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Tiivistelmä

REKKAMIESTEN TYÖN RYTMIHÄIRIÖT 
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Artikkelissa tarkastellaan suomalaisten rekkamiesten työn rytmihäiriöitä sekä niiden vaikutusta kul-
jettajien kokemusten ja toimintamahdollisuuksien muotoutumiseen. Tutkimuksen aineisto kerättiin 
etnogra!sin menetelmin, joka tarkoitti osallistumista kymmenen rekkamiehen työreissuille vuoden 
2013 aikana. Tarkastelu eroteltiin analyyttisesti kahteen eri vaiheeseen. Aluksi aineistosta tunnistettiin 
kaksi päärytmiä, työn rytmi ja yhteiskunnan rytmi sekä kaksi työn rytmiä kuvaavaa alarytmiä, logis-
tiikan rytmi ja juridinen rytmi. Analyysin toisessa vaiheessa keskityttiin rytmien välisten jännitteiden 
tarkasteluun. Tämän artikkelin tarkoituksena on kuvata rytmien ja kuljettajien toimintamahdol-
lisuuksien suhdetta kahdella samanaikaisesti esiintyvällä, mutta toisistaan erotetulla temporaalisella 
tasolla. Ensiksi huomio kiinnitetään työn ja yhteiskunnan väliseen rytmihäiriöön. Sen jälkeen tarkas-
telu siirtyy spesi!mmin työn rytmin sisälle, jolloin analyysi kohdentuu logistiikan rytmin ja juridisen 
rytmin välisen suhteen jäsentämiseen kuljettajien kokemusten näkökulmasta.

JOHDANTO

[…] kaikesta yritetään vetää löysät 
poijes, nää on niin tiukkaan vedetty 
kaikki jo. Kuljetusalalla rupee tulee se, 
että porukka rupee väsyy […] ja kun 
tää on niinkun ketjuhommaa, niin jos 
sä tänään myöhästyt niin se kostautuu 
sitten loppuviikolle. Siinä joudut äkkiä 
tehdä taas lujaa, että saat ajettua kiinni 
sitä […] Villissä autossa on taas se oma 
puolensa…että jos sä et tänään kerkiä, 
niin huomenna on päivä uus. Että jos 
et sä tänään kerkee johonkin !rmaan 
purkaa, niin sä purat sen sitten aamulla. 
Se on niin yksinkertasta, sä sitten vaan 
nukut ja odotat siellä. Mutta tässä ei oo 
sitä mahdollisuutta. Tässä on vaan koko 
ajan mentävä. (Pentti, kenttäkeskustelu 
28.4.2013)

Katkelma on ote keräämästäni etno-
gra!sesta aineistosta. Istun rekan hytissä 
ja kuuntelen kun kuljetusalalla pitkään 
työskennellyt 53-vuotias rahtimies, 
”Pentti”, kertoo työuransa vaiheista. 
Vuosia kestänyt epäsäännöllinen työ 
Suomen ja Ruotsin välisessä rahdin-
ajossa oli käynyt niin kuluttavaksi, että 
Pentin oli lopetettava työskentely. Yk-
sityisyrittäjän arki vaihtui muutaman 
sapattivuoden jälkeen Seinäjoki-Tam-
pere-Lappeenranta –terminaalien vä-
lillä suoritettavaan tavarankuljetukseen. 
Vaihdoksen seurauksena työn luonne 
muuttui yhtämittaisesta autossa asumi-
sesta ja vuorokausia kestäneestä yksin 
ajamisesta kahden kuljettajan voimin 
pyöritettävään säännölliseen kaksivuo-
rotyöhön. Työn organisointimuutosten 
sekä ajo- ja lepoaikojen valvonnan li-
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sääntymisestä huolimatta mies koki 
edelleen uupumusta. Ajoreitin tiukka 
aikataulutus oli lisännyt kuljettajien 
velvoitteita ja saanut työn tuntumaan 
yhä kontrolloidummalta, kiireisemmäl-
tä ja stressaavammalta. Pentti ei uskonut 
näkevänsä terveitä eläkepäiviä.

Yllä oleva aineistokuvaus kertoo sii-
tä, miten kuljetusalan käytännöt ja 
niiden tuottamat rytmit vaikuttavat 
rekkamiesten työn, terveyden ja hy-
vinvoinnin välisiin suhteisiin. Tiukan 
aikataulutuksen, kiireen, työn epä-
säännöllisyyden sekä pitkien työpäi-
vien tiedetään aiheut tavan kuljettajille 
väsymystä ja vireystilan laskua (esim. 
Mitler ym. 1997; Moilanen ym. 1998; 
Häkkänen 2000; Häkkänen & Sum-
mala 2000). Lisäksi työn aikataulut 
hankaloittavat vireystilaa ylläpitävän 
ruokavalion, ruokarytmin sekä liikun-
nan säännöllistä noudattamista (Jack 
ym. 1998; Kemppainen 2011; Salmi 
ym. 2011a ja 2011b). Vaikka kuljetta-
jien työn ja levon suhdetta säätelevällä 
lainsäädännöllä ja sen valvonnalla on 
saatu karsittua rekkakuskien ylipitkiä 
työpäiviä, ei sen avulla ole onnistuttu 
torjumaan kuljettajien kokemaa väsy-
mystä. Asetuksen on todettu vaikeut-
tavan kuljettajien työn suunnittelua ja 
siten jopa lisäävän kiireen kokemusta. 
(Salanne ym. 2013.)

Työn aikataulutuksesta ja kiireestä joh-
tuvat hyvinvointivajeet eivät kuiten-
kaan kosketa vain rekkamiehiä, sillä 
aikataulupaineiden aiheuttamat jaksa-
misen haasteet jäsentävät työntekijöi-
den kokemuksia työelämästä yleisem-
minkin (esim. Ylijoki & Mäntylä 2003; 
Lehto & Sutela 2008, 69–76; Pääkkö-
nen & Hani! 2011; Hirvonen & Husso 
2012). Rekkamiesten kokema väsymys 

on nostattanut kuitenkin erityistä huol-
ta, sillä raskaalla kalustolla liikkumisen, 
kiireen ja väsymyksen yhdistelmää pi-
detään vakavana liikenneturvallisuusris-
kinä (Radun 2009). Väsymyksen ja lii-
kenneturvallisuusriskien suhde nousee 
esiin erityisesti kuljettajien työkykyä 
ja ajoterveyttä 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 
liikenneturvallisuuspolitiikkaa (ks. Lii-
kenne- ja viestintäministeriö 2012).

Vaikka rekkamiesten työn ja väsymyk-
sen suhteeseen vaikuttavien olosuh-
detekijöiden merkitys on laajalti tun-
nistettu (esim. Olkkonen ym. 2003; 
Kärmeniemi ym. 2009), työhyvinvoin-
tikysymyksissä on pidättäydytty pääosin 
yksilöpsykologisissa ja lääketieteellistä 
otetta hyödyntävissä terveysnäkökul-
missa. Näissä asetelmissa tutkimuskoh-
detta lähestytään yleensä biologian, 
yksilön mielen, intentioiden ja asentei-
den lähtökohdista, jolloin ihmisten toi-
mintaa selittävien käytäntöjen, tapojen 
ja rutiinien merkitys sivuutetaan (ks. 
esim. Reckwitz 2002). Lisäksi näkö-
kulmat ohjaavat käytännön toimenpi-
teitä yksilökeskeisen terveysvalistuksen 
suuntaan, mikä on osoittautunut rekka-
miesten uusien terveystapojen juurrut-
tamisessa varsin tehottomaksi (Pekonen 
2010; Kukkonen-Harjula ym. 2013). 
Rekkamiesten työn ja hyvinvoinnin 
välisen suhteen ymmärtämiseksi tar-
vitaan näkökulmaa, jossa kuljettajien 
toimintaa ja ajattelua muovaavat sosiaa-
liset, ajalliset ja materiaaliset käytännöt 
saadaan kytkettyä vahvemmin mukaan 
analyysiin.



artikkelit

302

Rekkamiesten työkäytäntöjen etnogra-
!nen tarkastelu osoittaa, kuinka kuljet-
tajien toiminta kytkeytyy työn logisti-
siin, taloudellisiin, lainsäädännöllisiin, 
teknologisiin, sosiaalisiin ja materiaa-
lisiin ulottuvuuksiin. Tässä artikkelissa 
keskitytään näiden tekijöiden yhteis-
vaikutuksesta syntyvien temporaali-
suuksien (ajallisuus) ja rytmillisyyksien 
analysointiin. Tutkimuksessa kysytään, 
millaisia rytmejä rekkakuskin työtä te-
kevät (mies)kuljettajat kohtaavat ja toi-
sekseen miten nämä rytmit vaikuttavat 
kuljettajien ruumiillisten kokemusten 
ja toimintamahdollisuuksien muotou-
tumiseen. Tarkasteluani on inspiroinut 
Henri Lefebvren (2004, alkup. 1992) 
rytmianalyysi sekä ajan ja rytmien 
tematiikkaa käsittelevät käytäntöteo-
reettiset keskustelut (Southerton 2003; 
Schatzki 2010; Pantzar & Shove 2010; 
Shove ym. 2012). Suuntauksia yhdistää 
ajatus, että rytmit syntyvät käytäntö-
jen ajallisista kytkennöistä sekä niiden 
välisestä dynamiikasta. Käytäntöjen ja 
ajallisuuden suhde on kaksisuuntainen 
ja irrottamaton eli ne samanaikaisesti 
sekä mahdollistavat että rajoittavat toi-
mintaamme.

Artikkelin aluksi kuvaan rekkamies-
ten työtä kehystäviä aikarakenteita ja 
esittelen työni teoreettisia lähtökoh-
tia tarkemmin. Tämän jälkeen etenen 
aineiston ja analyysitavan esittelyyn. 
Sen jälkeen siirryn analyysiin, jonka 
ensimmäisessä osassa tarkastelen rekka-
miesten työn temporaalisuutta kahden 
päärytmin, yhteiskunnan rytmin ja työn 
rytmin välistä suhdetta kuvaamalla. Sy-
vennän näiden rytmien välistä tarkas-
telua työn rytmiin kuuluvien alarytmi-
en, logistiikan rytmin ja juridisen rytmin 
kautta. Analyysiluvun toisessa osassa 
työn temporaalisuutta lähestytään työn 

rytmin sisältä käsin. Kuvaan työn inten-
siteetin rakentumista ja sen vaikutusta 
kuljettajien toimintaan. Lisäksi käsit-
telen juridisen rytmin ja logistiikan 
rytmin yhteentörmäyksistä aiheutuvia 
tilanteita kuljettajien kokemusten nä-
kökulmasta. Pohdin artikkelin lopuksi 
tulosten relevanssia työn, ajan ja hyvin-
voinnin välisten suhteiden kannalta.

KULJETUSALA RYTMIANALYYTTISESSÄ 
KEHYKSESSÄ

Nykyistä jälkiteollista aikaa leimaa 
puhe siitä, miten informaatioteknolo-
gia irrottaa työn ajan ja paikan määreis-
tä. 24/7-yhteiskunnassa töitä voi tehdä 
missä ja milloin vain, koska aika-tilalli-
set tekijät eivät rajoita ihmisten välis-
tä kommunikointia ja yhteydenpitoa. 
(Esim. Rosa 2003.) Työn ja vapaa-ajan 
välisen rajan hämärtyminen korostuu 
kuitenkin vain tietyntyyppisessä työs-
sä, kuten tietotyössä (Julkunen ym. 
2004), sillä monissa työtehtävissä työ on 
edelleen voimakkaasti sidoksissa tiet-
tyyn paikkaan ja muiden aikatauluihin 
(Pyöriä 2005). Työtehtävistä, työpai-
kasta, ammattiasemasta ja sukupuolesta 
riippuen työntekijöillä on myös hyvin 
eriasteiset mahdollisuudet vaikuttaa 
työn aikataulutukseen (Lehto & Sutela 
2008). Esimerkiksi asiantuntijatehtä-
vissä toimivilla korkeasti koulutetuil-
la ihmisillä on keskimäärin paremmat 
mahdollisuudet synkronoida omaan 
työpäivään erilaisia työtä rytmittäviä 
asioita kuin matalammassa sosioeko-
nomisessa asemassa olevilla ihmisillä 
(Breedveld 1998).

Rekkakuskin ammattia on pidetty va-
paana ja itsenäisenä, vaikka työ on mo-
nenlaisen aika-taloudellisen kontrollin 
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kyllästämää (Agar 1986; Nehls 2003; 
Pettersson 2009). Kuljettajan ajoteh-
tävä kytkeytyy logistiseen tavarankul-
jetusketjuun, jossa tavara pyritään toi-
mittamaan lähettäjältä vastaanottajalle 
mahdollisimman nopeasti ja kustannus-
tehokkaasti. Kilpailuedun ha ke mi nen on 
johtanut yritysten kuljetustoimintojen 
ulkoistamiseen, jonka seurauksena kul-
jetusyrityksistä on tullut yhä useammin 
kuljetuspalveluja tarjoavia alihankkijoi-
ta. Järjestelyn myötä kuljetusliikkeet ei-
vät ole enää itse vastuussa työn organi-
soinnista, vaan kuljetusliikkeiden työtä 
ohjaa joko logistiikkayritys tai kulje-
tuksen antajayrityksen logistiikkajärjes-
telmä. Työn ketjuttaminen on lisännyt 
tiedonkulkuun liittyviä ongelmia ja 
kiirettä, joka konkretisoituu usein kul-
jetusvälitysliikkeille, sen alihankkijoille 
ja viime kädessä kuljettajille. (Salanne 
& Rantala 2008; Salanne & Tikkanen 
2009.)

Asiakaslähtöisyys, kuljetusten läpinäky-
vyys sekä erityisesti varastojen vähentä-
minen ovat ulkoistamisen ohella mer-
kittäviä kuljettajan työhön vaikuttavia 
logistis-temporaalisia trendejä (Salanne 
& Rantala 2008, 7–11). Teollisuudes-
sa ja kaupan alan yrityksissä on siir-
rytty yhä enemmän JIT (just-in-time) 
-toimintaperiaatteen käyttöön, jolloin 
tavarat toimitetaan kysynnän ohjaa-
mana suoraan tuotantoon tai kaupan 
hyllyille ja samalla varastot on pyritty 
poistamaan toimitusketjun jokaisessa 
vaiheessa (Kallberg ym. 2005). Vaikka 
kuljetusalalla lisääntyneet teknologi-
set tietojärjestelmät ovat helpottaneet 
tavarantoimitusten seurantaa ja hallin-
taa, niiden käyttöönotto on muuttanut 
kuljettajien työn luonnetta yhä hekti-
semmäksi ja kontrolloidummaksi (de 
Croon ym. 2004). Kuljettajien työn 

määrä ja intensiteetti lisääntyvät, kun 
kuljetusten suunnittelijalla on mahdol-
lisuus seurata reaaliaikaisesti ajoneuvon 
sijaintia, kuormatilan täyttöastetta sekä 
määrätä ajoneuvolle paluu- ja täyden-
nyskuormia (Kallberg ym. 2005).

Kuljetusalaa säädellään myös lukuisilla 
direktiiveillä ja asetuksilla, joista kenties 
merkittävin 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 yhdeksän 
tuntia. Kuljettaja voi ajaa yhtäjaksoisesti 
4,5 tuntia, jonka jälkeen on pidettävä 
45 minuutin tauko. Tauon voi jakaa 
kahteen osaan siten, että ensimmäinen 
tauko on 15 minuuttia ja toinen 30 mi-
nuuttia. Lisäksi asetuksessa määrätään, 
että yhden viikon suurin sallittu ajoaika 
on 56 tuntia, ja jokaista viikkoa kohden 
kuljettajan on pidettävä vähintään 45 
tunnin viikkolepo. Kuljettajien vuoro-
kausilevon pituus tulee olla vähintään 
11 tuntia, jonka voi lyhentää kahden 
viikkolevon välisenä aikana enintään 
kolme kertaa 9 tuntiin. Lastaukset, pur-
kamiset ja odottamiset eivät ole ajo-
aikaa, mutta ne kuluttavat kokonais-
työaikaa, jonka valvontaan sovelletaan 
työaikalakia (Työaikalaki 9.8.1996/605; 
ks. myös Euroopan parlamentin ja neu-
voston direktiivi 2002/15/EY). Sen 
mukaan 30 minuutin tauko on pidet-
tävä viimeistään silloin, kun kokonais-
työaika näyttää 5,5 tuntia ja työpäivä 
on lopetettava viimeistään 13 tunnin 
kohdalla.

Edellä kuvatut aikarakenteelliset tekijät 
muodostavat tämän tutkimuksen ryt-
mianalyyttisen kehyksen. Näkökulman 
rakentamisessa on sovellettu Henri 
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Lefebvren rytmianalyysia (2004), jossa 
arjen kokemuksia ja prosesseja hahmo-
tetaan ajallisten ja tilallisten kehysten 
yhteenkietoutumisen näkökulmasta. 
Rytmillä Lefebvre tarkoittaa jokapäi-
väisiin tekemisiimme liittyvää ajallista 
kestoa, järjestystä, toisteisuutta, tempoa 
ja intensiteettiä. Rytmit koetaan usein 
yksilöllisinä ja ruumiillisina, mutta ne 
ovat sekoittuneet kollektiivisiin, kult-
tuurisiin ja yhteiskunnallisiin proses-
seihin. Tätä sekoittumista Lefebvre 
jäsentää syklisen ja lineaarisen rytmin 
kautta. Edellisen hän paikantaa luon-
non sykleihin ja kiertokulkuun sekä 
ihmisen fysiologiseen ruumiiseen ja sen 
”luonnollisina” pidettyihin tarpeisiin. 
Jälkimmäisellä hän viittaa siihen, miten 
sykliset rytmit ovat irrottamattomasti 
sidoksissa ajan sosiaalisiin merkityksiin 
ja käytänteisiin, kuten modernissa yh-
teiskunnassa muotoutuneeseen tapaan 
rationalisoida ja hallita ajan kulumista 
mittaamalla ja kellottamalla eri tekemi-
siä ja asioita. (Lefebvre 2004, 8; ks. myös 
Adam 1995.)  

Lainsäädännöstä johdettua kellokuria, 
logistisia työjärjestelyjä, ruuhkia sekä 
kuormille asetettuja purku- ja lastaus-
aikatauluja voidaan pitää esimerkkei-
nä rekkakuskien työtä konstituoivis-
ta lineaarisista rytmeistä. Niissä aika 
näyttäytyy normatiivisena ja niukkana 
hyödykkeenä, joka vaikuttaa kuljettajan 
työn tekemiseen, paikkaan, rytmiin ja 
intensiteettiin. Näiden rytmien tois-
teisuus ja ajoittuminen on sidoksissa 
myös luonnon sykliseen vuorokausi-
kiertoon, jonka välityksellä ne muovaa-
vat kuljettajien ruumiillisia, yksilöllisiä 
ja sosiaalisia toimintamahdollisuuk-
sia niin työssä kuin sen ulkopuolisessa 
elämässä. Yhden työvuoron mittaista 
aikajaksoa voidaan tarkastella itsenäi-

senä rytmikiertona, samalla kun näiden 
rytmikiertojen toistumista on mahdol-
lista analysoida pidemmällä aikajak-
solla toistuvina rytmeinä eli sykleinä. 
Rytmianalyysin tehtäväksi muodostuu 
tällöin samanaikaisesti vaikuttavien ryt-
mien harmonisuuksien sekä erityisesti 
niiden epäharmonisuuksien, eli lefebv-
reläisittäin rytmihäiriöiden (arrhythmia) 
tunnistaminen (Lefebvre 2004, 16–20).

Sovellan tutkimuksessani myös Pant-
zarin ja Shoven (2010; ks. myös Sho-
ve ym. 2012) ajatuksia, joissa korostuu 
käytäntöjen välisen dynamiikan mer-
kitys rytmien hahmottamisessa. Käy-
tännöillä Pantzar ja Shove tarkoittavat 
sitä, että käytännöt kilpailevat ajallisista 
resursseista, luovat siltoja eri tekemis-
ten välille, poissulkevat toisiaan ja edel-
lyttävät joskus asioiden samanaikaista 
suorittamista. Rekkakuskien työssä 
käytäntöjen dynamiikka näkyy esimer-
kiksi siinä, miten kuormien lastaukset 
ja purkamiset rytmittävät ajamista tai 
miten terminaaleille saapuvan tavaran 
rytmi määrittää oman kuorman teke-
mistä. Hyödynnän edelleen Pantzaria 
ja Shovea (2010) sekä Schatzkia (2010) 
painottaen käytäntöjen materiaalisten 
ja ei-inhimillisten ulottuvuuksien vai-
kutusta rytmeihin. Tämä tarkoittaa, että 
analyysissä kiinnitetään huomiota sii-
hen, miten laitteet, säädökset ja mate-
riaaliset ympäristöt muokkaavat kuljet-
tajien suorittamia työn käytäntöjä sekä 
niiden ajallista kestoa, aika-tilaa, järjes-
tystä ja intensiteettiä.

ETNOGRAFINEN AINEISTO JA 
ANALYYSIN ETENEMINEN

Tutkimuksen metodologiset lähtökoh-
dat perustuvat etnogra!seen tutkimus-
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otteeseen, jossa tutkittavien elämään 
osallistuminen on keskeinen aineiston 
ja tiedon tuottamisen tapa (esim. Ham-
mersley & Atkinson 2007). Tässä tut-
kimuksessa se tarkoitti osallistumista 
kymmenen eri toimialalla työskentele-
vän suomalaisrekkamiehen työreissuille 
vuoden 2013 aikana.  Sekundääriaineis-
tona on hyödynnetty myös kuljettaji-
en kanssa käytyjä puhelinkeskusteluja 
(n=50), jotka liittyivät aineistonkeruu-
reissujen aikatauluista sopimiseen sekä 
kuljettajien työaikatauluja koskevista 
muutoksista raportoimiseen. Lisäk-
si olen kartuttanut aihepiiriä koskevaa 
ymmärrystäni Rahtarit ry:n jäsenleh-
den, Rahtihemmot.com –keskustelu-
palstan ja rekkakuski-isäni kanssa käy-
tyjen keskustelujen avulla.

Tutkimuksen neljä ensimmäistä infor-
manttia rekrytoituivat lumipallome-
netelmällä ja loput kuusi valikoituivat 
Rahtarit –lehdessä1 julkaisemani tut-
kimuskutsun välityksellä2. Sain kaikki-
aan 12 yhteydenottoa, joiden joukossa 
oli kymmenen miestä ja kaksi naista3. 
Poimin joukosta kuljettajia kotipaikko-
jemme välisen etäisyyden sekä ajettavan 
linjan luonteen perusteella. Kaikkiaan 
osallistuin kymmenen eri rekkamiehen 
mukana 16 eripituiselle työreissulle, 
joiden kestot vaihtelivat kuudesta tun-
nista neljään vuorokauteen. Vietin kul-
jettajien matkassa yhteensä 330 tuntia. 
Kuljettajilla oli 15–40 vuoden kokemus 
erilaisista autonkuljettajan töistä, hei-
dän ikänsä vaihteli 47 ja 62 ikävuoden 
välillä ja he olivat kaikki perheellisiä.

Osallistuvaa havainnointia hyödyntävä 
tutkimusmetodi tarkoitti nukkumista 
ja syömistä rekan hytissä, avustamista 
kuorman lastaus- ja purkutehtävissä, 
huoltoasemien ja terminaalien toimin-

nan seuraamista sekä ajamisen ja työn-
teon yhteydessä esitettyjä kysymyksiä. 
Kirjasin kenttävihkoon näkemieni ja 
kokemieni tapahtumien järjestystä, 
kestoa, materiaalista ympäristöä sekä 
ihmisten välisen vuorovaikutuksen si-
sältöä. Tein merkintöjä siitä, mistä ja 
milloin lähdimme matkaan sekä kuva-
sin terminaaleille ja !rmoihin saapu-
mista ja siellä tapahtuvaa työjärjestystä. 
Kolmannelta kenttätyöreissulta lähtien 
kuljetin matkassani myös nauhuria, jo-
hon tallensin rekan hytissä käymääm-
me keskustelua. Kutsunkin kuljettajien 
kanssa käytyä sananvaihtoa mieluum-
min avoimiksi kenttäkeskusteluiksi 
kuin haastatteluiksi, sillä ne perustuvat 
enemmän kenttäkokemuksen välityk-
sellä tapahtuneeseen improvisoivaan 
otteeseen kuin tiukan strukturoitui-
hin kysymyksenasetteluihin (ks. myös 
Gobo 2008). Vaikka olin miettinyt kes-
kusteltavia teemoja myös etukäteen, 
niistä kysyminen tuntui luontevimmal-
ta juuri silloin kun harjoitimme kyseis-
tä toimintaa.

Analyysin alkajaisiksi sijoitin teksti-
tiedostoiksi muokatut kenttämuistiin-
panot ja -keskustelut Atlas.ti –analyy-
siohjelmaan. Aineiston lukemista ja 
kenttänauhojen uudelleenkuuntelua 
ohjasi Lefebvren (2004) ajatus siitä, mi-
ten rytmit paljastuvat suhteessa toiseen, 
itselle vieraaseen rytmiin. Aluksi etsin 
rekkamiesten työn rytmiä rakenteista-
via ajallisia kiintopisteitä, jotka muo-
dostuivat kuljettajien töihin lähtemisen 
ja töistä paluun ajankohtien ympärille. 
Näiden kiintopisteiden ajallinen väli 
(sykli) vaihteli kuljettajilla 10 tunnista 4 
vuorokauteen, jonka perusteella muo-
dostin kaksi kuljettajakategoriaa: ”reis-
sukuskit” ja ”vuorokuskit”. Edellisillä 
ei ollut työn luonteen vuoksi mahdolli-
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suutta viettää vuorokausilepoa kotona, 
vaan työ sitoi heitä autoon useammiksi 
vuorokausiksi kerrallaan. Jälkimmäiset 
viettivät vuorokausileponsa pääsään-
töisesti kotona. Näistä töihin lähdön 
ja töistä palaamisen ajankohdista muo-
dostui yläkäsite ”työn rytmi”.

Koska vuoro- ja reissukuskien töihin 
lähdön ja töistä paluun ajankohdat 
määrittyivät purku- ja lastauspaikkojen 
aikataulujen, etäisyyksien ja tiheyden 
mukaan, rakensin koodin ”asiakkaan 
aika”. Tämän koodin alle listautuivat 
myös !rmojen ja terminaalien omat 
ajalliset käytänteet, kuten työntekijöi-
den tauot. Purku- ja lastuspaikkojen 
tavaramäärästä johtuvaa tilan puutetta, 
lastauslaitureiden kuntoisuutta ja sijain-
tia sekä tavarankäsittelyyn kuluvaa aikaa 
kuvasin koodilla ”ajan materiaalisuus”. 
Tavaran odottelua, kuormaa koskevia 
muutoksia, liikenneruuhkia ja kuljet-
tajan ajokaverin reitillä kokemia vii-
vytyksiä koodasin nimellä ”logistiikan 
häiriö”. Työn sisäistä rytmiä rakentavia 
osasia yhdistelemällä ja erottelemal-
la muodostui lopulta kuljettajan työn 
rytmiä kuvaava alakäsite: ”logistiikan 
rytmi”. Kuljettajien tauko- ja lepojak-
sojen ajoittumista, kestoa ja järjestystä 
tarkastelemalla muodostui toinen työn 
rytmiä kuvaava alakäsite: ”juridinen 
rytmi”. Sen perustana ovat lainsäätäjien 
määrittämät normit siitä milloin, miten 
usein ja kuinka paljon kuljettajien on 
lepojaksoa vähintään vietettävä.  

”Yhteiskunnan rytmi” konstruoitiin 
tarkastelemalla sitä, miten kuljettajien 
töihin lähtemisen ja töistä paluun ajan-
kohdat asettuivat suhteessa perheen, 
kavereiden ja työkavereiden rytmei-
hin, yhteiskunnan tarjoamiin palve-
lurytmeihin sekä kuljetusasiakkaiden 

rytmeihin. Näiden rytmien koostami-
nen ”yhteiskunnan rytmiksi” perustui 
myös siihen, että ne määrittyivät sekä 
kuljettajien omien kokemusten että 
suomalaisväestön ajankäyttöä koskevan 
tutkimustiedon perusteella suomalais-
ten arkea jäsentäviksi kollektiivisiksi 
”yhdeksästä viiteen –rytmeiksi”. (Ks. 
Pääkkönen & Hani! 2011.)

Analyysin raportointi on jaettu kahteen 
tulososioon. Ensimmäisessä tulososiossa 
jäsennän yhteiskunnan rytmin ja työn 
rytmin välistä suhdetta reissukuskien ja 
vuorokuskien erilaisten työaikasyklien 
kautta. Tulososion toisessa osassa kes-
kityn tarkemmin työn rytmin sisäisen 
intensiteetin ja pakkotahtisuuden ku-
vaamiseen. Olen havainnollistanut ana-
lyysin seuraamista kenttäkeskustelu ja 
-muistiinpano sitaateilla, joissa (T) tar-
koittaa tutkijaa. Lisäksi olen muuttanut 
kaikkien kuljettajien nimet tutkittavien 
anonymiteetin säilyttämiseksi. 

TYÖN RYTMIN JA YHTEISKUNNAN 
RYTMIN KOHTAAMISIA

Kuljettajien työvuorojen ajallisen orga-
nisoitumisen voidaan katsoa muovau-
tuvan osana yhteiskunnan taloudellista 
rytmiliikettä, jossa tuotantoa ja erilaisia 
palveluita kehitetään kuluttajien ar-
jen rytmejä ja ajankäyttöä vastaaviksi 
kokonaisuuksiksi (Pantzar 2011; myös 
Ruckenstein ym. 2012). Koska tavaran 
täytyi olla perillä terminaalien jatko-
kuljetuksissa kello 03–06 välillä tai suo-
raan tuotantolaitoksilla, kaupoissa ja !r-
moissa kello 06–08 välisenä aikana, oli 
vuorokuskien aloitettava ”päivävuoro” 
ajotehtävästä riippuen aamukahden ja 
kuuden välillä. Vastaavasti ”iltavuoron” 
aloitus ajoittui kello 16–20 väliseen 
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haarukkaan ja työvuoro lopetettiin kel-
lo 02–06 välillä. Reissukuskeilla työs-
kentelyajankohdat vaihtelivat työjakson 
aikana esimerkiksi siten, että ensim-
mäisenä vuorokautena työ ajoittui päi-
väsaikaan, mutta jo seuraavana työaika 
jakaantui aamuyön ja aamupäivän tun-
neille ja kolmantena pelkästään yöhön. 
Tällä tavoin suunniteltu tavarankuljetus 
mahdollisti sen, että teollisuus sai tuo-
tantoprosessien pyörittämiseen tarvitta-
via materiaaleja ja kauppa ja yritykset 
kykenivät tarjoamaan ihmisille tuot-
teitaan ja palveluitaan parhaaksi katso-
maansa kellon- ja vuorokaudenaikaan.

On kuitenkin paradoksaalista, että 
rekkakuskit osallistuivat työllään yh-
teiskunnan ”normaalirytmin” uusin-
tamiseen, mutta eivät kyenneet varsi-
naisesti elämään ja toimimaan tämän 
”normaalirytmin” mukaisesti. Vaikka 
vuorokuskit viettivät vuorokausilepon-
sa päivittäin kotona, heidän työn ja ko-
din aika-tilallisten piirien välinen rytmi 
toistui päivästä toiseen ”väärään aikaan 
väärässä paikassa”: kun muut kuluttivat 
aikaa perheen ja ystävien parissa, koti-
askareissa, harrasteissa, ravintoloissa tai 
muissa yhteiskunnan tarjoamissa pal-
veluissa, oli itse oltava töissä tai kotona 
nukkumassa. Toisaalta kotiympäristön 
virikkeellisyys häiritsi vuorokuskien 
päivälepoa ja synnytti kilpailua ajasta. 
Omasta lepoajasta nipistettiin kesken-
jääneiden ulkotöiden, kotiaskareiden 
tai liikuntaharrastusten vuoksi ja nuk-
kumista tahdistettiin perheen ruokailu- 
tai televisionkatselurytmien mukaan. 
Suurin osa vuorokuskien työn ulko-
puolisista aktiviteeteista oli kuitenkin 
siirrettävä pidempiin vapaajaksoihin 
ja erityisesti viikonlopuille. Viikon-
loppurytmiin kiinnittyminen, kuten 
omiin tai perheen yhteisiin askareisiin 

tarttuminen yötyöviikon jäljiltä, oli 
kuitenkin haasteellista, koska se edel-
lytti nopeaa rytmien kääntämistä. Seu-
raavassa vuorotyötä tekevän ”Pentin” 
kanssa käyty kenttäkeskustelu kuvaa 
vuorokuskien viikonlopun ja viikko-
levon aloitus- ja lopetuskohtia työn ja 
vapaa-ajan välisenä rytmihäiriönä, jossa 
juuri yötyörytmiin tottunut keho piti 
kääntää viikonloppurytmiin ja tämän 
rytmin jäljiltä jälleen takaisin (yö)työ-
rytmiin. 

T: mites jaksaks sä tehä vapaa-ajalla 
sitten mitää muuta ku levätä seuraavaa 
keikkaa varten?
-Mulla on omakotitalo niin mun on 
pakko jaksaa…kyllä välistä on, niin kun 
eilinen päiväkin oli, niin ei kyllä hom-
mista tuu yhtään mitään. Että kyllä niin 
rättipuhki oli ton viikon jälkeen. [ilta-
vuoroviikko] Kyllä se sen verran syö 
siinä, että.. mut toi on kans justiin että 
eilen illalla sitten, mitä mä, kolmen jäl-
keen pyörittelin peukaloita ja ihmette-
lin ku ei mistään meinaa tulla mitään 
ja tein vaan ne tärkeimmät pois siitä, 
pistin saunan lämpiämään ja otin kaljaa 
ja saunoin ja, painuin puoli kymmenen 
nukkuun […] Nyt rupee huomaan 
sen, että ikä rupee tekee kans sitä, että 
tämmösissä lyhkäsessä viikonlopussa ei 
kerkeä palautua enää. Paljon on ollut 
justiin sitä, että viikonlopun ollu enem-
män tai vähemmän väsyny ni maanan-
taina rupee oleenkin virtaa, että sitten 
vois ruveta kotonakin tekee, mutta 
sitten saakin taas lähtee töihin. (Pentti, 
kenttäkeskustelu 28.4.2013)

Reissukuskien työrytmi sitoi kuljettajat 
koko työjakson ajaksi työn, eli käytän-
nössä auton, aika-tilalliseen piiriin ja ra-
jasi heidän mahdollisuuksiaan harjoittaa 
kodin, perheen, ystävien tai omien har-
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rastusten ympärillä tapahtuvaa toimin-
taa. Moni reissukuski kertoi, kuinka 
reissutyö oli vaikeuttanut yhtey denpitoa 
ystäviin ja tuttuihin, saanut lopettamaan 
omia kuntoilu- ja laihdutusprojekteja 
sekä erityisesti kiinteisiin kellonaikoi-
hin sidottuja säännöllisiä harrastuksia. 
Toisaalta reissukuskien pidempisykliset 
työjaksot takasivat sen, että heidän työn 
ja kodin aika-tilallisten piirien väliset 
siirtymät toistuivat väljemmällä tahdil-
la kuin vuorokuskeilla. Reissukuskien 
vuorokausia kestäneet työreissut kom-
pensoituivat yleensä useamman päivän 
tai jopa viikon mittaisilla vapaajaksoilla. 
Monen reissukuskin sekä aikaisemmin 
reissutyötä tehneen vuorokuskin mie-
lestä tällainen väljempisyklinen työryt-
mi oli kehon palautumisen sekä työn 
ulkopuolisiin rytmeihin kiinnittymisen 
kannalta parempi kuin kodin ja työn 
välillä päivittäin tapahtuva epätahtinen 
sahaaminen. Yötyön ja reissuajon vaih-
taminen säännöllisempään päiväajoon 
tai rekanajon lopettaminen olivat kui-
tenkin tehokkaimmat keinot perheelle, 
ystäville ja omille harrastuksille koh-
dennetun ajan lisäämisessä.  

Logistiikan rytmin muutoksista, häiri-
öistä ja katkoksista johtuen rekkamies-
ten työn ja vapaa-ajan välinen raja piir-
tyi epämääräisemmin kuin esimerkiksi 
tehdastyössä, jossa oman työvuoron al-
kamisella ja loppumisella on yleensä 
ennakoitava ja tarkka ajankohta (vrt. 
Hassard 1989). Kysymys ei ollut kui-
tenkaan tietotyölle ominaisesta työn 
ja vapaa-ajan sotkeentumisesta, koska 
tietotyöläisillä on mahdollisuus itse vai-
kuttaa oman työpäivän aloitus- ja päät-
tymisajankohtaan (Julkunen ym. 2004). 
Rekkamiesten työjaksojen aloitus- ja 
päättymisajankohdat olivat jatkuvasti 
liikkeessä siten, että reissukuskien oli 

kotoa lähtiessä mahdotonta tietää 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, 
koska kuljettajia määrättiin hakemaan 
täydennyskuormia, jakamaan kuormia 
tai odottamaan kuormia. Vaikka vuoro-
kuskeilla työjaksojen aloitus- ja päätty-
misajankohdat heittelivät huomattavasti 
pienemmässä ajallisessa mittakaavassa, 
ongelmana oli niiden tiheämpi toistu-
vuus ja sidoksisuus muiden aikataului-
hin. Töiden alkamisajankohta vaihteli 
päivittäin sen mukaan miten ajokaveri 
suoriutui keikaltaan ja millä tarkkuu-
della hän osasi raportoida tapahtuneista 
ja mahdollisista tulevista viivytyksistä 
(ks. myös Ouellet 1994, 39-47). Seuraa-
va kenttäkuvaus vuorokuski ”Kassun” 
reissulta ilmentää hyvin logistiikan ryt-
minheittelyn vaikutusta omiin tekemi-
siin.  

[…] Saavun Lahden linja-autoasemalle 
klo 6.00. Kassu on vastassa minua ja 
polttelee tupakkaa. Autossa Kassu sa-
noo, ettei mun olis tarvinnut tulla kuin 
vasta 2 tunnin päästä. Hänen ajokaveri  
soitti, että on vasta Tampereella tulossa, 
koska kuorman kanssa oli ongelmia. 
”Tän kun olis tiennyt aikaisemmin 
ni ois saanut vielä nukkua”, ajattelen. 
Kassu tiuskii kiroillen: ”Tää on ku tau-
ti, aina kun jotain suunnittelet ni joku 
kusee”. Lähdemme läheiselle Teboilille 
kahville ja tappamaan aikaa. Ajokaveri 
saapuu terminaalille vasta yhdeksän jäl-
keen ja pääsemme liikkeelle 9.30. (Kas-
su, kenttämuistiinpanot 23.4. 2013)

Reissukuskeilla yhteiskunnan rytmin ja 
työrytmin väliset häiriöt olivat tavalli-
sia myös työkeikan aikana. Yhtenä syy-
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nä oli työtä jaksottava juridinen rytmi, 
joka eteni lineaarisesti tunnistamatta 
työtilanteissa kuluvan ajan vaihtelua ja 
sen sidoksisuutta yhteiskunnan (asiak-
kaiden), logistiikan ja luonnon syklisiin 
rytmeihin. Juridisen rytmin määrittä-
mien lepojaksojen alkamis- ja päätty-
misajankohdat vaihtelivat reissukus-
keilla päivittäin ja ne olivat aika ajoin 
pahasti ristiriidassa yhteiskunnan päivä-
työrytmiä noudattavien !rmojen ja asi-
akkaiden aikataulujen kanssa. Tällaisissa 
tilanteissa juridisen rytmin pilkuntark-
ka noudattaminen ja omasta lepoajas-
ta kiinnipitäminen olisi vaikeuttanut 
käytännön työtä (ks. myös Nehls 2003). 
Logistiikan ja asiakkaiden rytmissä py-
symisen kannalta omat tarpeet oli pa-
rempi tahdistaa !rmojen aukiolo- ja 
tavaranvastaanottoaikojen mukaan si-
ten, että ”oikea tauko” aloitettiin vasta 
työtehtävien hoitamisen jälkeen eikä 
tismalleen ajopiirturin osoittamalla 
kellonlyömällä. Seuraava kenttäpäivä-
kirjan ote reissukuski ”Samin” työkei-
kalta kuvastaa hyvin tätä rytmihäiriöllistä 
tilannetta. 

Olemme ajaneet koko yön ja tuoneet 
kuorman kello 10.30 erääseen !rmaan. 
Samalla alkaa 9 tunnin lakisääteinen le-
pomme. Sami menee etsimään purkajia.  
Kello 11.30 alamme syömään autossa 
eineksiä. Samalla joku mies alkaa pur-
kaa kuormaa. Syönnin jälkeen menem-
me katsomaan kuormatilan yläpuolella 
olevaa kylmäkonetta, joka reistaili koko 
matkan. N. klo 14 Sami näyttää minulle 
!rman lepotilat, jonne pääsen nukku-
maan. Ihmettelen miksi Sami nukkuu 
autossa. Hän perustelee, että kaikki syö-
miset ja muut on lähellä kun nukkuu 
autossa. Sami herättää minut klo 19. 
Hän ei päässyt heti nukkumaan autoon, 
koska sanoi halunneensa valvoa lastaus-

ta. Hän kertoo, että usein joutuu olla 
vähän lastauksessa mukana eikä pää-
se heti nukkumaan. Sami nukkui vain 
muutaman tunnin, koska klo 15.30 las-
taaja tuli jo kolistelemaan […] Samin 
mukaan terminaaliväki ei aina tajua, 
että kuskit ovat ajaneet yön ja heidän 
pitäisi myös nukkua. (Sami, kenttämuis-
tiinpanot 13.3.2013)

Juridisen rytmin joustamattomuus ai-
heutti huolta ajo- ja kokonaistyöajan 
riittävyydestä erityisesti sellaisten vuo-
rokuskien kohdalla, joiden ajoreitin lä-
piviemisen kesto oli suunniteltu lähelle 
maksimaalista sallittua ajo- ja kokonais-
työaikaa. Tällöin oli vaarana, että lii-
kenteen tai lastaus- ja purkupaikkojen 
ruuhkat romuttaisivat aikataulun ja es-
täisivät kotiin pääsemisen ennen ajo- tai 
työajan loppumista. Myös reissukuskeil-
la juridisen rytmin joustamattomuus 
ilmeni huolena kotiin pääsemisestä, 
mutta pidempisyklisessä reissutyössä 
ongelma konkretisoitui vasta työjakson 
loppupuolella. Juridinen rytmi ei esi-
merkiksi osannut mukautua tilantee-
seen, jossa kolmen vuorokauden työ-
jaksolta kotiin viikonlopuksi palaavalta 
kuljettajalta ajoaika oli loppumassa vain 
50 kilometriä ennen määränpäätä. Ju-
ridinen rytmi ei näin ollen tunnistanut 
ajan sosiaalisia käytäntöjä ja merkityk-
siä, kuten kuljettajien mahdollisiin lain-
säädäntörikkomuksiin johtaneita logis-
tis-organisatorisia syitä, tai sitä missä 
ja mihin vuorokaudenaikaan tai minä 
viikonpäivänä ajo- ja kokonaistyöaika 
täyttyi. 
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TYÖN RYTMIN INTENSITEETTI JA 
TAUON PITÄMISEN PAKKORYTMISYYS 

Kuljettajien mukana opin, kuinka mer-
kittävässä asemassa kuormat ja niiden 
lastaamista ja purkamista koskevat käy-
tännöt olivat työn kuormittavuuden 
ja sisäisen intensiteetin rakentumisen 
kannalta. Jokaiseen ajojärjestelijän mää-
räämään tavaranlastaus- ja purkutapah-
tumaan sisältyi ”ajallinen riski”, koska 
työtä jaksottava logistiikan rytmi oli 
altis monenlaisille kuljetusketjuun liit-
tyville katkoksille ja häiriöille. Aikaa 
tuhrautui purku- ja lastauspaikkojen 
löytämiseen, terminaalien ja !rmojen 
ruuhkaisuuteen, kuormien odottami-
seen, työskentelytilojen ahtauteen ja 
vaikeakulkuisuuteen, tavaran hanka-
laan käsiteltävyyteen, lastausvälineiden 
puutteisiin ja huonokuntoisuuteen, 
rahtikirjoissa oleviin epäselvyyksiin 
sekä asiakkaiden taukoihin. Mitä ti-
heämmin ja toistuvammin kuljettajien 
täytyi annetun aikatauluraamin puit-
teissa kuormia purkaa, jakaa ja lastata 
sitä kiivastempoisemmaksi ja kuormit-
tavammaksi työn sisäinen rytmi muo-
dostui. Harvemman purku- ja lastaus-
välin vuoksi pidempiä linjoja ajavilla 
reissukuskeilla työn sisäinen intensi-
teetti oli yleensä rauhallisempi kuin 
lyhempiä linjoja, kaupunkiajoa ja ti-
heämpää purku-lastaus –rytmiä nou-
dattavilla vuorokuskeilla. Seuraava 
kenttäkeskustelu ilmentää sitä, miten 
logistiikan rytmiin oli kuitenkin mah-
dollista raivata ajallista pelivaraa purku- 
ja lastausrytmiä väljentämällä. 

[...] ja nyt tosiaan ni, nyt saatiin rukat-
tua tätä kevyem…nythän tää tuntuu jo 
ihan inhimillisemmältä…toi Kouvola 
jäi tosta pois…ja se helpotti paljon tätä 
hommaa. Tässä sai kieli vyön alla pai-

naa koko ajan, ku oli kiire Lahteen, että 
kerkeät vaihtaa kuormaa siellä, sitten 
Kouvolassa rajallinen määrä laituripaik-
koja, täyty keretä sinne ennen ku muut 
kerkeää, että saat laituripaikan, saat ru-
kin. Jos sä oot myöhässä sä odotat, että 
sä pääset laituriin sä odotat rukkia, sä et 
pääse purkaan, niin koko ajan aika ku-
luu kuluu ja sä jäät koko ajan jälkeen. 
Sitten ku sieltäkin lähdettiin ni mä mo-
net kerrat juoksemalla kävin pistämäs-
sä peräovia kiinni niin, et mä kerkesin 
ennen toista autoo lähtee, mä kerkesin 
siittä lähtee, ni se ei päässy mun ohitte-
ni enää, ni mä kerkesin Lappeenrantaan 
laituriin ensimmäisenä. Mä pääsin pur-
kaa ekana siellä. Mä oisin taas sielläkin 
odottanu, jos mä oisin sen taakse jäänny. 
(Pentti, kenttäkeskustelu 23.4.2013)

Juridisen rytmin tehtävänä oli turvata 
kuljettajille työnvuoron aikana tauko 
lepoon, ruokailuun ja virkistäytymi-
seen. Vaikka ajoreitit pyrittiin suunnit-
telemaan siten, että työpäivää koskevat 
pakolliset tauot oli mahdollista pitää, oli 
vuoro- ja reissukuskien jatkuvasti mie-
tittävä taukojen pitämisen ajankohtaa 
työ- ja ajoajan, huoltoasemien sijainnin, 
purku- ja lastausaikataulujen sekä näi-
den välisille etäisyyksille kuluvan ajan 
näkökulmasta. Tauko pyrittiinkin ajoit-
tamaan tietylle taukopaikalle usein juu-
ri siitä syystä, että se asettui ajoreitille 
aikataulua vähiten horjuttavalla tavalla. 
Varsinkin paljon samoja reittejä kier-
televille kuljettajille tietyistä baareista 
ja huoltoasemista muodostui työpäivää 
rytmittäviä kiintopisteitä, koska niitä 
suosimalla ajoreitin ajallinen kokonais-
rakenne pysyi paremmin ennakoitavis-
sa ja hallittavissa. Suosittuja tauonviet-
topaikkoja olivat erityisesti purku- ja 
lastauspaikkojen yhteydessä tai lähei-
syydessä sijaitsevat ”rahtaribaarit” ja 
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suurten pääväylien 24h-huoltoasemat, 
koska niissä ruokailun pystyi hoita-
maan heti purun tai lastauksen jälkeen 
vuorokaudenajasta riippumatta. Juri-
disen rytmin joustamattomuuden sekä 
aikataulujen ja ajoreittien kellottamisen 
vuoksi taukoja oli hyvin vaikeaa synk-
ronisoida muiden kuljettajien rytmei-
hin, mutta hyvällä tuurilla näissä kan-
tapaikoissa taukoa saattoi viettää joku 
muukin itselle tuttu kasvo.

Kuljettajat kertoivat toistuvasti sii-
tä, miten lakisääteinen tauko ajoittuu 
työn mielekkään rytmittymisen kan-
nalta väärään aikaan ja paikkaan. Usein 
tauko olisi täytynyt viettää juuri ennen 
purku- tai lastaustehtävien aloittamista, 
niiden aikana tai siten, ettei ajopiirtu-
rissa jäljellä ollut työ- tai ajoaika olisi 
enää riittänyt lähimmälle taukopaikalle 
purku- ja lastaustehtävien jälkeen. Sääs-
tääkseen ajo- ja työaikaa kuljettajilla oli 
tapana kääntää digitaalinen ajopiirturi 
purku- ja lastaustehtävien ajaksi ”tau-
olle”, jotta oikea tauko pystyttiin viet-
tämään vasta kiireiden helpottamisen 
jälkeen. Taukojen kääntämisten lisäksi 
autossa tapahtuva eväiden syöminen 
oli erityisesti reissukuskien ja epäsään-
nöllisempiä reittejä ajavien kuljettaji-
en tapa ylittää työn rytmiä määrittäviä 
aika-materiaalisia tiloja ja yhteiskunnan 
palvelurytmejä. 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 täynnä tai 
ne eivät olleet auki yöaikaan. Eväät 
mahdollistivat sen, ettei taukoa tarvin-
nut sovittaa juridisen rytmin mukaan 
tiettyyn aikaan tietylle huoltoasemalle, 
vaan tauko voitiin viettää terminaalin 
tai tehtaan pihassa eväsleipiä syöden ja 

kahvia juoden. Näillä työn pakkoryt-
min ylittämistavoilla tauot ja lepohet-
ket yritettiin sovittaa sellaisiin aikoihin 
ja paikkoihin, joissa ne eivät ainakaan 
lisäisi aikapaineen tunnetta.

Rekkamiesten tauon pitämisen lo-
giikkaa ei voida kuitenkaan pelkästään 
selittää työn rytmihäiriöillä tai niiden 
tahdistamisen tarpeilla. Aikataulun sal-
liessakaan ”ylimääräisiä” taukoja ei 
juuri vietetty, koska ne lykkäsivät ko-
tiin pääsemistä ja kuluttivat kuljettajien 
ajoreitiltään keräämää ajallista pusku-
ria. Aikataulupaineen minimoimiseksi 
”ylimääräistä aikaa” oli parempi varas-
toida logistiikan rytmin ailahtelevuu-
desta aiheutuvan aikahävikin varalle 
kuin kuluttaa aikaa baareissa istuske-
luun. Lisäksi tauko haluttiin kokea ”an-
saittuna”, tapahtumaperustaisesti ja 
kellonajasta riippumatta, eli työvaiheet 
haluttiin saattaa sellaiseen pisteeseen, 
jossa tauko erotteli aidosti erilaatuisia 
työjaksoja ja –tehtäviä toisistaan.

JOHTOPÄÄTÖKSET

Olen hyödyntänyt Lefebvren (2004) 
rytmianalyysia rekkamiesten työn ryt-
mihäiriöiden tunnistamisessa sekä ku-
vannut niiden vaikutusta kuljettajien 
hyvinvointiin. Tutkimus osoittaa, kuin-
ka rekkamiesten työn rytmihäiriöt vai-
kuttavat kuljettajien hyvinvoinnillisten 
kokemusten ja toimintamahdollisuuk-
sien muotoutumiseen kahdella saman-
aikaisesti esiintyvällä temporaalisella 
ulottuvuudella. Työn ja yhteiskunnan 
välisellä aikaulottuvuudella rytmihäiriö 
ilmeni sekä vaikeutena osallistua yhteis-
kunnan ”normaalirytmiä” noudattaviin 
käytänteisiin että toisaalta kuljettajien 
pyrkimyksinä synkronoida oma työ-
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rytmi paremmin yhteiskunnan rytmiä 
vastaavaksi. Tämä tapahtui luovuttamal-
la omaa (lepo)aikaa perheenjäsenten 
rytmien mukaisiin käytäntöihin sekä 
sovittamalla omia tekemisiä logistiikan, 
asiakkaiden ja lainsäädännön määrittä-
miin aikaraameihin. Työaikaan liittyväl-
lä sisäisellä ulottuvuudella hyvinvointiin 
vaikuttavat rytmihäiriöt liittyivät puo-
lestaan logistiikan rytmin intensiteet-
tiin ja ennalta-arvaamattomuuteen sekä 
juridisen rytmin joustamattomuuteen. 
Rytmihäiriöitä ylitettiin ajopiirturin 
ja taukojen kääntämisellä sekä eväiden 
syömisellä, mutta niiden pysyvämpi 
korjaaminen edellytti yleensä ajallisiin 
rakenteisiin vaikuttamista, kuten ajorei-
tin uudelleenorganisointia, työtehtävän 
vaihtamista tai rekanajon lopettamista 
kokonaan.

Eddy Nehls (2003) osoitti tutkimuk-
sessaan, kuinka pitkiä reittejä ajavien 
kuljettajien vapaa-aika, perhe-elämä ja 
muut sosiaaliset suhteet oli järjestettävä 
työn vaatimien aikataulujen mukaan. 
Tämän tutkimuksen perusteella yh-
teiskunnan ja työn väliset rytmihäiriöt 
eivät koskettaneet kuitenkaan vain reis-
sukuskeja, vaan myös yötyötä tekeviä 
vuorokuskeja. Reissukuskeilla työn ja 
yhteiskunnan väliset rytmihäiriöt olivat 
jaksottaisia ja vaihtelivat työsyklin sisäl-
lä, kun taas yötyöjaksoa tekevillä vuo-
rokuskeilla rytmien välinen häiriötila 
jatkui usein koko työviikon ajan. Syynä 
oli nimenomaan tiheäsyklinen yötyö, 
joka teki työn ulkopuoliseen elämään 
tarttumisesta vaikeaa. Vaikka reissukus-
kien oli työjakson aikana mahdotonta 
osallistua yhteiskunnan ”normaaliryt-
min” mukaisiin vapaa-ajan toimintoi-
hin, oli reissukuskeilla työjakson sisällä 
kuitenkin myös ajanjaksoja, jolloin työ-
tä tehtiin yhteiskunnan päivätyörytmin 

mukaisesti. Rytmihäiriöt alkoivat täl-
löin vasta työtehtävien jälkeisellä, au-
toon sidotulla lepo- ja ”vapaajaksolla”.   

Tutkimus tukee aikaisemman tutki-
muksen (Salanne ym. 2013) havaintoa 
siitä, kuinka lainsäädännön joustamat-
tomuus hankaloittaa kuljettajien työn-
aikaisen toiminnan ja työn ulkopuo-
lisen elämän rytmittämistä. Juridinen 
rytmi ei tunnista yhteiskunnan, logistii-
kan eikä 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 häivytetään (Adam 1995; Lefebvre 
2004). Juridisella rytmillä ja sen toteu-
tumista valvovalla digitaalisella ajopiir-
turilla työstä ja siihen liittyvistä tapah-
tumista halutaan tehdä standardisoituja, 
vertailukelpoisia ja numeeriseen muo-
toon jäsentyviä, vaikka kuljettajien 
kokemuksissa numeerisesti samanmit-
taiset ajanjaksot voivat tilanteesta riip-
puen tuntua lyhyiltä, pitkiltä, raskailta, 
kevyiltä, stressaavilta tai palauttavilta. 
Esimerkiksi odottamiseen kuluvan ajan 
subjektiivinen merkitys riippuu sii-
tä missä odottaa, mitä odottaa ja onko 
odottamisen kesto tai sen loppumisen 
ajankohta etukäteen tiedossa. Rekka-
kuskin työssä odottaminen aiheuttaa 
tulevaisuuteen suuntautunutta aikapai-
neen tunnetta, koska odottamisen seu-
rauksena syntyvään kiireeseen on odot-
tamisen aikana vaikeaa itse vaikuttaa.

Lefebvren rytmianalyysi on tutkimus-
ta väljästi kehystävä teoreettinen raa-
mi, jonka hyöty tulee esiin erityisesti 
silloin kun halutaan tarkastella aika-
tilan kautta jäsentyviä valtakysymyksiä 
(Edensor 2010). Vaikka vallan tarkas-
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telu ei ollutkaan tämän tutkimuksen 
eksplisiittisenä lähtökohtana, aikara-
kenteiden ja yksilötoimijan suhdetta 
koskevat jännitteet sekä eri ajallisuuk-
sien arvottamiseen liittyvät teemat ovat 
analyysissani vahvasti läsnä. Tutkimus 
herättää kysymyksiä esimerkiksi sii-
tä, miten aikaa arvotetaan, kenen aika 
on arvokasta ja miksi se on arvokasta. 
Kuka määrittää rytmin ja kuka joustaa? 
Rekkakuskin aikapositiosta katsottuna 
tavaranlähettäjät, asiakkaat, kuljetusyri-
tykset ja lainsäätäjät elävät kaikki omaa 
rytmiään ja haluavat osansa kuljettajan 
ajasta. Kuljettajan omaehtoisen työ-
rytmin luominen on hyvin vaikeaa jo 
pelkästään siksi, että tarjolla on hyvin 
vähän aitoja vaihtoehtoja ulkoapäin 
tulevien rytmien yhteensovittamiseksi. 
Aikataulussa pysyäkseen ja rytmihäiri-
öitä tasoittaakseen kuljettajien on usein 
”pakko” odottaa, kiirehtiä, viettää tau-
ko tietyssä kohdassa, kääntää taukoja ja 
joskus jopa luopua niistä. Kuvatunkal-
taisten aikakehysten ja rytmien yhteen-
törmäysten jäljittämiseksi etnogra!sten 
menetelmien yhdistäminen rytmiana-
lyysiin on mielestäni oiva ja miltei vält-
tämätön strategia, koska etnogra!sen 
kenttätyön avulla rytmejä voi todella-
kin nähdä, kokea, tuntea, kuulla ja jopa 
haistaa (Lefebvre 2004, 19–31).

Vaikka rekkamiesten työn, terveyden ja 
hyvinvoinnin välinen yhteys on tuotu 
esiin monissa tutkimuksissa, on kul-
jettajien hyvinvointia muotoilevien 
työkäytäntöjen analyysi jäänyt varsin 
löyhäksi. Tämä tutkimus vahvistaa kä-
sitystä siitä, ettei yksilöiden käyttäyty-
mistä, asenteita ja mielipiteitä kartoit-
tavilla terveys- ja elintapatutkimuksilla 
kyetä tavoittamaan sitä monimuotoista 
ympäristöä, jossa rekkamiesten väsy-
mykseen ja hyvinvointiin vaikuttavat 

käytännöt kehittyvät ja uusiutuvat. Sen 
lisäksi, että tämä tutkimus tuo näiden 
erityiskysymysten jäsentämiseen ajan ja 
rytmien näkökulman, yrittää tutkimus 
yleisemmällä tasolla muistuttaa erilais-
ten aika-tilojen ja rytmien vaikutukses-
ta ihmisten elämälle ja todellisuudelle. 
Ajan organisoitumisen kysymys on 
merkittävä sosiaalista järjestystä kosket-
tava kysymys ja myös siksi tärkeä hyvin-
vointiin liittyvä kysymys.

VIITTEET

1 Rahtarit on Rahtarit ry:n kuusi kertaa 
vuodessa ilmestyvä jäsenlehti. Yhdistyksen 
tarkoituksena on toimia yhdistävänä, kou-
luttavana, auttavana sekä virkistävänä eli-
menä kaikkien kuljetus- ja logistiikka-alalla 
toimivien kesken. Yhdistys ilmoittaa toimi-
vansa epäpoliittisena ja ulkopuolella am-
mattijärjestöllisestä toiminnasta. Jäsenmäärä 
oli vuoden 2011 lopussa 27390 henkilöä. 
2 Tutkimuskutsussa kerroin olevani kiin-
nostunut kuljettajien työstä ja sen vaiku-
tuksesta muuhun elämään sekä hyvinvoin-
tiin laajemmin. Lisäksi ilmoitin, että haluan 
osallistua työreissuille, koska minua kiin-
nosti nähdä millaista rekkakuskien työ on 
käytännössä. Motivoin kuljettajia sillä, että 
he pääsevät avoimesti kertomaan työn eri 
puolista. 
3 Artikkeli on osa väitöskirjatutkimusta, 
jonka muissa artikkelissa käsitellään työn, 
terveyden ja maskuliinisuuksien suhdetta. 
Tarkastelu on rajattu tarkoituksellisesti vain 
miehiin, koska maskuliinisuuksien ja mies-
ten välisten erojen tutkimus on ollut erit-
täin vähäistä edellä mainituissa teemoissa.
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