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1 JOHDANTO

Vuonna 2018 ajokorttilakiin toteutettiin suuri kokonaisuudistus, joka muutti suuresti
autokoulukenttéa ja ajokortin hankkimiseen liittyvia toimintoja. Jo aiemmin ajokorttiluvan
myontdminen oli  siirtynyt poliisilta liikenteen turvallisuusvirastolle.  Nykyisin
ajokorttilupien myontdmiseen liittyvat  toiminnot kuuluvat  Traficomille.
Ajokorttiuudistuksessa vahennettiin opetuksen minimiméaaria ja kevennettiin ajokortin
hankkimiseen liittyvad prosessia. Autokoulun ja ajo-opetuksen vaiheittaisuus poistui ja

kaikki ajokorttiin tahtddvé opetus annetaan nykyisin ennen kuljettajantutkintoa.

Niin sanottua pakollista perusopetusta vaaditaan neljdn teoriatunnin verran ja ajotuntien
minimivaatimus on 10 tuntia. Naiden lisaksi opetukseen kuuluu riskienhallintakoulutus, joka
tulee suorittaa autokoulussa tai viranomaisen hyvéksyman kouluttajan antamana huolimatta

siitd, tapahtuuko opetus opetusluvalla vaiko autokoulussa.

Edelld mainittu neljan tunnin teoriakoulutus on ensimmaisen ajokortin suorittajalle
pakollinen, joten jos oppilas on hankkinut aiemmin jonkin alemman ajokorttiluokan ajo-

oikeuden, ei tuota koulutusta tarvitse suorittaa uudelleen.

Riskientunnistamiskoulutus siséltda nelja teoriatuntia ja nelja ajotuntia. Koulutuksella on
tarkoitus lisatd valmiuksia myds vaikeissa olosuhteissa ajamiseen. Ajotunteihin kuuluu
my06s opetusta pimedssd ja liukkaalla. Opetus voidaan toteuttaa vaihtoehtoisesti
ajoharjoitteluradalla tai simulaattoriopetuksena.

Uudistuksen yhteydessé helpotettiin myds opetusluvan hankkimista. Opettajalta aiemmin
vaadittu teoriakoe osaamisen varmistamiseksi poistui ja opetuslupaopetuksessa kaytettavéan

opetusajoneuvon muutoskatsastusvaatimus poistui kokonaan.

Ajokorttilain kokonaisuudistus ja sen mukanaan tuomat muutokset sindnsé vaatisivat jo
oman tutkimuksen, silld muutos varmasti vaikuttaa liikenneturvallisuuteen ja liikkumiseen
tavoilla, jotaemme ndin lyhyelld aika janteelld osaa valttamaétta viela ymmartadad. Edellisessa
uudistuksessa vuonna 2013 ajo-opetus muuttui kolmivaiheiseksi ja jo perusopetukseen
siséllytettiin pelkkien liikennes&ant6jen ja ajamisen lisaksi myds opetusta liittyen

elaménhallintataitoihin ja niiden vaikutukseen liikenteessa.

Ennen lakimuutosta uudistuksesta on tehty Poliisiammattikorkeakoulussa opinndytety®
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Ajokorttilain uudistus 2018, jossa tekijat Jousimo ja Nikkanen kasittelevéat tulevaa muutosta
lakiesityksen pohjalta. Opinndytetyosta 16ytyy hyvaa perustietoa uudistukseen liittyen.

Tarkoituksena 2018 vuoden uudistuksessa oli helpottaa ajokortin hankkimista ja keventéa
kulurakennetta. Opinndytety®n aiheena tuo uudistus kokonaisuudessaan on liian laaja, joten
keskityn opinndytetydssani ainoastaan 2018 vuoden uudistuksen mukanaan tuomaan

ikapoikkeuslupaan.

Jousimon ja Nikkasen opinndytetyon lisdksi vuoden 2019 lopussa on valmistunut
Poliisiammattikorkeakoulussa tehty opinndytetyd niin ikdan ikapoikkeusluvasta.
Opinnaytetydssa Sakari Jortikka l&ahestyy aihetta enemman kvantitatiivisin eli tilastollisin
menetelmin, kun taas oma opinndytetyéni on ennemmin kvalitatiivinen, eli laadullinen

tutkimus.

1.1 Aiheen valinta

Opinndytetyoni késittelee vuoden 2018 ajokorttilakimuutoksen mukanaan tuomaa
ikdpoikkeuslupa menettelyd, jossa nuorelle annetaan mahdollisuus hankkia henkil6auton

ajo-oikeus jo 17-vuotiaana entista lainsaadantéa kevyemmin perustein.

Alunperin tarkoituksenani oli tehd& opinnaytety6 ajokorttilainuudistuksesta kokonaisuutena.
Tavoitteena olisi ollut arvioida lakimuutoksen onnistumista ja sen vaikutuksia
kuljettajanopetukseen ja uusien kuljettajien ajotaitoon. Aiheen rajaaminen muodostui
kuitenkin suureksi haasteeksi ja alkuperdisissd raameissa opinndytetyd olisi laajentunut

todella laajaksi ja aiheen hallitseminen olisi ollut hankalaa.

Taman lisaksi vield hiukan opinndytetyoprosessin aloittamisen jalkeen tuli mieleeni uusi
aihe, jossa tarkoituksenani olisi ollut ké&sitelld opetuslupa-ajoneuvojen ja
opetuslupaopetuksen valvontaa poliisin ndkokulmasta vuoden 2018 ajokorttilakiuudistuksen
jalkeen, kun muun muassa opetuslupa-autojen katsastusvaatimus ja opettajien
teoriakoevaatimus poistui. Pohdinnan jalkeen en kuitenkaan halunnut enéé vaihtaa aihettani,

vaikka tamakin aihe olisi kaivannut tarkastelua.

Ik&poikkeuslupa valikoitui opinnaytetyon aiheeksi, silla
Poliisiammattikorkeakouluopintoihin liittyvassa tyoharjoittelussa huomasin 17-vuotiaiden
henkilautoilijoiden olevan pinnalla poliisitehtavilla. Tamén liséksi autokoulukent&lta
kuulunut toive Kkasitelld ik&poikkeuslupaa, ja jatkuva uutisointi 17-vuotiaiden
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onnettomuuksista olivat ratkaisevassa asemassa aihetta valitessa. Edella mainittujen liséksi,
painetta ké&sitelld ikapoikkeuslupaa lisasi uutisointi aiheen ymparilla. Vuoden 2019 aikana
saimme lukea lehdistd tapauksista, jossa 17-vuotias nuori oli menettdnyt henkensé tai
loukkaantunut liikenneonnettomuudessa henkildauton kuljettajana, seké tapauksista, joissa

17-vuotiaat olivat syyllistyneet eritavoilla litkenneturvallisuutta vaarantaviin rikoksiin.

Iképoikkeusluvan valikoituminen opinnédytetyon aiheeksi oli jalkikéteen tarkastellen hyva
valinta, silla se on selked osa alkuperaista suunnitelmaa ja yhdistaa aikaisempaa osaamistani
lilkenteen saralta, sek& kiinnostustani kehitys-, ja liikennepsykologiaa kohtaan. Késittelen
opinndytetydssédni nuorten ajamaan oppimista nojaten Kkirjallisuuteen, asiantuntija
haastatteluihin, sekd omaan kokemukseeni. Ennen poliisiopintoja olen toiminut a alalla lahes
kymmen vuoden ajan, joista liikenneopetusty6ta eri ajokorttiluokissa tein noin seitseman

vuotta.

1.2 Tutkimuskysymykset ja opinndytetyon tavoite

Opinnaytetydssani pyrin tarkastelemaan seuraavia seikkoja:

- Kuinka 17-vuotias ja 18-vuotias oppija eroavat toisistaan ajatellen
liikenneopetuksellista ja kasvatustieteellistd ndkdkulmaa?

- Kuinka ikdpoikkeuslupaprosessi etenee?

- Onko riittavan lupaharkinnan tekoon olemassa tarvittavat edellytykset ja tydkalut?

- Ovatko ik&poikkeusluvan saamisen ehdot tarkoituksen mukaiset?

- Mitd mieltd nykyisistd ik&poikkeuslupa saddoksista ollaan asian kanssa

tydskentelevien parissa?

Tavoitteenani ei ole Kkasitelld 17-vuotiaiden liikenneonnettomuuksia tai rikkeitd
lukuméarallisesti, silld lakimuutos on ollut voimassa vasta alle kaksi vuotta ja tarpeeksi
laajojen ja luotettavien tilastojen saaminen on hankalaa. Esimerkiksi koko ajokorttilain
uudistuksen vaikutuksia on Traficomin mukaa ajateltu tarkasteltavan vuonna 2022 kun
riittdvad dataa lakiuudistuksen vaikutuksista on kerétty. Tavoitteeni on Kkasitelld
ikdpoikkeuslupaa ja 17-vuotiaiden autoilua enemman ilmiond ja arvioida
tutkimuskysymysten mukaisesti onko ikapoikkeusluvan myontamiseen liittyvat sdaddokset
riittavid, sek& onko lupaviranomaisella tarvittavat edellytykset ja tyokalut lupaharkinnan

toteuttamiseksi riittavalla tarkkuudella.



2 AJOKORTTI 17-VUOTIAANA?

Aiemminkin on ollut voimassa ikapoikkeuslupamenettely, jossa ajokortin vahimmaisiasta
on voitu poiketa yhdelld vuodella. Taméa aiempi iké&poikkeuslupa on vaatinut tiukat
edellytykset ja erityisen painavat syyt. Taméan takia lupia on aiemmin myonnetty
vuositasolla ainoastaan muutamia. Mydskaan hakemuksia ei ole tullut suuria mééria, vaan
niitd on kasitelty vuosittain vain muutama kymmenen. Kasittelen aiempaa mallia

kappaleessa seitseman.

2.1 Hallituksen esitys

Hallituksen esityksessd 146/2017 esitetddn ik&poikkeusluvalle lukuisia perusteita. 17-
vuotiaiden liikkumista turvalliseksi katsotuilla ajoneuvoilla halutaan tukea, eli mahdollistaa
nuorten paasy henkildautojen rattiin aiemmin kevyiden nelipy6rien eli niin sanottujen
mopoautojen sijaan. lImiselvad on, ettd 17- vuotiaiden padsy auton rattiin lisad itsenéista

litkkumista opiskeluun ja harrastuksiin liittyviin menoihin.

EU-lainséadantd ei salli suurta kansallista poikkeamista ajokortin ikévaatimuksista, joten
ikdpoikkeuslupa menettelyn keventdminen ja tata kautta saavutettava ajokortin hankkimisen

vahimmaisian laskeminen olisi ratkaisu tavoitteisiin paasemiseksi.

Hallituksen esityksessé katsottiin, ettd keventdminen voitaisiin tehdé poistamalla vaatimus
erityisen painavista syisté poikkeusluvan edellytyksend. Jatkossa edellytyksena ja erityisiné
syina voitaisiin pitdd pitkia etéisyyksia kouluun ja harrastuksiin, sek& joukkoliikenteen
rajoitteita. Viranomaisharkinta haluttiin kuitenkin sdilyttdd, mutta sen maaréa haluttiin
vahentda. Poikkeusluvan hakemiseen esitettiin tarvittavaksi hakijan ja huoltajan yhteinen
hakemus ajokorttitarpeesta ja lisandytoksi oppilaitoksen tai tydnantajan todistus ajokortin
tarpeesta. Lisaksi lisdndyttona voisi olla myos todistus perheenjasenten kuljetustarpeesta
esimerkiksi terveysperustein. Esityksen mukaan téllaisen todistuksen voisi Kirjoittaa

terveydenhuollon edustaja.

Esityksen laatinut tydryhmé ajatteli, ettd poikkeuslupamenettelyd kéytettdisiin harva-
alueilla, jossa matkat kouluun ja tyOpaikalle ovat pitkid. Hallituksen esityksessé ajateltiin
mahdollisuutena my0s rajattua ajo-oikeutta, jossa nuori péésisi ikapoikkeuslupa-ajokortilla
liilkkumaan esimerkiksi tyoharjoitteluun tai kouluun, mutta muu ajaminen olisi rajattu ajo-

oikeuden ulkopuolelle. Ikapoikkeuslupamenettelyn muuttamisen ajateltiin vastaavan
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ajokortti-idn alentamista, jos ajo-oikeuteen ei liitettaisi mitddn rajoituksia. Esityksessa
erikseen mainittiin, ettd vahimmaisikd4d alentamalla jouduttaisiin varautumaan myQds

onnettomuuksien lisdantymiseen.

Esitystd laatinut ty0ryhma arvioi, ettd ilman rajoituksia tehtdva ikéarajan lasku tulisi
lissdmé&an nuorten  kuljettajien  litkenneonnettomuuksia ja  heikentdvan yleista
liikenneturvallisuutta. Tyoryhma nostaa esille nuorten riskialttiuden taustalla olevan
kokemuksen puutteen ja impulsiivisuuden. Nuorilla voi olla heikompi paatoksentekokyky ja
kaveriseura vaikuttaa nuoriin voimakkaasti. Liikenteessa tarvittavien aivoalueiden kehitys
on vield kesken ja se jatkuu vield ajokortti-idn jalkeen. Tastd johtuen, nuorilla ei ole

samanlaisia valmiuksia vastuulliseen liikennekéyttaytymiseen kuin vanhemmilla.

Esityksessd ei siis haluttu alentaa ajokortin vahimmaisikdd vapaasti vaan saatéa
ikapoikkeusluvan hankkimiselle uudet edellytykset. Sen sijaan esityksessa ehdotetaan, etta
ammatillisessa kuljettajakoulutuksessa oleva voisi suorittaa ajokortin 17-vuotiaana. Taméa
perustellaan silld, ettd ajokokemusta saataisiin hankittua ennen tyéelaméan siirtymista ja

kulkeminen kouluun, tyéharjoitteluun ja tydmaille helpottuisi.

Ammattikuljettajiksi tahtadvien lisaksi ehdotetaan, ettd iképoikkeuslupaa myonnettdessa
huomioitaisiin muita opiskeluihin ja tyoharjoitteluun liittyvia kulkemistarpeita. Liséksi
voitaisiin huomioida esimerkiksi perhettd &killisesti kohdanneet muutokset. Tavoitteena
olisi helpottaa nuorten ja ndiden perheiden valttaméattdmien kulkemistarpeiden ongelmien
helpottamista. Kuten aiemmin mainitsin, viranomaisharkinta haluttiin sailyttada ja harkinta
tulisi tehdd aina kokonaistarpeet huomioiden. Tydryhmé esitti poikkeusluvan rajaamista
haettuun tarkoitukseen ennen sdddetyn vahimmaisidn téyttymistd. (Hallituksen esitys
eduskunnalle laiksi ajokorttilain muuttamisesta 2017.)

2.2. Lausuntokierros

Lakiesitys oli laajalla lausuntokierroksella ja kantaa lakiuudistukseen otettiin aktiivisesti.
Ikapoikkeusluvan osalta on mainittavaa, ettd ajokortti-idn laskemista 17 vuoteen kannattivat
muun muassa Trafi, Maa- ja metsataloustuottajien Keskusliitto, Liikenteen
ymparistoyhdistys ja Suomen Moottorikerho. Ajokortin saamista jo 17-vuotiaana vastustivat
esimerkiksi sisdasianministerio, Poliisihallitus, Liikenneturva, Liikennevakuutuskeskus, eri
autokouluyhdistykset ja Psykologiliiton liikennepsykologian toimikunta.  Naista

merkittavimpana pidan itse viimeisend mainittua lausuntoa. (Eml.)
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Nuorten valmiuksia liikenteeseen kasittelen opinnédytetydssani tuonnempana kappaleissa

nelja ja viisi.

2.3 Suomen psykologiliiton lausunto

Suomen psykologiliitto  otti  lagjasti kantaa koko ajokorttilakiuudistukseen.
Henkilokohtainen mielipiteeni on, ettd tuon lausunnon takana on ihmisig, joita olisi tullut
kuunnella lakia valmistellessa ja sadtédessa. Nain jalkikateen katsottuna tuolle lausunnolle ei
valttamatta ole annettu suurta painoarvoa lakiuudistuksessa. Kaésittelen opinndytetydssani

psykologiliiton liikennetydryhman lausuntoa ainoastaan ik&poikkeusluvan osalta.

Psykologiliitto ei ndhnyt juuri perusteita ik&poikkeusluvalle tai ikarajan laskulle.
Lausunnossa verrataan osuvasti ajokortti-ikda muihin ikérajoihin, joissa on kysymys
vastuullisista paatoksisté. Tallaisia ikdrajoja ovat muun muassa avioliitto, ddnestaminen ja

alkoholin osto.

Lausunnossa todetaan, etta liikenteessé liikkuminen on vastuullinen tehtdva ja nostetaan
esille maailmanlaajuisesti tunnettu fakta nuorten kuljettajien vahvasti koholla olevasta
onnettomuusriskistd. Tyoryhmé oli my6s huolissaan siitd, ettd poikkeuslupajérjestelysta
tulee valloillaan oleva kéytanto. Jalkikateen tarkasteltuna on todettava, etta huoli oli melko

aiheellinen, silla ikapoikkeuslupia on mydnnetty Traficomin mukaan reilusti yli 10 000.

Iképoikkeuslupaan vaaditaan vanhemman suostumus siitd, ettd nuori voi saada ajokortin
alaikéisend. Psykologiliiton tyéryhma toteaa, ettd vanhemman suostumusta ei voida pitaa
tarpeeksi luotettavana tiedonlahteend. Huoltajilla ei ldheskaan aina ole selkeda kuvaa nuoren
toimintakyvyn  kehityksellisten rajoitteiden  merkityksesta liikenneturvallisuudelle.
(Psykologiliiton liikennepsykologian tyéryhmén lausunto liikenneministeritlle ajokorttilain
muuttamiseksi, 2017 3-4.)
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3. AJOKORTIN HANKKIMISEEN LIITTYVIA IKARAJOJA ERAISSA
EU - MAISSA

Suomessa iképoikkeuslupaa perustellaan eri keskusteluyhteyksissa silla, ettd muissakin
maissa ajokortin hankkiminen on mahdollista 18 ikdvuotta nuorempana. Olisi toki tarkeda
vertailla erimaiden ajokorttijarjestelmid laajemminkin, mutta tdssa yhteydessa listaan vain
vertailunvuoksi muutamia EU-maiden ajokortteihin liittyvia ik&rajoja. Vertailua on tehty
muun muassa hallituksen esityksessa 146/2017 ajokorttilain muuttamiseksi. Olen kayttanyt

vertailussani lahteend tuota hallituksen esitysta.

3.1 Pohjoismaat

Ruotsissa ajoharjoittelu voidaan aloittaa jo 16-vuotiaana. Ajoharjoitteluun tarvitaan
hyvaksytty valvoja, jonka vahimmaisidksi on mééritelty 24-vuotta. Tutkintoon paésemiseen
on kuitenkin saadetty 18 vuoden ikaraja. (Hallituksen esitys eduskunnalle laiksi ajokorttilain
muuttamisesta 2017.)

Norjassa vahimmaisikda ajokortin hankkimiseen on niin ikaan 18 vuotta. Kokelas voi
osallistua teoriakokeeseen jo puolivuotta ennen taysi-ikéisyyttddn, mutta ajokokeeseen
vaaditaan 18 vuoden ikd. Norjassa liikenneopetus on kuitenkin monivuotista ja pyritdan

eritavoilla jakamaan ikavuosille 15-18. (Eml.)

Norjasta puhuttaessa on ajokortin hankkimiseen liittyen mainittava, ettd Norjassa on otettu
kayttoon Suomen aiemmin kayttdma ja sivuuttama ajokorttimalli. Talla uudistuksella on
vahennetty Norjassa merkittavasti nuorten kuljettajien liikenneonnettomuuksia. Norjalaisten
kayttdama  kuljettajanopetusmalli  pohjautuu  suomalaiseen  liikennepsykologiseen
tutkimukseen, joka korostaa vastuullista ajamista ja kykya toimia liikenteessé oikein. (Turun
Sanomat 10.12.2019.)

Norjan tapaan myos Tanskassa ajokortin hankkimisen minimi-ik& on 18 vuotta. Tanskassa
on ollut kaytossa kokeilulupa liittyen ajokortin hankkimiseen ennen 18 ikavuotta. Tuossa
kokeilussa opetus autokoulussa on voitu aloittaa jo 16-vuotiaana. Teoriakokeeseen oli
mahdollista paasté 16,5 vuoden ikaisend ja ajokokeeseen ikéraja oli 17 vuotta. Hyvaksytyn
ajokokeen jélkeen ajoharjoittelua voitiin jatkaa valvottuna 18 ikdvuoteen saakka. Valvojaksi
hyvaksyttiin esimerkiksi 27 vuotta tayttanyt vanhempi, jolla on ollut ajo-oikeus voimassa

vahintdan viisi vuotta. Kokeilu oli voimassa vuosina 2011 — 2017. Nykyisin minimi-ika
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ajokokeeseen on 18 vuotta. (Hallituksen esitys eduskunnalle laiksi ajokorttilain
muuttamisesta 2017 & angloinfo.com.)

3.2 Saksa

Saksassa on kaytossa valvotun ajamisen malli. Valvottu ajoharjoittelu voidaan aloittaa vasta
kuljettajan tutkinnon suorittamisen ja autokouluopetuksen jalkeen. Ajo-opetuksen minimi-
ikd on 16,5 vuotta, kun se autokouluopetuksessa on 17,5 vuotta. Saadakseen valvotun ajo-
oikeuden 17-vuotiaana kokelaan taytyy suorittaa autokoulukurssi ja teoria- sekéd ajokoe.
Ajoharjoittelua voi valvoa 30 vuotta tayttanyt henkild, jolla on véhintdan viisi vuotta
kestanyt ajo-oikeus. Ajokortin voi hankkia myds suoraan ilman valvotun ajamisen mallia.
17,5 vuotta tayttaneend nuori voi osallistua normaalisti autokoulun kurssille ja saada ajo-
oikeuden suoraan hyvaksytyn tutkinnon jéalkeen taytettydan 18 vuotta. (Hallituksen esitys

eduskunnalle laiksi ajokorttilain muuttamisesta 2017.)

3.3 Iso-Britannia

Isossa Britanniassa ajokortti voidaan suorittaa autokoulussa tai harjoitteluluvalla.
Harjoitteluluvalla ajoharjoittelun voi aloittaa aikaisintaan 17-vuotiaana, joka on myos
ajokortin vahimmaisikavaatimus. Harjoittelun valvojan tulee olla vahintddn 21-vuotias,
jolla on ollut ajo-oikeus vahintaan kolme vuotta. Ajoharjoittelussa kéytettavalle ajoneuvolle
vaaditaan lisdvakuutus. Vakuutusmaksut ovat korkeat ajoharjoittelussa ja erityisesti
vakuutusmaksut ovat suuria 17-vuotiailla. Tutkintoon p&&syyn vaaditaan niin ikdan 17
vuoden ikd. (Eml.)

3.4 Viro

Virossa on kéyttssa myds autokouluopetuksen ja valvotun ajoharjoittelun yhdistava malli.

Autokouluopetus Virossa voidaan aloittaa 17,5-vuotiaana. Ajokortin vahimmadisika on 18
vuotta. Yhdistelma mallissa valvottu harjoitteluoikeus voidaan saada 16-vuotiaana, mutta se
edellyttadd autokoulussa annettavaa opetusta. Teoriaopetusta on 41 oppituntia ja ajo-opetusta
32 oppituntia (yksi oppitunti = 25min). Harjoittelun jalkeen on suoritettava

kuljettajantutkinto, johon on samat iké&vaatimukset kuin normaalimallilla autokoulussa
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korttiaan suorittavilla. Valvojalla tulee olla vahintdan viisi vuotta kestanyt ajo-oikeus ja

rikkeitd ei sallita. (Eml.)

3.5 Belgia

Belgiassa on myos kaksi erilaista ajoharjoitteluun perustuvaa mallia. Toisessa vaaditaan ajo-
opetusta ja toisessa ei. Teoriakokeeseen Belgiassa péasee 17 vuotta tdytettyaan.
Ensimmaisessd mallissa valvottu ajoharjoittelu  saadaan aloittaa  17-vuotiaana
autokouluopetuksen jalkeen. Jos harjoittelua halutaan suorittaa ennen 18 vuoden ikaa,
harjoittelussa tulee olla mukana valvoja. 18-vuotiaana valvojaa ei enédi tarvita. Yksin
harjoittelua tassa mallissa on oltava 3-18 kuukautta, jonka jalkeen suoritetaan ajokoe.
Kuljettajantutkinnon ikéraja tassa mallissa on 18,25 vuotta. Harjoitteluluvalla ajaminen on
rajattua. Muun muassa yo6lla ajamista ja kyydissé olijoiden maaréa on rajattu. Toisessa
mallissa ei vaadita lainkaan opetusta. Harjoittelun on oltava 3— 48 kuukauden mittainen.
Ajoharjoittelu voi alkaa teoriakokeen jalkeen ja jatkua itsendisend kokelaan taytettyd 18
vuotta. Ajokokeeseen ikaraja on 18 vuotta. Ajoharjoittelua valvovan henkilon vahimmaisika
on 26 vuotta ja ajo-oikeus on pitdnyt olla voimassa vahintdan kahdeksan vuotta.

Kummassakin mallissa ajoharjoittelun aloittamisen vahimmaisika on 17 vuotta. (Eml.)

3.6 Onko ruoho lopulta vihreampaa aidan toisella puolella?

Suomessa eri yhteyksissa verrataan ajokorttijarjestelmaa muiden maiden jarjestelmiin. Pidan
vertailua hyvénd, mutta jostain syystd useita faktoja sivutetaan. Puhuttaessa esimerkiksi
ajokortin hankkimisesta ennen 18 ikdvuotta monesti unohdetaan se, ettd useassa maassa,
joissa ajamisen voi aloittaa ennen taysi-iké&syyttd vaaditaan kuljettajan viereen jonkinlainen
valvoja. Valvojan vaatimukset ovat verrattavissa suomalaisen opetuslupaopettajan
vaatimuksiin. Joiltain osin vaatimukset voivat olla jopa tiukempia.

Lisaksi on sé&&detty erilaisia rajoituksia ajo-oikeuden laajuudelle. Eri maiden jarjestelmia

vertaillessa on my6s huomattava erot ajo-opetuksen arvostuksessa.
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4 IHMISEN PSYKOLOGINEN KEHITYS JA KASVU LAPSESTA
NUOREKSI AIKUISEKSI

Ihmisen kasvaminen aikuiseksi on pitk& ja monivaiheinen prosessi. Pieni lapsi alkaa
muodostaa maailmankuvaansa siitd hetkestd eteenpéin, kun h&n syntyy ja ymparGivan
maailman ihmettely alkaa. Jokainen ihminen kay yksildlliselld tavallaan lapi kaikille yhteisia
elaménvaiheita. Kasittelen ihmisen psykologista kehitystéd alkaen lapsuudesta hiukan myos

litkenteen ndkdkulmasta.

4.1 Varhaislapsuus ja kouluika

Varhaislapsuudessa pienen lapsen kehityksessé luodaan pohja myéhemmin tapahtuvalle
kehitykselle, tiedoille ja taidoille. Ensimmaisten ikdvuosien aikana opitaan eldmén perusteet,
kuten esimerkiksi liikkuminen. Ihmislapsen aistitoiminnot tarkentuvat ja ymmarrys
ympéroivastd maailmasta kasvaa askel askeleelta. Ajattelun, mindkuvan ja maailmankuvan
kehitykseen vaikuttavat valtavasti koti, perhe-eldma ja esimerkiksi paivéahoito-olosuhteet.
Sveitsildinen kehityspsykologi Jean Piaget on painottanut, ettd lapsella ei ole valmiita,
perittyj& kykyjé vaan ainoastaan valmius reagoida ymparistoonsa (Nurmi, Ahonen ym. 2014
23-26). Tamé& kuvastaa mainiolla tavalla elinympdriston merkitysta varhaislapsuudessa

ajatellen kasvamista nuoreksi ja aikuiseksi.

Kun lapsi kasvaa kouluikdiseksi, lapsen liikkuminen Idhiymparistossa liséantyy.
Kouluikéisend lapsen hahmottamiskyky voi olla vielda vajavainen ja kehitys
havainnointikyvyssa ja arviointikyvyssa jatkuu kouluiésté viela vuosia. Erilaisissa tilastoissa
ja tutkimuksissa on osoitettu lapsen havainnointikyvyssa olevan puutteita ainakin 11-12-
vuotiaaksi asti. Arviointi ja havainnointitaito liittyy kiintedsti esimerkiksi juuri lasten
litkenneturvallisuuteen. (Nurmi, Ahonen ym. 2014 27-30.)

Liikenneturvallisuuden kannalta tarkeimpid taitoja on omien taitojen arviointi suhteessa
ympéroivaan liikenteeseen. Pienten lasten taidot havainnoida esimerkiksi lahestyvien
autojen nopeuksia tai etdisyyksia ovat hyvinkin puutteellisia. On todettava, ettd lapset
kehittyvat yksiloind ja verrattaessa esimerkiksi 10-vuotiaita liikenteessé liikkujia on

kehityksessa ja kyvyssé selviytyé liikenteessa eroavaisuuksia yksildiden valilla.
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Liikenneturvallisuutta ajatellen on muistettava, ettd lapsi alkaa oppia asioita jo ihan
vauvaiéstd asti. Suuressa roolissa lapsen oppimiselle ovat vanhempien arvostukset ja
toimintamallit. Nuo heijastuvat lasten mieltymyksiin osin sitd kautta, millaisia
oppimistilanteita tai tdssa tapauksessa liikennetilanteita vanhemmat lapsilleen jarjestavat.
(Nurmi, Ahonen ym. 2014 98.)

Esimerkkina téllaisesta oppimisesta voisi olla esimerkiksi vanhemmilta peritty
suhtautuminen muihin tienkayttéjiin tai erilaisiin liikennetilanteisiin ja taito siitd kuinka
tuollaisissa tilanteissa tulisi toimia. Tall& ei tarkoiteta sita, ettd pieni lapsi oppii tasa-arvoisen
risteyksen véistdmissaannot vaan sitd, etté lapsi oppii kayttdytymismalleja kdyttaytymiseen

lilkenteessa.

Tienkayttajia voidaan luokitella esimerkiksi sosiaalisiin ja joustaviin, ohjaaviin ja
dominoiviin, epévarmoihin ja alistuviin tai aggressiivisiin tienkayttdjiin. Osa t&std on
varmasti jo lapsena opittua. Aggressiivisen autoilijan suhtautuminen muihin tienkayttajiin ja
tapa reagoida erilaisiin liikennetilanteisiin tunteella, voi vélittyda myods auton kyydissa

matkustavaan uteliaaseen ja maailmaa aistivaan lapseen.

Autokouluihin ja ajo-opetukseen toivotaan paljon asennekasvatusta, mutta nyKkyisin
voimassa olevan lainsaddannon puitteissa teoriaopetuksen havittya ja ajo-opetusmaarien
vahennyttya jo aikaisempien oppituntiméarien valossa tarkastellen haasteellisesta asiasta on
tullut 1dhes mahdotonta. Noin viidessatoista tunnissa tulisi mekaanisen ajamisen lisaksi

poisoppia ajattelumalleja, joita on opeteltu autokouluikéén tullessa véhintaan 16 vuotta.

4.2 Nuoruus

Nuoruusiké on siirtymista lapsuudesta aikuisuuteen. Siind yhteen lauseeseen on mielesténi
Kiteytetty valtava maaré asiaa. Jos ajatellaan pelkéstdén autolla liikkumista liikenteessd,
herdd ajatus, ettd ajokortti on monelle nuorelle erdanlainen siirtymariitti aikuisuuteen.
Ihminen alkaa tiedostaa itsensd jo pienend lapsena, mutta nuoruudessa tiedostaminen
lisddntyy. Nuori ihminen on muun muassa tasta syysta altis ympériston paineelle, sill& nuori
usein ajattelee mitd muut hanesté ajattelevat. Nuoruudessa myds ihmisen arvopohja alkaa

kehittya ja nuori etsii itseddn ja muodostaa minékuvaansa. (Lehtinen ym. 2007 26-30.)
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Amerikkalainen psykoanalyytikko Roger Gould on kuvannut aikuistumista prosessiksi,
jossa muutoksen yksi paakohta on tunneobjektisuhteiden muokkaaminen aikuisen maailmaa
vastaavasti. Gould on myds esittdnyt, ettd nuoren minatietoisuus kehittyy 16. ja 22.
ikdvuoden valilla, kun nuori alkaa irtautua vanhemmistaan ja muodostaa vanhempiensa
maailmankuvan sijaan omaa kasitystd ympéroivasta maailmasta (Lehtinen ym. 2007 22-25).
On huomion arvoista, ettd myos ajokortin hankkiminen sijoittuu tuohon ikahaarukkaan.

4.3 Erik H. Eriksonin teoria

Kehityspsykologi Erik H. Eriksonin teorian mukaan ihminen kohtaa eldmansa aikana
kahdeksan vaihetta. Erikson puhuu kahdeksasta kehityskriisista, jotka ihmisen on ikaan kuin
voitettava siirtydkseen eldmdssaan vaiheesta toiseen. Eriksonin mukaan Kriisien
kohtaamisen luone ja lopputulos muovaavat ihmisen persoonallisuuden rakennetta,
itsetuntemusta seka kehityksen suuntaa. Erikson kaytti néisté kriiseistd psykososiaalisen
kriisin kasitettd kuvaamaan kullekin vaiheelle ominaista yksilon ja ympariston
vuorovaikutuksen dynaamiikkaa (Lehtinen ym. 2007 22-25). Ajokorttia Erikson ei mainitse,
mutta mielestani nykyaikaisesti tarkastellen ajokortti voisi olla osa nuoruuden ajan kriisejéa.
Eriksonin teorian mukaan ihmisen nuoruuteen ja varhaisaikuisuuteen sijoittuu kaksi
vaihetta, jotka ovat identieetti — roolihajaannus sekd laheisyys, solidaarisuus —
eristaytyminen (Tunderfelt, 2011 241-252, Lehtinen ym. 2007 22-25).

4.3.1 Identiteetti — Roolihajaannus

Tarkeimpénd tehtdvéana tassa vaiheessa on oman identiteetin rakentaminen ja tunne oman
itsensd loytamisesta. Jos tdma kehityksen vaihe epéonnistuu, tdima nékyy Eriksonin mukaan
ihmisen persoonassa roolihajaannuksena. Talléin nuori ei kykene tekeméadn paatoksia
elamdansa liittyen ja hénestd voi tuntua, ettei hén tiedd kuka h&n on. Tahan ika tai
kehitysvaiheeseen liittyy se, ettd elaméssa tehdaan valintoja koulutukseen, ammattiin ja
ystavapiiriin liittyen. Nuori selkiytta4 késitystddn omasta paikasta yhteiskunnassa ja hankkii

muun muassa ajokortin. (Lehtinen ym. 2007 22-25.)

4.3.2 Laheisyys, solidaarisuus — eristaytyminen

Tama vaihe keskittyy nuoruuden loppumetreille ja varhaisaikuisuuteen. Nuoren eldman

keskioon nousee kiintymyksen, rakkauden seka tunteiden osoittaminen ja jakaminen, sekd
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pysyvien pari- sek& ystavyyssuhteiden luominen. Nuori etsii edelleen omaa paikkaansa ja
tehtdvaansd yhteiskunnassa. Taman elaméanvaiheen onnistuessa ihminen pystyy
ratkaisemaan itsendisyyden ja laheisyyden valista ristiriitaa. Aito l&dheisyys on Eriksonin
mukaan “voimakas vahvistuksen tunne, joka syntyy ruumiiden ja persoonallisuuksien
kohdatessa pitkén riskialttiin lapsuuden ja nuoruuden jilkeen.” Jos vaihe epdonnistuu se voi
johtaa eristdytymiseen ja yksindisyyden tunteeseen.

(Dunderfelt, 2011 241-252.)

4.4 Nuoresta aikuiseksi

Kuten jo mainittua ihminen tekee nuoruudessaan lukuisan maéran valtavia valintoja
tulevaisuuteensa liittyen. Nykymaailmaa seuratessa ei tahdo vélttya ajatuksilta, ettd
lapsuudesta siirtyminen nuoruuteen alkaa entistd aikaisemmin, eivatkd nuoret malta olla
nuoria vaan heilld on Kkiire siirtyd nuoruudesta aikuisuuteen. Kehityspsykologiassa on
nuoruuden Kkatsottu yltdvan jopa kolmelle vuosikymmenelle. On myds katsottu, ettéd
varsinainen aikuisuuden vaihe alkaa noin 18-22 vuoden idssa. Hyvéana esimerkkind voidaan
kayttdd myos Suomen lain méaritelmaa henkilon taysi-ikaisyydestad. On toki huomioitava,
etteivat kehitys tai aikuisuus ole paivdmaarista riippuvaisia asioita. (Dunderfelt, 2011, 92-
104, 143.)

Jos nuoruus ja ihmisen ajattelun kehitys jatkuu vuosia, on valmiudesta selviytya liikenteessa
mielesténi ajateltava seuraavaa. Jos eroja on 10-vuotiailla niin miksi eroja ei olisi 17-
vuotiailla tai 20- vuotiailla. Koska kehitys on monella ihmisella vielda 17- vuotiaanakin
kesken, niin arvioitaessa 17-vuotiaiden valmiutta henkiléauton rattiin on hyvaksyttava
tosiasia, ettd verrattaessa 18-vuotta tayttaneisiin ajokortin hankkiviin nuoriin, 17-vuotiaiden
joukossa on paljon enemman niita jotka, eivét ole vield valmiita kuljettamaan henkildautoa

lilkenteessa ja hallitsemaan siihen liittyvia riskejé ja ratkaisuja.

Nuoruudessa my0s tulevaisuuden ajattelu ja hahmottaminen muuttuu. Vaikka jo
kouluikéiset lapset osaavat hahmottaa tulevaisuutta erilaisten esimerkkien avulla, kiinnostus
tulevan eldaman keskeisiin ratkaisuihin lisdantyy nuoruudessa. Samanaikaisesti suunnittelu-
ja pééatoksentekotaidot lisdantyvat. Ajattelun kehittyminen luo pohjaa myd6s nuorten
moraalille ja periaatteille. Ajattelun muutoksessa on muun muassa kyse abstraktin ja

loogisen ajattelun omaksumisesta. (Nurmi, Ahonen ym. 146-147.)
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Ihmisen sosiaalinen ympadristd muuttuu myos valtavasti nuoruusvuosina ja ryhman merkitys
yksilon ajatuksiin kasvaa. lhminen on itsenaisiin paatoksiin kykeneva olento, mutta altis
my06s sosiaalisten ryhmien vaikutuksesta ajatteluun. Nuoreen ryhmépaine vaikuttaa
enemman kuin vanhempiin ihmisiin. Kaikki tietdnevét vanhan sanonnan ”joukossa tyhmyys
tiivistyy.” Tuossa lauseessa kiteytyy hyvin ryhmépaineen merkitys esimerkiksi ajatellen

nuorten liikkumista tieliikenteessa.

Nuoret elavét erilaisten rajoituksien, haasteiden, mutta myds mahdollisuuksien maailmassa.
Nuo mahdollisuudet ja haasteet liittyvét esimerkiksi koulutukseen, ammatinvalintaan seka
kaveripiiriin. Nuorten tavoitteen asetteluun vaikuttaa my6s heidadn yksil6llinen
motivaationsa ja kiinnostuksensa. Erot heijastelevat eroja nuorten temperamentissa,

persoonallisuuden piirteissé ja eldaméankokemuksessa.

Tutkittaessa nuorten suhtautumista ryhmdpaineeseen on todettu, ettd nuoruuden
alkutaipaleella oleva ihminen suhtautuu ryhmépaineeseen herkemmin, kuin mydhempéa
nuoruuttaa eldva ihminen. (Nurmi, Ahonen, ym. 152-161, Porter 2011, 320-321). Tama

heijastuu myos asenteisiin lilkenteessa.

5 LIIKENNEPSYKOLOGINEN NAKOKULMA

Kun autokoulumaailmaa ja ajokorttilakia uudistettiin edeltdvédn kerran vuona 2013
uudistukseen vaikutti myds psykologinen nakokulma. Autokoulun vaiheittaisuutta lisattiin
kahdesta vaiheesta kolmeen, jossa pyrittiin vaikuttamaan nuoreen Kkuljettajaan heti
kuljettajauran ensimetreilld. Tamén voidaan tiivistetysti katsoa perustuvan vanhaan
viisauteen “vanha koira ei opi uusia temppuja”. Voi olla, ettd vanha koira oppii temppuja,
mutta jokainen voinee omasta kokemuksestaan todeta, ettd on helpompaa oppia heti oikea
tapa tehda asioita kuin oppia pois tapoja, joita on suorittanut vuoden, kaksi tai kymmenen.
Keskeisend teemana tuossa 2013 kuljettajaopetusuudistuksessa nousi esiin myos kuljettajan
omien taitojen arviointi. Edellytyksené kuljettajana kasvamiselle kaikissa ikévaiheissa on,
ettd kuljettaja osaa kehittdd omaa toimintaansa. Tamé ei ole mahdollista, jollei kuljettaja

kykene reflektoimaan eli arvioimaan toimintaansa. (Keskinen ym. 2012 46-48.)

Tuossa 2013 uudistuksen mukanaan tuomassa kolmivaiheisuudessa uusin komponentti

vanhaan verrattuna oli harjoitteluvaihe, jonka tarkoituksena oli karsia tuoreeltaan pois
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opittuja vaarid toiminta malleja ja antaa lisdevéat itsendiselle kehitykselle kuljettajana,
arvioida omaa toimintaa ja kehittyd oikeaan suuntaan. Ajatuksena oli, ettd
harjoitteluvaiheeseen kuuluin kontaktiopetusta, joka ajoittuisi aikaisintaan kolmen
kuukauden padhan kortinsaannista, mutta tulisi kdyda viimeistadn kahden vuoden aikana.
Painotus oli riskitietoisuuden kasvattaminen kayttden apuna kuljettajan omia kokemuksia ja
itsearviointia. (Keskinen ym. 2012 46-50.)

Vuoden 2013 mukanaan tuoman ajo-opetusmallin kolmas ja viimeinen vaihe oli syventéva
vaihe, joka oli sisalloiltadn lahella 2013 vuoden uudistusta edeltavan ajo-opetusmallin
kakkosvaihetta. Syventdvdssd vaiheessa kehitettiin  perusvaiheen opetuksessa ja
harjoitteluvaiheessa hankittuja tietoja ja taitoja. Tarkoituksena oli myds lisata valmiuksia
riskitilanteiden tunnistamiseen, ekologisuuteen ja ymparistovaikutusten huomioimiseen.
Tavoitteena oli, kuten harjoitteluvaiheessakin muodostaa oppilaalle realistinen kuva hanen
omasta ajotaidostaan. Nimensd mukaisesti kolmannessa eli syventavéssd vaiheessa
syvennettiin oppilaan jo olemassa olevia tietoja ja lisattiin kasitysta liikenteen realiteeteista
ja kokonaiskuvasta. (Keskinen ym. 2012 50-51.)

Tieddmme jokainen, ettd ihmiset ovat erilaisia. Tuo ihmisten erilaisuus vaikuttaa kykyyn
toimia elamassa ja erilaisissa tilanteissa. llmiselvaa on myds, ettd ihmisen arvomaailma ja
persoonallisuus vaikuttaa siihen, millainen kuljettaja ihminen on liikenteessa. Téhan ei
vaikuta valttamattad pelkéstddn se, kuinka kuljettaja on oppinut nostamaan kytkintd tai

kaantamaan rattia.

Tyodskentelin itse useamman vuoden ajan liikenneopettajana ja sain huomata, ettd ihmisten

erilaisuus vaikuttaa ajotaidon oppimiseen, mutta se ei valttamatta vaikuta lopputulokseen.

5.1 Mita ajaminen on?

Nopeasti voisi ajatella, ettd ajaminen on siirtymisti paikasta toiseen. Toinen taas voisi
ajatella, ettd ajaminen on mekaanista suorittamista eli juuri edelld mainitsemaani kytkimen
nostamista ja ratin kadntamista. Itse olen erimieltd. Ajaminen on useiden asioiden hallintaa
samanaikaisesti. Tulee hallita ajoneuvonkasittely, johon aiemmin viittasin sekd voimassa
olevat liikennesaanndt. Tamé ei yksin riitd, silla ajaminen on kognitiivista toimintaa eli
jatkuvaa arviointia ja ratkaisujen tekemistd. Ratkaisuja ja paatoksid ohjaavat taas ihmisen

havainnointikyky, arvomaailma, persoonallisuus seka asenteet.
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Sen liséksi, ettd kuljettaja saa autonsa liikkeelle ja osaa liikennesaannot, tulisi kuljettajan
ymmartdd asioiden syy - seuraus suhteita. Nojaten aikaisempiin kokemuksiini
liikenneopettajana, seka lyhyeen virkauraani poliisina uskallan sanoa, etta tdhén eivéat aina
pysty aikuisetkaan. Kuinka haastavaa téllaisten asioiden hahmottaminen on nuorelle
ihmiselle, jonka kehitys ajattelun ja minuuden suhteen on viel& kesken.

Kéytetddn esimerkkind vaikkapa ajonopeutta. Jokainen liikenteessa liikkuva nuori tai
aikuinen tietdd, ettd ylinopeuden ajaminen on kiellettyd. Suuri osa ajokortillisista tietaa
kasitteen tilannenopeudesta. Yksin kasky, kielto tai rajoitus ei saa suurinta osaa
noudattamaan nopeusrajoituksia, vaan asian suurempi yhteys liikenneturvallisuuteen pitaisi
ymmartadd. Tama vaatii hahmottamiskykyd, jonka moni oppii vasta elaménkokemuksen
myo6td. Tama voi olla my0ds asia, jota moni ei suostu ymmartdmaan ollenkaan. Pelkén
rajoituksen ja asian kokonaisuuden vélimaastoon sijoittunee myds se, ettd ymmarretdan
fysiikan ja mekaniikan lait suhteessa ajonopeuteen. Vertaan seuraavassa kahta erilaista

mahdollista ajattelumallia liittyen ajonopeuteen, joita erilaiset kuljettajat voisivat pohtia.

En aja ylinopeutta koska se on kiellettyd. Toisaalta, vaikka se on Kkiellettyd, se ei ole
valttamatta suuri rikos, mutta siitd saa sakon, joten ajan rajoitusten mukaan. Tarkemmin
ajateltuna riski jaada kiinni on melko pieni ja rike asiaa pohtivan kuljettajan mielesta

vahainen, joten kyll& tssa voi ajaa vahan reilummin.

Ajan rajoitusten mukaan ja jarkevaa tilannenopeutta. Ymmarran nopeuden lisaédmisen
mukanaan tuomat riskit ja pidon rajallisuuden suhteessa kayttamaani nopeuteen. Ymmarran
mya@s, ettd nopeuden lisaéaminen on riski, jota minulla ei ole varaa ottaa. Minulla on kyydissa
ystavani, jotka ovat minulle tarkeité. Tavoitteeni on vieda itseni ja ystavani mahdollisimman

turvallisesti maaranpaahan.

Kuten jo moneen kertaan mainittua, ihmisen kehityksen myotd arvomaailma ja ajattelu kyky
kehittyy. Monen ihmisen arvomaailmaa muuttaa esimerkiksi lapsen saaminen. IThmiseldman
tarkeys ja haavoittuvuus ymmarretdén taysin eri tavalla. Kun ihminen autoilee ensimmaisia
kertoja oma lapsi kyydisséén, tuntuu vastuu monen kertoman mukaan painavan valtavasti ja
sitd yritetddn ajaa mahdollisimman varovasti ja kaikki muuttujat huomioon ottaen. Tahan
ajatukseen ilmeisesti kuitenkin turtuu vuosien mittaan, silla olen saanut ikdvakseni huomata,

kuinka holtittomasti jotkut ihmiset ajavat, jopa omat lapset kyydissaan.
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Liikenneopettajana  toimiessani  yritin  markkinoida tat4 ajattelumallia nuorille
teoriatunneilla. Kun nuori ottaa ystavansa kyytiin ovat ne aina jonkun ihmisen lapsia ja
lahtdkohtaisesti myos nuorelle itselle tarkeitd. Kuljettaja on ratkaisuja tehdessaan vastuussa

my6s muiden ihmisten eldmastd ja tehtyja virheitd ei valttdmatta saa koskaan takaisin.

Térmésin usein myos ajattelutapaan, ettd yksin ajaessa voi ottaa enemman riskeja kuin
ystavéat kyydissd. Ymmarran toisaalta ajattelutavan, mutta yritin noillekin kuljettajille kertoa,
ettd he itse ovat my0s téarkeitd jollekin, vaikka ei itsesta aina silta tuntuisi. Nykyisin poliisin
tyossa olen ik&va kylld saanut ndhdé, kuinka térked toinen ihminen voi toiselle olla ja kuinka
kova paikka on tuollainen tarkea ihminen eldmastaan menettaa lopullisesti. Lisaksi kuljettaja
idstdan huolimatta on vastuussa myds kanssaliikkujien turvallisuudesta auton ulkopuolella.
Moni kyll& tietdd tdmén, mutta ei suostu ajattelemaan asiaa pidemmalle ajatuksella mitapa

jos?.

Ihmisen tulisi pohtia, onko kuljettajana valmis kantamaan teoistaan ja péatoksistaén
seuraukset ja meidan tulisi ymmartaa yksittaisten ratkaisujemme vaikutukset liikenteeseen.
Lopputulokset voivat olla sellaisia, joita emme koskaan saa tekeméattoméksi. Kaikkea
tapahtuvaa ei tietenkdan voi estdd, mutta jokaisen tienkayttajan tulisi tehda kaikkensa

tuollaisten asioiden valttamiseksi. Se etta tietda, ei riita.

Kun mietit asiaa, ymmarrat kuinka isoista ja hankalista asioista on kysymys. Nuorelle, jonka
kehitys on vield kesken ja jonka eldmdssa on valtavamadréd nuoruuden aiheuttamia
tunnemyrskyjé tai vastaavaa, noiden asioiden hahmottaminen voi olla vield hankalampia

jopa mahdotonta.

5.2 Nuori liikenteessa

Aikanaan ajokortin ikdraja on saddetty 18 ik&vuoteen ja sille lienee ollut jokin syy.
Tarkastellessa myds muiden maiden ajokortin vahimmaisikdvaatimusta saa huomata
ajokortti idn olevan 18 vuotta myds monessa muussa maassa. Poikkeuksiakin tésta tietysti
on. Kuten aiemmin mainittua, on itsestaan selvaa, ettd joukkoon 17-vuotiaita nuoria mahtuu
suurempi joukko tallaiseen ajatteluun kykenemattomié kuin samansuuruiseen joukkoon 18-

vuotiaita.
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Kuljettajan idn vaikutusta ajamiseen on tutkittu monessa yhteydessa. Ajokortin saaminen
17-vuotiaana kasvattaa nuorten autoilijoiden joukkoa. Nuorten autoilijoiden tyypillisimpi&
onnettomuuksia ovat suistumisonnettomuudet, joissa kuljettaja menettdd ajoneuvonsa
hallinnan. Tamé& johtuu osin omien taitojen yliarvioimisesta ja lilan suurista
tilannenopeuksista. Nuorilla on my6s ajokilometreihin suhteutettuna korkea riski joutua
litkenneonnettomuuteen verrattuna muihin ikaryhmiin. (Dorn, Sullivan, 2013 25-38, Porter
20011, 316, Keskinen ym. 2012 11-12.) Nuoren kuljettajan onnettomuusalttein aikakausi on
ensimmadisen kuuden kuukauden aikana (Porter 2011, 109 & 316 & Keskinen ym. 2012 11-
12).

Ihminen yleisesti pyrkii miettimaan ennemmin mukavia, kuin ikévia asioita. Nuori kuljettaja
voi ik&an kuin Kkieltdd itseltddn onnettomuuden ajattelemisen. Nuori voi esimerkiksi
kuvitella, ettd vakavia liikenneonnettomuuksia tapahtuu ainoastaan elokuvissa, ja jos niita
tapahtuu tosieldméssad, niin tuskin sellaista tapahtuu minulle. Tama oli havaittavissa
autokoulussa tydskennellesséd asenteena, jossa nuori saattoi ajatella, ettd opettaja vaan
puhuu, ettemme ajaisi ylinopeutta. Kokonaisuuden hahmottaminen oli monelle hankalaa.
Tallaisella ajattelumallilla ihminen voi ik&&n kuin defenssin omaisesti suojata itseaan. Erés
kuljettajanalku totesi jadtyaan kiinni kaahaamisesta, ettei han mieti mita kaahaaminen voisi

tuoda tullessaan, silla sittenhan han ei uskaltaisi kaahata.

Mika Hatakan véitoskirjassa Novice Driversrisk- and self-evaluations 1998 on tutkittu
nuorten vasta kortin hankkineiden ké&sityksid omaan ajamiseensa liittyvista riskeista. On
havaittavissa, etta 18-20-vuotiaat miehet arvioivat itsekin oman riskitasonsa korkeammaksi

eri tilanteissa vertailtaessa saman ikdryhmaan naisiin.

Tyttdjen murrosika alkaa keskiarvoisesti pari vuotta poikia aikaisemmin, ja tdmén takia
nuoret naiset saavuttavat aikuisuuden keskimé&arin nuoria miehid aiemmin. Tallgin voidaan
ajatella, ettd ajokortti-ikéiset nuoret naiset kayttaytyvat nuoria miehid vastuullisemmin.
Tama ndkyy myo6s onnettomuus tilastoista. Toisaalta nuorten naisten niin sanottu

riskikayttaytyminen ajoittuu aiemmille ik&vuosille. (Keskinen ym. 2012 78-80.)

Verrattaessa naisten ja miesten 18-20-vuotiaiden ryhmaa vasta ajokortin hankkineisiin yli
21-vuotiaisiin on huomattavissa, ettd my0ds tdssd tapauksessa nuoret arvioivat oman
riskitasonsa korkeammaksi kuin varttuneemmat ajo-oikeuden hankkijat. Tutkimuksessa

korostuu omantilan hallintaan liittyvét riskit. (Hatakka, 1998, s.84-91.) Asiasta on myds
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tehty useita muita tutkimuksia, joissa on todettu 18-20-vuotiaiden ik&ryhman
onnettomuusriskin olevan jopa viisin kertainen vanhempiin ikaluokkiin verrattuna.
Erityisesti maissa, joissa autoilu on mahdollista jo 15-16-vuotiaana voi ndiden nuorimpien
kuljettajien riski keski-ikaisiin verrattuna olla jopa kymmen- tai kaksikymmenkertainen
suhteessa ajosuoritteeseen. (Keskinen ym. 2012 s.11-12.) Seuraavasta kuviosta voi havaita
juuri ajo-oikeuden saaneiden osuuden liikenteen henkilovahingoista. (kaavio 1.)
Liikenneturvan  vuoden 2020 tilastokatsauksen mukaan  joka kolmas
liikenneonnettomuuksissa loukkaantunut on nuori ja kaksi kolmas osaa loukkaantuu
henkildautoissa (Liikenneturvan tilastokatsaus, 2020). Liséksi kaaviosta 2. on nahtévissa

kuolleiden henkil6auton Kkuljettajien ik&jakauma vuonna 2018, joista sama asia on
havaittavissa.
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Kuva 1. Henkildautoilijoiden ja mopoilijoiden henkildvahingot idan mukaan vuonna 2018.
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kaavio 1. Henkil6autoilijoiden ja mopoilijoiden henkilévahingot idn mukaan vuonna 2018.
(Liikenneturvan tilastokatsaus, 2020)
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Kaavio 2. Kuolleet henkildauton kuljettajat ikaryhman 100 000 asukasta kohden vuonna
2018 (Liikenneturvan tilastokatsaus, 2020)

5.3 Nuori uuden oppijana

Haastattelin opinndytety6tani varten liikenneopettajia, jotka toimivat paivittéin eri-ik&isten
ihmisten ajo-opetuksen parissa. Liikenneopettajien vastauksissa nousi yhtenevasti esiin, etta
vertailtaessa 17-vuotiaita ja 18-vuotiaita oppijoita suuria eroja oppimisessa ei valttamatta
ole. 17-vuotias autokoulunopiskelija, jolla on aito ajokortin tarve, voi olla jopa
motivoituneempi oppija kuin 18-vuotias. Toisaalta liikenneopettajien vastauksissa nousi
esiin myos se, ettd erot 17-vuotiaiden keskuudessa ovat kuitenkin suuria. 17-vuotiaiden
joukkoon mahtuu myds paljon lapsia. Toki tallaisia vield lapsenomaisia oppijoita on myos

18-vuotiaiden joukossa, mutta vdhemman.

Motivaatio auttaa uuden oppimisessa huomattavasti. Motivaatio madaritellaan sisaiseksi
tilaksi, joka saa aikaan, ohjaa ja pitaa ylla toimintaa ja auttaa ihmista tekemaan toita

oppimisen eteen (Lehtinen ym. 2007 177,217).

5.4 Oppiminen

Mitd oppiminen on? Oppiminen muuttaa ihmisen toimintaa ja perustuu muistiin. Kyse voi
olla jonkin taidon oppimisesta tai ajattelumallien muutoksista. Yleisesti ottaen oppiminen

tarkoittaa toiminnassa tapahtuvia muutoksia, jotka perustuvat ihmisen kokemaan elaméssa
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tai oppimistilanteissa. Oppiminen ei aina ole eteenpdin menemistd vaan myds negatiivista
oppimista on olemassa. (Vilkko-Riiheld ym. 2013, 28-29.) Esimerkki negatiivisesta
oppimisesta liikenteessa voi olla esimerkiksi véérien toimintamallien oppiminen

kopioimalla kavereita tai vanhempia.

Iso osa oppimisesta tapahtuu tiedostamatta, kun mietitdan lapsen kasvua nuoreksi ja nuoren
varttumista aikuiseksi. Ihmiselld on kuitenkin myos kyky opiskella uusia asioita tietoisesti.
Tallainen oppiminen vaatii ihmiseltd ponnisteluita uuden oppimiseksi. (Vilkko-Riiheld ym.
2013, 58-59.)

Oppimista on tutkittu jo kauan ja nykyisin vallallaan olevien oppimiskasityksienkin juuret
ovat historiassa. Ajamisen kannalta oleellisia, ja muutenkin yleisid oppimiskasityksia
nykymaailmassa ovat behavioristinen oppiminen ja kognitiivinen oppimiskésitys, seka
konstruktiivinen oppiminen. Kasittelen opinndytetydsséni oppimista l&hinnd ajamaan

oppimisen nakdkulmasta.

5.4.1 Behavioristinen oppiminen

Behavioristinen oppiminen on melko vanhakantainen oppimistyyli ja behaviorismin juuret
ovat jopa 1900-luvun alkupuolella. Behavioristisen oppimistyylin perustana on
yksinkertaistettuna keppi ja porkkana. Oppijalle annetaan oikeista suorituksesta positiivinen
kannuste esimerkiksi palkkio tai muu positiivinen signaali, jollaisia voivat olla esimerkiksi
kehuminen ja kiittdminen. Vastaavasti vaarasta suorituksesta vaste on negatiivinen. (Vilkko-
Riiheld ym. 2013, 163-165.)

Kérjistetty esimerkki behavioristisesta oppimistyylista on koiran kouluttaminen, jossa koira
palkitaan aina kun han toimii oikein ja ndin koira ajan saatossa oppii toimimaan késkysta ja
tietdd tietyt toimintamallit tiettyihin tilanteisiin.  Kuuluisin  koirankouluttaja
kehityspsykologian saralla, lienee venaldinen fysiologi Ivan Pavlov. Pavlov tutki koirien
ruuan sulatusta ja kehitti klassiseksi ehdollistumiseksi nimetyn ilmién. Pavlov havaitsi, etta
koirien erittavan sylkeda tai kuolaa, kun he ovat saamassa ruokaa. Han yhdisti ruokkimiseen
aanen ja toisti tdman useita kertoja. Pavlov huomasi, ettd lopulta pelkk& &ani riitti

aikaansaamaan koirien kuolan erityksen. (Vilkko-Riiheld ym. 2013, s.58-59)

Tiivistetysti  behavioristisessa oppimisessa oppiminen yhdistetddn yksinkertaisiin

arsykkeisiin.
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5.4.2 Kognitiivinen oppimiskasitys ja konstruktiivinen oppiminen

Kognitiivinen oppiminen lahtee siitd, ettei muisti ole ainoastaan tietosailié. Oppimisen tarve
muodostuu siit4, ettd oppijalle syntyy sisdinen ristiriita siita, etteivat hénen tietonsa ja
taitonsa riita kasittelem&an tai hallitsemaan jotakin taitoa tai tilannetta. Kognitiivinen
oppiminen on siis vanhan ja uuden tiedon yhdistelyd, mielikuvien luomista ja ongelman

ratkaisua.

Konstruktiivinen oppiminen korostaa oppijan roolia ja opettaja koetaan ennemminkin
ohjaajana. Oppijalla on ongelma, jonka ratkaisemalla h&n muodostaa itselleen
toimintamallin vastaaviin tilanteisiin ja opettajan rooli on ainoastaan tyontaa oppijaa oikeaan
suuntaan ja jattd& niin sanottu ahaa elamys oppijalle. Siin&d missa behavioristisessa mallissa
oppija ajatellaan passiivisena tiedon vastaanottajana, kognitiivisissa oppimiskasityksisséa
oppija on aktiivinen toimia. (Vilkko-Riiheld ym. 2013, 65-66, Rauste-VVon Wright 2003 162-
164.)

5.5 Ajamaan oppiminen

Ajamaan oppiminen yhdistelee montaa oppimistyylia. Toisaalta, kuten aiemmin mainitsin,
on kyse taidon oppimisesta ja toisaalta taas on kyse eldmanhallintataitojen kehittamisesta.
Behaviorismista oppimistyylid ajamaan oppimisessa edustaa tilanteet, joissa motivaationa
on pitaé itsensa ja auto ehjana ja tehda oikeita asioita. Jos kyse on esimerkiksi liikkeelle
lahtemisestd ja kytkimen kéytostd, positiivinen signaali on tasainen liikkeelle 1ahtd tai
opettajan Kiitos. Ajoneuvon kasittelytaidon oppiminen on siis hyvinkin behavioristista
oppimista. Ajoneuvon kaésittelyyn ja liikennetilanteiden hallintaan liittyvat asiat ovat osin

myaos tyypillista yritys-erehdys oppimista.

Itse nden ajotaidon oppimisen kuitenkin padosin konstruktiivisena oppimisena, jossa
lilkenneopettaja toimii enemminkin ohjaajana tai lilkennevalmentajana. Opettajan rooli on
auttaa oppilasta ratkomaan ongelmia ja luoda hanelle turvallisen ympéristd opetella
tosielamdssa vaarallisiakin asioita liikenteessé. Teoriaopetuksessa saantdjen opettamista
lukuun ottamatta ei ole tarkoitus aivopesta ihmisia tekemaén tiettyja asioita vaan saada
heidat itse oivaltamaan paras ja oikea toimintamalli toimia eritilanteissa. Kokonaisuutena on
tirked ymmartad, ettd nuoren kuljettajan liikenteessa selviytymistda ajatellen ei ole
kauaskantoista saada hénta tekemaan asioita tietylla tavalla siksi, etta opettaja kdskee, vaan

saada hanet ymmartdmaan miksi mitékin tehdaan.
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Mielestani kuljettajaopetus on oppijakeskeinen prosessi. Kuten aiemmin mainittua
kuljettajaopetus on erddnlaista valmentamista. Englantilainen liikenneturvallisuustydn
pioneeri lan Edwards on Kirjoittanut coachingista eli valmentamisesta. Edwardsin mukaan
coaching on oppijakeskeinen, kehon, mielen ja tunteet yhdistavé lahestymistapa. Se kehittaa
siséistd ja ulkoista tietoisuutta ja vastuuntuntoa tasa-arvoisessa oppijan ja coachin eli
valmentajan yhteistydsuhteessa. (Edwards, 2011 s.21-30.) Téhan kuvaukseen uskon monen

aktiivista opetustyoté tekevan nykyaikaisen liikenneopettajan yhtyvén.

Oppimisessa, kuten ajamaan oppimisessakin, asioiden ymmartdminen on keskiossa. Kuten
edelld kuvasin, tarkeint4 ei ole faktojen hallinta ja yksittaiset taidot, vaan kokonaisuus.
(Rauste-Von Wright 2003 165-166.)

Lis&ksi, kun oppimista arvioidaan kognitiivisen psykologian kasitteiston avulla, voidaan
kuvata ja ymmértdd kaikkia erilaisia oppimiskésityksia, silla kognitiivinen psykologia

tarkastelee nimenomaan koko oppimisen prosessia (Keskinen ym. 2012 s.100-103).

5.6 GDE (Goals for driver education)

Vuoden 2013 ajokorttilain uudistuksen seurauksena Suomen Autokoululiitto otti k&yttoon
opetussuunnitelman, joka pohjautui GDE5 malliin. GDE5 mallia Suomessa ovat kasitelleet

esimerkiksi psykologit Esko Keskinen ja Mika Hatakka.

Malli pohjautuu GDE matriisiin, jossa aivan alimmalla tasolla ovat ajoneuvon késittelytaidot
jatoisessa adrilaidassa elaméanhallintaidot ja sosiaalinen ymparistt ajamisessa. GDE matriisi
on siis eréanlainen hierarkkinen malli (kuvat 1&2). GDE mallin ylimpien portaiden on

katsottu olevan iso osatekija esimerkiksi nuorten onnettomuuksissa.

Riskialttiiden kaytosmallien takana liikenteessd katsotaan olevan myds puutteet
elamanhallintataidoissa. Kuljettaja, joka on vahva ajoneuvon kasittelyssd ja vastaavasti
heikompi hallitsemaan ajamiseen liittyvia riskejé tai tunteiden vaikutusta ajamiseen, voi olla
alttiimpi onnettomuuksille kuin ajoneuvon Kkasittelyyn ja liikenteeseen varovaisesti
suhtautuva kuljettaja. Monesti kuljettaja kompensoi puutteita ajoneuvon kasittelyssa tai

liikennetilanteiden hallinnassa alemmilla tilannenopeuksilla. (Hatakka, 1998 19-22.)

GDE5 mallin mukaiset portaat ovat ajoneuvon kasittely, liikennetilanteiden hallinta,

ajamisen tavoitteet ja ajotilanne, eldmén tavoitteet ja elamisen taidot seka yhteisotietoisuus.



Proposal based on a five-level GDE5-SOC matrix
(Keskinen, Peraaho & Laapotti, 2010)

5 Social environment

e.g. culture, legislation, enforcement, subculture, social groups,
group values and norms

4 Personal goals for life, skills for living
e.g. lifestyle, motives, values, self-control, habits, health

3 Goals and context of driving
e.g. trip related choices, goals, driving environment, company

.

2 Mastery of traffic situations
e.g. rules, observation, driving path, interaction

1 Vehicle handling and manoeuvring
e.g. gears, controls, direction, tyre grip, speed adjustment

kuval: GDE5 Malli Martti Perdaahon diaesityksesta
https://image.slidesharecdn.com/session49marttiperaho-111018034401-
phpapp02/95/session-49-martti-peraho-12-728.jpg?ch=1318909481
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GDE-model (Goals for Driver Education)

(Hatakka, Keskinen, Glad, Gregersen, Hernetkoski, 2002
Knowledge and Risk-increasing Selfevaluation
skills factors
Goals for life, Lifestyle, age, group Sensation secking Risky tendencies
skills for li\'illg norms, motives, self- Group norms Personal skills for
control, personal values | Complying to social impulse control
(general) pressure Safety negative motives
Use of alcohol
|| Goals and Modal choice Alcohol, fatigue Planning skills
context of Chaoice of time Purpose of driving Typical goals
- Trip goals Fush hours Typical risky motives
driving Social pressure Extra motives: competing
{trip related)
Mastery of I'raffic mles Disobeying mles Awareness of personal
traffic situations Observation Information overload strengths and weaknesses
Dniving path Unsuitable speed
Communication
Vehicle Control of direction, Linsuitable speed Strong and weak points
manoeuvring position ]rlﬁll.rrli.'i.t.'ﬂl d.ll:[L"r['.i!linHI of basic manceuvring
I'vre gnp Difficult conditions
Physical laws

Kuva 2: Esko Keskisen dia esityksestd GDE: Goals for driver education - Why, how

and what and what now (https://www.cerema.fr/fr/system/files/documents/2017/11/5-

Keskinen Esko GDE Matrix clelcd69b.pdf)

Tarkasteltaessa mallia tarkemmin ensimmainen taso on kaikista konkreettisin. Tasolla yksi
on selkedsti kysymys taidon oppimisesta ja siita, ettd auto hallinta ja turvalaitteineen olisi

kuljettajan hallinnassa. Toisaalta halu kayttaa turvalaitteita on jalleen asennoitumiskysymys.

Tasolla kaksi on kysymys nimenomaan liikennesaantdjen tuntemuksesta, ympariston
havainnoinnista ja liikenteen vuorovaikutuksesta. Talla tasolla kuljettaja tekee ratkaisuja,
jotka ovat seurausta erilaisista valinnoista eri tilanteissa. Tutkintopainotteisuuden
lisd&ntymisen myota juuri ndma kaksi ensimmadisté tasoa ovat ajamisen ulkoiset piirteet ja

tutkinnossa helpoiten mitattavat asiat.

GDE5 mallin kolmannella tasolla pohditaan sitd, miksi ja mihin kuljettaja ajaa tai milla
kuljetusvalineelld h&n liikkuu. Kolmannelle tasolle kuuluvat myos reitin tai matkan
suunnittelu, johon olennaisena liittyy ajoneuvon kunto ja esimerkiksi seura, jossa matkaa
taitetaan. Kuljettajan on hyvda myds ymmartdd seuran vaikutus ajosuoritukseen. Ajon

suunnittelulla on ajosuoritetta ajatellen suuri merkitys.


https://www.cerema.fr/fr/system/files/documents/2017/11/5-Keskinen_Esko_GDE_Matrix_cle1cd69b.pdf
https://www.cerema.fr/fr/system/files/documents/2017/11/5-Keskinen_Esko_GDE_Matrix_cle1cd69b.pdf
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Neljannelld tasolla kasilla ovat kuljettajan paénsiséiset ilmiot. Kuljettajan paatoksentekoa ja
valintoja ohjaavat erilaiset sisdiset arvot ja motiivit sekd mallit, itsekontrolli ja asenteet.
Neljannen tason péatokset ja valinnat heijastuvat suoraan myds GDE matriisin alemmille
tasoille. Ajamiseen liittyviin valintoihin liittyy myds henkilon tausta, sukupuoli ja ikd. GDE
matriisin toiseksi ylin taso voi olla jopa liikenneturvallisuuden kannalta keskeisin ja on
samalla haastavin. Neljannelld tasolla on siis kysymys asioista mitd ja miten kuljettaja on

halukas tekemaan.

Ylimmaélla eli viidennell& tasolla on kyse jo hankalammin késitettavista asioista. Viides taso
kasittelee fyysista ja sosiaalista elinympéristoda. Osa korkeimman tason ilmidista on
ilmeisempid, kuten esimerkiksi lainsdadantd. Toisaalta taas vahemman ilmeisid ovat
esimerkiksi yhteison sosiaaliset normit. Yhteiskunta, sosiaaliset suhteet ja kulttuuri luovat
reunaehtoja ihmisen eldmalle ja vaikuttavat myos liikkumiseen. Ympadristd voi my6s luoda
odotuksia  tietyn  tyyppisestda toiminnasta tai  k&yttdytymisestd liikenteessa.
Yksinkertaisimmillaan esimerkiksi kaveriporukka ja sosiaalinen paine voi vaikuttaa
ajamiseen niin positiivisesti kuin negatiivisestikin. On néhtdvissa, etta tasot 4 ja 5 ovat

vuorovaikutuksessa keskenédan. (Keskinen ym. 2012 35-43.)

Ennen 2018  uudistusta  siis  autokouluopetuksessakin  painotettiin  juuri
elaménhallintataitojen merkitystd ja oman ajattelun kehitystd liikenteessa liikkuessa.
Nykyisin, kun opetus on jaanyt vdhemmalle ja muuttunut tutkintokeskeiseksi keskitytdan
ajamisen opettelussa ja arvioinnissa pitkalle juuri GDE matriisin alimpiin portaisiin. Oma

mielipiteeni on, ettd tdma yhdistettynd 17 vuoden ikaan on riski.

Esimerkkinad mainittakoon vanhan opetussuunnitelman mukainen teoriatuntirakenne, jossa
ensimmadisilla tunneilla kasiteltiin ajoneuvon késittelya, jonka jalkeen siirryttiin mm. matkan
suunnitteluun ja toteuttamiseen. Viimeisilld teoriatunneilla aiheina oli mm. omantilan

hallinta, paihteet, riskinotto ynn&d muut vastaavat GDE matriisin ylempien tasojen asiat.

GDE matriisin alimpien portaiden taidot kyettéisiin varmasti opettamaan jopa 17 ik&vuotta
nuoremmallekin autoilijalle siten, ettd han saa auton liikkeelle ja tietdd oleellisimmat
liikennesdannot - selviddhén iso osa 15 vuotiaista mopoilijoistakin liikenteessa. Kun
huomioidaan henkil6auton nopeus ja massa seka se, ettd autoilija osaa ottaa huomioon nuo

GDE matriisin ylimmét portaat vaatii jo paljon enemman.
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5.9 Ajokoe ajotaidon mittarina

NyKkyisessé ajo-opetusprosessissa on tutkinnon merkitysta lisétty ja tutkinnon tehtéavana olisi
mitata ajokokelaan valmius itsendiseen liikkumiseen. Tutkinto jatkui lakiuudistuksen
jalkeen 15 minuutilla. Tutkinnossa kuitenkin voidaan luotettavasti arvioida vain ajoneuvon
kasittelya ja liikennesadntdjen noudattamista eli juuri GDE matriisin kahta ensimmaista
porrasta. Esimerkiksi havainnointia arvioitaessa voidaan arvioida ajokokelaan
katseensuuntaamista ja peilien kdyttdd, mutta ei voida varmuudella sanoa poimiiko
ajokokelaan katse ajamisen kannalta oleellisia asioita. Nékeminen ja havaitseminen ovat eri
asioita. Ajokokeen arviointiin vaikuttaa myos tutkinnon vastaanottajan nakemys ajotaidosta.
Ajokokeessa myos ymparistollisilla ja tilanteellisilla tekijoilla on valtava vaikutus ajokokeen
luotettavuuteen arviointikeinona. Esimerkiksi nuo tekijat aiheuttavat vaihtelua. Samaan
kategoriaan kuuluu sad ja keli. (Keskinen ym. 2012, 168-172) Tarkoituksenani ei ole
arvostella tutkinnon vastaanottajien ammattitaitoa vaan tuoda esiin nykytutkinnon haasteita
mitattaessa koko ajotaitoa.

Salla Salenius on arvioinut nuorten kuljettajien onnettomuuksia verraten niitd ajokokelaiden
tutkintomenestykseen pro gradussaan Nuorten Kuljettajien onnettomuudet suhteessa
kuljettajantutkinnon siséltoon. Salenius toteaa tydssadn, etta verrattaessa nuorten kuljettajien
onnettomuuksia ja ongelmia suhteessa kuljettajantutkinnon sisaltéihin on tulos ristiriitainen.
Tutkinnossa keskitytddn Saleniuksenkin mukaan mittaamaan padasiassa GDE-matriisin
kahden ensimméisen tason asioita eli ajoneuvon kasittelyd ja liikennetilanteiden hallintaa.
Saleniuksen mielesta koko kuljettajantutkinnosta puuttuu kokelaan syvallisempaa ajattelua,
asenteita sekd eldmanhallintaa mittaavat osatekijat. Taméa ilmenee seka teoriakokeessa, etté
ajokokeessa. (Salenius 2017, 60).

5.10 Mika Hatakan haastattelu

Haastattelin opinndytety6tani varten liikennepsykologi Mika Hatakkaa, joka on
tyoskennellyt liikenteen parissa jo vuosia. Hatakka on psykologian tohtori ja tytskenteli
Turun vyliopiston liikennepsykologian ty6ryhmdssd, josta hén siirtyi Liikenneturvaan
kehittamispaallikoksi. Hatakka on tehnyt liikenneonnettomuustutkintaa vuodesta 1984 ja
toiminut Onnettomuustutkintakeskuksessa vuodesta 2009. (Mika Hatakan henkilGesittely,
2020)
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Hatakka valikoitui haastateltavaksi, sill& olen ollut h&dnen luennoillaan edellisten opintojeni
puitteissa, seka tutustunut hanen julkaisuihinsa liittyen liikennepsykologiaan ja nuorten

kuljettajien riskikéyttaytymiseen liikenteessa.

Mika Hatakka kertoi olleensa osana Suomen psykologiliiton liikennetydryhmaé, joka antoi
lausunnon ajokorttilakiesitykseen liittyen vuonna 2017 ja lausunnossaan vastusti 17-
vuotiaiden ajokortin saamista. Hatakka kertoi yksiselitteiseksi ja suurimmaksi syyksi
kielteiselle asenteelle ajokortti-ian laskemiselle tai poikkeusluvan ehtojen keventamiselle,
etta vertailtaessa 17-vuotiaita ja 18-vuotiaita, on 17-vuotiaiden kehitys selkeésti enemman
kesken, kuin 18-vuotiailla. Hatakan mukaan nuori kehittyy psykologisesti ajateltuna

valtavalla vauhdilla ja teini-idssa yhdenkin ikdvuoden merkitys kehityksessa on valtava.

Pyydettdessa vertailemaan 17-vuotiaita ja 18-vuotiaita tienkdyttajia, Hatakka Kkertoi
merkittdvimmiksi eroiksi esimerkiksi ryhmépaineen sietokyvyn, riskien hallinnan ja

hahmottamisen, elamankokemuksen puutteen seka ennakointikyvyn.

Kuten jo aiemmin mainittua, nuori yleensakin on altis ryhman vaikutukselle ja ympériston
asettamalle paineelle. Myos 18-vuotias tulee hdlmoilleeksi nayttddkseen kavereille tai
toimiessaan ystaviensa painostamana, mutta Hatakan mukaan 17-vuotias on tallaiselle

kayttaytymiselle alttiimpi.

Riskien hallinnan ja hahmottamisen suhteen Hatakka tarkoitti tilanteita, jossa ihmisen on
hahmotettava padtostensa sekd tekojensa syyt ja seuraukset. Liikenteessd yksittdiset
paatokset voivat olla kohtalokkaita. Nuorilla usein on taipumusta véhatella liikenteen riskeja
ja vastaavasti yliarvioida omia ajotaitojaan. Myds eldmankokemus vaikuttaa riskien

tunnistamiseen ja erilaisten tilanteiden ennakointiin.

Mika Hatakka ei niink&&n né&hnyt eroa 17-vuotiaiden ja 18-vuotiaiden kyvyssa oppia
ajoneuvon kaésittelya tai liikennetilanteiden hallintaa. Hatakan mielestd juuri nuo GDE
matriisin alimmat portaat on helpommin hallittavissa, kun kyse on enemmaénkin
mekaanisesta ~ oppimisesta  kuin  riskienhallinnasta, =~ omantilanhallinnasta  tai
elamanhallintataitojen osuudesta ajamiseen, jotka ovat GDE mallissa korkeammalla.
Nuorten kuljettajien liikenneonnettomuudet usein kuitenkin johtuvat puutteista juuri GDE

matriisin ylemmill& portailla.
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Kysyin Mika Hatakalta mitd ajaminen on hdnen mielestddn ottaen huomioon myos
psykologisen ndkokulman. Hatakan mukaan kuljettajan tulee hallita ajoneuvon kasittelyn ja
liikennesadntdjen lisdksi ennakointia, paineensietokykyd, hahmottaa oma vastuunsa
kuljettajana, sekd& mahdollisten paatdstensa seuraukset ja osata arvioida myds
elaméntilanteiden vaikutusta ajotilanteisiin. Ajaminen ei ole pelkk&& mekaanista

suorittamista.

Pyysin Hatakkaa arvioimaan myds, onko ikapoikkeuslupajérjestelma hanen mielestdéan
toimiva ja miten sitd voisi kehittdd paremmaksi. Hatakan mielestd nykyjarjestelméssa on
epakohtia ja poikkeusluvan saa h&nen mielestdan lilan heppoisin perustein. Hatakka
ehdottaakin, ettd jos 17-vuotiaiden ajokortin saaminen halutaan jatkossakin mahdollistaa,
heille tulisi olla jonkinlainen koulutuspolku kuljettajana kasvamiseen ja esimerkiksi valvottu
ajo-oikeus nykyisien véhdisen ajo-opetuksen lisdksi. Hatakka nostaa esimerkiksi Saksan
mallin, jossa 17-vuotias voi saada valvotun ajo-oikeuden, mutta hanen tulee kdydé tatd ennen
ajo-opetus autokoulussa ja tamén jalkeen hén voi autoilla hyvéksytyn valvojan kanssa.
Hatakan mukaan esimerkiksi Saksa ei tunne opetuslupakaytantdd. Kysyin héneltd myos,
pitéisikd ajokorttia varten olla olemassa jonkinlainen haastattelu tai psykologinen testi,
mutta hanen mielestadn sellaiseen liittyisi paljon ongelmia, vaikkakin ik&poikkeusluvan
yhteydessé téllainen testaaminen voisi olla hyvaksyttavampaa. Hatakka ei kuitenkaan pida
testaamista tai haastattelua toimivana ratkaisuna vaan korostaa koulutuksen merkitysta

ikdryhmista huolimatta.

Yleisesti ottaen haastattelussa tulee monessa kohtaa ilmi, ett4 17-vuotiaiden B ajo-oikeuden
mahdollistaminen lisaa riskeja ja riskikayttaytymista liikenteessa. Hatakka korostaa, ettd on
kansainvélisesti hyvéksytty fakta, ettd 17-vuotiaiden joukkoon mahtuu enemman kuljettajia,
joiden kehitys psykologisessa mielesséd on vield kesken vertailtaessa tuota kuljettajien
joukkoa 18-vuotiaana ajokortin suorittaneisiin. Hatakka on huolissaan siitd, etta

poikkeuslupa ei ole en&é poikkeuslupa vaan tilanteesta on tullut uusi normaali.

Liséksi Hatakka puhuu vanhan kuljettajaopetuksen vaiheittaisuuden puolesta. Haastattelussa
nousee esiin myods se, ettd ennen ajokorttiuudistusta annetussa teoriaopetuksessa
liikennekouluttajalla oli edes pieni mahdollisuus vaikuttaa nuorten ajatteluun ja asenteisiin
teorialuennoilla. Koulutuksella on Hatakan mukaan suuri rooli nuoren Kkuljettajaksi

kasvamisessa.
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Ajokorttiuudistuksen yhteydessa véhennettiin opetusta ja annettiin lisd4 painoarvoa
tutkinnolle. Tutkinnon tulisi kyet4 mittaamaan kokelaan valmiuksia toimimaan ajoneuvon
kuljettajana. Kysyin Mika Hatakalta, kykeneek6 ajokoe mittaamaan ihmisen valmiuksia
liikenteeseen GDE mallin mukaisilla ylemmill& portailla. Hatakan mukaan ajokoe ei isossa
kuvassa mittaa kuin GDE mallin alimpien portaiden mukaisia taitoja, ajoneuvon késittelya
ja liikennetilanteiden hallintaa. Hatakan mukaan tutkinnossa tdydellisesti menestyva
kuljettaja voi olla henkild, jolla on mahdollisesti puutteita juuri ylempien tasojen hallinnassa,
mutta koska han luottaa omiin kykyihinsd ajoneuvon kuljettajana han voi yliarvioida
helpommin omat kykynsd ja ottaa turhia riskejd. Hatakan mukaan vanha
ikdpoikkeuslupamalli oli jo ennestéan toimivampi, koska vanhassa 17-vuotiaiden ajo-oikeus

mahdollistettiin ainoastaan erityisen painaviin syihin perustuen.

6 TUTKIMUSMENETELMAT JA TUTKIMUSMENETELMAN
VALINTA

Kun opinnaytetyon aihe oli valittu, oli aika valita, millaisen opinnédytety6n tekisin, mista
kulmasta aihetta l&hestyisin ja mitd tutkimusmenetelmaa kayttéisin. Aikaisemman
kokemukseni mukaan esimerkiksi liikenneopettajat ovat hiukan huonoja vastaamaan
séhkdpostikyselyihin, ja asiantuntijoita ei tulisi olemaan niin paljoa, ettd voisin tehda
aiheesta kvantitatiivisen eli maaréllisen tutkimuksen. Tamén liséksi 17-vuotiaiden ajo-
oikeus nykyisessa laajuudessaan on ilmiéna uusi, ja siitd ei ole juurikaan vield olemassa
kayttokelpoista tilastotietoa. Tadman vuoksi péadyin kvalitatiiviseen eli laadulliseen

tutkimukseen.

6.1 Kvantitatiivinen tutkimus

Kvantitatiivisen tutkimusmenetelmén tyypillisimpiin piirteisiin  kuulu suuret otannat
tiedonkeruumenetelmissa. Tutkimuksen yhteydessa voidaan suorittaa esimerkiksi internet-
kyselyité suurille joukoille yhdenaikaisesti, joten saadaan aikaan maantieteellistd kattavuutta

suuren otannan lisaksi.

Kvantitatiivisessa eli  maéarallisessa  tutkimuksessa voidaan  kayttdd erilaisia

tiedonkeruumenetelmid, kuten esimerkiksi tutkimusryhmén tekemiéd puhelinhaastatteluja
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suurelle joukolle tai erilaisia kyselylomakkeita. Maaréllisessd tutkimuksessa toteutetussa
kyselyssa kaikille kyselyyn vastanneille esitetddn samat kysymykset. (Hirsjarvi ym.2008
135-136, 186-188; Vilkka, 2015 94-98.)

Tamankaltaista tutkimusta voidaan kéyttad esimerkiksi sosiaali- ja yhteiskuntatieteellisissa
tutkimuksissa, jossa halutaan selvittdd esimerkiksi erilaisten asioiden vaikutusta
ihmisjoukkoon tai selittda jotakin ilmiota (Hirsjarvi ym.2008 135-136, 186-188).

6.2 Kvalitatiivinen tutkimus

Kvalitatiivisessa tutkimuksessa tutkimus on kokonaisvaltaista tiedon hankintaa ja aineistoa
kootaan eri lahteista esimerkiksi haastattelujen avulla. Laadullisessa tutkimuksessa juuri
ihminen on keskeinen elementti. Tall& tarkoitetaan esimerkiksi sitd, ettd haastattelut ovat
keskeinen osa tutkimuksen tiedon keruussa ja ihmisen &4ni péasee kuuluviin. Ennen kaikkea
laadullisessa tutkimuksessa pyritadn ymmartamaan ilmioita, seka tarkastellaan merkitysten
maailmaa (Hirsjarvi ym. 2008 156-161; Vilkka 2015, 118-122.)

Laadullinen tutkimus tapahtuu aidossa ympéristossadan ja omassa tapauksessani tdma
toteutui muun muassa silla, ettd kohdistin haastatteluni ihmisiin, jotka ovat olleet
ikapoikkeuslupa-asian kanssa tekemisissa. Laadullisessa tutkimuksessa tutkijan rooli on
aktiivinen ja ty0 ei ole ainoastaan paatetyotd etdnd vaan mahdollisuus kanssakaymisteen
erialojen asiantuntijoiden kanssa on olemassa. Laadullisen tutkimuksen perusperiaatteena
on tuottaa kokonaisvaltaista ymmarrysta tutkittavaan ilmiéon ja pyrkia 16ydoksiin ilman
tilastollisia menetelmid. Laadullisen tutkimuksen keskidssd ovat sanat ja lauseet
numeraalisten tilastojen sijaan. Laadullisessa tutkimuksessa pyritddn ymmaéartdmaan
tutkittavaa ilmioéta mahdollisimman syvéllisesti. Laadullinen tutkimus voidaan jopa nahda
joskus tilastollisen tutkimuksen esitutkimuksena. Taméa véite voi hyvinkin sopia omaan
opinndytetyohoni, silld opinndytetyoni ei késittele iképoikkeuslupaa pééasiassa
numeraalisesti vaan lahestyy aihetta laajempana kokonaisuutena. Opinndytetydssani ja
laadullisessa tutkimuksessa ollaan kiinnostuneita asioiden merkityksista eli siitd, kuinka
ihmiset nékevét tai kokevat tietyn asian tai ilmion, tassa tapauksessa iké&poikkeusluvan.
(Kananen 2017, 32-35.)
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6.2.1 Haastattelut

Haastattelun selked hyvéa puoli on se, etté pelkat kysymykset rajaavat paljon haastateltavan
vastauksia ja haastattelutilanteessa péastdan aitoon vuorovaikutukseen haastateltavan
kanssa, kun haastattelu suoritetaan kasvokkain. Kuten opinndytety6ta varten tekemisséni
haastatteluissa huomasin, haastattelujen vahvuus on, ettd aidossa vuorovaikutuksessa on
helpompi antaa tilanteen viedd mukanaan ja nédin saada haastattelusta irti huomattavasti
ennalta aiottua enemman. Téarkeda kuitenkin on, ettd kysymyksetkin ovat etukéteen
valmiiksi  mietitty, ettd haastatellulla p&astadn haluttuun  v&himmaistulokseen.
Haastattelussa on my6s helpompi syventéé vastauksia. Omasta kokemuksestanikin osaan
sanoa, ettd ihminen voi olla laiska kirjoittamaan, mutta erittdin altis puhumaan. Haasteena
taas vastaavasti voi olla aiheessa pysyminen, mikéli molemmat osapuolet ovat haastattelun

teemasta aidosti kiinnostuneita.

Haastattelutyylejd on myo6s erilaisia. Yleisimmat haastattelutyypit ovat strukturoitu
haastattelu eli lomakehaastattelu, teemahaastattelu ja avoin haastattelu (Hirsjarvi, Remes
ym. 2004 194-198).

Strukturoitu haastattelu tarkoittaa lomakehaastattelua ja nimensa mukaisesti haastattelussa
kaytetddn apuna lomaketta. Kysymykset ovat tyyliltddn samankaltaisia kuin
lomakehaastatteluissa. Talla tyylill& itse haastattelu on suhteellisen helppoa ja nopeaa. Mydos
vastausten kasittely voi olla helpompaa, silla vastaukset ovat monesti rakenteeltaan halutun
kaltaisia. Téllaisesta haastattelusta esimerkkind on opinndytetydssani kéayttama
sédhkdpostihaastattelu. Toisaalta strukturoitua haastattelua voidaan suorittaa myds

kasvotusten.

Teemahaastattelu on lomakehaastattelun ja avoimen haastattelun vélimuoto. Tassé
haastattelutyypissa aihepiirit ovat jo tiedossa, mutta kysymysten tarkkaa asettelua ei ole

lyoty lukkoon. (Hirsjarvi, Remes ym. 2004 197.)

Avoin haastattelu on enemman keskustelua ja tdman tyyppisen haastattelun tuloksena on
valtava méaard informaatiota ja ajatuksia. Lis&dksi oman havaintoni mukaan téllaiset
haastattelut voivat venyéa yllattavankin pitkiksi. Taménkaltaisen tuotoksen analysointi voi
olla raskaampaa, mutta avoimessa haastattelussa saadaan selkedmmin esille haastateltavan

ajatukset, mielipiteet ja kasitykset kasiteltdvasté aiheesta. (Hirsjarvi, Remes ym. 2004 198.)

Omissa haastatteluissa tuotoksena oli danitallenne. En kokenut avoimessa haastattelussa

mielekk&éksi Kkirjoittaa vastauksia ylos. Opinndytetyota varten tekemani haastattelut
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yhdistelivéat teemahaastattelun ja avoimen haastattelun piirteitd. Asiantuntijahaastatteluilla
olen pyrkinyt selvittdmaan ik&poikkeusluvan myontdmiseen liittyvia ongelmia ja rajoitteita,
ikapoikkeusluvan mahdollisuuksia, seka ikapoikkeusluvan nykytilaa ja asiaan enemmaén
perehtyneiden henkildiden nakemyksia 17-vuotiaiden autoiluun liittyen. Opinndytetydssani
haastattelut on sijoiteltu aina siihen asiayhteyteen mihin teemaan haastateltaville esitetyt
kysymykset ovat liittyneet.

7 AJOKORTTILUVAN JA IKAPOIKKEUSLUVAN HAKEMINEN
ENNEN VUODEN 2018 LAKIUUDISTUSTA JA SEN JALKEEN

Ajokorttilupia myontaa nykyisin Traficom. Ennen Traficomille siirtymista ajokortti luvista
oli vastuussa Traficomia edeltavét virastot ja tdta ennen ajokortti lupien myontdminen kuului

poliisille.

Myos iképoikkeuslupa kéytantd oli olemassa ennen nykyistd ajokorttilakia, mutta luvan
saaminen oli paljon hankalampaa. Ajokorttilakiin oli kirjattu poikkeusluvasta, ettd sen voi
my0ntad litkenteen turvallisuusvirasto, (nykyisin Traficom) jos siihen on erityisen painavia
syitd (AKL 978 (29.4.2011/386)). Liikenteen turvallisuusvirasto pyysi lausuntoa asiaan
poliisilta ja poliisi otti kantaa, onko lain vaatimia erityisia syitd olemassa. Haastattelin
opinnéytetyotani varten Itd-Suomen poliisilaitoksella toimivaa ylikomisariota, jonka
mukaan poikkeuslupia haettiin  muutamia, mutta myonnettiin erittdin harvoin.
Haastattelemani  ylikomisario ei muistanut haastattelussa puoltaneensa yhtékaén
poikkeuslupaa, mutta myohemmaéssa sahkodpostikeskustelussa tuli ilmi, ettd myonnettyja

lupia oli yksittaisia.

Lakimuutosta edeltavan ikapoikkeusluvan saaneista lienee tunnetuin makihyppaaja Toni
Nieminen. Nieminen kertoo lltasanomien artikkelissa saaneensa ajokortin jo 17-vuotiaana,
silla perusteella ettd han paasee helpommin harjoitus- ja kilpailumatkoilleen. Nieminen
kertoo, ettd ajokortti mydnnettiin tiukoin ehdoin ja ajaminen oli rajattu vain Kilpailu- ja
harjoitusmatkoille. Nieminen tunnustaa ajaneensa myds muulloin ehtojen vastaisesti. Hanen

mukaansa mittariin saattoi kertya jopa satoja kilometrej& paivassa.

Nieminen kertoo artikkelissa poliisinkin pysdyttdneen hanen autonsa useamman kerran.

Vélilla hanelld oli mukanaan kuljettaja ja silloin kun hén oli ratissa itse, oli mukana valmiiksi
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verukkeeksi pakattu treenilaukku ja Nieminen ajoi aina tarvittaessa harjoituspaikalleen ja

kertoi, ettd huippu-urheilijan on harjoiteltava ajankohdasta riippumatta.

Nieminen kertoo, ettei vastustellut ajokortin saantia vuonna 1992, mutta jos saisi jalkikateen

paattad niin han ei koskaan olisi ajanut ajokorttia 17-vuotiaana.

Viimeisin vanhan ajokorttilain mukainen tunnettu ikapoikkeusluvan saanut nuori on

rallilupaus Kalle Rovanpera. (lltasanomat 2.10.2017.)

7.2 Ikapoikkeusluvan hakeminen

Nykyisin iképoikkeusluvan hakeminen on huomattavasti helpompaa. Ajokorttilain
(23.11.2018/938) 97 §:ssa on kirjattu, ettd Liikenne- ja viestintavirasto voi erityisista syista
kokonaisharkinnan perusteella myontdd poikkeuksen henkildauton ajokorttilupaa ja
ajokorttia koskevasta vahimmaisikévaatimuksesta. Erityisina syind voidaan ottaa huomioon
pitkat etdisyydet, kdytettavissa olevat joukkoliikenneyhteydet ja mahdollisuudet niiden
kayttoon sekd muut kulkuyhteyksiin liittyvat syyt, jotka ovat esteend tyossakayntiin,
tyoharjoitteluun ja opiskeluun liittyvien tai muiden vastaavien valttaméattomien matkojen
tekemiseksi. Arviointia tehdesséd voidaan ottaa myds huomioon ennalta arvaamattomat
muutokset perheen tilanteessa seka perheen toimeentulon turvaamiseen ja vélttamattémien

asioiden hoitamiseen liittyvat tarpeet.

Lisaksi ajokorttilain 58 kuudennessa momentissa séadetddn, ettd vdhimmaisidsta voidaan
poiketa ajokortin saamiseksi, jos kysymyksessa on henkild, joka opiskelee ammatillisessa

kuljettajakoulutuksessa, johon sisaltyy kuorma- tai linja-auton ajo-oikeuden suorittaminen.

Iképoikkeuslupaa haetaan Traficomilta ja sité voi hakea aikaisintaan neljaa kuukautta ennen
17 ik&vuoden kertymistd. Lupa voidaan myontaa aikaisintaan 3 kuukautta ennen 17 vuoden
ikdvaatimuksen tdyttymistd. Lupaa haetaan Traficomin osoittamalla kaavakkeella ja
hakemukseen on liitettdva hakuperusteesta riippuen opiskelutodistus, oppilaitoksen todistus
liikkumistarpeesta, tyonantajan todistus liikkumistarpeesta, urheiluseura, valmentajan,
yhdistyksen, opiston tai muun vastaavan tahon antama todistus s&annollisestd ja
tavoitteellisesta urheilu- tai harrastustoiminnasta, ladkarinlausunto tai muun terveydenhuolto
viranomaisen antama lausunto omasta tai laheisen terveydellisistd liikkumisrajoitteista.

Edelld mainittujen liséksi voidaan liittdd mukaan myds muu selvitys esimerkiksi huoltajalta,
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jos ikapoikkeuslupaa haetaan muilla syilla. Ik&poikkeusluvan hakeminen maksaa 100 euroa.
(ajokortti.info.)
Vuosi 2019 oli lakimuutoksen jéalkeen ensimmaéinen kokonainen wvuosi, jolloin

ikapoikkeuslupia myonnettiin. Ikdpoikkeusluvan suosio lienee yllattanyt useita.

Traficomin erityisasiantuntija Henna Antila kertoo Seura-verkkolehden artikkelissa
15.8.2019, ettd poikkeuslupia on myonnetty lakimuutoksen jalkeen (tilanne 15.8.2019)
hieman yli 7300 kappaletta ja hakemuksia oli tuolloin hylatty noin 180. Liséksi
kasittelyjonossa oli tuolloin n. 2500 hakemusta. Nain ollen Antila arvioi, ettd hakemuksia
kasitellaan vuodessa noin 10 000 kappaletta. Antilan mukaan ajokortin suorittaa vuosittain
noin 50 000 henkil6a.

Joulukuussa 19.12.2019 useammassa sanomalehdessa julkaistussa uutisessa Henna Antila
kertoo, etté ikdpoikkeuslupia oli tuohon mennesséd myonnetty 11 500 kappaletta. Tuo luku
oli joulukuun puolivalista. Antilan mukaan hakemuksista oli hylatty 2019 aikana vain 3.5%.
Hylk&avan paatoksen syyna oli usein hakemuksesta puuttuva liite. Antilan mukaan
ikapoikkeuslupia on haettu ympdri suomen tasaisesti, eika eroa ole ollut kaupunkien ja
maaseudun valilla. Vertailun vuoksi lakimuutoksen voimaantulon jalkeen vuonna 2018
myonnettiin ikapoikkeuslupia n. 1200 kappaletta ja ennen lakimuutosta yhteensé vain joitain
kymmenid. (sanomalehti Karjalainen 19.12.2019, sanomalehti Keskisuomalainen
19.12.2019.) Haastattelin Henna Antilaa my6s henkilokohtaisesti.

7.3 Henna Antilan haastattelu

Haastattelin opinnaytetydtani varten Traficomin erityisasiantuntijaa Henna Antilaa, joka
tyoskentelee ik&poikkeuslupa hakemuksia kasittelevassa ryhméssa. Antilan ryhma késittelee
my6s muita asioita, mutta ikdpoikkeuslupa hakemukset tyollistavat héntd ja hénen
tyoryhmaansa paljon. Antila on tydskennellyt liikenteeseen liittyvien asioiden parissa myds

Traficomia edeltavissa virastoissa.

Paivitin Henna Antilan kanssa lukuja liittyen ik&poikkeuslupavuoteen 2019. Viimeisimman
tiedon mukaan Antila kertoi ik&poikkeuslupia myonnetyn lain voimaan tulon jalkeen noin
13 000 ja hylattyja hakemuksia Antila arvioi olevan ehk& noin 500 kappaletta.

Hylkdysprosentti on siis 3-4 prosentin luokkaa. Antila arvioi yleisimméksi hylkayksen
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syyksi sitg, etteivat lainvaatimat tai Traficomin asettamat ehdot luvan saamiselle tayty.
Hylkadmisen syita ei haastattelussa tarkennettu.

Antila kertoo, ettd ajokorttia hankkivan ikaluokan suuruus on vuosittain noin 50 000
henkilod (kaavio 3.) ja ajokortin on hankkinut 18-vuotiaana n. 30 000 nuorta. Tdman
perusteella voidaan todeta, ettd ikdpoikkeusluvan on siis saanut yli 30% ajokortin
hankkivista ja poikkeusluvan sijaan mallista on tullut omasta mielestani uusi normaali. Myods
Antila oli samaa mielta siitd, ettd ajatus poikkeusluvasta karsii, jos koko ikaluokasta yksi

viidesosa ja ikaluokan ajokorttia hankkivista nuorista luvan saa yli 30 %.

Yleisin syy hakea ikapoikkeuslupaa on Antilan mukaan koulumatka. Muita perusteita ovat
esimerkiksi erilaiset harrastukset. Antila kertoo, ettd Traficom arvioi jokaisen tapauksen
hakemuskohtaisesti. Koulu- tai ty6- tai harrastusmatkoihin liittyen hén kertoo, ettd matkan
pituuden raja julkisilla liikennevélineilld on madritetty 60 minuuttiin ja alueilla, jossa julkista
liikennetta ei ole kéaytdssa, raja kdvelymatkassa on maéritetty viiden kilometrin kohdalle.
Kilometrirajan maarittelyssd on kaytetty apuna eri asiantuntijoiden arvioita ihmisen
keskiméaaréisesta kdvelynopeudesta. Haastattelun aikana toteamme kuitenkin lahes yhteen
adneen, ettd 5km/h kavely vauhti on normaalikuntoiselle suomalaisellekin melko ripea.
Harrastusmatkat arvioidaan myos edella mainittujen Traficomin kohtuulliseksi maérittamien
aikarajojen mukaisesti, mutta niissd ajokortin tarvetta arvioidaan myds harrastuksen
vaatimusten nakokulmasta. Téllaisissa tapauksissa ikapoikkeusluvan tarvetta arvioidaan
tapauskohtaisesti. Harrastuksia arvioitaessa ik&poikkeusluvan tarpeeseen voivat vaikuttaa

esimerkiksi harrastusvalineiden kuljetustarpeet.

Antila kertoo nuorten Kirjoittavan hakemuksiinsa valtavan maéaran perusteluja
ikapoikkeusluvan tarpeesta, kun Traficom poimii perusteista ainoastaan tietyt, joilla on
painoarvoa lupaprosessissa. Luvan hakija ei saa tietoa, milla perusteilla lupa on lopulta
myonnetty. Antila kertoo, ettd harrastuksien perusteella ikdpoikkeusluvan tarpeen
maadrittdminen on hankalaa, sill& lajeja ja harrastuksia ei voi asettaa eriarvoiseen asemaan.
Liséksi haasteita lisaa se, etté toisessa lajissa voit olla MM-tason harrastaja helpostikin, kun
toisessa lajissa menestyminen vaatii lahes ihmeitd. Traficom pitdd kriteerind kuitenkin

aktiivista harrastusta ja vaatii v&hintaén viikoittaista toistuvuutta.

Antila kertoi haastattelussa, ettd ainoastaan yksittaisista kielteisista paatoksista on valitettu
hallinto-oikeuteen. Traficom toisaalta toivoo valituksia, ettd linjauksia rajatapauksiin
saataisiin. Lupien myontaminen onkin hetkittdin |&hes salapoliisity6ta, silla lupia

kasittelevat ihmiset eivét voi tuntea kaikkia mahdollisia lajeja ja niiden kilpasarjoja.
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Kysyin Antilalta, onko lupaprosessissa hanen mielestdén kehitettdvaa tai ongelmia. Antila
kuvaa prosessia todella ty6laéksi ja paéatosten perusteena olevia lain kohtia todella avoimiksi.

Laki ei anna tarkkoja tydkaluja lupien tarveharkintaan.

Antila kertoo, etté ik&poikkeusluvan taustalla on ollut mahdollisesti tarve helpottaa nuorten
kulkemista pitkien etdisyyksien Suomesta. Antila ei muista tarkkaan prosessin
kaynnistymisen taustoja, mutta muistelee ettd takana on voinut olla poliittinen tahtotila tai
kentén toive alemmasta ajokortti-idstd. Antilan mielestd vanha iképoikkeuslupamalli oli
erittdin ankara ja toisessa péassé oli halu pudottaa ajokortti-ikd 17-vuoteen. Kayttdon otettu

ikdpoikkeuslupamalli on eradnlainen kompromissi.

EU-mailla on Antilan mukaan mahdollisuus saitdd ajokortti-ikéda kansallisesti yhdell&
vuodella. Antila kertoo, ettd ikapoikkeusluvan mukanaan tuoman ajo-oikeuden
voimassaoloa on alettu selvittdd muilta EU-mailta. Tdhdn mennessd asiaa on Kysytty
Ruotsista ja Virosta. Vastausten mukaan ikapoikkeuslupakortti ei oikeuta autoilemaan
noissa maissa. Myoskaan Ahvenanmaalla ik&poikkeusluvalla hankittu ajo-oikeus ei Antilan

mukaan kelpaa.

Antila tarkentaa haastattelussa, etté ikdpoikkeusluvan voi saada koulumatkan ja harrastuksen
ynn& muun perusteella ja koulutuksen perusteella mydnnettavéa lupa on ainoastaan tutkintoon
paasyn edellytys. Antila vahvistaa mygs, ettd koulutuksen perusteella myonnettéva poikkeus
oikeuttaa ajamaan Poliisihallituksen linjauksen mukaan vaan ajon tyopaikalle ja kotiin. Ei
koulumatkoja tai harrastusmatkoja. Antila itse kertoo kasittavansa ajo-oikeuden kattavan
tyoharjoitteluun liittyvat ajot, mutta esimerkiksi oppilaitoksilla on asiasta erilaisia kantoja.
Moni talla pykalalla poikkeuslupaa hakenut onkin hakenut liséksi niin sanottua laajempaa
ikdpoikkeuslupaa.

Antila kertoo, ettd asiakkaalle annettava poikkeuslupa ei sisalla poikkeusluvan perusteita
vaan ainoastaan hakijan henkildtiedot. Tama on ollut kasittelyn kannalta prosessia
nopeuttava seikka, mutta hakemuksia on jonossa kaikesta huolimatta jopa pari tuhatta.

Perusteet kirjataan ainoastaan Traficomin omaan jarjestelméaan.

Lupaprosessissa hyvaksyttavat ikdpoikkeusluvan syyt on maéritelty tarkemmin Traficomin
sisdisissa ohjeissa ja lupa myonnetdén aina yhdelld syylla. Syyksi ei Antilan mukaan kelpaa
esimerkiksi mummolan nurmikon leikkaaminen tai pikkusiskon vieminen harrastuksiin.
Poikkeusluvan myodntaminen vaatii siis tarkemmat perusteet ja aidon ajokortin tarpeen.

Hakemusten mééara on yllattdnyt Traficomin totaalisesti ja Antilan ympérilla tydskenteleva



40

tiimi on kasvanut ldhiaikoina lahes kolminkertaiseksi. Toki nuo ihmiset tekevat toitd myos

muiden asioiden parissa.

Kysyin Antilalta, kuinka selvitetddn, onko 17-vuotias valmis saamaan ajokorttia. Antilan
mukaan lupaprosessissa ei selvitetd tat4 asiaa, vaan lupaprosessi l&htee tarveharkinnan
nakokulmasta. Tdma toisaalta on ymmarrettavéaa, silla eihén 18-vuotiaankaan sopivuutta ajo-
oikeuden haltiaksi selvitetd juuri millaén tavalla. Nykyisin todisteeksi terveydentilastakin
riittdéd ajokorttiluvan hakijan oma vakuutus. Antila korostaakin asiassa huoltajien vastuuta
siind, tarvitseeko nuori ajo-oikeutta 17-vuotiaana ja siind, ettd kuinka alaikdinen nuori

autolla litkkuu ajo-oikeuden saatuaan.

Keskustelimme Antilan kanssa myds lakiuudistuksen aikaisesta iképoikkeusluvan tai 17-
vuotiaiden ajo-oikeuden vastustuksesta. Kuten aiemmin opinndytetydssa todettua asiaa
vastusti muun muassa Suomen Psykologiliiton liikennetydryhma. Antila sanoo, ettei héanen
mielestddn 17- ja 18-vuotiaiden wvalilla ole kovin suurta eroa ja yhtd lailla
liikenneturvallisuutta vaarantava kuljettaja voi olla 18-vuotias, 20-vuotias tai vanhempi.
Psykologiliiton tydryhmé oli asiasta lausunnossaan kuitenkin eri mieltd. Olen vertaillut 17-

ja 18-vuotiaita opinndytetydsséni aiemmin kappaleissa viisi ja kuusi.

Antila kertoi, ett4 Traficom oli vertaillut 17-vuotiaiden ja 18-vuotiaiden ajokieltorikoksissa
syksylla 2019. Traficom oli tehnyt poiminnan omista rekistereistaan ja havainnut, etta 17-
vuotiaiden ajokieltorikokset olivat prosentuaalisesti hiukan vahaisempia kuin 18-vuotiailla.

Eroa oli prosentin kymmenyksia.

Ihmettelin kuitenkin &&neen, ettd keskustellessani asiasta ylikomisario Petri Pahkinin kanssa,
seka yleisesti poliisiaseman kahvipoydassa, poliisin ndkemyksen mukaan 17-vuotiaat olivat
esilla poikkeusluvalla kesdaikaan viikoittain. Taytyy korostaa kuitenkin, etta taméa perustui
ainoastaan poliisimiesten omiin arvioihin. Kokonaisuuden arviointi lienee kuitenkin viel&

hankalaa, sill& laki ei ole ollut voimassa kuin puolitoista vuotta.

Kuten aiemmin totesin, Antilan mukaan Traficom ei arvioi ajokorttilupaprosessissa
varsinaisesti ajokorttiluvan hakijan sopivuutta ajo-oikeuden haltijaksi. Oman ndkemykseni
mukaan, kun ajokorttilupa oli poliisissa, poliisi kaytti lupaprosessissa useampia rekistereita
ja hakijan taustalta voitiin kartoittaa esimerkiksi vakivaltaista kdyttdytymista tai alkoholin
mukanaan tuomia ongelmia. Kuten aiemmin todettua, nyt tarkistetaan, ettei luvan hakija ole
ajokiellossa. Antila kertoo, ettd Traficomin on todella hankala, miltei mahdotonta arvioida
luvanhakijan ilmeista sopimattomuutta etdnd. Antila kertoo kuitenkin, ettd lupakésittelija

kdy moraalista kamppailua, kun havaitsee, ettd hakijalla on taustalla lukuisia
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litkennerikoksia. Traficomilla ei ole hdnen mukaansa kuitenkaan edellytyksia evéata lupia
talla perusteella. Antila tuo esille myds puutteen lainsaddanndssa ajokorttilupaprosessissa.
Samoin han kaipaa iképoikkeuslupaan liittyen mahdollisuutta peruuttaa ik&poikkeuslupa.
Antilan mukaan kaikissa muissa Traficomin mydntamissa harkintaa vaativissa luvissa

peruutusmahdollisuus on olemassa.

Kysyin Henna Antilalta kaipaisiko hé&n ajokorttiin jonkinlaista soveltuvuuskoetta tai
haastattelua kuten aseluvassa. Tilastollisesti kuitenkin liikenteessd kuolee Suomessa
vuositasolla enemmén ihmisid kuin aseiden aiheuttamissa tapaturmissa. Tdhan Antila ei

osannut vastata.

Keskustelimme Antilan kanssa myads siitd, ettd milta tuntuu, kun mediassa otsikot huutavat
ikdpoikkeuslupalaisten holmailyda. Antila kertoo, ettd media nostaa melko isosti esille
ikapoikkeuslupalaisten torkedt rikkeet ja onnettomuudet, mutta ei osaa sanoa kuinka paljon
torkeita rikkeitd tai onnettomuuksia on todella tapahtunut. Antila kuitenkin kertoo
traficomilaisten seuranneen huojentuneena, kun erilaisiin haastatteluihin on 16ydetty fiksuja

nuoria ja ik&poikkeusluvan haltijoita.

Haastattelun lopuksi kysyin vield Antilalta, onko jarjestelméassa hé&nen mielestdédn
kehitettdvad. Antila kertoi, ettd jarjestelm& on jo nykyisellddn lupaprosessia ajatellen
Traficomin kannalta melko raskas. Itse ajattelen, ettd jos lupaprosessin kriteereitd
Kiristettaisiin niin tyomaara kasvaisi entisestdan. Toisaalta tydnmaara on mielestani vaara
mittari, jos toisessa vaakakupissa on ihmishenkia. Antila pohtii mitka olisivat oikeita
kriteereitd lupien myontdmisessa tai vaikuttavia tekijoitd litkenneturvallisuuden
parantamisessa. Taman haastattelun aika ei tdamén pohdinnan loppuun saattamiseen riittanyt.
Pohdimme yhdessé kuitenkin, onko iké&poikkeusluvan hakijan ajokortin tarve aito, jos han
ei ole valmis kayttaytymaan liikenteessa yleisten normien mukaisesti, vaan kaytoksellaan

osoittaa, ettei ole kypsa ajo-oikeuden haltijaksi ja menettad ajo-oikeutensa hélmdoilemalla.

Pohtiessamme ikapoikkeuslupamallin kehitysta Antila nostaa esille joissakin maissa olevan
ké&ytannon valvotusta ajo-oikeudesta tai ajo-oikeudessa ajoaikaa on rajattu esimerkiksi siten,
ettd yolla ajaminen on Kkiellettyd. Lisaksi, kuten aiemmin mainittua Antila toivoo

lainsaatajiltd enemman pelimerkkeja lupaprosessiin ja ikapoikkeusluvan valvontaan.

Keskustelumme Henna Antilan kanssa kesti yli 90 minuuttia ja oli todella antoisa.
Harmillista on, ettd kaikkea haastattelun antia on hankala Kirjoittaa auki paperille.
Keskustelu oli ajoittain hankala pitaa pelkastaan ikapoikkeusluvassa, silld ikapoikkeuslupa
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on kuitenkin selkedsti osa laajempaa ajokorttilakiuudistusta. Uskon etté asiaa olisi riittanyt
pidemmaksikin aikaa.

Eldavana syntyneet vuosina 2000-2005
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M Eldvana syntyneet vuosina 2000-2005

Kaavio 3: Elavana syntyneet sukupuolen mukaan 2000-2005 (tilastokeskus, 2020.)

7.5 Ajokorttilupa ennen

Ajokorttilaki méérittelee edellytykset ajokorttiluvan myontamiselle. Edellytykset on listattu
ajokorttilain 12. pykalassa. Edellytykset ovat hyvin saman suuntaisia kuin ennen vuoden
2018 lakimuutosta, mutta merkittdvdmpanad erona on luvanhakijan entisyyden vaikutus
ajokortin myontamiseen. Aikana, jolloin poliisi myonsi ajokorttilupia, ajokorttiluvan
saamisen edellytyksena oli, ettei luvanhakija ole viimeisen kuluneen vuoden aikana
syyllistynyt rikoslain (39/1889) 23 luvun (liikennerikokset) 10 8:ssd tarkoitettuun
moottorikdyttdisen ajoneuvon kuljettamiseen oikeudetta (AKL 386/2011). Nykyisin tuo
vaatimus on poistunut ja lupa mydnnetdan, jollei hakijalla ole voimassa olevaa ajokieltoa.
Tama koskee myds iképoikkeusluvalla ajokorttilupaa hakevaa.

Vanhan ajokorttilain asettama vuoden karenssiaika ajokorttiluvan mydntamiselle ajo-
oikeudetta ajon jalkeen toimi hyvand motivaattorina ajokorttia tavoitteleville nuorille ajaa
maltillisesti ja olla holmoilemétta liikenteessd. Entisaikaan muun muassa viritetyll& mopolla
holmaily saattoi viivastyttdad ajokortin hankkimista vuodella.
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7.6 Ajokiellon vaikutus ikapoikkeuslupaan

Voimassa oleva lainsaadantd ei ota kantaa siihen onko luvanhakija ollut ajokiellossa
esimerkiksi ajokorttiluvan myontamista edeltavéna paivand. Tama on aiheuttanut tilanteita,
joissa ik&poikkeusluvan saa nuori, joka on hetked aikaisemmin ollut ajokiellossa esimerkiksi

autoiltuaan ilman vaadittavaa ajo-oikeutta muun liikenteen seassa.

Erds haastattelevani lilkenneopettaja kertoi nimettdmané oppilaastaan, joka oli 16- vuotiaana
jaanyt kortittomana kiinni henkildautoilusta ja samalla syyllistynyt liikenneturvallisuuden
vaarantamiseen ajamalla reipasta ylinopeutta. Henkil® karsi ajokieltonsa ja haki ajokiellon

paatyttya ikapoikkeuslupaa ja sai henkiléauton ajo-oikeuden 17- vuotiaana.

Tayttaako tallainen henkild ikdpoikkeusluvan suoman erityisoikeuden haltijan edellytykset?

8 IKAPOIKKEUSLUPALAISTEN VALVONTA POLIISIN
NAKOKULMASTA

Kuten aiemmin mainittua tutkintoon péadsy 17-vuotiaana voidaan mahdollistaa
ammattikuljettajaksi opiskelun takia tai henkil6lle voidaan myontéa ikapoikkeuslupa muilla
perusteilla. Haastattelemani Traficomin erityisasiantuntija Henna Antila kertoo, ettd kun
Traficom myontad ikapoikkeusluvan luvanhakija saa haltuunsa normaalin B-luokan
ajokortin ilman mité&n erityisehtoa tai rajoitusta. Taman lisaksi henkilolla on taysi-
ikaisyyteensa asti voimassa oleva ikapoikkeuslupa. Luvan edellytykset tai paatosperusteet
eivat ole kirjattuna lupaan tai poliisin nadhtdvissd missdan poliisin  kéayttamassa
jarjestelmassd, vaan perusteet merkataan ainoastaan Traficomin omiin jarjestelmiin.
Iképoikkeuslupakuljettajalla tulisi olla ajossa mukanaan tuo hénelle myonnetty lupapéatos.

Lupapadtokseen on kirjattuna ainoastaan luvan haltijan henkil6tiedot, ei perusteita.

Jos henkild on saanut ikdpoikkeusluvan ajokorttilain 58 kuudennen momentin perusteella,
hénelld on niin ikddn normaali ajokortti hallussaan, mutta héanella ei ole mitdén
hakemusmenettelyn kautta myoénnettyd lupaa, vaan han péasee kuljettajantutkintoon

oppilaitoksen hyvéksymistodistuksella tai vastaavalla asiakirjalla, joka osoittaa hanen
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opiskelevan kuljettajan ammattiin tahtdévéssa koulutusohjelmassa. Téallaisessa tapauksessa
ajaminen on kuitenkin ajokorttilain mukaisesti rajattu tyopaikalla tapahtuvaan opiskeluun
eli tyoharjoitteluun tai opintosuorituksia kerryttdvaan ajamiseen tydpaikalla. Traficom
ohjeistaa, ettd ajaa voi kotiosoitteesta tydpaikalle ja takaisin kotiin ilman suurempia
poikkeamia. Sen sijaan kouluun ajaminen ei Traficomin ohjeistuksen tai Poliisihallituksen
linjauksen mukaan kuulu tuon poikkeuksen piiriin. Tallaisella kuljettajalla ei valttdmatté ole
ajossa todistuksia mukanaan vaan poliisi voi vaatia esittdmadédn tarvittavat todistukset

jalkikateen. Valvonnan tai rangaistuksien osalta Traficomilla ei ole toimivaltaa.

Kysyin asiasta my0s haastattelemiltani ylikomisario Risto Jadskel&iseltd, joka tydskentelee
Ita-Suomen poliisilaitoksella lupa-asioiden parissa péivittdin ja ylikomisario Petri
Pahkinilta, joka on Itd&-Suomen poliisilaitoksen liikennesektorinjohtaja. Heidan
nakemyksensd mukaan yksiselitteista vastausta asiaan ei ollut, mutta lopputulema oli, ettei
ikdpoikkeuslupaehtojen rikkominen ajamalla muualla kuin saddetylla alueella olisi
rangaistavaa. Lakikirjassa kylla sanotaan, etta ehto liitetddn ajokorttiin, mutta ajokortissa ei
asiasta ole mainintaa, joten valvonnassa edessa on mahdoton tilanne. Ammatillisen
kuljettajakoulutuksen perustella myonnetyistd luvista ei edes anneta mukaan erillistd
paatosta, jota voisi mukana kuljettaa. Liséksi ajokorttilaissa saddetddn, ettd
ajokorttirikkomukseen voi syyllistya ajokorttilain 5.8:n 2-4 momentin lupaehtojen
rikkomisesta. Syysta tai toisesta 6. momentti, jossa ikdpoikkeusluvasta saadetaan, ei kuulu

tuohon joukkoon.

Ajokorttilain 978:n ik&poikkeusluvasta sen sijaan annetaan p&atds, mutta kuten aiemmin
mainittua, paatoksessa ei mainita erillisia perusteita eikd tdhan lupaan sisally alueellisia

rajoituksia.

Miké&an lakipykéla ei kuitenkaan tue sitd, etta tuon 58:n 6. momentin mukanaan tuoman

rajoituksen rikkominen olisi kulkuneuvon kuljettamista oikeudetta.

Kun 17-vuotias henkilGautoilija menettdd ajo-oikeutensa toistuvien rikkomusten tai
vakavampien liikennerikosten seurauksena, hén karsii ajokieltonsa, jonka jalkeen han jatkaa
autoiluaan kuten muutkin ajokiellon paatyttyd. Laissa ei s&é&della mitéén erityisehtoja

iképoikkeuslupalaisten rangaistusten koventamiseksi tai luvan peruuttamiseksi.
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9 MITA MIELTA IKAPOIKKEUSLUVASTA OLLAAN?

Joulukuussa 2019 Sanomalehti Karjalaisessa julkaistussa uutisessa oli tilasto (kaavio 4.),
jossa tuhannelta ihmiselta oli kysytty mielipiteitd uuden lain mukaisesta mahdollisuudesta
saada ajokortti 17-vuotiaana. Yllattavaa mielestani oli, ettd yllattdvan moni oli sitd mielta,
ettd mahdollisuus saada ajokortti 17-vuotiaana pitdisi poistaa tai saatelya Kiristaa.
Tutkimuksen oli tehnyt Véli-Suomen Media Oy:n Uutissuomalaisen toimeksiannosta
Tietoykkonen Oy. (Sanomalehti Karjalainen 19.12.2019.)

Mahdollisuus saada ajokortti 17-vuotiaana

B Mahdollisuus ajokorttiin 17-
vuotiaana pitdisi poistaa

m |kdpoikkeusluvan ehtoja pitaisi
kiristaa nykyisesta

= Mahdollisuus ajokortin saamiseen
17-vuotiaana poikkeusluvalla pitaa
sdilyttaa nykyisellaan nykyisin
ehdoin
Ajokortin saamisen alaikaraja pitaisi
laskea 18vuodesta 17 vuoteen

M en osaa sanoa

Kaavio 4: Mahdollisuus saada ajokortti 17-vuotiaana. Kaavion tiedot Vali-Suomen Media

Oy:n Uutissuomalaisen toimeksiannosta kerannyt Tietoykkonen Oy

Hiukan yllattavédd Sanomalehti Karjalaisen artikkelissa oli, ettd sen yhteydessa julkaistujen
tilastojen mukaan yli puolet 18-29-vuotiaista kyselyyn vastanneista oli sitd mieltd, ettd
mahdollisuus saada ajokortti 17-vuotiaana pitdisi poistaa (21%) tai vaatimuksia tulisi kiristaa
(34%).

Ajokorttilakia varten laaditussa esityksesséd ajateltiin, ettd ik&poikkeuslupa olisi tarpeen
erityisesti kasvukeskusten ulkopuolella ja paddkaupunkiseudun pohjoispuolella. Artikkelia
varten tehdyistd tilastoista kuitenkin ilmenee myoés se, ettd yli puolet Pohjois- ja Ita-
Suomessa asuvista kyselyyn vastanneista poistaisi mahdollisuuden saada ajokortti 17-
vuotiaana (22%) tai kiristéisi ikapoikkeusluvan ehtoja (37%)
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9.1 Liikenneopettajien mielipide

Haastattelin opinndytety6tani varten myos useampaa liikenneopettajaa eripuolilta Suomea
séhkdpostitse, puhelimitse ja kasvotusten, jotka yhtenevasti kertoivat omaan kokemukseensa
nojaten, ettd ik&poikkeuslupia on mydnnetty erittdin moninaisin syin. lképoikkeusluvan
olivat heidan kasityksenséd mukaan saaneet l&hes kaikki lupaa hakeneet ja litkenneopettajien
nakemyksen mukaan ikapoikkeusluvan saamiseen ei ole tarvinnut erityisid syitd. Lisaksi
nousi esiin tilanne, jossa lupaa oli haettu kahden eri henkilén toimesta samoilla perusteilla,
mutta vain toiselle myonnettiin  ikdpoikkeuslupa. Liikenneopettajien  mielesta
hakuprosessissa riitti, ettd ajokortin tarpeen pystyi perustelemaan edes jotenkin.
Liikenneopettajien huolenaihe oli, ettd poikkeuksesta on nyt tullut uusi normaali, koska

ikdpoikkeusluvan saa 17-vuotiaiden ik&luokasta niin suuri joukko.

Kysyttéessa liikenneopettajilta 17- ja 18-vuotiaiden nuorten eroista oppijana vastauksista
erottui se, ettei ajotaidonoppimisessa valttaméttd ole suurta eroa ja 17-vuotias on monesti
oppijana todella motivoitunut. Eroja oppimisessa on ldhinnd riskien hahmottamisessa ja
oman tilan hallinnassa. Sen sijaan osa liikenneopettajista nosti esiin seikan, ettd moni 18-
vuotiaskin on vield kovin nuori ja kypsymaton liikenteeseen ja piti 18 ikdvuoden rajaakin
alhaisena. Liikenneopettajien vastauksissa kuitenkin korostui, ettd matka 17-vuotiaasta
esimerkiksi 20-vuotiaaksi on niin pitkd, ja kehitys niin hurjaa, ettd 17-vuotiaiden ja 18-

vuotiaiden valmiuksissa liikenteeseen on vakisinkin eroa.

Kysyttdessd mitd liikenneopettajat kehittaisivat nykyisessa iképoikkeuslupamallissa,
vastauksissa nousi esille esimerkiksi lupaehtojen selked esiinkirjaaminen ja luvan
rajaaminen vain tarkoitusta vastaaviin ajoihin. Lisaksi aiemman rikoshistorian pitdisi
vaikuttaa luvan myontdmisen edellytyksiin. Liikenneopettajat pitivat ikapoikkeuslupaa
kuitenkin ajatuksena hyvand, kunhan ajokortin todellista tarvetta arvioitaisiin paremmin ja

luvan kaytt6d anottuun kayttotarkoitukseen valvottaisiin tarkemmin.

Vastaajien joukkoon sattui myos yksi liikenneopettaja, jonka lapsi oli saanut juuri
ikdpoikkeusluvan.  Kyseinen liikenneopettaja  kertoi  lapsensa  liikkuneen  eri
liikennevalineilld 15-vuotiaasta ja saaneen opetusta eri ajokorttiluokkiin keskiméaaraista
enemman. T&std huolimatta hén oli sitd mieltd, ett4 jollei hdnen lapsensa koulumatka olisi

eri liikkennevalineillda yli sataa kilometrid, olisi ajokortti suoritettu vasta 18-vuotiaana.
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Kyseinen vastaaja nosti esille, ettd ikapoikkeuslupaa harkittaessa muillekin vanhemmille
olisi arvokasta paastd myos lapsensa kyytiin ja ndhdé kuinka lapsi liikenteessa liikkuu ja

parjaa.

Liikenneopettajille tehtyihin kyselyihin vastasi kaiken kaikkiaan 16 liikenneopettajaa.
Noiden liikenneopettajien lisdksi myos Liikenneopetus ry:n puheenjohtaja Kristiina Anunti
osallistui mielipiteiden kerdamiseen kyselemalla jasenten mielipiteitd heiddn omassa
Facebook-ryhmassaan. Heidan mielipiteensd mukaili haastateltujen liikenneopettajien
mielipiteitd ja esille nousi muiden vastausten tapaan, ettd 17-vuotias ja 18-vuotias eivét
autokouluoppilaina juuri eroa toisistaan ajotaidon oppimisessa. Anunti nosti kuitenkin esille,
ettd ihmisen aivojen etuotsalohko, joka séételee tunnetiloja seké riskienhallintaa, kehittyy
25-vuotiaaksi asti. Tahankin faktaan perustuen voisi hdnen mukaansa ajatella, ettd 17-
vuotias voi olla enemman tunteiden vietdvissd verraten 18-vuotiaiseen. Lisdksi Anunti

kertoo olevansa huolissaan mediassakin esilla olleista 17-vuotiaiden ylilyonneista.

9.2 Suomen Autokoululiitto

Kysyin mielipiteitd ikapoikkeusluvasta myds Suomen Autokoululiitosta. Autokoululiiton

puheenjohtaja Jukka Kiviniemi vastasi saéhkopostin vélityksella esittamiini kysymyksiin.

Kiviniemen mukaan poikkeuslupa ajatuksena on hyvé ja sen tarve on todellinen. Hanen
mukaansa poikkeuslupaa todella tarvitsevat osaavat myds toimia vastuullisesti liikenteessé.
Epakohtana hén kuitenkin pitadd sitd, ettd luvan saa, kun hakemuksen tdyttdd oikein,
poikkeusluvasta on hé&nenkin mukaansa muodostunut uusi normaali. Té&std syysta
Kiviniemen mukaan uudesta nuorten kuljettajien ryhmasta on muodostunut todellinen riski

lilkenteessa.

Kiviniemi yhtyy liikenneopettajien ndkemykseen siing, ettei 17-vuotiaalla nuorella ole
valttamatta kehittynyt vield kykya toimia liikenteessd vastuullisesti ja turvallisesti.
Kiviniemenkin arvioiden mukaan 17-vuotiaiden ero 18-vuotiaisiin on suuri vaikkei
jokaisella 18-vuotiaallakaan ole kykya vastuullisuuteen aikuisen tasolla. Tosin Kiviniemi
korostaa nuorten valisid suuria eroja. Kaytannon tyéssa on Kiviniemen ndkemyksen mukaan

havaittavissa kuitenkin selkeé ero 17-vuotiaiden ja 18-vuotiaiden valilla.
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Kysyin Kiviniemelta h&nen arviotaan siitd, kuinka paljon Autokoululiiton jasenkouluissa on
17-vuotiaan ajokortin suorittavia nuoria. Kiviniemen mukaan vaihtelu on suurta
paikkakuntakohtaisesti. Maaseudulla ik&poikkeusluvan osuus voi olla jopa 60-80% kun taas
suuremmilla paikkakunnilla suosio on vahaisempaa ja osuus noin 10-20% luokkaa.
Kiviniemen oman késityksen mukaan myds suurempien paikkakuntien liikenneympériston

vaikeus ja muut lilkkumismahdollisuudet vaikuttavat asiaan.

Jos Autokoululiitto saisi muuttaa iképoikkeuslupaan liittyvaa lainsaadantéa tai korjata
nykyista jarjestelmdd Kiviniemen mukaan ikapoikkeuslupa pitéisi pitdd poikkeuksena.
Luvan saamisen perusteet ja edellytykset tulisi olla selkedsti tiukemmat ja Traficomin tulisi
aidosti tutkia onko hakijalla todellinen ja perusteltu tarve iképoikkeusluvalle. Kiviniemi tuo
myos esille, ettéd laintasolla pitdisi painottaa vastuuta. Jos 17-vuotias saa harkinnan jalkeen
ikdpoikkeusluvan ja syyllistyy toistuviin liikennerikkomuksiin tai ajokieltorikokseen siita
tulisi seurata ikapoikkeusluvan peruminen. Kiviniemi uskoo, ettd tdmé rajaisi myos turhien
ikapoikkeuslupien maaraa ja saisi nuoren huolehtimaan paremmin vastuullisuudestaan

lilkenteessd ja siit, ettei rikkeité kerry.

9.3 Liikkuvan poliisin perinneyhdistys

Myds Liikkuvan poliisin perinneyhdistys halusi ottaa osaa opinnéytety6honi. Yhdistyksen
puheenjohtaja evp. komisario Jyrki Haapala vastasi kysymyksiini séhkdpostin vélityksella.
Kysyttaessa saako iképoikkeusluvan nykysaannoksilla liian helposti Haapala vastasi, etta
yhdistyksen mielipiteen mukaan ehdottomasti saa. Ikdpoikkeuslupia myodnnetéan
yhdistyksen kasityksen mukaan esimerkiksi pelkill& harrastusperusteilla, kun ennen
ikdpoikkeuslupaa varten vaadittiin “erityisen painavia syitd”, joiksi voitiin katsoa
esimerkiksi asuminen kaukana oppilaitoksesta ja julkisten kulkuneuvojen taydellinen
puuttuminen. Haapala kertoo, ettd heidan mielestadn mopoautokortti mahdollistaa nykyisin
litkkumisen hyvin esimerkiksi opintoihin ja harrastuksiin erityisesti harvaan asutuilla
alueilla, mutta myos taajamissa. Mopoautolla litkkuminen on nuorelle helppoa ja
ajonopeus séilyy jarkevana. Yhdistyksen mukaan mopoautolla litkkkuminen paatieverkolla
nopeusrajoituksen ollessa 80 kilometrid tunnissa tai enemman lisad kuitenkin mopoautolla
litkkumisen riskid, joten heid&dn mielestadn tallaisia tiealueita tulisi mopoautolla

mahdollisuuksien mukaan valttaa.



49

Suurimpana ongelmana Liikkuvan poliisin perinneyhdistys pit&4 liian 16ysia
ikapoikkeusluvan myontamisperusteita. Samalla kun ikapoikkeuslupa myonnetaan,
ikapoikkeuslupakuljettajat siirtyvét niin sanottujen normaalisaaddsten alaisuuteen
esimerkiksi tiella sallittavan suurimman ajonopeuden osalta. Liikkuvan poliisin
perinneyhdistys kehittéisikin ikapoikkeuslupasaadoksia niin, ettd sdéannoksissa palattaisiin
vanhoihin perusteisiin tai ainakin luvan myoéntdmisen perusteita kiristettéisiin nykyisesta
kaytannosta. Heidéan mielestaan iképoikkeuslupahakemukseen tulee kyeta perustelemaan
ajokortin tarve juuri erittdin painavin syin. Vanhat sdadokset eivét yhdistyksen mielestéa
estaneet ik&poikkeuslupien myontamistg, jos perusteet olivat riittdvan painavat ja hyvin
perustellut.

Jos taas nykyisissé saadoksissa halutaan pysya, olisi syyta harkita esimerkiksi
ikdpoikkeusluvalla saadun ajo-oikeuden rajoittamista tiettyihin kellonaikoihin, jolloin yoll&
ajaminen ei olisi mahdollista. Haapala kertoo, etta esimerkiksi viikonloppuna y6aikaan
autoillessa nuoret ovat alttiita kaveriporukan asettamille paineille ja mahdollisuus
tarpeettoman riskin ottamiseen kasvaa. Haapala toteaa vastauksissaan myos, etta
paasaantoisesti alle 18-vuotiaan henkilon henkinen kehitys on vaiheessa ja nuori on todella
herkka ulkopuolisille paineille.

Liikkuvan poliisin perinneyhdistyksen mukaan viimevuosien osalta nuorten kuljettajien
onnettomuudet ovat nousseet taas julkisuuteen ja poliisipartioiden raportit kentalta kertovat
huolta juuri ajo-oikeuden saaneiden 17-vuotiaiden kuljettajien holtittomasta
liikennekayttaytymisestd, ylinopeuksista, seké alkoholin yhdistdmisesté autoiluun. Kun

kortin saa liian helposti ei vastuu ole valttamatta silla tasolla, milla sen kuulusi olla.

Liikkuvan poliisin perinneyhdistys kannattaa sité, ettd vanhemmat hankkisivat
ikapoikkeusluvan sijaan opetuslupia omille lapsilleen jo ajoissa, ja ajoharjoittelun
aloittaminen perhepiirissa mahdollistettaisiin jo esimerkiksi 16-vuotiaana ikérajan
laskemisen sijaan. Yhdistyksen mielestd nuoren mahdollisuus kehittyd kypsemmaksi ja
turvallisemmaksi kuljettajaksi liikenteeseen kasvaa kahden vuoden yhdessé opettelun
aikana merkittavasti. Yhdistys katsookin, ettd ikapoikkeusluvan myoéntamisen ehtojen
keventdmisen sijaan olisi pitanyt edistad ennemmin opetusluvalla opettamisen aloittamista

16-vuotiaana.



50

10. LUOTETTAVUUDEN ARVIOINTI JA POHDINTAA

Iké&poikkeuslupamallille on Suomessa selkeésti tarvetta pitkien kulkuyhteyksien vuoksi.
Ymmarran taysin nuorten litkkumistarpeen ja vanhempien tarpeen saada vapautusta nuorten
kuljettamisesta eri paikkoihin. Pédékaupunkiseudullakin nuoren koulumatkoihin voi kulua
julkisista liikennevélineista ja useista vaihdoista johtuen kohtuuttoman pitkid aikoja. Liséksi
nuorella on monesti kiire aikuistua ja ajokortin hankkiminen on monen nuoren
ajatusmaailmassa portti aikuisuuteen ja vapauteen. Tulisi kuitenkin muistaa, ettd vapaus tuo

mukanaan vastuuta.

Aikaisemmasta ammattitaustastani johtuvaan kasitykseen ja opinndytetyoprosessin edetessa
muodostamani késitykseen nojaten on todettava, ettd minun mielestani ikdpoikkeusluvan
ehtojen tarkastelulle olisi selkedsti tilausta ja lakia ikapoikkeusluvan takana tulisi
mahdollisesti muuttaa. Lakimuutoksella voitaisiin esimerkiksi kiristad ikapoikkeusluvan
ehtoja ja antaa toimeenpanevalle viranomaiselle ja lupien mydntgjalle enemmaén tyokaluja
hakemusten kasittelyyn ja todellisen tarpeen arviointiin. Mielestani nuori, joka on valmis
omalla kaytoksellddn riskeeraamaan oman ja muiden tienkayttdjien turvallisuuden, seka
ajokorttinsa ei omaa todellista tarvetta ikdpoikkeusluvalle. Jos nuorella olisi todellinen tarve
ajo-oikeudelle uskoisin, ettd han kunnioittaisi myos yhteisia pelisadntoja ja luvan ehtoja.
Iképoikkeuslupaan tarvittaisiin esimerkiksi peruutuspykald ja ikapoikkeusluvalla toilailu
pitéisi sanktioida kovemmalla asteikolla, kuin normaalin ajo-oikeuden haltijan. Hankalan
tasta tekee se, etta ikdpoikkeusluvan saanut nuori on niin sanotusti normaali ajo-oikeuden

haltija ja hantd ei voitane asettaa eridvaan asemaan lain edessa.

Jos nuorelle mahdollistetaan ajokortin hankkiminen 17-vuotiaana, tulisi tdhan siséltya
esimerkiksi laajempi koulutus. Koulutusvaatimus olisi myds omiaan vahentdmaan niin
sanottuja turhia ikdapoikkeuslupia. On kuitenkin huomioitava, etté jo ennestaan ruuhkautunut
lupakasittely vaatisi lupien kasittelyyn entistdi enemmén resursseja, jos vaatimuksia
tiukennettaisiin ja tarkempaa seulaa hakijan arvioinnissa vaadittaisiin. Toisaalta selkeat
laintasoiset kriteerit voisivat my0s nopeuttaa prosessia nykyisen todella avoimen
lakipykélédn sijaan. Lisaksi haastatteluissa nousi esille ajatus ajo-oikeuden laajuuden
rajoittamisesta esimerkiksi siten, ettd yoaikaan autoilua rajattaisiin. Ikdpoikkeuslupien
perusteena on kuitenkin usein opiskelu, ty0 tai harrastukset ja harvemmin edelld mainitut
sijoittuvat viikonloppudihin. Riski ylilyonneille ja hdlmoilylle on kuitenkin suurempi

esimerkiksi viikonloppudina kavereiden kanssa ajellessa.
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Perehtyesséni ik&poikkeuslupaan ennen ja nyt, seka aihetta ké&sittelevaan kirjallisuuteen ja
asiantuntijoiden mielipiteisiin, tulisi meidan hyvéksya myos tosiasia siitd, ett4 17-vuotiaan
nuoren kehitys on enemmaén kesken vertailtaessa heitd 18-vuotta tayttaneisiin nuoriin ja ndin
omiaan lisadmaan riskikayttaytymista liikenteessa. Tietysti on selvad myos se, ettd osa 17-
vuotiaista on varmasti hyvia ja vastuullisia kuljettajia ja jokaiseen ik&luokkaan mahtuu omat
riskikuljettajat, mutta 17-vuotiaiden joukossa on enemmaén kuljettajia, joilla ei valttamétta

vield ole edellytyksia kokonaisvaltaiseen nakemykseen liikenteesta.

Iké&poikkeusluvasta on tulossa, tai on jo tullut uusi normaali ja jo myo6nnettyjen
ikdpoikkeuslupien madra on valtava. Kaytannon yleistyessa uskon tuon maaran kasvavan

tulevina vuosina ennestdan, jos asiaan ei tule muutoksia.

Uskoisin, ettd tatd aihetta tullaan ké&sittelemaan tulevaisuudessa useissa medioissa, seka
tutkimuksissa. Jos lakia ei tulevina vuosina muuteta, lienee syyté tarkastella asiaa myos
tilastojen valossa, kun seuranta-aika on tarpeeksi pitka ja luotettavia tilastoja on saatavilla.
Seuraavissa tutkimuksissa olisi mielestani hyvéa vertailla esimerkiksi 17-vuotiaiden ja 18-
vuotiaiden ajokieltorikoksia, liikenneonnettomuuksia ja tutkintomenestystd suhteutettuna
ajo-opetuksen maaréan. Tilastojen tarkastelu ei ole ollut opinndytetyoni paatarkoitus, vaan
tarkoituksena on ollut tutkia 17- ja 18-vuotiaiden eroja ja valmiuksia liikkua henkil6autolla
itsendisesti. En née asiaa mydskaan niin, etta tilastoidut liikennekuolemat ovat ainut oikea
mittari tat4 asiaa arvioitaessa. Nykyautoilla ajettaessa esimerkiksi onnettomuuksien maara
ei vélttamatta vahene, vaikka liikennekuolemat vahenevat. Aiheeseen liittyvia riskejé tulee

mielesténi arvioida laajemmin.

Lisaksi opinndytetyOtd tehdessa korostui kasitys siitd, ettd 2018 voimaan tulleessa
ajokorttilainsdddannodssd on kehitettdvdd ja uskon sen olevan tarkastelun alla
tulevaisuudessa. Perehtyessa esimerkiksi aihetta késittelevaan Kirjallisuuteen ja
asiantuntijoiden lausuntoihin vahvistui ajatus siitd, etta ajokorttilakiuudistus todellakin
vaatii tarkastelua ja vertailua vanhaan jarjestelméén pelkk&é ikapoikkeuslupaa suuremmassa

ikkunassa. Voi olla, ettd kehitettavaa 10ytyy.
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10.1 Opinnaytetydprosessi

Opinnaytetydn tekeminen oli pitka prosessi alkaen aiheen valinnasta. Kuten alussa
kirjoitin, aluksi aiheideoita ei ollut yhtaan ja lopulta niita oli useita. Aiheen lukitsemisen
jalkeen olo oli sanalla sanoen melko helpottunut. Pidin asian tutkimisesta ja ké&sittelysté,
sillé liikenneturvallisuus ja erilaiset litkenteen ilmi6t ovat lahella sydantani. Taméan liséksi
kasvatus- ja kehityspsykologia on kiehtonut minua jo lukioajoista asti ja olleet merkittava

0sa my0s aiempaa ammattiani.

Pienten kdynnistymisvaikeuksien jalkeen opinndytetyoprosessi eteni kuin juna. Lis&é
ideoita tuli jatkuvasti ja haaste oli ennemminkin aiheen pitdminen rajattuna ja kaiken
hankitun tiedon liittdminen opinndytetydn aiheeseen. Paljon opinndytety6ta varten keréttya

tietoa jai myds opinnaytetyon ulkopuolelle.

Prosessin loppuvaiheessa huomasin, etta aiheesta oli tehty tuoreeltaan opinnaytety6
Poliisiammattikorkeakoulussa ja olin jo hetken huolissani kuinka lahes valmiin
opinndytetyoni kdy. Asiaa pohdittiin opinnéytety6té ohjaavien opettajien kanssa ja todettiin
opinndytetyoni olevan taysin erilainen ja kasittelevén aihetta taysin eri tulokulmasta. Sain

pitéa aiheeni ja lahes valmiin opinnéytetydni.

Ohjausprosessi muovasi myds opinndytetyotani hiukan. Tiettyja asioita tiivistettiin hiukan
ja ehka tiivistamisen aihetta jai edelleenkin. Jétin kuitenkin opinndytety6honi itsepéaisesti
itse tarkedna pitdmiani elementtejé ja osioita. Suurimmat ohjausprosessin mukanaan
tuomat muutokset olivat 1ahinnd rakenteellisia. Olen kuitenkin lopputulokseen melko

tyytyvainen.

10.2 Opinnaytetyon luotettavuuden arviointi

Tutkimuksen luotettavuudella (reliaabelius), tarkoitetaan tutkimuksen tarkkuutta ja
paikkansa pitavyyttd. Tutkimustulosten on oltava luotettavia ja tutkimusta tehdessé tekijan
on keskityttavéa koko prosessin ajan laadun valvontaan. Laadullisen tutkimuksen laatuun voi
vaikuttaa monet asiat. Esimerkiksi haastattelujen laatu voi vaihdella, jos haastateltava
muistaa asian vaarin tai ymmartadd kysymykset eri tavalla kuin haastattelija. Liséksi jos
yhteistd ymmaérrysta teemasta ei ole, voi myos esimerkiksi ammattitermien kaytto vahentaa

yhteisymmarrysté. Virheitd voi sattua myos tiedon tallentamisessa. Luotettavuus tulee ottaa
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huomioon jo tydn suunnitteluvaiheessa, kun haastateltavia ja lahdeaineistoa valitaan. Tasta
syysta itse suoritin haastatteluni siten, ettd tuotoksena oli tallenne, tai vastaukset tulivat
valmiina tekstiné vastaajilta. (Vilkka, 2015 195-200.)

Tyon luotettavuutta tarkastellaan luotettavuuskésitteiden avulla, jotka mittaavat
tutkimustulosten hyvyyttd, silld pelkkda luotettavuutta ei yleensa voida tarkasti arvioida
laadullisessa tutkimuksessa. Laadullisessa tutkimuksessa luotettavuus on tutkijan arvioinnin
ja nayton varassa. Tieteellisen tutkimuksen luotettavuusmittarit ovat reliabiliteetti ja
validiteetti. Reliabiliteetti tarkoittaa tulosten pysyvyyttd, kun taas validiteetti mittaa sita
onko tutkittu oikeita asioita. Laadullisen tutkimuksen luotettavuutta voidaan vahvistaa myos
sill, etté tietoa on kerdatty eri lahteista. Eri lahteistd ja haastatteluista saatavaa tietoa tulee
verrata toisiinsa ja tatd kautta arvioida lahteiden ja tulosten luotettavuutta. (Kananen, 2017
174-175, 177-178.)

Omassa opinndytetydssani olen kayttanyt useita eri lahteitd ja pyrkinyt kerddmaén tietoa
Kirjallisuudesta, Internetistd, lehtiartikkeleista, sek& aiheen parissa tydskentelevilta
ammattilaisilta. Saatua tietoa olen verrannut toisiinsa ja yrittdnyt muodostaa tiedon
perusteella ké&sityksen aiheesta. Opinnédytetydssani olen késitellyt aihetta niin
kasvatustieteellisiin kuin psykologisiin faktoihin perustuen ja pyrkinyt muodostamaan
kuvan siitd, kuinka 17-vuotiaat ja 18-vuotiaat eroavat toisistaan ja millaisia kehitystarpeita

nykyisessé ikapoikkeuslupaprosessissa on.

Lahdekirjallisuus on ollut monipuolista ja ajantasaista. Kaytéssani on ollut
Poliisiammattikorkeakoulusta 16ytyvié teoksia suomen- ja englannin kielell&. Ndiden lisaksi
olen kayttanyt tyoni lahteind myos liikenneopetusalan ammattikirjallisuutta, Mika Hatakan
véitoskirjaa ja muita aihetta kasittelevia t6it4. Kirjallisuuden lisdksi kaytossani on ollut
erilaiset nettiartikkelit iképoikkeuslupaan, kehitys- ja liikennepsykologiaan seka 17-

vuotiaiden liikennekayttaytymiseen liittyen.

Asiantuntijat haastatteluja varten olen pyrkinyt valitsemaan siten, ettd haastattelevalla olisi
tyolleni mahdollisimman paljon annettavaa. Liikenneopettajien haastatteluihin liittyen
vastauksia tuli harmillisen véhan, ja jalkeenpdin tarkastellen voisi sanoa, ettd myds
jonkinlainen yksinkertainen haastattelulomake olisi voinut toimia ja otannan olisi saanut
moninkertaistettua. Liikenneopettajien vastaukset olivat kuitenkin sanallisia yksittaisten
numeraalisten arvioiden sijaan, joten tietoa sai vahaan kysymysmé&&rdan suhteutettuna

reilusti.



54

Kvalitatiivisen eli laadullisen tutkimuksen laatua mitataan myds sill4, saadaanko
haastatteluilla keréttya luotettavaa tulosta. Haastattelujen tarkkaa maaraa ei ole méaritelty,
mutta riittdvyyden madritelmand voidaan pitdd myods haastattelutulosten tietynlaista
saturaatiota. Saturaatiolla tarkoitetaan eréénlaista haastattelutulosten kyllaantymista, jolloin
haastatteluilla ei saada en&da uutta tietoa vaan vastaukset toistavat itsedadn haastateltavien
vélilla&. Omassa opinndytety6sséani tavoitin suurimmilta osin saturaatiopisteen. (Kananen,
2017, 128.)

Liséksi opinnaytetyoni luotettavuutta tukee vertailu vuonna 2017
Poliisiammattikorkeakoulussa tehdyn opinndytetyon (Jortikka, 2017) lopputuloksiin.
Lopputuloksia vertaillessa voidaan todeta 17-vuotiaiden autoilun nostavan liikenteen
riskitasoa. Tutkimukseni tuloksia tarkastellessa on kuitenkin muistettava, ettd tietotaitoni
liittyen esimerkiksi kasvatuspsykologiaan ovat rajalliset ja tieto pohjautuu haastatteluihin ja
kirjallisuuteen. Sen sijaan liikenteeseen, ajamiseen ja ajamaan oppimiseen liittyen pidan

osaamistani riittavana.

Kuten aiemmin mainittua, laadukkaita tilastoja ik&poikkeuslupalaisten rikkomuksien tai
onnettomuuksien arvioimiseksi ei ollut vield kaytdssd, koska laki on ollut voimassa vasta
alle kaksi vuotta. Luotettavien tilastojen kayttdminen opinndytetydsséni olisi lisénnyt
tutkimukseni  vaikuttavuutta ja luotettavuutta. Ik&poikkeuslupa-asiaa tarkasteltaessa
laajemmin koen tarpeelliseksi saada my0ds nuorten &nen kuuluviin. Olisi hyva suorittaa
esimerkiksi lomakekysely 17-vuotiaana henkildauton ajo-oikeuden hankkiville ja
esimerkiksi 20 vuotta tayttaneille iképoikkeusluvan 17-vuotiaana saaneille. Kyselyissa
nuoret itse voisivat arvioida omaa valmiuttaan liikenteeseen 17-vuotiaana ajankohtaisesti
sekd 20-vuotiaana menneeseen katsoen ja eldménkokemustaan hyoddyntéen. Toivon, ettd
aiheeseen palataan Poliisin, Traficomin tai jonkin muun tahon toimesta ja jarjestelmaa
arvioidaan kaiken saatavissa olevan tiedon valossa. Asiaa tulisi tutkia opinndytetyota

suuremmalla laajuudella ja tarvittavilla resursseilla eri alojen ammattilaisten silmin.
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