa on jo ldhtokohdiltaan aika ”perinteinen”. Ajattelen kuiten-
kin niin, ettd jos ja kun tyotd on joka tapauksessa tutkittava, on parempi yrittaa
tehdd se sukupuolisensitiivisesti kuin jatkaa miesten ja tyon tutkimuksen piilo-
maskuliinista linjaa.

2.1 Tyo6 luokkamaskuliinisuuksien areenana

Sukupuolten valtasuhteisiin liittyvat historialliset seikat ovat olleet osaltaan
mahdollistamassa sitd, ettd tyo on ndhty erityisen tdrkednd osana miesten identi-
teettid (Morgan 1992). Miesten kokemuksissa kunnialliseksi mieheksi tuleminen
on merkinnyt usein samaa kuin tyonteko ja tyontekijdksi tuleminen (Haywood &
Mac an Ghail 2003, 22; McDowell 2003; Willis 1977). Varsinkin modernissa teolli-
sessa yhteiskunnassa tyontekijédksi ja mieheksi tuleminen tarkoittivat padsya ko-
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din piirin ulkopuolella tapahtuvaan palkka- ja ansioty6hon, koska tyostd saadul-
la rahalliselle korvauksella tai perhepalkalla (family wage) miehen oli mahdollis-
ta lunastaa asema itsendisend miehend ja vastuullisena perheenelittdjand (Con-
nell 2005; Cornwall 2016; Heinonen 2006; Morgan 1992; 2005; Tolson 1977). Tun-
nustetuksi (ammatti)mieheksi on tultu yleensd myoskin siten, ettd on kyetty te-
kemddn taitoa ja/tai fyysisid ponnisteluja vaativa tyd paremmin, kovemmin ja
taidokkaammin kuin tyokaveri (esim. Aho 2018; Cockburn 1983; Barrett 1996;
Desmond 2006; Morgan 1992; Ouellet 1994; Willis 1977). Tyonteon taidokkuuden
osoittaminen on edellyttdnyt paitsi pitkdkestoista harjoittelua myoskin padsya
harjoittelemaan ja kehittdmddn taitojaan. Esimerkiksi monissa patriarkaattisten
arvojen ja kdytantojen hallitsemissa kasityoldisammateissa ja muissa miesvaltai-
sissa tyokulttuureissa naisten on ollut vaikeaa osoittaa ammattitaitoaan jo pelkas-
tadn siksi, ettd naiset on yleensa ulossuljettu ammateista sukupuolensa perusteel-
la (Cockburn 1983; Mellstrom 2004; Morgan 1992, 81). Miesten tekemén tyon ja
miesvaltaisten ammattien luokitteleminen “taitoa vaativiksi” erotuksena ”vai-
hemmaén” taitoa vaativista “naisten tdistd” on ollut keino paitsi sukupuolittaa
ammatillisia kompetensseja my0s arvottaa miesten tekemd tyo korkeammalle
kuin naisten tekemad ty6 (Bradley 1989; Morgan 1992, 82).

Tyo ei ole tietenkddn mikédan yhtendinen ja koherentisti méérittyva sosio-
kulttuurinen ilmio, joka tuottaa kaikkia miehid samalla tavoin yhdistdavan kollek-
tiivisen mies-identiteetin tai maskuliinisuuden. Tyo ja ammatit erottelevat miehia
ja heiddn maskuliinista identiteettiddn, silld tyo ja ammatit ovat luonteeltaan, tai-
to- ja kompetenssivaatimuksiltaan, palkkaukseltaan, symboliarvoltaan ja val-
tasuhteiltaan hyvin erilaisia (Collinson & Hearn 1996; Morgan 1992; Roper 1994).
Miehet eiviat myoskddn paddy samanlaisiin toihin, vaan esimerkiksi miesten so-
sioekonomisella asemalla ja kasaantuneilla resursseilla eli ytimekkddmmin il-
maistuna yhteiskuntaluokalla on vaikutusta koulutukseen ja ammatteihin vali-
koitumiseen sekd siihen, minkilainen tyd koetaan ylipddtdan puhuttelevana
(esim. McDowell 2003; Nixon 2009; Willis 1977). Yhteiskuntaluokka onkin yksi
tarkeimmistd eron tekemisen kategorioista yritettdessd ymmartdd miesten suku-
puolta (Connell 2005, 75-76). David Morganin (2005, 172-173) mukaan yhteiskun-
taluokka on ollut modernissa teollisessa yhteiskunnassa keskeinen identiteetin
ldhde erityisesti miehille, koska miehet ovat paddsseet sukupuolensa perusteella
niille taloudellis-tuotannollisten sektorien alueille, kuten juuri palkkatyohon ja
taitoa vaativiin ammatteihin ja virkoihin, joiden kautta luokka-asema on maéaéri-
telty. Ndin ollen modernissa teollisessa yhteiskunnassa luokan ja mieheyden
(maskuliinisuuden) vélinen suhde on ollut suhteellisen selked, eli luokkaperus-
taiset maskuliinisuudet tai luokkamaskuliinisuudet,'# ovat olleet helposti tunnis-
tettavia (emt.). Esimerkiksi tyovdenluokkaiselle maskuliinisuudelle on ollut tyy-
pillistd (ja on osin edelleen) raskaan ruumiillisen tyon, fyysisten ponnistusten,
kddentaitojen, kisilld tekemisen, tytkoneiden ja tyovilineiden hallinnan, tyossa
kaytettdvan “maalaisjdrjen”, tyopaikkahuumorin, tyontekijoiden vélisen ryh-

14 Olen kéddntanyt termin luokkaperustainen (class-based) maskuliinisuus muotoon ”“luok-
kamaskuliinisuus”, koska jalkimmadinen kuvaa mielestdni paremmin luokan ja maskuliini-
suuden irrottamatonta, vastavuoroista, ei-kausaalista ja prosessuaalista luonnetta.
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madsolidaarisuuden sekd tyostd saatavan palkan positiivinen arvottaminen (esim.
Alasuutari & Siltari 1983; Andersson & Beckman 2018; Collinson 1992; Connell
2005; McDowell 2003; Morgan 2005; O’Donnell & Sharpe 2000; Roberts 2013; Tol-
son 1977; Wajcman 1991; Willis 1977; my®s naisille ks. esim. Kayhko 2006). Tyo-
vdenluokkaisen miehen mielenmaisemassa nditd piirteitd ja kdytantojd on arvos-
tettu erityisesti siksi, ettd niiden on katsottu kuuluvan ”oikeaan” ja autentti-
seen “miesten tychon” erotuksena keskiluokkaisesta valkokaulustyostd, jossa
korostuvat akateemiset taidot, kvalifikaatiot, dlylliset ponnistelut, rationaalisuus,
riskinotto sekd tyouralla eteneminen (Bradley 1989; Haywood & Mac an Ghail
2003; Roper 1994; Willis 1977). Palkkapussi on ollut erityisen merkityksellinen
vdhdistd ammattitaitoa vaativissa teollisuustdissd toimiville tyovdenluokkaisille
miehille, koska kovilla ruumiillisilla ponnisteluilla ansaittu palkka on ollut todis-
te siitd, ettd mies ja hdnen ruumiinsa ovat kestdneet kapitalistisen tydprosessin
aiheuttamat fyysiset rasitukset sekd tyon vieraannuttavat vaikutukset (Tolson
1977; Willis 1979; ks. myds Haywood & Mac an Ghail 2003, 29-30). Vaikka keski-
luokkaisissa ammateissa tyoskentelevillda miehilld on ollut usein parempi palkka
ja suurempi tyon autonomia kuin tyovdenluokkaisissa toissd toimivilla miehilld,
ei se ole tehnyt edellisistd kuitenkaan miehind parempia. Pdinvastoin tyovéen-
luokkaisten sinikaulustyomiesten ndkokulmasta “henkistd” ja kevyttd sisdsiistiad
tyotd tekevid valkokaulustyontekijoitd on pidetty “heikkoina” ja “naismaisina”
(Haywood & Mac an Ghail 2003, 29-30). Tédssd mielessd vahva ja kestdvd
(tyd)ruumis on ollut tyovdenluokkaiselle miehelle tarked materiaalinen ja symbo-
linen resurssi rakennettaessa arvossa pidettyd maskuliinisuutta (Connell 2005,
75-77).

Jalkiteollisessa yhteiskunnassa tyon, mieheyden ja yhteiskuntaluokan vélis-
ten suhteiden on kuitenkin viitetty muuttuvan monimutkaisemmiksi kuin mita
dikotomiset kuvaukset teollisen yhteiskunnan selkeédrajaisista luokkamaskuliini-
suuksista antavat ymmartdd. Morganin (2005, 173-175) mukaan jalkiteollisessa
yhteiskunnassa luokkaperustaisten maskuliinisuuksien tunnistaminen vaikeutuu
erityisesti siksi, ettd ldntisid teollisuusmaita koskettava taloudellinen rakenne-
muutos muotoilee tuotantosuhteista ja ammateista sekd niiden vilisistd rajoista
yhd hiamardampid, huokoisempia ja epdvakaampia. Uudet tuotantoteknologiat
paitsi havittdvat monia toitd myos tekevét ruumiillisesti raskaista “miesten tois-
td” fyysisesti kevyempid, tietointensiivisempid, jatkuvaa kouluttautumista vaati-
via ja ndin ollen ehkd myos keskiluokkaisempia (esim. Brandth & Haugen 2000).
Tyon, ammatin tai tuotantosuhteiden rooli luokkamaskuliinisuuksien maaritta-
jand problematisoituu (ks. Haywood & Mac an Ghail 2003, 39-40; Hearn 1992;
Morgan 1992) siitdkin syystd, ettd jalkimodernissa yhteiskunnassa tyon rinnalle,
tai jopa sen tilalle, nousee muita “kulttuurillisempia” ja yksilollisempid maskulii-
nisen identiteetin rakennusalustoja, kuten kuluttaminen, muoti ja urheilu (esim.
Nayak 2006; Roberts 2013). Kuitenkin taas juuri tyon globaali tuotannollinen ra-
kennemuutos on tehnyt yhteiskuntaluokasta ehkd entistdkin tdrkeimmaén ja
kiinnostavamman ldhtokohdan tarkastella maskuliinisuuksia. Esimerkiksi viime-
aikaisessa kriittisessd miestutkimuksessa on késitelty paljon sitd, miten raskaan
teollisuuden alasajo sekd perinteisten miesvaltaisten sinikaulustyopaikkojen ja
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vakaiden tyourien katoaminen on vaikuttanut tyovdentaustaisten miesten ja poi-
kien mahdollisuuksiin rakentaa sukupuoli-identiteettidan (esim. McDowell 2003;
Nayak 2006; Nixon 2009; Walker 2011; Roberts 2013; Walker & Roberts 2018).
Siind missd tydelaman muutos ja jatkuva itsensd kouluttautumisen eetos on tar-
jonnut osalle tyoldismiehistd mahdollisuuden rakentaa mieheyttd toisin ja moni-
puolisemmin (esim. Kosonen 2016), teollisuustyon tilalle pyrkivan tieto- ja palve-
luvaltaisen tyon on katsottu kysyvan monia sellaisia ruumiillisia ja ammatillisia
taitoja (ks. Parviainen, Kinnunen & Kortelainen 2016), joihin tyoldismiehelld on
ollut vaikeuksia taipua (esim. Heinonen 2006; McDowell 2003; Nixon 2009). Tyon
muutoksen myotd perinteinen ruumiillinen raadanta ei siis yksistddn endd riitd,
vaan ruumiilliseen tyohon, “kasilld tekemiseen” ja kdytannon kautta oppimiseen
tottuneiden miesten tulee kyetd kehittimddn itsessddn uudenlaisia ruumiillis-
kognitiivisia tietotaitoja sekd omaksumaan jatkuva uuden oppimisen asenne (Ko-
sonen 2016, 15). Joidenkin tutkijoiden mukaan tyovdenluokkaisesta maskuliini-
suudesta on tullut kayttokelvotonta, koska tyovdenluokkaista maskuliinisuutta
maddrittdville ideaaleille ja ammatillisille taidoille ei ole taloudellisen rakenne-
muutoksen olosuhteissa endd samanlaista kysyntdd kuin ennen (esim. McDowell
2003). Jalkiteollinen aika ei siis ehkd endd suosikaan sellaista perinteistd (valkoista)
tyovaenluokkaista miestd, jonka on mahdollista rakentaa itsekunnioitus kovan
(ruumiillisen) tyonteon varaan (Heinonen 2006, 144). On jopa puhuttu perintei-
sen (valkoisen) tyovaenluokkaisen maskuliinisuuden ajautumisesta ”kriisiin” (ks.
Mac an Ghail 1996; Walker & Roberts 2018, 2).

On myo6s niitd tutkijoita, jotka eivét nde yhteiskuntaluokan ja maskuliini-
suuden suhdetta yhtd negatiivisesti. Esimerkiksi Beverley Skeggs (1997, 74) on
huomauttanut tydvdentaustaisten miesten identifioituvan (luokka)taustaansa
vahvemmin kuin tyovdentaustaisten naisten, jotka kokevat sen stigmatisoivana ja
haluavat ottaa siihen etdisyyttd. Vaikka erityisesti ditiyteen liitetyn feminiinisen
hoivan kautta tyovdenluokkaiset naiset kokevat olevansa kunniallisia ja arvostet-
tuja (ks. esim. Hirvonen 2012), rakentuu tyovaenluokkaisten naisten kokemus
kunniallisuudesta (respectability) usein kuitenkin keskiluokan asettamien stan-
dardien ja normien kautta (Skeggs 1997). Skeggsin vditettd voi tulkita niin, ettd
tyovdenluokkaisen maskuliinisuuden arvo on, tai on ainakin ollut, yhteiskunnal-
lisesti tunnustetumpaa kuin tydvdenluokkaisen feminiinisyyden (Kosonen 2016,
32). Skeggsin (1997) tutkimuksen inspiroimana olen osatutkimuksessa II, ”Dri-
ving through neoliberalism - Finnish male truck drivers constructing respectable
male worker subjectivities”, tarkastellut muun muassa sitd, missd mddrin ja mi-
ten rekkamiehet kayttdvat, tai voivat kdyttdd, tyovdenluokkaisuuteen liitettyjd
kulttuuris-materiaalisia kédytdnteitd kunniallisen tyomieheyden rakentamisessa.
En ole kdyttanyt kunniallisuuden késitettd kuitenkaan samalla tavoin kuin
Skeggs (1997), joka tarkastelee sukupuolen ja luokan yhteenkietoutumisen pro-
sesseja ja arvottamista hyvin laaja-alaisesti ja monia eldmanalueita kasittden. Itse
sen sijaan rajaan analyysini koskemaan vain rekkamiesten tekemaa tyota. Kunni-
allisella tyomieheydelli viittaan sekd rekkamiesten ammattitapaisiin ettd toisiinsa
samanaikaisesti kietoutuneisiin luokkaistuneisiin ja sukupuolittuneisiin kéasityk-
siin ja kdytédnteisiin siitd, mitd on olla "hyva” rekka(tyo)mies. Tutkimuksessani
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kayttama termi rekka(tyd)mies viittaa siihen miten “rekkamieheys” ja ”tyomiehe-
ys” ovat kietoutuneet toisiinsa: informanttieni kohdalla rekkamiehend oleminen
ja toimiminen on tyomiehend toimimista ja tyomiehend toimiminen on rekka-
miehend toimimista.

Olen ldhestynyt kunniallista rekka(tyo)mieheyttd soveltaen Bourdieun habi-
tuksen kisitettd (Bourdieu 1984), jonka avulla yhteiskuntaluokkaa voidaan tar-
kastella samanaikaisesti sekd materiaalisena ettd kulttuurisena erottautumis- ja
luokitteluprosessina (Bourdieu 1984; Kauranen & Lahikainen 2016; Lahikainen &
Maékinen 2012; Skeggs 1997). Bourdieun luokkateoriassa yhdistyvit samanaikai-
sesti yksilon toimintaa ehdollistavat laajemman tason materiaalis-objektiiviset
rakenteet, kuten ihmisen eldmé&nolosuhteet ja pddomien perusteella tapahtuva
asemoituminen sosiaaliseen tilaan, sekd yksilon subjektiivinen merkityksenanto
ja luokittelukamppailut (Bourdieu 1985; 1987). Habituksen késitteelld Bourdieu
on selittdnyt ndiden objektiivisten rakenteiden subjektiivista sisdistamistd ja tie-
dostamatonta tallentumista yksilétoimijan ruumiiseen, mikd muodostaa suhteel-
lisen pysyvid mutta kuitenkin muutettavissa olevia toiminta- ja kéyttaytymistai-
pumuksia eli dispositioita (Bourdieu 1984, 130; 1990, 50; Bourdieu & Wacquant
1995, 36-38). Luokka-asema tulee esiin toimijan habituksessa, luokkahabituksessa
ja sen generoimissa ruumiillistuneissa dispositioissa, kuten esimerkiksi puheta-
voissa, eleissd, valinnoissa ja arvostuksen kohteissa, jotka edelleen uusintavat
toimijan luokkaa (Bourdieu 1984, 372).

Olen siis toisessa osatutkimuksessa (II) tarkastellut rekkamiesten tyohon
liittyvid toiminta- ja suhtautumistapoja osoituksina heiddn luokkahabitustensa
generoimista tavoista orientoitua maailmaan. Luokan késitteellistiminen habi-
tuksen kautta auttaa ymmartamdan, kuinka ihmiset tekevat luokkaa ja toimi-
vat “luokkatapaisesti” usein silloinkin, kun he eivét tiedosta toimintansa luok-
kasidonnaisuutta (Anttila ym. 2016, 25). En katso nditd tapoja kuitenkaan vain
esityksind siitd, miten rekkamiehet tekevit luokkaa, vaan erityisesti esityksina
siitd, miten maskuliinisuutta ja miesten vilisid eroja tehdddn luokkaistuneisiin
kdytanteisiin ja dispositioihin viittaamalla tyon kontekstissa. Médritan rekka-
miesten objektiivis-materiaalisen luokka-aseman lihinnd rekkamiesten koulutuk-
sellisten sekd erityisesti ammattiasemaan ja -historiaan liittyvien tekijoiden perus-
teella. Kaikki mies-informanttini ovat aloittaneet autonkuljettajan ty6t ammatti-
koulupohjalta ja useimmat ilman mitddan muodollista koulutusta tehtdvaan -
tarkoituksenmukaista ajokorttia lukuunottamatta. Lisdksi he ovat suhteellisen
idkkaita (valkoisia) suomalaismiehid, toimineet alalla pitkdan (15-35 vuotta), ja he
ovat tehneet tydurallaan enimmaékseen vain kuorma-autonkuljettajan toitd. Osa
on tyoskennellyt (yksi tyoskenteli tutkimusta tehtdessd) tyourallaan myos ulko-
maanliikenteessd ja jotkut toimivat (kaksi miestd) tai olivat toimineet myodskin
yrittdja-kuljettajan asemassa.

Yhteiskuntaluokan objektiivinen maddrittdminen vain ammatin (ja koulu-
tuksen) kautta on toki puutteellista, koska yhteiskuntaluokka ei maardaydy bour-
dieuldisessd luokkatutkimusperinteessd tyon tai ammattien vaan pddomien pe-
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rusteella (Atkinson 2009, 902-906).15> Ammatti on Bourdieun (1987, 4) mukaan
kuitenkin hyvd sosiaaliseen tilaan asemoitumista madrittava indikaattori, koska
se tarjoaa tietoa tyon luonteeseen ja ammatilliseen miljooseen sekd tyon erityis-
laatuisiin kulttuurillisiin ja organisatorisiin piirteisiin liittyvistd ammatillisista
vaikutuksista (sekd ammattiin vaadittavasta koulutuksesta). Bourdieun huomio
tyon tuottamista ammatillisista vaikutuksista viittaa erityisesti sithen kuinka tyo-
hon liittyvilld tavoilla ja normeilla sekd tyon materiaalisilla olosuhteilla on tai-
pumus iskostua toimijoiden luokkahabituksiin ja ruumiillistuneisiin dispositioi-
hin (Bourdieu 1984, 437-438, 447). Esimerkiksi rekanajossa on vallinnut pitkdan
mentaliteetti, jossa arvotetaan ja arvostetaan ammattitaidon oppimista kdytannon
harjoittelun kautta (Bergholm 1999; Nehls 2003; Pettersson 2009). Habituksen
generoimana tama kdytannon kautta oppimista perddnkuuluttava luokkaistunut
mentaliteetti ndkyy informanttieni suhtautumistavoissa muun muassa silloin,
kun rekkamies moittii insindoritaustaisia ajojdrjestelijoitd vieraantuneiksi kay-
tannon rekanajosta ja siksi osaamattomiksi hoitaa kuormia ja kuljetuksia (Aho
2018). Vaikka tdmédnkaltainen suhtautumistapa saattaa muistuttaa enemmain
ammatillista dispositiota kuin luokkadispositiota (Atkinson 2009, 905-906), voi-
daan suhtautumistapa mieltdd myos luokkadispositioksi. Kdytannon kautta op-
pimisen ja kdytannollisen tietotaidon arvottaminen ”teoriatietoa” korkeammalle
ovat nimittdin tyypillisid dispositioita monille muillekin vahdistda muodollista
koulutusta omaaville sinikaulusammateissa toimiville miehille (esim. Alasuutari
& Siltari 1985, 168-172; Collinson 1992; Morgan 1992; Tolson 1977; Willis 1977).
Kéytannon tydn arvostaminen ei ole kuitenkaan ominaista vain tyovdenluokkai-
sille miehille. Esimerkiksi Mari Kdayhkon (2006) tutkimuksessa tyoldistaustaiset
siivoojaksi opiskelevat naiset arvottivat kdytinnon tyon, kdytdnnon kautta op-
pimisen ja késilld tekemisen “henkistd” ty6td ja teoriatietoa korkeammalle. Luok-
ka voi siis joissain tilanteissa jasentdd ihmisten kokemuksia voimakkaammin
kuin sukupuoli.

Kunniallinen rekka(tyo)mieheys ei siis rakennu vain luokkahabituksen ge-
neroimana, vaan myds sukupuoli on olennainen osa habitusta (Hirvonen 2014,
Jokinen 2005, 50-51; Krais 2006, 194; Lempidinen 2007, 116; McNay 1999). Suku-
puolen késitteellistdminen habituksena tai sukupuolittuneena habituksena viittaa
sithen, kuinka tietynlaiset sukupuolta koskevat arvot, normit ja toimintatavat -
tai sukupuolitapaisuudet (Jokinen 2005, 50-51) - istutetaan ruumiisiimme joka-
pdivdisissd kaytannoissa (Krais 2006, 121; Thorpe 2010, 194) ja kuinka ne toisaalta

15 Bourdieulle (1985; 1987) sosiaalinen luokka (social class) tarkoittaa pddomalajien (talou-
dellinen, sosiaalinen, kulttuurinen, symbolinen) konstellaation ja konaisvolyymin perus-
teella tapahtuvaa toimijan hierarkista asemoitumista sosiaaliseen tilaan (social space) ja
yhteiskunnallisille kentille. Ortodoksisesti toteutettu “bourdieuldinen” luokkatutkimus
tarkoittaisi sitd, ettd sosiaalisen tilan objektiivisia asemia eli kdytannossd padomia ja toimi-
joiden omia ndkokulmia tarkasteltaisiin yhdessa (Atkinson 2009; Kauranen & Lahikainen
2016, 64). En tee "bourdieulaista” luokkatutkimusta kuitenkaan tdssa mielessa eli en jaljitte-
le empiirisesti rekkamiehilld hallussa olevia resursseja ja pddomia ja yrita sitd kautta hah-
mottaa heiddn asemaansa ja mahdollisuuksia liikkua sosiaalisessa tilassa (vrt. Kiveld 2012;
Skeggs 1997). Aineistoni ei antaisi timén kaltaiseen analyysiin edes mahdollisuutta, koska
minulla ei ole esimerkiksi riittdvasti tietoa informanttieni lapsuudenajan elinolosuhteista,
sosiaalisista verkostoista, puolisoiden koulutuksesta ja ammatista, kuljettajien varallisuu-
desta, kielitaidosta tai muista taloudellisen ja kulttuurisen padoman lajeista.
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operoivat ja suuntaavat toimintaamme tiedostamattomasti (McNay 1999, 101;
Nixon 2009, 319). Lihestyn sukupuolen ja habituksen suhdetta Bourdieun kasit-
teistdd ruotivan feministisen luennan kautta, jonka mukaan sukupuoli rakenteis-
taa toimijan habitusta dynaamisella ja tuottavalla tavalla suhteessa sosiaalisten
kenttien kontingentteihin sukupuolittuneisiin kaytantoihin ja (valta)peleihin
(esim. McNay 1999; myos Skeggs 1997). Olennaista on huomata, ettei sukupuoli
tai maskuliinisuus muodosta omaa erillistd kenttddnsd, kuten esimerkiksi Tony
Coles (2009) on viittanyt muotoillessaan ajatusta “maskuliinisuuden kentdsta”
(“field of masculinity”)'¢, vaan sukupuoli on rakentunut sisdén erilaisten sosiaa-
listen kenttien kdytantoihin ja peleihin kullekin kentélle ominaisella tavalla (Ad-
kins 2004, 6; Krais 2006, 128; Nére & Tolonen 2006, 234). Esimerkiksi naisenem-
mistoistd hoivatyotd maddrittavien tyokdytantdjen ja tyontekijoiltd odotettavien
ammatillisten vaatimusten voi katsoa rakentuvan varsin eriluonteisille sukupuo-
littuneille oletuksille, koodistoille ja ihanteille (ks. Hirvonen 2014), kuin taman
tutkimuksen kohteena olevassa miesenemmistdisessd maantien tavarankuljetus-
tyossd. Siind missd (nais)hoivatyontekijoiden oletetaan performoivan tyos-
sddn “feminiinisiksi” tai naistapaisiksi miellettyjd emotionaalisia taitoja ja dispo-
sitioita (emt.), on rekkamiehiltd perinteisesti odotettu “maskuliinisiksi” tai mies-
tapaisiksi koodattuja rationaalisia taitoja ja dispositioita, kuten kykya hallita ko-
neita ja laitteita (esim. autoa ja rahdinkuljetuskalustoa) seka pddttdd ajoreittien ja
kuormien lastausten suunnittelusta itsendisesti (esim. Aho, vertaisarvioinnissa;
Nehls 2003; Ouellet 1994). Kenttien eriluonteisista sukupuolittuneista toimintata-
voista ja normeista seuraa se, ettd erilaisin habituksin varustetut toimijat tuntevat
erilaista viehdtystd ja luontumusta eri kenttid ja niilld vallitsevia kadytantsja koh-
taan. Nixon (2009) on esimerkiksi selittdinyt vdhdn koulutettujen Pohjois-
Englannissa asuvien tyottomien miesten kieltdytymistd kasvokkaisesta palvelu-
tyostd silld, ettd se vaatii sellaisia taitoja, dispositioita ja maneereita, jotka eivét
istu yhteen varasto- ja tehdastyohon tottuneiden (valkoisten) miesten tydvéen-
luokkaisen maskuliinisen habituksen kanssa.

Kuten Nixonin (2009) tutkimus edelld nayttdd, voi tydympariston muutok-
sesta seurata habituksen ja kentdn vélistd kitkaa, jolloin myds sukupuolella (ja
luokalla) on suurempi todenndkoisyys nousta reflektoinnin kohteeksi (Adkins
2003; McNay 1999, 107, 110-111). Nixonin (2009) tutkimuksen miehilld habituk-
sen ja kentdn vdlinen kitka syntyi siitd, ettei “feminiiniseksi” tai naistapaiseksi
tulkitussa kasvokkaisessa palvelutydssd koettu olevan juurikaan kayttod sellaisil-
le “maskuliinisiksi” tai miestapaisiksi mielletyille ruumiillisille dispositioille, joita
miehet olivat juurruttaneet habituksiinsa aikaisemmissa miesenemmisttisessa
sinikaulustoissd. Nixonin (2009) tutkimuksen miehille oli kdynyt kuten Willisin
(1979) tutkimuksen miehille, joille lihasvoimaa ja tietynlaista ruumiillista sieto-

16 Tony Coles (2009, 30) on kehitellyt Bourdieun kentdn ja Connelin hagemonisen masku-
liinisuuden kaésitteitd yhdistdmalla teorian “maskuliinisuuden kentdstd”, jonka sisdisilla
alakentilld on omanlaisia logiikoitaan siitd, miten maskuliinisuudet jarjestyvét. Olen Thor-
pen (2010, 182) tavoin kriittinen Colesin (2009) teoriaa kohtaan, koska maskuliinisuuden tai
sukupuolen kasittiminen omana itsendisend kenttdnddn vihjaa tilanteeseen, ettd yhteis-
kunnassa olisi olemassa myos sellaisia kenttid tai sosiaalisia alueita, joilla sukupuoli ei vai-
kuttaisi lainkaan.
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kykya edellyttavastd tehdastyoympéristostda oli muodostunut vihitellen ikdan
kuin luonnolliselta tuntuva tyo- ja toimintaympéristo (emt., 189). Nixonin (2009)
tutkimuksessa miesten jaykka sukupuolittunut ja luokkaistunut habitus oli syy
my0s siihen, mikseivét he olleet kovinkaan suostuvaisia opettelemaan nditd ”fe-
miniinisiksi” tai naistapaisiksi mieltdimiddn emotionaalis-esteettisid vuorovaiku-
tustaitoja. Oma motivaationi hyddyntdd sukupuolittuneen ja luokkaistuneen ha-
bituksen ideaa nousee kiinnostuksestani tietdd, miten rekanajon tyokdytannot ja
ammatilliset kompetenssit ovat sdilyttdneet arvonsa kunniallisen rekka(tyd)mie-
heyden rakentamisen resursseina, kun tiekuljetussektori muuttuu. Habituksen
kasitteelld yritan tavoittaa sitd, missd méddrin tamén pdivan rekanajo kutsuu rek-
kamiehid toistamaan sellaisia tyokdytdntdjd ja dispositioita, jotka tuntuvat rek-
kamiesten sukupuolittuneeseen ja luokkaistuneeseen habitukseen ndhden luon-
tevilta ja houkuttelevilta. Toisin kuin Nixonin (2009) tutkimuksessa, tdssd tutki-
muksessa olosuhteiden muutoksella ei kuitenkaan viitata rekkamiesten haluk-
kuuteen tai kykyyn liikkua tyémarkkinoilla, vaan olosuhdemuutoksilla tarkoite-
taan rekkamiehen tyohon kohdistuvia juridisia, taloudellis-logistisia ja teknologi-
sia muutoksia (ks. luku 1.4). Tarkastelen sitd miten rekkamiehet, habitustensa
asettamissa rajoissa, vastaavat ndihin tyokdytantdja muovaaviin muutoksiin. Sa-
malla on kuitenkin huomattava, ettd vaikka ympadristonmuutos voi saada aikaan
sukupuoleen liittyvéaa reflektointia, ei ymparistonmuutos kuitenkaan automaatti-
sesti tuota muutosta toimijan sukupuoli-identiteetissa tai kasityksissd maskuliini-
suudesta (Adkins 2003; McNay 1999). Kasityksemme maskuliinisuudesta ja fe-
miniinisyydestd on usein niin syvédn juurtunutta, ettd habituksella voi olla uu-
sissakin olosuhteissa taipumus jatkaa vanhojen opittujen kdytdnttjen toteutta-
mista (McNay 1999, 103). Juuri tatd habitukseen liittyvad inertian ajatusta olen
hyodyntianyt toisessa osatutkimuksessani (Aho 2018), kun olen tarkastellut sitd,
miten tiekuljetusalalla pitkddn toimineet rekkamiehet reagoivat tyokdytantojen
muutokseen.

2.2 Maskuliinisuuksien sosiomateriaalinen rakentuminen

Kuten jo edelld kuvasin, tyon kontekstissa maskuliinisuuksien rakentumista on
tarkasteltu usein miesten kykyna hallita erilaisia tyokoneita, teknologioita ja tyo-
prosesseja, suorittaa ruumiillisesti raskaita tyotehtdvid sekd ylipddtdaan tehda tyo
paremmin ja taidokkaammin kuin muut (mies)kollegat (esim. Cockburn 1983;
Morgan 1992; Wajcman 1991). Haastaakseni ajatuksen suvereenista ihmiskeskei-
sestd miesyksilo-toimijasta, olen hyodyntdnyt tutkimuksessani tyo- ja organisaa-
tiotutkimuksessa kehiteltyd posthumanistista kdytantdteoriaa (Gherardi 2015;
Orlikowski 2007). Sen mukaan tyo6td, tyosuoritusta ja ammatillista kompetenssia
ei ndhdé vain ihmisten toiminnan tuloksena, eikd ammatillista kompetenssia ih-
misten ominaisuutena tai omaisuutena, vaan tyon ja sen suorittamisessa vaadit-
tavan kompetenssin katsotaan olevan tyokdytantoon osallistuvien inhimillisten ja
ei-inhimillisten toimijoiden kollektiivinen aikaansaannos. Posthumanistinen ldh-
tokohtani tukeutuu erityisesi Latourin (2005) ajatteluun, jossa kritisoidaan valta-
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virtaisen yhteiskuntateorian ja erityisesti monien sosiologien tapaa hahmottaa
materiaalisia artefakteja (ei-inhimillisid ”aktantteja” tai toimijoita) yhteiskun-
taa “heijastavina” ja symboloivina. Talloin artefaktit (ei-inhimilliset toimijat)
ndyttaytyvit ikdan kuin erillisind yhteiskunnasta, joka on tehty jostain ”todelli-
semmasta” aineksesta (Latour 2000, 113). Latourille (2005) sen sijaan materiaaliset
artefaktit ovat elimellinen osa yhteiskuntaa tai “sosiaalista” ja sen konstituoitu-
mista (ks. myos Reckwitz 2002b, 196). Nakokulmani kytkeytyy ndin ollen osaksi
laajempaa “"uusmaterialistista” suuntausta yhteiskuntateoriassa, jossa problema-
tisoidaan inhimillisen ja ei-inhimillisen, aineen ja merkityksen, subjektin ja objek-
tin sekd luonnon ja kulttuurin viélisid rajoja ja rajanvetoja erilaisista posthumanis-
tisista ndkokulmista (ks. esim. Coole & Frost 2010; Pels ym. 2002). Uusmateria-
lismin piiriin voidaan lukea esimerkiksi tieteen- ja teknologiantutkimusta (esim.
Knorr-Cetina 1997; Pickering 1995), feminististd tieteen- ja teknologiantutkimusta
(Faulkner 2001; Haraway 1991; Irni ym. 2014), materiaalisen kulttuurin tutkimus-
ta (Dant 1999; Lehtonen 2014; Olsen 2010), “"luontokulttuurien” tutkimusta (Hy-
vdrinen ym. 2017) sekd myo6s materiaalisuudesta kiinnostunutta nykysosiologiaa
(Jauho 2014; Lehtonen 2008; Paju 2013; Pyyhtinen 2014; Valkonen 2011; Valkonen
ym. 2013).

Tarkoituksenani on siten tuoda uusmaterialistista keskustelua kriittiseen
mies- ja maskuliinisuuksien tutkimukseen, jossa pohdinta jokapdivdisiin tekemi-
siin liittyvien ei-inhimillisten toimijoiden aktiivisesta roolista miesten ja masku-
lilnisuuksien ”sosiaalisessa” rakentumisessa on ollut suhteellisen vahdista (ks.
kuitenkin Garlick 2016; Mellstrom 2004; Harrisson & Olofsson 2016) tai se on
keskittynyt ldhes yksinomaan materiaalisuuksien symbolisten ja diskursiivisten
merkitysten tarkasteluun. Nostan osatutkimuksessa III etualalle tyokdytantdjen
materiaalisen ulottuvuuden, eli katson, miten rekkamiesten tytssddn kohtaama
materiaalinen maailma on osaltaan vaikuttamassa ammatillisten maskuliinisuuk-
sien ”sosiaaliseen”, tai tarkemmin, sosiomateriaaliseen rakentumiseen.

Kuten todettua, sukupuolen uusmaterialistinen teoretisointi ei ole sindllddn
uutta, silld erityisesti feministisessd tieteen- ja teknologiantutkimuksessa suku-
puolen sekd ihmisen biologisen ruumiin ja ei-inhimillisen vilisid suhteita on
pohdittu paljon (ks. esim. Barad 2003; Faulkner 2001; Grosz 2005; Haraway 1991;
Hird 2004; Irni, Meskus & Oikkonen 2014; Wajcman 1991). Perinteisessa sosiaali-
konstruktionistisessa paradigmassa sukupuoli ja maskuliinisuus on ymmarretty
yleensd kuitenkin ihmisten ylldpitdmien sosiaalisten suhteiden ja vuorovaikutuk-
sen, sosiaalisten normien sekd ihmisten tuottamien diskurssien, representaatioi-
den ja symbolisten merkitysten varaan rakentuvana. Esimerkiksi Westin ja Zim-
mermanin (1987) uraauurtavassa artikkelissa “Doing gender” sukupuoli hahmo-
tetaan ihmisten toistamana suorituksena. Se kasittdd monimutkaisia sosiaalisesti
maddrdytyneitd hahmotuksellisia, vuorovaikutuksellisia ja mikropoliittisia aktivi-
teetteja, jotka roolittavat tietyt toiminnot ja ilmaisut osoituksiksi “luonnollisesta”
maskuliinisuudesta ja feminiinisyydestd (emt., 126). Sukupuoli on siten jotain,
jonka ihmiset tekevit suorittamalla normatiivisia toimintoja ja skriptejd, jotka
ovat kulttuurisesti luokiteltu “sopiviksi” tai ”“tarkoituksenmukaisiksi” oletettuun
sukupuolikategoriaan kuuluvalle ihmiselle (West & Zimmerman 1987, 126-127;
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vrt. Butler 2006). Westin ja Zimmermanin etnometodologisesti suuntautunutta
teoriaa sukupuolen tekemisestd on sovellettu laajalti myos kriittisessd miestutki-
muksessa (esim. Barrett 1996; Brandth & Haugen 2000; Messerchmidt 2000), jossa
maskuliinisuuksien rakentumista ldhestytddn yleensd ihmisten aikaansaaman
merkitysvélitteisen toiminnan kautta. Kriittisen miestutkimuksen tunnetuin nimi,
Raewyn Connell, painottaa Westin ja Zimmermanin tavoin ihmisten aktiivista
roolia sukupuolen rakentumisessa: maskuliinisuudet tulevat olemassa oleviksi
(ja rakenteiksi) ihmisten toiminnassa (Connell 2000, 12). Connellille toimijoita
ovat siis ihmiset, jotka luovat ja uusintavat toiminnallaan sukupuolta ja erityisesti
toimintaa ehdollistaviksi rakenteiksi (ks. Connell 2000; 2005).

Olen edelld mainittujen tutkijoiden kanssa samaa mielts siitd, ettd sukupuo-
li on jatkuva ja aktiivinen tekemisen prosessi. Mielestdni on kuitenkin puutteellis-
ta ajatella tdtd tekemistd tavalla, jossa arkieldmadn materiaalisuuksilla ei ndhda
olevan juuri muuta roolia kuin odottaa hiljaa ja passiivisina ”todellisemman”
sosiaalisen eldamidn taustalla tai jopa sen ulkopuolella (Latour 2005; Lehtonen
2008). Monet miesten sukupuolisuutta tarkastelevat tutkijat, kuten esimerkiksi
juuri Connell, varaavat toimijuuden koskemaan yksinomaan ihmisid ja heiddn
synnyttamid kaytantojd, nostamalla ihmisten yllapitamaét sosiaaliset suhteet etu-
alalle tarkasteltaessa maskuliinisuuksia. Tamai siis tehddidn ilman, ettd katsottai-
siin miten ei-inhimilliset toimijat ovat jo valmiiksi vaikuttamassa niiden “sosiaa-
listen” suhteiden muodostumiseen joita tutkimuksessa kuvataan (Latour 2005).
Connell (2000, 2005) rajaa teorioissaan materiaalisuuden kasittelyn ihmisen bio-
logiseen ruumiiseen, eldmdd uusintavaan reproduktiiviseen alueeseen (reproduc-
tive arena) sekd taloudellisiin tuotanto- ja (luokka)suhteisiin, mutta han ei juuri-
kaan késittele sitd, mikd on arkipdivdisempien materiaalisuuksien, kuten raken-
nettujen ympdristtjen, tavaroiden, koneiden ja laitteiden rooli maskuliinisuuksi-
en ja sukupuolikdytantojen konfiguraatioissa. Toisin kuin Connell, Ulf Mellstro-
min miehid, maskuliinisuuksia ja teknologiaa késittelevissa tutkimuksissa (1999;
2004) materiaalisuudet (teknologia) eivéat jdd vain passiivisen sivusta seuraajan
rooliin (ks. my6s Harrisson & Olofsson 2016). Insind¢ri- ja mekaanikkomiesten
tyotd kasittelevassa tutkimuksessaan (2004) Mellstrom kuvaa, miten miesten tyo-
ruumiiden ja tyokalujen vélinen subjekti-objekti -dualismi liudentuu intohimoi-
sessa ammatillisten taitojen harjoittamisessa, koska mekaanikkojen ja insindorien
kehojen tdytyy reagoida ja mukautua jatkuvasti kdyttamiensa tyokalujen ja ko-
neiden liikkeisiin ja vastustuksiin. Hyvaksi insinodriksi tai mekaanikoksi kouliin-
tuminen vaatii pitkédkestoista ja intiimid kehollis-kognitiivista varkkaamistd tyo-
kalujen ja koneiden kanssa, jossa opetellaan kuuntelemaan ja lukemaan artefakti-
en lahettamid viestejd. Harperiin (1987) viitaten Mellstrom vdittdd, ettd miesten
ruumiillistunut vuorovaikutus koneiden ja tyokalujen kanssa tuottaa vaikeasti
sanallistettavaa kinesteettistd ymmarrystd ja tietoa (ks. myds Parviainen 2006;
Tiili 2016), jossa fyysisen ruumiin ja koneiden véliset raja-aidat havidvat niin, ettd
on mahdotonta sanoa kuka tilanteessa oikeastaan kontrolloi ja miten (2004, 272-
274). Vaikka tdssd prosessissa ei ole mitddn perustavalla tavalla maskuliinista,
kulttuurissamme vallitseva taipumus koodata teknologia ja sen kanssa varkkaa-
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minen automaattisesti maskuliiniseksi (Wajcman 1991) mahdollistaa sen, etta
intiimistd koneiden rassailusta muodostuu keino uusintaa miesten maskuliinista
subjektiviteettid ja homososiaalisia suhteita (Mellstrom 2004).

Mellstromin kuvaus miesten kehojen ja tyokoneiden sulautumisista toisiin-
sa tyosuorituksessa tulee ldhelle hyodyntaméni Latour-vaikutteisen posthuma-
nistisen kdytdnnon ajatusta, jossa toimijuus ja kompetenssi rakentuvat ihmisten
ja materiaalisuuksien vélisissd vastavuoroisissa suhteissa (Gherardi 2015). Vaikka
Latour (2005) ei itse juurikaan puhu kdytdannoistd, vaan suosii kollektiivin ja ver-
koston kasitteitd, hanen ldhtokohta artefaktien toimijuuspotentiaalista sekd kri-
tiikki toimijuuden ihmiskeskeisyyttd kohtaan ovat yhtenevaisid monien sellaisten
kaytantoteoreettisten suuntausten kanssa, joissa tunnustetaan materiaalisten
elementtien merkitys kdytantdjen muodostumiselle (esim. Gherardi 2015; Nicoli-
ni 2012; Orlikowski 2007; Shove ym. 2012; Reckwitz 2002a). Soveltamani ajatus
posthumanistisesta kdytannostd erottautuu kuitenkin sellaisista “humanistisista”
lahtokohdista (esim. Schatzki 2002), joissa kdytdntojen ajatellaan olevan ensisijai-
sesti intentionaalisten ihmisten harjoittamien toimintojen ja pyrintdjen seurausta
(ks. Gherardi 2015, 15; Nicolini 2012, 169; Schatzki 2001, 20). Humanistisissa
suuntauksissa artefaktien (ei-inhimillisten toimijoiden) rooli kdytannoissa kasite-
tadn pikemminkin intentionaalista ihmistoimintaa valittdvanad (mediating), mah-
dollistavana ja rajoittavana, kuin toimintaa aktiivisesti tuottavana ja laajentavana
(Monteiro & Nicolini 2015, 63-64; ks. myos Nicolini 2012; Schatzki 2001). Huma-
nistisen tulkinnan mukaan esimerkiksi trukin kdyttaminen kuormanlastauksessa
helpottaa rekkamiehen tyota. Talloin trukki ndyttaytyy rekkamiehestd erillisena
entiteetting, joka ei siis varsinaisesti ole mukana “tuottamassa” lastaustoimintaa,
vaan pikemminkin trukilla on kyky valittdd intentionaalisen rekkamies-subjektin
alulle panemaa ja kontrolloimaa toimintaa (vrt. Gherardi 2015, 15). Posthumanis-
tinen ajatus kdytdnnostd ei sen sijaan tee ontologista eroa inhimillisen ja ei-
inhimillisen, tai materiaalisen ja sosiaalisen viilille, koska niiden ajatellaan olevan
ldhtokohtaisesti ja perin pohjin sotkeentuneita toisiinsa (Gherardi 2015; Orli-
kowski 2007; Pickering 1995). Materiaalisuudet ovat aina jo valmiiksi mukana
tuottamassa sosiaalista, samalla kun materiaalisuudet ovat itse seurauksia sosiaa-
lisista jdrjestyksistd. Materiaalisuuden ja sosiaalisuuden ei ajatella olevan kuiten-
kaan varsinaisesti vuorovaikutuksessa, koska posthumanismiin kuuluvan relatio-
naalisen ontologian mukaan ei ole olemassa mitdan valmiita entiteettejd, joilla
olisi luontaisia ja muista entiteeteistd erillidn maaraytyvid “sosiaalisia” tai “mate-
riaalisia” ominaisuuksia (Barad 2003, 816; Orlikowski 2007, 1437-1438). Sovelta-
mani posthumanistisen tulkinnan mukaan esimerkiksi trukkilastauksessa ei teh-
déd eroa rekkamiehen, trukin ja tavarakollin vélille, vaan lastaaminen nayttaytyy
jatkuvana ihmisen ja artefaktien vilisend vastavuoroisena koetteluna.

Latouria on usein kritisoitu siitd, ettei hdn tee toimijaverkostoteoriassaan
eroa inhimillisten ja ei-inhimillisten ”aktanttien” viélille, vaan kohtelee niitd sa-
manarvoisina toimijoina (Kalanti 2007; Shilling 2010, 10). Latourin mukaan ha-
nen ”antropologisessa symmetriassa” on kyse kuitenkin siitd, ettei jo etukdteen
oleteta epdsuhtaa toimijoiden vilille ja jdtetd artefakteja siksi pois sosiaalisten
ilmitdiden tarkasteluista, vaan seurataan ei-inhimillisid aktantteja ja katsotaan
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empiirisesti, josko ne vaikuttavat joidenkin muiden aktanttien toimintaan (Latour
2005, 71). Juuri ndin olen toiminut, kun olen seurannut esimerkiksi sitd, miten
erilaiset kuormat, tavarakollit ja lastausvilineet muuttavat rekkamiesten lastaus-
toimintaa. Ndissd tilanteissa artefakteilla eli kuormattavilla tavaroilla voi katsoa
olevan toimijuutta ja jopa valtaa siind mielessd, ettd aineellis-materiaalisten omi-
naisuuksiensa ja kdyttomahdollisuuksiensa kautta artefaktit asettavat ehtoja
omalle kdytettdvyydelleen (Akrich 1992; Kalanti 2007; Latour 2005, 33-44). Esi-
merkiksi standardikokoisten sellu- tai lankkupaalien sijoittelu kuormatilaan aset-
taa kuljettajalle varsin erilaisia haasteita kuin epastandardien kappaletavaroiden.
Vaikkei kuormakolli kykene ”p&attimaan” omasta kasiteltdvyydestddn tai sijoit-
tumisestaan kuormatilaan, voi kuormakolli materiaalisten ominaisuuksiensa ja
sosiaalisen kayttokontekstinsa kautta asettaa ehtoja ja tarjota ”késikirjoituksia”
(Akrich 1992) ja vihjeitd siitd, miten sitd voi ja tulee késitelld. Jos siis toimijuus
ymmarretddn vain ihmisten tarkoitushakuisena tekemisend ja ajatteluna, kuten
Latour (2005, 71) huomauttaa, niin tdlloin artefakteja ei tietenkddn voi ajatella
toimijoina. Latourilla toiminta ja aktiivisuus eivét siis ole yhteydessad inhimilli-
seen ryhtymiseen, kuten Lehtonen (2008, 142) asian muotoilee.

Rekkamiesten tyonteko ei tietenkddn riipu yksistddn materiaalisista artefak-
teista. Jotta tyo, kuten vaikkapa tietty lastaustilanne, tulisi ylipddtdan tehdyksi ja
vieldpd mahdollisimman “tarkoituksenmukaisella” ja taidokkaalla tavalla, tarvi-
taan myods mentaalisilla ja ruumiillisilla kyvyilld varustettuja ihmisid, kyseistd
tyotehtdvad koskevaa (hiljaista) tietotaitoa, rutiininomaista ymmarrysta seka tyo-
tehtavdd madrittavid (sosiaalisia) normeja ja konventioita (Gherardi 2015; Reck-
witz 2002a). Tarvitaan siis ennen kaikkea tietoa siitd miten ty6 tehddan. Lahestyn
tatd tietdmistd kaytantoteoreettisesta ndkokulmasta, jossa tietdmisen ja osaamisen
ei ajatella sijaitsevan yksilon péddssd tai mielen sopukoissa, vaan tietotaito ja
osaaminen tuottuvat aina siind kulloisessakin kédytannossd, jonka osallisena ihmi-
set toimivat yhdessd ei-inhimillisten toimijoiden kanssa (esim. Gherardi 2015;
Nicolini 2012; Reckwitz 2002a). Tama tarkoittaa sitd, ettei yksilon kyky toimia
kdaytannon edellyttamalld tavalla ole yksilon kvalititeetti, vaan sen kdytdnnon
kvalititeetti, johon yksilo osallistuu (Reckwitz 2002a, 250). Kadytdantoon osallistu-
misen ja kdytdnnon harjoittamisen kautta yksilo, tai tarkemmin yksilon kognitii-
vis-fyysinen ruumis, oppii toimimaan kdytinnon edellyttamalla tavalla eli ruu-
miillis-mentaalisesta yksilostd tulee ikddn kuin kdaytannon “kantaja” (carrier of
practice) (Reckwitz 2002a, 250). Kadytanto siis tuottaa sen tietotaidon, jonka ih-
misyksilo kuvittelee ominaisuudekseen tai omaisuudekseen. Ei esimerkiksi liene
yllattavad, ettd vuosikausia merikonttikuljetuksessa toiminut rekkamies taitaa
hommansa. Mutta jos sama mies siirtyykin yhtdkkid vaikkapa elintarvikekulje-
tuksiin, voi merikonttikuljetusten kdytantoihin tottuneella tyéruumiilla olla vai-
keuksia toimia elintarvikekuljetuksissa vaadittavien taitojen ja kompetenssien
edellyttamalld tavalla. Hyodyntaméani posthumanistinen kanta korostaa sitd, ettd
tietdiminen on ankkuroitunut myos niihin materiaalisuuksiin, jotka ovat osallisina
kdytdnnon toteuttamisessa (Gherardi 2015). Tyon tavoille oppiminen ei siis ta-
pahdu vain toisten ihmisten tai kdytdntod maddrittdvien sosiaalisten normien
omaksumisen kautta, vaan rekkamies oppii myos kdytantoon osallistuvien ei-
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inhimillisten toimijoiden valitykselld. Materiaalisilla artefakteilla on esimerkiksi
kyky kouluttaa kadyttdjaansa reagoimalla ihmisruumiin liikevoimaan ja kosketuk-
siin siten, ettd ihmiset joutuvat korjaamaan ruumiintekniikkaansa niin, ettd kasi-
teltdavan materiaalisen objektin ja ihmisruumiin suhde asettuu sopusointuun ta-
valla jota tilanne edellyttdd (Kalanti 2007). Tassd yhteydessd kdytan myos aisti-
tiedon (Strati 2007) késitettd kuvamaan sitd, miten rekkamiehet hyodyntavit ke-
hollista kosketusta ja kehon tuntemuksia tullakseen tietoisiksi késittelemiensa
tavaroiden ja kuormalavojen ominaisuuksista ja kdyttomahdollisuuksista.

Kolmannessa osatutkimuksessa (III) hyddyntaméni posthumanistisen kay-
tantoteorian avulla yritdn siis kuvata sitd, miten tyokdytantsjen materiaalisuudet
osallistuvat rekkamiesten tyotaidon/kompetenssin tuottamiseen ja sitd kautta
tyotehtdvien ja rekkamieheyksien arvottamiseen. Tychon liittyvan materiaalisen
maailman kanssa pelaamisesta tulee rekkamiehille ikddn kuin ruumiillistunut
resurssi, josta ammentamalla he voivat tehdd itsestddn arvokkaampia ja parem-
pia rekkamiehid. Samalla pyrin haastamaan ajatusta, ettd miesten sukupuolen tai
maskuliinisuuden tekeminen olisi vain ihmisten ylldpitdmien skriptien (West &
Zimmerman 1987), ihmisten tuottamien kdytdntdjen (Connell 2000) tai jo val-
miiksi muodostettujen entiteettien vuorovaikutuksen tulos. Sukupuoli (ja masku-
liinisuus) on sosiomateriaalisissa tyokdytannoissa jatkuvasti kehkeytyva ihmisten
ja ei-inhimillisten toimijoiden vélinen yhteisponnistus.

2.3 Tyon aika ja rytmillisyys

Olen ldhestynyt tutkimuksessani rekkamiesten tyotekoa myos ajan ja rytmien
ndkokulmasta soveltaen Henri Lefebvren ([1992]2004) rytmianalyysia. Lefebvre
ei itse kayttanyt rytmianalyysid tyon tutkimiseen, vaan héan keskittyi tarkastele-
maan erityisesti arjen moninaisuutta ja kaupunkieldman rytmejd ja sykkeisyytta.
Lefebvren inspiraation ldhde oli erityisesti musiikki ja musiikilliset metaforat,
kuten melodia, harmonia, tempo ja rytmi, jotka tarjosivat hanen mukaansa or-
gaanisemman késitteiston arjen sidoksisten rytmitysten kuvaamiseen, kuin perin
mekaaniset ekonomistis-matemaattiset kaavat. (Elden 2004, xi-xii.) Lefebvren
rytmianalyysi onkin toiminut inspiraation ldhteend juuri arjen analyyseissa (Joki-
nen 2005) ja kaupunkitutkimuksessa (Meyer 2008; Woessner 2009), mutta myos-
kin kulutustutkimuksessa (Pantzar 2011), vapaa-ajan, turismin ja matkailun tut-
kimuksessa (Rantala 2015, Rantala & Valtonen 2014) seké yleisesti ihmismaantie-
teen alalla (Edensor 2010). Vaikka lefebvreldistd rytmianalyysia ei ole juurikaan
hyodynnetty tyontutkimuksessa, ovat aikaan ja rytmeihin liittyvat ndkokulmat
olleet yhteiskuntatieteellisessd tyoeldmatutkimuksessa esilld kuitenkin jo varsin
pitkddn. Esimerkiksi teollisessa kapitalismissa tyoaikaan, tyon aikakontrolliin ja
tyon pakkorytmisyyksiin liittyvat teemat olivat keskiossd, kun pohdittiin tehdas-
organisaatioiden rationalisointia ja tyoldisten hallintaa (esim. Anttila 2005; Adam
1995; Braverman 1974; Foucault 1980; Hassard 1989; Nyland (1990 [1986]); Roy
(1990 [1960]); Thompson 1967; Thompson 1983; Thrift (1990 [1981]). Tyon ajallista
organisoitumista koskettavat ndkokulmat ovat pysyneet esilld myoskin jélkiteol-
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lista yhteiskuntaa analysoitaessa, joskin ne ovat suuntautuneet digitalisaation ja
tyon yleisen tieto- ja palveluvaltaistumisen myotd yhd enemmaén keskiluokkaisen
tieto- ja asiantuntijatyon tarkasteluihin (esim. Julkunen & Nitti 1994; Julkunen,
Natti & Anttila 2004; Blom, Melin & Pyorid 2001; Niemist6 ym. 2017; Ukkola 2016;
Ylijoki & Mantyld 2003). Lisdksi tilastollisten ajankdyttoaineistojen avulla on tar-
kasteltu tyoaikojen muutosten laajempia trendejd (Anttila ym. 2015; Gershuny
2000; Julkunen & Natti 1999; Padkkonen & Hanifi 2011; Sutela & Lehto 2014). Ta-
hin tutkimukseen sovelletun rytmi-ndkékulman kannalta kiinnostavimpia tyo-
aikaan liittyvid analyyseja on tehty kuitenkin hoivatyon kentilld, jossa hoivatyo-
kaytantojen ajallista tehostamista on tarkasteltu tyontekijoiden kokemuksellisen
ajan ja toimijuuden ndkokulmasta (esim. Hirvonen 2014; Hirvonen & Husso
2012). Sairaanhoitajien tyotd tarkastelevassa tutkimuksessaan Hirvonen ja Husso
(2012) tuovat esiin, kuinka hoivatyotd jasentdava taloudellis-hallinnollinen aika-
kehys on ristiriidassa hoivatyon relationaalis-prosessuaalisen luonteen (aikake-
hyksen) kanssa, joista jdlkimmdisessd korostuvat asiakassuhteissa tapahtuva
(emotionaalinen) vuorovaikutus, ajallinen ennakoimattomuus sekd jatkuva vaa-
timus joustaa. Hirvonen ja Husso (2012) osoittavat, ettd aikakehysten valilld val-
litseva ristiriita lisdd tyontekijoiden kuormittuneisuuden ja riittimattomyyden
tunteita.

Lefebvren rytmianalyysin (2004) ldhtokohtana on ajatus siitd, miten arjen
kokemuksia ja prosesseja voidaan ldhestyé ajallisten ja tilallisten kehysten yhteen
kietoutumisen kautta. Rytmi on siis jotain, joka tuottuu aina tietyssd aika-tilassa,
osana ajan, paikan, hetkien ja “energian” vastavuoroista liikettd (Lefebvre 2004,
15). Rytmilld Lefebvre tarkoittaa jokapdivdisiin tekemisiimme ja aktiviteet-
tethimme liittyvaa toisteisuutta, ajallista kestoa, jdrjestystd, tempoa ja intensiteet-
tid. Erilaisten toimintojen niveltyminen toisiinsa muodostaa arjen poljennon,
rytmin, joka eletddn ja koetaan erityisesti kehon kautta. Olennaista on huomata,
ettd vaikka rytmit koetaan usein yksilollising, ruumiillisina ja biologisina, ne ovat
irrottamattomasti sekoittuneet kollektiivisiin, kulttuurisiin ja yhteiskunnallisiin
prosesseihin. (Lefebvre 2004, 8-9.) Yksilolliset ja biologiset rytmit (esim. nildn ja
vasymyksen tunne) muovautuvat sosiaalisten rytmien vaikutuksesta, samalla
kun yksilolliset ja biologiset rytmit muovaat sosiaalisia rytmejd (Elden 2004, xii).
Tétd rytmien sekoittumista Lefebvre jasentdd syklisen ja lineaarisen rytmin kautta.
Edelliselld han tarkoittaa luonnossa esiintyvia syklejd ja kiertokulkuja, kuten yon
ja pdivan toistuvaa vuorottelua sekd ihmisen fysiologisessa ruumiissa toistu-
via “"luonnollisia” tarpeita, kuten unta, ndlkéd ja vasymyksen tunnetta (Lefebvre
2004, 8). Tyon kontekstissa syklinen rytmi viittaa esimerkiksi siihen, ettd toita
tehdddn luonnon rytmien mukaan. Taménkaltainen tyonteko oli tyypillistd eri-
tyisesti esiteollisen ajan talonpoikaiskulttuureissa ja késityoldisammateissa, joissa
erilaisia toitd tehtiin usein vuodenajan lampdétilojen, kasvukauden, sddolosuhtei-
den ja pdivan valoisuuden mukaan. Sykliselld rytmilld voidaan tarkoittaa tyon
kontekstissa myos tapahtumien aikaa tai tapahtumaorientoitunutta aikakésitysta.
Talloin tyotd ei tehdd jonkin tehtdville ulkoisen ja mekaanisesti mitattavan ai-
kanormin mukaisesti, eikd tyonteko perustu kellonaikaan, vaan aikaa kéytetdan
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sen verran kuin ty6 kulloinkin vaatii ja mikd kussakin tilanteessa katsotaan tar-
peelliseksi. (Ks. Pohjanen 2002, 94-104; Thompson 1967, 58-61.)

Syklinen rytmi on sidoksissa ajan sosiaalisiin merkityksiin ja ihmisten luo-
miin kdytdnteisiin eli lineaariseen rytmiin, jonka keskeisend ilmentymand on
modernissa kapitalistisessa yhteiskunnassa muotoutunut tapa rationalisoida ja
hallita aikaa mittaamalla ja kellottamalla eri tekemisid ja asioita (Lefebvre 2004, 8;
ks. ajan mittaamisesta kellolla myos Adam 1995; Pohjanen 2002). Kellonajan
kautta jasentyvian lineaarisen rytmin hallitsemassa kapitalistisessa yhteiskunnas-
sa aika on siis jatkuvasti hupeneva resurssi ja laskettavissa oleva hyodyke, jonka
vuoksi aikaa ei saa hukata, vaan sitd pitdd kayttdd mahdollisimman tehokkaasti
(Adam 1995, 88-100; Pohjanen 2002, 76-84; Thrift 1990, 90-92). Ajan hupeneva ja
eteenpdin menevd luonne johtaa helposti siihen, ettd lineaarinen rytmi koetaan
kuluttavana ja painostavana suhteessa ”“omalta”, yksilolliseltd ja sisdiseltd tuntu-
vaan rytmiin (Lefebvre 2004, 6-10). Mikiili tédllainen kokemus jatkuu pitkddn, eikd
rytmejd saada sovitettua yhteen mielekkaélld tavalla, ollaan ldhelld rytmihdiriol-
listd (arrhythmia) tilaa, joka voi ilmetd kehon tasapainotilan hédiriintymisend, ku-
ten esimerkiksi stressaantumisena ja visymyksend (Lefebvre 2004, 16, 20).

Olen kayttinyt Lefebvren rytmianalyysia (2004) ensimmdisessd osatutki-
muksessani (I) tunnistamaan ajallisuuksien sekoittumisia, hankauksia ja yhteen-
tormdyksid. Keskityin erityisesti niihin tilanteisiin ja kdytanttihin, joissa rekka-
miesten luontevalta tuntuva (omaehtoinen) tyonteon rytmittiminen (esim. ajami-
sen, lastaus- ja purkutehtdvien, kahvitaukojen, syomisen ja nukkumisen viliset
aika-paikka -suhteet) tormdd rekanajoa madrittaviin taloudellis-teknologisiin ja
institutionaalisiin ajallisuuksiin, kuten juridisiin tyo-, ajo- ja lepoaikamééarayksiin,
niiden digitaaliseen valvontaan, kuljetusasiakkaiden aikataululuihin seké logisti-
sen kuljetusprosessin tehokkuus- ja tasmallisyysvaatimuksiin. Nama kadytannot
ovat siten esimerkkejd sosiaalisesti madrittyvistd tekijoistd, jotka tuottavat rekka-
kuskin tychon Lefebvren tarkoittamaa mitattavaa ja usein kelloperustaista line-
aarista (pakko)rytmillisyyttd. Rekanajon ajallista organisoitumista madrittava
lineaarinen rytmillisyys esiintyy aina my0s suhteessa luonnon sykliseen vuoro-
kausikiertoon (esim. ajaminen biologisen rytmin kannalta hankalaan aikaan ku-
ten yolld), jonka vélitykselld ne muovaavat kuljettajien ruumiillisia kokemuksia ja
toimintamahdollisuuksia sekd tyossd ettd sen ulkopuolisessa eldmaéssd. Tutki-
muksessani olen kiinnittanyt erityistd huomiota siithen, miten ndma ajallisuudet
pelaavat yhteen kuljettajan nidkokulmasta katsottuna: missd maarin ajallisuudet
asettuvat sopusointuun (harmoniaan) keskendin, vai kokeeko kuljettaja tekevan-
sd tyotddn rytmihdiriollisessd (arrhythmia) tilassa (Lefebvre 2004, 16-20). Etnogra-
finen tutkimusotteeni on myo6s tehnyt mahdolliseksi noudattaa Lefebvren (2004,
20-27) metodologista oppia, jonka mukaan tutkija voi tunnistaa tutkimuskoh-
teensa rytmit vain eldamalld ja kokemalla nuo rytmit itse. Kohdallani tdimd on tar-
koittanut istumista rekassa apukuskin paikalla ja matkustamista miesten mukana
lilkkkuvassa ajoneuvossa (ks. tarkemmin luku 3.3). Rytmianalyysin tekemisen eri-
tyinen haaste on kuitenkin siing, ettd samalla kun tutkijan tulisi antautua rytmin
sisddn, sen tartuttavaksi, olisi tutkijan sdilytettivd myos tietty etdisyys ja ulko-
puolisuus tutkittavaan kohteeseen ndhden (Lefebvre 2004, 27). Jos esimerkiksi



55

haluaa tarkastella kadun eldmaéad ja sen rytmejd, kuten Lefebvre (2004, 27-28) tuo
esiin, ei kannata mennd kadulle, vaan parvekkeelle. Itse olen mennyt kuiten-
kin “kadulle” siind mielessd, ettd matkustan rekkamiesten mukana, seuraan heiti
ja tarkkailen heitd tyon tuoksinassa. Toisaalta koen olevani myds “parvekkeella”,
koska en tee tyotd niinkédan itse, vaan useimmiten seuraan tyontekoa vierestd (ks.
tarkemmin luku 3.3).

Olen poiminut lefebvreldiseen rytmianalyysiini ajatuksia myos Pantzarin ja
Shoven (2010) sekd Shoven ja kumppaneiden (2012) kdytdntdjen teoriasta, jossa
ihmisten toimintaa tarkastellaan kdytantdjen dynamiikan, sekd niiden tuottamien
ajallisten jdrjestysten nikokulmasta. Pantzarin ja Shoven (2010) mukaan kaytan-
tojen ajallinen ulottuvuus tulee esiin muun muassa siind, miten kaytannot kulut-
tavat ja investoivat itseensd aikaa, ja miten kaytannot kilpailevat ihmisten ajalli-
sista resursseista, luovat siltoja ja kytkentdjd erilaisten tekemisten ja toimintojen
vilille, poissulkevat toisiaan sekd edellyttavit joskus asioiden samanaikaista suo-
rittamista. Rekkakuskien tyossd kadytdantdjen dynamiikan synnyttdmd rytmilli-
syys ndkyy esimerkiksi siind, miten kuljettajan muut tystehtavat, kuten ajoreitille
maddratyt kuormien lastaukset ja purkamiset jaksottavat ajamista, ja miten mui-
den kuljettajien eteneminen (kuten heiddn terminaaleille toimittaman tavaran
saapumisrytmi) madrittad toisten kuljettajien toimia (kuten kuorman lastaamista
ja jatkokuljetusta). Olen lainannut Pantzarin ja Shoven (2010) kdytdntoteoreettisia
ajatuksia myos niiltd osin kuin he painottavat kdytantdjen materiaalisten ja ei-
inhimillisten elementtien vaikutusta rytmeihin. Analyysin kannalta tdima on tar-
koittanut huomion kiinnittdmistd siihen, miten erilaiset tyontekoon liittyvat lait-
teet, sdiddokset, infrastruktuurit ja materiaaliset ymparistot muokkaavat kuljetta-
jien suorittamia tyokdytantojd sekd niiden ajallista kestoa, aika-tilaa, jdrjestystd ja
intensiteettid. Tdssd mielessd materiaalisuuksien sisdllyttdminen rytmianalyysiin
on melko uskollinen myos Lefebvren omille ajatuksille, silld Lefebvren ana-
lyyseissa rakennetulla (kaupunki)ympaéristolld ja esineilld oli tdrked rooli kau-
punkieldmén sykkeen ja rytmien tuottumisen kannalta (Pantzar 2011, 109).



3 TUTKIMUKSEN METODOLOGIA - ETNO-
GRAFIAA REKKAMIESTEN KYYDISSA

Tdssd luvussa késitellddn etnografisen tutkimusprosessin haasteita, pohditaan
etnografisen tiedontuotannon erityispiirteitd, kuvataan kenttityon kaytantoja
sekd esitellddn tutkimuksessa kdytetyt aineistot. Luku etenee siten, ettd aluksi
esittelen tutkimusaineistojen “perustiedot” suhteellisen tiiviisti. N&din lukija saa
nopean yleiskédsityksen siitd, mitd tdméan tutkimuksen aineistot ovat, millaista
aineisto on ja mitd menetelmia kéyttden aineistot on tuotettu. Tdssd vaiheessa ei
kuitenkaan vield mennd kovin syville etnografista tiedontuotantoa koskeviin
kysymyksiin. Tam4 jdlkeen otan askeleen ikddn kuin taaksepdin ja kuvaan tar-
kemmin tutkimuksen metodologisia ldhtokohtia ja etnografisen tutkimuspro-
sessin kulkua. Kédyn ldapi tutkimusasetelman muotoutumista, informanttien va-
likoitumista seké sitd miten kenttdtilanteissa tutkittavien kanssa tuotetut tutki-
musaineistot ovat oikein syntyneet. Luvun lopuksi esittelen kussakin osatutki-
muksessa toteutetut analyysiprosessit.

3.1 Tutkimusaineisto

Tutkittavat

Tdamdn tutkimuksen aineisto on tuotettu etnografisin tutkimusmenetelmin osal-
listumalla kymmenen suomalaisen rekkamiehen tyotreissuille vuoden 2012 syk-
syn ja vuoden 2017 kevéddn vilisend aikana.l” Tutkimukseen osallistuneet rek-

' Naiden 10 rekkamiehen lisiksi hyddynsin aineistona myos yhden rahtihommat toistai-
seksi lopettaneen miehen kanssa tehtya pilottihaastettalua vaitoskirjani ensimmadisessa
tutkimusartikkelissa (Aho 2015). Lis&ksi tein vaitoskirjan kolmatta artikkelia varten yhden
muutaman tunnin ”ex tempore” -keikan erddn rekkamiehen kanssa. Taman miehen vali-
koituminen aineistooni tapahtui tilanteessa, jossa satuin katselemaan kerrostalomme ikku-
nasta naapurissamme sijaitsevan puutarhaliikkeen tapahtumia. Rekkamies oli tuomassa
kuormaa liikkeeseen, mutta joutui suorittamaan purkutyot pihan sisdantulovaylalla keskel-
14 vilkasta henkildauto-liikennettd. Menin esittdytyméaan miehelle ja kerroin, ettd teen rek-
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kamiehet ovat suhteellisen varttuneita, silld heiddn ikdnsa vaihteli 47 ja 62 ika-
vuoden vililld ja he olivat kaikki perheellisid miehid (heilld oli lapsia, vai-
mo/avovaimo, mutta osa oli eronnut). N&itd miehid voi luonnehtia myos varsin
kokeneiksi raskaan liikenteen ammattikuljettajiksi, silld kaikilla heilla oli vahin-
tddan 15 vuoden, muutamilla 30 vuoden, ja joillakin jopa ldhemmaéksi 40 vuoden
kokemus erilaisista kuorma-autonkuljettajan toistd. Miehistd kaksi toimi tutki-
muksentekohetkelld yrittdjand, loput palkollisina, mutta osa palkollisista oli
toiminut uransa varrella myos kuljetusyrittdjan asemassa. Rekkamiesten edus-
tamat suoritealat koskivat merikontti- ja irtoperéliikennettd (reititon raskas lii-
kenne), elementtikuljetuksia, elintarvikekuljetuksia (sekd runkolinja ettd kauko-
jakoa kauppoihin), kappaletavarakuljetuksia (sekd runkolinja- ettd jakokulje-
tukset) sekd sellu- ja sahatavarakuljetuksia.

Tutkimusmatkat

Olin tutkimusajanjaksona mukana kaikkiaan 19 erilaisella tyokeikalla, joiden
pituudet vaihtelivat kolmesta tunnista jopa neljadn vuorokauteen. Vietin kuljet-
tajien matkassa yhteensd noin 400 tuntia.'® Kaikkein intensiivisin kenttédtyojakso
sijoittui vuoden 2012 lopusta vuoden 2013 kes&dn, jolloin tein suurimman osan
kenttdtyostani. Taman jdlkeen kdvin kentilld paljon harvemmin ja harkitummin
- tehden ikddn kuin tiettyihin teemoihin painottuneemmin keskittyvid tasma-
keikkoja, ja tdydentddkseni my0Os aineistoa esiinnousseiden teemojen osalta.
Reissut starttasivat padkaupunkiseudun, Lahden, Tampereen, Jyvaskylan seka
Eteld-Pohjanmaan alueelta ja ne suuntautuivat ympdri Suomea, aivan poh-
joisinta Lappia lukuunottamatta. Lisdksi tein yhden Helsingistd Keski-
Eurooppaan suuntautuvan keikan, johon kuului my6s rekkamiesten “laivaeld-
mdn” havainnointia (tulin takaisin Helsinkiin lentokoneella). Keikat ja niiden
lahtopaikat sovittiin jokaisen rekkamiehen kanssa aina puhelimitse. Tutkimuk-
seen osallistuneista informanteistani Pentin, Samin, Hokkasen, Antin ja Karin
kanssa tein yhden reissun jokaista miestd kohden, kun taas Kassun, Jullen ja
Veikon kanssa tein kaksi reissua mieheen. Seka Peten ettd isdni kanssa tein neljd
reissua mieheen.!’” Kahdella informanteistani tyotehtédvit (suoriteala) vaihtuivat

kamiesten tyostd vditdskirjaa. Kerroin my6s mitd satuin ndkemaddn kotini ikkunasta, ja ky-
syin voisinko haastatella hédnta tilanteesta. Han epérdi ja sanoi ettei hdnelld ehka olisi aikaa
antaa haastattelua. Sanoin, ettd voin hypatda myos kyytiin jos se vain hénelle sopii. Han
suostui ja niin matkasin hdanen mukana seuraavalle lastauspaikalle, josta matkustin julkisil-
la kotiin.

18 Tdhan eivat sisdlly kuitenkaan lukuisat epédvirallisemmat keskustelut rekanajosta iséani
kanssa, miesten kanssa kaydyt puhelinkeskustelut, eikd myoskaan kotini ikkunasta (ks.
edellinen alaviite) tapahtunut rekkaliikenteen havainnointi.

19 Miesten nimet ovat pseydonyymejd. Painotin tutkittaville aina keikkojen alussa, etta
kaikki mitd he kertovat minulle on luottamuksellista, ja kaikki mitd rekkamiehet puhuvat
minulle tai mitd nden kentdlld, tulee vain minun tutkimuskayttoon. Kerroin tutkittavien
voivan aina my0s kieltdytya vastaamasta kysymyksiin, koska tutkimukseen osallistuminen
oli vapaaehtoista. (Toki rekkamiesten vetdytyminen tutkimuksesta kesken keikan tai kent-
takeikan yht'dkkinen keskeyttaminen olisi ollut vaikeaa, koska kdytannossd informanttini
eivat vain voineet jattdd autoa ja poistua paikalta. Minuthan olisi periaatteessa voinut pot-
kia autosta pihalle Idhimmalld pysdhdyspaikalla, mutta en usko ettd informanttieni moraali
olisi antanut myoten moiselle toiminnalle. Kdytannossa tutkimuksen keskeyttaminen olisi
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aineistonkeruujakson aikana, mikd mahdollisti sen, ettd pddsin nikemdan var-
sin tuoreeltaan, miten sama mies teki tyotddn erilaisissa kuljetustehtdvissa. Ai-
neistossani on kolme sellaista kuljettajaa, joiden kanssa yovyin matkoillani,
mutta muiden kanssa tulin keikalta kotiin nukkumaan. Kenttédty6 oli aamuyo-
lahtojen, yovalvomisten ja “hyttielaman” vuoksi raskasta, mutta pidin reissujen
vilissd yleensd pdivien, viikkojen, kuukausien ja jopa vuosien taukoja. Syynd
taukoihin oli juuri rekkamiesten tyorytmistd johtuva aineistonkeruun raskaus,
mutta my06s halu pysdhtyd (esi)analysoimaan kertynyttd dataa tutkimustehta-
vdn tarkentamiseksi ja aineistonkeruun uudelleensuuntaamiseksi.

Aineistonkeruumetodit

Tutkimuksen varsinaisena aineistonkeruumetodina on kaytetty tydnteon ha-
vainnointia, osallistuvaa havainnointia sekd ajamisen yhteydessd kdytyjd avoi-
mia kenttdkeskusteluja. Havainnointi tarkoitti kdytdannossd autojen hyteissd,
taukopaikoilla sekd lastaus- ja purkupaikoilla tapahtuvien aktiviteettien seu-
raamista, sekd ndissd paikoissa esiintyvien toimintojen, ihmisten vélisen vuoro-
vaikutuksen, materiaalisten infrastruktuurien ja esineiden mieleenpainamista,
muistelua ja yloskirjaamista kenttdmuistiinpanoiksi (dokumentointia). Havain-
nointiani voi luonnehtia myos erdanlaiseksi mukana tai perdssda kulkemiseksi
(Kusenbach 2003), koska suoritin kenttdtyotani kdytannossd kdvelemalld rek-
kamiesten perdssd taukopaikoille, taukotupiin, ajojdrjestelijoiden tyotiloihin,
terminaaleille, varastotiloihin, kuormatiloihin, tavaroita etsimddn ja takaisin
autojen hytteihin. Valilla mukana kulkemiseni sai ”osallistuvampia” piirteitd eli
en vain katsonut ja seurannut vierestd mitd rekkamies teki, vaan tein samat asi-
at itse perdssd. En ajanut rekka-autoa, mutta osallistuin esimerkiksi tavaroiden
lastaamiseen ja purkamiseen, kartanlukuun sekd kuormatilojen laitojen avaami-
seen ja sulkemiseen (ks. havainnoinnista ja osallistuvasta havainnoinnista myo-
hemmin luku 3.3). Kédytin kenttdhavaintojen dokumentointiin kuulakarkikynaa
ja yhtd takintaskuun mahtuvaa paksuhkoa kovakantista A6-vihkoa. Tein vih-
kooni lyhyitd muistisanamaisia merkintoja esimerkiksi siitd, mistd ja milloin
lahdimme matkaan, millaisia ldhtovalmisteluja kuljettaja teki ennen matkaan
lahtod, mitd han teki hytissd ajon aikana ja miten han kaytti teknologiaa tyos-
sddn. Kuvasin my0s lastaus- ja purkupaikoille saapumiseen liittyvien pienten
toimintojen jdrjestystd ja sisdltojd seké kirjasin lastaus- ja purkutapahtumiin liit-
tyvid tyorutiineja. Valilld sain kirjoitettua pidempid muutamien lauseiden mit-
taisia kuvailuja tapahtumista, mutta laajemmat ja vivahteikkaammat kuvaukset
kenttdtapahtumista kirjoitin yleensd reissujen jalkeen kotona tietokoneella kent-

tarkoittanut sitd, ettd informanttini olisi pyytanyt tai kdskenyt minun lopettaa hanta ja ha-
nen tyotd koskevan informaation kerddaminen ja tallentaminen). Lisdksi sanoin tutkittaville,
ettd heiddn sanomisiaan ja tekemi&ni kenttimuistiinpanoja saatetaan kayttaa lainauksina
(sitaatteina) tutkimusjulkaisuissa siten, ettei lainausta pystytd yhdistimdan sen esittdjaan.
Muutaman kerran informantit pyysivit, etten laittaisi tutkimukseeni jotain tiettyd, heidan
henkilokohtaiseen eldmééan liittyvad asiaa. Tilanne ei aiheuttanut sen kummempaa eettista
ongelmaa tai pohdintaa, koska ndma asiat eivit olleet tutkimukseni kannalta tarkeita.
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tamuistiinpanojen ja muistelun pohjalta.?0 Yritin pitdd kenttdtapahtumien do-
kumentoinnin luonteeltaan kuvailevana, mutta en aina onnistunut siind. Kent-
tamuistiinpanoihin sekoittui my6s merkintdja omista tulkinnoistani ja koke-
mubksistani. Puhtaaksi kirjoitettua kenttdmuistiinpanomateriaalia kertyi kaikki-
aan 112 liuskaa (fontti 12, rivivali 1). Neljannestd informantista ldhtien aloin
hyddyntdd kenttdtoissd myos nauhuria, johon sanelin mitd kentélld tapahtui ja
mitd ndin ja koin. Sanelu tapahtui hytissd yleensd sen jdlkeen, kun kuljettaja
lahti viemddn (tai hakemaan) papereita ajojdrjestelijan toimistolle, tai kun han
meni sulkemaan auton perdovia (ks. tdhdn liittyvastd valintatilanteesta myo-
hemmin). En siis sanellut silloin kun rekkamiehet olivat seurassani. Kenttidtyon
loppuvaiheessa hyodynsin myos kdnnykkdkameraa, jolla otin valokuvia hytistd,
lastaus- ja purkutapahtumista, tavaroista sekd lastaus- ja purkupaikoille saa-
pumisista. Valokuvausta hyodynnettiin ldhinnd kenttdtapahtumien, erilaisten
tilojen sekd kentilld olevan infrastruktuurin ja esineiden muistamisen helpot-
tamiseksi, mutta ei varsinaisen valokuva-analyysin tekemiseen.

Avoimet kenttdkeskustelut tapahtuivat puolestaan autojen hyteissa siten,
ettd nauhuri oli ldhes koko ajan pailld.?! Tastd syystd nauhat ovat todella pitkid,
noin 4 tunnista 13 tuntiin. Kytkin nauhurin pois pddltd tai tauko -asetukselle
vain nukkuessamme hytissd ja silloin kun poistuimme hytistd, mutta asensin
nauhurin takaisin pdille heti kun palasimme hyttiin. Nauhuri hoiti osaltaan
myo6s vihkon ja kynidn roolia kenttdmuistiinpanojen dokumentointivilineena:
nauhurille tallentuneen keskustelun avulla sain tietoa esimerkiksi siitd, mita
lilkenteessd ja hytissd tapahtui ja missd liikuimme. Kuuntelin kaikki kenttdnau-
hat l4pi ja litteroin nauhat. En kuitenkaan puhtaaksikirjoittanut laheskaan kaik-
kea mitd nauhoilla puhuttiin. Sen sijaan merkitsin keskustelu-teeman ja sita
vastaavan nauhurin osoittaman ajan tekstitiedostoon niiden puheenaiheiden
kohdalla, joiden en ajatellut olevan tutkimustehtdvan kannalta tarkeitd, mutta
joihin saattaisin kuitenkin palata myohemmin. Litteroitua kenttdkeskusteluma-
teriaalia kertyi noin 800 liuskaa (fontti 12, rivivéli 1). Avoimien kenttdkeskuste-
lujen liséksi tein Peten kanssa myds yhden puhelinhaastattelun jossa kaytin
nauhuria.

Ylld kuvattu aineisto on siis tdmédn tutkimuksen primddriaineisto. Olen
hyodyntdnyt sekundaarisena aineistona myos informanttien kanssa kaytyja pu-
helinkeskusteluja, Rahtarit ry:n?? ja Auto- ja Kuljetusalan tyontekijdliitto rymn

20 Samin ja Hokkasen kanssa tekemilldni keikoilla sain kirjoitettua kenttamuistiinpanoja
puhtaaksi tietokoneella myos keikan aikana. Syyna oli se, ettd Samin keikalla vietin yhden
yon purkupaikan tiloissa, jossa sain kirjoittaa omassa rauhassa. Hokkasen kanssa taas mat-
kustin osan reissua laivalla, jonka hytissd minulla oli mahdollisuus muistiinpanojen puh-
taaksikirjoittamiseen.

21 Neljan ensimmadisen informantin eli Peten, Samin, Hokkasen ja Jullen kanssa en kaytta-
nyt nauhuria. Myohemmin tein kuitenkin seka Peten ettd Jullen kanssa reissun, joissa kay-
tin nauhuria.

22 Rahtarit on yhdistys, jonka tarkoituksena on parantaa ammattiliikenteessa toimivien
autonkuljettajien ja autoilijoiden tyoskentelyolosuhteita, vapaa-ajanviettomahdollisuuksia
sekd kohentaa tiekuljetusalan sosiaalista arvostusta (Rahtarit 2015). Yhdistys jarjestda tielii-
kenteen alan koulutus-, kokous-, esitelmd-, ndytos- ja ndyttelytilaisuuksia, tekee esityksid ja
aloitteita, antaa lausuntoja seka harjoittaa julkaisutoimintaa. Yhdistys ilmoittaa toimivansa
epdpoliittisena ja ulkopuolella ammattijdrjestollisestd toiminnasta. Jasenmaééra oli vuoden
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(AKT) jasenlehtid sekd Rahtihemmot.com -keskustelupalstaa. Puhelinkeskustelut
liittyivat pddosin keikoista sopimiseen ja hyodynsin tdtd dataa erityisesti rekka-
miesten tyorytmejd késittelevdssd artikkelissa (Aho 2015). Motivaationi kayttaa
tatd puhelindataa liittyi itseasiassa juuri aikatauluista sopimisen vaikeuteen: oli-
sin halunnut tietdd reissuunldhto-ajankohdan ja mahdollisen paluuajankohdan
hyvissd ajoin etukéteen eli viimeistddn reissua edeltavand pdivand, mutta rekka-
miesten oli heittelevien tydaikataulujen vuoksi mahdotonta ilmoittaa kovinkaan
tarkkoja 1dhto- ja paluuajankohtia etukdteen. Puheluissa sivuttiin myds muita
tyohon liittyvid asioita, kuten kuormia ja ajoreittejd, mutta en kirjannut keskuste-
lujen sisdltojd mitenkddn sanatarkasti ylos. En pitdnyt myoskddn tarkkaa lukua
puheluiden madrastd tai kestosta, mutta arvioisin puhuneeni kuljettajien kanssa
puhelimessa kenttdtyoni aikana noin 70-80 kertaa. Rahtarit ry:n ja AKT:n jdsen-
lehdet sekd Rahtihemmot.com -keskustelupalsta toimivat tdssd tutkimuksessa
analyysien tuki- ja tausta-aineistona. Luin Rahtarit- ja AKT-lehted erityisesti siksi,
ettd saisin lisdvalaistusta siitd, mistd asioista tiekuljetusalalla puhutaan. Olin eri-
tyisen kiinnostunut sellaisista kirjoituksista, joissa rekkamiehet paasivit itse lau-
sumaan mielipiteitddn alasta ja ammatista. Tein alleviivauksia ja nimesin pu-
heenvuoroja jdsentdvid teemoja, joista mainittakoon esimerkiksi “autonomian
kaventumisen” -teema. Rahtihemmot.com -keskustelupalsta poikkeaa aineistona
edellisistd erityisesti siind mielessd, ettd se perustuu pitkilti rekkamiesten ja -
naisten itsensd tuottamiin sisdltdihin. Palsta tarjosi hyvin monipuolista, vivah-
teikasta ja yksityiskohtiin menevad informaatiota siitd, miten ja mistd asioista
rekkakuskit puhuivat. Palstan lukemattomista keskusteluista keskityin tarkem-
min sellaisiin aiheisiin, jotka esiintyivit myts omassa primédédriaineistossani. Tél-
lainen aihe oli esimerkiksi rahdinkuljetuskaluston vaikutus tyontekoon, jonka
lisdsin myo6s Atlas.ti -analyysiohjelmaan. Rahtihemmot.com -keskustelupalstan
suurin anti oli siind, ettd sen avulla pddaineistosta 16ydetyt teemat saivat paitsi
lisdvahvistusta myos syvyyttd, vivahteikkuutta ja tdydennystd. Jos en mielestdni
saanut kenttikeskustelujen ja kenttdhavaintojen perusteella riittdvad ymmarrysta
jostakin asiasta, menin Rahtihemmot.com -palstalle lukemaan tdhdn kyseiseen
asiaan liittyvad keskustelua. Toisaalta keskustelupalsta toimi myos toisinpdin, eli
keskustelupalstan lukeminen generoi puheenaiheita ja auttoi minua keksimaan
informanteilleni jotakin tiettyd teemaa koskevia tarkentavia lisdkysymyksid.

3.2 Etnografinen tutkimusasetelma hakee muotoaan
Tavoitteena kulttuurinen oppiminen

Tamdn tutkimuksen metodologiset ldhtokohdat perustuvat etnografiseen tut-
kimusotteeseen. Siihen mitd etnografialla tarkoitetaan, ei ole kuitenkaan ole-

2017 lopussa 29275 henkilod. Jasenistd 70 prosenttia on kuljetustyontekijoitd, 20 prosenttia
on kuljetusalan yritt&jid ja 10 prosenttia on raskaan liikenteen sidosryhmien edustajia ja
perheenjdsenid. (Rahtarit 2015.)



61

massa mitddn yhtd kiistatonta maaritelmdd, vaan etnografista tutkimusotetta on
uudelleen kontekstualisoitu, tulkittu ja sovellettu ldpi historian eri tieteenalojen
moninaisiin kdyttotarkoituksiin (Hammersley & Atkinson 2007, 2; ks. myos At-
kinson ym. 2007; Honkasalo 2008). Esimerkiksi klassisessa antropologisessa pe-
rinteessd etnografialla on tarkoitettu “kaukaisissa” ei-teollistuneissa maissa
ja “vieraissa” (eksoottisissa) kulttuureissa tapahtuvaa pitkékestoista kenttatyota
ja tiivistd kanssaeldmistd (osallistuvaa havainnointia) tutkittavien ihmisyhteiso-
jen parissa. Tavoitteena on ollut, ettd riittdavan pitkdn kanssaeldmisen myotd
tutkija oppii ymmaértdmaddn ja erittelemddn tutkimansa kulttuurin tapoja, merki-
tysjdarjestelmid ja kdytdntoja tutkimuskohteen omista ldhtokohdista kéasin.
(Geertz 1973; Gould 2016; Eriksen 1995; Honkasalo 2008.) Nama antropologialle
ominaiset 1dhtokohdat ja tavoitteet osallistuvasta havainnoinnista ja kulttuuri-
sesta oppimisesta ovat yksi etnografisen tutkimustavan kulmakivistd edelleen-
kin (Honkasalo 2008; Atkinson ym. 2007). Eri tieteenalojen nykyetnografioille
on kuitenkin tyypillistd, ettd niiden tutkimuskohteet ja -kentédt 16ytyvit (maan-
tieteellisesti ajateltuna) yhd useammin ”“ldheltd” kuin “kaukaa”, kuten esimer-
kiksi kuntosaleilta (Kinnunen 2001), pdiviakodeista (Paju 2013), kouluista (Tolo-
nen 2001), armeijan kasarmeilta (Ojajdrvi 2015), ravintoloista (Maunu 2014) tai
vaikkapa sairaaloista (Lamsad 2013). Myoskddn kenttdtyotd ei tehdd nykyetno-
grafioissa valttamatta yhta pitkdkestoisesti ja yhteen rajattuun paikkaan tai
kenttddn sidottuna kuin esimerkiksi klassisessa antropologiassa, vaan kenttédtyo
voi tapahtua “monipaikkaisesti” lukuisilla erilaisilla kentilla (ks. Marcus 1995).
Pyrkimys kulttuuriseen oppimiseen oli my6s minun alkuperdinen perus-
teeni valita etnografia tutkimusotteekseni. Kuten etnografisessa tutkimusase-
telmassa yleensdkin, ldhdin tekemddn kenttédtyotd suhteellisen viljan tutkimus-
tehtdvan ja kysymyksenasettelun johdattelemana (Hammersley & Atkinson
2007, 3-4; Spradley 1980). Tarkoituksenani oli tarkastella rekkakuskin tyotd te-
kevien miesten eldimédntapaa (ns. rekkamiehen eldméntapaa) ja pddstd ndin ka-
siksi tyovdenluokkaisten miesten terveyskulttuuriin. Paddyin kayttamé&an ha-
vainnointia ja osallistuvaa havainnointia tutkimusmetodinani, koska halusin
ymmartdd sitd kontekstia - tdssd tapauksessa erityisesti rekkamiesten tyoympa-
ristod - jonka oletin vaikuttavan keskeisesti miesten terveyttd koskevien kasi-
tysten, tapojen ja kdytantdjen muodostumiseen. Yhtdiltd ajattelin, etten kykeni-
si saavuttamaan riittivdd ymmaérrystd terveyden kulttuurisista merkityksista
(Honkasalo 2008) ja rekkamiesten terveyteen liittyvdn toiminnan mielekkyydes-
td, ellen ldhestyisi rekkamiesten tyotd kokonaisuutena. Minua kiinnosti erityi-
sesti se, miten rekkamiehet tyon kontekstissa merkityksellistdvét asioita, jotka
bioldéketieteellisessd kehyksessad liitetddn terveyteen tai terveyskdyttdytymisen
piiriin kuuluvaksi toiminnaksi. Olin tutkimuksen alkutaipaleella kallistunut
Clifford Geertzin tulkinnalliseen antropologiaan (1973), jossa etnografia ym-
marretddn tutkittavan kulttuurin rikkaana ja tihednd kuvauksena (mt., 12-17)
(thick description). T&lloin tavoitteena ei ole pelkéstdadan tutkimuskohteen mikro-
skooppisen tarkka kuvaus kohteen sisdltda kdsin (emic), vaan tutkija analysoi
samalla myos ilmion syvempid merkitysjdrjestelmid, ja tekee sen pohjalta ym-
marrettdvan tulkinnan tutkimuksen kohteena olevasta kulttuurista. Perustelin
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etnografisen tutkimusotteen valintaa erityisesti silld, ettd ilman omakohtaista
kenttdkokemusta en ajatellut osaavani kysyd rekkamiehiltd heiddn tyon arkea
koskettavia ”oikeita” kysymyksid. Vaikka olin iséni tyon kautta saanut mais-
tiaisia rekkamiesten tyostd ja “rekkamiesten eldméntavasta”, oli noista hetkista
kulunut kuitenkin jo tovi. Ehkd rekanajo ja rekkamiehet olivat muuttuneet
1990-luvun ajoista. Minun oli siis hypattava rekka-auton kyytiin ja lahdettava
katsomaan, miten rekkamiehet eldvit ja tekevit terveyttd tien paalla.

Missi on tutkimuskentti?

Etnografioissa on tapana selostaa miten tutkija on paddssyt kentille ja tutki-
maansa yhteisoon sisddn (ks. esim. Hammersley & Atkinson 2007, 41-62). Tas-
sd(kdan) tutkimuksessa kentille sisddnpddsy ei ollut mikddan kertaluontoinen
tapahtuma, vaan sisddnpéddsyd tapahtui monessa eri kohtaa ja se oli vaiheittaista
ja erddnlaista sisdlld olemisen ja ulkona olemisen vuorottelua (myos esim. Tolo-
nen 2001). Ensimmadisend sisddnpddsy-strategiana kaytin mahdollisuutta osallis-
tua vuoden 2012 syksylld erddseen liikenneaiheiseen seminaariin, jossa oli edus-
tettuina laaja joukko eri toimijoita tiekuljetusalalta ja sen liepeiltd.23 Ennen se-
minaarin alkua kysyin tilaisuuden puheenjohtajalta, josko hin voisi jossain koh-
taa tilaisuutta mainita tutkimuksestani. Olin valmistellut paperille muutaman
virkkeen tutkimuksestani ja puheenjohtaja esitteli tekstini yleis6lle. Seminaarin
jalkeisessd cocktail-tilaisuudessa erds mies asteli luokseni ja aloitti lauseel-
la: “siindkos se tohtorismies on?! Ota tuosta (tarjosi kdyntikorttiaan), jos haluat
tietdd jotain kuljetusalasta”. Tartuin korttiin josta selvisi, ettd itsevarmasti pu-
hunut mies, Pete, oli kuljetusyrittdja. Tama oli merkittava hetki, silld olin saanut
yhteyden ensimmdiseen tutkimus-informanttiin (isdni pois lukien). Otin seu-
raavalla viikolla yhteyttd Peteen ja sovimme ensimmadisestd reissusta, joka tulisi
starttaamaan erddstd suomalaisesta konttisatamasta, Kipparista (pseudonyy-
mi).2 Peten kanssa tein tutkimustani koskevat ensimmadiset kolme kenttédtyo-
reissuani. Pete tutustutti minut merikonttien kuljetukseen, ja hdnen my®étavai-
kutuksella 16ysin satama-alueen baarista seuraavan informanttini, Jullen, joka
ajoi my0s merikontteja. Tein Jullen kanssa kaksi pdiviakeikkaa. Ndistd jalkim-
mdinen tapahtui aivan tutkimukseni loppupuolella (kolmatta tutkimusartikke-
lia kirjoitettaessa), koska halusin vield palata tiydentdmddn havaintojani liitty-
en konttikuljetusten lastaustilanteisiin.

Toiseksi tutkimusinformanttien rekrytointistrategiaksi muodostui isdni
kontaktit. Isdni sai jdrjestettyd minulle yhden rekkamies-informantin, Samin,
joka ajoi tutkimukseni aloittamishetkelld p&ddasiassa elintarvikkeita ja kaiken-
laista sekatavaraa ympédri Suomea, mutta teki vililld keikkoja myos Ruotsiin.
Tein hdnen kanssaan yhden kaksi vuorokautta kestdavan tyokeikan. Sami puo-
lestaan tutustutti minut samassa kuljetusfirmassa tydskentelevadan ajokaveriinsa
Hokkaseen, joka operoi tuolloin Ruotsiin ja manner-Eurooppaan. Tein Hokka-

2 En voi kertoa tarkemmin seminaarista enké siihen osallistuneista toimijoista, koska se-
minaarista rekrytoimani informantti saattaisi paljastua.

24 Tutkittavien anonymiteetin suojelemiseksi en voi kertoa tarkempia tietoja konttisatamas-
ta.
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sen kanssa lopulta yhden neljan vuorokauden keikan keskiseen Eurooppaan.
Isani ei itse ollut tutkimukseni aloittamishetkelld rekkahommissa, mutta hin
palasi my6hemmin rekanajoon ja hdnestd tuli my6s yksi informanteistani. Vali-
kdsien ja puhemiehien hyodyntdminen vaikutti toimivan hyvin informanttien
rekrytoimisessa. Yksi syy saattoi olla se, ettd esiintymiseni muiden rekkamies-
ten seurassa viestitti uusille rekrytoitaville siitd, ettd ehkd itsekin tulisi toimeen
yliopistomiehen kanssa (ks. kenttdsuhteista tarkemmin luku 3.3).% Hyvan al-
kuvaiheen jdlkeen lumipallo-strategia kuitenkin hiipui, tai oikeastaan annoin
sen hiipua. En ollut kovin aktiivisesti ”yllyttdmédssd” informanttejani tutustut-
tamaan minua uusiin rekkamiehiin, koska olin saanut jo ihan mukavasti aineis-
toa ja halusin muutenkin pysdhtyd miettiméddn informanttien lisdtarvetta. Pete
oli oikeastaan ainut jolta kysyin tietdisiko hdn ketddn ”varteenotettavia” rek-
kamiehid. Han tiedusteli parin tuttunsa kiinnostusta, joista toiseen otin yhteyttd
puhelimitse. Sovimme taman kuljetusyrittdjan kanssa, ettd hdan soittaa minulle
kun jollekin hdnen kuskeistaan tulee eteen sopiva keikka. Kun soittoa ei kuulu-
nut, pddtin ottaa yhteyttd uudestaan. Han lupasi jédlleen ilmoitella, mutta yh-
teydenottoa ei kuulunut. Kun tdmai toistui kolme kertaa, luovuin yrittamisesta
ja aloin miettid uusia rekrytointitapoja. Kolmantena strategiana laadin tutki-
muskutsun?®, jonka ldhetin Rahtarit -lehdelle.?” Sain tutkimuskutsun kautta
kaikkiaan 12 yhteydenottoa, joiden joukossa oli kahdeksan mieskuljettajaa, kak-
si naiskuljettajaa sekd kaksi ajojdrjestelijad. Toinen ajojdrjestelijoistd oli tehnyt
listan kuljettajista (10 kpl) joita voisin hyodyntdad tutkimuksessani. Valitsin lis-
talta tutkimus-informantiksi yhden miehen, joka kuljetti paddasiassa irtoperid.
Tutkimuskutsuun vastanneesta joukosta valikoitui lopulta kaikkiaan nelja mies-
td, joista yksi tyoskenteli tuolloin elementtiajossa ja kolme muuta kuljetti elin-
tarvikkeita, massakuormia (sellua, sahatavaraa) sekd sekalaista kappaletavaraa.

Rekrytoimieni mieskuljettajien ja heiddn edustamien kuljetustehtdvi-
en/alojen paatyminen tutkimukseeni on siis sekd sattumaa ettd systemaattisen
pohdinnan tulos. Kun syksylld 2012 suunnittelin tutkimustani ja etnografista
kenttétyotd ajattelin, ettd tutkimani “kenttd” tulee olemaan yksinkertaisesti siel-
1a missd kuljettajatkin ovat, tai sielld minne kuljettajat minut tyoreissullaan joh-
dattavat. Ndin osittain kdvikin. En tehnyt kenttédty6td jonkin sosiomateriaalises-

% Téllainen rekrytointistrategia tarkoittaa tietenkin sitd, ettd jotkin informenteista tuntevat
toisensa. Olen poistanut tai muuttanut kdyttdmistani aineistositaateista sellaiset lausumat,
joiden perusteella lausuman esittdjd saatettaisiin tunnistaa. Kun esimerkiksi samassa kulje-
tusfirmassa tyoskentelevit miehet puhuivat suhteestaan tyonjohtoon, karsin tai muutin
sellaiset erityiset sanat, sanonnat, nimet ja vitsit, joiden arvelin olevan yleista tietoa kysei-
sessd kuljetusfirmassa. Yritin siis muokata lausumasta niin yleisluonteisen ja persoonatto-
man, ettei ajokaveria pystyisi sen perusteella tunnistamaan. Tunnistetietojen tdydellinen
anonymisointi on tietysti hyvin vaikeaa, koska ulkopuolisen tutkijan on mahdotonta tietds,
mitka kaikki yksittdisen informantin lausumat, jutut, sanonnat ja vitsit ovat jossakin tietys-
sd yhteisossd tunnistettavia tai yleisesti tiedettyja.

26 Tutkimuskutsussa kerroin olevani kiinnostunut rekkakuskin (en siis vain rekkamiesten)
tyostd ja tyon vaikutuksesta muuhun eldmaan sekéd hyvinvointiin laajemmin. Liséksi ilmoi-
tin, ettd haluaisin osallistua tydreissuille, koska minua kiinnosti néhda millaista rekkakus-
kien tyd on kdytannossa. Motivoin kuljettajia silld, ettd he paddsevit avoimesti kertomaan
tyon eri puolista. Namd samat asiat kerroin kaikille rekrytoitaville riippumatta rekrytointi-
strategiasta.

27 Rahtarit -lehti on Rahtarit ry:n kuusi kertaa vuodessa julkaisema jasenlehti.
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ti ja aika-tilallisesti rajatun laitoksen tai instituution kuten koulun, pdivakodin,
tyopaikan tai tydmaa-alueen piirissd, vaan havainnointi-kenttdéni olivat kaikki
ne paikat, joissa rekkamies liikkuvan tyotehtdvansd puitteissa operoi. N4itd
paikkoja olivat muun muassa autojen hytit, autojen kuormatilat, ajojarjestelijoi-
den tyomaa-alueet, erilaiset taukotilat ja takahuoneet, maantiet, kaupunki- ja
taajamaympadristot, huoltoasemat sekd satamat, terminaalit, teollisuusalueet ja
muut purku- ja lastauspaikat. Usein ndmaé paikat my6s vaihtuivat riippuen siitd,
kenen kanssa kulloinkin olin reissussa (toki saatoimme kdyda samoilla huolto-
asemille ja ajaa samoja maanteitd eri kuljettajien kanssa). Vaikka tiesin aikai-
semman tutkimuksen (esim. Nehls 2003) ja omien kokemuksieni perusteella,
ettd kuljetustehtdvien ja suoritealojen vélilld on eroavaisuuksia (“tiesin”, mutta
jalkikdteen ajateltuna en tuolloin ymmartianyt eroa), en pitanyt sitd kovin mer-
kityksellisend asiana rekrytointien kannalta, koska lahtokohtainen ajatukseni oli
tutkia miesten terveyskulttuuria, ei tyotd tai tyossd rakentuvia maskuliinisuuk-
sia sindllddn. Ajattelin myos pragmaattisesti: tdrkeintd olisi ylipddtdan saada
hankittua informantteja, padsta kentille ja saada tutkimus kunnolla kdyntiin.
Etnografinen “kompurointini” (Kortteinen 1992, 364; Maunu 2014, 46-47)
alkoi kuitenkin jo ensimmidisiltd Peten kanssa tehdyiltd kenttdtyoreissuilta, eli
aloin tuskailla sen suhteen mitd olin oikein tekemaéssd, teinkd etnografiaa ”oi-
kein” ja mikéd tutkimuskenttdni oikeastaan oli? Mietin erityisesti sitd, ettd pitdi-
sikd minun laajentaa tutkimuskenttd koskemaan myo6s muita kuljetustehtavia?
Pete oli tutustuttanut minut ldhinnd Kipparin konttisataman miljotseen, meri-
konttien kuljettamista koskeviin tyokdytantoihin sekd satamassa operoivien
rekkamiesten vilisiin suhteisiin. Vaikka Pete kertoi monipuolisen ja laajan ko-
kemuksensa turvin ndkemyksiddn eri kuljetustehtédvistd sekd tiekuljetusalasta
myos yleisesti, huomasin hdnen kommenttien viittaavan usein kuitenkin juuri
raskaaseen reitittomdin irtoperd- ja konttiliikenteeseen sekd Kipparin konttisatama-
ympdriston ihmisiin ja sataman partikulaarisiin tapahtumiin. Peten varikkaat
tarinat?® herattivat mielenkiintoni siind maéérin, ettd aloin miettid josko sittenkin
rajaisin tutkimuskenttdni kontinajoon, Kipparin konttisatamaan ja sen miljoo-
seen. Tamd pohdinta nostatti esiin toisen kysymyksen. Peten kyytiin hyppaa-
minen oli avannut niin monia muitakin kiinnostavia teemoja ja nikokulmia,
etten endd tiennyt olisiko rekkamiesten terveyskulttuuriin liittyvien asioiden
tarkastelu lainkaan mielekédstd. Vaikka Pete puhui suhteestaan omaan kehoonsa
sekd tyon kautta muodostuneisiin ruokailu- ja litkuntatottumuksiin ihan kysy-
maittikin, ndistd asioista keskusteltiin kuitenkin aika vdhidn verrattuna kaikkeen
muuhun mitd kenttd tyonsi eteeni. Puheenaiheiden tietoinen kddntdminen ter-
veysteemoihin tuntui my6s monessa kohdin epédluontevalta tuputtamiselta.
Ehken ollut myosk&an tdysin ymmartanyt etnografiaan kuuluvaa holistisuuden
ideaa ja sen kdytdnnon toteuttamisen vaikeutta. Tuntui turhauttavalta matkata
rekkamiesten kanssa vuorokausitolkulla keskustellen pé&dasiassa kaikesta
muusta kuin terveyteen liittyvistd asioista (biolddke- tai terveystieteellisesti aja-
teltuna) vain siksi, ettd voisin sanoa jotain viisasta terveydestd. Vaikka painin

28 En voi kertoa mitd Pete tarinoi, koska luulen tarinoiden paljastavan Peten henkil6llisyy-
den.
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asian kanssa alituiseen, en kuitenkaan hylannyt alkuperdistd tutkimusaihettani.
Sen sijaan pddtin laajentaa tutkimuskenttddni merikonttien ajosta muihin kulje-
tustehtdviin. Mutta miksi tein téllaisen ratkaisun?

Jeremy Gould (2016, 26) puhuu siitd kuinka tutkija on luokka-asemaan,
sukupuoleen, ikddn, “rotuun” sekd yleisemmin kasvatukseen ja kulttuuriin liit-
tyvien seikkojen vuoksi viritelty (kalibroitu) vastaanottamaan médrdtynlaisia
aistihavaintoja herkemmin kuin toisia (ks. feministisestd tietdmisestad laajemmin
esim. Haraway 1988; Harding 1991; Liljestrom 2004; Ramazanoglu & Holland
2002; Rolin 2005). Kuten jo johdannossa mainitsin, oma historiani ja kokemuk-
seni rekanajosta oli virittdinyt minut ymmartdmé&dn ”oikeanlainen” rekkamie-
hen ty6 pitkélti senkaltaisena tyond jota isdni oli tehnyt. Ja iséni tekemien rek-
kahommien perspektiivistd katsottuna kontinajo naytti kovin erilaiselta tyolta:
kontinajossa pddasiassa istuttiin ja ajettiin, kun taas iséni tyossd ajamisen lisaksi
kuljettajat paitsi lastasivat ja purkivat kuormia itse myos kerdilivit ja jakoivat
kuormia useitakin kertoja pdivassd. Isdani tyo siis vaikutti tarjoavan enemmaén
ruumiillista aktiviteettia ja fyysistd haastetta kuin kontinajo (toki myos kontti-
hommissa korostunut pitkd yhtdjaksoinen ajaminen ja istuminen ovat fyysisesti
raskasta). Tdstd johtuen mielsin isdni kaltaisen tyon my0s jossain médrin “kova-
toisemmaksi”, kuin kontinajon. Se taas miksi “kovattisyys” nayttdytyi minulle
ensisijaisesti lastaus- ja purkutilanteisiin liittyvina fyysisind/ruumiillisina pon-
nistuksina (esim. rullakoiden tyontdminen ja vetdminen ké&sin) eikd esimerkiksi
rekanajoon liittyvana ”ajattelutyond” (esim. ajoreittien suunnittelu, rahtikirjojen
kasittely) tai ajamisena ja istumisena, johtunee osin tyovaenluokkaisesti virite-
tystd habituksestani (Bourdieu 1984). Luokkaperustainen kokemukseni sai kui-
tenkin my®s laajempaa vahvistusta, silld my6s rekkamiesten itsensd keskuudes-
sa lastaus- ja purkutilanteissa vaadittavaa fyysistd ponnistelua pidettiin yhtena
kovatodisyyden kriteereistd (ks. artikkeli III). Erot kuljetustehtdvien fyysisessd
luonteessa manifestoituivat jopa rekkamiesten tyoruumiissa. Esimerkiksi Pete
kertoi kuinka hdn oli lihonut kontinajossa ja vertasi tilannetta aikaisempaan
tyohonsd elementtiajossa, jolloin hdnelld ei puheidensa mukaan ollut ylimaa-
rdistd rasvaa missdan. Han kertoi ndyttdneensd tuolloin “Rambolta”. Kenttd oli
siten opettanut minulle, ettei rekanajossa ehkd olekaan mitddn yhtd koherenttia
eri toimialoja ja kuljetustehtdvid ldpileikkaavaa ”terveyskulttuuria”, vaan eri
kuljetustehtavilla nédytti olevan miesten ruumissuhdetta erotteleva vaikutus.
Pelkdn kontinajon perusteella tehtdva tulkinta “rekkamiesten terveyskulttuuris-
ta” ei siis olisi ollut kovin patevd. Tamé kenttdkosketuksen ja omien aikaisem-
pien kokemusten vililld kdyty keskustelu oli siis keskeisin syy sille, miksi lopul-
ta paddyin haalimaan rekkamiehid erilaisista kuljetustehtdvistd eri strategioita
kayttden.

Tutkimusaihe ja lihestymistapa muuttuvat: kulttuurisista merkityksista tyo-
kdytintojen tutkimiseen

Etnografisessa metodikirjallisuudessa ja etnografisissa tutkimuksissa esitetyt
kuvaukset kenttdityon intensiivisyydestd ja pitkdkestoisuudesta sekd tutkijan
kokonaisvaltaisesta uppoutumisesta saivat minut kuitenkin jatkuvasti epdile-
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mddn oman tutkimukseni “etnografisuutta” (vrt. esim. Maunu 2014; Ojajarvi
2015). Olin oppinut tuntemaan Peted ja kontinajon kdytdnt6jd jo kohtalaisen
hyvin, koska olin tehnyt Peten kanssa useamman reissun ja olin ollut hidnen
kanssaan lukuisia kertoja puhelinyhteydessa. Pitdisiké minun siis kulttuurisen
oppimisen nimissd menetelld kaikkien muidenkin informanttien kanssa samoin,
eli tehdd useampi reissu? Ahdistuin siitd valtavasta tyomaédrastd, joka minua
mahdollisesti kohtaisi jos toimisin kaikkien tulevien informanttien kanssa sa-
malla tavoin kuin Peten. Vaikka liikenneseminaaria ja Peten kohtaamista cock-
tail -tilaisuudessa voidaan pitdd jonkinlaisena avauksena kentille sisddn-
pddsyyn (lukuun ottamatta rekkakuski-isddni), koin ettd sisddnpédsy kentdlle
oli vaiheittaista (ks. myos Tolonen 2001) ja se oli suoritettava jokaisen uuden
informantin kanssa ikddn kuin aina erikseen. Kyse ei ollut niinkddn haasteista
hankkiutua rekkamiesten seuraan tai vaikeudesta olla lasnd heiddn kanssaan,
vaikkakin hakeutuminen tuntemattoman miehen henkilokohtaiseen tilaan, au-
ton hyttiin, tuntui jannittavaltd ja joskus jopa tuppautumiselta (sosiaalisista suh-
teista kentdlld, ks. luku 3.3). Sisddnpddsyn haasteet liittyivdt enemmaén tyos-
ta ”jyville padsemiseen” eli kulttuuriseen sisddnpddsyyn, koska eri tyotehtavit
erilaisen (tyo)historian omaavan rekkamiehen kanssa avasivat aina hieman eri-
laisen rekanajon todellisuuden. Fyysinen lisndoloni kentélld ei siten tarkoittanut
automaattisesti samaa asiaa kuin (kulttuurinen) sisilldolo (Tolonen 2001, 44-45).
Tuskailuni rupesi vahitellen helpottamaan kun aloin kiinnittdd enemmaén huo-
miota sithen mikd informanttien puheita ja eri kuljetustehtidvien kaytantoja yh-
disti toisiinsa. Havaitsin, ettd yksi tdllainen jatkuvasti esilld oleva asia on tyon-
tekoa madrittavit aikataulut sekd tyonteon aikakontrolliin liittyvét seikat. Mi-
nusta alkoi tuntua siltd, ettei aikatematiikan sivuuttaminen tekisi oikeutta sille
millaista rekkamiesten ty6 on luonteeltaan. Samalla aloin luisua yhd voimak-
kaammin pois alkuperdisistd temaattisista ja teoreettis-metodologista 1dhtokoh-
distani. Vaikka pidin terveyteen ja hyvinvointiin liittyvit teemat esilld ajalli-
suuksia tarkasteltaessa (ks. artikkeli I), olin jo selvésti alkanut hivuttautua ter-
veyskulttuurin tutkimuksesta ja tutkimisesta kohti tyon tutkimista. Samalla olin
ottamassa askeleen poispdin sekd terveyden kulttuurisesta tutkimuksesta
(Honkasalo 2008; Honkasalo & Salmi 2012) ettd Geertz -tyyppisestd kulttuuris-
ten merkitysrakenteiden tutkimuksesta yleisemminkin. En ollut end&d samalla
tavoin viehdttynyt (vain) kulttuurisista merkityksistd, rekkamiesten toiminnan
mielekkyyden ymmidrtimisesti, enkd kulttuurin tiheistd kuvauksista. Sen sijaan
aloin kiinnostua enemman siitd, miten rekkamiesten tyontekoa voisi ymmartaa
suhteessa niihin jokapdivdisiin sosiaalisiin, materiaalisiin, teknologisiin ja dis-
kursiivisiin ehtoihin, joita rekkamiehet tydssdan kohtaavat, ja joiden puitteissa
he toimivat. Olin siis suuntautumassa kulttuuristen merkitysten tarkastelusta
painokkaammin kohti sitd, mitd tyd on kdytdannollisend tekemisend (Valkonen
2011, 23-24) tai kdytantoind (Gherardi 2015; Orlikowski 2007; ks. myds Shove
ym. 2012).

Kenttikosketuksen myo6td aloin ottaa etdisyyttd kulttuuristen merkitys-
ten tutkimiseen myos toisessa mielessd. Vaikka en ollut kenttdtyon alkaessa
aikeissakaan tarkastella tyotd materiaalisten artefaktien tai sosiaalisen eldmé&n
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aineellisuuden ndkokulmasta (ks. tutkimusartikkeli III), niin jo ensimmadisista
reissuista alkaen aloin kiinnittdd huomiota erilaisten (elottomien) materiaali-
suuksien ldsndoloon rekkamiesten tyonteossa. Materiaalisuudet eivét nousseet
esiin vain rekkamiesten puheiden ja kommenttien kautta, vaan ndin, koin ja
tunsin aivan konkreettisesti kuinka esimerkiksi lastaus- ja purkupaikkojen tila
ja ahtaus, pihojen epdtasaisuus, lastauslaitureiden (huono)kuntoisuus, lastat-
tavan tavaran maddrd, laatu ja kasiteltavyys, lastausvilineiden puutteet, kuor-
maliinojen ja kdrryjen ovien kankeus sekd teiden liukkaus olivat koko ajan
vaikuttamassa tyontekoon. Ndiden kenttdhavaintojen ja -kokemusten myota
Geertz-tyyppinen tulkinnallinen antropologia ei tuntunut endd miellyttdvan
minua, koska siind materiaalisille entiteeteille ei anneta juuri muuta roolia
kuin toimia symboleina ja kulttuuristen luokittelujen vilineind (Reckwitz
2002b, 205). Vaikka ihmistieteellisessd tutkimuksessa ollaan aina merkitysten
kanssa tekemisisséd tavalla tai toisella (Alasuutari 2006), tyohon liittyvien arte-
faktien kasitteleminen pelkdstddan kulttuurisina merkkeind ei olisi mielestani
tavoittanut sitd, mitd rekkamiesten tyo on kdytannollisend tekemisend kaikki-
ne vaikeuksineen, vastustuksineen ja helppouksineen (Valkonen 2011). Irrot-
tautuminen tulkinnallisesta etnografiasta ja merkitysten tutkimisesta ei kui-
tenkaan tarkoittanut sitd, ettd olisin hyldnnyt ajatuksen kulttuurisesta oppimi-
sesta, kuljettajien omien lahtokohtien kuulemisesta tai siitd, mitd erilaiset tyo-
hon liittyvdat asiat merkitsevit rekkamiesten (maskuliiniselle) ammatti-
identiteetille. Ero on kuitenkin siing, etten paatynyt hahmottamaan kulttuuris-
ta oppimista tai asioiden merkitystd pelkastdan symbolisten merkkien ja koo-
dien kautta (vrt. esim. Geertz 1973), vaan siséllytin kulttuurin ja kulttuurisen
oppimisen kasitteeseen my6s materiaalisen ja sosiaalisen maailman aineelli-
suuden (Lehtonen T-K. 2008; Lehtonen, M. 2014).

Edelld kuvatun perusteella on selvdd, ettd kenttdkosketus ja sen tormaéa-
minen aikaisempaan kokemukseeni on vaikuttanut aivan keskeiselld tavalla
tutkimusasetelmani ja -tehtdvani muotoutumiseen. Tédssd ei ole sindllddn mitdan
kummallista, silld laadullisessa tutkimuksessa ja erityisesti etnografioissa tut-
kimusongelman muuttuminen kenttdkosketuksen myotd on oikeastaan enem-
mén sdanto kuin poikkeus (Gronfors 1982, 44). Tutkimuskenttdd ei siis tule aja-
tella jonain selkedsti rajautuvana tilana, joka olisi jossain valmiina odottamassa
tutkijaa, ja jonka avulla tutkija sitten vastaa ennalta asettamaansa tutkimusteh-
tavaan. Pikemminkin etnografisen kenttdtyon tekeminen on itsessddan tutkimus-
tehtdvan asettamista ja kentdn rajojen piirtamistd yhdessd tutkittavien kanssa
(ks. tarkemmin luku 3.3). Toki esimerkiksi Kipparin konttisatama oli olemassa
minusta riippumatta, mutta ”tutkimuskenttand” sitd ei ollut olemassa ennen
kuin maddritin sen sellaiseksi ja aloin piirtdd sen rajoja yhdessd informanttieni
kanssa. Olisin kuitenkin voinut piirtdd kenttdni rajat hyvin toisellakin tavalla,
kuten juuri pidattaytymalld Kipparin konttisatamassa tai vain tietyntyyppisissa
kuljetustehtavissda. Tamad(kddan) kenttd ei olisi ollut ldhtokohtaisesti yhtddan
sen ”oikeampi” tai ”"vadrempi”, mutta se olisi varmasti tuottanut erilaisia ha-
vaintoja, kysymyksid, toisenlaisen tutkimustehtdvan ja lopulta my6s hieman
toisenlaisia tuloksia.
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3.3 Kentilld olon sosiaalinen luonne ja kenttityon kaytannot

Luokkasuhteet ja sukupuoli kenttityossa

Etnografista tutkimusotetta on luonnehdittu refleksiiviseksi prosessiksi, jossa
aineisto ja tieto tuotetaan vuorovaikutuksessa tutkimuskentilld toimivien in-
formanttien kanssa (esim. Davies 2002; Gould 2016; Honkasalo 2008). Yksi me-
nestyksekkadan kenttdtyon ja aineistontuotannon edellytyksistd on, ettd tutkija
kykenee luomaan hyvid ja merkityksellisid suhteita tutkittaviin (Sluka 2012,
134). Coffeyn (1999, 39-40) mukaan kenttédty6 ei tuota hyvad aineistoa ja mie-
lenkiintoista analyysia ilman, ettd tutkija laittaa itsensd henkilokohtaisesti peliin
kenttdsuhteiden muodostamisessa. Omassa etnografiassani tutkijamindn peliin
laittaminen n&kyi erityisesti siind, kuinka yritin hyodyntdd taustaani rekkamie-
hen poikana niin tutkittavien rekrytoinneissa, kuin kentalld tapahtuvissa vuo-
rovaikutustilanteissa. Esimerkiksi Rahtarit -lehdelle ldhetetyn tutkimuskutsun
loppuun kirjoitin seuraavaa: ”...en ole tidysin ummikko rekkakuskien eldmdntapaan
liittyvissi kysymyksissd. Isini on myds rekkakuski, jonka mukana olen nuorempana
usein ollut”. Rekkakuskin poika -taustan eksplisiittisessd esiintuomisessa oli ky-
se paitsi yrityksestd rakentaa luottamusta ja yhteenkuuluvuutta suhteessa rek-
kamiehiin, myo6s yrityksestd hdivyttdd akateemisuutta. Vaikka esittelin itseni
kenttédtyoreissujen alussa rekkamiesten tyotd, elamédntapaa ja hyvinvointia - ja
tutkimustehtdvan tarkentuessa rekkamiesten tyo6td - tutkivana véitoskirjan teki-
jand, yritin isdni ammattiin viittaamalla ndyttdytyd samalla kuitenkin myos
“kdaytannon hommista” perilld olevalta mieheltd. En koskaan kuitenkaan aloit-
tanut kenttakeikkojani yrittdimalld positioida itsedni tietoisesti rekkakuskin po-
jaksi, vaan tein asian tiettdvdksi sopivaksi katsomissani tilanteissa keikan aika-
na (muut paitsi Pete ja Julle tiesivat taustani jo ennen varsinaista kenttdkeikkaa).
Saatoin esimerkiksi lastaus- ja purkupaikalle tai huoltoasemalle tultaessa kertoa
paikan olevan tuttu, koska olin kdynyt sielld aikaisemmin isdni kanssa. Rekka-
kuski-isddn viittaaminen ei ollut aina kuitenkaan etuk&teen harkittua tai tiedos-
tettua, vaan vélilld uusvanhojen paikkojen kohtaaminen nosti vanhat muistot
mieleeni spontaanisti ilman sen kummempaa etukéteisharkintaa. Tulin hyo-
dyntdneeksi isdni kautta kertynyttd hiljaista rekkatietouttani myos sanavalin-
noissani puhumalla tottuneesti “puoliperistd” ja “tdysperistd”. Tietimykseni
saattoi ndkyd myos kysymyksissdani (kysyin esim., onko kuski tehnyt “jako-
hommia”?) seki sellaisissa kdytannon tyotilanteissa, joissa lastailin tavaraa au-
ton kuormatilaan tottunein ottein. Vaikka tein jatkuvaa implisiittistd vertailua
havaintojeni ja esiymmarrykseni vililld, vélttelin isdni tyon ja informanttieni
tyon eksplisiittistd vertailua. En halunnut rekkamiesten saavan minusta kuvaa
“pojankloppina”, joka tulee patemddn isdltd kuulemillaan rekkajutuilla. Rek-
kamiehet eivdt nimittdin ole yleensd pitdneet siitd, ettd joku - erityisesti keski-
luokkaan kuuluva - tulee heiddn ammatillisen aseman ulkopuolelta neuvo-
maan tai viisastelemaan silld, miten tyo pitdd tehdd (ks. Aho 2018; Pettersson
2009). Yliopistosta tulevalle tutkijamiehelle rekkamiehen poika-position hyo-
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dyntdminen oli siten my®0s riski: minun oli koko ajan varottava luomasta vaiku-
telmaa, ettd yrittdisin astua rekkamiesten asiantuntijuuden alueelle.

Kenttitilanteissa tutkijuuden tai akateemisuuden hiivyttdmistd tapahtui
myds muilla tavoin. Esimerkiksi vaatetuksessani suosin kirpputorilta ostettua
ruudullista kauhtunutta flanellipaitaani, hupullista ja hieman haalistunutta vii-
ninpunaista toppatakkia, Karhun M-Teamin -lenkkareita, mustia ja sinisid fark-
kuja, tummaa lippalakkia sekd urheilureppua. Viltettdvid vaatteita olivat erityi-
sesti vaaleat kauluspaidat, liivit, villaneuleet, pitkdnmalliset suorat takit, kaula-
huivit, nahkasalkut sekéa kaikki sellainen, joka olisi voinut viitata stereotyyppi-
seen keskiluokkaiseen habitukseen (ks. Bourdieu 1984) miespuolisesta yliopis-
to- tai tutkijaihmisestd. Ensimmaisilld kenttdtyoreissuilla panttasin jopa nauhu-
rin esiin ottamista, koska ajattelin sen tekevan vuorovaikutuksestamme hytis-
sd "liian” tutkimuksellisen tai jopa kuulustelumaisen.? Erityisen vaikeiksi koin
asiakkailla tai terminaaleilla tapahtuvat lastaus- ja purkutilanteet, koska en
tiennyt miten toimia tilanteissa luontevasti ja huomiota herattamattd. Usein rat-
kaisin tilanteen siten, ettd aloin tutkiskella terminaalin lattialla olevia lavoja ja
kolleja, jotta nadyttdisin tarkedltd ja siltd kuin olisin tekevindni jotain (toitd). Sa-
malla tulin kuitenkin hyldnneeksi lastaustilanteen sivusta seuraamisen myota
avautuvan mahdollisuuden kirjoittaa muistiinpanoja, koska ajattelin sen koros-
tavan ulkopuolisuuttani ja johtavan jatkuvaan tarpeeseen selitelld muille ihmi-
sille kuka olen ja mitd teen. Muistiinpanojen julkista tekemistd koskeva arastelu
sai minut vetdytymaan sellaisiin paikkoihin, kuten auton kuormatilaan, vessaan
ja auton hyttiin, joissa kykenin kirjoittamaan katseilta suojassa. Toivoin mieles-
sdni, ettd ldsndoloni kentilld hahmotettaisiin enemmaén oppipojan, tyossd oppi-
jan tai isdnsd mukana reissaavan pojan, kuin yliopistossa tyoskentelevan tutki-
jan roolin kautta. Siksi vierastin myos Peten ehdotusta hankkia informantteja
siten, ettd menisin esittdytymddn Kipparin satamabaarissa istuville rekkamiehil-
le ”véitoskirjaa tekevand yhteiskuntatieteiden maisteri Timo Ahona”.

Se miksi ajattelin ndin ja yritin hdivyttad akateemisuuttani, johtui kahdesta
syystd. Ensinndkin koin, ettd yliopistokoulutukseni (ja myos tutkijuuteni) kiin-
nitti minut sekd rekkamiehid ettd terminaali- ja varastotyontekijoitd korkeam-
paan yhteiskunnalliseen asemaan (ei niink&dan taloudellisesti vaan kulttuurisesti
ja sosiaalisesti). Minulla oli epdilys, ettd yliopistostatukseni vuoksi matalammin
koulutetut rekkamiehet saattaisivat suhtautua minuun kdytinnon tyostd vie-
raantuneena “herrana” tai “kyndnpyorittdjand”, jonka kanssa olisi vaikeaa 16y-
tdd yhteistd puhuttavaa (ks. myos Kortteinen 1992). Suurin pelkoni oli, etten
saisi kerdttyd (kunnollista) aineistoa laisinkaan. Akateemisuuden hdivyttamisel-
14 yritin siis tehdd itsestdni helpommin ldhestyttavan. Toisekseen ajattelin, ett-
eivit rekkamiehet ehké osaisi tehdd eroa tutkijan ja tiekuljetusalaa “kyttddvien”
valtion viranomaisten vililld. Vaikka painotin, etten ole tullut valvomaan

* Kokeilin nauhurin esiin ottamista jo ensimmaisell kenttétyoreissulla Peten kanssa. Nayt-
tdessdni Petelle nauhuria ja kysyessani sen kdytostd han hieman ikddn kuin ryhdistéytyi ja
sanoi, ettd “voimma tdstd sulle oikeen haastattelunkin antaa”. Tama kommentti lisdsi epéi-
lyksidni nauhurin kdyton suhteen, koska en halunnut rekkamiesten orientoituvan “haastatte-
luun”. Myshemmin kuitenkin otin nauhurin kéyttoon, eikd kukaan tuntunut vélittavan sen
lasndolosta suuremmin (ks. nauhurista liséd myohemmin).
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tyon “oikein” (lainmukaisesti) tekemistd, saatettaisiin minut silti rinnastaa sa-
maan porukkaan tyosuojeluviranomaisten ja muiden lakiasioita suunnittelevien
byrokraattien kanssa. Ndille ennakko-oletuksille oli mielestdni olemassa perus-
teita, kun ottaa huomioon tydvaenluokkaisten miesten “teoreettista” tyotd koh-
taan osoittaman halveksunnan (esim. Willis 1977), ylempiin yhteiskuntaluok-
kiin ja paattdjiin kohdistuvan “herravihan” (vrt. Kortteinen & Tuomikoski 1998,
131-132), rekkamiesten kokemuksen ”yhteiskunnan altavastaajan” -identitee-
tistd (Nehls 2003) sekd rekkamiesten negatiivisen suhtautumisen valtiollisiin
kontrollitahoihin (Pettersson 2006; 2009).

Vaikka kuvittelin olevani tiedostava ja itse-reflektiivinen tutkija, olin sor-
tunut ennakko-oletuksissani liiallisiin yksinkertaistuksiin ja luokka-stereotypi-
sointiin (Skeggs 2004). Kenttdtyon edetessd minusta nimittdin alkoi tuntua siltd,
etteiviat rekkamiehet vierastaneet akateemisuutta, yliopistomiestd tai tutkitta-
vana olemista ldheskddn siind médrin kuin aluksi ounastelin. Ensinndkin moni
miehistd oli kilnnostunut tietdmé&in tarkemmin mitd oikein tutkin, miten kauan
tutkimukseni kestdd, mihin tdhtdsin tutkimuksellani ja olinko saanut reissusta
tarpeeksi irti. Useimmat vastasivat myontdvasti, kun kysyin mahdollisuutta
pdédstd reissuun mukaan uudestaan ja jotkin ehdottelivat uutta keikkaa myos
itse. Puhuimme myos yliopistomaailmasta, ja erds kuljettaja alkoi tivaamaan
minulta, miten saavutetaan professorin asema. Mydskin se, ettd sain toista-
kymmentd vastausta Rahtarit -lehden tutkimuskutsuun, jossa mainitsen teke-
vdni akateemista vditoskirjaa rekkamiehista Jyvaskylan yliopistoon, kertoo osal-
taan rekkamiesten postitiivisesta suhtautumisesta tutkimuksentekoa kohtaan.
En tietenk&ddn voi varmuudella tietdd sitd, miksi yhteydenottoja ei tullut enem-
pdd, miten Rahtarit -lehted lukevat rekkamiehet yleisesti ottaen suhtautuivat
ilmoitukseeni tai oliko maininta rekkakuski-isdstdni juuri se ratkaiseva tekijd,
joka sai miehet lopulta ottamaan yhteyttd. Tutkimukseen valikoituneiden rek-
kamiesten osalta minulle jdi kuitenkin vaikutelma, ettd maininta yliopistoon
tehtavastd vaitoskirjatutkimuksesta saattoi olla jopa yksi motivaattori osallistua
tutkimukseen. Kirjoitin kenttdmuistiinpanoihin seuraavan merkinnan: “Kirjoi-
tukseni Rahtarit -lehteen on tuottanut aika mukavasti tulosta. FATin kokouksen aikana
minulle soitti ainakin kaksi kuskia ja illalla vield kolmas. Sihkopostin vilitykselli on
tullut nelji yhteydenottoa. Varsinkin ndmd pari ensimmdistd soittajaa vaikuttivat hy-
vin kiinnostuneilta. Tuntui, ettd heille on tirkedd saada osallistua ja ettd heitd kuunnel-
laan (kenttdmuistiinpanot 26.3.2013).” Luullakseni yksi syy osallistua véitoskir-
jatutkimukseen liittyi yliopisto-instituution ja vditostutkimuksen kantamaan
arvovaltaan: vditoskirjatutkimuksen kautta tiekuljetusalan asiat saataisiin tuo-
tua paremmin julkisuuteen ja pddttdjien tietoisuuteen. Muutamien rekkamies-
ten innostuneisuus ja vaikuttamisenhalu ndyttaytyi pyrkimyksend ohjeistaa
minua tutkimuksessa huomioitavien asioiden suhteen. Esimerkiksi Pete, joka
oli vaikuttamisyrityksissddn kaikkein aggressiivisin, aloitti hytissd usein lau-
seensa, ettd “nyt kun sd teet tdtd tutkimusta...”, tai “nyt sun kannattais..”, jonka
jilkeen han esitteli asioita joita minun olisi syytd huomioida. Toisaalta vaikutti
myos siltd, ettei yliopistollinen viitoskirjatutkimus ollut kaikille informanteille-
ni painavin syy, tai syy ylipddtdaan olla tutkimuksessa mukana, vaan taustalla
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saattoi vaikuttaa ihan vain uteliaisuus, juttuseuran kaipuu, vaihtelunhalu, kol-
legan “painostus” tai halu “jeesata poikaa” (Kortteinen 1992, 84) projektissa.

Lisdksi on todettava, etteivit rekkamiehet vaikuttaneet olevan lainkaan
niin tietimattomia tutkimuksen tekemisestd, ettd olisivat rinnastaneet minut
lakeja suunniteleviksi virkamiehiksi, tyosuojeluviranomaiseksi tai ammattilii-
ton edustajaksi. Pikemminkin tulkitsin rekkamiesten ajattelevan minua vayland,
jonka kautta kritisoida viranomaisia lakiasioihin ja ty6oloihin liittyvissd asioissa.
My6s omalla toiminnallani lienee vaikutusta siihen, ettei rinnastamista paassyt
syntymadan, silld valilld heittdydyin lakiasioissa tietaméattomaksi ja aloin kysel-
1da “tyhmid”. Saatoin esimerkiksi ihmetelld miksi tavarat pitdd sitoa tietylld ta-
valla, tai miksi autoissa on maksiminopeutta sddtdvit rajoittimet. En toiminut
ndin pelkédstdan yrittddkseni tehdd eroa viranomaisiin, vaan halusin yksinker-
taisesti saada aikaan keskustelua asioista. My06s pelkoni siitd, ettd nauhurin
kaytto hytissd jotenkin tukkisi rekkamiesten suut, tai muuttaisi heidén toimin-
taa ”salonkikelpoisemmaksi” osoittautui monelta osin vadrdksi. Yleisesti ottaen
vaikutti siltd, ettei nauhurin olemassaoloa kojelaudalla edes muistettu, eika sii-
hen kiinnitetty juurikaan huomiota - lukuun ottamatta muutamia tilanteita,
joissa nauhuri tuntui toimivan sytykkeend kriittiselle puheelle. Esimerkiksi yksi
informanteistani alkoi nauhurinkdytostd kysyttdessd puhumaan siitd, kuinka
hénelld ei ollut mitddn salattavaa tai syytd mielistelld ketdan. Taman jdlkeen han
haukkui ja kirosi Liikenteen turvallisuusvirastossa (Trafi) tyoskentelevit vir-
kamiehet ja tutkijat. Samalla oli kuitenkin myos selvdd, etteivdt informanttini
hahmottaneet “tutkijan” ja “tutkittavan” rooleja siten kuin itse niitd tutkijana
hahmotin. Positioni ”tutkijana” tuntui usein liikkuvan jossain sihteerin, toimit-
tajan, salapoliisiin ja rekkamiesten edunvalvojan vilimaastoissa, kun taas rek-
kamiehet itse asemoituivat tietopankkeina, jotka kertoivat miten asiat ”oikeasti”
olivat (vrt. Ruusuvuori & Tiittula 2009, 22-23, 33). Taitoani tarvittiin ldhinna
rekkamiesten kertomien ”oikeiden” asioiden muistamiseen, kirjaamiseen ja kir-
joittamiseen. Vuorovaikutustilanteen luonne ”oikean” tiedon siirtimisend tuli
esiin myos siind, miten osa harmistui kun ei muistanut jotain asiaa, tai ei kyen-
nyt sanomaan miten asia oikein oli. Jotkut informanteistani puolestaan antoivat
ymmartdd, ettei ihan keneltd tahansa kannata kyselld, koska osa kuskeista liioit-
telee asioita, ei tiedd tai antaa “vddrdad” tietoa. Roolinjakomme my6td minulla
katsottiin kuitenkin olevan ylivoimaista tiekuljetusalan asiantuntijuutta verrat-
tuna muihin akateemisiin ihmisiin. Parikin rekkamiestd ilmoitti haluavansa
ndhdd sen ihmisen, joka vditostilaisuudessa viittelee kanssani tiekuljetusalan
asioista.

Tutkija ei siis voi etukéteen tietdd millaisia positioita han kentilld saa, tai
miten positiot muuttuvat eri tilanteissa (ks. my6s Ojajdrvi 2015; Tolonen 2001,
63-64). Selvdd kuitenkin on, ettd tutkijan ja tutkittavien véliset positioitumiset ja
ennakkokdsitykset viitoittavat tutkimustilanteen vuorovaikutusta seka sitd, mi-
td (asioita) kenttd- ja haastattelutilanteissa puhutaan ja miten puhutaan (ks.
Ruusuvuori & Tiittula 2009). Tamad taas luonnollisesti vaikuttaa siihen, millaista
tietoa tutkimuksessa tuotetaan. Olen vasta kenttdtyon tekemisen jdlkeen herdn-
nyt miettimddn, ettd oliko akateemisuuden hdivyttdminen tai rekkakuskin poi-
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ka -position kadyttdminen sittenkddn sen ”parempi” ratkaisu aineiston- ja tie-
dontuotannon kannalta kuin se, ettd olisin eri kédédnteissd korostanut tutkijuut-
tani tai tuonut sen esiin avoimemmin ja rohkeammin. On esimerkiksi ihan ai-
heellista kysya jattivatko rekkamiehet mahdollisesti kertomatta minulle jotain
tyohon liittyvid asioita ja yksityiskohtia, koska olettivat minun rekkamiehen
poikana olevan jo perilld ndistd asioista? Tai korostivatko he vastaavasti jotain
tiettyjd asioita juuri siksi, ettd olin rekkamiehen poika? Olisinko saavuttanut
seikkaperdisempid selityksid tyostd, jos olisin esiintynyt ”akateemisemmin” tai
jattanyt kertomatta rekkakuskin poika taustastani? Oma tuntumani on, etteivat
rekkamiehet kentilld oloni aikana koko ajan aktiivisesti ajatelleet tai muistaneet
taustaani rekkamiehen poikana, ja siten miettineet jokaista puheenvuoroaan
tatd taustaa vasten tai tama tausta mielessddn. Rekrytointivaiheessa maininta
taustastani on saattanut tehdd minusta helpommin lahestyttdvan, mutta kentta-
tilanteissa olemukseni tuskin koko ajan muistutti informanteilleni taustastani
rekkamiehen poikana. Rekkakuskin poika-position merkitystd on siten helppo
myos ylikorostaa. Lisdksi rekkahommat ovat luonteeltaan niin erilaisia, ettei
yhden rekkamiehen kuljetustehtdviin tutustuminen vield takaa sitd, ettd ym-
martdisi toisenlaisia kuljetustehtdviad. Pelkkd yleinen viittaus isdni ammattiin ei
siis anna informanteilleni riittdvid perusteita olettaa, ettd olisin perilld juuri hei-
dén ajotehtdvan yksityiskohdista. Toisaalta kysymykseen vastaaminen on han-
kalaa jo pelkastddan siksi, etten rekanajoon liittyvdn oman esiymmarrykseni
vuoksi osaa valttamatta ihmetelld sitd, mikseivat rekkamiehet puhuneet jostain
asiasta (enempdd) tai miksi he puhuivat juuri jostain tietystd asiasta. Olin taus-
tani vuoksi ehkd osin sokea sille miten itse puhuin ja toimin, ja mihin kiinnitin
huomiota. Minun ei esimerkiksi tarvinnut erikseen kyselld mitenpdin elintarvi-
kerullakkoa kannattaa tyontdd, vaan tiesin sen jo ennen kuin tartuin rullakkoon.
Esiymmarrys rekanajosta ndkyi siten pienisséd eleissdni, sanoissani ja toimissani,
joka puolestaan varmasti vaikutti sithen, milloin ja millaisista asioista rekka-
miehet kokivat tarpeelliseksi ohjeistaa minua tai milloin itse koin tarvetta kysya
ja synnyttdd keskustelua.

Kysymys siitd miten minuun kentélld suhtauduttiin, miten minulle puhut-
tiin tai mitd minun oletettiin tietdvdn rekanajosta, ei ndhddkseni jasenny kui-
tenkaan vain tutkijuuteni, keskiluokkaisuuteni tai rekkakuski-isd -taustan kaut-
ta, vaan my0s (oletetun) mies-sukupuoleni kautta. “Miehen” sosiaaliseen suku-
puolikategoriaan kuuluminen saattoi “ndkya” kentélld hyvin nopeasti jo pelk-
kien ruumiillisten merkkien perusteella ”padltapdin”, kun taas luokka-asemani,
tutkijuuteni tai taustani rekkamiehen jdlkeldisend oli paljon vaikeammin luetta-
vissa suoraan habituaalisista merkeistd. Sikéli kun tulin ylipddtdaan tunnistetuk-
si tutkijuudesta tai rekkakuskin jdlkeldisyydestd, luulen nayttaytyneeni kentallad
nimenomaan miespuolisena tutkijana ja miespuolisena rekkamiehen jilkeldisend.
Samanaikaisesti on kuitenkin myos niin, ettd juuri mies-sukupuolena olin ken-
talla ikdan kuin huomaamaton. Vaikka toimin kentilld keskiluokkaisena tutki-
jana (toki nditd merkkejd aktiivisesti hdivyttden), toimin samalla miehend mies-
valtaisessa ympadristossd. Tdssd mielessd ldsndoloni kentdlld vastasi tilan-
teen “normaalia” sukupuolittunutta asetusta. Ehkd maskuliinisuuden perfor-
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mointini (Butler 2006) kenttétilanteissa myo6tdili myos siind madrin konventio-
naalisia sukupuolinormeja, etten tullut miehend kyseenalaistetuksi, enkd suku-
puolena merkille pantavaksi. Jos olisin ollut nainen vastaavassa tilanteessa, mi-
nua olisi luultavasti ajateltu sukupuoleni kautta, eli toimintaani ja olemistani
olisi hahmotettu tiedostetummin sukupuolellisena toimintana ja olemisena (vaik-
ka se oli sitd nytkin). En tiedd olenko arvailuissani turhan suoraviivainen jos
vditdn, ettd naisena sisddnpddsyni kentélle olisi ollut kuoppaisempi. Vaikka
joissakin tilanteissa naiseudesta olisi toki saattanut olla my6s etua kentélle paa-
syssd, naisena kykyni tutkia rekkamiehid ”eldmailld rekkamiehen eldmda” olisi
luultavammin kyseenalaistettu herkemmin kuin miehené (vrt. nainen tutkimas-
sa miehid armeijassa, Ojajdrvi 2015; vrt. naiset tutkimassa palomiehid, Harrison
& Olofsson 2016). Osa informanteistani esimerkiksi katsoi, ettei rekkakuskin tyo
oikein sovellu naisille, koska se on “likaista”, ”paskasta”, “raskasta” ja tyo sisal-
tdd paljon kotoa poissaoloa (vrt. esim. Cockburn 1983; Kanter 1977; Wright
2016). Joidenkin mielestd ndma olivat myos syitd naisten vdhdiseen madraan
rekanajossa. Luulen, ettd myos tutkijan tapauksessa samankaltaisia epdilyksia
kyvystd reissata rekkamiesten matkassa olisi saatettu kohdistaa herkemmin
naiseen kuin mieheen. Esimerkiksi omalla kohdallani kenttdolosuhteissa pér-
jddmistd ei juuri epdilty, ainakaan eksplisiittisesti. Haukottelulleni saatettiin
naurahtaa, mutta minulta ei kysytty jaksanko varmasti valvoa tai haluanko ot-
taa vdsymykseeni nokoset. Minulta ei myoskddn tiedusteltu miten lapseni par-
jdd kun olen reissussa useamman pdividn, haittaako jos en pddse kolmeen vuo-
rokauteen suihkuun ja ehostautumaan, tykkdanko syodd evdind lihapitoisia
eineksid ja grillimakkaraa, tai onnistuuko minulta renkaalle kuseminen? En siis
usko, ettd namad tydolosuhteisiin liittyvat kysymattd-jattamiset selittyisivat yk-
sistddn isdni rekkakuski-taustalla, vaan luulen my6s sukupuolella olleen vaiku-
tusta sithen mitd minun tutkijana oletettiin kenttdolosuhteissa sietdvéan ja osaa-
van.

Kenttitoiden tekeminen kaytannossa

Etnografian tekemisen haastavuus liittyy erityisesti siihen, ettd “kenttd” on
epdmaédrdinen, moneen suuntaan avautuva, moniulotteinen, ja siten taynna eri-
laisia aistihavaintoja stimuloivia drsykkeitd. Tutkimuskentdlld havainnot eivit
synny vain jonkin etukiteisjarkeilyn kautta, kyselemalld valmiiksi mietittyja
kysymyksid ja kuuntelemalla tutkittavien vastauksia, vaan kenttdtilanteissa
tutkija kdyttdd havaintojen tuottamiseen itseddn ja ruumiinsa kaikkia aisteja
mahdollisimman paljon (Honkasalo 2008, 5, 8). Etnografinen aineiston- ja tie-
dontuotantoprosessi vaatiikin tutkijalta kokonaisvaltaista ldsnédoloa silld ”epis-
teemiselld” hetkelld kun aistinvarainen kokemus muuttuu tiedostetuksi ha-
vainnoksi ja edelleen kenttamuistiinpanoksi (Gould 2016, 13-15). Omassa kent-
tatyossdani suurin osa ajasta vietettiin rekkamiehen kanssa auton hytissa istus-
kellen, ulos auton ikkunasta katsellen ja erindisistd asioista jutustellen. Tama
tarkoittaa sitd, ettd myos valtaosa tutkimustehtdvan kannalta relevanteista ha-
vainnoista on tdstd paikasta késin tuotettua puhetta ja keskustelua. Asetelman
ero perinteisempddn (teema)haastatteluun ndhden oli erityisesti siind, ettei kes-
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kustelumme ollut jossain tyopaikan takahuoneessa, kahvilassa tai yliopistolla
tapahtuva tydsti eristetty tilanne, vaan keskustelumme tapahtui niin sanotusti
tyon tuoksinassa ja usein jonkin konkreettisen tyotilanteen generoimana. Kes-
kustelu auton hytissd saattoi kehkeytyd milloin mistdkin kentdlld yhdessd na-
kemadstamme ja kokemastamme havainnosta, kuten esimerkiksi aikaisemmasta
(tai tulevasta) lastauksesta/purkauksesta, kuorman sitomisesta, terminaalityon-
tekijoiden toiminnasta, kuoppaisesta tiestd, ajoneuvopditteeseen tai tydpuheli-
meen tulleesta viestistd, ajopiirturikiekon tdytostd, vastaantulevasta rekka-
autosta, poliisin tutkasta, ohittamastamme taukopaikasta, rekkamiehen teke-
mistd evdistd, oudosta ddnestd ja hajusta autossa, tai vaikka edessimme torttoi-
levastd henkildautosta. Kutsunkin rekan hytissd rekkamiesten kanssa kaytya
sananvaihtoa mieluummin avoimeksi kenttdkeskusteluksi kuin “haastatteluksi”
(vrt. Tiittula & Ruusuvuori 2009, 11-12), silld vuorovaikutuksemme perustui
enemmadn yhteisten kenttikokemusten ja -tilanteiden vélitykselld tapahtunee-
seen improvisointiin, kuin jonkin ennakkoon mietityn kysymyspatteriston tai
teema-sapluunan (tiukkaan) noudattamiseen (Gobo 2008, 191). Olin toki mietti-
nyt erilaisia tyohon liittyvid teemoja myos etukédteen - varsinkin aikaisempien
kenttdkokemusten pohjalta, mutta teemoista suoraan kysyminen ei useinkaan
tuottanut yhtd hedelmadllistd keskustelua kuin teemojen “puolivahingollinen”
tai epasuorempi késittely. Keskustelua teemoista syntyi kaikkein parhaiten juu-
ri silld hetkelld - tai sen jdlkeen, kun olimme harjoittaneet tiettyyn teemaan liit-
tyvdd toimintaa. Esimerkiksi rekanajon teknologisesta kontrollista oli helppo
kysya tilanteessa, jossa kuljettaja asensi digikorttiaan digipiirturiin tai kun kul-
jettaja syotti kolli-tietoja ajotietokoneeseen. Niin ikddn hytissd lastauksen tai
purun jdlkeen oli luontevaa kyselld tarkemmin siitd miksi lastaustilanteessa
toimittiin kuten toimittiin. Usein kuljettajat kommentoivat tilanteita my6s oma-
alottaisesti, jolloin minun oli helppo tarttua siihen miksi jokin tilanne koettiin
sellaiseksi kuin koettiin, ja usein jokin partikulaari lastaustilanne johti myos
laajempaan keskusteluun erilaisista kuormista ja kuljetustehtdvistd. Tallai-
nen ”oppipojan” roolista kdsin tapahtuva kenttatyoskentely mahdollisti siis sen,
ettd informantit pystyivat samanaikaisesti kertomaan siitd kyseisestd tyotapah-
tumasta jota olivat tekemdssd, samalla kun itse kykenin vangitsemaan tutkitta-
vien tyotehtdvastd tekemid tulkintoja ja kokemuksia (Wadel 2015, 89). Mikali
jokin etukédteen mietitty teema ei tullut késitellyksi edelld kuvatuin keinoin tai
késittely jdi jotenkin vajavaiseksi, kysyin asiasta suoraan. Useita tunteja kesta-
van hytissd istuskelun etuna olikin se, ettd samoja asioita pystyi nostamaan
esiin useissa erilaisissa yhteyksissa.

Kenttitilanteissa ei joudu tekemédn valintoja vain sen suhteen mita kysyy,
tai mihin asioihin ja tutkittavien puheenvuoroihin reagoi (ja miten), vaan myos
sen suhteen millaisiin vileihin ja tilanteisiin kentdlld menee ja mihin jattdd me-
nemadttd (Tolonen 2001, 31-42). Valintojen tekemiselle ei ole olemassa juuri
muuta yleispdtevdd neuvoa kuin se, ettd etnografisen tutkimuksen tekijdlta
vaaditaan avointa mieltd ja heittdytymistd vaikeasti ennakoitaviin kenttatilan-
teisiin (Atkinson ym. 2007; Gould 2016, 15; Spradley 1980). Omassa kenttityos-
sdni olin hankalien valintojen edessd erityisesti silloin kuin toimimme purku- ja
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lastauspaikoilla. Vaikka noudatin suurimmaksi osaksi jo aikaisemmin mainit-
semaani “perdssd kulkemisen” periaatetta (Kusenbach 2003), en kuitenkaan
aina johdonmukaisesti seurannut rekkamiehid kun he poistuivat auton hytista
ulos. Lastaus- ja purkutilanteissa poistuin hytistd yleensd aina, mutta en juossut
joka kerta perddan kun rekkamies ldhti kiikuttamaan rahtikirjaa toimistolle, pois-
tui sulkemaan/avaamaan perdovia, tai kun hdn meni kiinnittdimddn/irrotta-
maan perdkdrrydn vetoaisaa. Perustelin ratkaisua silld, ettd olin mielestdni ndh-
nyt vastaavia tilanteita kentdlld jo riittamiin, enkd katsonut esimerkiksi pera-
ovien sulkemista koskevan lisdhavainnoinnin tuovan mitddn olennaista lisdar-
voa tyolleni. Lisdksi ndin rekkamiesten hytistd poistumiset mahdollisuutena
tdydentdd muistiinpanojani joko kirjoittaen, tai nauhalle sanellen. Joskus rek-
kamiesten hytistd poistumiset tapahtuivat kuitenkin niin ylldttden ja nopeasti,
etten juuri ehtinyt tai osannut miettid valintojani sen kummemmin, vaan toimin
intuitioani ja rekkamiesten ehdotuksia seuraten. Esimerkiksi silloin t&lléin pa-
pereiden haku- ja vientitilanteissa rekkamiehet saattoivat kysyd minua mukaan,
mutta joskus he vain ilmoittivat menevéansa viemddn papereita. Vililld taas syy-
td autosta poistumiseen ei ilmoitettu, tai se ilmoitettiin niin viime tipassa, etten
edes kerennyt kysyd minne mies on menossa ja voinko tulla mukaan. Menemdt-
td jattamisten kdantopuolena oli kuitenkin se, ettd minulta saattoi jadda tavoit-
tamatta jotain kiinnostavaa tyotd koskevaa tietoa. Kyse ei ollut vain siitd ym-
mérsinkd miten vaikkapa perdovet suljetaan, vaan siitd ettd tyon tuoksinassa
saattoi kuulla my0s sellaisia ndkemyksid, kokemuksia ja tulkintoja tyostd, joita
muuten ei helposti kuulisi (ks. Wadel 2015). Jokaista rekkamiehen hytistd pois-
tumista systemaattisesti matkimalla olisin luultavammin saanut vieldkin pa-
remman kasityksen rekanjon ruumiillistuneesta luonteesta. Esimerkiksi paljon
jakoja ja noutoja sisdltavat kuljetustehtavit ndayttivit fyysisesti raskailta jo pel-
kastddn siksi, ettd rekkamiehet joutuivat lilkkumaan edestakaisin hyttiin ja ulos
lukuisia kertoja pdivassa (ks. tutkimusartikkeli III).

Vaikka puhun tédssd tutkimuksessa erikseen avoimesta kenttdkeskustelus-
ta, havainnoinnista ja osallistuvasta havainnoinnista, ei ndiden metodien vélille
ollut aina kuitenkaan helppoa tehdd selkedd eroa. Toki esimerkiksi sellaiset ti-
lanteet, joissa keskustelimme vaikkapa yleisesti tiekuljetusalan muutoksesta tai
tyon vaikutuksesta vapaa-aikaan, oli kohtalaisen helppo mieltdd kenttdkeskus-
teluiksi. Mutta entd tilanne, jossa informanttini esittelee minulle auton hytissa
olevaa teknologiaa ja mind kyselen siihen liittyvid kysymyksid? Kyse on mieles-
tini sekd havainnoinnista ettd kenttikeskustelusta, mutta tilanteen voi katsoa
muuttuvan enemmain kenttikeskusteluksi siind vaiheessa, kun rekkamies ei
endd esittele edessimme olevaa tiettyd ajotietokonetta, vaan siirtyy puhumaan
rekanajoon liittyvasta teknologiasta yleisemmin.

Myoskddn havainnoinnin ja osallistuvan havainnoinnin vélinen ero ei ol-
lut selked. Tim Ingold (2014, 387-388) puhuu etnografian ontologisesta sitoutu-
misesta, jonka mukaan havainnointia ei voi olla olemassa ilman jonkinlaista
osallistumista maailman menoon - tutkija ei siis ole irrallaan tai eristyksissa
siitd maailmasta jota havainnoi. Vaikka en osallistunut rekka-auton ajamiseen,
vaan istuin hytissd apukuskin paikalla rekkamiesten toimintaa seuraillen ja sa-
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malla tyostd ja muista asioista keskustellen, tulin kuitenkin jollain tavalla osal-
listuneeksi rekkamiesten maailman menoon. Ldsndoloni ja jutteluni vaikutuk-
sesta kuski kenties tunsi olonsa pirteimmaéksi tai valppaammaksi verrattuna
sithen, etten olisi istunut apukuskin paikalla lainkaan (toki kuljettaja olisi saat-
tanut kayttdad muita virkistyskeinoja, kuten soitella matkapuhelimella). Pari ker-
taa loysinkin itseni tilanteesta, joissa tehtdvdni oli pidelld kuljettajaa hereilla.
Havainnointia ja osallistuvaa havainnointia analyyttisemmin arvioitaessa kay
kuitenkin selviksi, ettd osallistumisessa on merkittdvid aste-eroja. Jos esimer-
kiksi ajan itse rekka-autoa, jota en siis tehnyt, osallistun rekkamiesten maailman
menoon eri tavalla verrattuna siihen, ettd vain istuisin apukuskin paikalla. Tai
jos tyonndn elintarvikerullakoita kuormatilaan, jota siis myds tein, on osallis-
tumiseni erilaista verrattuna siihen, ettd katsoisin lastaustapahtumaa vieresta.
Mitd tahansa tutkittavien maailman menoon osallistumista ei siis tulisi kutsua
osallistuvaksi havainnoinniksi - tai ainakin tutkijan tulisi eksplikoida millaises-
ta osallistumisesta on kyse (Wadel 2015, 87-91). Tamad on tadrkedd, koska osallis-
tumisen luonne vaikuttaa vadjaamatta siihen millaista tietoa tulemme tuotta-
neeksi. Havainnoinnin eli sivusta seuraamisen tai perdssd kulkemisen avulla
tutkija voi esimerkiksi ndhdé ja kuulla miten ty6 tehdddn, mutta tyon varsinai-
sen tekemisen tai “mukana tyoskentelyn” avulla tutkija voi saada késityksen
myos siitd miltd tyo tuntuu (Wadel 2015, 89-90, 94). Vaikkei osallistumiseni re-
kanajoon ollut kokonaisvaltaista ruumiillista uppoutumista siind mielessd, ettd
olisin tehnyt itse kaikki samat tyotehtavéat kuin rekkamies, sain yovalvomisten,
hyttielamaén ja tavarakollien lastaamisen kautta kuitenkin myos kehollista tietoa
(Parviainen 2006; Tiili 2016) siitd miltd tyo konkreettisesti tuntui (ks. tutkimus-
artikkelit I & II).

3.4 Tutkimusaineiston analyysit

Taman vditoskirjan osatutkimuksissa toteutetut analyysit poikkeavat toisistaan
riippuen kunkin osatutkimuksen tavoitteista. Erilaisille teoreettisille ideoille
perustuvien analyysitapojen tarkoituksena oli tavoittaa niin rekkamiesten tyon
ja rekkamieheyden rakentumiseen liittyvid samankaltaisuuksia, kuin myos
erottautumisen elementtejd. Ensimmaisessd artikkelissa (I) lahestyin tyotd ajal-
listen rytmihdirididen kautta, toisessa (II) erityisesti tyo- ja kuljetusprosessin
muutoksen kautta, ja kolmannessa (III) tyontekoa jdsentdvien materiaalisuuksi-
en kautta. Kaikille osatutkimusten analyyseille on yhtendistd kuitenkin se, ett-
eivdt ne alkaneet vasta Atlas.ti -analyysiohjelmaan viedyn litteroidun tekstiai-
neiston ddreltd, vaan aloitin datan raaka-analyysin jo ensimmdiseltd kenttatyo-
reissulta. Koska tutkimustani ei ohjannut mik&dn yksi tietty tarkasti méaaritelty
ja etukdteen lukittu teoreettis-metodologinen idea, nostivat kenttdhavainnot
jatkuvasti esiin uusia kysymyksid, tulkintoja, analyysi-ideoita ja yhteyksid eri-
laisiin teoreettis-metodologisiin ndkokulmiin. Kuten jo edelld mainitsin, mita
pidemmiille kenttdtyoni eteni, siti enemmaén aloin saada inspiraatiota analyy-
siini kdytintojen tutkimisesta tai kaytintiteoreettisesta 1ahestymistavasta (ks. kay-
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tantoteoriasta yleisesti esim. Nicolini 2012; Reckwitz 2002a; Schatzki 2001; Tur-
ner 1994). Kaytantoteoria yhdessd etnografisen tutkimusotteen kanssa mahdol-
listi sen, ettd kykenin siirtdim&dn analyyttista katsettani tyotd tekeviastd rekka-
mies-yksilostd ja hdanen kulttuurisesta merkityksenannosta enemmaén kohti rek-
kamies-yksilon tyontekoa muotoavia ajallisia (Pantzar & Shove 2010) ja sosio-
materiaalisia (Orlikowksi 2007; Gherardi 2015) ehtoja, seké sitd miten tyonteko
rakentuu rekursiivisesti suhteessa ndihin tilanteisiin ehtoihin.

Tyon rytmianalyysi

Ensimmadisen osatutkimuksen, "Rekkamiesten tyon rytmihdiriot” (Aho 2015),
analyysissa tavoitteenani oli tunnistaa rekkamiesten tydssd ilmenevid rytmeja
sekd niiden muotoutumisen periaatteita. Noudatin analyysin tekemisessd Le-
febvren (2004) rytmianalyysin metodologista oppia, jonka mukaan rytmit pal-
jastuvat suhteessa toiseen, itselle vieraaseen rytmiin. Lefebvren (2004, 27-28)
mukaan vieraiden rytmien tunnistaminen edellytti sitd, ettd tutkija on itse eld-
nyt ja kokenut tutkimuskohteen arkea. Tédssad mielessd etnografinen ldhestymis-
tapa sopi rytmien tunnistamiseen hyvin (ks. my6s Rantala 2015, 93). Samalla oli
kuitenkin varottava totuttamasta itseddn liikaa tutkimuskohteen arkeen, koska
rytmien tunnistaminen vaati myos kykya astua niistd ulos (Lefebvre 2004, 88).
Luulen onnistuneeni pitimddn tutkimuskohteeseeni sopivaa etdisyyttd, silld
koin rekkamiesten tyoaikataulujen mukaan eldmisen, kuten y6lld valvomisen,
autossa ruokailemisen, parkkipaikoilla nukkumisen ja omista saannéollisistd il-
taharrasteista luopumisen olevan aivan jotain muuta kuin mihin olin omassa
arjessani tottunut. Arkeni noudatti pddosin “normaalia” 9-17 -tydaikanormia
(Padkkonen & Hanifi 2011), joka tuntui (rytmillisesti) kovin erilaiselta kuin kul-
jettajien kanssa viettdimdni “rekkamiehen arki”. Tdssd mielessd etnografinen
rytmianalyysi alkoi jo kentdltd, kenttdtilanteita ruumiillisesti elamalld ja koke-
malla.

Aineiston kerddmisen jdlkeen analyysi eteni niin, ettd aluksi koodasin itse
litteroimaani aineistoa Atlas.ti-ohjelmaa hyodyntden. Etsin aineistosta rekka-
miesten tyontekoa ja samalla koko arkea konstituoivia ajallisia kiintopisteita.
Namd kiintopisteet muodostuivat niistd kellonajoista ja vuorokaudenajoista,
kun ldhdimme kuljettajien kanssa toihin, sekd niistd hetkistd kun palasimme
toistd kotiin tai ldhtopaikkaan. Huomasin ndiden kiintopisteiden ajallisen valin
(syklin) vaihtelevan kuljettajan tyotehtdvéstd riippuen 10 tunnista aina jopa 4
vuorokauteen, jonka perusteella muodostin kaksi kuljettajakategoriaa: “reissu-
kuskit” ja “vuorokuskit”. Edellisilla ei ollut tyon luonteen vuoksi mahdollisuut-
ta viettdd vuorokausilepoa kotona, vaan tyo sitoi heitd autoon useammiksi vuo-
rokausiksi kerrallaan. Jalkimmadiset taas viettivdat vuorokausileponsa pddsadan-
toisesti kotona. Vertailin ja tarkastelin nditd toihin 1ahto- ja toistd paluuajankoh-
tia ja niiden vaihteluita suhteessa rekkamiesten kuvailemiin tyén ulkopuolisiin
ajallisiin kiintopisteisiin, kuten kavereiden, tyokavereiden ja perheenjdsenten
aikatauluihin, yhteiskunnan tarjoamiin palveluaikatauluihin, sekd erityisesti
myds suhteessa omiin pdivittdisiin aikatauluihini. Namad tyon ulkopuoliset ajal-
liset kiintopisteet nadyttivdt noudattavan pddosin yhteiskunnan ns. “normaali-
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rytmid” tai suomalaisvédeston arkea jasentdvid kollektiivisia ”“yhdeksédstd viiteen
rytmejd” (Padkkonen & Hanifi 2011; ks. my06s Anttila ym. 2015). N4itd ajallisia
kiintopisteitd toisiinsa suhteuttamalla rakentui siten tutkimuksen kaksi pda-
rytmitd, yhteiskunnan rytmi ja tyon rytmi. Pantzarin ja Shoven (2010) ajatuksia
seuraten, aloin tarkastella tarkemmin yhteiskunnan rytmin ja tyon rytmin vali-
sid suhteita kdytantojen dynamiikan ndkokulmasta. Kiinnitin huomiota esimer-
kiksi sellaisiin aineistokohtiin, joissa rekkamiehet kertoivat nukkumiskaytanto-
jensd ja muun perheen kotikdytantdjen kohtaamisista. Olin kiinnostunut siitd,
missd maddrin nama kdytantojen kohtaamisissa syntyvit rytmit ovat harmonias-
sa, vai synnyttivatko ne Lefebvren (2004) kuvaamia “rytmihdiricllisid” (arr-
hythmia) tilanteita? Samalla huomasin, ettd kdytdntdjen dynamiikassa ja rytmi-
en yhteentérmayksissa oli eroavaisuuksia sen mukaan tyoskenteliko informant-
tini reissukuskina vai vuorokuskina. Aloin lukea aineistoa yhd enemmaén taméan
eron ndkokulmasta.

Téamaén jdlkeen siirryin tyon rytmin ja yhteiskunnan rytmin viélisen suh-
teen analysoimisesta tyon rytmin sisdisen logiikan tarkasteluun. Koska vuoro- ja
reissukuskien tdihin 1dhdon ja toistd paluun ajankohdat médrittyivat purku- ja
lastauspaikkojen aikataulujen, etdisyyksien ja tiheyden mukaan, rakensin koo-
din "asiakkaan aika”. Tdmdn koodin alle listasin my6s firmojen ja terminaalien
omat ajalliset kdytdnteet, kuten firmojen tavaranvastaanottoajat, ruuhkat fir-
moissa/terminaaleilla sekd tyontekijoiden tauot. Edelleen Pantzarin ja Shoven
(2010) kaytantoteoreettisia ajatuksia soveltaen koodasin purku- ja lastuspaikko-
jen tavaramddrastd johtuvaa tilan puutetta, lastauslaitureiden kuntoisuutta ja
sijaintia sekd tavarankdsittelyyn kuluvaa aikaa koodilla “ajan materiaalisuus”.
Tavaran odottelua, kuormaa koskevia muutoksia, litkkenneruuhkia ja kuljettajan
ajokaverin reitilld kokemia viivytyksid koodasin nimelld “logistiikan héirio”.
Muodostin tyon sisdistd rytmid rakentavia osasia yhdistelemadlld ja erottelemalla
lopulta kuljettajan tyon sisdisti rytmid kuvaavan alakasitteen, “logistiikan ryt-
min”. Kuljettajien tauko- ja lepojaksojen ajoittumista, kestoa ja jarjestysta tarkas-
telemalla muodostin toisen tyon sisdistd rytmid kuvaavan alakésitteen, “juridi-
sen rytmin”. Sitten kohdensin huomioni logistiikan rytmin ja juridisen rytmin
vilisen suhteen analysoimiseen kuljettajien kokemusten ndkdkulmasta. Jdlleen
Lefebvred (2004) hyodyntden kysyin, missd mddrin kuljettajat kokevat logistii-
kan rytmin ja juridisen rytmin olevan harmoniassa keskenaan?

Tyon muutos ja kunniallinen rekka(tyé)mieheys

Toisessa osatutkimuksessa, “Driving through neoliberalism - Finnish truck dri-
vers constructing respectable male worker subjectivities” (Aho 2018), analyysin
painopiste muuttui tyokdytantsjen ajallisuuksien ja rytmien tunnistamisesta koh-
ti miesten sukupuolisuuden tarkastelua. Tavoitteenani oli identifioida rekkamies-
ten tuottamista selonteoista niitd lausumia ja strategiota, joita hyodyntden ja joi-
hin tukeutuen rekkamiehet rakensivat kunniallista rekka(tyo)tyomieheytta (ks.
luku 2.1). Analyysin teoreettis-metodologinen idea kiteytyi siihen, miten rekka-
miesten perinteisesti arvossa pitdiméit ammatti-ideaalit, kompetenssit ja kdytannot
sdilyttdvat arvonsa kunniallisen rekka(tyo)tyomieheyden rakentamisen resurs-
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seina kun tiekuljetusala muuttuu. Varsinainen kimmoke analyysille nousi kui-
tenkin empiirisistd havainnoista. Kiinnitin kentélld ja mychemmin aineistoa lu-
kiessani huomiota siihen, kuinka osalla rekkamiehistd oli taipumus vertailla ny-
kyisid tyokdytdntojaan aikaisempiin, ldhinnd 1980-, 1990- ja 2000-luvulla vallin-
neisiin tyokdytantoihin. Tatd puhetta jasensi nykyisten ja aikaisempien tyokay-
tantdjen vilinen kontrasti ja muutos erityisesti suhteessa tyon itseméadraamisoi-
keuteen. Muutoksesta ei puhuttu vain kysyttdessd, vaan myos ilman suoraa ky-
symystd alan muutoksesta. Se miksi muutospuhetta ylipd&tdan ilmeni selittynee
osin silld, ettd informanttini sattuivat olemaan suhteellisen varttuneita ja kokenei-
ta rekkamiehid, jotka olivat ndhneet alaa pitkddn (ja juuri siksi heiltd oli myos
luontevaa kysyd alan muutoksesta). Kiinnostavaa muutospuheessa oli muutok-
sen sisdltd, mutta my0s se tapa jolla muutokseen reagoitiin. Osa miehistd tuntui
olevan drtyneitd esimerkiksi siitd, ettd nykyisen teknologiavetoisen reaaliaikaisen
seurannan vuoksi rekkamiehille pystyttiin sdlyttaméaan lisdd kuljetustehtavid,
jonka lisdksi kuljetustehtdvien suorittamista pystyttiin myos paremmin valvo-
maan. Asia oli tulkittavissa niin, ettd aikaisemmin tyonteko oli ollut jollain lailla
vapaampaa logistisesta kontrollista.

Bourdieun (Bourdieu & Wacquant 1995/1992) habituksen ja kentdn kasittei-
td soveltaen aloin suhteuttaa rekkamiesten selontekoja tiekuljetusymparistossa
tapahtuneita muutoksia vasten. Luin muutospuhetta yhtddlta kuvauksina siitd,
millaista tyo on ollut ja millaista se on nyt, seké toisaalta kuvauksina siitd, miten
rekkamiehet yrittavat sdilyttdd arvokkuutensa tyomiehend muuttuneissa olosuh-
teissa. Bourdieun kenttametaforan ajatusta viljasti hyodyntden hahmotin tiekul-
jetusalan talouden kenttddn kuuluvana alakenttdnd tai osakenttind, jolle on ollut
viime vuosikymmenind ominaista taloudellinen, logistinen, teknologinen ja juri-
dis-institutionaalinen muutos (ks. luku 1.4.). Ajattelin toimintaympariston muu-
toksen vaikuttaneen myos niihin hiljaisesti muotoutuneisiin tapoihin, joilla tyota
on totuttu tekemddn. Edelleen Bourdieun habituksen késitettd hyddyntden luin
rekkamiesten selontekoja osoituksina heiddn habitusten generoimista luokkais-
tuneista ja sukupuolittuneista tavoista (Bourdieu 1984; Nixon 2009; Skeggs 1997)
reagoida muuttuneeseen tilanteeseen. Esimerkiksi ”pdivittelevd” puhe logistisen
kontrollin lisddntymisestd suhteessa aikaisempien tyokdytdntdjen autonomisuu-
teen viittasi siihen, ettei rekkamiesten habitus ollut tdysin sopeutunut tiekulje-
tuskentdn muuttuneisiin olosuhteisiin. My6s voimistunut ajo- ja lepoaikojen
kontrollointi herétti rekkamiehissd vastustusta, mutta toisaalta myos kritiikkid
aikaisempia alan ty6- ja toimintatapoja kohtaan. Aloin pohtia, missd méérin va-
kiintuneet tyonteon tavat ja kompetenssit olivat kehittymassa omaan habitukseen
ndhden epdedulliseen suuntaan (vrt. Bourdieu & Wacquant 1992, 98-100). Oli-
vatko ammatilliset kompetenssit menettdméssa potentiaaliaan validina resurssi-
na rakentaa kunniallista rekka(tyo)tyomieheyttd, vai avasiko tyokdytantdjen
muutos uusia vaylid kunniallisen rekka(tyo)tyomieheyden rakentamiseen? Habi-
tuksen kasitteelld yritin siis tavoittaa sitd, missd mddrin tdmén pdivan rekanajo
kutsuu rekkamiehi toistamaan sellaisia tyokaytantoja ja ammatillisia dispositioi-
ta, jotka tuntuvat omaan luokkaperustaiseen ja sukupuolittuneeseen habitukseen
ndhden luontevilta ja houkuttelevilta.
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Analyysi kunniallisesta rekka(tyo)mieheydestd jakaantui kahteen osaan si-
ten, ettd ensimmdisessd osassa kasittelin kunniallisen rekka(tyo)tyomieheyden
rakentumista suhteessa rekanajon tyoprosessiin liittyviin muutoksiin. Analyysin
toisessa osassa laajensin tarkastelua varsinaisen tyoprosessin ulkopuolelle. Ta-
voitteena oli tunnistaa niitd tyoprosessin ulkopuolelle sijoittuvia, mutta edelleen
tyontekoon liittyvid puheenvuoroja ja teemoja, joissa rekkamiehet ottivat jollain
tavalla kantaa ammattinsa ja tyonsad arvokkuuteen. Tétd ideaa ruokki erityisesti
aikaisemman rekkamiesten tyokulttuuria koskevan tutkimuksen ristiriitaiset ha-
vainnot. Siind missd Ouelletin (1994) rekkamiehet Yhdysvalloissa nékivit itsensa
ikonisina tyovdenluokan sankareina, joiden mindkuva rakentui suurelta osin
muiden autoiljoiden antaman ihailun varaan, kokivat ruotsalaiset kollegat itsensa
vahvemmin “vain” (perheen)elittdjind, poliisien jahtaamina “rikollisina” se-
kd ”yhteiskunnan altavastaajina” (Nehls 2003). T4td taustaa vasten tein havain-
non, ettd myo6s suomalaisrekkamiehet kokivat tulevansa huomioiduiksi ja huo-
matuiksi ldhinnd negatiivista asioista, kuten tientukkona olemisesta, liikennerik-
komuksista sekd tavaran myohdstymisistd ja rikkoutumisista. Huomioni kiinnit-
tyi erityisesti siihen, ettei negatiivista stigmaa kuitenkaan mukisematta nielty tai
otettu osaksi omaa ammatillista identiteettid, vaan yleensd stigma-puhetta seura-
si ammatillisen imagon pilaantumista ja arvonlaskua vastaan esitettyjd puolus-
tuspuheenvuoroja. Aloin lukea ja koodata aineistoa yhd enemmdn ammatillisen
puolustuspuheen ndkokulmasta. Artikkelissa analyysin toinen osa keskittyy siten
etsimddn aineistosta niitd tapoja, joilla rekkamiehet puolustavat kunniallisuut-
taan rekka(tyo)miehina.

Tyon materiaalisuudet ja ammatillinen maskuliinisuus

Kolmannessa osatutkimuksessa “Loading up the truck is a form of art - So-
ciomaterial artefacts in constructing occupational masculinities among Finnish
male truck drivers” (Aho, vertaisarvioinnissa), analyysin kohteena oli edelleen
tyonteon ja sukupuolen suhde, mutta analyysi perustui varsin erilaiselle teo-
reettis-metodologiselle idealle kuin toisessa osatutkimuksessa. Analyysin ta-
voitteena oli tutkia sitd, miten rekkamiesten ammatilliset maskuliinisuudet ra-
kentuvat inhimillisten ja ei-inhimillisten tekijoiden yhteistoiminnallisessa pro-
sessissa. Vaikka ajatus seurata materiaalisten artefaktien ja infrastruktuurien
osallistumista tyokdytantdihin oli johdettu Latour-vaikutteisesta (2005) post-
humanistista kdytantoteoriasta (Gherardi 2015; Orlikowksi 2007), nousi kim-
moke analyysille tdssdkin kohtaa kenttdhavainnoista. Kiinnitin jo hyvin aikai-
sessa vaiheessa kenttdtyotd huomiota siithen, ettd ldhes aina kun rekkamiehet
keskustelivat kollegoidensa, ajojdrjestelijoiden, tyonantajien tai minun kanssani,
puhuivat he jollain tavalla kuormiin ja niiden purkamis- ja lastaamiskaytantoi-
hin liittyvistd asioista. Rekkamiehet esimerkiksi kuvailivat varsin seikkaperai-
sesti sitd, millaista tavaraa heilld oli kuormatilassa ja miten he olivat sijoitelleet,
mahduttaneet ja sitoneet tavaran kuormatilaan. Lisdksi he pohtivat paljon sitd,
minkd muotoista, painoista ja kokoista tavaraa seuraavista lastauspaikoista tuli-
si, millainen olisi lastauspaikan infrastruktuuri ja miten he lastauksen suorittai-
sivat. Lastaus- ja purkutilanteiden kédytannon havainnointi lisdsi ymmarrystani
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siitd, miksi kuormista puhuttiin niin paljon ja yksityiskohtaisesti: tavaroiden
ominaisuuksilla, kuormauskalustolla ja lastauspaikan miljo6lld oli aivan kes-
keinen vaikutus rekkamiesten tyosuorituksiin. Maskuliinisuuksien tarkastelun
kannalta kiinnostavaa oli erityisesti se, ettei kuormia koskeva puhe ollut usein-
kaan vain kuvailevaa, vaan myos arvottavaa: lastaus- ja purkukaytantoihin liit-
tyvissd selonteoissa rekkamieheyksid laitettiin samalla paremmuusjarjestyksiin.
Puhuttiin esimerkiksi “helpoista” kuormista, joita kuka tahansa ”jatka” pystyisi
tekemdian. Vaikka kiinnitin huomiota siihen, miten rekkamiehet tulkitsivat ma-
teriaalisia entiteettejd ja antoivat niille merkityksid, suuntasin posthumanistisen
kaytantoteorian innoittamana huomioni ennen kaikkea siihen, miten tavaroita
kaytettiin ja késiteltiin sekd sithen, miten ne osallistuivat kdytannon toteuttami-
seen ja uusintamiseen yhdessd ihmisten kanssa (Gherardi 2015; Reckwitz 2002a,
253; Reckwitz 2002b, 208).

Tastd lahtokohdasta kédsin aloin koodata systemaattisemmin kuormiin se-
ka lastaus- ja purkukédytantoihin liittyvid kenttdkeskusteluja ja kenttdmuistiin-
panoja Atlas.ti-ohjelman avulla. Koodausta ohjasi seuraavat kysymykset: miksi
rekkamiehet arvottavat eri kuljetustehtédvid lastaus- ja purkukadytantdjen kautta
kayttden sellaisia ilmaisuja kuten esimerkiksi “vaikea kuorma”, “vittumainen
kuorma”, “tycldas kuorma”, “helppo kuorma”, “nétti kuorma” ja “hankala
kuorma”? Kun olin koodannut ndma4 ilmaisut ja rakentanut niistd kaksi yldta-
son kategoriaa “vaikea kuorma” ja “helppo/yksinkertainen kuorma”, aloin
koodata aineistosta systemaattisemmin niitd elementtejd, joista edelld mainitut
yldkategoriat rakentuivat. Aluksi kiinnitin huomiota tekstikohtiin, joissa kasitel-
tiin tavaroiden siirtdmistd kuormatilaan. Sosiomateriaalisuuden késitettd hyo-
dyntden (Gherardi 2015; Orlikowski 2007) kysyin millaiset sosiaaliset, ruumiilli-
set, diskursiiviset ja materiaaliset asiat vaikuttavat tavaroiden kuormatilaan
saamiseen niin, ettd tyo tulee tehdyksi “hyvin” (tai huonosti) ja tarkoituksen-
mukaisella tavalla? Tavarakollien koko, muoto, paino ja konsistenssi vaikuttivat
kaikki niiden késiteltdvyyteen, jonka perusteella yhdistin ne pelkistetymmaksi
koodiksi “tavaroiden materiaaliset ominaisuudet”. Edelleen sosiomateriaali-
suuden ajatusta soveltaen tajusin, ettd ndilld materiaalisuuksilla on merkitysta
erityisesti siksi, ettd ne ovat yhteydessd lastaamista koskeviin ammatillisiin
normeihin ja “hyveisiin”. Yksi tdllainen keskeinen normi liittyi siihen, kuinka
saada tavaraa mahtumaan kuormatilaan mahdollisimman paljon ja siten, ettei
tule rikkoneeksi tai kolhineeksi tavaroita, ettd kuorman paino jakaantuu tarkoi-
tuksenmukaisesti, ja ettd tavarat ovat myos oikeassa purkujdrjestyksessd. Post-
humanistinen kdytantoteoria vaikutti analyysiini edelleen niin, ettd aloin ndhda
lastaamistapahtuman dynaamisena, monenlaisista toisiinsa kytkeytyvista akti-
viteeteista ja sosiomateriaalisista elementeistd koostuvana toimintona. Tein ha-
vainnon, ettd varsinainen tavaroiden siirtely kuormatilaan oli vain yksi lastaa-
miskdytdntod ja sen helppoutta/vaikeutta jdsentdva osatekiji. Esimerkiksi
kuormausten esivalmisteluun (esim. laitojen avaus, lattian lakaisu, liinojen lait-
to) liittyvéat toimenpiteet olivat olennainen osa lastaamisen taitoa ja tyoldytta.
Esivalmisteluun puolestaan vaikuttivat sellaiset koodaamani seikat kuten “kul-
jetuskaluston tekniikka ja kompositio” sekd “lastauspaikan infrastruktuurinen



82

miljoo”. Nadilld tekijoilld oli merkitystd siksi, ettd ne taivuttivat rekkamiehen
tydruumiista erilaisiin asentoihin ja liikkeisiin. Tdssd kohtaa analyysia minulle
valkeni, ettd rekkamiehet arvottivat lastaus- ja purkukadytantsjd helppo-vaikea -
asteikoilla suhteessa kahteen eri kriteeriin, jotka erotin analyyttisesti toisistaan.
Ensimmadinen kriteeri koski tyonteon taitoa, eli rekkamieheyksid laitettiin jdrjes-
tyksiin sen perusteella millaista kinesteettistd tyotaitoa (ks. myos Parviainen
2006) tyotehtdvat vaativat. Toinen kriteeri jasentyi painottuneemmin tyonteon
tyysisyyden kautta, eli rekkamieheyksid arvotettiin sen perusteella missd maa-
rin lastaamis- ja purkukdytannot edellyttivéat fyysisii ponnisteluja rekkamiehen
tydruumiilta. Tyonteon taito ja tyonteon fyysisyys mddrittivit siten yhdessd
kuljetustehtdvan “kovatoisyyttd”, ja sen perusteella tehtdvdd rekkamiesten pa-
remmuusjdrjestykseen laittamista.



4 TUTKIMUKSEN TULOKSET

Asetin tdméan vditoskirjan johdannossa kaksiosaisen tutkimustehtdvan. Tehta-
vandni oli tarkastella yhtaaltd sitd, 1) miten ja millaiseksi rekkamiesten tydnteko ra-
kentuu tiekuljetusalan kiytinndissi? Toisaalta halusin myos selvittdd, 2) miten ja
millaiseksi rekka(tyo)mieheys rakentuu tiekuljetusalan (sosiomateriaalisissa) kdytin-
noissi? Vastaan tdhdn kaksiosaiseen tutkimustehtdvaan pienemmiksi pilkottu-
jen alakysymysten a, b ja ¢ avulla siten, ettd kukin tutkimusartikkeli I, II ja III
késittelee aina yhtd alakysymystd. Alakysymysten a, b ja ¢ avulla vastataan tut-
kimustehtdvan ensimmdiseen (1) padkysymykseen, ja alakysymysten b ja c
avulla vastataan tutkimustehtédvin toiseen (2) padkysymykseen. Alakysymykset
ja niitd vastaavat tutkimusartikkelit ovat seuraavat:

a) Millaisia ajallisuuksia tiekuljetusalan kdytannot tuottavat ja miten ajalli-
suudet muovaavat rekkamiesten tyontekoa, toimintamahdollisuuksia ja
muuta eldmé&d? (tutkimusartikkeli I)

b) Miten tiekuljetusalan taloudellis-teknologinen ja juridis-institutionaalinen
muutos on muovannut sekd tyontekoa ettd rekka(tyo)mieheyden raken-
tumista? (tutkimusartikkeli IT)

c) Miten rekanajoon liittyvat materiaalisuudet osallistuvat tyontekoon ja
rekkamieheyden rakentamiseen? (tutkimusartikkeli III)

Luvussa 4.1 kasitelldan alakysymystd a, luvussa 4.2 késitellddan alakysymys-
td b, ja luvussa 4.3 késitellddn alakysymystd c. Taméan tulosluvun yhteenveto-
osiossa 4.4 vastaan esittdmaani kaksiosaiseen tutkimustehtdvéan tarkastelemalla
tutkimusartikkeleissa esitettyjd empiirisid tutkimustuloksia yhdessa ja kokoavasti.

4.1 Rekkamiehet rytmihdirididen suodattajina

Tédssd luvussa vastataan alakysymykseen a), millaisia ajallisuuksia tiekulje-
tusalan kaytdnnot tuottavat ja miten ajallisuudet muovaavat rekkamiesten
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tyontekoa, toimintamahdollisuuksia ja muuta elimda? Alakysymykseen vas-
taaminen perustuu tutkimusartikkeliin (I) “Rekkamiesten tyon rytmihdiriot”
(Aho 2015), jossa tarkasteltiin rekkamiesten tydssddn kohtaamia rytmiristirii-
toja ja niiden muotoutumisen periaatteita. Artikkelissa rekkamiesten tyota
lahestyttiin yhdistelemalld Henri Lefebvren (2004, alkup. 1992) rytmianalyysia
sekd ajan ja rytmien tematiikkaa kasittelevid kdytantoteoreettisia keskusteluja
(Pantzar & Shove 2010; Shove ym. 2012). Nakokulmat yhdistamalld ajan ja
tyokdytantdjen suhdetta voitiin tarkastella kaksisuuntaisen liikkeen kautta:
yht&dltd rytmien ndhtiin syntyvan tyokadytantdjen dynamiikan vaikutuksesta
(esim. ajamisen ja lastauksien vuorottelu), mutta toisaalta rytmien ja ajalli-
suuksien ajateltiin organisoivan tyokdytantojd (esim. digitaalisen ajopiirturin
kello nédyttdaa milloin syoddan). Aika-tematiikan kautta hahmottuva tyonteko
tuli ymmarretyksi siten myoskin kaksisuuntaisena prosessina, eli tyossé esiin-
tyvédt ajallisuudet samanaikaisesti sekd mahdollistivat ettd rajoittivat rekka-
miesten toimintamahdollisuuksia. Kdytantoteoreettisesti orientoituneella ryt-
mianalyysilla haluttiin myds haastaa rekkamiesten terveyskayttaytymista 1a-
hestyvaa yksilokeskeistd ajattelua, jossa rekkamiesten alentunutta vireystilaa,
vdsymystd ja epédterveellisid elintapoja on yritetty korjata ldhinnd kuljettajien
terveystietoisuutta kohentamalla (esim. Salmi ym. 2011). Tdhdn minua inspiroi
erityisesti myos kulutussosiologinen tutkimus, jossa kdytdntoteoreettisesta
lahestymistapaa on kdytetty kritiikkind yksilon arvostuksista, preferensseistd,
asenteista, intentioista ja rationaalisista valinnoista kdsin tapahtuvan kulutus-
kayttaytymisen selittdmiselle (esim. Halkier & Ibsen 2011; Shove ym. 2012).

Tulokset osoittivat, ettd rekkamiehet toimivat tydssddn ja arjessaan erias-
teisten ajallisten ristipaineiden ja ristivetojen méaarittimissa olosuhteissa. Ana-
lyysissa ndmad ajalliset ristipaineet nimettiin “rytmihdiriviksi”, joiden vaiku-
tuksia kuvattiin rekkamiesten hyvinvointikokemusten ja toimintamahdolli-
suuksien muotoutumiseen kahdella samanaikaisesti esiintyvilld temporaali-
sella ulottuvuudella. Tyén ja yhteiskunnan viliselli aikaulottuvuudella rytmihdi-
rio ilmeni yhtddltda vaikeutena osallistua yhteiskunnan “normaalirytmia”
noudattaviin kdytédnteisiin, kuten sdannollisiin kellonaikoihin tapahtuviin har-
rastuksiin, perheen yhteisiin aktiviteetteihin ja muihin sosiaalisiin menoihin.
Toisaalta yhteiskunnan “normaalirytmilld” oli taipumus héiritd rekkamiehen
epdakonventionaalisessa tyorytmissd eldmistd ja toimimista. Monesti rekkamies
joutui joustamaan omasta ajastaan ja synkronoimaan (tyd)rytminsd muiden
ihmisten ja instituutioiden rytmeihin, mika tapahtui esimerkiksi luovuttamal-
la omaa (lepo)aikaa kodin- ja perheenjdsenten rytmien mukaisiin kdytantoihin
sekd sovittamalla “omia” taukoja, lepohetkid ja ajamista logistiikan, asiakkai-
den ja lainsddddannon madrittamiin aikaraameihin. Rekanajon rytmihdiriclliset
olosuhteet olivat sidoksissa taloutta, tuotantoa, palveluita ja logistiikkaa muo-
toaviin rytmeihin sekd niiden vilisiin suhteisiin, jotka mé&arittivit rekkamies-
ten tyon ja vapaa-ajan valistd ajallista organisoitumista.

Tyon sisiiselld aikaulottuvuudella rytmihdiriolliset olosuhteet syntyivit sii-
td, ettd rekanajoa jasentdvit institutionaalis-juridiset, taloudellis-logististiset ja
teknologiset kdaytannot tuottivat rekkamiehid eri suuntiin vetdvid ajallisuuksia
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(ajallisia rationaliteetteja). Rekkamiehet joutuivat tyossddn esimerkiksi tilan-
teisiin, joissa ajo-, lepo- ja kokonaistydaikaa mekaanisesti madrittdava juridinen
rytmi sekd sen kdytdannon noudattamista mittaava digitaalinen ajopiirturi kas-
kivat kuljettajaa pysdhtymaéan tauolle turvallisuuden ja hyvinvoinnin nimissd,
vaikka samalla taloudelliseen tehokkuusajatteluun ja kuljetusasiakkaiden pal-
velemiseen perustuva logistiikan rytmi olisi kannustanut jatkamaan tyontekoa.
Talloin rytmihdirioita yritettiin sovitella esimerkiksi kdantamalla taukoa osoit-
tava digitaalinen ajopiirturi lastaus- ja purkutoiden ajaksi ”“tauolle”. Téll4 ta-
voin voitiin sddstdd itselld jéljelld olevaa ajo- ja tyovaikaa sekd ajoittaa tauko
niin, ettei oma lakisdédteinen tauko ”hdiritse” kuljetusketjun jouhevuutta eika
varsinkaan sekoita kuljetusasiakkaan aikatauluja. Joskus rytmihdirivitd sovi-
teltiin myos viettamalld taukoa autossa terminaalien- ja lastauspaikkojen ym-
pdristossa tai tienvarsilevikkeilld, koska tdlloin ajoajan ja tauonpidon suhdetta
ei tarvinnut miettid ajoreitille osuvien huoltoasemien mukaan. Ruumiillisena
kokemuksena rytmihdirio valittyi myos logistiikan rytmin intensiteetin ja heit-
telyiden kautta, jotka olivat yhteydessd purku- ja lastaustehtdvien toistuvuus-
tiheyteen suhteessa ajamiseen. Mitd tiheammin kuljettajan oli yhden tyovuo-
ron aikana pysdhdyttdvd purkamaan ja lastaamaan tavaraa, sitd kiivastempoi-
semmalta ja kuormittavammalta tyo yleensd tuntui. Kuormittavuuden koke-
mukseen vaikutti my06s jokaisen yksittdisen lastaus/purkutapahtuman sosio-
materiaalinen luonne ja ympaéristd (kontin purku vs. elintarvikekuorman pur-
ku; ks. III artikkeli), lastaus- ja purkupaikkojen ruuhkat sekd tavaran odottelu,
jotka lisdsivat huolta aikataulussa pysymisestd. Juridisen rytmin joustamatto-
muus lisdsi mys osaltaan aikapaineen tunnetta. Vaikka juridinen rytmi mah-
dollisti irtioton ajamisesta ja muusta tyostd, ei tauko ollut aina suinkaan ren-
touttava koska se saattoi ajoittua tyon mielekkddn rytmittymisen kannalta
vddrddn aikaan tai paikkaan, kuten tilanteisin joissa oli kiire lastaamaan tai
purkamaan.

Analyysi toi esiin myo6s sen, kuinka rytmihdirididen luonne ja niiden
voimakkuuden kokemus vaihtelivat kuljetustehtdvastd riippuen. Pidempia
yhtdjaksoisia tyosykleja tekevilld “reissukuskeilla” tyon ja yhteiskunnan vali-
set rytmihdiriot olivat yleensd jaksottaisia ja vaihtelivat tyosyklin sisalla.
Vaikka reissutyotd tekevien kuljettajien oli tytdjakson aikana mahdotonta osal-
listua yhteiskunnan “normaalirytmissd” (=teollinen tydaikarytmi) tapahtuviin
vapaa-ajan toimintoihin, oli reissukuljettajilla tydjakson sisdlld kuitenkin myos
sellaisia “normaality6rytmid” muistuttavia ajanjaksoja, jolloin tyonteko ajoit-
tui pdivdsaikaan ja lepo ilta/yoaikaan. Reissutydssd kuljettajan ndkokulmasta
lilan aikaisin illasta alkava vapaajakso muodosti yleensd kuitenkin rytmihdi-
riollisen tilanteen, koska vapaajaksoa koskevat toimintamahdollisuudet oli
sidottu kuorma-auton aika-tilalliseen ja sosiomateriaaliseen sfddriin (esim.
tienvarsilevikkeille, huoltoasemille). Tien pdilld vietetty vapaa-aika ei ollut
aitoa vapaa-aikaa, vaan reissutyotd tekeva kuljettaja oli tavallaan koko keik-
kansa ajan toissd. Koska kuljettaja oli joka tapauksessa autoon sidottu, olisi
pdivittdistd tyojaksoa haluttu jatkaa ja rytmittdd niin, ettd tyon olisi voinut
saattaa sekd sen pdivan osalta ettd seuraavaa pdivdd ajatellen mielekkddseen
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pisteeseen (esim. ajaa illalla purkupaikalle saakka, jotta aamulla p&ddsee heti
purkamaan). Paitsi juridisen rytmin joustamattomuus, joskus myos yhteis-
kunnan "normaalirytmid” mukailevien asiakasfirmojen aukioloajat olivat es-
teend tyOsuorituksen loppuun viemiselle. Tihedsyklisempdd, varsinkin yo-
vuorotyotd tekevilld rekkamiehilld yhteiskunnan ja tydn vélinen rytmihdirio
ndyttaytyi puolestaan jatkuvampana. Rytmihdiriollisen tilanteen taustalla oli
kodin ja tyon aika-tilojen vélilld pdivittdin tapahtuva epdtahtinen ja tihedsyk-
linen sahaaminen. Vaikka (y6)vuorotyotd tekeva kuljettaja vietti vapaajakson-
sa pdivittdin kodin aika-tilallisessa sfddrissd, ei hdn pdivilld nukkuessaan saa-
nut kodin rytmistd missddn vaiheessa kunnolla kiinni. Rytmihdiriollinen ti-
lanne oli voimakkaimmillaan tyoviikon ja viikonlopun vilisisissd taitekohdis-
sa, joissa oma keho piti nopeasti synkronoida edestakaisin eri tahtia kdyviin
sosiaalisiin rytmeihin. Tyon sisdisen rytmin osalta harvempaa pur-
ku/lastausfrekvenssid noudattavilla ja pidempid linjoja ajavilla reissukuskeilla
tyon sisdinen intensiteetti oli padsddntdisesti rauhallisempi, kuin lyhempia
linjoja, kaupunkiajoa ja tiheampdd purku-lastaus -rytmid noudattavilla vuoro-
kuskeilla. Toki myos reissukuskeilla oli vélilld intensiivisempid jaksoja tyosyk-
lin sisdlld, kun taas vastaavasti vuorokuskeilla oli viljempid jaksoja.

Tamédn osatutkimuksen perusteella ndyttdd siis siltd, ettd rekkamiehet
toimivat tyossddn rytmihdirividen suodattajina ja puskureina. Vaililld suodat-
taminen ilmenee ”ajan kiinniottamisena” kuten kiirehtimisend, vdlilld ”ajan
sddstdmisend” kuten aikapuskurin pitdimisend mahdollisia tulevia viivytyksia
varten, ja joskus taas ”ajan tappamisena” eli seuraavan tydvaiheen alkamisen
odotteluna. Toki rekanajossa on myos tyotehtdvid ja -tilanteita joissa rytmit
ovat paremmin sopusoinnussa keskendidn ja tyorytmi koetaan itselle mielek-
kadksi. Omaehtoisen tyorytmin luominen on kuitenkin haastavaa jo pelkas-
tadan siksi, koska asiakkaiden aikataulujen, ajo-, lepo- ja tydajan sekd tyon ma-
teriaalisten olosuhteiden (esim. huoltoasemien sijainti suhteessa ajoreittiin)
johdosta monet tyon rytmittamistd koskevat ”valinnat” ovat pitkilti jo val-
miiksi viitoitettuja. Aikataulupaineiden alla kuljettaja pddtyy helposti rytmit-
tamddn tyotddan tavalla jota logistiikkaporras, isdntd tai kuljetusasiakas hanelta
(vahintddankin) hiljaisesti odottaa (esim. kdantda digipiirturin lastauksen ajaksi
tauolle). Vaikkei kukaan suoranaisesti kaskisi kuljettajaa rikkomaan ajo- ja
lepoaikalakia tai tyoaikalakia, voi vilppitilanteissa olla kyse myos siitd, etta
isdntd ja kuljetusasiakas halutaan pitdd tyytyvdisind (pysyminen aikataulussa).
Tulosten perusteella nédyttdd siten myos siltd, ettd rekkamiesten tydssd ajanku-
lun subjektiivinen, tilanteinen ja kontekstuaalisen merkitys tulee liian usein
sivuutetuksi. Varsinkin tyontekoa mekaanisesti jaksottava juridinen rytmi on
hyva esimerkki ajan laadullisten ulottuvuuksien ohittamisesta (Adam 1995;
Lefebvre 2004). Niinpd rekkamiesten tyonteon mielekkyyden kohentaminen
edellyttdd aikaan liittyvien subjektiivisten, ruumiillisten ja tilanteisten koke-
musten parempaa huomioimista. Lisdksi rytmihdirididen pysyvampi korjaa-
minen edellyttdd tyon ajallisiin rakenteisiin vaikuttamista, kuten logistiikan ja
ajoreitin uudelleenorganisointia.
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4.2 Kamppailu ammatillista arvonlaskua vastaan

Tédssd luvussa vastaan alakysymykseen b), miten tiekuljetusalan taloudellis-
teknologinen ja juridis-institutionaalinen muutos on muovannut seka tyéntekoa
ettd rekka(tyo)mieheyden rakentamista? Alakysymykseen vastaaminen perus-
tuu tutkimusartikkeliin (II) “Driving through neoliberalism - Finnish truck dri-
vers constructing respectable male worker subjectivities” (Aho 2018), jossa tar-
kasteltiin sitd miten tiekuljetusalan toimintaympdaristossd tapahtuneet muutok-
set ovat vaikuttaneet rekkamiesten mahdollisuuksiin uusintaa itsensd kunnial-
lisina rekka(tyd)miehind. Osaltaan toinen artikkeli myos jatkaa jo ensimmaises-
sd artikkelissa aloitettua aikakontrollin ja tyon autonomian tematiikkaa, mutta
suuntaa nyt tarkastelua spesifimmin rekkamiesten sukupuoleen. Artikkelissa
tiekuljetusalan muutoksilla viitattiin erityisesti kahteen alan toimintaympéris-
tod viime vuosikymmenind muovanneeseen uusliberalistiseen tendenssiin. En-
simmadisend oli tiekuljetussektorin vapauttamisprosessi ja sen mukanaan tuo-
mat seuraukset, kuten taloudellisen kilpailun lisddntyminen (mm. rahtien hin-
takilpailu), alalle tulijoiden méddran kasvu, kuljetusyritysten suuri vaihtuvuus,
tyovoiman hyvaksikdytto, tyoskentelyolosuhteiden huonontuminen, rekkakus-
kin ammatin ja ammatillisen kompetenssin arvonlasku, liikenneturvallisuuden
heikentyminen sekd kuljettajiin, tavaroihin ja kuljetuskalustoon kohdistuvan
institutionaalisen kontrollin voimakas lisddntyminen. Toisena tekijand nostet-
tiin esiin kuljetusasiakkaiden tuotanto-, logistiikka- ja kuljetusprosesseihin liit-
tyvéd rationalisointi, jota kuvatiin logistiikan ulkoistamisen ja Just-In-Time (ja
Lean) -tuotantomallin avulla. Artikkelini hypoteesina oli, ettd ndma edelld mai-
nitut muutostekijdt hapertavat niitd elementtejd, kuten tyontekoa koskevaa au-
tonomiaa sekd kadytdnnolliselle tietotaidolle perustuvaa ammatillista kompe-
tenssia, joiden varaan kunniallisen rekkamieheyden rakentuminen on tavalli-
sesti perustunut. Hyodynsin analyysissani Bourdieun kentdn ja habituksen
(Bourdieu 1984; Bourdieu & Wacquant 1995 [1992]) kasitteitd, joiden avulla yri-
tin hahmottaa sitd, missd maarin kuljetustyon muuttuneet kdytannot tarjoavat
tyovaenluokkaisille rekkamiehille mielekkditda kunniallisen tyomieheyden ra-
kennusalustoja.

Ensinndkin tulokset osoittavat sen, ettd rekkakuskin ammatin viehattd-
vyyttd (rekkaromantiikkaa), autonomista luonnetta ja tyotyytyvaisyyttd kanna-
tellut kdytanto rekkamiehen tavoittamattomuudesta on romuttunut modernissa
rekanajossa (vrt. Hollowell 1968; Bergholm 1999; Ouellet 1994). Muilta kuljetus-
ketjun toimijoilta ”piilossa” oleminen ei ole rekanajossa nykypdivand endd sa-
malla tavoin mahdollista kuin vield muutama vuosikymmen sitten, jolloin rek-
kamiehen sijainti ja eteneminen paljastuivat ldhinnd purku- ja lastauspaikoilla
tapahtuvien asiointien kautta. Tdnd pdivand rekkamiehet ovat autoineen, traile-
reineen ja kuormineen erilaisten mobiili-, paikannus- ja rahdinseurantateknolo-
gioiden avulla tavoitettavissa, paikannettavissa ja seurattavissa reaaliaikaisesti
missd ja milloin vain (ks. myos Kallberg ym. 2005; Levy 2015). Vaikka ndama
teknologiat ovat parantaneet huomattavasti kuljettajien mahdollisuuksia kom-
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munikoida kuljetusketjuun kuuluvien toimijoiden kanssa, on informaatiotekno-
logian avulla koordinoitu JIT-tuotantoprosessi tehnyt rekkamiesten mobiilista
tyostd entistdkin kontrolloidumpaa, hektisempédd ja kiivastahtisempaa. Teolli-
suuden ja kaupan alan yritysten tuotanto- ja logistiikkaprosessien tehokkuuden
nimissd tapahtuva kuljetusketjun ldpivalaisu saa aikaan sen, etteivat kuljettajat
kykene panttaamaan tavarankuljetustehtdvan etenemistd ja rytmittamistd kos-
kevaa tietoa itsellddn endd samassa madrin kuin ennen. Rahdinpaikannustekno-
logioiden ja GPS-systeemien vilitykselld tieto tavaroiden, autojen ja trailereiden
liikkeistd on hajaantunut useammalle kuljetusprosessiin liittyville taholle. Rek-
kamiesten etenemistd koskeva tilivelvollisuus kasvaa erityisesti silloin, kun ete-
nemistahti poikkeaa logistiikkaportaan tai asiakkaan “paperilla” laskemasta
optimaalisesta etenemistahdista, tai jos auto seisoo paikallaan kauemmin kuin
lakisddteinen tauko vaatii. Tama tarkoittaa myoskin sitd, ettd ajoseurantalaittei-
den (esim. digitaalinen ajopiirturi, ajotietokone) tuottaman numeerisen paikan-
nus- ja ajodatan avulla logistiikkaporras ja poliisi voivat yhd helpommin ky-
seenalaistaa rekkamiehen omat tydsuoritusta koskevat selonteot, jotka liittyvit
esimerkiksi auton sijaintiin, reittivalintoihin, ajonopeuteen ja taukorytmityksiin
(ks. my6s Levy 2015). Toki ajodata voi toimia myos toisinpdin eli rekkamiehen
oikeusturvana tilanteissa joissa kuljettajan pitdd todistaa eri tahoille miten on
tyotddn rytmittanyt. Nayttdd kuitenkin siltd, ettd samalla kun rekkamiesten
tyon rytmittdmistd koskeva itseméddradamisoikeus on joltain osin kaventunut, on
rekkamiesten tyonaikainen toimintasfddri puolestaan joltain osin laajentunut.
Yhtend syynd on digitaalisesti johdettu reaaliaikainen rahdinseuranta, joka
mahdollistaa rekkakuskeille m&arattyjen tavaranoutojen ja -jakojen tihentdami-
sen ja jouduttamisen. Artikkeli esittdd samansuuntaisesti kuin Levy (2015) Yh-
dysvalloissa, ettd IC-teknologia -vetoisen JIT-logistiikkaprosessin myotad rek-
kamiehet ovat menettidneet (ldhes) eksklusiivisen asemansa tavarankuljetusteh-
tavan hallitsijoina.

Tavoitettavuuden lisddntymisen seurauksena tapahtuva tyon autonomian
hapertuminen asettui kitkaiseen suhteeseen rekkamiesten ammatillisen eetok-
sen ja ammatillisen kompetenssin kanssa, ja oli sitd kautta myo6s haaste kunnial-
lisen rekka(tyo)mieheyden uusintamiselle. Rakensin tulkintani peilaten aikai-
sempiin rekkamiesten tydkulttuuria koskeviin huomioihin, jotka ovat korosta-
neet tyon itsemddradmisoikeuden merkitystd rekkamiesten maskuliinisuuden
rakentamisessa (Bergholm 1999; Nehls 2003; Ouellet 1994; Pettersson 2006).
Esimerkiksi Nehlsin (2003) mukaan rekkamiesten sukupuolittuneessa tyokult-
tuurissa kalliin auton ja arvokkaan lastin luovuttaminen yksin mieskuljettajan
vastuulle on kertonut isinndn (miehen) luottamuksesta mieskuljettajaa kohtaan.
Isinndan luottamuksen - ja sitd kautta rekanajossa vallitsevan hegemonisen
mies-ideaalin - on voinut lunastaa pitimadlld hyvda huolta ajoneuvosta ja
kuormasta sekd toimittamalla kuorma oikea-aikaisesti oikeaan osoitteeseen.
Pettersson (2006, 116) on vdittinyt samansuuntaisesti, kuinka ruotsalaisrekka-
miesten hegemoninen maskuliinisuus rakentuu kyvylle selviytyd yksin tien-
pddlld kohtaamista kdytdannon ongelmista ja haasteista. Kyky hoitaa kuljetus-
tehtdvd itsendisesti omaan arviointi- ja ajokykyyn luottaen tuottaa mielekkyy-
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den kokemuksia, ja oli arvostetun tyomieheyden merkki myds minun infor-
manttieni keskuudessa. Mahdollisuus tavoittaa ja paikantaa rekkamies reaaliai-
kaisesti tien pddltd haastaa kuitenkin ajatusta luottamuksesta, koska juuri ta-
voittamattomuus tien pddltd oli isdnndn ja rekkamiehen sekd rekkamiehen ja
(logistisen)tyonjohdon vélisen luottamuksen erds edellytys. Seuranta ei toki
automaattisesti riko luottamusta, mutta kuljetustehtdvad koskevan tiedon ha-
jaantuminen useammalle taholle yhdessd tydsuorituksen seurannan kanssa saa
aikaan sen, ettei tienpdaltd karttunut kdytannollinen tietotaito ja oma harkinta-
kyky péddse uusissa olosuhteissa valvovan silmén alla samanlaisiin oikeuksiin
kuin ennen. Vaikka moni koki tyonsd edelleen suhteellisen vapaaksi ja tyo-
panoksensa tdrkedksi “yhteiskunnan pyorimisen” kannalta, on samalla selvaa
ettd nykyisin rekkamies toimii yhd enemman muiden kuljetusketjuun kuuluvi-
en toimijoiden tiedon varassa ja muiden tahojen kdskynalaisuudessa.
Tiekuljetusalan vapauttamisen seurauksena voimistunut kuljettajien insti-
tutionaalinen (juridinen) ja teknologiavetoinen valvonta ei ollut myoskdan hel-
posti sovitettavissa rekkamiesten omaksuman tyonteon kulttuurisen eetoksen ja
kunniallisen rekka(tyd)mieheyden kanssa (ks. my6s Bergholm 2000, 421). Syyna
oli se, ettd ajamisen digitaalinen kontrollointi rajasi rekkamiesten mahdolli-
suuksia kdyttdd omaa ruumiillista ja ammatillista potentiaaliaan mielekké&dlld ja
tarkoituksenmukaisella tavalla. Moni oli harmissaan siitda kuinka digitaalisen
ajopiirturin kédskyd ajamisen keskeyttdmisestd oli noudatettava riippumatta sii-
ta kuinka ldhelld oli mddranpéaéatd ja mika oli oma kokemus jaksamisesta. Kay-
tannon tyodstd vieraantuneiden “byrokraattien” ja “valkokaulusherrojen” suun-
nalta tuleva kasky rajoittaa ja standardisoida vuorokausikohtaista ajo- ja tyo-
aikaa asettui kitkaiseen suhteeseen - ja vililld jopa tormédyskurssille (Pettersson
2009) - rekanajon tyovadenluokkaista maskuliinisuutta ilmentédvien kulttuuristen
kaytantojen kanssa. Naihin kdytdntoihin ja alan “pelin henkeen” (Bourdieu
1990, 52, 67-69) kuuluneet pitkit yhtdjaksoiset ajorupeamat, ajopiirturikiekkojen
vaddrentdminen sekd kyky sietdd ajamisesta ja valvomisesta johtuvaa vdsymystd
ovat olleet keskeisid ammatillisen maskuliinisuuden rakentamisen keinoja eri-
tyisesti siksi, ettd niiden kautta rekkamies on voinut kokea olevansa (taloudelli-
sesti) hyodyllinen ja arvokas paitsi isdinnilleen myos koko taloudelle (Hollowell
1968; Nels 2003; Ouellet 1994). Kyky ja mahdollisuus venyttdd omaa ajomddrad
(tarvittaessa) ovat siis lujittaneet tunnetta siitd, ettd omalla tyolld ja toiminnalla
on mahdollista vaikuttaa kuljetusprosessiin ja laajemmin koko yhteiskunnan
pyorimiseen. Vaikka digitaalisen valvonnan olosuhteissa ajositkeydelle raken-
tuva kunniallinen rekka(tyd)mieheys oli vaikeampaa toteuttaa, ei ajamisen ja
maskuliinisuuden kytkos ollut suinkaan kadonnut rekanajosta. Varsinkin van-
hanmallisilla paperikiekko-ajopiirtureilla operoivilla rekkamiehilld oli aina tar-
peen vaatiessa tapana ndyttdd kuinka he pystyivit ajamaan ylimdardistd ja sita
kautta vastaamaan isannan, logistiikkaportaan ja asiakkaiden odotuksiin. Myos
osa niistd rekkamiehistd joiden firmoissa oli siirrytty kdyttimdan ajamista te-
hokkaammin valvovaa digitaalista ajopiirturia, kertoivat tarinoita siitd, miten
olivat aikaisempina vuosina ja vuosikymmenind ajaneet lihes ymparivuoro-
kautisia pdivid “yksilld silmilld”. Oman ajokyvyn tuominen esiin tilanteessa,
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jossa “yksilld silmilld” ajaminen ei ollut rekkamiehille endd kdytannossa samal-
la tavoin mahdollista kuin ennen kertoi kuitenkin siitd, ettd ajokyvyn mieltami-
nen kovan ja kunniallisen tyomiehen merkkind oli juurtunut syville kokenei-
den miesten ammatillisiin, sukupuolittuneisiin ja luokkaistuneisiin habituksiin.
Koska kykyad ajaa oli vaikeampi osoittaa kdytdnnossd, piti se tehdd diskursiivi-
sesti kertomalla. Rekkamiehet ndyttivét siten reagoivan tiekuljetustyon kaytan-
noissd tapahtuneisiin muutoksiin tavoilla, jotka olivat osaltaan heiddn aikai-
sempien kokemustensa ja kuljetustyon kentilld vallinneiden kdytantojen gene-
roimia.

Artikkeli toi esiin myos sen, ettd vaikka tiekuljetuskdytdntdjen muutos
osaltaan hankaloitti rekkamiehien arvostamien ammatillisten potentiaalien ja
kompetenssien kayttomahdollisuuksia, eivdt rekkamiehet vain passiivisesti so-
peutuneet tai alistuneet ammattitaidon arvonlaskua koskeviin uhkiin. Sitd vas-
toin he onnistuivat kehystdimaan ndma uhkat suhteessa itseensd ja muihin niin,
ettd saattoivat ndyttdytyd vaikeasti saavutettavaa ammattitaitoa hallussaan pi-
taviltd rekka(tyo)miehiltd. Tunnustettu ja arvossa pidetty kompetenssi oli ni-
menomaan kdytdinnon kokemuksen kautta karttunutta kadytannollistd tietotai-
toa (ks. my6s Nehls 2003; Pettersson 2006), johon viitattiin ja tukeuduttiin mo-
nissa eri tyotilanteissa. Osa rekkamiehistd puhui esimerkiksi siitd kuinka alan
vapauttaminen oli tuonut sektorille monenlaista ammattitaidotonta kokeilijaa,
ja kuinka nuoria ja kokemattomia (poikia) laitettiin liian nopeasti liian vaativiin
tyotehtaviin. Samalla kun informantit puhuivat ammattitaitoisten kuljettajien
puutteesta ja kokemattomien kuljettajien lisddntymisestd alalla, korostivat he
sitd kuinka olivat itse kdyneet ldpi vuosikymmenid kestdvan nousujohteisen
polun paketti/jakeluauton kuljettajasta raskaan tédys- ja puoliperillisen ajoneu-
von kuljettajaksi. Ndin rekkamies-informanttini asemoivat itsensd seka todelli-
siksi ammattilaisiksi (ammattimiehiksi) ettd suojelivat ammatillisen kompetens-
sin turmeltumista niilta “toisilta” rekkamiehiltd, joita ei puutteellisen kdytan-
non kokemuksen vuoksi voinut tunnustaa (ainakaan vield) ammattilaisiksi tai
ammattimiehiksi. Samanlainen puolustautumis -strategia nousi esiin myos sil-
loin kun viitattiin rekkamiehiin kohdistettuihin negatiivisiin mielikuviin liiken-
teessd, ja kun puhuttiin alan kilpailutilanteesta, palkoista ja tyovoiman hyvak-
sikdytostd. Alan epédrehellisestd kilpailutilanteesta ja palkanmaksuun liittyvista
puutteista kerrottaessa moni painotti samalla sitd, kuinka ei itse suostuisi teke-
méadn toitd “ilmaiseksi” eli kdytdnnossd kilometriperustaisella palkalla ja/tai
alle TES:n tason. Korostamalla omia periaatteitaan ja paheksumalla erityisesti
miehid jotka suostuivat kilometriperustaiseen palkkaukseen, informanttini ra-
kensivat kuvaa itsestddn ammattitaitoaan ja potentiaaliaan arvostavina tyomie-
hing, joille itsensd myyminen hinnalla milld hyvansa oli mahdoton ajatus. Pal-
kan rooli kunniallisen tyomieheyden merkitsijand tuli esiin myoskin tilanteissa,
joissa rekkamiehet puhuivat elantonsa eteen tekemistddn sosiaalisista ja tervey-
dellisistd uhrauksista sekd rekanajon raskaista tyoolosuhteista, kuten erityisesti
yovalvomisista. Korostamalla palkan eteen tehtdvid raskaita ponnistuksia, rek-
kamiehet halusivat ndyttaytyd paitsi kovaan (ruumiilliseen) tyontekoon tottu-
neina tyomiehind my®os erityisind (tyovaenluokkaisina) mies-palkansaajina.
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Artikkelin perusteella naytti siis siltd, ettd tyokdytantdjen muutos kutsui
rekkamiesten habituksia sellaisen narratiivin tuottamiseen, joka rakentui varsin
perinteisille kunniallisen tydvdenluokkaisen maskuliinisuuden kadytannoille,
kuten kdytannollisen tietotaidon (tienpddltd karttuneen kokemuksen) ja ruu-
miillisen kompetenssin (ajamisen sitkeys) positiiviselle arvottamiselle, seka pal-
kan eteen tehtdvien uhrauksien ja tyomddran korostamiselle. Tamé kertoi toi-
saalta siitd, ettei rekkamiesten sukupuolittunut ja luokkaistunut habitus ollut
vield kerennyt sopeutumaan tiekuljetusalan toimintaympéariston muutokseen.
Vanhat sisdistetyt kovan tyomieheyden ideaalit pyrkivat pintaan erityisesti siksi,
ettei tydympdristo tdysin tukenut niiden toteuttamista kaytannossa.

4.3 Koettelua kuormien ja tavaroiden kanssa

Téssd luvussa vastataan alakysymykseen c), miten rekanajoon liittyvat materiaa-
lisuudet osallistuvat tyontekoon ja rekkamieheyden rakentamiseen? Alakysy-
mykseen vastaaminen perustuu tutkimusartikkeliin (III) “Loading up the truck is
a form of art - Sociomaterial artefacts in constructing occupational masculinities
among Finnish truck drivers” (Aho, vertaisarvioinnissa), jossa rekkamiesten
ammatillisten maskuliinisuuksien rakentumista tarkasteltiin tyokadytantoihin
osallistuvien materiaalisten artefaktien (ei-inhimillisten toimijoiden) ja rekka-
miesten vilisend yhteistoimijuutena. Siind missa toinen tutkimusartikkeli késitteli
tyohon liittyvdd teknologiaa (ja materiaalisuutta) ”erityistapauksena” ja tyonte-
koa ikddan kuin ulkoapdin muovaavana erillisend muutosvoimana (ks. Orlikowski
2007, 1436), kolmannessa tutkimusartikkelissa materiaalisuus ymmarretddn rek-
kamiesten tyotekoa sisdisesti jasentdvand tyostd irrottamattomana asiana. Artik-
kelin teoreettinen ldhtokohta tukeutui Latourin (2005) ajatuksia hyodyntdvaan
posthumanistiseen kdytantoteoriaan (Gherardi 2015; Orlikowski 2007), jossa ma-
teriaalisuuksia ei lahestytd todellisuutta heijastavina tai symboloivina entiteettei-
nd, vaan niiden ajatellaan olevan elimellinen osa itse tyotd ja tyokdytannoissa
tuottuvaa ammatillista kompetenssia. Tdssd mielessd artikkelissa syvennettiin ja
laajennettiin toisen tutkimusartikkelin aloittamaa keskustelua kaytannollisen tie-
totaidon (ammatillisen kompetenssin) merkityksestd rekkamiesten maskuliini-
suudelle. Kolmannen tutkimusartikkelin (uus)materiaalisuus -ndkdkulmalla ha-
luttiin kontribuoida erityisesti mies- ja maskuliinisuuksien tutkimukseen, jonka
vallitsevassa sosiaalikonstruktionistisessa paradigmassa materiaalisuuksien ka-
sittely on yleensd keskittynyt joko materiaalisuuksien symbolisiin ja diskursiivi-
siin merkityksiin, tai sitten materiaalisuus on ymmarretty kokemuksen takana
olevana ”perustana” kuten ruumiillisuutena tai taloudellis-tuotannollisina (luok-
ka)suhteina.

Analyysi osoitti, ettd paremmuus rekkamiehend rakennettiin suhteessa
purku- ja lastauskdytdntojen “kovatdisyyteen”. Ajatus kovatoisyydestd jakaan-
tui puolestaan kahteen analyyttisesti erotettuun kriteeriin, joista ensimmdinen
koski kysymystd siitd, millaista kinesteettis-ruumiillistunutta taitoa lastaus- ja
purkukdytdntojen harjoittaminen rekkamiehiltd vaati. Taman kriteerin osalta



92

paremmuus rekkamiehend kiteytyi kykyyn tehdd kuorma hyvin, eli kompaktis-
ti, rikkomatta tavaroita, jattimattd tilattuja tavaroita ulos kuormasta, asettele-
malla tavarat purkujdrjestykseen seki sijoittamalla tavarakollit siten, ettd rahti-
paino jakautuu tasaisesti kuljetuskalustossa. Analyysin mukaan taito lastata
ei “asu” yksin erillisessd rekkamies-subjektissa tai timdn tydruumiissa, vaan
kukin lastaustapahtuma ja siind vaadittava erityinen taito riippuivat paitsi
kuormaa koskevien lastauspaikkojen maééarastd ja lastausta koskevista sosiaali-
sista konventioista erityisesti myos lastattavan tavaran ja tavarakollien aineellis-
tyysisistd piirteistd ja suhteista. Tiivistden voidaan todeta, ettd mitd epdstandar-
dimpia kuormattavat tavarat (ja tavarakollit) olivat aineellisilta ominaisuuksil-
taan, sitd haasteellisempaa tavaroita oli asetella kuormatilaan edelld kuvattujen
normien mukaisesti. Epdstandardien tavaroiden ja tavarakollien (esim. kappale-
tavaroiden) asettelu tiiviisti ja rikkoutumatta padallekkdin kuormatilaan edellytti
tietoa tavaroiden ja kuormakollien “kayttdytymisestd” sekd materiaalisista
ominaisuuksista. Tieto saavutettiin paitsi tavaroita silmdilemalld, my6s kosket-
telemalla, tokkimalld ja toytdisemalld tavarakolleja kasilld ja vartalolla sekd aset-
telemalla tavaroita varovaisesti toistensa kanssa kosketuksiin. Mitd tasalaatui-
sempia kuormattavat tavarat olivat materiaalisilta ominaisuuksiltaan, sitd va-
hdisempédd rekkamiesten ruumiillinen leikki ja aistitietoon (Strati 2007) tukeu-
tuminen yleensd oli, koska tasalaatuiset tavarat ja kollit paljastivat aineelliset
ominaisuutensa ja “kdyttomahdollisuutensa” (Akrich 1992) hyvin nopeasti
yleensd jo pelkdn silmdilyn perusteella. Kuormat jotka késittivat paddosin tasa-
laatuisia tavaroita (esim. sellukuormat, sahatavara/lankkukuormat), eivit ky-
enneet luomaan sellaisia olosuhteita joissa rekkamiesten ammatillinen kompe-
tenssi olisi tullut samalla tavoin koetelluksi ja testatuksi kuin epédstandardien
tavaroiden kanssa. Epdstandardien tavaroiden kanssa tydskentely ja niiden las-
taaminen toi paremmin esiin sekd rekkamiesten ettd heiddn ammatillisten
kompetenssien viliset erot. Merikonttien ajoa (ja osin my®os irtoperien ajo) kay-
tettiin monessa kohdin esimerkkind “helposta tyostd”, koska konttimiehet eivét
joutuneet kuljettamiensa tavaroiden kanssa ruumiillisiin kosketuksiin ja koe-
tuksiin juuri lainkaan.

Toinen "kovatoisyyttd”, ja erityisesti kovatdistd miestd, madrittava kriteeri
jasentyi painottuneemmin sen kysymyksen ympdrille, missd méédrin lasta-
us/purkukdytdnnot vaativat fyysisid ponnisteluja ja lihasvoimaa rekkamiehen
tyoruumiilta. Lastaus- ja purkukdytdntdjen ruumiillinen rasittavuus koostui
kimpusta toisiinsa kytkeytyvid sosiomateriaalisia komponentteja, joita olivat
varsinainen tavaroiden/tavarakollien liikuttaminen kuormatilaan (ja sieltd
pois), lastauspaikkojen infrastruktuurinen ja materiaalinen miljoo, rahdinkulje-
tuskaluston teknis-materiaalinen kokoonpano sekd erityisesti myo6s lasta-
us/ purkuaktiviteettien toistuvuus (rytmi) suhteessa ajamiseen. Ndiden kompo-
nenttien ldsndolo tydn fyysisyyttd tuottavana tekijand sai kuitenkin erilaisia
painotuksia kuljetustehtdvastd riippuen. Niin sanottu “jakomiehen homma” eli
jakelutyo tai tavaroiden jakelua(kin) kédsittava kuljetustyo, ndyttaytyi ruumiilli-
sesti raskaan tyon ideaalityyppind, koska siind kaikki edelld mainitut kom-
ponentit tulivat kaikkein painokkaimmalla tavalla yhteen. Useimmiten rekka-



93

mies joutui itse liikkuttamaan tavaroita kuormatilaan (ja pois), asettelemaan niita
kuormatilassa sekd sitomaan tavarat kuormaliinoilla. Lisdksi jokaisen ja-
ko/lastauspaikan kohdalla rekkamiehen oli tehtdvd varsinaisen lastauksen
mahdollistavaa esivalmistelevaa tyota: kuljettajan oli kdveltdvd autosta avaa-
maan ja sulkemaan karryn/vetoauton kuormatilan laitoja; purkutilanteissa kul-
jettaja joutui kiipeilem&dn edestakaisin (kuormatilan) lavan lattiatason ja maan-
pinnan valilld; kuljettaja avasi sidontoja ja veti tavaroita “pumpulla” kuormati-
lasta trukkikuskin saataville (esivalmistelutyon maédrd ja laatu riippuivat siitd,
purettiinko tavarat asiakkaan toimesta sivuovista vai purettiinko itse takaovien
ja laiturin kautta). Lastaus- ja purkutyon fyysinen toimintasfddri riippui luon-
nollisesti my0s siitd, millaisella ajokalustolla rekkamies operoi (esim. yksi
kuormatila-yksikko=puoliperd vrt. kaksi kuormatilayksikkod=tdysperd).30 Jois-
sakin purkupaikoissa rekkamiehen oli myos ensin raivattava itselleen tilaa, jotta
pystyi ylipddtdan liikuttamaan tavaroita oikeille paikoille. Mitd useampia pur-
ku/lastauspaikkoja rekkamiehelld oli ajoreitillddn, sitd enemmain tyo yleensa
vaati fyysisid ponnisteluja, koska edelld mainitut purkamisiin ja lastaamisiin
liittyvidt sosiomateriaaliset komponentit aina kertaantuivat. Tdtd taustaa vasten
oli helpompi ymmart&dd, miksi “konttimiesten” ty6 nostettiin aineistossa jdlleen
ideaali-esimerkiksi “helposta tyostd”. Syynd oli se, ettd kontinajossa rekkamie-
hen ty6ruumis ei tullut fyysisesti haastetuksi minkddn edelld mainitun osateki-
jan suhteen. Aivan kuten toisessa tutkimusartikkelissa, tdssdakin kohtaa "hyva”
ja arvostettu tyomieheys jdsentyi varsin perinteisille tyovaenluokkaista masku-
lilnisuutta jasentdville ideaaleille, kuten oman tyéruumiin fyysisen aktiivisuu-
den, liikuttelun ja koettelujen kautta performoitavalle ahkeruudelle.

Tulokset osoittavat siten, etteivit tavarat tai purku- ja lastauskdytantoihin
liittyvat muut materiaalisuudet ole tyotaidolle ulkoisia asioita, vaan tyon mate-
riaalisuudet ovat irrottamattomasti mukana tuottamassa tyokadytantosjd, ja nii-
den vilitykselld rekkamiesten tyoruumiiseen kaivertunutta ammatillista kom-
petenssia. Kdytannollisen tekemisen, tekemittomyyden, osaamisen ja osaamat-
tomuuden vilitykselld kompetenssit osallistuivat rekkamieheyksien arvottami-
seen ja laittoivat nditd paremmuusjdrjestykseen. Vaikka irtoperdmiehid ja kont-
timiehid painettiin rekanajon kentilld alaspdin sekd tyoruumiin taito-kriteerin
ettd fyysisyys-kriteerin osalta, ei rekanajossa (kontinajossa) vaadittavat amma-
tilliset taidot ndyttdytyneet (kontti)miesten itsensd ominaisuuksina, vaan kul-
loiseenkin kuljetustehtdvaan liittyvind ja muuttuvina ominaisuuksina, tai pa-
remminkin ndissd tyotehtdvissd jatkuvasti tuottuvina ammatillisina ominai-
suuksina. Konttimiehen oli vaikea rakentaa paremmuuttaan lastaus- ja purku-
tehtdvid koskevalle taidolle tai tydtehtdvid koskevalle fyysiselle kuormittavuu-
delle jo pelkdstddn siksi, etteivdt kontinajon tyokdytannot mahdollistaneet sita.
Kontinajon sosiomateriaaliset tyokdytdnnot eivét tukeneet konttimiehen tyo-
ruumiin harjaantumista taitavaksi kuormantekijdksi eikd sitd, ettd rekkamies

30 Kahdella kuormatilayksikolla eli taysperalld operointi ei kuitenkaan automaattisesti ollut
fyysisesti raskaampaa kuin puoliperilld operointi, vaan tyon kokonaiskuormittavuus riip-
pui kuvattujen komponenttien yhteisvaikutuksesta ja erityisesti toistuvuudesta, eli pur-
ku/lastausfrekvenssista.
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ylipddtadn tottuisi tekemédn fyysisid ponnistuksia vaativia lastaus- ja purkuteh-
tavid. Ndiden ammatti-ideaalien osalta kontinajo ei siis ndyttdnyt tarjoavan
tunnustettuja ja arvossa pidettyja maskuliinisuuden rakentamisen resursseja.
On kuitenkin virheellistd ajatella kontinajoa tyond, joka ei tarjoaisi lainkaan
mielekkditd tai arvostettuja maskuliinisuuden rakentamisen mahdollisuuksia.
Kontinajon ja irtoperdn ajon sosiomateriaaliset kdytannot tukivat nimittdin pa-
remmin toisenlaisten tyotaitojen ja ominaisuuksien kehittymistd ja esiintuloa,
kuten sitkeyttd ajaa pitkid yhtdjaksoisia rupeamia sekd kykya sietdd aikataulu-
jen jatkuvaa heittelyé ja autossa asumista, eli asioita joita olen kuvannut toisessa
osatutkimuksessa (ks. Aho 2018). Myds monien muiden tutkimusten mukaan
ndmad kaytannot ovat olleet perinteisesti keskeisid maskuliinisuuden rakentami-
sen resursseja rekanajossa (Nehls 2003; Ouellet 1994). Tassa osatutkimuksessa ei
kuitenkaan haluttu tarkastella ndiden jo tunnistettujen ja tunnustettujen ele-
menttien asemaa rekkamieheyden (maskuliinisuuden) médarittdjand, vaan halu-
sin etsid muita, vihemman tutkittuja tapoja rekkamiesten ammatillisten masku-
liinisuuksien rakentumiseen.

4.4 Yhteenveto: rekkamiesten tyo ja rekkamieheys osajulkaisujen
valossa

Edellisissd luvuissa esitettyjen alakysymysten ja tutkimustulosten perusteella
kysymys 1) miten ja millaiseksi rekkamiesten tydénteko rakentuu tiekuljetusalan kdiy-
tinnoissa? voidaan kiteyttdd neljadn keskeiseen kohtaan. Ensinndkin tutkimus
osoittaa, ettd rekkakuskin tyotd tekevat miehet eldvét eriasteisten sosiaalisten
rytmihdirididen savyttamad arkea. Rekanajon tyorytmi tuottaa tyon ulkopuoli-
seen eldmddn ndhden eritahtisuutta, joka ndkyy muun muassa rekkamiesten
vaikeutena tarttua perheenjdsenten ja tuttavien rytmeihin sekd muihin vapaa-
ajalla tapahtuviin sosiaalisiin aktiviteetteihin. Tytn ja muun eldmin epétahti-
suus ei koskettanut vain reissutyoldisid (vrt. Nehls 2003), vaan my6s kotiin pai-
vittdin keikoiltaan palaavia vuorotyoldisid. Tyon ja muun eldman vilisten ryt-
mihdirididen luonteessa oli kuitenkin eroja riippuen siitd, miten kuljetustehtava
oli organisoitu tai tekiko¢ rekkamies reissutyotd vai vuorotyotd. Tyossddn rek-
kamiehet puolestaan toimivat erilaisten kdytdntojen ja aikarationaliteettien yh-
teensopimattomuudesta johtuvien rytmihdirididen puskureina ja suodattajina.
Rytmihdiriciden suodattamisten vaikutukset tulivat esiin rekkamiesten koke-
muksissa muun muassa stressin, kiireen, tylsistymisen ja epétietoisuuden vaih-
teluina sekd tunteena siitd, ettei kykene aina kdyttimadan omaa ammattitaitoaan
tyossddn tdysimddrdiselld, tarkoituksenmukaisella ja mielekk&dlld tavalla. Tu-
losten mukaan rekkamiesten suhdetta tyohon jasentdd alituinen ajan miettimi-
sen, huolehtimisen ja allokoinnin tarve.

Toiseksi tulokset ndyttdvat, ettd rekkamiehet ovat menettdneet (ldhes)
eksklusiivisen asemansa tavarankuljetustehtdvan hallitsijoina. Syynd on ajo-,
lepo- ja tydajan digitaalisesti johdettu seuranta, seké erityisesti logistisen tehok-
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kuuden nimissa kdyttoonotettu digitaalinen rahdinseuranta- ja paikannusjarjes-
telmd, jonka seurauksena tavarankuljetustehtdvian etenemistd koskeva tieto on
hajaantunut logistisessa jdrjestelmédssd useammalle taholle. Vaikka tyonjohdon,
asiakkaan ja isdnndn suoran kasvokkaisen kontrollin ulottumattomissa tapah-
tuva mobiili kuljetusty6 tarjoaa edelleen mahdollisuuksia oman harkintakyvyn
kayttoon ja jopa kokemuksia vapaudesta, on digitaalinen ajo-, lepo- ja ty6ajan
valvonta, reaaliaikainen rahdinseuranta sekd jatkuva tavoitettavissa oleminen
rapauttanut tunnetta tyon autonomiasta.

Kolmas huomio on, ettd tyonteon seuraamiseen suunnitellut teknologiset
vidlineet kuten digitaaliset ajopiirturit, rahdinpaikannusteknologiat ja ajotieto-
koneet usein ohittavat ja haastavat tien pdiltd karttuneen, ja rekkamiesten suu-
resti arvostaman, kdytannollisen tietotaidon. Vilineet mittaavat ja seuraavat
tyontekoa tavalla, joka ei vilttamaéttd aina tunnista eikd tunnusta rekkamiehen
subjektiivisia kokemuksia, hiljaista ruumiillistunutta osaamista eikd myoskaan
tyonteon kontekstuaalisia tekijoitd. Samalla kuljettajien tilivelvollisuus suhtees-
sa ajojdrjestelyyn, kuljetusasiakkaaseen ja poliisiin voimistuu, koska laitteiden
tuottama numeerinen data paljastaa rekkamiehen poikkeamat “normaalista”,
optimaalisesta (esim. nopein mahdollinen ajoreitti) ja lainmukaisesta etenemi-
sesta.

Neljdntend huomiona on, ettd vaikka edelld kuvatut, ldhinnd ajamista ja
kuljetustehtavan digitaalista kontrollointia ilmentdvéat seikat jasentavét rekka-
miesten tyontekoa kuljetustehtdvastd riippumatta, on rekkamiesten tyd luon-
teeltaan samalla myos hyvin vaihtelevaa. Vain ajamiseen ja kuljetustehtdvan
etenemistd koskevaan kontrolliin keskittymalld on helppo kadottaa rekkamies-
ten tyon monimuotoisuus. Kaikkien kolmen artikkelin tulokset yhdessd osoit-
tavat, ettd kuljetustehtdviin liittyvilld erilaisilla kuormilla (ja tavaroilla), kuor-
mia koskevilla lastaus- ja purkukdytannoilld sekd niiden rytmittymiselld suh-
teessa ajamiseen on huomattava vaikutus siihen, millaiselta tyoltd rekanajo
ndyttaytyy ja millaiseksi rekkamiesten kokemus tyonteosta muodostuu. Syyna
on se, ettd eri kuormien purkamista ja lastaamista koskevat kdytannot rakentu-
vat hyvin erilaisten, ja eri tavalla painottuneiden, aika-tilallisten, materiaalisten
ja sosiaalisten tekijoiden varaan. Ndiden tekijoiden yhteisvaikutuksesta rekka-
miesten tyoruumiit ja ammatilliset kompetenssit tempautuvat varsin erilaisiin
koetuksiin.

Edellisissd luvuissa esitettyjen alakysymysten ja tutkimustulosten perusteel-
la kysymys 2) miten ja millaiseksi rekkamieheys rakentuu tiekuljetusalan kiytinndissi?
voidaan puolestaan kiteyttdd seuraavasti: Ensinndkin ndyttdd siltd, ettd kaytan-
nossd rekkamiesten on nykyisin aikaisempaa haasteellisempaa rakentaa kunnial-
lisuuttaan rekkamiehend sellaisille perinteisesti arvossa pidetyille ammatillisille
ideaaleille ja kdytanndille, kuten sitkeydelle ajaa, mahdollisuudelle hallita kulje-
tustehtdvéad itsendisesti, sekd kyvylle rytmittdd ja suunnitella ajamista kuten itse
haluaa. Logistisen tytnjohdon mahdollisuus seurata ja kontrolloida rekkamiehen
etenemistd tien pddlld rapautti ajatusta kuljettajan ammatillisesta erityisyydesta
kuljetusprosessissa: kuljetustehtdvan hallinta ei ole yhtd voimakkaasti kuljettajan
kéasissd kuin aikaisemmin. N&din seuranta haastoi ammatillisen kompetenssin ar-
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voa ja sitd kautta my6s kunniallisen rekka(tyo)mieheyden uusintamista. Tama ei
kuitenkaan tarkoita, ettd tyosuoritusta koskevalle itsendiselle harkintakyvylle
rakentuva kunniallinen rekka(tyo)mieheys olisi kadonnut rekanajosta. Siind mis-
sd ajamisen (etenemisen) rytmittdmiseen liittyvd autonomia on jossain méérin
kaventunut, tarvitaan kuljettajan itsendistd harkinta- ja paatoksentekokykya edel-
leen jatkuvasti esimerkiksi liikenteessd sekd purku- ja lastauspaikoilla operoitaes-
sa. Lisdksi tavaroiden lastaaminen ja purkaminen sekd kuormien jakojen ja nou-
tojen toteuttaminen vaativat kuljettajalta itsendistd tyootetta (ks. esim. osatutki-
mus III). Myos ajositkeyden ja maskuliinisuuden kytkos on edelleen olemassa.
Esimerkiksi osa rekkamiehistd operoi edelleen vanhanmallisilla paperikiekko -
ajopiirtureilla, joka mahdollisti omien ruumiinvoimien ja ammatillisten kykyjen
vapaamman hyddyntdmisen digitaalisella ajopiirturilla operoiviin rekkamiehiin
verrattuna. Toisaalta my0s digitaalisilla ajopiirtureilla operoivat rekkamiehet
rakensivat ajositkeydelle perustuvaa kunniallista rekka(tyo)mieheyttd kertomalla
ajomddristddn ja valvomisistaan diskursiivisesti.

Toisena huomiona on se, etteivit rekkamiehet vain passiivisesti alistuneet
ammatillisen kompetenssin arvonlaskua koskeviin uhkiin, vaan he onnistuivat
kdantamadn (diskursiivisesti) ndméd uhkat niin, ettd he saattoivat nayttaytya
todellisina ammattilaisina ja rekka(tyd)miehind. Keskeinen tekija ammattilai-
suuden ja kunniallisen rekka(tyo)mieheyden rakentamisessa oli tien paalta kart-
tunut kdytannon tietotaito ja sen arvokkuuden suojelu. Sekd toisessa (II) etta
kolmannessa (III) tutkimusartikkelissa osoitettiin kuinka tienpédaltd ja eri kulje-
tustehtdvistd karttunutta kédytdnnollistd tietotaitoa kaytettiin oikeuttamaan
omia ndkemyksid eri tyotilanteissa. Oikeuttaminen rakentui erontekona erityi-
sesti suhteessa tiekuljetuskentilld tai sen liepeilld oleviin, rekkakuskin tyon ar-
kisista kdytannoistd etddmmalld toimiviin ei-rekkamiehiin (esim. ajojdrjestelijt,
pomot, autoilijat, lainsddtdjdt/byrokraatit), mutta myoskin suhteessa toisiin
rekkamiehiin, joilla ei katsottu olevan riittdvan pitkdd ja monipuolista kdytan-
non kokemusta rekanajosta. Jalkimmadisessd tapauksessa kdaytannon kautta kart-
tunutta tietotaitoa kdytettiin “rekkamieheksi pyrkivan” ja “todellisen” rekka-
miehen (ammattimiehen) vélisen eron osoittamiseen ja ylldpitdmiseen.

Kolmanneksi voidaan vdittdd, ettd yhteiskuntaluokalla oli keskeinen
merkitys rekkamieheyden rakentamisessa. Rekkamiehet tukeutuivat kunnialli-
sen rekka(tyo)tyomieheyden ja ammatillisen maskuliinisuuden rakentamisis-
saan monilta osin varsin perinteisille ja usein my6s dikotomisesti jasentyville
luokkakédytanteille. Ndissd kdytanteissd kdaytannollinen tietotaito arvottui keski-
luokkaista “teoriatietoa” korkeammalle, tyostd saatava palkka ndyttaytyi tyon
sisdistd paloa tarkedmpédnd ja oman tyoruumiin aktiivista kdayttamistd ja koette-
lua pidettiin ahkeran ja kovan tyomiehen merkkind. Rekanajon erityisyys tyo-
vdenluokkaisena miesammattina nikyi edelleen jossain méadrin myos tyon tar-
joamana vapautena (tyotd pidettiin vapaampana kuin tehdastyotd), mutta ei
niinkddn tyon romantisointina, eikd muiden ihmisten ammattiin kohdistuvana
ihailuna (vrt. Ouellet 1994). Tyon glorifioinnin sijaan tyovdenluokkaisuus tuli
esiin palkan eteen tehtyind sosiaalisina ja terveydellisind uhrauksina.
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Neljanneksi tutkimus osoittaa, ettd kuljetettavat tavarat ja kuormat sekéa
niiden lastaamiseen ja purkamiseen liittyvét kdytannot ovat yksi keskeinen kri-
teeri, jonka suhteen rekkamieheys rakentuu ja arvottuu. Arvottamisessa ei ollut
kyse vain erilaisten kuormien ja tavaroiden kantamasta symboliarvosta (esim.
kyydissd “arvotavaraa”), vaan ammatillisesta kompetenssista (vrt. Nehls 2003,
82-83), jota materiaalisilta ominaisuuksiltaan vaihtelevien kuormien ja tavaroi-
den kisittelyyn vaadittiin. Paremmuus rekkamiehend rakentui yhtddltda suh-
teessa siihen, millaisia taidollisia haasteita tavarat ja kuormaamiskaytannot aset-
tivat rekkamiehille, ja toisaalta suhteessa sithen millaisiin fyysisiin koetuksiin
rekkamiehet tempaantuivat osana lastaus- ja purkukaytantoja.



5 JOHTOPAATOKSET JA POHDINTA

Tassd vditoskirjassa on tutkittu tiekuljetusalan kaytantoja rekkamiesten tyonteon
ja rekkamieheyden rakentumisen ndkokulmasta. Olen ldhestynyt tiekuljetusalan
kaytannoissd tyotddn tekevdd rekkamiestd ajan (artikkeli I), tyon sosioteknisen
muutoksen (artikkeli II), materiaalisuuden (artikkeli III) ja erityisesti maskuliini-
suuksien sosiaalisen rakentumisen (artikkelit II & III) kautta etnografista tutki-
musotetta hyodyntden. Lahestymistavallani olen halunnut tuoda suomalaiseen
tydelamatutkimukseen varsin vahdiseksi jadnyttd sukupuolitietoista analyysia
siitd, miten mieheyttd tehdddn tyonteon arkisissa (sosiomateriaalisissa) kaytan-
noissd. Rekkamiehid tutkittaessa miesten sukupuolisuuden problematisoiminen
oli mielestdni erityisen tdrkedd, koska ldnsimaisissa kulttuureissa rekkakuskin
ammatti mielletddn ldhes automaattisesti “miehiseksi” tai ”(tosi)maskuliiniseksi”
ammatiksi (ks. esim. Nehls 2003). Halusin pysdhtyd tamén itsestddnselvyyden
ddrelle ja katsoa analyyttisemmin, millaisiin tarjolla oleviin aineksiin rekkamiehet
itse tukeutuvat rekkamieheyden rakentamisessaan. Olin motivoitunut rekka-
miesten tyon sukupuolitietoista tarkastelusta erityisesti rekkamiehiin ja rekka-
miesten tyohon liittyvien ristiriitaisuuksien vuoksi. Yhtddlta tyotd on kuvattu
erityislaatuisena tydvaenluokkaisena miesammattina, jonka on viitetty tarjoavan
laajan autonomiansa ja miehistd valtaa symboloivien isojen autojen vuoksi sellai-
sia maskuliinisuuden rakentamisen resursseja, joita muilla sinikaulusammateilla
ei ole tarjota (Ouellet 1994). Toisaalta autonomian (vapauden) on vditetty olevan
vain populaarikulttuurin luoma myytti (Agar 1986). Aikaisemmat tutkimukset
ovat osoittaneet, kuinka rekanajoa maarittdd monenlainen taloudellinen, juridi-
nen ja teknologinen kontrolli (Agar 1986; Belzer 2000; Levy 2015; Pettersson 2009).
Kaiken edelld mainitun nojalla minua ihmetytti myos se, ettei ammattia oltu juuri
noteerattu (tyon)sosiologisessa kirjallisuudessa, vaikka muuten esimerkiksi tyo-
prosesseja ja niiden muutosten vaikutuksia tyontekijoiden autonomiaan on tut-
kittu paljonkin (esim. Braverman 1974; Thompson 1983). Ndiden tekijoiden poh-
jalta halusin selvittdd millaiseksi rekkamiesten tyonteko rakentuu tiekuljetusalan
kaytdannoissd, ja milld tavalla rekka(tyo)mieheys rakentuu nédissa kdytannoissa.
Tamaén tutkimuksen tulokset rekanajon voimistuneesta institutionaalisesta
ja taloudellis-logistis-teknologisesta kontrollista ovat samansuuntaisia aikaisem-
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pien Ruotsissa (Nehls 2003; Pettersson 2009) ja Yhdysvalloissa (Belzer 2000; 2002;
Levy 2015) tehtyjen tutkimusten kanssa. Toisin kuin muutamissa aikaisemmissa
rekkamiesten tyotd ja tyokulttuuria késittelevissa tutkimuksissa (Hollowell 1968;
Bergholm 1999; Ouellet 1994), tdimén tutkimuksen perusteella ndyttas siltd, ettd
rekkamies on menettinyt asemansa tyoprosessikontrollin ulottumattomissa
tyoskentelevdnd ja tyotddn itsendisesti hallitsevana miehend. Vaikkei rekkamies
ole ollut koskaan aikatauluista tai riippuvuussuhteista tdysin vapaa (ks. Blom-
berg 1996; Pettersson 2009), saattoi rekkamies kuitenkin vield vuosikymmenia
sitten kokea olevansa oman tyonsd “herra” tai laivansa kapteeni ja pitdd muita
hénen tietojen varassa toimivina késkyldisind (Blomberg 2002, 18). Nykyédan rek-
kamies toimii yhd enemmén hineen ulkoapdin kohdistuvien tietojen ja vaateiden
varassa sekd muiden tahojen kdskytettavand. Rekkamies on joutunut luopumaan
osasta hdnelle aikaisemmin kuuluneesta aika-tilasta ja tuon aika-tilan hallinnasta.
Havainto rekkamiesten kuljetusprosessia koskevan (ldhes) eksklusiivisen hallin-
nan menettdmisestd ei ole tdysin ennen kuulumaton, silld tiekuljetusalan elektro-
nista kontrollia Yhdysvalloissa tutkinut Levy (2015) on esittdnyt samansuuntaisia
huomioita. Levyn (2015) ja timan tutkimuksen ero on kuitenkin siind, ettei Levy
kasittele rekanajoon istutettujen elektronisten jédrjestelmien laajempia taloudellis-
yhteiskunnallisia kytkentojd, eikd myoskdan autonomian kaventumisen merki-
tystd suhteessa maskuliinisuuteen (ks. kuitenkin Levyn lyhyt essee aiheesta, Levy
2016). Ruotsalaista rekkasektoria tutkineille Nehlsille (2003) ja Petterssonille (2009)
maskuliinisuuden ja autonomian (kontrollin) vélinen suhde on sen sijaan keskei-
nen teema, mutta he tarkastelevat maskuliinisuutta padosin suhteessa valtiolli-
seen kontrolliin ja jattavat logistiikka- ja kuljetusprosessien rationalisoinnin tar-
kastelun vihemmadlle huomiolle. Siten tama tutkimus pdivittdd osaltaan aikai-
sempaa rekkamiesten tyotd ja tyokulttuuria kasittelevad tutkimusta, jossa rekka-
miesten tyotyytyvdisyytta (Hollowell 1968) ja rekkamiesten ammatillisen masku-
lilnisuuden rakentamista (Ouellet 1994) on selitetty rekanajon sosioteknisen tyo-
prosessin mahdollistamalla laajalla autonomialla. Tyon autonomia on edelleen
tarked komponentti rekkamieheyksien rakentamisessa, mutta autonomian merki-
tys maskuliinisuudelle ei ndyttdydy niinkddn ammatillisten potentiaalien ja
kompetenssien kayttomahdollisuuksien laajentumisena, vaan pikemminkin au-
tonomian kaventumisesta johtuvana ammatillisten kompetenssien kayttomah-
dollisuuksien rajoittumisena. Tyon autonomian kaventumisesta huolimatta rek-
kamiehet kokevat tyonsd kuitenkin edelleen vapaammaksi kuin esimerkiksi teh-
dastyon (vrt. Nehls 2003, 63).

Rekkamiesten tyonteon kvantitatiivinen mittaaminen, etenemisen digitaali-
nen seuranta sekd tien paaltd karttuneen hiljaisen tietotaidon osittainen sivuut-
taminen ja tunnistamattomuus viittaavat siihen, ettd tehdastyon organisoinnista
ldhtoisin olevat tayloristiset kontrollimenetelmét (ks. esim. Julkunen 1987; Bra-
verman 1974) sekd niiden ”“uustayloristiset” versiot erilaisine kaukaa johdetun
(digitaalisen) kontrollin muotoineen (Sewell & Wilkinson 1992; Vidal 2007) ovat
saavuttaneet viimein my0s rekanajon. Nama rekanajossa tapahtuneet muutokset
voidaan ndhdéd esimerkkind tyoeldmad laajemmin jasentdvastd uusliberalistisesta
tehokkuusajattelusta (esim. Crowley & Hodson 2014) ja sille ominaisesta kapita-
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listisesta aika on rahaa -eetoksesta (Adam 1995, 100-101), joissa tyonteosta yrite-
tddn tehdd taloudellisesti tuottavampaa, lapindkyvampadd ja tehokkaampaa abst-
raktien numeeristen mittaristojen, niille perustuvien vertailujen ja standardisoin-
tien sekd (taloudellista) arvoa tuottamattomien ”“hukka-aikojen” (Karlin & Liker
2005) madrittelyjen avulla. Tdtd ajattelua vasten tarkasteltuna olisikin suoranai-
nen ihme, jos rekkamies saisi pitdd asemansa logistiikkajohdolta ja kuljetusasiak-
kailta tavoittamattomissa operoivana tyontekijand. Tavoittamaton rekkamies,
jonka tyosuorituksella on iso merkitys niin logistiikkaketjun toimimiselle, kuin
kuljetusasiakkaiden JIT-ohjattujen tuotantoprosessien sujuvalle virtaamiselle - ja
siten yritysten taloudelliselle menestymiselle - olisi tdysin ristiriidassa kuljetus-
asiakkaiden toimintaa ohjaavan kapitalistisen rationaliteetin kanssa.
Aikaisemmissa rekkamiesten ammattikulttuuriin liittyvissd tutkimuksissa
rekkamiesten ty6téd ja rekkamieheyttd on kuvattu voittopuoleisesti suhteessa rek-
ka-autolla ajamiseen. Ajamisen on ajateltu olevan se keskeinen seikka, joka tekee
rekkamiehestd rekkamiehen, ja rekkakuskin ammatista ja tyostd erityisen suh-
teessa muihin toihin ja ammatteihin. Tapio Bergholm (1999, 374) on esimerkiksi
vdittanyt “automiehen” ammatin kollektiivisen hengen jasentyvin toisten kuljet-
tajien kanssa jaetun ajokokemuksen kautta. My6s rekkamiesten vilisten erojen ja
hierarkioiden rakentumista on usein kuvattu ajamisen ja rekka-autojen kantami-
en symbolisten merkitysten kautta. Sekd Yhdysvalloissa (Ouellet 1994) ettd Ruot-
sissa (Nehls 2003) tehdyissa tutkimuksissa rekkamiesten vilisen paremmuusjéar-
jestyksen on ndhty rakentuvan kutakuinkin niin, ettd mitd kauemmaksi kotinur-
kista kuljetustehtdvad suuntautuu, mitd enemméan autoon kertyy reissussa kilo-
metrejd ja mitd enemman kuljettaja viettdd oitd tien pailld, sitd arvostetumpi on
rekkamiehend. Tdhdn viitaten Nehls (2003) on viittanyt “ulkomaankuljettajien”
edustavan rekkamiesten tyokulttuurin hegemonista maskuliinisuutta (Connell
2005), kun taas ldhempéand kotikulmia pyorivien “jakelukuljettajien” on katsottu
sijoittuvan marginaaliin tai hierarkian alaportaille. Rekkamiehistd puhuttaessa
ajamisen ja kaiken autoon liittyvan nostaminen etualalle on ymmarrettavad, kos-
ka ilman (rekka)autoa ja autolla ajamista rekkakuskin ammattia on miltei mahdo-
tonta kuvitella. Vaikka ajositkeyden ja -mddrien kautta rakentuva rekkamieheys
nousi esiin myos tédssad tutkimuksessa (artikkeli II), niin vditdn, ettd ajonopeuksien
ja —aikojen (numeeriseen) standardisointiin ja rajoittamiseen suunniteltujen la-
kiasetusten ja digipiirtureiden myota ajositkeydelle ja reittien nopealle suoritta-
miselle rakentuvasta erottautumisesta on tullut rekanajossa yhd vaikeampaa.
Asia voidaan ndhdd my®s niin, ettd ajamisen kontekstista eli siitd missd ja milloin
ajetaan (esim. yolld, pdivalld, lumipyryssd, kesélld, ruuhkassa, kaupungissa, pik-
kuteilld) tulee yha merkittavampi tekija rakennettaessa ajositkeydelle perustuvaa
rekkamieheyttd. Nehlsin (2003) ja Ouelletin (1994) tutkimuksissa ajositkeyden ja -
maddrien korostunutta merkitystd maskuliinisuudelle selittinee osaltaan se, ettd
tutkimukset (varsinkin Ouellet 1994) on toteutettu aikana, jolloin digitaalisten
ajopiirtureiden kaytto oli paljon vdhdisempéad kuin nykyisin (USA:ssa oli tuolloin
kaytossd itse taytettdva ajopdivékirja). Taman tutkimuksen perusteella onkin sel-
védd, ettd vaikka ajaminen tietyissd kuljetustehtdvissa korostuukin, vain ajamiseen
keskittymalld rekkamiesten tyonteosta ja rekkamieheydestd saa varsin puutteelli-
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sen kuvan. Kuten kolmas tutkimusartikkelini osoittaa, yksi keskeinen rekkamie-
heyttd ja rekkamiesten vilisid eroja jasentdva tekijd liittyy siihen, millaisiin koe-
tuksiin ja haasteisiin rekkamies joutuu erilaisia kuormia ja tavaroita késitelles-
sddn. Tamd huomio ei kumoa Nehlsin (2003) ja Ouelletin (1994) vditettd ajosit-
keyden (ja osin my6s ajotaidon) vélitykselld rakentuvasta rekkamieshierarkiasta,
mutta tdydentdd, pdivittdd ja monipuolistaa sitd. Ajositkeys (tai ajotaito) ei ole
ainut keskeinen kriteeri tai maskuliinisuuden rakentamisen resurssi, jonka suh-
teen rekkamieheydet rakentuvat, jasentyvit ja arvottuvat, vaan rekkamieheyden
on mahdollista rakentua samanaikaisesti useampien arvossa pidettyjen, tai he-
gemonisten, ammattikriteerien varaan. Puhun tarkoituksellisesti mieluummin
hegemonisista ammattikriteereistd tai hegemonisista ammattikdytannoistd kuin
hegemonisista rekkamieheyttd edustavista rekkamiestypologioista, kuten “super
truckereista” (Ouellet 1994, 199) tai “ulkomaankuljettajista” (Nehls 2003, 158-159),
koska tdmaénkaltaisilla maskuliinisuus-typologioilla on taipumus luoda jahmet-
tynyttd ja ristiriidatonta kuvaa liikkeessé olevasta dynaamisesta todellisuudesta
(Hearn & Collinson 1994, 112-114). Lisdksi maskuliinisuus-typologiat synnyttavat
mielikuvan maskuliinisuudesta ikddn kuin miehiin itseensd, ja tutkijan (rek-
ka)miehistd konstruoimaan ryhmaéén, kiinnittyvand ominaisuutena.
Tutkimuksen ensimmadisessd ja toisessa osajulkaisussa tehdyt huomiot rek-
kamiesten kiire- ja stressikokemuksista, tyonteon sidoksisuudesta muiden (ih-
misten) aikatauluihin sekd tyotd jasentdvistd ajallista ristiriidoista ovat jokseenkin
samansuuntaisia kuin mitd viime aikoina on kuultu esimerkiksi hoivatyon (Hir-
vonen 2014; Hirvonen & Husso 2012), tietotydon (Ukkola 2016) ja akateemisen
tyon (Ylijoki & Mantylda 2003) kentiltd. Vaikka kuorma-autolla tapahtuva tava-
roiden kuljettaminen on varsin eriluonteista ty6td kuin ihmistenvaliseen vuoro-
vaikutukseen perustuva (emotionaalinen) hoivatyo, kokevat monet rekkamiehet
ldhi- ja sairaanhoitajien tavoin, ettd tyontekoa kontrolloivat aikarationaliteetit
hankaloittavat omien ammatillisten potentiaalien ja kompetenssien kayttamistd
siten, kuin oma ammattietiikka ja ammatillinen identiteetti edellyttdaa (vrt. Hir-
vonen 2014). Hoivatydssd ammatillisen kompetenssin kdyttamistd rajoittaa ta-
loudellis-hallinnollinen aikarationaliteetti (emt.), kun taas rekanajossa sekd ta-
loudellis-logistinen ettd erityisesti juridis-institutionaalinen aikarationaliteetti.
Verrattuna keskiluokkaiseen tietotyohon, jossa tyonteon mielekkyyttd vahentda
erityisesti tyotehtavien paillekkdistyminen sekd tyon ja vapaa-ajan vilisen rajan
hdmaértyminen (Julkunen, Natti & Anttila 2004; Niemisto, Karjalainen & Hearn
2017), modernissa rekanajossa sitd vahentdd erityisesti heikentyneet mahdolli-
suudet vaikuttaa tyonteon aikaan, paikkaan ja rytmiin siten kuin itse haluaisi.
Annetuissa purku- ja lastausaikatauluissa pysyminen niin, ettd lakisddteiset tauot
tulevat pidettyd, jattdd varsin viahan aitoja vaihtoehtoja kuljettajan luovuudelle
rytmittdd tyon ja taukojen suhdetta toisin. Moni rekkamies kokee, ettei ajamisen
pakkotahtinen tauottaminen palvele ensisijaisesti omaa jaksamista, vaan toteut-
taa tyotd ulkoapdin katsovan valtion tai satunnaisen EU-"byrokraatin” keksimad
jarjestelmdd (ks. myos Pettersson 2009). Rekkamiehen tyo tapahtuu myos sellai-
sissa aika-tilallisissa, materiaalisissa ja organisatorisissa olosuhteissa, joissa oman
tyopdivan sekaan on melko mahdotonta mahduttaa muita aktiviteetteja ja vel-
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voitteita. Tyotd ei voi keskeyttdd esimerkiksi kuntosalilla, kaupassa tai parturissa
kdynnin ajaksi ja jatkaa my6hemmin. Tdssd mielessd tulokset ovat linjassa aikai-
semman tutkimusndyton kanssa, jonka mukaan matalammassa sosioekonomi-
sessa asemassa toimivilla tyontekijoilld on keskimddrin huonommat mahdolli-
suudet sisédllyttdd omaan tyopdivddn erilaisia tyotd rytmittavid asioita ja aktivi-
teetteja kuin korkeasti koulutetuilla asiantuntijatyota tekevilla (tieto)tyontekijoilla
(Breedveld 1998; ks. myos Lehto & Sutela 2009). Mit4 tulee tytajan ja vapaa-ajan
viliseen suhteeseen, niin rekanajossa tyon ja vapaa-ajan vélinen raja nayttasi kui-
tenkin heittelehtivin enemmaén kuin monissa muissa duunariammateissa. Siina
missd esimerkiksi tehdastydssd oman tyovuoron alkamisella ja loppumisella on
yleensd suhteellisen ennakoitava ja tarkka ajankohta (Hassard 1989), monis-
sa “rekkahommissa” tyovuorojen tarkkaa alkamis- ja pddttymisajankohtaa on
vaikeaa tietdd etukdteen. Syynd on se, ettd yksittdisen rekkamiehen t6ihin 1dhto ja
toistd paluu on sidoksissa herkkaliikkeiseen ja monenlaisille hdirioille alttiiseen
logistiikan rytmiin.

Barley ja Kunda (2001) ovat véittidneet, ettd tyo- ja organisaatiotutkimukses-
sa tyotd kuvataan usein abstrakteina verkostoina, prosesseina, suhteina, toimi-
juutena ja rakenteina, samalla kun varsinainen tyo, se mitd ihmiset konkreettises-
ti tekevat pdivittdin tyossd, on siirtynyt taka-alalle. He siis kaipaavat enemméan
tutkimusta siitd, mitd jokapdivdisessd tyossd oikein tapahtuu ja mitd ihmiset tyos-
sddn tekevdt (emt.). Etnografista ldhestymistapaa hyodyntdavan posthumanistisen
kaytantoteorian (Gherardi 2015; Orlikowski 2007) avulla minun on ollut mahdol-
lista pddstd tarkemmin ja ldhemmin késiksi sithen, mitd rekkamiehet tyossdan
tekevit ja millaisista aineksista (rekkamiehen) “tyoksi” kutsuttu tapahtuma oi-
kein koostuu. Tarkastelemalla rekkamiesten tyotd tilanteisesti rakentuvana ja
materiaalisesti vélittyvana kaytannollisend tekemisend (ks. myds Valkonen 2011),
olen pystynyt nostamaan rekkamiesten tyostd etualalle asioita, jotka ndyttavét
ehkd banaaleilta ja vahdpatoisiltd (esim. tavarakollin muoto), mutta joilla on kes-
keinen merkitys tyotilanteiden kannattelun, tyon kokemuksellisuuden ja kuor-
mittavuuden, rekkamiesten ammatillisen identiteetin sekd rekkamieheyden ra-
kentumisen kannalta. Voidaan esimerkiksi viittdd, ettd tyon sosiaalisten ja mate-
riaalisten yhteisvaikutusten tai tyon sosiomateriaalisen kokoonpanon vuoksi tyo
merikonttikuormien kuljettajana ehdollistaa tyontekijad hyvin erilaisille kehollis-
mentaalisille koetuksille kuin tyo elintarvike(jako)kuormien kuljettajana. Yhdyn-
kin Orlikowskin (2007, 1436) ndkemykseen, jonka mukaan tyckaytdntojen mate-
riaalisuutta (ja teknologiaa) ei tulisi huomioida vain erityis- ja muutostapauksissa,
kuten esimerkiksi silloin kun tydorganisaatio ottaa kdyttoon uutta teknologiaa,
vaan tyonteon materiaalinen vilittyneisyys tulisi huomioida aina ja kaikkialla
(ilman ldhtokohtaista kytkentdd muutokseen). Materiaalisuuden (ja teknologian)
kasittelyn osalta kolmas tutkimusartikkelini tdydentdd toista tutkimusartikkeliani,
jossa logistisen seurantateknologian kéyttoonottoa tarkasteltiin juuri Orlikowskin
(2007) mainitsemana erityisend asiana ja tyotd “ulkoapdin” muuttavana asiana.
Materiaalisuuksien ndkeminen tyolle sisdisind ja tyostd irrottamattomina ”arkisi-
na” asioina lisid mahdollisuuttamme ymmartdd paremmin sitd, millaisia ruu-
miillis-kognitiivisia vastustuksia, sitoumuksia ja koettelemuksia ihmisten tyonte-
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koon kytkeytyy (Valkonen 2011, 216; ks. my6s Tiili 2016). Tyonteon materiaali-
suudet on helppo sivuuttaa erityisesti silloin, kun tyokdytdnnot vakiintuvat ja
rutinoituvat, koska tilloin niiden kannatteluun osallistuvista materiaalisuuksista
tulee itsestddnselvyyksid ja asioita joita ei tarvitse sen suuremmin ajatella. Olen
myos samaa mieltd kuin Gherardi (2015, 14), jonka mukaan posthumanistinen
kaytantoteoria voi parhaimmillaan valtauttaa tyontekijoitd tuomalla esiin monia
sellaisia paikallistuneisiin tyotilanteisiin liittyvid asioita ja elementtejd, joilla on
yleensd taipumus pysya tyotilanteita etddmmadltd seuraaville ihmisille piiloisina.
Yksi tédllainen tdssad tutkimuksessa esiin nostettu asia liittyi tavaroiden lastaami-
sen seurauksena rakentuneeseen kadytdnnolliseen tietotaitoon ja kehittyneeseen
pelisilmddn, joita kdytettiin toimistoissa istuvaa logistista tyonjohtoa vastaan
oman ”oikeassa olemisen” perustelemiseksi (ks. artikkeli III).

Posthumanistisen kdytantoteorian anti kriittiselle miestutkimukselle (seka
tydelamatutkimukselle) on erityisesti siing, ettd sen avulla on mahdollista purkaa
kasitystd tyotddn itseriittoisesti hallitsevasta ihmiskeskeisestd mies-yksilo-
toimijasta. Lisdksi posthumanistisen kadytantoteorian avulla voidaan purkaa am-
matteihin, ammattitaitoihin ja miehiin liittyvid essentialistisia maskuliinisuus-
oletuksia. Rekkamiehen ammattitaito tai kompetenssi ei ole seurausta josta-
kin “mieheyteen” liittyvastd luonnollisesta kyvystd tai biologisesta valmiudesta
hallita koneita ja tyovilineitd. Vaikka rekkamiehet usein liittivat ammattitaidon
ikddan kuin itseensd tai puhuivat heiddn (itsensd) ammattitaidosta, ei “mieheys”
ollut ammattitaidon tai ammattitaidon oppimisen syy. Kyse on pikemminkin siit4,
kuten my6s Harrison ja Olofsson (2016) sekd Mellstrom (2004) ovat tutkimuksis-
saan huomauttaneet, ettd tiettyd tyotehtdvad koskeva ammattitaito on seurausta
(kursiivin liséannyt Aho) (rekka)miesten yhteistoiminnallisesta prosessista mui-
den ihmisten, tyovélineiden, (tyo)tilojen ja infrastruktuurien kanssa. Ammattitai-
to tuottuu ihmisten, infrastruktuurien ja artefaktien vilisissd suhteissa jatkuvien
vastavuoroisten koettelujen kautta, joten se ei ole myoskddn (rekka)miehen omi-
naisuus tai omaisuutta. Mieheyden ja ammattitaidon kytkeminen toisiinsa liittyy
samalla tietenkin myos sukupuolittuneisiin ja sukupuolittaviin rakenteisiin. Tie-
kuljetusalalla, kuten monella muullakin alalla, miehet ovat sukupuolensa perus-
teella jo ldhtokohtaisesti etulyontiasemassa, koska he pédsevit - tai ovat ainakin
pédédsseet - harjoittamaan tyoruumiinsa taitoja naisia helpommin (ks. myds Cock-
burn 1983; 1985; Faulkner 2000; Oldenziel 1999). Pddsy harjoittelemaan puoles-
taan kehittdd taitoja entisestddn, mikd edelleen uusintaa ajatusta mieheyden ja
taidon vilisestd kytkoksestd. “Mieheys” ei siis ole mikddn taitavaksi rekkakus-
kiksi tulemisen ehto tai edellytys, vaan kuten kolmannessa osatutkimuksessa
ndytettiin, rekkamies voi olla yhtd hyvin taitava tai taitamaton toimimaan tietyn
paikallistuneen kdytannon edellyttamalld tavalla (Reckwitz 2002a). (esim. kon-
tinajon hyvin taitava rekkamies ei véalttamattd hallitse lamposaddeltyjd elintarvi-
kekuljetuksia). Siten rekkamiesten ammattitaidon voidaan vdiittdd olevan hyvin
paikallistunutta ja eriytynyttd. Toisin kuin Harrisonin ja Olofssonin (2016) palo-
miesten tyotd késittelevassa tutkimuksessa, jossa tyovilineiden ndhtiin olevan
keskeisid kollektiivisen ammattiperustaisen palomies-identiteetin rakentajia, tdssa
tutkimuksessa rekkamiesten kuljetustehtédviin liittyvdat materiaalisuudet (mm.
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tavarat, ajokalusto, tyovalineet, infrastruktuuri) osallistuivat tyokulttuurin sisdis-
ten ammatti-identiteetillisten erojen rakentamiseen. Toki ammatin sisédisten erojen
rakentaminen tarkoitti samalla myos kollektiivisten yhteyksien rakentamista toi-
siin rekkamiehiin, mutta kyse oli kollektiivisuuden rakentamisesta (materiaali-
suuksien vilitykselld) suhteessa tiettyihin rekkamies-fraktioihin, ei rekkamiehiin
yleisesti erotuksena muista ammattiryhmistd (vrt. emt.). Ottamalla arkieldmdn
materiaalisuudet (ei-inhimilliset toimijat) mukaan analyyttiseen tydkalupak-
kiimme lisidmme mahdollisuuksiamme paikallistaa ammateista monipuolisem-
pia ja moniulotteisempia kriteeristtjd joiden suhteen miesten viliset erot ja sa-
muudet (Hearn & Collinson 1994, Morgan 1992) rakentuvat. Seuraamalla ei-
inhimillisid toimijoita (Latour 2000; 2005) annamme itsellemme my®s mahdolli-
suuden 16ytad sukupuolittunutta toimintaa, miesten vilisid eroja ja maskuliini-
suuden toisin tekemisen tapoja sellaisista paikoista ja yhteyksistd, joista emme
niitd osaisi ehkd muuten etsid. Tahdn viitostutkimukseen liittyvassd kolmannes-
sa tutkimusartikkelissa olen ehdottanutkin, ettei kriittisessd miestutkimuksessa
tarkasteltaisi vain maskuliinisuuksien sosiaalista rakentumista, vaan pitdisi tarkas-
tella enemmén maskuliinisuuksien sosiomateriaalista rakentumista.

Kriittisessd miestutkimuksessa on pohdittu viime vuosina paljon sitd, miten
kdy (valkoisten)tyovaenluokkaisten miesten itsekunnioitukselle tilanteessa, jossa
monet itsekunnioitusta ylldpitavat peruspilarit, kuten raskas ruumiillinen
tyo, “kasilld tekeminen”, vakaa eldmanmittainen tydura ja mieseldttdja-normi
ovat muutospaineiden kourissa (esim. McDowell 2003; Nayak 2006; Nixon 2009;
Walker 2011; Roberts 2013; Walker & Roberts 2018). Osa miestutkijoista on poh-
tinut sitdkin, onko talouteen ja tyohon kiinnittyvalld yhteiskuntaluokalla jalkite-
ollisessa tai postmodernissa yhteiskunnassa endd samanlaista merkitystd masku-
liinisuudelle kuin teollisessa yhteiskunnassa, jossa tyo madritti luokka-asemaa, ja
luokka-asema puolestaan pitkalti sitd millainen mies on miehend (Morgan 2005).
Tamad tutkimus osoittaa, ettd tyohon kiinnittyvilld yhteiskuntaluokalla on edel-
leenkin tadrked sija miesten maskuliinisuuksien rakentamisille. Monet tyovéen-
luokkaiseen maskuliinisuuteen liittyvit perinteiset ideaalit, kuten kehoa fyysises-
ti kuluttava tai rapistuttava raskas tyo, kdaytdannollinen osaaminen/tekeminen
sekd kovien fyysisten ponnistusten kautta ansaittu palkka, ndyttavét olevan edel-
leen arvossa pidettyjd rekkamieheyden sekd laajemmin mieheyden rakentamisen
elementtejd. Tassd mielessd tulokset tukevat Skeggsin (1997, 74) viitettd, jonka
mukaan luokka voi olla tyovdentaustaisille miehille edelleen - ainakin joltain
osin - positiivisen samaistumisen kohde ja kunniallisen identiteetin ldhde.

Samalla tulee kuitenkin muistaa, ettd perinteisistd ja usein dikotomisista
luokkadispositioista ammentava rekkamieheys on monelta osin diskursiivisesti
rakentuva (subjekti)positio, silld faktisesti tai kdytannollisesti katsoen rekanajon
taloudellis-teknologinen ja juridinen muutos on kaivanut maata monien kunnial-
listen (tyovden)luokkatapaisten tyokdytantojen alta. Esimerkiksi digitaalista ajo-
piirturia kdyttdvan rekkamiehen on nykyddn paljon vaikeampaa - joskaan ei tay-
sin mahdotonta - osoittaa kyvykkyyttddn ja erityisyyttdan kehollis-mentaalisella
ajositkeydelld. Toinen huomioitava asia luokkamaskuliinisuudesta puhuttaessa
on se, ettd vaikka rekkamiehet tuottivat paikka paikoin sellaista dikotomista
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luokkapuhetta jossa rakennettiin eroa kaytannollisen ja teoreettisen tietotaidon
vilille, todellisuudessa “kdytdnnollinen” ja ”teoreettinen” tai “fyysinen” ja “hen-
kinen” kuitenkin jatkuvasti sekoittuivat ja edellyttivét toinen toisiaan. Kaytannol-
linen tekeminen, kuten vaikkapa tavaroiden lastaus, ei ollut vain lihasvoimin ja
lastauslaitteiden avustuksella tapahtuvaa tavaroiden siirtelyd, vaan tavaroiden
onnistunut sommittelu kuormatilaan ja purkujarjestykseen vaati kuljettajan tyo-
ruumiilta huomattavan paljon myos ajattelu- ja suunnittelutyotd. Rekkamiesten
tyossd tyotehtdvad koskeva ajatteluty6 oli sosiomateriaalisen ympériston ja ruu-
miillis-kdytannollisen kokemuksen (“késilld tekemisen”) yhdessd generoimaa
kaytannon dlyd (ks. myos Alasuutari & Siltari 1985, 168-171; Tiili 2016), jonka teh-
tavand oli ratkaista jokin konkreettinen tai kdsin kosketeltava asia, kuten se, mi-
ten tavarat saadaan aseteltua kuormatilaan oikein. Joidenkin tavaranlastaustilan-
teiden kohdalla kdaytannollinen (“kasilld”) tekeminen muistuttikin paljon enem-
mén ajattelua, kehollista aistitietoa ja kdytdnnon kokeilua toisiinsa yhdistdavad
kasityoldismaskuliinisuutta (Warren 2016), kuin fyysisen voimankéayton tai ruu-
miinvoimien koettelun varaan rakentuvaa “"kovaa” tyovaenluokkaista maskulii-
nisuutta (esim. Willis 1977).

Tutkimuksen rajoitukset ja jatkotutkimusaiheet

Olen rajannut tarkasteluni tyonteon kaytdntoihin ja kompetensseihin, joiden
kautta olen analysoinut tydssd rakentuvia maskuliinisuuksia (Morgan 1992).
Tutkimukseni ei siis ole mikddn kaiken kattava esitys rekkamiesten maskuliini-
suuksista tai siitd, miten rekkamieheys rakentuu tyon kontekstissa. Tutkimukseni
ei esimerkiksi kerro paljoakaan siitd, miten rekkamiehet rakentavat maskuliini-
suuttaan suhteessa vaikkapa ruokaan, tyonaikaiseen syomiseen ja liikuntaan
(Wandel & Roos 2005), suhteessa autojen sisustamiseen ja maalaamiseen sekd
miesten ruumiilliseen estetiikkaan (Nehls 2003), tai miten tyopaikkahuumori
ja “eldmd” tien pddlld jasentdvat maskuliinisuuksien rakentamista (ks. Eastman
ym. 2013). Ja koska olen rajannut analyysini tyossd rakentuviin maskuliinisuuk-
siin, ei tdmédn tutkimuksen perusteella voida myoskddn tehdd kovin pitkélle me-
nevid johtopddtoksid siitd, millaisen sijan tyd - tdssd tapauksessa rekanajo - saa
rekkamiesten eldiméankokonaisuudessa ja sukupuoli-identiteetissd. Kysymykseen
vastaaminen olisi ndhddkseni edellyttianyt sellaista aineistoa ja tutkimusasetel-
maa, jossa rekkamiesten kokemuksia ja nikemyksid olisi tarkasteltu laajemmin
suhteessa erilaisiin eldmé&n osa-alueisiin ja eldmédnkulkuun. Analyysissa korostu-
nut tyovdenluokkatapainen suhtautuminen (Bourdieu 1984) rekanajoon pal-
kan/elannon vuoksi tehtdvdnd tyond johtaa toki helposti ajattelemaan, ettei re-
kanajo tyon sisdisen luonteen vuoksi saisi kovinkaan merkityksellistd asemaa
informanttieni (sukupuoli)identiteetissa (vrt. Ouellet 1994). Mutta kuten todettua,
asian todentaminen vaatisi empiiristd tutkimusta ja edelld kuvattua tutkimusase-
telmaa.

Kuvaukseni rekkamieheydestd ja rekkamiesten ammatillisista maskuliini-
suuksista on rajoittunut siindkin mielessd, ettd tutkimukseeni valikoitunut mies-
porukka on varsin homogeeninen. Informanttini ovat suhteellisen idkkditd, ko-
keneita ja etniseltd taustaltaan “suomalaisia” (valkoisia) miehid. Suomessa(kin)
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tiekuljetusalalla tyoskentelee kuitenkin suhteellisen paljon esimerkiksi virolaisia,
puolalaisia ja venildisid rekkamiehid, joiden tyoskentelyolosuhteet sekd tychon
liittyvéd sosiaalinen ja taloudellinen asema néyttdisi olevan - ainakin informant-
tieni kommenttien perusteella - paljon kehnompi verrattuna tdméan tutkimuksen
kohteena oleviin suomalaisiin rekkamiehiin (ks. vertailua rekkamiesten taloudel-
lisesta asemasta esim. Europa 2013). Informanttieni kommenttien perusteella
vaikuttaisi my0s siltd, ettd nama “ulkolaiset” rekkamiehet huomioidaan juurikin
heiddn toiseutensa eli “ulkolaisuutensa” (tai kansallisuutensa) vuoksi, ja usein
tassd rodullistavassa merkitsemisessd “ulkolaiseen” rekkamieheen liitetddn jokin
leimaava piirre tai ominaisuus (esim. “ryssdt” on paskasia, “ryssdt” varastavat
kaiken minké késiinsd saavat). Olenkin sitd mieltd, ettd jatkossa tulisi tarkastella
esimerkiksi puolalaisten ja virolaisten rekkamiesten taloudellis-sosiaalista ase-
maa ja toimijuutta suomalaisella tiekuljetuskentilld intersektionaalisten valtasuh-
teiden (esim. Christensen & Jensen 2012) nakokulmasta. Olisi kiinnostavaa tietdd,
onko vaikkapa (valkoisten) eri ikdisten virolaismiesten rekkamieheyden raken-
tamisen tavat samankaltaisia kuin tdmédn tutkimuksen varttuneilla (kan-
ta)suomalaisilla miehilld, ja miten esimerkiksi virolaismiesten (valkoinen) ”viro-
laisuus” yhteiskuntaluokkaan ja ikddn kietoutuen asemoi heitd suomalaisella kul-
jetuskentalld tyomarkkinallisesti, sosiaalisesti ja kulttuurisesti.

Tarkedd olisi tutkia myods nuorempien miesten kokemuksia ja ndkemyksid
rekanajosta, silld osa tdiman tutkimuksen tuloksista saattaa selittyd - ainakin jol-
tain osin - informanttieni idlld. Esimerkiksi diskurssi alan (teknologisesta) muu-
toksesta esiintyi aineistossani osin varmaan juuri siksi, ettd informanttini sattui-
vat olemaan suhteellisen idkkditd ja alalla pitkddan toimineita miehid, eli heidan
oli ikénsd ja kokemuksensa vuoksi mahdollista my6s puhua alan muutoksesta.
Yksi erityisesti ikddn, mutta myds sukupuoleen ja yhteiskuntaluokkaan kytkey-
tyva jatkotutkimusaihe liittyy tiekuljetusalalla vallitsevaan tyovoimapulaan (ks.
Kuljetusbarometri 1/2018). Onko niin, ettei rekkakuskin ammatti houkuttele
endd edes nuoria vahdistd koulutusta omaavia miehid? Jopa Yhdysvalloissa, jossa
rekkakuskin ammatti on tavallisesti edustanut miehistd sankaruutta, vapautta ja
gloriaa (Ouellet 1994), rekkakuskin ty6 ndhddan usein vain valiaikaisena etappi-
na ennen siirtymé&d muihin haluttavampiin t6ihin (Conyngham 2005). Ty6 rekka-
kuskina voisi tarjota “elvytystd” perinteisten miesenemmistoisten sinikaulustyo-
paikkojen hévidmisestd (osin) johtuvaan tyovdenluokkaisen maskuliinisuu-
den “kriisiin” (McDowell 2003), silld vanhempien ikdpolvien eldkoitymisen myo-
ta tiekuljetusalan tyovoiman tarpeen on ennustettu kasvavan niin Suomessa
(Kuljetusbarometri 1/2018; Salanne & Tikkanen 2009), Euroopassa (OSH 2011)
kuin Yhdysvalloissakin (Conyngham 2005). Voisiko kuljettajapula osin liittya
tassdakin tutkimuksessa kuvattuun tyon luonteen muutokseen, kuten juuri au-
tonomian kaventumiseen? Nuori mies tai nainen kdy ehkd kokeilemassa, mutta
huomaakin pian ettei populaarikulttuurin tuottamat romanttiset mielikuvat re-
kanjoon liittyvdstd vapaudesta, seikkailusta ja gloriasta vastanneet todellisuutta
(Agar 1986, 171). Moni informanttini oli alan tydvoimapulasta puhuttaessa sitd
mieltd, ettei nuoret (miehet) ldhde endd rekanratiin, koska he eivét halua menet-
tdd vapauttaan. Informanttieni mukaan nuorilla oli muutakin eldméaa, kuten per-
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hettd, harrastuksia ja muita houkutuksia, jolloin ”tienposkessa” makoilu tyon
ankeuteen ja sidoksisuuteen ndhden huonolla palkalla voi tuntua vastenmielisel-
td vaihtoehdolta.

Analyysini rekkamieheydestd ja rekkamiesten tyostd olisi saattanut saada
hieman erilaisia sdvyja myos mikaéli olisin tutkinut asiaa tarkemmin suhteessa
yrittdgja - kuljettaja -jakoon. Esimerkiksi Nehlsin (2003) mukaan tuotantovali-
neensd (autonsa) omistavalle (yksityis)yrittdja-kuljettajalle rekanajo ei tarkoita
vain elinkeinoa, vaan mitd suuremmassa maarin myos kokonaisvaltaista eldman-
tapaa ja identiteettid. Vaikka ajokalustoon investoinut yrittdjd-kuljettaja ajattelee
rekanajoa taloudellisten kysymysten kautta, on rekanajo (yksityis)yrittdjana toi-
mivalle kuljettajalle samalla myos harrastus, joka nikyy muun muassa intohi-
moisena suhtautumisena rekka-autoihin, tien pdilld elamiseen ja kaikkeen “rek-
kamieskulttuuriin” liittyvdan (emt.). Tutkimukseni vahdiset huomiot yrittdja-
kuljettajan habituksesta eivit kuitenkaan tdysin tue Nehlsin ndkemystd. Esimer-
kiksi tyonantajana aikaisemmin toiminut ja nykyisin yksityis-yrittdjand toimiva
Pete suhtautui hyvin kriittisesti autoissa nukkumiseen ja “asumiseen” seka kai-
kenlaiseen rekanajoon liittyvddn ”eldmédntapa-meininkiin”. Petelle rekka-auto
edusti tuotantovilinettd eikd kotia, ja muutenkin hén piti hyvin tdrkednd sitd, ettd
hénelld itsellddn ja palkkaamillaan kuljettajilla oli tyon ulkopuolista sosiaalista
elamdd. Tulkitsen Peten suhtautumistavan johtuvan juuri hédnen yrittdja-
asemasta: kuljettajien “makuuttaminen” autoissa tyhjan pantteina olisi tullut ha-
nelle taloudellisesti hyvin kalliiksi. Ero yrittdjakuljettajan ja kuljettajan (rengin)
védlilld ei ehkd kuitenkaan ole perustavanlaatuisin rekkamiesten ammatti-
identiteettid jasentdva tekijd, silld historiallisesti tarkasteltuna palkkatyoldis- ja
yrittdjakokemus ovat usein yhdistyneet ja limittyneet tiekuljetusalalla toimivien
miesten elinkaaressa (Bergholm 1999, 373). Toki samalla on selvdd, ettd aineistos-
sani esiintyvien kuljettaja-rekkamiesten voimakkaat vaatimukset tydehtosopi-
musten mukaisten palkkojen ja lisien maksamisesta heijastavat heiddn asemaan-
sa tyovoimaansa ja aikaansa rahapalkkaa vastaan myyvind tyontekijoind (ks.
my0s Bergholm 1999, 373). Kuljettajien ndkemykset eivit kuitenkaan olleet tdysin
ristiriidassa (kuljettaja)yrittdjien ndkymysten kanssa, silld esimerkiksi Pete piti
rehellisen kilpailun vuoksi tiarkednd, ettd isdnndt maksavat kuljettajille tyoehto-
sopimuksen mukaista (tunti)palkkaa. Yksi ndihin kysymyksiin olennaisesti liitty-
vd, mutta tdstd tutkimuksesta ulos rajautunut aihepiiri koskee rekkamiesten ja
ammattiyhdistysliikkeen vilistda suhdetta. Vaikka Suomessa Auto- ja Kuljetus-
alan Tyontekijdliitto (AKT) on suhteellisen vahva tyomarkkinatoimija, aikaisem-
man tutkimuksen mukaan kuljetusyrittdjien ja kuljettajien suhtautuminen am-
mattiliittoon ja sen toimintaan on ollut jokseenkin jannitteistd ja pirstaloitunutta
(ks. Bergholm 2000, 166-191, 411-423). Esimerkiksi 1970-luvulla osa kuljettajista
vastusti jyrkdsti ammattiliittojen ajamaa ehdotusta enimmdistydaikojen rajoitta-
misesta ja reissupalkkauksen kieltdmisestd (ks. Bergholm 2000, 411-423). Tiekulje-
tusalalla voimistuneen kilpailun, kuljettajien ja yrittdjien kirjavan taloudellisen
tilanteen sekd erityisesti “ulkolaisen” tyovoiman hyvidksikdyton (Europa 2013)
vuoksi ammattiyhdistysliikkeen ja rekkamiesten vilistd suhdetta olisi syytd tut-
kia jatkossa lis&a.
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Olen tietoinen myos siitd, ettd aineistokorpuksestani on jadanyt pois monia
suoritealoja ja kuljetustehtdvid. Esimerkiksi puutavararekkoja ajavien miesten ja
vaarallisia aineita kuljettavien miesten ottaminen mukaan aineistokorpukseen
olisi saattanut tuoda rekkamies-kuvaukseeni lisinyansseja. Olen toisaalta myos
sitd mieltd, ettei edelld mainittujen alojen sisdllyttdminen aineistooni olisi valtta-
mattd muuttanut véitteitteni teoreettista selitysvoimaa. Puutavarakuljettaja olisi
lyultavammin rakentanut rekkamieheyttddan selittimalld siitd, miten hankalaa
tukkikuorman hakeminen ja tekeminen on ahtaassa ja vaikeakulkuisessa metsa-
maastossa, ja miten raskaita ketjuja saa olla jatkuvasti laittamassa renkaille jottei
auto jdd kiinni. Eli samat kuormaamiskdytantoihin liittyvdt materiaalis-
infrastruktuuriset kriteeristot olisivat mitd luultavammin jdsentdneet kysymysta
kompetenssin kautta rakentuvasta rekkamieheydestd (toki voin olla oletuksissani
myos vadrdssd). Tdssd suhteessa ajattelen tulosteni olevan teoreettisesti yleistet-
tavissd myos moniin sellaisiin kuljetustehtdviin, joita ei ole tdssd tutkimuksessa
kasitelty.

Koska alkuperdinen tavoitteeni oli tutkia tyovdenluokkaisten miesten ter-
veyskulttuuria sukupuolitietoisesta ndkokulmasta, ei naisrekkakuskien tai rek-
kaa ajavien naisten rekrytointi tullut kysymykseen. En kuitenkaan sulkenut kate-
gorisesti pois mahdollisuutta tutkia myos naisrekkakuskeja, vaan asia kyti taka-
raivossani tutkimuksen aloittamishetkestd ldhtien. Siind vaiheessa kun tutkimus-
aiheeni alkoi luisua terveyskulttuurin tutkimuksesta tyon ja tyokulttuurin tutki-
mukseksi, kiinnostuin naisrekkakuskien tutkimisesta yhd enemmdin. Olin jopa
yhteyksissd erddseen naiseen, mutta reissu kariutui siihen, ettei han myshemmin
endd vastannut tiedusteluihini. N&ihin samoihin aikoihin tietooni my6s kantautui,
ettd erds tutkija oli valmistelemassa véitostutkimusta rekkaa ajavista naisista (jos-
ta en sittemmin ole kuullut mitddn). Viimeistdan tdmé tieto sinetdi sen, ettd luo-
vuin ajatuksesta rekrytoida tutkimukseeni naisia. Olen kuitenkin sitd mieltd, ettd
mikdli haluamme ymmartdd rekanajon sukupuolittunutta luonnetta, sukupuolen
ja luokan dynamiikkaa sekéd tyon “maskuliinista” normia paremmin, meidéan olisi
syytd tarkastella rekkaa ajavia naisia.

Rekanajon teknologian késittely on tdssad tutkimuksessa rajautunut lahinna
digitaalisten ajopiirtureiden, JIT-ohjatun logistisen rahdinpaikannusjdrjestelman,
vastaanottopddtteiden sekd joidenkin kuljetuskalustoon (esim. perdkarryt, kuor-
matilat) liittyvien seikkojen tarkasteluun. Tiekuljetusalalla ja rekanajossa kehite-
tddn ja otetaan kayttoon kuitenkin jatkuvasti uutta teknologiaa, joka tullee edel-
leen muuttamaan kuljettajien tyotd ja ammattitaitovaatimuksia. Esimerkiksi eko-
logiset tehokkuusvaatimukset ja kuljetusasiakkaiden kiristyvéa taloudellinen kil-
pailu ovat pakottaneet ja pakottavat kasvattamaan autojen mitta- ja massarajoi-
tuksia. T4lld hetkelld testikdytossd operoivat “jdttirekat” saavat ajaa vain tietyil-
14 tieosuuksilla tiettyyn aikaan ja lastaus ja kuljetus on muutenkin “jattirekoilla”
hyvin valvottua. Mikali “jattirekat” yleistyvit, ja kun siihen lisdtddn vield aja-
mista avustavat teknologiat, niin tietyilld reiteilld rekkakuskin tyo alkaa muis-
tuttamaan yhd enemmian veturinkuljettajan tyotd. Myos tdtd kehitystd ja sen
vaikutuksia rekkamieheydelle olisi syytd tutkia jatkossa.
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Rekkakuskin tyostd puhutaan yhd enemmaén palveluammattina, ja tule-
vaisuudessa tyon asikaspalvelukeskeisyys luultavasti vain korostuu (ks. Salan-
ne & Tikkanen 2009). Perinteisesti hyva asiakaspalvelu on ymmadrretty re-
kanajossa ldhinnd tavarankuljetuksiin liittyvdnd nopeutena, joustavuutena,
toimitusvarmuutena sekd oikean tavaran toimittamisena ehjand perille. Rekka-
miehen miellyttdva kayttdytyminen asiakkaalla on tullut hyvdnd bonuksena
palvelutilanteen pddlle. Osana tiekuljetusalan imagon kohotusta ja kiristyvad
kilpailua kuljetuspalveluista, alalla on alettu kohdistamaan katseita yhd enem-
mdn myds kuljettajan rooliin ja toimintaan asiakaspalvelutilanteissa (ks. Salan-
ne & Tikkanen 2009). Kuljettajat ndhd&dan sekd tyonantajiensa (kuljetusyritykset)
ettd huolitsijoiden/valitysliikkeiden kdyntikortteina, jotka viestivit toiminnal-
laan ja kdyttaytymisellddn edustamiensa yritysten arvoja. Esimerkiksi muutama
rekkamies-informanttini totesi, ettei asiakkaalla asioidessa kannata korottaa
ddntddn tai kiroilla, koska “naama” ja kuljetusliikkeen logo jddvit asiakkaan
mieleen. Rayhdamisestd seuraa hitaampaa palvelua jatkossa ja soitto isannélle
tai huolitsijalle. Néin jdlkikdteen olen harmitellut sitd, etten keskittynyt kerda-
maddn asikaspalvelutilanteista systemaattisemmin dataa, silld vihdiset aineisto-
esimerkit tuntuvat resonoivan hyvin suhteessa laajempaan viimeaikaiseen tyo-
eldmé&d koskevaan havaintoon, jonka mukaan tyoruumiin esteettiset ja emotio-
naaliset taidot korostuvat taloudellisen arvonluonnin tekijoind jilkiteollisessa
palvelutaloudessa (Parviainen, Kinnunen & Kortelainen 2016). Olisi kiinnosta-
vaa tietdd, ettd missd madrin ndin on kdymadssd myos rekanajossa. Rekanajoon
kohdistuvista tulevaisuuden muutoksista ja ammatillisista haasteista puhutta-
essa ei tulisi keskittyd vain “maskuliinisiksi” miellettyihin teemoihin, kuten
teknologiaan, ajamiseen tai robotisaatioon, vaan jatkossa pitdisi tutkia myos
esimerkiksi sitd millaisia esteettis-affektiivisia taitoja rekkakuskilta vaaditaan.

Yhteiskuntapoliittiset toimenpidesuositukset

Rekkamiesten tyohon liittyvdn epasdadannollisyyden, yotyon, kiireen, pitkien tyo-
pdivien sekd ajamisen monotonisuuden on todettu aiheuttavan ammattikuljetta-
jille vdsymysta ja vireystilan laskua (Hakkanen 2000; Hakkanen & Summala 2000;
Mitler ym. 1997; Moilanen, Y14-Outinen & Ollila 1998). Ammattikuljettajien ko-
kema vasymys nostattaa erityistd huolta, koska massiivisen auton ajaminen vé-
syneend on huomattava liikenneturvallisuusriski (Radun 2009). Vaikka rekka-
miesten kohdalla tyoskentelyolosuhteiden ja vdasymyksen yhteys tunnistetaan (ks.
Olkkonen, Yld-Outinen & Pulkkinen 2003), keskitytddan vdsymyksen ehkdisyssa
usein kuitenkin kuljettajien terveydentilaan ja elintapoihin liittyviin seikkoihin
(esim. Laitinen 2007; Laitinen, Sallinen & Pirinen 2011; Salmi ym. 2011). Terveys-
valistuksen ja erilaisten terveysinterventioiden avulla rekkamiehid opastetaan
muun muassa tunnistamaan itsessd vasymyksen merkkejd, ja kuljettajia opete-
taan tekemddn ajovireyttd edistdvid terveysvalintoja (ks. esim. Salmi ym. 2011).
Néiden sindlldan hyvéaa tarkoittavien toimien ongelmana on se, ettd niissa ei lah-
detd liikkeelle laajemmista tyon organisointiin ja tyon kaytantoihin liittyvistd asi-
oista, vaan muutokseen pyritddan vaikuttamalla yksiloiden asenteisiin ja intenti-
oihin, jakamalla tietoa sekd vastuuttamalla yksiloitd. Ei ole ylldtys etteivit toimet
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ole juuri johtaneet pysyviin muutoksiin rekkamiesten terveystavoissa (Kukko-
nen-Harjula ym. 2013), koska yksil6itd vastuuttavissa interventioissa ei pureudu-
ta terveysvalintoja puitteistaviin sosiaalisiin, materiaalisiin ja taloudellisiin ehtoi-
hin. Toki rekkamiesten tyohyvinvointi-keskustelussa on esitetty myos joitakin
yksilotoimijan ylittdvid ratkaisuja, kuten ammattikuljettajien tyoterveyshuollon
kehittamistd ja laajentamista (Kérmeniemi ym. 2009; Olkkonen 2007), ajotervey-
den valvontajdrjestelmén perustamista (Tervo & Neira 2008), huoltoasemien ruo-
katarjonnan parantamista (Salmi, Sallinen & Laitinen 2011) sekd maskuliinisen
ammatti-identiteetin huomioimista (Salmi, Henriksson & Laitinen 2014). Itse tyo-
hon ja sen organisointiin liittyvit esitykset ovat jadneet kuitenkin vahdisiksi (ks.
kuitenkin Salanne ym. 2006).

Tamédn tutkimuksen tulosten perusteella olen vakuuttunut siitd, ettd rek-
kamiesten tyohyvinvointia voidaan edistdd parhaiten vaikuttamalla tyon organi-
sointiin ja tyokdytantoihin. Kuten tutkimukseni ensimmdisessd osajulkaisussa
osoitettiin, kuljetusaikataulun valjentdiminen, eli purku- ja lastauspaikkojen maa-
ran karsiminen, laski kuljettajien tyon henkistd ja fyysistd kuormitusta (ks. Aho
2015). Samassa osajulkaisussa tuotiin esiin my0s se, kuinka rekanajon tyorytmi
hankaloitti hyvinvointia ylldpitdvien sosiaalisten suhteiden ylldpitdmistd ja eri-
laisten harrastus-aktiviteettien juurruttamista arkeen. Tyotaikataulujen heittelyi-
den, tyohon sidoksisuuden ja yotydn vuoksi tyon ulkopuoliseen eldmddn oli vai-
kea synnyttdd rytmid, joka olisi tukenut pysyvid ja sdannollisesti tapahtuvia har-
rastuksia ja sosiaalisia aktiviteettja. Mikali nditd saannollisid aktiviteetteja tukevia
rytmejd halutaan synnyttdd, ei pelkedt kuljetusfirmakohtaiset tydaikojen tarkis-
tamiset riitd. Syynd on se, ettd kuljetusfirmoissa tapahtuva tyon (ajallinen) jarjes-
téaminen on sidoksissa laajempiin logistiikkaverkostoihin ja -ketjuihin, tuotan-
toon, palveluihin ja kulutukseen sekd niiden rytmeihin ja oikkuihin. Jos tavara
pitdd olla aamulla aikaisin kaupassa, on jonkun rekkakuskin luultavasti tehtdava
toitd yolla. Sama ihminen luultavasti nukkuu pdivailld, joka taas hankaloittaa so-
siaalisen eldman viettdmistd, koska suurin osa ihmisistd on toissd ja kouluissa.
Rekkamiesten tyon ja sitd kautta vapaa-ajan ajallisten rakenteiden pysyvampi
muovaaminen edellyttdisi toki organisaatio- ja firmakohtaisia jdrjestelyjd, mutta
myos laajamittaisempaa ajattelu- ja toimintatavan muutosta siind, miten esimer-
kiksi tuotanto, logistiikka, palvelut ja kulutuskédytannot jarjestetdaan.

Rekkamiesten tyonteon mielekkyyden lisdadmiseksi tyo-, ajo- ja lepoaikala-
keihin sekd digitaalisen ajopiirturin tulkintaan olisi syytd tehdd tarkistuksia.
Ajankulkua mekaanisesti mittaavat lait sekd digitaalinen ajopiirturi sivuuttavat
kuljettajan subjektiiviset kokemukset tyostd, eivitka lait myoskddn tunnista sub-
jektiivisiin kokemuksiin vaikuttavia tyon paikallisia ja kontekstuaalisia erityis-
piirteitd. Lait olettavat, ettd kun kuljettaja on kédyttanyt lain osoittaman numeeri-
sen madran aikaa taukoon, hdn on levannyt. Tamd ei kuitenkaan kerro levosta tai
levon laadusta yhtddn mitddn. Yhdeksdn tunnin vuorokausitauko pitdisi tietysti
kayttad lepaamiseen ja nukkumiseen, mutta on tilanteita joissa lepojakso ajoittuu
sellaiseen aikaan ja paikkaan, ettd nukkuminen ei yksinkertaisesti vain onnistu.
Levon ajalla ja paikalla on siis valid. Vditdankin, ettd joissakin tapauksissa oikeaan
aikaan ja paikkaan ajoittuva muutaman tunnin vajaa lepojakso on jaksamisen ja
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tyon mielekkyyden kannalta jopa parempi, kuin tdysin “vddrdan” aikaan ja paik-
kaan ajoittuva tdysmittainen yhdeksan tunnin lepojakso. Jonkinlaista joustoa la-
kiin siis tarvittaisiin, mutta tdssd on vaarana se, ettd jousto alkaa toimia vain
tyonantajan, asiakkaiden ja kuljetusvilitysliikkeiden suuntaan. Juridinen jousto
tulisi suunnitella aina suhteessa koko kuljetusketjuun eli logistiikan rytmiin, ja
tahdn sunnitteluprosessiin tulisi ottaa mukaan myds kuljettajia eri alasektoreilta.
Muuten joustosta tulee vain uusvanha keino “ajattaa” kuljettajia. Jouston toteut-
tamisen haastena on erityisesti se, ettd kuljetustehtdvét ja kuljetusketjut ovat hy-
vin erilasia. Tulee myds muistaa, ettd tiekuljetusalalla on sellaisiakin ajotehtdvia
joissa juridinen rytmi ja logistiikan rytmi pelaavat paremmin yhteen. T4ll6in ju-
ridiselle joustolle ei ole véalttamattd yhtd voimakasta tarvetta kuin jossakin toisis-
sa ajotehtdvissa.

On toki my0s selvdd, ettei tyon organisoinnilla kyetd selittimddn tyhjenta-
vasti sitd, miksi jokin yksittdinen rekkamies toimii terveytensa ja hyvinvointinsa
suhteen kuten toimii. Esimerkiksi sukupuoleen, yhteiskuntaluokkaan ja ikdan
liittyvét kulttuuriset selitysmallit ovat hyvinkin perusteltavia ja varteenotettavia
kun puhutaan miesten terveydestd ja hyvinvoinnista (esim. Ojala & Pietild 2013).
Naditd asioita ruotiva rekkamies-tutkimus on edelleen tekematta.
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SUMMARY

This article-based dissertation examines the practices and changes of the road
transport sector in Finland from the point of view of Finnish male truck drivers’
work, and the truckers’ construction of occupational masculinities. The road
transport sector and its operational environment have gone through major
changes in the past three decades. Competition in the road transport sector has
become fierce through the global expansion of markets and systematic
economic deregulation, which started to gain favour both in the USA and in
Europe as a part of broader worldwide liberalization processes from the 1970s
onwards. The pursuit of economic growth, cost efficiency and flexible services
worsened the truckers” conditions and traffic safety in both regions. The
undesired effects of competition, in turn, have led to the tightening of social and
safety regulations concerning the drivers” working and driving time, as well as
equipment standards and certifications. Another effect of the intensified global
capitalism is that industries and retail companies now operate in an extremely
hectic and competitive global environment, which has pushed them to
rationalize their businesses and logistic processes by applying digitally
monitored just-in-time (JIT) management in order to optimize their
effectiveness. JIT-management not only makes the supply chain more
transparent but also increases time pressure on the road transport sector, which
operates as a link between complex manufacturing and global distribution
chains.

However, the implications of these changes for the truck drivers” work
practices and the truckers’ construction of occupational masculinity remain
contradictory and un-updated. On one hand, it has been argued that trucking
can provide ‘'masculine’ resources related to freedom, adventure and discretion,
which are not available to working-class men working under strict external
surveillance in factories, construction sites, and mines. On the other hand, the
freedom and glory of trucking is strongly questioned. Studies have shown that
the truckers work under harsh material conditions, characterized by strict
economical, technological, and juridical control.

In order to better understand these changes, contradictions, and their ef-
fects, the study set the following research questions: how the truck drivers’
work is constructed within the practices of the road transport sector, and how
male truck drivers construct themselves as respectable truckers within these
sociomaterial practices.

The study is based on ethnographic methodology. The data was produced
during the period of the years 2012-2017 by riding along on assignments with
10 Finnish male truck drivers, who work and have worked in different fields of
operation in Finland. The researcher observed the everyday work practices of
the truckers on various occupational sites and participated in performing work
practices, including loadings and unloadings. The research material also in-
cludes open-ended field discussions concerning the truck drivers” work, which
were conducted with the truckers during the driving.
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Theoretically this dissertation draws from Henri Lefebvre’s rhythm analy-
sis and Latourian-inspired post humanist practice theory to discuss the truck-
ers’ work practices as temporal, situated, and materially bounded. In order to
analyze the classed, gendered and embodied nature of the work practices, the
study also utilizes post-Bourdieuan conceptualization of habitus, and theoriza-
tions about masculinities. The study finds its place in the fields of sociology of
work, cultural studies and critical studies on men and masculinities.

First, the results suggest that the truck drivers’ everyday life is character-
ized by unsynchronized social rhythms taking place in two temporal dimen-
sions. Under the temporal dimension between the truckers” work rhythm and
society’s ‘normal’ rhythm, the ‘rhythm conflicts’ came out through the truckers’
difficulties to synchronize their work and bodily rhythms to their family mem-
bers’ rhythms, and to other social and leisure activities. Under the temporal di-
mension inside the work, ‘rhythm conflicts” were typically related to a fluctuat-
ing logistic rhythm and rigid juridical rhythm, and especially to a discordance
between these two rhythms. As a result, the truckers were often unable to
schedule their work in a meaningful way. The truckers attempted to synchro-
nize these rhythms, for example, by postponing and giving up their breaks.
Hence, the truckers operated as filters and time-buffers for unsynchronized
rhythms. In essence, the truckers’ rhythm conflicts are inseparable from soci-
ocultural factors including companies’ production systems, flexible 24/7-
society as well as consuming practices, which structure the development and
(re)organization of logistic processes.

Secondly, the study also suggests that as a result of digitally monitored
driving and working time regulations accompanied with digitally monitored
JIT and fleet management systems, the truck drivers” degree of decision-making
autonomy has become more narrowed. Due to advanced information technolo-
gy, the information concerning the delivery proceeding, shipment location,
speed, the truckers’ driving behaviour, and overall rhythm of driving is now
more transparent than before, and distributed to different actors within the lo-
gistic supply chain. Hence, the truckers have lost their (almost) exclusive posi-
tion in controlling the transporting task (see also Levy 2015). Moreover, the
numeric data produced via digital monitoring devices not only ignore the truck
drivers’ subjective embodied experiences (e.g. tiredness, energy levels), but also
isolate data from context-based occupational conditions. The change in work
practices, in turn, hindered the possibility to utilize one’s embodied occupa-
tional competence (e.g. driving persistence, judgement) at work in full, and as a
‘masculine” resource in the (re)construction of a respectable trucker and male
worker. However, the truckers were able to mobilize a narrative of respectable
working-class masculinity that is based on valorizing their hard-earned practi-
cal experience, manual skills, professional capacities, and a role as a hard-
working male wage-earner.

Thirdly, the study suggests that the transported goods, the loads, compo-
sition of loading and transporting equipment and sociomaterial practices relat-
ed to un/loadings are the constitutive factors through which the truckers expe-
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rience and define their work in relation to colleagues. It is shown in the analysis
how these interrelated sociomaterialities take part in constructing occupational
masculinities in two analytically distinct terms: by offering resources for pro-
ducing a skilful working body; and by offering resources for producing a phys-
ical working body. The study claims that a truck driver and "his” embodied oc-
cupational competence, through which he constructs masculinities, is not some-
thing that the truckers as discrete and pre-existing male human actors "have’,
but something that is always co-constituted with the goods and other material
elements belonging to the sociomaterial work practices of trucking. By fore-
grounding loads and loading performances, the study also challenges the cele-
brated status of driving and the truckers’ passionate relationship with trucks,
which are often highlighted as key practices through which male truckers’ oc-
cupational superiority and masculinity is assessed. The study suggests that fo-
cusing on un/loading practices helps to bring out the diversity of the truckers
and their work.

The dissertation claims that while the mobility of trucking still ensures
that truck drivers cannot easily be subjected to Taylorist-Fordist forms of con-
trol similar to those operating in factories, mines or construction sites, the truck
drivers” work and trucking in Finland is an extremely rationalized business af-
fected by a combination of global competition and neo-Taylorist control. An
unreachable trucker, whose performance has a huge impact on companies’ eco-
nomic success, is at odds with the organizations’” neoliberal rationale that pur-
sues economic effectiveness by calculating, quantifying and measuring the
workers” performances. The findings highlight that there is a need for changes
in the thinking and organizing the relations of companies” production systems,
supply chains and institutional regulations in order to deconstruct the 'rhythm
conflicts” and support the truckers’” well-being.
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Tiivistelmd

Artikkelissa tarkastellaan suomalaisten rekkamiesten tyon rytmihiiriditi sekd niiden vaikutusta kul-
jettajien kokemusten ja toimintamahdollisuuksien muotoutumiseen. Tutkimuksen aineisto kerittiin
etnografisin menetelmin, joka tarkoitti osallistumista kymmenen rekkamiehen tyoreissuille vuoden
2013 aikana. Tarkastelu eroteltiin analyyttisesti kahteen eri vaiheeseen. Aluksi aineistosta tunnistettiin
kaksi padrytmii, tyon rytmi ja yhteiskunnan rytmi sekd kaksi tyon rytmii kuvaavaa alarytmii, logis-
titkan rytmi ja juridinen rytmi. Analyysin toisessa vaiheessa keskityttiin rytmien vilisten jinnitteiden
tarkasteluun. Tamin artikkelin tarkoituksena on kuvata rytmien ja kuljettajien toimintamahdol-
lisuuksien suhdetta kahdella samanaikaisesti esiintyvilld, mutta toisistaan erotetulla temporaalisella
tasolla. Ensiksi huomio kiinnitetdin ty6n ja yhteiskunnan viliseen rytmihiiriéon. Sen jilkeen tarkas-

telu siirtyy spesifimmin tyon rytmin sisille, jolloin analyysi kohdentuu logistiikan rytmin ja juridisen

rytmin vilisen suhteen jiasentimiseen kuljettajien kokemusten nikokulmasta.

JonbpanTO

[..]

poijes, ndd on niin tiukkaan vedetty

kaikesta yritetdin vetid 10ysit

kaikki jo. Kuljetusalalla rupee tulee se,
etti porukka rupee visyy [...] ja kun
tdd on niinkun ketjuhommaa, niin jos
sd tindan myohistyt niin se kostautuu
sitten loppuviikolle. Siind joudut dkkii
tehdi taas lujaa, ettd saat ajettua kiinni
sitd [...] Villissi autossa on taas se oma
puolensa...ettd jos sd et tanddn kerkii,
niin huomenna on piivi uus. Ettd jos
et si tinidin kerkee johonkin firmaan
purkaa, niin sd purat sen sitten aamulla.
Se on niin yksinkertasta, si sitten vaan
nukut ja odotat sielld. Mutta tissd ei 0o
sitd mahdollisuutta. T4ssd on vaan koko
ajan mentava. (Pentti, kenttikeskustelu
28.4.2013)

Katkelma on ote kerdimistini etno-
grafisesta aineistosta. Istun rekan hytissa
ja kuuntelen kun kuljetusalalla pitkiin
tyoskennellyt  53-vuotias  rahtimies,
“Pentti”, kertoo tyburansa vaiheista.
Vuosia kestinyt epdsidnnollinen tyd
Suomen ja Ruotsin vilisessi rahdin-
ajossa oli kiynyt niin kuluttavaksi, ettd
Pentin oli lopetettava tyoskentely. Yk-
sapattivuoden jilkeen Seindjoki-Tam-
pere-Lappeenranta —terminaalien vi-
Lilld suoritettavaan tavarankuljetukseen.
Vaihdoksen seurauksena tyon luonne
muuttui yhtimittaisesta autossa asumi-
sesta ja vuorokausia kestineestd yksin
ajamisesta kahden kuljettajan voimin
rotydohon. Tyon organisointimuutosten
sekd ajo- ja lepoaikojen valvonnan li-



sidntymisestd huolimatta mies koki
edelleen uupumusta. Ajoreitin tiukka
aikataulutus oli lisinnyt kuljettajien
velvoitteita ja saanut tydn tuntumaan
yhi kontrolloidummalta, kiireisemmil-
td ja stressaavammalta. Pentti ei uskonut
nikevinsi terveitd elikepiivia.

Y1lld oleva aineistokuvaus kertoo sii-
ti, miten kuljetusalan kiytinnot ja
niiden tuottamat rytmit vaikuttavat
rekkamiesten tyon, terveyden ja hy-
vinvoinnin vilisiin suhteisiin. Tiukan
aikataulutuksen, kiireen, tyon epi-
saannollisyyden sekd pitkien tyopii-
vien tiedetian atheuttavan kuljettajille
visymystd ja vireystilan laskua (esim.
Mitler ym. 1997; Moilanen ym. 1998;
Hiakkanen 2000; Hakkinen & Sum-
mala 2000). Lisiksi tyon aikataulut
hankaloittavat  vireystilaa  yllapitivin
ruokavalion, ruokarytmin seki liikun-
nan sainnollisti noudattamista (Jack
ym. 1998; Kemppainen 2011; Salmi
ym. 2011a ja 2011b). Vaikka kuljetta-
jien tyon ja levon suhdetta siitelevalld
saatu karsittua rekkakuskien ylipitkia
tyOpdivii, el sen avulla ole onnistuttu
torjumaan kuljettajien kokemaa visy-
mystd. Asetuksen on todettu vaikeut-
tavan kuljettajien tyon suunnittelua ja
siten jopa lisadvin kiireen kokemusta.
(Salanne ym. 2013.)

Tyon aikataulutuksesta ja kiireestd joh-
tuvat hyvinvointivajeet eivit kuiten-
kaan kosketa vain rekkamiehia, silla
aikataulupaineiden aiheuttamat jaksa-
misen haasteet jisentivit tyontekijoi-
den kokemuksia tyGelamistd yleisem-
minkin (esim.Ylijoki & Mintyld 2003;
Lehto & Sutela 2008, 69-76; Paikko-
nen & Hanifi 2011; Hirvonen & Husso
2012). Rekkamiesten kokema visymys

on nostattanut kuitenkin erityisti huol-
ta, silla raskaalla kalustolla liikkumisen,
kiireen ja visymyksen yhdistelmii pi-
detdin vakavana litkenneturvallisuusris-
kini (Radun 2009). Visymyksen ja lii-
kenneturvallisuusriskien suhde nousee
esiin erityisesti kuljettajien tyokykya
ja ajoterveyttd koskevassa keskustelussa
(Laitinen 2007; Olkkonen 2007; Tervo
& Neira 2008; Sallinen 2009; Laitinen
ym. 2011), jossa kuljettajien terveyden-
tilan ja elintapojen kohentaminen on
kytketty osaksi laajempaa suomalaista
litkenneturvallisuuspolitiitkkaa (ks. Lii-
kenne- ja viestintiministerio 2012).

Vaikka rekkamiesten tyon ja visymyk-
sen suhteeseen vaikuttavien olosuh-
detekijoiden merkitys on laajalti tun-
nistettu (esim. Olkkonen ym. 2003;
Kirmeniemi ym. 2009), tydhyvinvoin-
tikysymyksissd on pidittaydytty padosin
yksilopsykologisissa ja ldiketieteellistd
otetta hyoddyntivissd terveysnikdkul-
missa. Niissd asetelmissa tutkimuskoh-
detta ldhestytiin yleensi biologian,
yksilon mielen, intentioiden ja asentei-
den lihtokohdista, jolloin thmisten toi-
mintaa selittivien kiytintdjen, tapojen
ja rutiinien merkitys sivuutetaan (ks.
esim. Reckwitz 2002). Lisiksi niko-
kulmat ohjaavat kiytinnon toimenpi-
teitd yksilokeskeisen terveysvalistuksen
suuntaan, mika on osoittautunut rekka-
miesten uusien terveystapojen juurrut-
tamisessa varsin tehottomaksi (Pekonen
2010; Kukkonen-Harjula ym. 2013).
Rekkamiesten tyon ja hyvinvoinnin
vilisen suhteen ymmirtimiseksi tar-
vitaan niakokulmaa, jossa kuljettajien
toimintaa ja ajattelua muovaavat sosiaa-
liset, ajalliset ja materiaaliset kaytinnot
saadaan kytkettyd vahvemmin mukaan
analyysiin.
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Rekkamiesten tyokiytintdjen etnogra-
finen tarkastelu osoittaa, kuinka kuljet-
tajien toiminta kytkeytyy tyon logisti-
teknologisiin, sosiaalisiin ja materiaa-
lisiin ulottuvuuksiin. Téssd artikkelissa
keskitytian niiden tekijoiden yhteis-
vaikutuksesta syntyvien temporaali-
suuksien (ajallisuus) ja rytmillisyyksien
analysointiin. Tutkimuksessa kysytidin,
millaisia rytmejd rekkakuskin tyoti te-
kevit (mies)kuljettajat kohtaavat ja toi-
sekseen miten nimi rytmit vaikuttavat
kuljettajien ruumiillisten kokemusten
ja toimintamahdollisuuksien muotou-
tumiseen. Tarkasteluani on inspiroinut
Henri Lefebvren (2004, alkup. 1992)
rytmianalyysi sekd ajan ja rytmien
tematiikkaa kisittelevit kiytintdteo-
reettiset keskustelut (Southerton 2003;
Schatzki 2010; Pantzar & Shove 2010;
Shove ym. 2012). Suuntauksia yhdistdid
ajatus, ettd rytmit syntyvit kiytinto-
jen ajallisista kytkennoistd sekd niiden
vilisestd dynamiikasta. Kiytintojen ja
ajallisuuden suhde on kaksisuuntainen
ja irrottamaton eli ne samanaikaisesti
sekd mahdollistavat ettd rajoittavat toi-
mintaamme.

Artikkelin aluksi kuvaan rekkamies-
ten tyoti kehystivid aikarakenteita ja
esittelen tyoni teoreettisia lihtokoh-
tia tarkemmin. Tadmin jilkeen etenen
aineiston ja analyysitavan esittelyyn.
Sen jilkeen siirryn analyysiin, jonka
ensimmiisessi osassa tarkastelen rekka-
miesten tyon temporaalisuutta kahden
pairytmin, yhteiskunnan rytmin ja tyon
rytmin valistd suhdetta kuvaamalla. Sy-
vennin niiden rytmien vilistd tarkas-
telua tydn rytmiin kuuluvien alarytmi-
en, logistiikan rytmin ja juridisen rytmin
kautta. Analyysiluvun toisessa osassa
tyon temporaalisuutta lihestytdin tyon

rytmin sisaltd kisin. Kuvaan tyon inten-
siteetin rakentumista ja sen vaikutusta
kuljettajien toimintaan. Lisiksi kisit-
telen juridisen rytmin ja logistitkan
rytmin yhteentdrmiyksistd aitheutuvia
tilanteita kuljettajien kokemusten ni-
kékulmasta. Pohdin artikkelin lopuksi
tulosten relevanssia tyon, ajan ja hyvin-
voinnin vilisten suhteiden kannalta.

KULJETUSALA RYTMIANALYYTTISESSA
KEHYKSESSA

Nykyistd jalkiteollista aikaa leimaa
puhe siitid, miten informaatioteknolo-
gla irrottaa tyon ajan ja paikan miireis-
td. 24/7-yhteiskunnassa toitad voi tehda
missd ja milloin vain, koska aika-tilalli-
set tekijat eivit rajoita ihmisten vilis-
ta kommunikointia ja yhteydenpitoa.
(Esim. Rosa 2003.) Tyon ja vapaa-ajan
vilisen rajan himirtyminen korostuu
kuitenkin vain tietyntyyppisessd tyOs-
sd, kuten tietotyossd (Julkunen ym.
2004), silld monissa tydtehtavissa tyo on
edelleen voimakkaasti sidoksissa tiet-
tyyn paikkaan ja muiden aikatauluihin
(Pyorida 2005). Tyotehtivistd, tyopai-
kasta, ammattiasemasta ja sukupuolesta
riippuen tydntekijoilli on my6s hyvin
eriasteiset mahdollisuudet vaikuttaa
tyon aikataulutukseen (Lehto & Sutela
2008). Esimerkiksi asiantuntijatehti-
vissd toimivilla korkeasti koulutetuil-
la ithmisilli on keskimdirin paremmat
mahdollisuudet synkronoida omaan
asioita kuin matalammassa sosioeko-
nomisessa asemassa olevilla ithmisilld
(Breedveld 1998).

Rekkakuskin ammattia on pidetty va-
paana ja itseniiseni, vaikka tyo on mo-
nenlaisen aika-taloudellisen kontrollin



kyllastamia (Agar 1986; Nehls 2003;
Pettersson 2009). Kuljettajan ajoteh-
tiva kytkeytyy logistiseen tavarankul-
mittamaan lihettdjiltd vastaanottajalle
mahdollisimman nopeasti ja kustannus-
tehokkaasti. Kilpailuedun hakeminen on
johtanut yritysten kuljetustoimintojen
ulkoistamiseen, jonka seurauksena kul-
jetusyrityksistd on tullut yhi useammin
kuljetuspalveluja tarjoavia alihankkijoi-
ta. Jarjestelyn myoti kuljetuslitkkeet ei-
soinnista, vaan kuljetuslitkkeiden tyota
ohjaa joko logistitkkayritys tai kulje-
tuksen antajayrityksen logistitkkajirjes-
telmi. Tyon ketjuttaminen on lisinnyt
tiedonkulkuun liittyvii ongelmia ja
kiirettd, joka konkretisoituu usein kul-
jetusvilitysliikkeille, sen alihankkijoille
ja viime kidessi kuljettajille. (Salanne
& Rantala 2008; Salanne & Tikkanen
2009.)

Asiakaslihtoisyys, kuljetusten lipiniky-
vyys seki erityisesti varastojen vihenti-
minen ovat ulkoistamisen ohella mer-
kittivia kuljettajan tyohon vaikuttavia
logistis-temporaalisia trendeji (Salanne
& Rantala 2008, 7-11). Teollisuudes-
sa ja kaupan alan yrityksissi on siir-
rytty yhi enemmain JIT (just-in-time)
-toimintaperiaatteen kiyttoon, jolloin
tavarat toimitetaan kysynnin ohjaa-
mana suoraan tuotantoon tai kaupan
hyllyille ja samalla varastot on pyritty
poistamaan toimitusketjun jokaisessa
vaiheessa (Kallberg ym. 2005). Vaikka
set tietojarjestelmdt ovat helpottaneet
tavarantoimitusten seurantaa ja hallin-
taa, niiden kiyttoonotto on muuttanut
kuljettajien tyon luonnetta yhi hekti-
semmiksi ja kontrolloidummaksi (de
Croon ym. 2004). Kuljettajien tyon

kuljetusten suunnittelijalla on mahdol-
lisuus seurata reaaliaikaisesti ajoneuvon
sijaintia, kuormatilan tayttdastetta sekd
maiiritid ajoneuvolle paluu- ja tiyden-
nyskuormia (Kallberg ym. 2005).

Kuljetusalaa siddelldin myos lukuisilla
direktiiveilld ja asetuksilla, joista kenties
merkittivin on Suomessa vuonna 2007
voimaan astunut ajo- ja lepoaika-asetus
(Euroopan parlamentin ja neuvoston
asetus N:o 561/2006). Asetuksen mu-
kaan kuljettajan vuorokautta koske-
va suurin sallittu ajoaika on yhdeksin
tuntia. Kuljettaja voi ajaa yhtijaksoisesti
4,5 tuntia, jonka jilkeen on pidettiva
45 minuutin tauko. Tauon voi jakaa
kahteen osaan siten, etti ensimmainen
tauko on 15 minuuttia ja toinen 30 mi-
ettd yhden viikon suurin sallittu ajoaika
on 56 tuntia, ja jokaista vitkkoa kohden
kuljettajan on pidettivd vihintiin 45
tunnin viikkolepo. Kuljettajien vuoro-
kausilevon pituus tulee olla vihintiin
11 tuntia, jonka voi lyhentid kahden
viikkolevon vilisend aikana enintidn
kolme kertaa 9 tuntiin. Lastaukset, pur-
kamiset ja odottamiset eivit ole ajo-
atkaa, mutta ne kuluttavat kokonais-
tyOaikaa, jonka valvontaan sovelletaan
tyOaikalakia (Tyoaikalaki 9.8.1996/605;
ks. my6s Euroopan parlamentin ja neu-
voston direktiivi 2002/15/EY). Sen
mukaan 30 minuutin tauko on pidet-
tava viimeistian silloin, kun kokonais-
tyOaika ndyttdd 5,5 tuntia ja tyOpiiva

kohdalla.

Edelld kuvatut aikarakenteelliset tekijit
muodostavat timin tutkimuksen ryt-
mianalyyttisen kehyksen. Nikdkulman
rakentamisessa on sovellettu Henri
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Lefebvren rytmianalyysia (2004), jossa
arjen kokemuksia ja prosesseja hahmo-
tetaan ajallisten ja tilallisten kehysten
yhteenkietoutumisen  nikokulmasta.
Rytmilli Lefebvre tarkoittaa jokapii-
viisiin tekemisiimme liittyvad ajallista
kestoa, jarjestystd, toisteisuutta, tempoa
ja intensiteettid. Rytmit koetaan usein
yksilollisind ja ruumiillisina, mutta ne
ovat sekoittuneet kollektiivisiin, kult-
tuurisiin ja yhteiskunnallisiin proses-
sethin. Titd sekoittumista Lefebvre
jasentdd syklisen ja lineaarisen rytmin
kautta. Edellisen hin paikantaa luon-
non sykleithin ja kiertokulkuun seki
ihmisen fysiologiseen ruumiiseen ja sen
“luonnollisina” pidettyihin tarpeisiin.
Jalkimmiiselld hin viittaa sithen, miten
sykliset rytmit ovat irrottamattomasti
sidoksissa ajan sosiaalisiin merkityksiin
ja kiytinteisiin, kuten modernissa yh-
teiskunnassa muotoutuneeseen tapaan
rationalisoida ja hallita ajan kulumista
mittaamalla ja kellottamalla eri tekemi-
sid ja asioita. (Lefebvre 2004, 8; ks. myos
Adam 1995.)

logistisia tydjarjestelyjd, ruuhkia seki
kuormille asetettuja purku- ja lastaus-
ni rekkakuskien tyoti konstituoivis-
ta lineaarisista rytmeistd. Niissi aika
niyttiytyy normatiivisena ja niukkana
hyddykkeeni, joka vaikuttaa kuljettajan
tyon tekemiseen, paikkaan, rytmiin ja
intensiteettiin. Niiden rytmien tois-
teisuus ja ajoittuminen on sidoksissa
myds luonnon sykliseen vuorokausi-
kiertoon, jonka vilitykselld ne muovaa-
vat kuljettajien ruumiillisia, yksilollisid
ja sosiaalisia toimintamahdollisuuk-
sia niin tyossa kuin sen ulkopuolisessa
eldimissi. Yhden tyOvuoron mittaista
aikajaksoa voidaan tarkastella itsendi-

send rytmikiertona, samalla kun niiden
rytmikiertojen toistumista on mahdol-
lista analysoida pidemmilli aikajak-
solla toistuvina rytmeini eli sykleini.
Rytmianalyysin tehtiviksi muodostuu
talloin samanaikaisesti vaikuttavien ryt-
mien harmonisuuksien seki erityisesti
niiden epiharmonisuuksien, eli lefebv-
reldisittdin rytmihdirididen (arrhythmia)
tunnistaminen (Lefebvre 2004, 16—20).

Sovellan tutkimuksessani my6s Pant-
zarin ja Shoven (2010; ks. myos Sho-
ve ym. 2012) ajatuksia, joissa korostuu
kaytintojen vilisen dynamiikan mer-
kitys rytmien hahmottamisessa. Kiy-
tinnoilli Pantzar ja Shove tarkoittavat
sitd, ettd kdytinnot kilpailevat ajallisista
resursseista, luovat siltoja eri tekemis-
ten vilille, poissulkevat toisiaan ja edel-
lyttivit joskus asioiden samanaikaista
suorittamista. Rekkakuskien — tyOssa
kaytintjen dynamiikka nikyy esimer-
kiksi siini, miten kuormien lastaukset
ja purkamiset rytmittivit ajamista tai
miten terminaaleille saapuvan tavaran

mistd. Hyodynnin edelleen Pantzaria
ja Shovea (2010) sekd Schatzkia (2010)
painottaen kiytintdjen materiaalisten
ja ei-inhimillisten ulottuvuuksien vai-
kutusta rytmeihin. Tami tarkoittaa, etta
analyysissi kiinnitetdin huomiota sii-
hen, miten laitteet, sdiidokset ja mate-
riaaliset ymparistot muokkaavat kuljet-
tajien suorittamia tyon kaytintojd seka
niiden ajallista kestoa, aika-tilaa, jirjes-
tysti ja intensiteettia.

ETNOGRAFINEN AINEISTO JA
ANALYYSIN ETENEMINEN

Tutkimuksen metodologiset lihtokoh-
dat perustuvat etnografiseen tutkimus-



otteeseen, jossa tutkittavien elimiin
osallistuminen on keskeinen aineiston
ja tiedon tuottamisen tapa (esim. Ham-
mersley & Atkinson 2007). Téssi tut-
kimuksessa se tarkoitti osallistumista
kymmenen eri toimialalla tyoskentele-
vin suomalaisrekkamiehen tyoreissuille
vuoden 2013 aikana. Sekundiiriaineis-
tona on hyddynnetty myos kuljettaji-
en kanssa kiytyja puhelinkeskusteluja
(n=50), jotka liittyivit aineistonkeruu-
reissujen aikatauluista sopimiseen seki
kuljettajien tyGaikatauluja koskevista
muutoksista raportoimiseen. Lisik-
si olen kartuttanut aihepiirid koskevaa
ymmirrystini Rahtarit ry:n jisenleh-
den, Rahtthemmot.com —keskustelu-
palstan ja rekkakuski-isini kanssa kiy-
tyjen keskustelujen avulla.

Tutkimuksen nelji ensimmiisti infor-
manttia rekrytoituivat lumipallome-
netelmalld ja loput kuusi valikoituivat
Rahtarit —lehdessd! julkaisemani tut-
kimuskutsun vilityksella®. Sain kaikki-
aan 12 yhteydenottoa, joiden joukossa
oli kymmenen miestd ja kaksi naista®.
Poimin joukosta kuljettajia kotipaikko-
jemme vilisen etdisyyden sekd ajettavan
linjan luonteen perusteella. Kaikkiaan
osallistuin kymmenen eri rekkamiehen
mukana 16 eripituiselle tyoreissulle,
joiden kestot vaihtelivat kuudesta tun-
jettajien matkassa yhteensid 330 tuntia.
Kuljettajilla oli 15—40 vuoden kokemus
erilaisista autonkuljettajan toistd, hei-
ddn ikinsi vaihteli 47 ja 62 ikdvuoden
vililld ja he olivat kaikki perheellisii.

Osallistuvaa havainnointia hyodyntivi
tutkimusmetodi tarkoitti nukkumista
ja syOmistd rekan hytissi, avustamista
kuorman lastaus- ja purkutehtivissi,
huoltoasemien ja terminaalien toimin-

nan seuraamista seki ajamisen ja tyOn-
teon yhteydessi esitettyja kysymyksii.
Kirjasin kenttivihkoon nikemieni ja
kokemieni tapahtumien jirjestysti,
kestoa, materiaalista ympiristod seki
ihmisten vilisen vuorovaikutuksen si-
milloin lihdimme matkaan sekd kuva-
sin terminaaleille ja firmoihin saapu-
mista ja sielld tapahtuvaa tyojirjestysti.
Kolmannelta kenttityoreissulta lihtien
kuljetin matkassani my6s nauhuria, jo-
hon tallensin rekan hytissd kdymiim-
me keskustelua. Kutsunkin kuljettajien
kanssa kiytyd sananvaihtoa mieluum-
min avoimiksi  kenttikeskusteluiksi
kuin haastatteluiksi, silli ne perustuvat
enemmin kenttikokemuksen vilityk-
selli tapahtuneeseen improvisoivaan
otteeseen kuin tiukan strukturoitui-
hin kysymyksenasetteluihin (ks. my0s
Gobo 2008).Vaikka olin miettinyt kes-
kusteltavia teemoja myos etukiteen,
niistd kysyminen tuntui luontevimmal-
ta juuri silloin kun harjoitimme kyseis-
ta tolmintaa.

Analyysin  alkajaisiksi sijoitin  teksti-
tiedostoiksi muokatut kenttimuistiin-
panot ja -keskustelut Atlas.ti —analyy-
siohjelmaan. Aineiston lukemista ja
kenttinauhojen  uudelleenkuuntelua
ohjasi Lefebvren (2004) ajatus siitd, mi-
ten rytmit paljastuvat suhteessa toiseen,
itselle vieraaseen rytmiin. Aluksi etsin
rekkamiesten tyon rytmii rakenteista-
via ajallisia kiintopisteitd, jotka muo-
dostuivat kuljettajien toihin lahtemisen
ja toistd paluun ajankohtien ympirille.
Niiden kiintopisteiden ajallinen vili
(sykli) vaihteli kuljettajilla 10 tunnista 4
vuorokauteen, jonka perusteella muo-
dostin kaksi kuljettajakategoriaa: “reis-
sukuskit” ja ”vuorokuskit”. Edellisilla
e1 ollut tyon luonteen vuoksi mahdolli-
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suutta viettid vuorokausilepoa kotona,
vaan ty0 sitoi heitd autoon useammiksi
vuorokausiksi kerrallaan. Jilkimmiiset
toisesti kotona. Niisti toihin 1dhdon
ja toistd palaamisen ajankohdista muo-
dostui ylikisite ”tydn rytmi”.

Koska vuoro- ja reissukuskien t6ihin
lihdon ja toisti paluun ajankohdat
aikataulujen, etiisyyksien ja tiheyden
mukaan, rakensin koodin “asiakkaan
aika”. Timin koodin alle listautuivat
myds firmojen ja terminaalien omat
ajalliset kiytinteet, kuten tydntekijoi-
den tauot. Purku- ja lastuspaikkojen
tavaramiirastd johtuvaa tilan puutetta,
lastauslaitureiden kuntoisuutta ja sijain-
tia seki tavarankisittelyyn kuluvaa aikaa
kuvasin koodilla ”ajan materiaalisuus”.
Tavaran odottelua, kuormaa koskevia
muutoksia, litkkenneruuhkia ja kuljet-
tajan ajokaverin reitilli kokemia vii-
vytyksid koodasin nimelld “logistiitkan
hiiri6”. TyOn sisdistd rytmid rakentavia
osasia yhdistelemilli ja erottelemal-
la muodostui lopulta kuljettajan tyon
rytmid kuvaava alakisite: logistitkan
rytmi”. Kuljettajien tauko- ja lepojak-
sojen ajoittumista, kestoa ja jirjestystd
tarkastelemalla muodostui toinen tyon
rytmid kuvaava alakisite: juridinen
rytmi”. Sen perustana ovat lainsddtijien
usein ja kuinka paljon kuljettajien on
lepojaksoa vihintiin vietettivi.

”Yhteiskunnan rytmi” konstruoitiin
tarkastelemalla sitd, miten kuljettajien
toihin lihtemisen ja toistd paluun ajan-
kohdat asettuivat suhteessa perheen,
kavereiden ja tyGkavereiden rytmei-
hin, yhteiskunnan tarjoamiin palve-
lurytmeihin sekd kuljetusasiakkaiden

rytmeihin. Niiden rytmien koostami-
nen “yhteiskunnan rytmiksi” perustui
myos sithen, ettd ne mairittyivit seka
kuljettajien omien kokemusten ettd
suomalaisvieston ajankiyttod koskevan
tutkimustiedon perusteella suomalais-
ten arkea jasentiviksi kollektiivisiksi
“yhdeksista viiteen —rytmeiksi”. (Ks.
Paikkonen & Hanifi 2011.)

Analyysin raportointi on jaettu kahteen
tulososioon. Ensimmiisessi tulososiossa
jasennin yhteiskunnan rytmin ja tyon
rytmin vilistd suhdetta reissukuskien ja
vuorokuskien erilaisten tydaikasyklien
kautta. Tulososion toisessa osassa kes-
kityn tarkemmin tyon rytmin sisiisen
intensiteetin ja pakkotahtisuuden ku-
vaamiseen. Olen havainnollistanut ana-
lyysin seuraamista kenttikeskustelu ja
-muistiinpano sitaateilla, joissa (T) tar-
koittaa tutkijaa. Lisiksi olen muuttanut
kaikkien kuljettajien nimet tutkittavien
anonymiteetin sailyttimiseksi.

TYON RYTMIN JA YHTEISKUNNAN
RYTMIN KOHTAAMISIA

Kuljettajien tyovuorojen ajallisen orga-
nisoitumisen voidaan katsoa muovau-
tuvan osana yhteiskunnan taloudellista
rytmiliikettd, jossa tuotantoa ja erilaisia
palveluita kehitetdin kuluttajien ar-
jen rytmeji ja ajankdyttod vastaaviksi
kokonaisuuksiksi (Pantzar 2011; my0s
Ruckenstein ym. 2012). Koska tavaran
taytyi olla perilldi terminaalien jatko-
kuljetuksissa kello 03—06 vililld tai suo-
raan tuotantolaitoksilla, kaupoissa ja fir-
moissa kello 06—08 valisena aikana, oli
vuorokuskien aloitettava “piivavuoro”
ajotehtivistd riippuen aamukahden ja
kuuden vililld. Vastaavasti “iltavuoron”
aloitus ajoittui kello 1620 viliseen



haarukkaan ja tyovuoro lopetettiin kel-
lo 02-06 vialilld. Reissukuskeilla tyos-
kentelyajankohdat vaihtelivat tydjakson
atkana esimerkiksi siten, etta ensim-
miisend vuorokautena tyo ajoittui pii-
visaikaan, mutta jo seuraavana tyoaika
jakaantui aamuyOn ja aamupiivin tun-
neille ja kolmantena pelkistiin yohon.
T4lla tavoin suunniteltu tavarankuljetus
mahdollisti sen, ettd teollisuus sai tuo-
tantoprosessien pyorittimiseen tarvitta-
via materiaaleja ja kauppa ja yritykset
kykenivit tarjoamaan ihmisille tuot-
teitaan ja palveluitaan parhaaksi katso-
maansa kellon- ja vuorokaudenaikaan.

On kuitenkin paradoksaalista, etti
rekkakuskit osallistuivat tyollain yh-
teiskunnan “normaalirytmin” uusin-
tamiseen, mutta eivit kyenneet varsi-
naisesti eldmiin ja toimimaan timin
“normaalirytmin” mukaisesti. Vaikka
vuorokuskit viettivit vuorokausilepon-
sa paivittdin kotona, heiddn tyon ja ko-
din aika-tilallisten piirien vilinen rytmi

aikaa perheen ja ystivien parissa, koti-
askareissa, harrasteissa, ravintoloissa tai
muissa yhteiskunnan tarjoamissa pal-
veluissa, oli itse oltava toissa tai kotona
nukkumassa. Toisaalta kotiympiriston
virikkeellisyys hiiritsi vuorokuskien
paivilepoa ja synnytti kilpailua ajasta.
Omasta lepoajasta nipistettiin kesken-
tai litkuntaharrastusten vuoksi ja nuk-
kumista tahdistettiin perheen ruokailu-
tai televisionkatselurytmien mukaan.
Suurin osa vuorokuskien tyon ulko-
puolisista aktiviteeteista oli kuitenkin
siirrettdvd  pidempiin  vapaajaksoihin
ja erityisesti viikonlopuille. Viikon-
loppurytmiin kiinnittyminen, kuten
omiin tai perheen yhteisiin askareisiin

tarttuminen yotyoviikon jaljiltd, oli
kuitenkin haasteellista, koska se edel-
lytti nopeaa rytmien kiintimisti. Seu-
raavassa vuorotyoti tekevin “Pentin”
kanssa kiyty kenttikeskustelu kuvaa
vuorokuskien viitkonlopun ja viikko-
levon aloitus- ja lopetuskohtia tyon ja
vapaa-ajan viliseni rytmihdiriond, jossa
juuri yotyOrytmiin tottunut keho piti
kdintdi vitkonloppurytmiin ja timin
rytmin jiljiltd jilleen takaisin (yo)tyo-
rytmiin.

T: mites jaksaks si tehd vapaa-ajalla
keikkaa varten?

-Mulla on omakotitalo niin mun on
pakko jaksaa...kyllid vilistd on, niin kun
eilinen piivikin oli, niin ei kyllda hom-
rattipuhki oli ton viikon jilkeen. [ilta-
vuoroviitkko] Kylld se sen verran syo
siind, ettd.. mut toi on kans justiin ettd
eilen illalla sitten, mitdi mi, kolmen jil-
keen pyorittelin peukaloita ja thmette-
ja tein vaan ne tirkeimmit pois siitd,
pistin saunan lampiimiin ja otin kaljaa
ja saunoin ja, painuin puoli kymmenen
nukkuun [...] Nyt rupee huomaan
sen, ettd 1kd rupee tekee kans sitd, ettd
timmosissd lyhkisessd viikonlopussa ei
kerked palautua eniid. Paljon on ollut
justiin sitd, ettd vitkonlopun ollu enem-
min tai vihemmin visyny ni maanan-
taina rupee oleenkin virtaa, ettd sitten
vois ruveta kotonakin tekee, mutta
sitten saakin taas lihtee toihin. (Pentti,
kenttakeskustelu 28.4.2013)

Reissukuskien tyorytmi sitoi kuljettajat
koko tydjakson ajaksi tyon, eli kiytin-
nossd auton, aika-tilalliseen piiriin ja ra-
jasi heidin mahdollisuuksiaan harjoittaa
kodin, perheen, ystavien tai omien har-
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rastusten ympirilli tapahtuvaa toimin-
taa. Moni reissukuski kertoi, kuinka
reissuty® oli vaikeuttanut yhteydenpitoa
ystiviin ja tuttuihin, saanut lopettamaan
omia kuntoilu- ja laithdutusprojekteja
sekd erityisesti kiinteisiin kellonaikoi-
hin sidottuja sdinnollisia harrastuksia.
Toisaalta reissukuskien pidempisykliset
tyOjaksot takasivat sen, ettd heidin tyon
ja kodin aika-tilallisten piirien viliset
siirtymit toistuivat viljemmalld tahdil-
la kuin vuorokuskeilla. Reissukuskien
vuorokausia kestineet tyoreissut kom-
pensoituivat yleensd useamman piivin
tai jopa viikon mittaisilla vapaajaksoilla.
Monen reissukuskin seki atkaisemmin
reissutyotd tehneen vuorokuskin mie-
lestd tillainen viljempisyklinen tyoryt-
mi oli kehon palautumisen seki tyon
ulkopuolisiin rytmeihin kiinnittymisen
kannalta parempi kuin kodin ja tyon
vililld piivittdin tapahtuva epitahtinen
sahaaminen. Yotyon ja reissuajon vaih-
taminen siannollisempiin piivdajoon
tai rekanajon lopettaminen olivat kui-
tenkin tehokkaimmat keinot perheelle,
ystiville ja omille harrastuksille koh-

Logistitkan rytmin muutoksista, hiiri-
Oistd ja katkoksista johtuen rekkamies-
ten tyOn ja vapaa-ajan vilinen raja piir-
tyl epimiiriisemmin kuin esimerkiksi
tehdastydssi, jossa oman tyévuoron al-
kamisella ja loppumisella on yleensi
ennakoitava ja tarkka ajankohta (vrt.
Hassard 1989). Kysymys ei ollut kui-
tenkaan tietotyolle ominaisesta tyon
ja vapaa-ajan sotkeentumisesta, koska
tietotyoliisilli on mahdollisuus itse vai-
kuttaa oman tydpiivin aloitus- ja pait-
tymisajankohtaan (Julkunen ym. 2004).
Rekkamiesten tydjaksojen aloitus- ja
paittymisajankohdat olivat jatkuvasti
liikkeessa siten, etti reissukuskien oli

kotoa lihtiessda mahdotonta tietid tun-
tien saati edes vuorokausien tarkkuu-
della, milloin he palaisivat seuraavan
kerran kotiin. Oletettu kotiin paluun
ajankohta saattoi muuttua kesken reis-
sun useilla tunneilla tai vuorokausilla,
tiydennyskuormia, jakamaan kuormia
tai odottamaan kuormia.Vaikka vuoro-
kuskeilla tydjaksojen aloitus- ja paitty-
misajankohdat heittelivit huomattavasti
pienemmissd ajallisessa mittakaavassa,
ongelmana oli niiden tihedmpi toistu-
vuus ja sidoksisuus muiden aikataului-
hin. Téiden alkamisajankohta vaihteli
paivittdiin sen mukaan miten ajokaveri
suoriutui keikaltaan ja milld tarkkuu-
della hin osasi raportoida tapahtuneista
ja mahdollisista tulevista viivytyksistd
(ks. myds Ouellet 1994, 39-47). Seuraa-
va kenttakuvaus vuorokuski “Kassun”
reissulta ilmentid hyvin logistitkan ryt-
minheittelyn vaikutusta omiin tekemi-
siin.

[...] Saavun Lahden linja-autoasemalle
klo 6.00. Kassu on vastassa minua ja
polttelee tupakkaa. Autossa Kassu sa-
noo, ettel mun olis tarvinnut tulla kuin
vasta 2 tunnin paistd. Hinen ajokaveri
soitti, ettd on vasta Tampereella tulossa,
koska kuorman kanssa oli ongelmia.
"Tan kun olis tiennyt aikaisemmin
ni ois saanut vield nukkua”, ajattelen.
Kassu tiuskii kiroillen: ”T44 on ku tau-
ti, aina kun jotain suunnittelet ni joku
kusee”. Lihdemme liheiselle Teboilille
kahville ja tappamaan aikaa. Ajokaveri
saapuu terminaalille vasta yhdeksin jil-
keen ja padsemme litkkeelle 9.30. (Kas-
su, kenttamuistiinpanot 23.4.2013)

Reissukuskeilla yhteiskunnan rytmin ja
tyorytmin viliset hiiridt olivat tavalli-
sia myo0s tyokeikan aikana.Yhteni syy-



ni oli tyotd jaksottava juridinen rytmi,
joka eteni lineaarisesti tunnistamatta
tyotilanteissa kuluvan ajan vaihtelua ja
sen sidoksisuutta yhteiskunnan (asiak-
kaiden), logistiikan ja luonnon syklisiin
mien lepojaksojen alkamis- ja piaitty-
misajankohdat  vaihtelivat  reissukus-
keilla paivittiin ja ne olivat aika ajoin
pahasti ristiriidassa yhteiskunnan piivi-
tyOrytmii noudattavien firmojen ja asi-
akkaiden aikataulujen kanssa. T4llaisissa
tilanteissa juridisen rytmin pilkuntark-
ka noudattaminen ja omasta lepoajas-
ta kiinnipitiminen olisi vaikeuttanut
kaytinnon tyoti (ks. myos Nehls 2003).
Logistiikan ja asiakkaiden rytmissi py-
symisen kannalta omat tarpeet oli pa-
rempi tahdistaa firmojen aukiolo- ja
tavaranvastaanottoaikojen mukaan si-
ten, ettd ’oikea tauko” aloitettiin vasta
tyotehtivien hoitamisen jilkeen eiki
tismalleen ajopiirturin  osoittamalla
kellonlydmalld. Seuraava kenttipdivi-
kirjan ote reissukuski ”Samin” tyokei-
kalta kuvastaa hyvin tita rytmihdiriollisti
tilannetta.

Olemme ajaneet koko yon ja tuoneet
kuorman kello 10.30 erdiseen firmaan.
pomme. Sami menee etsimiin purkajia.
Kello 11.30 alamme syomdin autossa
eineksid. Samalla joku mies alkaa pur-
kaa kuormaa. Syonnin jilkeen menem-
me katsomaan kuormatilan ylipuolella
olevaa kylmikonetta, joka reistaili koko
matkan. N. klo 14 Sami niyttiid minulle
firman lepotilat, jonne pidsen nukku-
maan. Thmettelen miksi Sami nukkuu
autossa. Hin perustelee, ettd kaikki syo-
miset ja muut on lihelli kun nukkuu
Hin e1 pidssyt heti nukkumaan autoon,
koska sanoi halunneensa valvoa lastaus-

ta. Hin kertoo, etti usein joutuu olla
vihin lastauksessa mukana eikd pia-
se heti nukkumaan. Sami nukkui vain
muutaman tunnin, koska klo 15.30 las-
taaja tuli jo kolistelemaan [...] Samin
mukaan terminaaliviki ei aina tajua,
ettd kuskit ovat ajaneet yon ja heidin
pitdisi my6s nukkua. (Sami, kenttimuis-
tiinpanot 13.3.2013)

Juridisen rytmin joustamattomuus ai-
heutti huolta ajo- ja kokonaisty6ajan
riittavyydestd erityisesti sellaisten vuo-
rokuskien kohdalla, joiden ajoreitin 13-
piviemisen kesto oli suunniteltu lihelle
maksimaalista sallittua ajo- ja kokonais-
tyOaikaa. T4lloin oli vaarana, ettd lii-
kenteen tai lastaus- ja purkupaikkojen
ruuhkat romuttaisivat aikataulun ja es-
taisivit kotiin pidsemisen ennen ajo- tai
tyOajan loppumista. My6s reissukuskeil-
la juridisen rytmin joustamattomuus
ilmeni huolena kotiin piidsemisesti,
mutta pidempisyklisessi reissutyOssa
ongelma konkretisoitui vasta tydjakson
loppupuolella. Juridinen rytmi ei esi-
merkiksi osannut mukautua tilantee-
seen, jossa kolmen vuorokauden tyo-
jaksolta kotiin viikonlopuksi palaavalta
kuljettajalta ajoaika oli loppumassa vain

ridinen rytmi ei niin ollen tunnistanut
ajan sosiaalisia kiytintdjd ja merkityk-
sid, kuten kuljettajien mahdollisiin lain-
tis-organisatorisia syitd, tai sitd missa
ja mihin vuorokaudenaikaan tai mini
viikonpiivinid ajo- ja kokonaistyGaika
tayttyi.
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TYON RYTMIN INTENSITEETTI JA
TAUON PITAMISEN PAKKORYTMISYYS

Kuljettajien mukana opin, kuinka mer-
kittivissd asemassa kuormat ja niiden
lastaamista ja purkamista koskevat kiy-
tinndt olivat tydn kuormittavuuden
ja sisiisen intensiteetin rakentumisen
kannalta. Jokaiseen ajojirjestelijin mii-
ridmain tavaranlastaus- ja purkutapah-
tumaan sisiltyi “ajallinen riski”, koska
tyotd jaksottava logistitkan rytmi oli
altis monenlaisille kuljetusketjuun liit-
tyville katkoksille ja hiiricille. Aikaa
tuhrautui purku- ja lastauspaikkojen
l6ytimiseen, terminaalien ja firmojen
ruuhkaisuuteen, kuormien odottami-
seen, tyoskentelytilojen ahtauteen ja
vaikeakulkuisuuteen, tavaran hanka-
laan kisiteltdvyyteen, lastausvilineiden
puutteisiin = ja  huonokuntoisuuteen,
rahtikirjoissa  oleviin  episelvyyksiin
sekd asiakkaiden taukoihin. Miti ti-
heimmin ja toistuvammin kuljettajien
tiytyl annetun aikatauluraamin puit-
teissa kuormia purkaa, jakaa ja lastata
sitd kiivastempoisemmaksi ja kuormit-
tavammaksi tyon sisdinen rytmi muo-
dostui. Harvemman purku- ja lastaus-
vilin vuoksi pidempii linjoja ajavilla
reissukuskeilla tyon sisiinen intensi-
teetti oli yleensi rauhallisempi kuin
lyhempii linjoja, kaupunkiajoa ja ti-
heimpii purku-lastaus —rytmid nou-
dattavilla ~ vuorokuskeilla. ~ Seuraava
kenttikeskustelu ilmentaa sita, miten
logistitkan rytmiin oli kuitenkin mah-
dollista raivata ajallista pelivaraa purku-
ja lastausrytmii valjentamalla.

[...] ja nyt tosiaan ni, nyt saatiin rukat-
tua titd kevyem...nythin tii tuntuu jo
than inhimillisemmilti...to1 Kouvola
Jjdi tosta pois...ja se helpotti paljon titd
hommaa. T4ssd sai kieli vyon alla pai-

naa koko ajan, ku oli kiire Lahteen, ettd
kerkeit vaihtaa kuormaa sielld, sitten
koja, tayty keretd sinne ennen ku muut
kerkedi, ettd saat laituripaikan, saat ru-
kin. Jos sa oot myohissd si odotat, ettd
s4 padset laituriin si odotat rukkia, si et
padse purkaan, niin koko ajan aika ku-
Sitten ku sieltikin lahdettiin ni mi mo-
net kerrat juoksemalla kivin pistimis-
sd perdovia kiinni niin, et ma kerkesin
ennen toista autoo lahtee, ma kerkesin
siittd lahtee, ni se el pddssy mun ohitte-
ni enid, ni mi kerkesin Lappeenrantaan

(Pentti, kenttikeskustelu 23.4.2013)

Juridisen rytmin tehtivini oli turvata
kuljettajille tydnvuoron aikana tauko
lepoon, ruokailuun ja virkistiytymi-
seen. Vaikka ajoreitit pyrittiin suunnit-
telemaan siten, ettd tyopaivia koskevat
pakolliset tauot oli mahdollista pitii, oli
vuoro- ja reissukuskien jatkuvasti mie-
tittdvd taukojen pitimisen ajankohtaa
tyO- ja ajoajan, huoltoasemien sijainnin,
purku- ja lastausaikataulujen sekd nii-
den vilisille etdisyyksille kuluvan ajan
nikokulmasta. Tauko pyrittiinkin ajoit-
tamaan tietylle taukopaikalle usein juu-
ri siitd syystd, ettd se asettui ajoreitille
aikataulua vihiten horjuttavalla tavalla.
Varsinkin paljon samoja reittejd kier-
televille kuljettajille tietyistd baareista
ja huoltoasemista muodostui tyopaivai
rytmittivia kiintopisteitd, koska niitd
suosimalla ajoreitin ajallinen kokonais-
rakenne pysyl paremmin ennakoitavis-
sa ja hallittavissa. Suosittuja tauonviet-
topaikkoja olivat erityisesti purku- ja
lastauspaikkojen yhteydessi tai lihei-
syydessd sijaitsevat ~rahtaribaarit” ja



koska niissd ruokailun pystyi hoita-
maan heti purun tai lastauksen jilkeen
vuorokaudenajasta riippumatta. Juri-
disen rytmin joustamattomuuden seki
aikataulujen ja ajoreittien kellottamisen
vuoksi taukoja oli hyvin vaikeaa synk-
ronisoida muiden kuljettajien rytmei-
hin, mutta hyvilld tuurilla niissd kan-
tapaikoissa taukoa saattoi viettii joku
muukin itselle tuttu kasvo.

kertoivat toistuvasti sii-

Kuljettajat

purku- tai lastaustehtivien aloittamista,
niiden aikana tai siten, ettei ajopiirtu-
rissa jiljella ollut tyo- tai ajoaika olisi
endi riittdnyt ldhimmalle taukopaikalle
purku- ja lastaustehtivien jilkeen. Sdds-
tidkseen ajo- ja tydaikaa kuljettajilla oli
tapana kidintdi digitaalinen ajopiirturi
purku- ja lastaustehtivien ajaksi “tau-
olle”, jotta oikea tauko pystyttiin viet-
timdin vasta kiireiden helpottamisen
jalkeen. Taukojen kidntimisten lisiksi
autossa tapahtuva eviiden syominen

aika-materiaalisia tiloja ja yhteiskunnan
palvelurytmeji. Varsinkin kaupunkien
ja pienempien maanteiden varsilla si-
jaitsevat taukopaikat olivat hankalasti
saavutettavissa, koska niiden parkki-
alueet olivat joko liian ahtaita isoko-
koiselle kalustolle, ne olivat tiynni tai
ne eivit olleet auki yoaikaan. Eviit
mahdollistivat sen, ettei taukoa tarvin-
nut sovittaa juridisen rytmin mukaan
tiettyyn aikaan tietylle huoltoasemalle,
vaan tauko voitiin viettdi terminaalin
tai tehtaan pihassa evisleipid sydden ja

kahvia juoden. Niilld tydn pakkoryt-
min ylittimistavoilla tauot ja lepohet-
ket yritettiin sovittaa sellaisiin aikoihin
ja paikkoihin, joissa ne eivit ainakaan
lisaisi aikapaineen tunnetta.

Rekkamiesten tauon pitimisen lo-
giikkaa ei voida kuitenkaan pelkistiin
selittdd tyon rytmihdiridilld tai niiden
tahdistamisen tarpeilla. Aikataulun sal-
liessakaan  ’ylimairiisia” taukoja el
juuri vietetty, koska ne lykkisivit ko-
tiin paidsemistd ja kuluttivat kuljettajien
ajoreitiltdin kerddmii ajallista pusku-
ria. Aikataulupaineen minimoimiseksi
“ylimairiistd aikaa” oli parempi varas-
toida logistitkan rytmin ailahtelevuu-
desta aitheutuvan aikahivikin varalle
kuin kuluttaa aikaa baareissa istuske-
luun. Lisdksi tauko haluttiin kokea an-
saittuna”, tapahtumaperustaisesti  ja
kellonajasta riippumatta, eli tydvaiheet
haluttiin saattaa sellaiseen pisteeseen,
jossa tauko erotteli aidosti erilaatuisia
tyOjaksoja ja —tehtivii toisistaan.

JOHTOPAATOKSET

Olen hyddyntinyt Lefebvren (2004)
rytmianalyysia rekkamiesten tyon ryt-
mihdirididen tunnistamisessa sekd ku-
vannut niiden vaikutusta kuljettajien
hyvinvointiin. Tutkimus osoittaa, kuin-
ka rekkamiesten tyon rytmihiiriot vai-
kuttavat kuljettajien hyvinvoinnillisten
kokemusten ja toimintamahdollisuuk-
sien muotoutumiseen kahdella saman-
aikaisesti  esiintyvilli temporaalisella
ulottuvuudella. Tyon ja yhteiskunnan
viliselld aikaulottuvuudella rytmih3irid
ilmeni sekd vaikeutena osallistua yhteis-
kunnan “normaalirytmia” noudattaviin
kaytinteisiin ettd toisaalta kuljettajien
pyrkimyksind synkronoida oma tyo-
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rytmi paremmin yhteiskunnan rytmii
vastaavaksi. Tdmai tapahtui luovuttamal-
la omaa (lepo)aikaa perheenjisenten
rytmien mukaisiin kiytintoihin seki
sovittamalla omia tekemisii logistiikan,
miin aikaraameihin. TyGaikaan liittyvil-
14 sisdiselld ulottuvuudella hyvinvointiin
vaikuttavat rytmihiiriot liittyivit puo-
lestaan logistitkan rytmin intensiteet-
tiin ja ennalta-arvaamattomuuteen seki
juridisen rytmin joustamattomuuteen.
Rytmihiirioitd ylitettiin = ajopiirturin
ja taukojen kidntimiselld sekd eviiden
syomiselld, mutta niiden pysyvimpi
korjaaminen edellytti yleensi ajallisiin
rakenteisiin vaikuttamista, kuten ajorei-
tin uudelleenorganisointia, tydtehtivin
vaihtamista tai rekanajon lopettamista
kokonaan.

Eddy Nehls (2003) osoitti tutkimuk-
sessaan, kuinka pitkid reitteji ajavien
kuljettajien vapaa-aika, perhe-elimi ja
muut sosiaaliset suhteet oli jarjestettava
tyon vaatimien aikataulujen mukaan.
Tamin tutkimuksen perusteella yh-
teiskunnan ja tyon viliset rytmihiiriot
eivit koskettaneet kuitenkaan vain reis-
sukuskeja, vaan my0s yotyotd tekevid
vuorokuskeja. Reissukuskeilla tyon ja
yhteiskunnan viliset rytmihiiriot olivat
jaksottaisia ja vaihtelivat tyosyklin sisil-
14, kun taas yotydjaksoa tekevilli vuo-
rokuskeilla rytmien vilinen hiiridtila
jatkui usein koko ty6viikon ajan. Syyni
oli nimenomaan tihedsyklinen yotyo,
joka teki tyon ulkopuoliseen elimiin
tarttumisesta vaikeaa. Vaikka reissukus-
kien oli tyojakson aikana mahdotonta
osallistua yhteiskunnan “normaaliryt-
min” mukaisiin vapaa-ajan toimintoi-
hin, oli reissukuskeilla tydjakson sisilld
kuitenkin my6s ajanjaksoja, jolloin tyo-
td tehtiin yhteiskunnan piivityérytmin

mukaisesti. Rytmihiiriot alkoivat til-
16in vasta tyotehtivien jilkeiselld, au-
toon sidotulla lepo- ja ”vapaajaksolla”.

Tutkimus tukee aikaisemman tutki-
muksen (Salanne ym. 2013) havaintoa
tomuus hankaloittaa kuljettajien tyon-
aikaisen toiminnan ja tyon ulkopuo-
lisen eldimin rytmittimistd. Juridinen
rytmi el tunnista yhteiskunnan, logistii-
kan eiki syklisten rytmien dynaamisia
ja laadullisia ulottuvuuksia, vaan nou-
dattaa lineaarisen ja mekaanisen ajan
hahmottamisen ideaa, jossa ajankulun
tapahtumaperustaisuus, syklisyys, sub-
jektiivisuus, sosiaalisuus ja konteksti-
suus hiivytetdin (Adam 1995; Lefebvre
2004). Juridisella rytmilld ja sen toteu-
tumista valvovalla digitaalisella ajopiir-
turilla tydstd ja sithen liittyvistd tapah-
tumista halutaan tehdi standardisoituja,
vertailukelpoisia ja numeeriseen muo-
toon jasentyvii, vaikka kuljettajien
kokemuksissa numeerisesti samanmit-
taiset ajanjaksot voivat tilanteesta riip-
puen tuntua lyhyiled, pitkiltd, raskailta,
kevyiltd, stressaavilta tai palauttavilta.
Esimerkiksi odottamiseen kuluvan ajan
subjektiivinen merkitys riippuu sii-
td missd odottaa, mitd odottaa ja onko
odottamisen kesto tai sen loppumisen
ajankohta etukiteen tiedossa. Rekka-
kuskin tyossi odottaminen aiheuttaa
tulevaisuuteen suuntautunutta aikapai-
neen tunnetta, koska odottamisen seu-
rauksena syntyviin kiireeseen on odot-
tamisen aikana vaikeaa itse vaikuttaa.

Lefebvren rytmianalyysi on tutkimus-
ta viljasti kehystivid teoreettinen raa-
mi, jonka hyoty tulee esiin erityisesti
silloin kun halutaan tarkastella aika-
tilan kautta jisentyvid valtakysymyksia
(Edensor 2010). Vaikka vallan tarkas-



telu ei ollutkaan timin tutkimuksen
eksplisiittisend  lahtokohtana, aikara-
kenteiden ja vyksilotoimijan suhdetta
koskevat jiannitteet sekd eri ajallisuuk-
sien arvottamiseen liittyvit teemat ovat
analyysissani vahvasti lisnd. Tutkimus
herdttdd kysymyksid esimerkiksi sii-
ta, miten aikaa arvotetaan, kenen aika
on arvokasta ja miksi se on arvokasta.
Rekkakuskin aikapositiosta katsottuna
tavaranlahettijdt, asiakkaat, kuljetusyri-

ajasta. Kuljettajan omaehtoisen tyo-
rytmin luominen on hyvin vaikeaa jo
pelkistian siksi, ettd tarjolla on hyvin
vihian aitoja vaihtoehtoja ulkoapiin
tulevien rytmien yhteensovittamiseksi.
Aikataulussa pysyakseen ja rytmihiiri-
Oitd tasoittaakseen kuljettajien on usein
”pakko” odottaa, kiirehtii, viettdd tau-
ko tietyssd kohdassa, kdintia taukoja ja
joskus jopa luopua niisti. Kuvatunkal-
taisten aikakehysten ja rytmien yhteen-
tormiysten jaljittimiseksi etnografisten
menetelmien yhdistiminen rytmiana-
lyysiin on mielestini oiva ja miltei valt-
timaton strategia, koska etnografisen
kenttityon avulla rytmeji voi todella-
kin nihdi, kokea, tuntea, kuulla ja jopa
haistaa (Lefebvre 2004, 19-31).

Vaikka rekkamiesten tyon, terveyden ja
hyvinvoinnin vilinen yhteys on tuotu
esiin monissa tutkimuksissa, on kul-
jettajien  hyvinvointia muotoilevien
loyhiksi. Tama tutkimus vahvistaa ki-
sitystd siitd, ettei yksiloiden kayttayty-
mistd, asenteita ja mielipiteitd kartoit-
tavilla terveys- ja elintapatutkimuksilla
kyetd tavoittamaan sitd monimuotoista
ympiristdd, jossa rekkamiesten visy-
mykseen ja hyvinvointiin vaikuttavat

kaytinnot kehittyvit ja uusiutuvat. Sen
lisaksi, ettd tima tutkimus tuo niiden
erityiskysymysten jasentimiseen ajan ja
rytmien nikokulman, yrittdd tutkimus
yleisemmilli tasolla muistuttaa erilais-
ten aika-tilojen ja rytmien vaikutukses-
ta ithmisten elimille ja todellisuudelle.
Ajan organisoitumisen kysymys on
merkittavi sosiaalista jirjestystd kosket-
tava kysymys ja myos siksi tirked hyvin-
vointiin liittyvi kysymys.

VITTEET

' Rahtarit on Rahtarit ry:n kuusi kertaa
vuodessa ilmestyva jasenlehti. Yhdistyksen
tarkoituksena on toimia yhdistivini, kou-
luttavana, auttavana sekd virkistivinid eli-
meni kaikkien kuljetus- ja logistiikka-alalla
toimivien kesken.Yhdistys ilmoittaa toimi-
vansa epipoliittisena ja ulkopuolella am-

oli vuoden 2011 lopussa 27390 henkil6i.

2 Tutkimuskutsussa kerroin olevani kiin-
nostunut kuljettajien tyosti ja sen vaiku-
tuksesta muuhun elimdin sekd hyvinvoin-
tiin laajemmin. Lisdksi ilmoitin, ettd haluan
osallistua tyoreissuille, koska minua kiin-
nosti nahdi millaista rekkakuskien tyo on
kiytinnossd. Motivoin kuljettajia silld, ettd
he piidsevit avoimesti kertomaan tyon eri
puolista.

> Artikkeli on osa vaitoskirjatutkimusta,
jonka muissa artikkelissa kisitellidn tyon,
terveyden ja maskuliinisuuksien suhdetta.
Tarkastelu on rajattu tarkoituksellisesti vain
michiin, koska maskuliinisuuksien ja mies-
ten vilisten erojen tutkimus on ollut erit-
tdin vihiistd edelld mainituissa teemoissa.
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Driving through neoliberalism: Finnish truck drivers constructing
respectable male worker subjectivities

Introduction

This chapter analyzes how Finnish male truck drivers (re)produce themselves as respectable male
workers in the face of the recent economic, technological and institutional transformations touching
the European haulage sector. Departing from the economic deregulation and neo-taylorist work
process control that characterizes truck drivers’ working conditions within the modern hauling
industry, the chapter examines how these neoliberal tendencies challenge truckers’ autonomy,
occupational image, practical knowledge, and ability to earn, which have all traditionally been
essential for truck drivers’ occupational identity and its class-based, gendered construction in the
US, Sweden and also in Finland (Bergholm 1999; Ouellet 1994; Nehls 2003; Pettersson 2006; Levy
2016). In the context of neoliberal restructuring of work and organizational settings (Crowley &
Hodson 2014), this study asks to what extent trucking in Finland can be perceived as a particular
kind of blue-collar occupation offering resources for gender construction not available in
manufacturing or (other) service sector work, as Lawrence Ouellet (1994) has described male

truckers’ work in the US.

While Finland has traditionally had a relatively strong consent towards the Nordic welfare state
model, neoliberal doctrines such as deregulation of financial markets, global competition, new
public management (NPM) procedures and competitiveness policy began to influence the Finnish
economy and working life back in the 1980s (Patoméki 2007: 55-68). In regard to the development
of Finnish working life during the past 30 years (Lehto & Sutela 2009), different work organization
models aimed at increasing flexibility as well as leadership methods emphasizing local
arrangements and competition were introduced across various occupational sectors. Performance in
the workplace and organizations became assessed more by their productivity and profitability,
which intensified the competition between employees, work groups and departments. While
technological advancements have created new jobs, requirements and competencies, uncertainty

among workers has increased and many fear losing their jobs (Lehto & Sutela 2009: 141-2).

The trucking industry, as a link between complex manufacturing and global distribution chains,

provides a powerful case through which to investigate how an intensified neoliberal economy



fashions the experiences of men working in a male-dominated blue-collar occupation in Finland.
Drawing on ethnographic data, the study argues that unlike Ouellet (1994) who has portrayed
trucking as work that allows men to demonstrate heroic working-class masculinity based on
independence, mobility and motorists’ admiration, Finnish truckers experience that their
independence and value in the work process has become challenged and they are being
occupationally stigmatized. In the face of neoliberal degradation, however, Finnish truckers are able
to mobilise a narrative of respectable working-class masculinity that is based on valorizing their
practical experience, manual skills, professional capacities and a role as a hard-working wage-
earner. It seems that unlike working-class women who strive away from the stigmatized working-
class femininity into recognized middle-class qualities (Skeggs 1997), Finnish male truckers are
able to draw from archetypal blue-collar masculinity in order to construct their own sense of

respect.
The haulage sector in the context of neoliberal tendencies

At the beginning of the 20" Century the transportation system in Europe and the US rested mainly
on horses and trains, but due to improvements in infrastructure and automobile technology as well
as the expansion of mass consumption, road freight transportation developed rapidly in both regions
after World War II (Belzer 2000: 22-3; Vahrenkamp 2011). In Europe, purchasing a truck and
entering into the road haulage industry was an opportunity for employment, and investment capital
remained low as army lorries could be used to begin business (OECD 1997: 16). While the haulage
business was subjected to the need for permits and driving licenses from the beginning, more
extensive regulation and supervision practices were needed to prevent the unintended effects of
fierce competition, such as conspiring between hauliers, bankruptcies, unreliable service, road

damages, accidents and disturbance to residents (OECD 1997: 16-7; Blomberg 1996: 94-108).

Until the last quarter of the 20" century trucking in Europe and the US remained an institutionally
regulated business directed by the public trust (OECD 1997; Belzer 2000:77; 2002: 375).
Competition in the haulage sector, however, was intensified by the global expansion of markets
and by systematic economic deregulation (Gentry et. al. 1997; OECD 1997; Belzer 2000; Hilal
2008), which started to gain favour in the US and Europe as a part of broader worldwide
liberalization processes from the 1970s onwards (Harvey 2005). The pursuit of economic growth,

cost-efficiency and flexible services by reducing entry barriers, collective rate-making and



abandoning quotas and fixed tariffs worsened the hauliers’ and truckers’ conditions in both regions:
the great numbers of subcontracted, self-employed and unskilled hauliers who entered the market
decreased hauling rates and forced haulage companies and their employees to operate on more
squeezed time margins set by large-scale shipping and consignment companies. As a consequence,
traffic safety worsened, hauliers received lower profits, hundreds went bankrupt, turnover rates
increased while drivers’ unpaid work increased, their work-life balance suffered, and earnings
declined by nearly 30 per cent (Belzer 2000; 2002; Hilal 2008; also Belman & Monaco 2001).
These undesired effects of the competition and impaired image of the sector, in turn, led to the
enactment of a patchwork of social and safety regulations concerning drivers’ formal qualifications,
working and driving time, as well as equipment standards and certifications (Belzer 2000; Salanne

& Rantala 2008; EC 2014).

Another effect of the intensified global capitalism is that industries and companies now operate in
an extremely hectic and competitive global environment, which has pushed them to rationalize their
businesses by enacting neo-taylorist principles and methods: logistic services have been outsourced
and many companies have moved into a lean manufacturing process accompanied with Just-In-
Time management (JIT) in order to optimize their effectiveness and save inventory and storage
costs (Sewell & Wilkinson 1992; Belzer 2002: 380-2; Vidal 2007). The logistic process where
goods are delivered at the moment a company needs them requires a precise coordination of
information flows and tasks between actors within a supply chain, which is conducted by the
extensive use of information and communication technology (ICT) (Belzer 2002; Kallberg et. al.
2005). As a result of ICT, the interconnection of trucking companies to large-scale forwarding
agencies, manufacturing, sales and supply chains is becoming more transparent, which increases
their receptiveness to the pressures of the various business domains, as well as the influences of the
whole distribution chain (Belzer 2002). While ICT —assisted real time delivery process has
improved the collaboration and productivity of the supply chain (Hubbard 2003; Rishel et. al 2003),
it has pushed truckers to drive more hours without receiving additional compensation (Belman &
Monaco 2001) and made truckers’ work more heavily pressurised, service orientated and controlled
(Belzer 2002; de Groon 2004; Salanne & Rantala, 2008; OSH 2011: 19-20). Levy (2015), for
instance, has shown how the abstracted and aggregated data streams of the electronic fleet
management systems allow dispatchers to quantitatively assess truck drivers work performances

across new metrics and to challenge truckers’ accounts of local and biophysical conditions.



The intensification of truckers’ labour is not solely caused by economic pressure, but the difficulty
of synchronizing economically-driven logistic thythms with institutionally-driven juridical rhythm
(driving time regulation') (Aho 2015). Juridical rhythm, in particular, has become an extra burden
for truckers because its rigidity contradicts the logic of highly receptive logistic rhythm that calls
for constant adaptation and readiness for quick temporal changes. Juridical rhythm not only hinders
truckers’ ability to get their work done, but also stigmatizes them, as has happened in Sweden
where the police’s and the state’s constant gazing has generated ‘an underdog identity’ for truckers
(Nehls 2003; Pettersson 2009). In this regard, Lotta Pettersson (2009) claims that truckers are
governed more by the state and associated control apparatus today than by their employers. Belzer
(2000; 2002), in contrast, asserts that unprecedented growth of institutional control over hauliers
and truckers is a paradoxical result of the replacement of institutional regulation with market

regulation.
Work, class and respectable masculinity

The fact that 90 per cent of Finnish truckers are male (Olkkonen et. al. 2003), means that observing
truckers’ occupational performances is very much about observing *men’s practices’ (Hearn 2004).
Working as a male trucker is not just doing the work per se, it is also a conduct where gendered
meanings, practices and expectations are created, reproduced and challenged (West & Zimmerman
1987). But the way gender works cannot be fully understood without considering class, and vice
versa (see Connell 2005: 75-6). In the modern industrial era, as David Morgan (2005: 172) points
out, relations between work, masculinities and class were recognizable, because class was
conceptualized through occupations and a (male) person’s position in the production process. A
respectable working-class masculinity, in this respect, was performed traditionally through (paid)
work, breadwinning and by such occupational characteristics as manual skills, physical strength,
enduring hardships, the ability to control machinery and tools, independence and resistance against
authorities (Tolson 1977; Willis 1977; Cockburn 1983; Collinson 1992; Morgan 1992; Collinson &
Hearn 1996). While trucking has shared these qualities, it has also provided a sense of exclusivity,

stemming from the mobility, variegated rhythm and freedom afforded by maneuvering a valuable

' Regulation (EC) 561/2006 set the maximum driving hours and minimum rest periods for truckers and makes the
onboard digital tachograph compulsory for all new vehicles registered in the EU from May 2006. The regulation
restricts the truckers’ driving time within a 24-hour period to a maximum of nine hours while the daily rest period shall
be at least 11 hours. Breaks should be taken after four and a half hours at the latest and they must be at least 45 minutes
long (Europa 2013: 26-7).



vehicle and cargo away from an employer’s direct supervision, which, as Ouellet (1994) argues, has

distinguished truckers from their peers and the average wage-earner.

In the post-industrial era, however, the identification of class-based masculinities is becoming more
complicated, as economic re-structuring blurs the clear-cut boundaries of production relations and
occupations (Morgan 2005: 173-4). Recent studies suggest that men, especially in blue-collar
occupations, face clashes between their gendered selves and their surroundings, as market
transformations, global competition, technological innovations, environmental concerns and new
regulative practices change labour markets and re-organise work and its embodied requirements
(McDowell 2003; Dolby et. al 2004; Nixon 2009; Filteau 2014). While some men are more
reluctant to adopt new occupational practices and skills, others begin to redefine their masculinity
through these new practices and requirements. In the Nordic agricultural industry, for example,
technological innovations and new regulations have unsettled the picture of a ’tough man’ who
controls the nature by his brute bodily strength to a more *business-like masculinity’, favouring

rational economic decision-making (Brandth & Haugen 2000).

Instead of perceiving class merely as a pregiven objective category derived causally from society’s
economic or occupational structure, class in this study is understood also as a mode of cultural
differentiation (Bourdieu 1984; Skeggs 1997). Class, as Bourdieu (1984) and Skeggs (1997)
perceive it, refers to a person’s position in an economic process, but it is also a culturally formed
classifying process, lived experience, and constellation of capitals accumulated in different
overlapped societal fields during a person’s lifetime. The notion that class is manifested in and
through a person’s embodied habitus (Bourdieu 1984) is important for this study, because the
concept of habitus enables us to see, in Darren Nixon’s (2009: 319) words, ‘how classed and
gendered dispositions to act or think in particular ways are internalized in the unconscious and
manifest themselves in embodied social practices’. Nixon (2009) thus explains that low-educated
unemployed men in northern England are reluctant to apply for entry-level jobs in the service sector
because such work requires (emotional) skills, dispositions and demeanours which are antitethical

to these men’s working-class masculine habitus.

In line with Nixon, gender and class are understood as culturally and materially formed structures,
intertwined together in a person’s habitus, which unconsciously generate the practices, routines and

dispositions of an actor within a given social field (Bourdieu 1984; Skeggs 1997). The ‘field’ in



which truckers engage in this study is perceived as an occupational site within the haulage sector
influenced by the broader intersecting field of the economy. By the gendered and classed structure
of the occupational site itself (see Adkins & Skeggs 2004) certain occupational resources,
performances and competencies are regarded as more valuable than others for constructing oneself
as a recognized worker and as a man. Within the limits of one’s gendered habitus, a truck driver
tries to apply his resources to the degree that feels natural to him and valued in the occupational site
in which he participates. In the face of economic, legislational and technological transformations,
however, skills and practices once regarded as valuable may lose their potential as a gendered
resource, which may cause dissonance and conflict between a truck drivers’ habitus and the field he
operates in (Bourdieu & Wacquant 1992: 95-140). Truckers can resist changes, adapt to them, or try
to change the relative weight of the valued capitals and resources of the ‘game’ in order to maintain
their positions (Bourdieu & Wacquant 1992: 98-100). By using the concept of habitus I try to map
out if truck driving still invites men to reproduce practices, skills and dispositions favourable to

their working-class habitus.

Research design and analysis

This study is based on ethnographic methodology, which is understood as an intense participation in
the life of the informants in order to produce a plausible cultural description of the phenomenon
(Hammersley & Atkinson 2008). The data was gathered during the years between 2012 and 2016 by
riding along on assignments with 10 Finnish male truck drivers who work in different fields of
operation in Finland. On the whole, I conducted eighteen different trips with the truckers, varying
from six hours to four days and the total time spent on the road with the drivers was around 350
hours. The informants in this study are highly experienced male truckers, having been involved in
trucking for periods of fifteen to thirty-five years. They all have spouses and (grown) children, and
are aged between 45 and 62 years. Two of the drivers were classified as owner-operators, but the
rest carried an employee’s status. None of the informants had acquired any other formal education
for driving a heavy truck besides the appropriate driving licence, because their enrollment into the

sector took place in an era when other formal qualifications were not required in Finland.

The analysis is based on two intertwined data sets. The first data set was produced by taking notes
at different work-related arenas such as loading sites, terminals, harbours, gas stations and

especially in the truck cabin. I observed and wrote down how driving and other work practices were



performed, what was involved in these practices, how the informants reacted to the events occuring
in traffic and how they commented on their actions in relation to other truckers and motorists. The
second data set consists of open-ended field discussions conducted whilst driving, which were also
tape-recorded and transcribed verbatim. The tapes are relatively long, five to eight hours each,
because the recorder was kept on constantly while in the cabin. This enabled me to recall events and
discussions and situate them while reading my notes. In practice, the field discussions and
observations were produced and utilized together. I was, for example, able to experience how
technological surveillance worked in practice, but also discuss these observations with the drivers

on the spot and take the conversations as my ’interview frame’ for the next field trip.

The objective in the analysis was to identify how a respectable male worker was constructed by the
truckers, and what might challenge this construction. While the informants were not purposively
picked for their experience or age, their relatively "old’ age and long-term experience on the road
directed my attention to the historical (temporal) dimension in their accounts. By applying the
concept of habitus as my theoretical-methodological lens, I found that a significant contrast between
the accounts describing present work practices and the accounts describing work practices in the
past emerged quite systematically while discussing regulations and digital tachographs, or when the
drivers were using work-related ICT applications. By evaluating these accounts further against
work process theory and masculinity studies, I figured that respectability as a male worker was
structured by the question of how he could maintain himself as valuable in the work process. These

findings are presented in the first section of the analysis.

In the second section of the analysis, I extended my reading outside the work process as such to
examine accounts where the truckers expressed their concerns about the haulage sector’s
professional image. The idea of paying attention to these accounts was directed by the contradictory
picture made by Ouellet (1994) and Nehls (2003) in previous studies. While Ouellet’s truckers
appear to see themselves as iconic working-class heroes whose self-image is constitued partly by
the admiration of motorists’ and thus a sense of highway superiority, Nehls’ truckers see themselves
more as providers as well as ‘criminals’ and ‘underdogs’ who are constantly gazed by the police. I
found that Finnish truckers’ experience of being in the middle of negative attention and
unprofessional practices, generated a counter-narrative that not only valorizes their practical

knowledge, but also their role as a man who has earned his wage by extremely hard work. The



second section of the analysis describes how truckers defend themselves and their respectability by

exploiting and valorizing the occupational resources they have.

Maintaining one’s occupational value in the work process

In industrial capitalism, timekeeping has been a central way to discipline workers’ performances
and rationalize human value upon time in the taylorist work process (Braverman 1974; Blyton et. al.
1989; Thompson 1969; Hassard 1989). While the time and space control of ‘traditional’ factory
work has typically been used as a point of comparison with truckers to highlight the autonomous
and mobile nature of trucking (Ouellet 1994; Nehls 2003: 68-9), extension of technological
monitoring systems and devices into trucking industry challenge this experience. Being
‘unreachable’ is no longer possible, because hauliers have pushed to have technological tracking
systems, on-board computers, telematics and cell phones in constant daily use in order to enhance
logistic efficiency, productivity, flexibility and responsiveness to their customers’ demands, as

described in previous studies (Belzer 2002; Hubbard 2003; Levy 2015; Kallberg et. al. 2005).

My own material provides further confirmation of these developments. Signals of driving
computers, laptops and cell phones in the truck cabin activated the informants’ habitus (Bourdieu
1990: 54) and many started to recall ‘the old times’ in the 1980s and 1990s by explaining how the
instructions for the assignments were given face to face at the transport coordinator’s office. In a
time before the advent of Global Positioning System (GPS) and when cell phones and other
electronic receivers were scarce, employers, shippers, consignees and transport coordinators were
unable to monitor the truckers’ progress on the road and additional instructions for the next
assignment were typically received after the delivery by using a phone booth or the unloading site’s
landline telephone (see also Ouellet 1994: 29). Comparing to the past, the truckers explained how
their location could now be tracked by GPS, and the driving computers in their trucks enabled the
employers and management to monitor practices concerning driving behaviour, such as fuel
consumption, steady driving, breaking and routing. Updated information from loadings and
unloadings was received in real time via cell phones and laptops while in many companies the
drivers were also obliged to mark the starting and ending times of the loadings and unloadings into
the product management system so that shippers, consignees and transport coordinators could

follow how quickly goods proceeded within the supply chain. Despite the fact that technology-



driven monitoring has enhanced the truckers’ possibilities to communicate with other actors in the
supply chain (de Croon et.al. 2004; Kallberg et.al. 2005), this neoliberal rationale of optimizing
economic performance by applying ICT-based JIT-management made the truckers’ work more

transparent and controlled, which is distinct from former occupational practices:

[...] I mean, well, companies do not have stocks as they had before, the stocks are on the
wheels today. That’s the reason for the insane rush [...] At the beginning of the 90’s, when 1
started to drive heavy vehicles...well, it was totally different, from a different world. Oh, it
was so relaxed and peaceful and a nice way to work. [T.A: at the beginning of the 90’s?]
Yeah. You could drive in peace and there were no phones, not this kind of e-mails (tapping a
laptop). When you got an assignment, well, of course you knew at the same moment where
you were going to be empty. And if there were any changes you were asked to call from the
last unloading place after unloading. Then we phoned and asked what next? (laughing) You
could just drive and whistle in peace and nobody knew where you where. (Kari, 49, field

discussion)

The frictional relationship between the neoliberal shift in the haulage sector’s operational
environment and truckers (gendered) habitus (Bourdieu & Wacquant 1992: 39, 95-140) was
structured by the question of how to maintain one’s value and autonomy in the work process (see
also Levy 2015: 167-8; cf. Burawoy 1985). Nehls (2003) argues that a trucker who is being
entrusted on the road alone with a valuable cargo and an expensive truck signals the employer’s
trust, which he defines as a hegemonic ideal in Swedish male truckers’ gendered working culture.
Pettersson (2006: 116) similarly asserts that the capability to overcome challenges and solve
practical problems on the road is an essential part of the construction of hegemonic masculinity
among Swedish truckers. In this respect, my informants’ experience of being valued at work was
fostered by the idea of being unreachable because it emphasized the ideals and qualities presented
by Nehls and Pettersson. It seems, as Levy (2015: 167) also points out, that the non-existence of
technological monitoring and tracking systems allowed truckers to feel that they had almost
exclusive possession and control of the information concerning the delivery proceeding, shipment
location, speed and the rhythm of driving. Drivers, for instance, could sit on information, lie about
locations and explain delays by referring to traffic jams and changing weather conditions. While
ICT-based surveillance has not managed to invalidate truckers’ ‘hidden’ knowledge, discretion and

autonomy completely as expected in traditional taylorist deskilling processes (Braverman 1974; cf.



Burawoy 1985), the adoption of neo-taylorist principles has generated the feeling that formerly
truckers had more power over their work than today and felt less accountable for their time and
actions, because the shipping and consigment companies, employers and dispatchers had to rely

upon truckers and their word.

In truck drivers’ gendered working culture(s), there has traditionally been a particular salience
around one’s ability to drive and endure fatigue (Blomberg 1996; Levy 2016; Ouellet 1994: 134-6).
Ouellet (1994), for instance, claims that truckers in the US brag about how many kilometres and
hours they have driven without pauses, how little they have slept and how quickly they have
accomplished assignments because hard effort not only increases their (economic) worth in the eyes
of their employers but also among their counterparts. I found similar practices in my data, but they
were attached either to assignments ‘in the past’, in the 1980s and in the 1990s when regulations
were looser and supervised by the old-fashioned paper disc tachograph, or they were sustained by
truckers whose company had not yet adopted digital tachographs. Despite the fact that the rules in
principle were the same regardless of the tachograph one was using, paper disc tachograph provided
more leeway to rhythm driving under pre-given un/loading schedules because the machine cannot
recognize overruns of several minutes and it enables the covering of one’s tracks by forging and
hiding discs. While the informants rarely profit directly themselves from giving up their statutory
breaks, the ability to respond to rapidly changing logistic rhythms affirmed the truckers’ feeling that
their embodied potential has an indispensable role not only for their employers’ economic success,
but also for the functioning of the whole trade and industry which is dependent on quick and

flexible hauling services (see also Eastman et. al. 2013).

A year ago, I did one pretty tough assignment and broke the law...well, because I understand
that there are certain shipments which are in a real hurry. I was heading to Helsinki for
loading when I received a call telling me to forget that loading and go to ‘City’ [a town in
Finland, name changed], there is a company which manufacturers rollers for the paper
industry. I had to pick up a roller and deliver it to ‘Lake’ [Northern Sweden, name changed],
because there was a paper machine that needed a new roller to replace a broken one. And
actually we got a much better rate for that delivery, because, well, it is understandable that if a
paper mill is shut down for two days, it will cause a tremendous loss. So they asked me when
I would be in ‘Lake’? I counted a moment and replied that 20 hours and I will surely be there.

’You won’t take a break at all?’, they asked. ’Didn’t you say that the roller is in a hurry’, I
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replied. [...] I pushed myself and just got by, changing the paper discs after they filled
up...without a wink of sleep. The guys (in ‘Lake”) where totally baftled, you can’t be here
yet!? I am, take it off. (Kari, 49, field discussion)

It also seems that especially the drivers using the old-fashioned tachographs felt they were
‘expected’ to cheat a little for the reason that they ‘could’. The drivers’ consent towards driving
more than permitted while confronting the new tightened surveillance environment was
unsurprising in a sense that they had already internalized the effects of economic deregulation that
favour ‘the survival of the fittest’ mentality as a desirable way of conducting trucking (see Belzer
2000). Due to the paper disc tachograph, their habitus could still continue to produce some of the
old familiar practices which reasserted their sense of one’s usefulness compared to the truckers who
had switched over to the digital tachograph. While digital tachograph users often express their relief
for being restricted to no longer drive endlessly, they felt that the tightened regulations alongside
the accuracy of the digital machine ignored their embodied experience and hampered their chance
to use their bodily potential in full for the appropriate purposes, such as advancing a delivery.
Regulations that make you interrupt driving while a delivery is in a hurry and when you still have
energy, oppose the economic rationale of trucking and the practical sense of ‘the game’ (Bourdieu
1990) which has typically enabled truckers to control their work and bodily limits within broader

temporal boundaries.

[...] It sometimes feels a bit funny...I mean, how could it be possible that the most important
thing about the work is when you take your break?! [T.A: Do you mean that it is too regulated
or you think that you can freely...] That’s exactly the point, I mean, it is too regulated from
the outside. For example, when you are hungry, when you are able to go take a crap, when
you should feel tired and so on....the pause must always be in your mind, now you must take
it, no matter how keen you are to continue [...] It is good that the regulations exist, so that one
is not driving these rigs exhausted, but it gets too regulation-based. There is no room for

common sense, it’s starting to work against its purposes. (Veikko, 47, field discussion)

Interestingly, truckers who had switched to digital tachographs also made numerous references to
the hours driven and lack of sleep in the 1980s and 1990s similar to ‘Kari’ earlier, which implies
that the persistence of endurance driving as a sign of a valuable and respectable worker was deeply-
rooted in the truckers’ habitus and occupational identity. By bringing up their past experiences and

embodied effort in the present (Bourdieu 1990: 54), the truckers reproduce themselves as a hard and
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valuable male worker in the context where the focus of pacing work for the sake of delivery has
shifted more in the direction of pacing work for the regulations themselves (see also Pettersson
2009; Aho 2015). Criticism towards the impracticality of the law can also be seen as an attempt by
drivers to distance themselves from the middle-class, ‘white-collar’ masculinity represented by
bureaucrats who, as Pettersson (2006) argues, while designing and enacting the regulations, lack

practical sense.

Defending oneself against occupational degradation

Ouellet (1994: 171) argues that truckers in the US feel that getting support from motorists means
that their work is regarded as skilled and notable, because truckers tend to be ‘predisposed to
interpret responses by their audiences as indications of respect’. In this study Finnish truckers
acknowledge that driving a massive vehicle commands attention, but unlike Ouellet’s truckers, the
informants feel that the size and visibility of their trucks places them under constant suspicion, as
happened to their colleagues in Sweden (see Nehls 2003; Pettersson 2009). Many of the informants
felt that they were an easy target for the police, motorists and media, because substantial damage
resulted often when trucks were involved in accidents on the road, while some complained that the
mere existence of trucks was enough to generate a hostile attitude against truckers who were always
blocking motorists’ and other road users’ path with their enormous vehicles (cf. Moore et. al. 2005).
Becoming misrecognized on their ‘home turf” by people who lacked practical experience of driving
big rigs was an affront to a trucker’s identity as a ‘professional driver’ because the road was the site
in which truck drivers’ hard-earned (driving) competence should come into its own. Instead of
taking on this occupational stigma, truckers redressed such misrecognitions by mobilising a heroic
narrative in which they valorized their traffic skills as superior to those of motorists (see also
Ouellet 1994: 155-179). Confronting dangers on the road and overcoming risks caused by motorists

affirmed the truck drivers’ sense of their skills and bravery.

Heavy vehicles themselves have only a minor role in accidents, something always occurs
before (an accident) which causes that accident. The general perception, though, is that the
heavy vehicle is the guilty party [...] let’s say that from the Konginkangas® incident onwards,

there has been talk about ‘killer trucks’. [T.A: Hmm..] And you take it to heart, because once

% The collision of a truck and a bus in 2004 led to death of 23 people, which is the most disastrous road accident in
Finland.

12



there was the saying ‘big but well-mannered’ attached to trucks’ rear bumpers. [...] That time
has passed. We are being pressurised so heavily in traffic and every day we have to assess
risky situations in traffic, which are caused by someone else. [...] Motorists can’t recognize
their behaviour while shuttling on the road. It becomes extremely visible from the bus driver’s
or heavy truck driver’s viewpoint what is going on around the vehicle. (Pete, 62, field

discussion)

As this example illustrates, then, turning to practical knowledge was common especially in
situations where someone outside truckers occupational position questioned their performance.
While truckers’ tendency to defend occupational respect by valorizing and exploiting practical
knowledge is not surprising given that practical knowledge has been identified as a constitutive part
of truckers’ occupational identity (Nehls 2003; Pettersson 2009; 2006) it was interesting also how
the value of practical knowledge was protected. Many asserted how access to recognized trucking
competence can only be achieved by years of practical involvement in trucking (see also Nehls
2003, 52-53), which typically followed a certain age-related trajectory in the drivers’ accounts: as
young rookies many had begun their careers at the ‘bottom’ by driving a delivery truck before
getting more responsible assignments and bigger vehicles to handle. The point here is that by
presenting the achievement of their practical knowledge as an arduous, hierarchical and long-lasting
process, my truckers not only valorize their competence by the fact of being a ‘trucker’, but also
simultaneously distinguish themselves from those who cannot be recognized professionals (yet).
The truckers’ occupational habitus uniformly positioned age as central to the acquisition of practical

knowledge by classifying younger drivers as incompetent because of their presumed inexperience:

A guy who is 20 or 25 cannot have such driving experience...he has not yet reached the point
when he can feel the behaviour of the vehicle in his bones. Driving big rigs comes from the
backbone. I have always said that even I have had to learn to drive on a slippery road every
autumn over the past 50 years. And while there are discussions about labour shortage and
many insist that you have to give youngsters a chance, the path there used to be one in which
you work your way up from journeyman to driver, from a single lorry driver to a semi-trailer
combination driver, and then proceed to drive heavy full-trailer combinations, but that path
does not exist anymore. There is a guy around 20 who got his driving license for heavy full-
trailer combinations and they give him a half million euro truck and say go and drive. Well,

then what we saw in Lahti [a city in Finland] happens [...] a completely inexperienced driver
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crashed his truck loaded full of sulfuric acid into an apartment building wall. (Pete, 62, field

discussion)

Some of my informants complained that reducing the entry barriers had tempted incompetent
amateurs and dishonest hauliers to enter the sector and experiment with trucking as a subsidiary
trade without any serious intention to stay and develop their competence and business operations in
a professional direction. These accounts can be seen to reflect the situation in the US after
deregulation when experienced truckers exited the industry and were replaced by less experienced
drivers who appeared to have weaker safety records and were more likely to make mistakes that led
to accidents on the road (Belzer 2002: 392). By setting a high standard for entry and approved
competence, my experienced truckers attempted to protect their occupational expertise and the
sector’s reputation from the deskilling engendered by the open-door policy of the neoliberal era,
positioning themselves as ‘true professionals’ against the unskilled charlatans apparently making

their way into the trade.

Liberating the licence was the very last straw”. They should not have done it, it was a shock

for this sector. Licenses should have remained means-tested at all times. We had a guy who

operated as a subcontractor for us, and goddammit, he cannot even reverse! He was a metal

worker all his life and then he gets an inheritance from his dad and decides to start a haulage
company, and the poor guy can’t even reverse his truck [...] There has been such a motley

group of people and hauliers [since deregulation] [...] (Pentti, 53, field discussion)

While it was important to get symbolic approval for one’s experience and hard-earned practical
knowledge, many felt that is should also be recognised financially. Unsurprisingly most truckers
emphasized the importance of money, and many of my informants mentioned having rejected jobs
that paid below the minimum level collectively agreed by unions®. Truckers tend to be relatively
satisfied with payment practices in their present job, but their numerous references to illegal
practices in certain sub-sectors and hauling companies such as tax avoidance, price dumping and
employees’ exploitation, imply that getting decent compensation was not straightforward, as has
been found in studies elsewhere (Belzer 2000; Belman & Monaco 2001; Hilal 2008). By insisting
on their ability to avoid exploitative jobs, the informants positioned themselves as honest men who

are not willing to sell their labour on the cheap and be party to illegal practices in the sector.

*In 1991 means-tested licence system was replaced by applicability discretion
* Bilateral agreement between an employees’ organisation and an employer’s organisation
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Accounts imply, however, that taking this position would have been much more difficult without
having years of experience from different assignments and without being a Finn. In this respect, the
neoliberal principle that favours unrestricted movement and competition of labour, goods, services
and capital (Harvey 2005), keeps haulage rates low and gives the haulage companies a constant
incentive to hire the most defenceless labour, such as young, inexperienced, and foreign (Eastern

European) drivers.

[T.A: how about the pay, is the collective agreement followed here?] Yes. [T.A: I have
understood that the collective agreement is not followed within semi-trailer traffic?] No. They
can’t pay, hauling is so low-priced there. They try to cop out at every payment...it’s a totally
wild segment. And that’s why they often hire youngsters, they’ve got poor wages and they
cannot fight for their rights and don’t dare to insist on their rights [...] [T.A:Yeah, I got the
picture that they don’t follow the collective agreement]. And while I have been looking
through different vacancies and heard about the pay...oh phew, they are not for me [T.A: Is it
that youngsters more often apply for jobs on the semi-trailer sector?] It depends on what you
manage to get at the beginning of your career. If you don’t have connections, you have to take
what is offered and acquire experience somewhere. Without experience it’s difficult to find

anything. (Pentti, 53, field discussion)

[...] They operate with poor rates, the guys in semi-pulling traffic, I mean...that’s the reason

why the sector is mostly occupied by Russians (Antti, 51, field discussion)

It became clear, however, that many of the experienced truckers were ready to endure relatively
extensive hardships as long as the compensation remained agreeable. This finding was interesting in
relation to Ouellet (1994:199-224), who claims that the wage is a major motivator only for truckers
he called ‘workers’, while the truckers he labeled ‘super truckers’ are primarily attracted by
qualities like adventure, variety and fancy equipment. While "the adventurous nature’ of trucking
had attracted my informants especially at a younger age, and some mentioned the fascinating cities
and villages they had driven through, trucking as a glamorous lifestyle or ‘adventure’ was strongly
rejected. Instead, many pointed to the rugged daily routines and rhythms of trucking: working
frequently by night, enduring fatigue, waiting for hours to get loaded and unloaded, constrained
social and personal facilities on the road and an inability to participate in ‘normal’ daily leisure
pursuits and social activities (see Aho 2015; Belzer 2000). By stressing the difficulty and

unconventional rhythm of trucking, informants emphasised that the earnings from the road had not
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come without sacrifices and a substantial effort, which reinforced their sense of themselves as

particular (male) wage-earners.

Earning money has always been a motivator for doing this, although it means that you can
barely have a life outside work. But I chose this job and I have been doing this for so long that
it is difficult to think of [other] options.[...] [T.A:..not driving for fun? | No, no. The money,
but it’s kind of a pity that you have to work crazy hours for your wage at this job, it would be

nice if you got the same money for 200 hours (a month). (Kari, 49, field discussion)

It seems that wage forms an important signal of respect for my truckers because it compensates
harsh work and the men’s alienating experiences within the capitalist system (see Tolson 1977;
Willis 1977). In this respect, my informants are close to Ouellet’s ‘workers’, who despise ‘super
truckers’ for giving their time and effort to their employers without getting decent compensation
(1994: 206-7). But while it seems that the truckers acknowledge their value, their accounts also
remind of the situation in the US after economic deregulation, which reduced hourly wages so much

that the only option to earn a living was to extend the working hours intensely (Belzer 2000: 8-9).

Conclusions

This study broadens the discussion of truckers’ gendered working culture by illustrating how
Finnish male truck drivers’ position as a respectable male worker is constructed in the context of
recent economic, technological and institutional transitions. Based on my findings, I agree with
Ouellet (1994), Nehls (2003), Pettersson (2006) and Levy (2016), who all suggest that maintaining
authority over one’s own work is a vital basis of truck drivers’ masculinity. In line with Levy
(2015), however, the study shows that technology-based economic and institutional surveillance
narrows truckers’ autonomy, which not only hinders their ability to retain exclusive control over
their work procedures, but also devalues their hard-earned practical knowledge. Restricting drivers
from exploiting this embodied competence in full is experienced as a limitation on truckers’ ability
to perform their position as a respectable worker and as a man. This study, then, challenges and
updates Ouellet’s study, which sees trucking as an attractive and special kind of blue-collar work
based on its autonomous nature. While the mobility of trucking ensures that truck drivers cannot
easily be subjected to taylorist-fordist forms of control similar to those operating in factories, mines

or construction sites, the case of Finnish truckers nevertheless concurs with Levy (2015) and Belzer
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(2000, 2002) in finding that contemporary trucking in Europe, as in the US, is becoming an
extremely rationalized business affected by a combination of global competition and neo-taylorist
control. An unreachable trucker, whose performance has a huge impact on companies’ economic
success, is at odds with organizations’ neoliberal rationale that pursues economic effectiveness by

calculating, quantifying and measuring workers’ performances.

The analysis also revealed that truckers in Finland, as in Sweden (Nehls 2003; Pettersson 2009),
tend to feel themselves less celebrated and recognized than their counterparts in the US. A striking
finding, however, was that despite the experience of decreasing autonomy, the intensified work
pace, occupational stigma and fierce competition, Finnish truckers were able to sustain their sense
of respect by creating a defense that valorized their practical experience, manual skills, embodied
effort and hard-earned wage. This finding comes close to Nixon’s (2009) in the sense that in both
cases a male workers’ habitus continues to produce quite traditional working-class practices and
dispositions in order to sustain a respectable male worker subjectivity. These results of the study
also carry relevance in relation to Skeggs’ (1997: 74) assertion that working-class men can use class
as a positive source of identity, in contrast to working-class woman, for whom class is experienced
more as a source of exclusion. While working-class women in Skeggs’ study have to work on
themselves continually in order to live up the standards established by the middle classes (Skeggs
1997: 67; 74-95), experienced male truckers in this study were not uncertain about themselves for a
moment. Unlike Skeggs’ women, who seek acceptance through criteria set by someone else, male
truckers rejected assessments that came from outside of their socio-economic position and, by
contrast, evaluated themselves and their colleagues through the standards they set by themselves.
Despite the fact that economic restructuring has undermined some components of traditional forms
of working-class masculinity (e.g. McDowell 2003; Dolby et. al 2004), this study has shown that
masculine codes surrounding manual skills, physical effort and a hard-earned wage, where they are

available, still provide a language for making onself as a respectable male worker.
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