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LAHTEET



1 JOHDANTO

Suomessa oli vuoden 2021 alussa myonnetty yli 3,5 miljoonaa ajokorttia, joista liki 400 000 ol
myonnetty nuorille 15-24-vuotiaille kuljettajille (Traficom tilastotietokanta b, luettu 3.3.2021). Vaikka
nuoria on Suomen vaestosta vain noin 11 prosenttia, tielikenteessa lahes joka kolmas henkildva-
hingon kohde on nuori (Liikenneturva b, luettu 17.9.2020). On tunnettu tosiasia, etta ilmi6 ei ole

uusi, ja se herattaa kiivasta keskustelua mahdollisten ratkaisujen 16ytamiseksi.

Ajokortin hankkiminen on yksi nuoren ihmisen virstanpylvaistd. Se on merkki aikuistumisesta ja va-
paudesta. Suomessa on yleista hankkia henkildautokortti heti kun se on mahdollista. Vuosien 2019
ja 2020 taitteessa 55 prosenttia 18-vuotiaista ja 71 prosenttia 19-vuotiaista oli suorittanut B-luokan
ajo-oikeuden (Traficom b, luettu 28.2.2021). Vuodesta 2018 lahtien 17-vuotiailla on ollut mahdolli-
suus saada B-luokan ajokortti muusta kuin ammatillisesta syysta. Vuoteen 2020 mennessa, perati
11 prosenttia 17-vuotiaista oli oikeutettu ajamaan henkil6autolla (eml.). Maara on merkittava, ot-
taen huomioon, etta vuoden 2019 alussa vahan alle viidellasadalla 17-vuotiaalla oli B-luokan ajo-
kortti (Traficom tilastotietokanta a, luettu 3.3.2021). Ik&poikkeusluvallisten maara kasvaa jatkuvasti
ja yha useampaa 17-vuotiasta kiinnostaa henkildautolla ajaminen vuotta aikaisemmin. Tammi-
kuussa 2021 heita oli 9242 (eml.).

Nuoria kuljettajia on kasitelty Poliisiammattikorkeakoulun opinnaytetdissa aikaisemmin muun mu-
assa nuorten riskialttiuden seka ikapoikkeusluvan nakdkulmasta. Keinanen (2019) tutki opinnayte-
tydssaan nuorten riskialttiutta liikenteessa kvalitatiivisena tutkimuksena, puolistrukturoituja haastat-
teluja hyddyntaen. Opinnaytetyo tehtiin haastattelemalla kolmea eri henkil6a, eri ammattikunnista:
autokoulun opettajaa, neuropsykologia seka poliisia. Haastatteluja hyodyntamalla haluttiin selvittaa,
miksi ja milla tavoin nuoret kayttaytyvat riskialttiisti likenteessa. Keskeisia tuloksina oli, ettd nuorten
asenteet ja arvomaailma ovat keskeisina vaikuttimina riskialttiseen kaytokseen. Ylinopeus oli yksi
yleisimmista riskikayttaytymisen ilmenemismuodoista. Onkin mielenkiintoista jatkaa saman aihepii-

rin parissa eri tutkimusmenetelmaa hyddyntaen ja vertailla kahden eri tyon tuloksia.

Ikapoikkeuslupa on hieman spesifimpi aihe saman aihepiirin ymparilla. Kyseessa on 17-vuotiaat
kuljettajat, jotka ovat poikkeusluvalla saaneet B-luokan ajo-oikeuden vuotta ennen taysi-ikaisyytta.
Ikapoikkeusluvallisia on kasitelty kahdessa aikaisemmassa Poliisiammattikorkeakoulun opinnayte-
tyossa. Jortikka (2019) tutki opinnaytetydssaan "lkapoikkeuslupa — 17-vuotiaat auton ratissa”, ajo-
korttilain muutosta ja yleisesti ikapoikkeuslupaa. Tutkimus toteutettiin kvalitatiivisella tutkimusmene-
telmalla, jossa tutkittiin 17-vuotiaiden tekemia liikennerikkomuksia, eli tolppasakkoja. Myos Rautiai-
nen (2020) tutki opinnaytetydssaan "lkapoikkeuslupa: 17-vuotiaiden mahdollisuus ajokorttiin” ika-

poikkeusluvallisia kehitys- seka liikennepsykologian nakokulmasta.

Muiden opinnaytetdita lukiessani sain hyvia ideoita oman opinnaytetydni toteuttamiseen. Olin al-

kuun ajatellut tekevani niin ikdan tutkimuksen ikdpoikkeusluvallisista, mutta totesin jo alkumetreilla,
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ettei tilastoja ole tarpeeksi, jotta tutkimuksesta saisi luotettavan. Saattaa menna vield muutama
vuosi ennen kuin ikdpoikkeusluvallisia voidaan arvioida tilastojen avulla. Lisdksi uuden nakdékulman
keksiminen oli haastavaa. En kuitenkaan luopunut alkuperaisesta kiinnostuksestani nuoriin kuljetta-

jiin, joten laajensin ikahaarukkaa ja paadyin lopulta tutkimaan 15—-24-vuotiaita kuljettajia.

Opinnaytety6suunnitelman laatimisessa haastavinta oli keksia uusi ndkdkulma aiheeseen ja valita
oikea tutkimusmenetelma. Keindnen (2019) oli jo kasitellyt nuorten riskialttiutta opinnaytetydssaan,
mutta tutkimus oli laadullinen. Kirjallisuuskatsaus ei ollut selkea valinta tutkimusmuodoksi, silla se
ei ole kovin vakiintunut tutkimusmenetelma Poliisiammattikorkeakoulussa. Sain tiedonhaun luen-
non kautta idean toteuttaa samasta aiheesta kirjallisuuskatsauksen ja olen tyytyvainen valitse-
maani tutkimusmenetelmaan. Tyon tekemisessa on ollut haasteensa, mutta toivon, etta tama voisi
toimia tulevaisuudessa mallina muille, jotka aikovat hyddyntaa kirjallisuuskatsausta tutkimusmene-

telmana.



2 TYON TARKOITUS JA TAVOITTEET

Taman opinnaytetyon tarkoituksena on selvittaa nuorten kuljettajien valmiuksia tieliikenteessa ana-
lysoimalla aiheesta tehtyja tutkimuksia. Aihe on ajankohtainen, vaikka ongelma on ollut olemassa
jo pitkdan. Pelkkia tilastoja ei tdssa opinndytetydssa ole tarkoitus l&pikdyda, vaan paasta pintaa sy-

vemmalle ajotaidon ja -kokemuksen merkityksesta nuorten lilkkenneturvallisuuteen.

On toki tarked ymmartaa miksi nuoret ajautuvat likenneonnettomuuksiin, jotta mahdolliseen riski-
kayttaytymiseen voitaisiin puuttua ennen kuin vahinko tapahtuu, mutta ilmiéén liittyy paljon muuta-
kin. Nuoret kuljettajat ovat sekd Euroopassa ettd Suomessa laadittujen tilastojen perusteella ris-
kialttiimpia liikenteessa kuin kokeneemmat kuljettajat (Eurostat: Being young in Europe today, lu-
ettu 14.2.2021; Liikenneturvan tilastokatsaus: Nuorten henkilévahingot liikenteessa 2021). Tama
tutkimus on nimenomaan rajattu nuoriin kuljettajiin, silla he ovat niin sanotun "ajouransa” alussa.
Kokemuksella on huomattu olevan suuri merkitys turvalliseen ajoon (Vlakveld 2005; Vlakveld 2011;
Curry ym. 2017). Mita tdma kokemus on ja milla tavalla kehitys nakyy nuorten riski- ja onnetto-
muusalttiudessa? Nuorilla saattaa lisdksi olla ominaisuuksia, jotka voivat toimia vahvuuksina tielii-
kenteessa. Tarkoituksena ei ole keskittya ainoastaan syihin miksi nuoret ovat valitettavan edustet-
tuina liikenneonnettomuuksissa ja -kuolemissa, vaan tuoda esiin my0os sita potentiaalia, mita heissa

on.

Poliisiammattikorkeakoulussa ei ole aikaisemmin laadittu kirjallisuuskatsausta nuorista kuljettajista,
vaikka saman aihepiirin ymparilla onkin tehty opinnaytet6itd. Muilta aloilta I10ytyy seka perinteisia
opinnaytetdita ettd pro gradu -tditd nuorista kuljettajista, ja naista toistad saa innoitteita, tosin suora-
naisina lahteina niita ei voi kayttda. Suomessa ei ole saatavilla monipuolisia tutkimuksia, jotka so-
veltuisivat tdman tutkimuksen aineistoksi. Nain ollen tdman tydn aineisto perustuu ulkomaiseen

l&hdeaineistoon ja tutkimuksiin.
2.1 Tutkimuskysymykset

Tutkittavaan ilmiéon liittyy aina jokin ongelma. Opinnayteydn tavoitteena on pyrkia tuomaan esiin
ratkaisu ongelmaan. Kananen (2015) maarittelee opinnaytetydn raportiksi, jossa selvitetdan mita,
miten ja miksi jotakin tehdaan tutkimusprosessin eri vaiheissa. Ongelman ratkaisua varten laadi-
taan tutkimuskysymykset, joihin opinnaytetyossa pyritaan vastaamaan. Tutkimuskysymykset autta-

vat pysymaan aiheessa eika ty0 talloin paisu lilkkaa, kun tavoitteet on aseteltu.

Kysymyksiin saadaan vastaukset valikoidun aineiston kautta (Kananen, 2015). Aineiston valikoin-

nista kerrotaan lisda myohemmassa kappaleessa. Opinnaytetydlle keskeinen piirre on tulosten us-
kottavuuden ja luotettavuuden arviointi. Se vahvistaa tai heikentda tutkimuksen merkittavyytta. Mita
relevantimpia ja monipuolisimpia aineistoja tutkimukseen valikoituu, sitd paremmat vastukset tutki-

mus tuottaa.



Tassa opinnadytetydssa pyrin vastaamaan seuraavaan kysymykseen:
- Millaisia eroja 15-19- ja 20—24-vuotiaiden nuorten liikennekayttaytymisessa on?
Kysymykseen vastaamiseen kaytan apukysymyksina:

- Onko iké ajokokemusta tarkeampaa?
- Vaikuttaako matkustajien lasnaolo nuorten riski- ja onnettomuusalttiuteen?

- Onko 17-vuotias tarpeeksi kypsa henkildauton rattiin?



3 TEOREETTISET LAHTOKOHDAT

Teoriaosuus asettaa tutkimuksen viitekehyksen (Kananen 2015, 112). Tarkoituksena on avata kes-
keiset kasitteet ja tydn tietoperusta, jonka avulla pohjustetaan nuorten kuljettajien valmiuksia liiken-
teessa ja tuodaan esiin ajamisen tuomia haasteita. Tassa kappaleessa tutustutaan nuoriin kuljetta-
jiin eri tutkimusten kautta, esitellaan likennepsykologia, ajo-oikeus, Suomen ajo-opetusmalleja
seka eri ajokorttiluokat. On tarked ymmartaa niin sanottu "Suomen malli”, koska lahteina kaytetyt

tutkimukset eivat kasittele suomalaisia nuoria.
3.1 Liikennepsykologia

Liikenneturvallisuus muodostuu useasta tekijasta: kuljettajan psykologiasta, muusta liikenteesta,
ajoneuvosta, ymparistdsta ja infrastruktuurista. Tilastojen mukaan vaikuttaa silta, ettd suurin tekija
yhtalossa on kayttaytyminen, eli kuljettajan psykologia. Hyva liikkenneturvallisuus vaatii taten yhteis-
pelida huomioimalla muut tieliikenteessa liikkkujat. Nykypaivan ajoneuvot ovat teknologialtaan edis-
tyksellisia, mika edesauttaa likkenneturvallisuutta. Toisaalta lika automatisoituminen vahentaa kul-
jettajan vastuuta ja keskittymista ajamiseen. Ymparistéssad on monia muuttujia ja arsykkeita, jotka
vaikuttavat ihmisiin eri tavalla. Liikenteen vilkkaus, sddolosuhteet, nopeudet ja ylipdatadan ajoympa-
ristd voivat olla ratkaisevia kuljettajan kayttaytymisessa. (Bucchi 2012, 973-974.) Myds kanssamat-
kustajat vaikuttavat kuljettajan toimintaan. Toisinaan vaikutus voi olla positiivinen, mutta pahimmil-
laan matkustajien I&asndolo voi johtaa keskittymisen herpaantumiseen. Keskittymisen herpaantumi-
nen johtaa herkasti virhearvioihin, joiden tulos voi johtaa onnettomuuksiin. Seuraavissa alaotsi-
koissa kasitellaan ajamiselle keskeisia psykologisia toimia, jotka Bucchi ym. (2012) toivat esiin ar-

tikkelissa "Traffic Psychology and Driver Behavior”.

Havaitseminen. Havaitseminen on ihmisen kyky kerata tietoa aistien kautta ymmarrettavaksi to-
dellisuudeksi. Havainnointi voidaan jakaa kahteen teoriaan, joiden mukaan ihmisen aivot joko tart-
tuvat ymparistdon sellaisenaan tai tuottavat todellisuuden itse. (Bucchi 2012, 975.) Havaitseminen

voi siis perustua todelliseen tapahtumaan tai aikaisemmin koettuihin asioihin, eli sisaisiin malleihin.

Tarkkaavaisuus. Tarkkaavaisuus on kognitiivinen toiminto. Ihminen pystyy suuntaamaan tarkkaa-
vaisuuttaan valikoivasti. Vuonna 1953 Colin Cherry niminen brittildinen tutkija suoritti tutkimuksen,
jossa haluttiin testata tarkkavaisuutta kuulon kautta. Kokeessa koehenkilén kumpaankin korvaan
soitettiin kahta eri puhetta. Koehenkildn tehtadvana oli kuunnella puhetta ja toistaa se ddneen. Koe-
henkild suuntasi tarkkaavaisuutensa tehtavan aikana ainoastaan toiseen korvaan eika nain ollen ei
huomannut, etta toiseen korvaan tulevan puheen kieli muuttui. (Alho 2002.) N&in ollen voidaan to-
deta, ettd ihmisen tarkkaavaisuus on rajallista. Ajaessa kuljettaja joutuu keskittymaan useaan eri

asiaan, jolloin tarkkaavaisuus voi herpaantua.



Oppiminen. Oppiminen on prosessi, jonka avulla yksilé6 omaksuu asioita. Oppiminen perustuu

muistiin ja se voi olla joko tietoista tai tiedostamatonta. (Rautiainen 2020.)

Behavioristisen oppimistyylin mukaan oppiminen tapahtuu fyysisten arsykkeiden kautta siten, etta
oikeista vastauksista tai hyvista suorituksista palkitaan. Painvastoin, jos vastaa vaariin tai toimii
vaarin, palkkiota ei tule. Tdman tyylisessa oppimisessa tavoiteltu reaktio muuttuu pysyvaksi, eli
asia opitaan, kun siihen vaadittu arsyke ilmaantuu. Hyvaa kaytosta ja onnistumista vahvistetaan

esimerkiksi kehuilla. Nain ollen saatu palaute on valitonta. (Pylkka a, luettu 10.2.2021.)

Kognitiivisessa oppimiskasityksessa keskitytddn enemman mielen toimintaan. Oppija kasittelee
vastaanottamaansa tietoa, tekee havaintoja, tulkitsee ja kehittdd osaamistaan. Kohdatessaan on-
gelman, oppija ratkaisee sen hankkimalla itse uutta tietoa. Talldin puhutaan assimilaatiosta. Toinen
vaihtoehto on jarjestella jo olemassa olevaa opittua tietoa uudella tavalla. Tasta kaytetaan kasitetta
akkommodaatio. (Pylkka b, luettu 10.2.2021.)

3.2 Ajo-oikeus ja ajo-opetus Suomessa

Ajo-oikeus. Voimassa oleva ajo-oikeus on edellytys ajoneuvon lailliselle kuljettamiselle. Ajo-oikeu-
den saa, kun on suorittanut kuljettajantutkinnon ja saanut siita kuljettajantutkintotodistuksen, valiai-
kaisen ajokortin tai varsinaisen ajokortin. Kuljettajantutkintotodistus oikeuttaa tutkinnon luokkaa
vastaavan ajoneuvon kuljettamisen kuuden kuukauden ajan. Ainoa rajoitus on, etta todistus on voi-
massa vain Suomessa. Ajo-oikeuden laajuus ilmenee kuljettajantutkintotodistuksesta ja ajokortista.
(Ajokorttilaki 386/2011 6 §.)

Ajo-oikeuden voi menettaa syyllistyttydan yhteen tai useampaan lilkkennerikokseen tai liikennerikko-
mukseen (AKL 65 §). Ajo-oikeutta ei mydskaan ole henkil6lla, jonka ajo-oikeus on rauennut tai sita
ei ole uusittu (AKL 6 §). Myds alkolukolla valvotun ajo-oikeuden rajoitusten laiminlyonti johtaa ajo-
oikeuden menetykseen (AKL 69 §). Talléin puhutaan kansankielisesti ajokiellosta. Poliisimiehen
maaraama valiaikainen ajokielto on voimassa, kunnes asia on kasitelty tuomioistuimessa ja siitd on
laadittu ajokieltopaatds (AKL 72 §). Varsinaisen ajokiellon kesto maaraytyy lopulta tuomioistuimen
tuomion eli paivasakkojen lukumaaran mukaan. Ajokiellon pituudessa otetaan kuitenkin huomioon
valiaikaisen ajokiellon kesto. Nain ollen ajokielto kuluu tekopaivasta tai ajo-oikeuden menetyshet-
kesta eteenpain. (AKL 66 §.)

Ajokieltoasian toimeenpaneva viranomainen on poliisi, jonka lopulta myds palauttaa ajo-oikeuden.
Ajo-oikeus palautuu, kun henkilén ajokielto loppuu ja poliisi on luovuttanut ajokortin takaisin omista-
jalle (AKL 6 §).

Ajo-opetus. Ensimmaista ajokorttia hankittaessa, tulee suorittaa EAS, eli ensimmaisen ajokortin
suorittajan, koulutus. Koulutus koostuu neljasta teoriatunnista, joiden tavoitteena on antaa perustie-

dot liikennejarjestelmasta, liikenteen vuorovaikutteisuudesta seka riskeista. Tarkoituksena on myos
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opettaa moottorikayttdisen ajoneuvon kuljettajaa vastuista seka velvollisuuksista, joiden avulla lii-
kenneturvallisuutta voidaan yllapitaa. (AKL 35 §). EAS koulutus riittdd AM- ja T-kortin saamiseen.
Ajo-opetusta on saatavilla tarpeen vaatiessa molemmissa ajokorttiluokissa, mutta se ei ole vaati-

muksena kortin saamiselle. (Ajokortti-info.fi, luettu: 10.3.2021.)

Moottoripydran kuljettajantutkintoon sisaltyy viisi tuntia ajo-opetusta. Ajokortin saaminen vaatii hy-
vaksytyn teoriakokeen, kasittelykokeen seka erillisen ajokokeen. (Ajokortti-info.fi, luettu:
10.3.2021.)

B-luokan ajokortin koulutus koostuu seka teoria- ettd ajo-opetuksesta. Ajo-opetusta on vahintaan
10 tuntia. Tavoitteena on opettaa kuljettajalle turvallinen ja vastuullinen ajotapa. Taman lisdksi ope-
tuksessa syvennytaan vaikeissa olosuhteissa ajamiseen. Opetus sisaltaa pimea- ja liukasajoa, joi-
den avulla oppilas oppii tunnistamaan eri olosuhteiden vaikutuksia ajoneuvon hallitsemiseen. Vai-
keammat olosuhteet auttavat kuljettajaa oppimaan oikean tilannenopeuden seka turvavalien merki-
tyksen. Riskientunnistamiskoulutus on pakollinen kaikille henkildautokorttia suorittaville. Koulutus
sisaltda nelja tuntia seka teoria- ettd ajo-opetusta. Tavoitteena on oppia tunnistamaan riskeja lii-
kenteessa. (Ajokortti-info.fi, luettu: 10.3.2021; AKL 35 §.)

Kuljettajantutkinto vaatii teoria- ja ajokokeen hyvaksyttya suorittamista kaikissa muissa paitsi T-luo-
kassa, jossa ajokoetta ei ole. Ajokokeeseen osallistuminen edellyttaa aina teoriakokeen hyvaksyt-
tya suorittamista. (Ajokortti-info.fi, luettu: 10.3.2021.)

Kuljettajan menettaessa ajo-oikeuden ensimmaisen kahden vuoden aikana sen saamisesta, hanen
tulee suorittaa niin kutsuttu ajokieltokoulutus. Lisdkoulutus on pakollinen ehto ajo-oikeuden takai-
sin saamiselle ja sen voi suorittaa joko ajokiellon aikana tai sen paatyttya. Tavoitteena on muistut-

taa tuoretta kuljettajaa riskialttiin ajokayttaytymisen vaikutuksista liikenneturvallisuuteen. (AKL 37

§)

Ikapoikkeuslupa. lkapoikkeuslupa on Traficomin mydntama poikkeuslupa 17-vuotiaille, joilla on
erityinen syy henkiléautokortin saamiselle. Vuonna 2018 voimaan astunut uusi ajokorttilaki mahdol-
listaa 17-vuotiaan saamaan B-ajokortin, mikali hanella on erityisia syita ajokortille. Erityisiksi syiksi
luetaan muun muassa pitkat etaisyydet, kaytettavissa olevat joukkoliikenneyhteydet tai niiden puut-
tuminen, mikali ne ovat esteena tydssakayntiin, tyoharjoitteluun ja opiskeluun liittyvien tai muiden
vastaavien valttamattdmien matkojen tekemiseksi. Lupa voidaan myontda kolme kuukautta ennen
kuin hakija tayttda 17 vuotta. (AKL 97 §.) Ennen vuoden 2018 uudistusta, ikapoikkeuslupia on
myonnetty ainoastaan ammatillisessa kuljettajakoulutuksessa opiskeleville, joiden opintoihin sisal-
tyy kuorma- tai linja-auton ajo-oikeuden suorittaminen. Talldin ajo-oikeus oikeuttaa vain opiskeluun
liittyviin ajoihin (AKL 5 §).



3.3 Yleisimmat ajokorttiluokat nuorten keskuudessa

AM. Kaksi- ja kolmipy0raiset ajoneuvot, kansankielellda mopot, joiden suurin rakenteellinen nopeus
on 25-45 km/h. Tahan ajoneuvoluokkaan kuuluvat myds kevyet nelipyorat, eli mopoautot, seka osa
T3 luokan traktoreista, joiden suurin rakenteellinen nopeus on 40-60 km/h. Ikaraja on 15 vuotta.
(AKL 4-5 §.)

A1. Pienitehoiset moottoripydrat, joiden enimmaisteho on 11 kW ja teho/painosuhde enintéan 0,1
kWI/kg. Lisaksi kolmipydrat, joissa on kolme symmetrisesti sijoitettua pyorad enimmaisteholtaan 15
kW. Ikéraja on 16 vuotta. (AKL 4-5 §.)

A2. Keskitehoiset moottoripyorat, joiden enimmaisteho on 35 kW ja teho/painosuhde enintdan 0,2
kWI/kg, ja joita ei ole muunnettu ajoneuvosta, jonka teho on yli kaksi kertaa niin suuri. lkaraja on 18
vuotta. (AKL 4-5 §.)

A. Suuritehoiset moottoripyorat. Liséksi kolmipydrat, joissa on kolme symmetrisesti sijoitettua pyo-
raa ja joiden teho ylittda 15 kW. lkaraja on 24 vuotta. Poikkeuksena 20 vuotta tayttaneet, joilla on
ollut vahintadan kaksi vuotta A2-luokan ajokortti. (AKL 4-5 §.)

B. Ajoneuvot, joiden kokonaismassa on enintaan 3500 kg ja mahdollistavat enintdan kahdeksan
matkustajan kuljettamisen. Lisaksi ajoneuvoyhdistelmat, joissa on B-luokan vetoauto seka hinat-
tava ajoneuvo, jonka kokonaismassa on enintdan 750 kg tai ajoneuvoyhdistelm3, jossa on B-luo-
kan vetoauto seka hinattava ajoneuvo, joiden yhteinen kokonaismassa on enintdan 3500 kg. Ika-
raja on 18 vuotta. (AKL 4-5 §.) Poikkeuksena ikapoikkeuslupa, jonka edellytykset esitelldan seuraa-

vassa mydhemmin.

BE. Ajoneuvoyhdistelmat, joissa B-luokan vetoauto ja hinattava ajoneuvo, jonka kokonaismassa on
enintdan 3500 kg. Ikaraja on 18 vuotta. (AKL 4-5 §.)

T. Traktorit pois lukien AM-luokassa mainitut traktorit sek& moottoritydkoneet, moottorikelkat, ras-
kaat moottorikelkat. Ikaraja on 15 vuotta. (AKL 4-5 §.)

3.4 Nuoret kuljettajat

Maailmassa on olemassa monia maaritelmia nuoruudelle ja nuorille aikuisille. Yhdistyneet Kansa-
kunnat, eli YK, maarittelee nuoriksi kaikki 15—24-vuotiaat (United Nations Definition of Youth, luettu
2.2.2021). Suomessa nuoria ovat kaikki alle 29-vuotiaat (Nuorisolaki 1285/2016 3 §). Maaritelmien
eroavaisuuksien vuoksi opinnaytetydssa nuoret kuljettajat on rajattu tdssa opinnaytetytssa 15-24
ikdvuoden valille. Ajatuksena oli saada yhtenainen ikdjakauma tutkimukseen ja jakaa nuoret 15—
17-vuotiasiin seka 18—20-vuotiaisiin, mutta koska saatavilla olevia tilastoja vertaillaan skaalalla 15—

24-vuotiaat, paadyttiin tassa tutkimuksessa YK:n mukaiseen maaritelmaan.



3.4.1 Nuorten liikenneonnettomuudet ja riskialttius

Suomi. Liikenneturvan vuonna 2021 julkaiseman tilastokatsauksen mukaan nuorten liikennekuole-
mien maara on vahentynyt 40 prosentilla ja loukkaantumisten maarat puolittuneet, vimeisen kym-
menen vuoden aikana. Silti nuorilla kuljettajilla on vaestéon suhteutettuna keskimaarin kaksinker-
tainen kuolemanriski verrattuna koko vaesto6n (Liikenneturvan tilastokatsaus: Nuorten henkiléva-
hingot liikenteessa 2021, luettu 15.3.2021).

Nuorten voidaan yleisesti sanoa kuuluvan riskiryhnmaan lilkkenneonnettomuuksissa ja -kuolemissa.
Vuonna 2019 19 prosenttia tieliikenteessa kuolleista ja 31 prosenttia loukkaantuneista oli nuoria
kuljettajia (Traficom: Kuolleet ja loukkaantuneet ikaryhmittain, luettu: 20.2.2021). Ymmarrettavasti
kaikki nuoret eivat kuulu riskiryhmaan lukujen ollessa suhteellisen pienet. Erityisessa riskiryhmassa
ovat kuitenkin mieskuljettajat. Vuoden 2019 tilastojen mukaan nelja viidesta liikenneonnettomuuk-
sissa menehtyneista nuorista oli miespuolisia (Liikenneturvan tilastokatsaus: Nuorten henkilévahin-
got liikenteessa 2021, luettu: 15.3.2021).

Keskeinen kysymys on: millaisiin onnettomuuksiin nuoret ajautuvat tielikenteessa? Nuoret ja koke-
mattomat kuljettajat joutuvat useimmiten liikenneonnettomuuksiin, joissa on vain yksi ajoneuvo
osallisena. Yleisimmat onnettomuustyypit ovat ajoneuvon hallinnan menettaminen, nokkakolarit
seka risteysonnettomuudet. (Vlakveld 2011, 21). Myds Suomessa yleisimmat kuolemaan johtavat
onnettomuustyypit ovat tieltd suistuminen ja kohtaaminen. Nuorista uhreista Idhes puolet menehtyi
suistumisonnettomuuksissa. Kohtaamisonnettomuuksissa menehtyi joka kolmas. (Liikenneturvan

tilastokatsaus: Nuorten henkilévahingot liikenteessa 2021, luettu: 15.3.2021.)

Vuonna 2019 nuorille kuljettajille maarattiin ehdottomia ajokieltoja 2354. Enemmisto ajokielloista
johtui perusmuotoisista rattijuopumuksista, 42 prosenttia. Taman jalkeen 25 prosenttia oli torkeita
likenneturvallisuuden vaarantamisia ja loput 12 prosenttia térkedmuotoisia rattijuopumuksia. (Ai-
raksinen 2021, 7.) Vaikka aiheeseen ei syvennyta tassa opinnayteydssa, voidaan todeta, ettd nuo-
rilla kuljettajilla on taipumusta l1ahted ajamaan paihtyneena. Tdma johtaa varsin usein onnetto-
muuksiin. Liikenneturvan tilastokatsauksen (2021) mukaan nelja kymmenesta tieliikenteessa ratti-
juopumuksen takia menehtyneista ja loukkaantuneista oli nuoria. (Liikenneturvan tilastokatsaus:
Nuorten henkilévahingot liikenteessa 2021, luettu: 15.3.2021.)

Eurooppa. Kehittyneissd maissa yleisin kuolemansyy 15-24-vuotiailla, on liikenteesta johtuva kuo-
lema (Vlakveld 2011, 14). Eurostatin mukaan, vuonna 2016 nuorten yleisin kuolemansyy oli "exter-
nal cause”, eli jokin ulkoinen tekija. Liikenneonnettomuudet luokitellaan ulkoisiksi tekijéiksi. Ulkoiset
tekijat aiheuttivat 55,8—60,4 prosenttia kaikista kuolemista 15—24-vuotiaiden joukossa. 15—19-vuoti-
aiden ikaluokassa tapahtui 1438 liikenteesta johtunutta kuolemaa, mika vastaa 44,3 prosenttia ul-
koisten tekijoiden aiheuttamista kuolemista. 20—24-vuotiaissa luku oli 2292, joka vastaa prosentu-

aalisesti 40,6 prosenttia. Tahan valiin onkin todettava, ettd 20—24-vuotiailla on maarallisesti 15,8



prosenttia enemman ulkoisista tekijoista johtuneita kuolemia nuorempaan ikaluokkaan verrattuna,
minka takia liikkennekuolemien prosentuaalinen luku on pienempi. N&in ollen nuorempi ikaluokka
menehtyy suuremmalla todennakoisyydell likenteessa kuin vanhempi ikaluokka. (Eurostat,

Deaths of young people aged 15-29 years from external causes 2016, luettu 14.2.2021.)

Miehet ovat valitettavan edustettuina samassa tilastossa. 15—19-vuotiaiden ikaluokassa ulkoisista
tekijoista johtuneista liikennekuolemista 75,5 prosenttia oli miehia. 20—24-vuotiaiden ikaluokassa
maara oli vielakin suurempi: 80,6 prosenttia. (Eurostat: Deaths of young people aged 15-29 years
from external causes 2016, luettu 14.2.2021.)

Naiden tilastojen perusteella voidaan todeta, ettd 15—19-vuotiaat ovat riskialttimpia kuolemaan lii-
kenneonnettomuuksissa kuin muut ikaluokat. 20 vuoden iassa liikennekuolemien prosentuaalinen
maara ulkoisten tekijdiden aiheuttamista kuolemista laskee, kun itsemurhat sekd paihdekuolemien
maarat kasvavat. Miehet kuuluvat teini-ian ohitettuaan entista selkeampaan riskiryhnmaan vastak-
kaiseen sukupuoleen verrattuna. Naisilla kehitys on painvastaista. Liikennekuolemien maarat vahe-
nevat selkeasti vanhenemisen myo6ta. 20—-24-vuotiailla naisilla likenneonnettomuudessa menehty-
misen prosentuaalinen osuus ulkoisten tekijéiden aiheuttamissa kuolemissa on enaa 19,4 prosent-
tia. (Eurostat: Deaths of young people aged 15-29 years from external causes 2016, luettu
14.2.2021.)

Vertailun vuoksi on nostettava esiin, etta 25—29-vuotiaiden kohdalla ulkoiset tekijat aiheuttivat noin
puolet ikdluokan kuolemista. Liikenteesta johtuneet ulkoisen tekijan aiheuttamat kuolemat laskevat
12,6 prosenttiin 25 vuoden iassa. Liikennekuolemien todennakoisyyden lasku on siis merkittava
lahestyttdessa 30 vuoden ikaa. (Eurostat: Deaths of young people aged 15-29 years from external
causes 2016, luettu 14.2.2021.)

Riskialttius. Murrosika alkaa tytoilla keskimaarin 8—13 vuoden idssa ja kestaa kolmesta viiteen
vuotta. Pojilla murrosika alkaa yleensa pari vuotta mydhemmin, mutta kestda keskimaarin yhta pit-
kaan. Murrosika ja kehityksen vaiheet ovat kullakin yksilollisia. Keskimaarin voidaan sanoa, etta
tytot ovat fyysisesti kehittyneet 16-vuotiaina, kun taas poijilla biologinen kehitys voi kestaa 22 vuo-
den ikaan asti. (Vlakveld 2011, 24.) Fyysisten muutosten lisdksi murrosikd muuttaa nuoria psykolo-
gisesti. Murrosialle tyypillisia psykologisia ilmidita ovat esimerkiksi ystavien vaikutteiden huomioon
ottaminen, optimistinen asenteellisuus sekd mielialanvaihtelu. (Arnett 2002, ii18-ii19.) Ajamisen ja

likenneturvallisuuden nakokulmasta kehitys voi aiheuttaa kohonnutta riskialttiutta likenteessa.

Ajokortin saaminen luo uutuudenviehatysta ajamista kohtaan, mika voi johtaa sensaatiohakuisuu-
teen. Se voi ilmeta jopa niin, etta kuljettaja itse hakee riskeja tai kieltda niiden olemassaolon. Nama
yhdessa vaikuttavat vahvasti riskialttiiseen liikennekayttaytymiseen. Etenkin murrosikaisilla pojilla
tiivis kaveriporukka, tylsyys tai nayttdmisenhalu johtaa riskien ottamiseen. Sensaatiohakuisuuden
on huomattu olevan vahvempaa miehilla. Muu selittava tekija miesten korkeampaan riskialttiuteen
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on testosteronin maara, joka on keskimaarin 20 kertaa korkeampi naisiin verrattuna. Nuorissa mie-
hissa tama testosteroni voi johtaa fyysisiin tappeluihin, vakivaltaisiin rikoksiin ja aggressiiviseen
ajokayttaytymiseen. (Arnett 2002, ii18—ii19.)

Ystavat voivat pahimmillaan myos yllyttaa kuljettajaa ottamaan riskeja, ajamaan kovempaa tai suo-
rittamaan muita vaarallisia toimintoja liikenteessa. Muiden nuorten ldsndolo autossa voi myds joh-
taa siihen, etta kuljettaja harhautuu ajatuksissaan tai tekemisissaan muuhun eika nain ollen huo-
maa liikenneopasteita tai edessa olevaa vaaraa. Nuorilla on tietynlainen kuolemattomuuden tunne,
eika riskeja tunnisteta. Nuoret kuljettajat usein yliarvioivat omat valmiutensa ja kokevat olevansa
keskivertokuljettajaa parempia ratin takana. Tama liittyy vahvasti optimistiseen asenteellisuuteen.
Arnett ym. (2002, ii18-ii19) tutkimuksessa on todettu, etta kuljettajat, idsté huolimatta, pitavat itse-

aan todellista parempina kuljettajina, mutta nuorilla tdma yliarviointi korostuu.

Myds vuorokauden- ja vuodenajalla on merkitysta (Chen ym. 2000; Padlo ym. 2005). Onnetto-
muusriski luonnollisesti nousee, kun yottdémat yot ja kesadloma houkuttelee nuoria ajelulle. Etenkin
viikonloput ovat otollisia aikoja onnettomuuksille. Suomessa henkildautolla ajavien kuolemanta-
pauksista lahes puolet tapahtui ydaikaan, keskiyon ja aamuseitseman valilla. Vastaavasti joka kol-
mas henkilévahingoista tapahtui kesa-elokuun aikana. (Liikenneturvan tilastokatsaus: Nuorten hen-
kildvahingot liikenteessa 2021, luettu 15.3.2021.) 16- ja 17-vuotiaat joutuvat todenndkdisemmin
seka yhden ettd kahden ajoneuvon liikenneonnettomuuksiin 18—20-vuotiaisiin verrattuna. Yhden
ajoneuvon liikenneonnettomuus tapahtuu yleisimmin, kun on pimeada. Kun kyseessa on kahden
ajoneuvon onnettomuus, nuori kuljettaja on yéaikaan epatodennakdisemmin syyllinen osapuoli.
(Padlo ym. 2005.)

Arnett (2002) havaitsi tutkimuksessaan, ettd vanhempien asettamat rajoitukset vaikuttavat etenkin
murrosikaisten ajokayttaytymiseen. Taysi-ikaisella rajoituksia ei enda ole. Voisi sanoa, ettd myos
kotona saadulla liikennekasvatuksella on suuri merkitys siihen, millaiseksi kuljettajaksi nuori kas-
vaa. On epatodennakoista, ettd tunnollisesti nuorena ajanut nuori luopuu turvallisesta ajotyylistaan
saavutettuaan taysi-ikdisyyden ja muutettuaan pois kotoa. Aikuisuuden myéta henkinen kypsymi-
nen karsii pois lapsellisia tapoja. Vanhempana riskit myds tunnistaa paremmin ja niita pyrkii enna-
koimaan. Ajokayttaytymista rauhoittaa my0s avioliitto seka lasten hankkiminen. Oman perheen pe-
rustamisen myo6ta henkild ei ole enaa vastuussa vain itsestaan. On todettu, ettéa perheen perusta-
minen ja avioliitto vahentavat riskialtista kaytostd merkittavasti. (Arnett 2002, ii19-ii20.) Vanhem-
muuden tuoman vastuuntunnon myota perheenjasenten suojeleminen ja heille esimerkiksi ryhtymi-

nen siirtyy keskioon, eika riskeja enaa oteta.
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3.4.2 Aivojen kehitys murrosiassa

Tutkijat ovat tutkineet aivojen kehityksen yhteytta riskialttiuteen. Murrosika on aivojen kehityksen
kannalta yksi tarkeimmista vaiheista. Aivojen valkoisten aivosolujen maara kasvaa lineaarisesti lap-
suuden ja murrosian aikana. Valkoiset aivosolut edistavat myelinaatiota, eli solun suojausproses-
sia, mika nopeuttaa hermoimpulssien siirtymistad neuronien valilla. Yksinkertaisuudessaan tama tar-
koittaa tiedon nopeampaa kasittelya. (Lenroot & Giedd 2006, 723—-726; Hermanson & Sarjaniemi
2018, luettu 2.2.2021.)

Valkoisten aivosolujen lisdksi aivoissa on harmaita aivosoluja, joiden maara alkaa vahentya myeli-
naation kiihtyessa. Harmaiden aivosolujen vahentyminen edistaa aivojen toimintaa ja tehokkuutta.
Aivojen limbinen jarjestelma alkaa kehittya harmaiden aivosolujen karsiutuessa. Limbinen jarjes-
telma koostuu useammasta aivoalueesta ja on vastuussa autonomisten toimintojen, kuten motivaa-
tion seka tunteiden saatelysta. Limbisessa jarjestelmassa sijaitseva mantelitumake vastaa negatii-
visista tunteista. Mielihyvakeskukseksi kutsuttu the nucleus accumbens (engl.) reagoi jannitykseen
ja palkintoihin voimakkaammin murrosiassa kuin aikuisena ja lapsena. Seka mantelitumake etta
mielihyvakeskus kuuluvat limbiseen jarjestelmaan ja nain ollen kehittyvat nopeammin kuin etuotsa-
lohko. (Lenroot & Giedd 2006, 723—-726; Hermanson & Sarjaniemi 2018, luettu 2.2.2021.)

Etuotsalohkon harmaiden aivosolujen karsiutuminen ja kehitys jatkuu 30 ikdvuoteen asti. Etuotsa-
lohko saatelee ihmisen impulsiivisuuden hallintaa, arviointikykya, suunnittelua ja paatoksentekoa.
Kehityksen ollessa viela vaiheessa murrosiassa, edelld mainittujen toimintojen saately on puutteel-
lista. (Lenroot & Giedd 2006, 723—726; Hermanson & Sarjaniemi 2018, luettu 2.2.2021.)

Limbisen jarjestelman kehittyneisyys yhdessa epakehittyneen etuotsalohkon kanssa luo epatasa-
painon, mika aiheuttaa sen, etta nuoret kokevat asioita "rankemmin” eivatka pysty kontrolloimaan
tunteitaan yhta hyvin kuin aikuiset. (Lenroot & Giedd 2006, 723-726; Hermanson & Sarjaniemi

2018, luettu 2.2.2021.) Tunteiden kontrolloimattomuus voi johtaa impulsiivisuuteen, mika edesaut-

taa esimerkiksi riskialtista liikennekayttaytymista.
3.4.3 Vaaran ennakointi ja kokemus

Vlakveld (2011, 13—14) selvitti tutkimuksessaan nuoren kuljettajan kyvykkyytta ennakoida piilevia
vaaroja likenteessa. Kokeneelle ja ajamiseen tottuneelle kuljettajalle ajaminen tuntuu yksinkertai-
selta ja lahes automaattiselta suoritukselta. Tuoreelle kuljettajalle auton ajaminen on kuitenkin ai-
van vieras asia ja se on monimutkaisempaa kuin saattaisi ajatella. Kuljettajan on keskityttava itse
ajamiseen: ohjaamiseen, kytkimen, kaasun ja jarrun paineluun seka vaihteiden vaihtamiseen. Ta-
man lisaksi on huomioitava muuta liikennetta ja tarkasteltava peileista jatkuvasti mita ymparilla ta-
pahtuu, unohtamatta tietenkdan nopeuden ja etdisyyksien sdatelya seka liikkenneopasteiden havait-

semista. Turvallinen ajaminen edellyttdd myos jatkuvaa tarkkailua liikenteen, ajoneuvon ja oman
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tilan suhteen. Omaan tilaan vaikuttaa henkilén kokemus ja taidot, persoonallisuus seka mielentila.
Esimerkiksi vireystila, paihteiden vaikutuksen alaisena oleminen tai hajamielisyys vaikuttavat henki-

I6n mielentilaan.

Liikenteen ja ympariston jatkuva tarkkailu voi auttaa vaaran ennakoimisessa. Kuljettajan on tunnis-
tettava mahdolliset vaaratilanteet ja kyettava ennustamaan, kuinka tilanne voi kehittya. Tilanteiden
kehittymisen ennustaminen voi johtaa tuntemuksiin, ettd on vaarassa. Vaaran tunne vaikuttaa kul-
jettajan toimintaan, jolloin tdma saattaa esimerkiksi alentaa omaa ajonopeuttaan valttddkseen itse
joutumasta onnettomuuteen. Usein téllainen edelld annetun esimerkin mukainen toiminta tapahtuu
vaivatta. Kokemattomalle kuljettajalle tallainen itsesaately ei kuitenkaan tule itsestaan. (Vliakveld
2011, 13-14.)

Connecticutissa tutkittiin vuonna 2005 millaisilla teilla eri ikéluokat todennakoéisimmin ajautuvat lii-
kenneonnettomuuksiin. Tutkimuksessa havaittiin, etta ikaluokista piittaamatta yleisin tietyyppi, jolla
onnettomuuksia tapahtui, oli osavaltioiden valiset valtatiet (nk. “interstate”). Nuorilla oli tutkimuksen
mukaan taipumusta joutua yhden ajoneuvon liikenneonnettomuuksiin taajamassa (nk. “local road”),
jossa on matalat nopeusrajoitukset. (Padlo ym. 2005, 10-11.) Yhdysvaltojen osavaltiokohtaiset no-
peusrajoitukset vaihtelevat, mutta keskimaarin valtatienopeudet ovat 70 mailia tunnissa, mika on
noin 115 km/h. Nopeudet ovat verrattavissa kesanopeuksiin Suomen moottoriteilla. Ajonopeuden
kasvaessa havaintojen tekemiseen jaa vahemman aikaa, ajoneuvon hallittavuus huononee ja jarru-
tusmatkat pitenevat, jolloin onnettomuusriski nousee (Liikenneturva: Ajonopeus, luettu 5.3.2021).
Kuten Vlakveld (2011) havaitsi tutkimuksessaan, kokeneemmilla kuljettajilla on parempi kyky ha-
vaita liikenteessa tapahtuvia muutoksia ja reagoida niihin toisin kuin aloittelevilla kuljettajilla. Taa-
jama-alueella nopeusrajoitukset pysyvat alle 50 km/h, jolloin ajaminen on lahtokohtaisesti turvalli-
sempaa. Kuitenkin, rajoitusten noudattamatta jattaminen ja riskien ottaminen voi olla selittava syy

liikenneonnettomuuksien suurelle maaralle kyseisilla tieosuuksilla.

Turvavilit. Simons-Morton ym. (2005) tutkivat riskialttiutta vertailemalla nuorten kuljettajien turva-
valeja seka nopeuksia muuhun liikenteeseen. Tutkimus suoritettiin 13 eri tieosuudella, joiden no-
peusrajoitukset vaihtelivat 40—80 km/h valilla. Tutkimukseen osallistui hieman yli 3000 ajoneuvoa,
joista 471:ta kuljetti alle 18-vuotias nuori. Heista 245 oli miehia ja 226 naisia. 232 ajoneuvossa ei
ollut lainkaan matkustajia ja lopuissa oli yksi tai useampi. Nuoret ajoivat kokeessa henkildautoilla,

pakettiautoilla tai tila-autoilla seka lava-autoilla.

Tutkimuksessa suoritettiin sekd etenemis- ettd nopeusanalyyseja. 46 prosenttia tarkkailluista ajo-
neuvoista piti hieman alle tai tasan kolmen sekunnin turvavaliad edella ajavaan ajoneuvoon. Heidat
sijoitettiin etenemisanalyysiin, kun taas loput 56 prosenttia, joiden turvavali oli yli kolme sekuntia,

sijoitettiin nopeusanalyysiin. (Simons-Morton ym. 2005, 976-977.)
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Keskeisena tuloksena oli, etta turvavalit olivat keskima&arin pienemmat silloin, kun lilkkennetta oli pal-
jon. Vain pieni osa nuorista sailytti yli 3 sekunnin turvavalin valtavirtaan verrattuna. Sen sijaan tur-
vavalien ollessa nollasta kahteen sekuntiin, nuoria oli enemman kuin valtavirrassa (Simons-Morton
ym. 2005, 976-977.) Tama saattaa johtua siita, etta nuorilla ei ole kehittynyttd hahmottamiskykya
sen suhteen, miten pitkd ajoneuvo on. Nain ollen pienissad nopeuksissa pidetdan isompi turvavali.
Nuorten turvavalit olivat keskimaarin noin 0,17 sekuntia lyhyemmat valtavirtaan verrattuna. (eml.).
Tama kielii sita, ettd ajonopeuden ja turvavalien hahmottaminen seka niiden saately on nuorilla

vasta harjoittelussa.

Kokemus. Nuorten kokemattomien kuljettajien riskialttius liikenteessa ei ole uusi ilmid. Aihetta on
tutkittu vuosikymmenten ajan ja syité on pyritty selvittdmaan. Viakveld (2005) selvitti tutkimukses-
saan ian ja ajokokemuksen yhteytta liikkenneonnettomuuksiin. Tutkimuksessa kavi ilmi, ettd 18-vuo-
tiaiden kuljettajien likenneonnettomuuksien maarat laskevat jyrkasti ensimmaisen viiden vuoden
aikana ajokortin saamisesta. Tutkimus tehtiin analysoimalla hollantilaisia nuoria, mutta vastaavia
tuloksia on saatu myds Pohjois-Amerikasta seka Yhdistyneesta kuningaskunnasta. (Valkveld 2005;
Vlakveld 2011.) Suomen tilastot ovat yhtenevaisia muualla maailmalla tutkittuun ajokokemuksen ja
likennevahinkojen assosiaatioon. Liikenneturvan tilastokatsauksen (2021) mukaan ensimmaista
vuotta ajavien nuorten liikennevahinkojen maara on noin kolminkertainen verrattuna niihin, jotka

ovat ajaneet kolme vuotta.

Ajokortin hankkimisialla on todettu olevan myos merkitysta onnettomuusalttiuteen lilkkenteessa. Yh-
dysvalloissa ajokortin voi saada jo 16-vuotiaana. New Jerseyssa tehdyn tutkimuksen (Curry ym.
2017) mukaan 17-vuotiaiden liikenneonnettomuuksia oli enemman kuin 18-vuotiailla. Kolme kuu-
kautta ajokortin saamisesta 17-vuotiaiden onnettomuussuhde oli 193,1 10 000 kuljettajaa kohden.
18—20-vuotiailla samainen suhde oli 169,7 10 000 kuljettajaa kohden. Merkittadva havainto on se,
miten nopeasti 17-vuotiaiden kuljettajien onnettomuusriski vaheni puoleen ensimmaisen kolmen
kuukauden aikana ajokortin saamisesta. Vanhemmilla ikaluokilla lasku ei ollut niin jyrkka. 18—-20-
vuotiailla maara oli 32 prosenttia ja 21-24-vuotiailla vain 22 prosenttia. (Curry ym. 2017, 68.) Vai-

kuttaa silta, ettd nuoret kehittyvat ajotaidoissaan nopeasti.

Toisaalta, mitd vanhempana ajokortin saa, sitd matalampi onnettomuusriski on ensimmaisten ajo-
vuosien aikana. Mahdollisia selityksia pienentyneelle onnettomuusriskille ovat aivojen kypsyminen
ja ian tuoma varovaisuus. Vanhempana ajokortin hankkivat ovat myds saattaneet tutustua ajami-
seen matkustajina, jolloin ajamisen riskit ovat paremmin tiedossa. (Valkveld 2005; Vlakveld 2011.)
Saman ikaisten kuljettajien riskialttius vaihtelee myds sen mukaan, miten pitkaan heilla on ollut ajo-
kortti. Ensimmaista vuottaan ajavat 21-vuotiaat ovat 43 prosenttia suuremmassa riskissa joutua lii-
kenneonnettomuuteen, kuin ne 21-vuotiaat, jotka hankkivat ajokortin 18-vuotiaana. 17-vuotiaana
hankittu ajokortti puolestaan laskee riskialttiutta 87 prosenttia uusiin 21-vuotiaisiin kuljettajiin verrat-

tuna. (Curry ym. 2017, 69.) Pidemmalla aikavalilla voidaan siis todeta, ettd nuorempana hankittu
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ajokokemus vaikuttaa laskevasti onnettomuusalttiuteen vanhemmalla ialla. Kokemus vaikuttaisi ta-
man tuloksen mukaan olevan ikaa merkittavampi tekija. On kuitenkin huomioitava, etta ajokilomet-
rien kertymisen myota todennakoisyys joutua jonkin tasoiseen liikkenneonnettomuuteen kasvaa
(Constantinou ym. 2011). Tama on ilmeinen syy-seuraus-suhde ajamiselle. Mitd enemman kuljet-
taja altistaa itsedan ajamiselle, sitd todenndkdisemmin han myods joutuu kokemaan ajamisen nega-

tiivisa puolia, kuten jonkin tasoisen onnettomuuden tai vahintaan peltikolarin.
3.4.4 Matkustajien vaikutus liikenneturvallisuuteen

Tutkimukset ovat osoittaneet seka positiivisia ettd negatiivisia vaikutuksia matkustajien l&sn&olosta
autossa, kun ratin takana istuu nuori kuljettaja. Positiivisia vaikutuksia saatiin paaosin Engstrom
ym. (2008) tutkimuksessa, jonka mukaan kaikki ikaluokat hy6tyvat matkustajien l1asndolosta au-
tossa. Myos Zhang ym. (2019) havaitsi laheisten ihmisten tukevan turvallista ajotapaa. On huomioi-
tava, ettad suurimassa osassa tutkimuksia matkustajat vaikuttavat kuitenkin negatiivisesti kuljettajan
ajamiseen (mm. Padlo ym. 2005, Simons-Morton ym. 2005). Tutkimuksissa selvitettiin liséksi kuljet-
tajan ja matkustajien ian, sukupuolen sekd matkustajien lukumaaran vaikutuksia onnettomuuksiin
(mm. Engstrém ym. 2008; Foss & Goodwin 2014; Padlo ym. 2005; Simons-Morton ym. 2005).

Matkustajien vaikutus paaosin neutraali tai positiivinen. Yhdysvaltalaiset tutkijat Zhang ym.
(2019) halusivat selvittda simulaatiokokeen avulla, miten matkustajien lasndolo vaikuttaa nuoren
kuljettajan ajokayttaytymiseen. Kokeeseen osallistui 48 18-20-vuotiasta kuljettajaa, joista kukin
suoritti nelja eri simulaatiota moottoritiella, kokien erilaisia hairidtekijoitd ajosuoritusten aikana. Suo-
rituksia mitattiin ylinopeuden, g-voimia vaativien tilanteiden, ohjauspyéran suurten liikkkeiden ja
kaistalla pysymisen osalta. Tutkimuksen tulokset osoittivat, ettd matkustajien Iasnaolo vaikutti aino-
astaan g-voimia vaativiin tilanteisiin, kuten kaarteiden ja kdanndosten suorittamiseen. Tulos ei tule
yllatyksena ajatellen suistumisonnettomuuksien maaria nuorten keskuudessa. Yllattavaa on se,
ettéd matkustajien lasnaolo ei vaikuttanut merkittavasti nuoren kuljettajan muihin ajosuorituksiin. On
tosin huomioitava, etta kyseessa oli valvottu simulaatio eika todellinen likennetapahtuma. Niin sa-
notuissa laboratorio-olosuhteissa tutkimustulokset voivat olla hyvinkin erilaiset todelliseen maail-

maan verrattuna.

Tutkimuksen (Zhang ym. 2019) tavoitteena oli my6s selvittda, onko kuljettajan ja matkustajan vali-
sella suhteella merkitysta ajokayttaytymiseen. Merkittava lopputulos oli, ettd pidempiaikaisilla ysta-
villa on positiivinen vaikutus kuljettajan riskien ottamiseen. Tutkimuksen raportissa todettiin, etta
pitkaaikaiset ystavat saattavat tukea kuljettajaa ja edesauttaa liikenneturvallista ajoa. Yhta lailla
Foss & Goodwin (2014) havaitsi, ettd matkustajien aiheuttama hairié korreloi sen kanssa keita he
ovat ja kuinka monta heita on. Kuljettaja hairiintyy kovasta puheesta ja mekastuksesta kaksi kertaa
todenndkdisemmin, jos kyydissa on useampi kuin yksi matkustaja. Edelld mainittu hairitseva toi-

minta kuitenkin laskee merkittavasti, kun kyydissa on sisarus tai aikuinen. Tutkimuksessa kuitenkin
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todettiin, ettd matkustajien lasnaolo vahentaa todennakoisyytta, etta kuljettaja hairiintyy esimerkiksi

elektronisten laitteiden kayttamisesta.

Ruotsissa saman aiheen ymparilla tehty tutkimus (Engstrdm ym. 2008) osoitti niin ikdan, ettd mat-
kustajan lasnaolo laskee onnettomuusalttiutta. Tutkimus suoritettiin analysoimalla kansallista on-
nettomuustietokantaa. Tutkimuksessa paadyttiin tulokseen, etta kaikki ikdluokat hyotyvat matkusta-
jien lasnaolosta, vaikka nuorilla kuljettajilla vaikutus on pienin. 18—24-vuotiailla oli yksin ajaessaan
noin 2,42 kertaa suurempi todennakoisyys joutua liikkenneonnettomuuteen, kuin jos kyydissa oli
yksi matkustaja. Tutkimuksen mukaan nuorilla kuljettajilla on suurempi onnettomuusriski matkusta-

jamaarasta riippumatta, vaikka suuri maara matkustajia vahentaa onnettomuusriskia yleisesti.

Nama tulokset tukevat Suomessa nuorille tehtya kyselya, jonka mukaan 73 prosenttia ylaaste-, lu-
kio- ja ammattikouluikaisista kyselyyn vastanneista nuorista haluaa toimia turvallisesti likenteessa
ystaviensa seurassa (Liikenneturva: Tuloksia Liikenneturvan kyselysta nuorille 2019, luettu
5.3.2021).

Matkustajien maaran kasvaminen. Monissa tutkimuksissa on selvitetty miten matkustajamaarien
kasvaminen vaikuttaa onnettomuusriskiin erityisesti nuorten kohdalla. Padlo ym. (2005) suorittama
tutkimus osoitti, etta matkustajilla on paaosin negatiivinen vaikutus nuorten liikenneonnettomuuk-
siin. Niin yhden kuin kahden ajoneuvon liikenneonnettomuuksissa onnettomuusriski nousee, kun
kyydissa olevien matkustajien maara kasvaa. On huomioitava, etta jos kyydissa oli aikuinen tai
lapsi, riski joutua yhden tai kahden ajoneuvon onnettomuuteen oli pienempi. Yhta lailla Tefft ym.
(2012) tutkivat matkustajien lasnaolon vaikutusta 16—17-vuotiaiden kuolonkolareissa vuosilta
2007-2010. Tutkimuksessa analysoitiin 2191 kuolonkolaria. Tulosten mukaan yli puolet (54,5 pro-
senttia) kuolonkolareissa menehtyneista nuorista ajoi yksin. Hieman alle neljasosassa kuolonkola-
reista kyydissa oli yksi alle 21-vuotias matkustaja. Kuolonkolareista 5,9 prosentissa, kyydissa oli
kolme tai useampi alle 21-vuotias matkustaja. Tutkimuksen paatelma oli, ettd yhden nuoren mat-
kustajan lasnaolo kasvattaa kuolemankolarin mahdollisuutta 44 prosenttia suhteutettuna ajomailei-
hin. Merkittavaa tassa tutkimuksessa oli se, ettd aikuisen l&snaolo parantaa nuoren ajoturvalli-

suutta. Onnettomuusriski laski keskimaarin 62 prosenttia, mikali autossa oli Iasna yli 35-vuotias.

Sukupuolen merkitys. Simons-Morton ym. (2005) tutkivat myds sukupuolen merkitysta riskialttiu-
teen. Tutkimuksen tulokset osoittivat, ettéd naismatkustajilla on riskialttiutta laskeva vaikutus. Nais-
matkustajien ollessa kyydissa, kuljettajan pitdma turvavali kasvoi huomattavasti verrattuna siihen,
etta kyydissa oli miesmatkustaja. Tutkijat arvelevat taman johtuvan siitd, etta naismatkustajat
yleensa rauhoittavat kuljettajan ajokayttaytymista, kun taas miehet herkemmin saattavat yllyttaa

kuljettajaa toimimaan riskialttiisti. (Simons-Morton ym. 2005, 978-979.)
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Nopeusanalyysin mukaan nuoret ajoivat keskimaarin kaksi km/h nopeampaa valtavirtaan verrat-
tuna. Miehet ajoivat hieman suurempaa ylinopeutta naisiin verrattuna. Nopeus oli mydskin suu-
rempi, mitd enemman nuoria matkustajia oli kyydissa. Mieskuljettajat ajoivat Iahes kahdeksan km/h
nopeammin, kun kyydissa oli miesmatkustajia. Jos puolestaan naismatkustaja istui kuljettajan vie-

ressa etupenkilla, nopeus laski. (Simons-Morton ym. 2005, 978-979.)

Perati neljasosa kaikista nuorista kuljettajista ylitti nopeusrajoituksen vahintdan 24 km/h, kun kyy-
dissa oli miesmatkustaja (Simons-Morton ym. 2005, 979). Seka Teffit ym. (2012) ettd Chen ym.
(2000) totesivat tilastojen perusteella miespuolisten olevan riskialttimpia menehtymaan liikenneon-
nettomuuksissa. Simons-Morton ym. (2005) totesivat, ettd mieskuljettajien ajokayttaytyminen ol
riskialttimpaa naisiin verrattuna matkustajien lukumaarasta huolimatta. Engstrém ym. (2008) saivat
tutkimuksessaan samoja tuloksia matkustajan sukupuolen merkityksesta. Jo yhden matkustajan
lasndolo autossa puolitti mieskuljettajan onnettomuusalttiuden. Naiskuljettajilla ero oli sitakin mer-
kittdvampi, silld jo yhden matkustajan Iasnaolo autossa vahensi onnettomuusalttiutta 1ahes kolmin-

kertaisesti.
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4 TYON TOTEUTUS

Taman opinnaytetyon tutkimusmenetelmaksi valikoitui kuvaileva kirjallisuuskatsaus. Seuraavissa

kappaleissa tutustutaan kirjallisuuskatsaukseen tutkimus- ja analyysimenetelmana.
4.1 Kirjallisuuskatsaus

Kirjallisuuskatsaus on metodi ja tutkimusmenetelm3, jossa tutkitaan tehtyja tutkimuksia ja luodaan
uutta tietoa. Yleisind vaatimuksina pidetaan, etta tutkimus on julkinen, kriittinen, itsekorjautuva ja
objektiivinen. Tavoitteena on koota kokonaisuus tutkimuksen tuloksista ja arvioida olemassa olevaa
teoriaa. Pyrkimyksena on |6ytaa ongelmia, joihin tulisi I6ytaa vastauksia. (Salminen 2011, 1-3.) Kir-
jallisuuskatsaus selittaa lukijalle miksi juuri kyseinen tutkimusongelma on tarkea. Kysymykset saat-
tavat itsessaan olla mielenkiintoisia, mutta ongelman tarkeyden argumentointi on tarkeinta. (Bear-
field & Eller 2007, 62.) Taman tutkimuksen ongelma on esiteltyna tutkimuskysymysten muodossa,

mika helpottaa niiden ratkaisua.

Kirjallisuuskatsaus on tutkimusmenetelmana kvalitatiivisen ja kvantitatiivisen metodin yhdistelma,
eli niin sanottu "mixed method” (Salminen 2011, 4). Tama mahdollistaa laaja-alaisen analysoinnin
ja sopii usean alan tutkimusmenetelmaksi. Kirjallisuuskatsausta voidaan luonnehtia systemaat-
tiseksi ja tasmalliseksi, toistettavissa olevaksi menetelmaksi. Tavoitteena on tunnistaa, arvioida ja
tilvistaa tutkijoiden, tiedemiesten ja kaytannon asiantuntijoiden valmiina olevaa ja julkaistua tutki-
musaineistoa. (Fink 2005, 3.) Kirjallisuuskatsaus perustuu nain ollen aikaisemmin tutkittuun aineis-

toon.

Kirjallisuuskatsaukset on jaettu kolmeen perustyyppiin: kuvailevaan kirjallisuuskatsaukseen, syste-
maattiseen kirjallisuuskatsaukseen seka meta-analyysiin (Salminen, 2011, 6). Seuraavissa kappa-
leissa esitelldan kaksi yleisinta kirjallisuuskatsauksen tyyppid, koska ne ovat tdman tydn kannalta

merkityksellisimmat.

Kuvaileva kirjallisuuskatsaus on yleisimmin kaytetty kirjallisuuskatsauksen perustyyppi. Se on
yleisluonteinen tyyli iiman tiukkoja rajoja ja saantéja. Siina hyddynnetaan laajoja aineistoja ja ilmi6t
kuvataan niin ikaan laaja-alaisesti. Kuvailevassa kirjallisuuskatsauksessa tutkimuskysymyksetkaan

eivat ole niin tiukkaan rajattu. (Salminen 2011, 6.)

Kuvaileva kirjallisuuskatsaus voidaan jakaa kahteen haaraan: narratiiviseen ja integroivaan. Narra-
tiivinen metodi luodaan nimensakin mukaisesti jatkuvaksi tapahtumaksi. Lopputulos on tallin help-
polukuinen. Narratiivisen yleiskatsauksen tarkoituksena on tiivistaa aikaisempi tutkimus aiheesta.
Nain ollen katsauksen analyysi luo ytimekk&an ja johdonmukaisen yhteenvedon aiheesta. Narratii-
vinen katsaus ei varsinaisesti tuo esiin analyyttista tulosta vaan tuo yhteen ajantasaista tutkimustie-
toa. (Salminen 2011, 7.)
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Integroiva kirjallisuuskatsaus toimii silloin, kun halutaan kuvata tutkittavaa ilmiéta mahdollisimman
monipuolisesti. Tarkoituksena on tuottaa uutta tietoa aiemmin tutkitusta aiheesta. Integroiva kat-

saus vaatii kriittistd arviointia, toisin kuin narratiivinen katsaus. (Salminen 2011, 8.)

Toinen yleisimmista kirjallisuuskatsauksen muodoista on systemaattinen kirjallisuuskatsaus. Se
on tiivistelma tietyn aihepiirin aikaisempien tutkimusten sisallésta. Systemaattisuudella tarkoitetaan,
ettéd metodissa keskitytdan keskeisimpiin ja olennaisimpiin seikkoihin. Sen avulla luodaan keskus-
telua ja tuodaan esiin tarkeita tutkimuksia. Tarkoituksena on tiivistaa laajasta tutkimusmateriaalista
katsaus tutkimuksellisen, historiallisen ja oman tieteenalan kontekstin mukaisesti. Systemaattinen
kirjallisuuskatsaus on hyva mittari tutkimustulosten johdonmukaisuuden arvioinnissa. (Salminen
2011, 9.)

Edella esiteltyjen maaritelmien perusteella voi todeta, etta kirjallisuuskatsaus on kattava koko-
naisuus aikaisemmista tutkimuksista, joiden avulla pyritaan vastaamaan tutkimuskysymyeksiin. Kir-
jallisuuskatsaus ei ole kommentaari tai kirja-arvostelu. Kommentaari on yksityiskohtainen listaus
kirjoista ja artikkeleista, jotka koskevat kyseessa olevaa aihetta. Toisaalta kommentaareista voi kui-
tenkin olla hyotya kirjallisuuskatsauksen laatimisessa, silla se tarjoaa lahteita. Kirja-arvostelut ovat
yleensa kriittisia, mutta ne ovat lilan suppeita tayttddkseen kirjallisuuskatsauksen analyysin kritee-
rit. Kirja-arvostelussa kritiikki suunnataan yhteen teokseen, kun taas kirjallisuuskatsaus vaatii laa-
jempaa analyysia sekd useampia aineistoja. Kirjallisuuskatsaukseen tarvitaan paljon taustatutki-
musta seka lahteitd. Suuren lahdeaineiston haaliminen ei ole itseisarvo, vaan aineistoa tulee rajata
asetettujen kriteerien mukaisesti. Taman tydn aineistojen sisdanotto- ja poissulkuperusteet esitel-

I1dan kappaleessa 4.3 ja aineiston esittelyyn syvennyttdan myéhemmin kappaleessa 4.5.
4.2 Kirjallisuuskatsauksen vaiheet

Kirjallisuuskatsaus on prosessi, joka alkaa tyon suunnittelulla. Aluksi laaditaan tutkimussuunni-
telma, jossa kartoitetaan mita lahdetaan tutkimaan. Tutkimussuunnitelmaan sisaltyy tutkimusongel-
man ja tutkimuskysymysten muotoilu. Kun suuntaviivat ovat selvilla valitaan tietokannat, joista tie-
toa aletaan etsimaan seka avainsanat, joilla hakuja suoritetaan. Kaikkea aiheeseen liittyvaa ei ole
tarkoitus sisallyttaa tyohon. Tama vaatii aineiston karsimista ja mahdollisesti aiheen tarkempaa ra-
jaamista. Jaljelle jaavista aineistoista kootaan itse katsaus. Kirjallisuuskatsauksen viimeinen vaihe
on tutkimustulosten analyysi, jossa esitellaan 16ydokset ja kiteytetaan keskeiset tulokset. (Salminen
2011, 11; Fink 2005, 3-5.)

4.3 Aineiston keruu ja rajaaminen

Kirjallisuuskatsaus vaatii tietynlaista systemaattisuutta. Prosessin alussa luotiin kasitekartta, josta
muodostui tutkimuksen keskeisimmat kasitteet. Kasitteistd muodostui avainsanoja, joiden avulla

aineistoa lahdettiin etsimaan kahdesta eri elektronisesta tietokannasta.
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Aineiston keruu alkoi SAGE Journals-sivustolta rajaamalla hakutulokset siten, etta aineistojen tuli
olla saatavilla kokonaisuudessaan. Aineistoja etsittiin avainsanoja kayttamalla yksin tai yhdistettyna
"AND” ja "OR” sanoilla. Aineistoihin tutustuttiin aluksi tiivistelman kautta, joista rajattiin selkeésti tut-
kimuksen ulkopuolelle kuuluvat aineistot. Google Scholarista tutkimuksia etsittiin samoja avainsa-
noja kayttdmalla. Hakutuloksia ei rajattu tietyilla kriteereilld, mutta valikoituneet aineistot noudattivat

tdman opinnaytetydn sisdanotto ja poissulkukriteereja, jotka on esitelty taulukossa 1.

Aineistojen lapikaymista ja kdannostyota helpotti avainsanojen kaytto. Kaytetyt avainsanat olivat:
nuoret kuljettajat "young drivers” ja "novice drivers”, onnettomuudet "accidents” ja “crash”, suku-
puoli "gender”, matkustaja "passenger”, ajokulttuuri "driver culture” ja ajokayttaytyminen "driver be-
havior”. Hakutuloksiin perehdyttiin aluksi otsikon seka tiivistelman kautta, jotta saatiin rajattua pois

artikkelit, jotka eivat ole oleellisia taman tutkimuksen kannalta.

Tutkimukseen sisaltyy kaikkia ajoneuvoluokkia ajavat 15—24-vuotiaat, vaikka paapaino onkin henki-
I6auton kuljettajissa. Tama perustuu siihen, etta valtaosa tieliikenteessa loukkaantuneista ja me-

nehtyneista nuorista on ollut henkildauton kuljettajina (kuvio 1). Liséksi, tdhan tutkimukseen valikoi-
tuneet tutkimukset tutkivat matkustajien vaikutusta henkildautolla ajavan kuljettajan liikennekayttay-

tymiseen.

Tutkimuksen ulkopuolelle rajattiin paihteiden vaikutus ajokayttaytymiseen aiheen laaja-alisuuden
takia. Tutkimuksessa ei myoskaan paneuduta spesifeihin hairidtekijoihin, kuten vaikkapa hallinta-
laitteiden kayttddn ajon aikana. Tavoitteena oli valita mahdollisimman yleistettavissa olevia tutki-
muksia, jotta ne olisivat vertailukelpoisia. Taman vuoksi my6s sairauksien vaikutuksiin perustuvat

tutkimukset rajattiin taman tutkimuksen ulkopuolelle.

Sisaanottokriteerit Poissulkukriteerit

- limainen aineisto - Maksullinen aineisto

- Elektroninen aineisto - Painetut julkaisut

- Aineisto saatavilla kokonai- - Aineisto ei tayta tieteellisen jul-
suudessaan kaisun kriteereja

- Tieteellinen artikkeli tai tutki- - Tutkimukset, jotka eivat ole
mus vertailukelpoisia keskendan

- Aineisto paaosin englannin-

kielinen

Taulukko 1. Tutkimuksen sisaanotto- ja poissulkukriteerit.
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4.4 Aineiston analyysi

Kokoamisvaiheessa aineiston pohjalta laadittu tuotos tulee olla puolueetonta ja luotettavaa. Talla
tarkoitetaan sita, ettd puolueellisesti ei vaikuteta siihen, millaisia aineistoja tutkimukseen valikoituu

tai ohjata mita tutkimustuloksia otetaan huomioon. (Kananen 2015.)

Taman tutkimuksen laatimisessa aineistoa I0ytyi laajasti. Aiheesta on kirjoitettu useita kirjallisuus-
katsauksia, jotka toivat ilmi keskeisimpia tuloksia aihepiirin ymparilld. Ne eivat kuitenkaan itsessaan
soveltuneet Iahdeaineistoksi. Kirjallisuuskatsaukset tarjosivat kuitenkin hyvia tutkimuslahteita,
mutta ongelmaksi syntyi niiden saatavuus. Sisdanottokriteereina oli, etta aineistojen tulee olla
elektronisessa muodossa luettavia seka ilmaisia. Nain ollen tutkimuksen ulkopuolelle jai useita ai-

neistoja.

Aineiston keruun ja rajaamisen jalkeen tutkimukseen valikoituneet aineistot kaytiin 1api. Keskeiset
havainnot ja tutkimustulokset, jotka vastasivat tutkimuskysymyksiin, kirjattiin ylos ja niista syntyi
raakaa tekstia, 1ahinna lauseiden tai virkkeiden muodossa. Raakateksti ryhmiteltiin siten, etta kukin
ryhma sisalsi vastauksia samaan tutkimuskysymykseen. Taman jalkeen alkoi aineistojen keskinai-
nen vertailu, eli samanlaisuuksien ja eroavaisuuksien etsiminen. Lopputuloksena syntyi tdman tut-

kimuksen kappaleet seka tulokset.
4.5 Valikoituneet aineistot

Taman tutkimuksen aineistoksi valikoitui yhteensa 12 vieraskielista teosta, joiden avulla pyritaan
vastaamaan alussa asetettuihin tutkimuskysymyksiin. Alla olevasta taulukosta kay ilmi alkuperais-
teosten julkaisuvuodet ja -maat, tutkimusten nimet seka tekijat. Lisaksi vimeisessa sarakkeessa on
ydinkasitteet, joiden perusteella kyseinen aineisto on valikoitunut tutkimukseen. Kaikki valikoidut

aineistot noudattavat aikaisemmin mainittuja sisdanotto- ja poissulkumenetelmia.

Julkaisu- Tutkimuksen nimi Tekija(t) Perustelut
vuosi ja -maa
2019 Driving distracted with friends: Zhang, Mehrota, Nuoret kuljettajat, ajo-
Yhdysvallat Effect of passengers and driver | Roberts kayttaytyminen, mat-
distraction on young drivers’ be- kustajat
havior
2017 Comparison of older and Curry, Metzger, Wil- | Noviisikuljettajat, nuo-
Yhdysvallat younger novice driver crash liams, Tefft ret kuljettajat, ajoko-
rates: Informing the need for ex- kemus, onnettomuu-
tended Graduated Driver Li- det
censing restrictions
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2014 Distracted Driver Behaviors and | Foss & Goodwin Ajokayttaytyminen,
Yhdysvallat Distracting Conditions Among nuoret kuljettajat, mat-
Adolescent Drivers: Findings kustajat
from a Naturalistic Driving Study
2012 Teen Driver Risk in Relation to Tefft, Williams, Nuoret kuljettajat, ris-
Yhdysvallat Age and Number of Passengers | Grabowski kialttius, matkustajat,
kokemus
2011 Hazard anticipation of young Vlakveld Nuoret kuljettajat,
Alankomaat novice drivers riskialttius
2011 Risky and aggressive driving in | Constantinou, Pa- Riskialttius, nuoret
Kypros young adults: Personality mat- nayiotou, Konstan- | kuljettajat, ajokayt-
ters tinou, Loutsiou- taytyminen
Ladd, Kapardis
2008 Young drivers — Reduced crash | Engstrom, Nuoret kuljettajat,
Ruotsi risk with passengers in the vehi- | Gregersen, riskialttius, mat-
cle Granstrom, Nyberg | kustajat
2005 The observed effects of teenage | Simons-Morton, Ler- | Nuoret kuljettajat,
Yhdysvallat passengers on the risky driving | ner, Singer riskialttius, ajokayt-
behavior of teenage drivers taytyminen
2005 Passengers and Other Factors Padlo, Aultman-Hall, | Nuoret kuljettajat,
Yhdysvallat Affecting the Safety of Young Stamatiadis matkustajat, riskial-
and Older Drivers ttius
2005 Jonge beginnende automobilis- | Vlakveld Riskialttius,
Alankomaat ten, hun ongevalsrico en ajokokemus, nuoret
maatregelen om dit terug te kuljettajat
dringen (englanninkielinen
osuus)
2002 Developmental sources of crash | Arnett Nuoret kuljettajat,
Yhdysvallat risk in young drivers riskialttius, onnetto-
muudet
2000 Carrying Passengers as a Risk | Chen, Baker, Nuoret kuljettajat, ris-
Yhdysvallat Factor for Crashes Fatal to 16- Braver, Li kialttius, matkustajat,

and 17-Year-Old Drivers

onnettomuudet

Taulukko 2. Kirjallisuuskatsauksen tutkimuslahteet aikajarjestyksessa uusimmasta vanhimpaan.
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5 TULOKSET JA ANALYYSI

Tassa kappaleessa on tarkoitus kdyda lapi tutkimusten tuloksia sekd analysoida niitd suhteessa
alussa esitettyihin tutkimuskysymyksiin. Alakappaleet on jaettu apukysymysten avulla erillisiksi

osioiksi, silla ne kaikki vastaavat ydin kysymykseen.
5.1 15-19-vuotiaiden seka 20-24-vuotiaiden liikennekayttaytymisten erot

Jos ajatellaan loukkaantumiseen ja kuolemaan johtavia onnettomuuksia ja niihin johtaneita olosuh-
teita, on otettava huomioon ajoneuvokohtaiset tilastot. Kuvio 1 osoittaa, etta viimeiset kymmenen
vuotta henkildautot ovat olleet osallisena suurimmassa osassa onnettomuuksia, mopoihin ja moot-
toripyO0riin verrattuna. Kaikissa ajoneuvoluokissa tapahtuneet loukkaantumiset ovat olleet laskussa
viimevuosien aikana, vaikka merkittavin lasku onkin tapahtunut mopoilla kulkevien osalta. Tama
saattaa johtua siitd, ettd nykydan osataan jo varhaisessa vaiheessa tunnistaa ja puuttua elaman-
hallinnallisista ongelmista karsivan nuoren tilanteeseen. Myds mainonnalla ja nuorten valistamisella
on positiivinen vaikutus. Nuoret kayttavat aktiivisesti sosiaalisen median kanavia, jonne on helppo
kohdentaa nuoriin kohdistuvaa ennalta estavaa tyota. Esimerkkina rattijuopumuksen vastaiset
kampanijat, joissa vedotaan kuljettajan, mutta myds ystavapiirin vastuuseen puuttua paihtyneena

ajamiseen.

Tieliikenteessa kuolleet ja loukkaantuneet nuoret

(Lahde: Tilastokeskus, poliisin tietoon tulleet onnettomuudet, *2020 ennakkotieto)

15-24-vuotiaat tieliikenteessa kuolleet 15-24-vuotiaat tieliikenteessa loukkaantuneet
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Huom! Loukkaantuneiden kohdalla tilaston kattavuus on heikentynyt

Kuvio 1. Tieliikenteessa kuolleet ja loukkaantuneet nuoret ajoneuvoluokittain vuosina 2010-2020.

(Tilastokeskus: poliisin tietoon tulleet onnettomuudet, viitattu teoksessa Airaksinen 2021, 6).

Pelkkien tilastotietojen (kuvio 2.) perusteella voidaan todeta, ettd nuorempi ikaluokka on riskialttiim-

paa joutumaan liikenneonnettomuuksiin. Kuten kuviosta 2 ndhdaan, tapahtuu valtava kasvupiikki
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henkildvahingoissa 15-vuotiaiden mopoikaisten sekd 18-vuotiaiden henkildautolla liikkuvien koh-
dalla. Tama osoittaa innostuksen ensimmaisen ajokorttia sekd ajoneuvoluokan korottamista koh-
taan. Mopoilijoiden keskuudessa henkilévahinkojen maarat laskevat 1ahes nollaan 18-vuotiaana,
jolloin henkildautolla liikkkuvien henkilévahinkojen maarat ovat huipussaan. Henkildautoilla liikkuvien
henkilovahinkojen maarat laskevat huipun jalkeen jyrkasti 20 vuoden ikaan asti, jonka jalkeen hen-

kilbvahinkomaarissa on epatasaisempaa vaihtelua.
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Kuvio 2. Mopoilijoiden ja henkildautojen henkilévahingot ian mukaan vuonna 2020 (Liikenneturvan
tilastokatsaus: Nuorten henkilévahingot liikenteessa 2021, luettu 15.3.2021).

Tassa opinnaytetydssa lapikaytyjen tutkimusten tulosten perusteella syyta riskialttiudelle ei olla
pystytty yksiselitteisesti selittdmaan. Tutkimuksissa on kuitenkin I0ytynyt yhtenevaisia vaikuttavia
tekijoita, jotka mahdollisesti selittdvat ilmidn. Nama tekijat ovat muun muassa kuljettajan kokemat-

tomuus seka aivojen keskenerainen kehitys.

Riskialtis liikennekayttaytyminen ei lopu taysi-ikaisyyden kynnyksella. 20—24-vuotiaita voisi luon-
nehtia nuoriksi aikuisiksi. Taman ikaryhman liikkenneonnettomuusluvut ovat yha korkeammat kuin
yli 30-vuotiaisiin verrattuna. Useat nuoret aikuiset muuttavat vanhempiensa luota pois 18 tai 19
vuoden idssa. Tallbin itsendistyminen ottaa suuren harppauksen ja nuori alkaa olla taysin vas-
tuussa itsestdaén. Vanhempien holhoaminen vahenee merkittavasti, kun nuori ei asu enda samassa
taloudessa ja nuorella on niin sanotusti oma eldma. Vanhemmat eivat paase vaikuttamaan nuoren
paatoksiin tai tekemisiin, eivatka paase enaa varoittamaan vaaroista. Riskialttiin likennekayttayty-

misen nakokulmasta itsenaistyminen on seka positiivinen etta negatiivinen asia. Taysi-ikainen nuori
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alkaa kokemaan itsensa aikuiseksi ja jattaa taakseen lapselliset ajatusmallit seka lapsellisen kay-
toksen. Ihmiset kuitenkin tarvitsevat rajoja ja kuten Arnett (2002) totesi tutkimuksessaan, vanhem-
pien asettamilla rajoilla on positiivinen vaikutus nuoren ajokayttaytymiseen. Nuoren aikuisen pitaisi

taten asettaa itse itselleen rajoja ja toimia vastuullisesti. Jos rajoja ei ole, tulos voi olla kohtalokas
5.2 lan ja ajokokemuksen vaikutus nuoren riskialttiuteen seka liikenneturvallisuuteen

Cyrry ym. (2017) tutkimuksen mukaan ialla on ajokokemusta suurempi merkitys liikenneturvallisuu-
teen. Ensimmaisten kuukausien aikana 17-vuotiaat joutuvat enemman liikkenneonnettomuuksiin,
kuin 18-20-vuotiaat uudet kuljettajat. On huomioitavaa, ettd tdma on juurikin se ika, jolloin nuori ei
koe olevansa enaa lapsi, mutta ei myoskaan ole viela aikuinen. Mahdollisesti tassa vaiheessa viela
haetaan omia rajoja ja kaytds on riskialttimpaa. Kuten on aikaisemmin todettu, aivot ovat viela ke-

hitysvaiheessa, eika nuoren impulsiivisuus tule yllatyksena.

Ei ole sattumaa, ettd seka 15- ettd 18-vuotiaiden kohdalla tilaston tulos harppaa jyrkkdan nousuun
(kuvio 2). Kuljettajan ensimmaiset vuodet ovat kaikista riskialttimpia. Vlakveld (2005; 2011) totesi
tutkimuksissaan, ettad 18-vuotiaiden kuljettajien likenneonnettomuuksien maarat laskevat jyrkasti
viiden vuoden jalkeen ajokortin saamisesta. Liikenneturvan tilastokatsauksen (2021) mukaan en-
simmaista vuottaan ajavien nuorten liikennevahinkojen maara on noin kolminkertainen kolme
vuotta ajaneisiin verrattuna. Tulokset kayvat jarkeen, silla turvalliseen ajamiseen liittyy monia toi-
mintoja, jotka tulee osata seka seikkoja, joita tulee jatkuvasti huomioida. Kokemattomalla kuljetta-

jalla tdma prosessi ei tapahtuu automaationa, vaan se vaatii aikaa ja kokemusta.

Liikennesdannét opitaan ajo-opetuksessa, mutta niiden havainnointi on asia erikseen. Mita hyotya
on osata liikkennesdannot ulkoa, jos ei pysty havaitsemaan liikenneopasteita ja toimimaan niiden
mukaan? My0dskaan liikennesaantdjen osaaminen, saati teoriakokeen lapaiseminen ei takaa sita,
etta kuljettaja osaa ajaa. Ajamisen oppii ainoastaan kaytannon kautta. Mita enemman ajaa sita pa-

remmaksi siina kehittyy.

On kuitenkin huomioitavaa, etta pelkalla ajokokemuksella ei edisteta liikenneturvallisuutta. Liiken-
neturvallisuus vaatii yhteispelia kaikilta tiellaliikkujilta ja vastuu on kullakin yksilolla erikseen. Ei siis
voida vetaa johtopaatdsta siita, ettd mitd enemman henkildlla on ajokilometreja alla, sitd parempi
tai luotettavampi kuljettaja on. On olemassa vastuuttomia ja riskeja ottavia kuljettajia. Lisaksi on
my®os niitd, jotka eivat noudata yleisia liikennesaantdja. Taten onkin tarkead, etta jokaisen aloitta-
van kuljettajan kohdalla painotetaan, miksi saannét ovat olemassa ja miksi niiden noudattaminen

on tarkeaa.
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5.3 Matkustajien lasnaolon vaikutus riskialttiuteen seka liikenneturvallisuuteen

Matkustajien Iasndololla on todettu olevan niin positiivisia kuin negatiivisiakin vaikutuksia nuoren
kuljettajan liikennekayttaytymiseen ja onnettomuusalttiuteen. Jo yhden matkustajan lasngolo las-
kee onnettomuusriskia verrattuna yksin ajavaan nuoreen (Engstrom ym. 2008), etenkin jos ky-
seessa on pitkdaikainen ystava (Zhang ym. 2019). Ylipaataan saman ikédluokan matkustajat nosta-
vat riskialttiutta (Padlo ym. 2005). Lisaksi naismatkustajan lasnédolo vaikuttaa laskevasti onnetto-
muusalttiuteen (Simons-Morton ym. 2005) niin kuin myds aikuisen tai lapsen lasnaolo autossa
(Padlo ym. 2005).

Nuorena ystavien vaikutus omaan toimintaan on suurempi kuin omien vanhempien. Nuori alkaa
itsendistymaan ja kokeilemaan omia ja muiden rajoja. Se, miten tdma rajojen kokeileminen ilme-
nee, riippuu ystavapiirista. Rajojen kokeilu voi olla esimerkiksi paihteiden kaytt6a, rikosten teke-

mista, koulusta luvatta poisjaamista tai sitten liikenteessa riskien ottamista.

Ajokortin saaminen luo uutuudenviehatysta ja ajamisesta syntyy uusi ajanviete. Matkustajien rooli
on hyvin merkittdva etenkin kokemattomalla kuljettajalla. Ajon suorittaminen turvallisesti vaatii kes-
kittymista, eika ulkoisia hairidtekijoita tarvita. Jos musiikki soi kovalla ja kyydissd on mekastavia

matkustajia, on kuljettajan vaikeampi keskittya olennaiseen.

Toisaalta, jos kyydissa on laheisia ystavia tai perheenjasenia, paallimmaisena tavoitteena on pitaa
heidat turvassa ja ajaa varovasti likennesaantéjen mukaisesti. Kuten Foss ja Goodwin (2014) tote-
sivat tutkimuksessaan, aikuisen lasndolo parantaa nuoren ajoturvallisuutta. Aikuisen lasndolon po-
sitiivinen vaikutus saattaa johtua siita, etta aikuinen valvoo nuoren toimintaa ja tukee tata tarvitta-
essa. Nuori tuskin kokee, etta hanen tulisi tehda vaikutusta aikuiseen matkustajaan. Matkustajat
voivat positiivisesti vaikuttaa myos siihen, etta kuljettaja ei sorru kayttamaan puhelinta ajon aikana.
Tama voi johtua siitd, ettd vieressa on joku, joka voi tehda sen tarpeen vaatiessa tai siita, etta ri-

ketta ei kehtaa tehda muiden lasna ollessa.

Yleisin lopputulos usean matkustajan vaikutuksesta kuljettajaan oli, ettd mita enemman matkustajia
on kyydissa, sitd korkeammat ovat riskit (Foss & Goodwin, 2014; Cheng ym. 2000; Arnett 2002).
Engstréom ym. (2008) oli ainoa valikoituneista tutkimuksista, jonka tulosten mukaan kasvava mat-
kustajamaara laskee onnettomuusalttiutta. Yksi selittava tekija vastakkaisille tuloksille on tutkimus-
maiden erot. Kaikki muut matkustajien vaikutusta kasittelevat tutkimukset, paitsi Engstrom ym.
(2008) olivat yhdysvaltalaisia. Yhdysvalloissa henkildautolla ajamisen voi aloittaa 16-vuotiaan, kun
Ruotsissa ikaraja on 18 vuotta. Nain ollen koehenkildind olevat nuoret ovat kehitysvaiheeltaan ja

ialtaan eri ikaisia.
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On selvaa, etta jokainen onnettomuus on omalaatuinen ja olosuhteet sen mukaiset. Yleisesti voi-
daan todeta, etta jos kyydissa on joukko ystavia, ryhmapaine yksin tai yhdessa hairitsevan toimin-
nan kanssa voi johtaa vakaviin liikenneonnettomuuksiin. Nain ollen olisikin tarkeaa antaa kuljetta-

jalle rauha ajaa ja toimia kuljettajan ndkdkulmasta turvallisimmalla tavalla.
5.4 lkapoikkeusluvallisten valmiudet liikenteessa

Vaikka aiemmissa luvuissa todettiin, ettd 17-vuotiaat ovat riskialttissa vaiheessa aivojen kehityk-
sen seka puuttuvan ajokokemuksen takia, on heissa myos potentiaalia kasvaa hyviksi kuljettajiksi.
Curry ym. (2002) totesivat tutkimuksessaan, etta likenneonnettomuuksien maarat laskevat puoleen
17-vuotiaan kuljettajan kolmen ensimmaisen ajokuukauden aikana. Kehitys on valtava verrattuna
vanhempiin ikaluokkiin. Ensimmaisen ajovuoden jalkeen 17-vuotiaana ajouransa aloittaneet ovat
kokeneempia ikatovereihinsa verrattuna. On siis punnittava, onko tarkoituksenmukaisempaa aset-
taa nuoret suurempaan riskiin 17-vuotiaina, vai ajatella ajokokemuksen kertymista ja sen tuomia

positiivisia asioita pidemmalla aikavalilla.

Ajokortin saaminen on monelle nuorelle virstanpylvas, etenkin kun kyseessa on henkildautokortti.
Henkildautolla ajaminen vapauttaa liikkumista entisestaan ja edesauttaa nuoren itsenaistymista.
Monelle vanhemmalle se voi olla myds helpotus. Kun nuorella on mahdollisuus ajaa itsensa kou-
luun ja harrastuksiin, vanhempien taakka kevenee. Suuri riski piilee kuitenkin siing, keita kyytiin ot-
taa, minka takia ja mihin vuorokaudenaikaan. Jos paamaarana on koulu tai yhteinen harrastus,
kimppakyyti kannattaa varmasti. Jos kyseessa on kesailta ja ajamaan lahdetdan huvin vuoksi, al-
kaa syntya ongelma. Kuten Padlo ym. (2005) tutkimuksessa seka Liikenneturvan tilastokatsauk-
sessa (2021) todettiin, yhden ajoneuvon liikkenneonnettomuuksia tapahtuu yleisimmin kun on pi-
meaa. Jos esimerkiksi ikapoikkeusluvallisten ajo-oikeutta rajoitettaisiin vuorokaudenaikojen mu-
kaan, yhden ajoneuvon liikenneonnettomuuksien maarat saattaisivat pienentya. Vastuu kuuluisi

olla my6s vanhemmilla, joiden tulisi valvoa nuorten ajankayttoa seka kotiintuloaikoja.

Nuorilla on tapana ajella padadmaarattdmasti ystavien kanssa. Ajokortin saamisessa hienoa on se,
etta henkildauton kyytiin mahtuu useampi kuin yksi matkustaja. Nain ollen kavereita voi kuljettaa
paikasta toiseen ja tunnelma tiivistyy. Ikapoikkeusluvallinen on pahimmassa tapauksessa ainoa
ajo-opetuksen kaynyt ja on talldin eniten perilla auton hallittavuudesta. Jos kyydissa on nuoria,
jotka yllyttavat kuljettajaa ajamaan kovempaa, onnettomuusriski kasvaa. Matkustajat eivat todenna-
koisesti itse ymmarra riskeja, silla tilanne ei ole heidan hallinnassaan. Toista on helpompi yllyttaa
kuin itseaan. Yllytyksen kohteena oleminen voi olla jopa ahdistava kokemus nuorelle, eika tilan-

teesta valttamatta paase pois.
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6 JOHTOPAATOKSET

Tutkimusten tulokset osoittivat nuorten liikkennekayttaytymisen koostuvat useasta eri tekijasta. Kul-
jettajan ialla on suuri merkitys niin riskialttissa ajokayttaytymisessa kuin onnettomuusalttiudessa-
kin. Suomessa suuria henkilévahinkomaaria tapahtuu liikenteessa etenkin 15- ja 18-vuotiaiden
kohdalla, silla niissa ikaluokissa hankitaan suuria maarid AM- ja B-luokan ajokortteja. Ikd on vaa-
jaamatta yhteydessa ajokokemukseen, jota kertyy ajokilometrien kautta. Ajokokemuksen my6ta
ajoneuvon kasittely rutinoituu, eika siihen tarvitse keskittya samalla tavalla kuin ajouran alussa.
Kun ajoneuvoa osaa kasitelld rutiininomaisesti, jaa enemman aikaa muuhun, kuten ymparistén

tarkkailuun.

Yleisesti ottaen ei voida sanoa, onko ika vai ajokokemus tarkedmpaa, silla niitd on hyvin hankala
erottaa toisistaan. Lahtokohtaisesti nuori ika altistaa riskialttiille kaytokselle ja nain ollen myads lii-
kenneonnettomuuksille. Epaselvaa on kuitenkin se, kumpi tekija alkaa laskemaan seka riskialttiutta
ettd onnettomuusalttiutta. Nuorempana ajokortin saaneet ovat todennakdisesti parempia kuljettajia
kuin saman ikaiset kuljettajat, jotka ovat hankkineet ajokortin myohemmin. Tama sen vuoksi, etta
heille kertyy enemman ajokokemusta. Omaan ikdan ei kuitenkaan voi vaikuttaa, mutta asennoitu-
miseen voi. Motivoitunut oppija oppii tehokkaammin ja tunnolliselle kuljettajalle syntyy oikeanlaisia
malleja, jotka kantavat pidemmalle. Ajotaitoa voi kehittda loputtomasti, mutta jos ajokokemusta ei
kerryta, ei taidossa myoskaan harjaannu. Taten vaitan, ettd nama tekijat yndessa vaikuttavat nuor-

ten kuljettajien riski- ja onnettomuusalttiuteen.

Eldmaan asennoituminen peilaa vahvasti nuoren omaa henkilékohtaista kasvua ja sen perusteella
tehdyt paatokset maarittelevat monia asioita. Yleisesti nuoren elamassa ilmeneva impulsiivisuus
voi nakya myos liikennekayttaytymisessa, silla kasvuun liittyy omien rajojen testaamista, mika voi
ilmeta riskien ottamisena. Etenkin nuorilla miehilla riskien ottaminen on tyypillisempaa johtuen suu-
resta testosteronin maarasta. Tama nakyy miesten liikennekuolemien maarissa, jotka ovat jokai-
sessa ikdluokassa naisia suuremmat. Yksi olennaisimmista eroista naisten ja miesten valilla on se,
ettd miehet ovat nuoruusvuosiensa aikana riskialttiimpia kuolemaan liikenneonnettomuuksissa 20—
24-vuotiaina ja naiset 15—19-vuotiaina. Kaiken kaikkiaan tama osoittaa sen, ettd sukupuolella on

suuri merkitys riskialttiuteen ja onnettomuusriskiin.

Ajamisen tarkoituksena on paasta turvallisesti paikasta A paikkaan B. Tdma on seka kuljettajan
etta matkustajan tavoite. Kuljettajan tarkkaavaisuus on rajallinen ja jos jokin hairidtekija paasee vai-
kuttamaan kuljettajaan, ajoneuvon hallinta karsii. Matkustajat voivat olla hairidtekijoita riippuen
siitd keitd he ovat ja kuinka monta heita on. Kuljettajalle Iaheiset ihmiset luovat turvallisuuden tun-
netta, mika vaikuttaa positiivisesti ajosuoritukseen, silla heille ei tarvitse esittda parempaa kuljetta-
jaa kuin on. He arvostavat enemman sulavaa ajoa ja turvallisesti maaranpaahan paasemista. Eten-

kin aikuisen lasndololla todettiin olevan positiivinen vaikutus nuoren ajoturvallisuuteen.
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Ikatovereiden maaran kasvaessa autossa, sosiaalisen paineen todennadkoisyys kasvaa. Nuoret
reagoivat herkemmin ryhmapaineeseen, silla ikatovereiden mielipiteilld on suuri merkitys. Jos kul-
jettaja ei sorru ryhmapaineeseen voi han joutua syrjittdvaksi. Nain ollen riskien ottamisesta tulee
kannattavaa. Matkustajien sukupuolella on my6s suuri merkitys, etenkin jos kyseessa on miesmat-
kustaja. Toisin kuin naismatkustajilla, miesmatkustajilla on negatiivinen vaikutus kuljettajan ajosuo-

ritukseen. Nain ollen matkustajien valikoimisella on merkitysta ajoturvallisuuden nakokulmasta.
6.1 Miten ongelmaan voidaan vaikuttaa?

Kuten opinnaytetydn alussa mainittiin, ei nuorten riskialttius liikenteessa ole uusi ilmié. Riskeja ei
voida taysin poistaa, mutta ennalta estavalla tyolla lopputuloksia voidaan minimoida. Ennalta esta-
van tyon perusta tulisi rakentaa kotikasvatuksessa, kehittdd koulussa ja lopulta kiteyttaa ajo-ope-

tuksessa.

Ajo-opetus antaa nuorelle tyokalut ajamisen maailmaan. Naiden tyokalujen tulisi olla seka kaytan-
ndn taitoja ettd arvoihin perustuvia malleja. Ajo-oikeutta tulisi kaupata etuoikeutena, eika niinkaan
vaylana uudelle ajanvietteelle. Tama etuoikeus on kuljettajan oikeus ajaa ajoneuvolla ja toimies-
saan vaarin, se viedaan pois. On myds aiheellista miettia, onko ajokortin saamisen perusteet
vuotta ennen taysi-ikaisyytta tarkoituksenmukaisia. Poikkeusluvalla hankittu B-ajokortti voi olla mo-
nelle nuorelle valttamaton edellytysten tayttyessa, mutta vaarinkaytoksilta ei voida valttya. Talla
hetkelld ikapoikkeuslupa ei eroa varsinaisesta B-luokan ajokortista, muuten kuin hakuprosessil-

taan. Saattaisi olla jarkevaa pohtia uudelleen poikkeusluvan tuomia vapauksia.

Yhdysvalloissa ajokorttiprosessi on pitka ja siina on eri vaiheita, joiden aikana nuoren kuljettajan
vastuu kasvaa kokemuksen ja ian karttuessa. Aluksi nuori saa ajaa ainoastaan aikuisen valvon-
nassa. Vahitellen nuorelle annetaan enemman vapauksia ja han saa siirtya yksin ajamiseen tietyin
rajoittein. Yhdysvalloissa on muun muassa ajateltu vuorokaudenajan tuomia rajoitteita, sekad mat-
kustajien lukumaaran rajoittamista minimiin. Pitdisik6 Suomessa asettaa tiukemmat rajat niin kevyi-
den moottoriajoneuvojen kuljettajille kuin ikapoikkeusluvallisille? Ajo-oikeuden voimassaoloa voitai-
siin rajata tietyille kellonajoille ja matkustajien maaraa valvoa. Matkustajien kuljettamiseen olisi
mahdollista asettaa rajoitteita ja sanktioita, mutta valvonta on kdytannon tasolla hankalaa. Jaisik®
rajoitteiden noudattaminen nuorelle itselleen vai vanhemmille? Miten taataan, etta vastuu kantaa

kotipihaa pidemmalle? Nama ovat kysymyksia, joille ei helpolla |6ydy vastauksia.

Toisaalta asiaa voidaan miettia myos ajo-opetuksen kehittdmisen nakokulmasta. Nykyinen riskien-
tunnistamiskoulutus on oikeilla jaljilld ongelmaan puutumisessa, mutta kehitettdvaa on. Pakollisten
ajo-opetustuntien maaraa voitaisiin lisata ja siirtaa etenkin vaativiin olosuhteisiin, kuten pimea- ja
liukasajoon. Tall6in nuorten valmiudet liikenteessa olisivat alusta lahtien paremmat. Ajo-opetusta

tulisi ehdottomasti myads lisata henkildautokorttia alemmissa ajoneuvoluokissa.
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Uskon vilpittdmasti ennalta estavan tyon merkitykseen ja nain ollen tutkittua tietoa tulisi iskostaa
myods nuorten kuljettajien arvomaailmaan. Poliisilla on myds suuri vaikutus nuoriin ja siksi liikenne-

valvontaa tulisi kohdistaa entistd enemman nuoriin kuljettajiin, jotta riskialttiseen kaytékseen puu-

tuttaisiin ajoissa.
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7 POHDINTA

Taman opinnaytetyon tarkoituksena oli selvittdad mitka asiat vaikuttavat liikennekayttaytymiseen
15-19- ja 20-24-vuoctiaiden keskuudessa. Aiheeseen tutustuttiin laajan teorian kautta kappaleessa
kolme, jossa esiteltiin aiheelle keskeisia tutkimuksia seka nuorten ajamiseen vaikuttavia tekijoita.
Pohdinta osuudessa arvioidaan tutkimusprosessin onnistumista seka tulosten luotettavuutta. Lo-

pussa esitellaan myos mahdolliset jatkotutkimusaiheet.
7.1 Opinnaytetyoprosessin onnistuminen

Tama tutkimus toteutettiin kuvailevana kirjallisuuskatsauksena, jonka tarkoituksena oli luoda yhte-
nainen kuva nuorista 15—24-vuotiaista kuljettajista. Aihe oli mielenkiintoinen ja tyon tekeminen

avarsi tietamystani tasta laajasta kokonaisuudesta.

Kirjallisuuskatsaus oli oikea valinta tutkimusmenetelmaksi sen monipuolisuuden vuoksi. Vaikeinta
prosessissa oli kuitenkin tutkimusmenetelman ymmartaminen ja kayttdminen. Oppiminen tapahtui
syklisesti, eli aina kun ymmarsin yhden asian, sain palautetta toisesta. Juuri edelld mainitsemani
kirjallisuuskatsauksen monimuotoisuus vaikeutti prosessia, sill jokainen katsaus on erilainen. Luin
l&pi kymmenia kirjallisuuskatsauksia etsien vastauksia kysymyksiini ja yhdistelin eri tutkimusten
osioita malliksi omalle tydlleni. Lopullisia verisoita syntyi useita ja mita tahansa kirjallista ty6ta voisi

viilata loputtomiin, mutta olen tyytyvainen tahan versioon tydstani.

Toimin prosessissa systemaattisesti. Kavin tarkasti 1api valikoimani aineistot, tein muistiinpanoja ja
ennen lopullista tekstia tarkistin lukemani. Vieraskielisyys toi omat haasteensa etenkin tieteellisten
termien kohdalla. Kaytin apuna eri sanakirjoja ja varmistin asian paikkansapitavyyden tarvittaessa

my0s toisesta ldhteestd, jos epardin ymmarrystani.

Tutkimusprosessin aikana muutuin jonkin tasoiseksi aiheen asiantuntijaksi. Kaiken uuden oppimani
kautta aloin sokaistua omalle tutkimukselleni. Oli hankalaa kirjoittaa tutkimus siten, etta ulkopuoli-
nen lukija ymmartada mita millakin on tarkoitettu. Helpotin omaa taakkaani antamalla useamman eri
henkildn lukea opinnayteyoni lapi ennen lopullista versiota. Saamani palautteen avulla tyosta tuli

sujuvampi ja ennen kaikkea paremmin ymmarrettava.

Nain jalkikateen mietittyna, tasta aiheesta olisi saanut paljon laajemman tutkimuksen, mikali opin-
nayteydn tekijoita olisi ollut useampi. Paritydn etu on myés siing, ettéd kahdella tekijalla on I&htdkoh-

taisesti eri nakokulmat tyon tekemiselle.
7.2 Luotettavuus

Jotta tutkimus on luotettava, tulee tutkimustulosten vastata tutkittavaa ilmiota. Luotettavuuden var-

mistamiseen tulisi kiinnittdad huomiota kaikissa opinnaytetydn vaiheissa. Tekija on itse vastuussa
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oman tyonsa luotettavuudesta ja on se, joka paattaa mita aineistoja tyohon sisallytetaan ja mita
karsitaan pois. Ymmarrettavasti tdma voi johtaa tutkimustulosten vaaristymiseen. Talla tarkoite-
taan, etta kaksi eri henkiloa voivat saada kaksi aivan eri tulosta samasta aiheesta, samoja tutki-
musmenetelmia hyddyntaen. Luotettavan tutkimuksen tulee siis olla toistettavissa. (Kananen
2015.)

Virheita voi kuitenkin tapahtua inhimillisen erehdyksen kautta etenkin, kun Iahdeaineisto on vieras-
kielista. Jotta virheellista tulkintaa ei synny, tulee olla tarkka lukemastaan ja kayttaa laadukasta
kaannostyotad. Tekijalla on tassakin asiassa vastuu ja hanen tulee harjoittaa hyvaa etiikkaa koko
prosessin ajan (Kananen 2015). Kuten olen aikaisemmin tuonut esiin, aineistojen lapikdyminen ja
kaannostyo vei paljon aikaa. Aineiston vieraskielisyys oli myos syy sille, miksi en kayttanyt lainkaan

suoria lainauksia tydssani.

Tekijan tulisi pyrkia neutraalisti ja 1apinakyvasti tyon alkumetreista lahtien valitsemaan luotettavat
lahteet antamatta oman agendan vaikuttaa (Kananen 2015). Taman tyyppinen riskien hallinta oli
koko ajan takaraivossa valikoidessani tutkimuksia. Minulla oli prosessin alussa ajatuksia ja hypo-
teeseja siitd, mita tuloksia tulen I6ytamaan. Uskon onnistuneeni luotettavuuden varmistamisessa,
silla huomasin omien hypoteesieni olleen vaarassa. Aineiston lapikadyminen ja tyon kirjoittaminen
itsessaan heratti uusia ajatuksia. Kyseessa ei ole mustavalkoinen ilmio, vaan monen eri tekijan yh-

talo, jonka muuttujat vaihtelevat.

Tiedonhaun kannalta huolehdin luotettavuudesta hakemalla aineistoja luotettavista tietokannoista
aineistonkeruun kriteereitd noudattaen. Suoritin aineiston sisdanottoa ja poissulkua asettamieni kri-
teerien mukaisesti. Luotettavuuden noudattamisesta hankalinta oli se, etta tietoa ja tutkimuksia oli
niin paljon, ettad kaikkea ei vaan ollut mahdollista lukea I&pi. N&in ollen on hyvin todennakdista, etta
keskeista aineistoa jai tutkimuksen ulkopuolelle. Uskon myos, etta tutkimuksen luotettavuutta olisi

lisannyt se, jos laatimiseen olisi kaytetty maksullisia tietokantoja ja aineistoja.
7.3 Jatkotutkimukset

Tata aihetta on helppo jatkojalostaa tulevaisuuden tutkimuksissa. Olisi mielenkiintoista perehtya
syvallisemmin erilaisiin hairiotekijoihin ja 16ytaa merkittdvimmat tekijat, jotka nostavat riski- ja on-
nettomuusalttiutta. Taman tyon tuloksissa on todettu, ettd matkustajilla voi olla hairitseva vaikutus
kuljettajan toimintaan, mutta muitakin hairidtekijoita on. Naiden tekijoiden 16ytymisen avulla hairioi-

hin voitaisiin kiinnittdd huomiota jo ajo-opetuksen aikana seka liikenteenvalvonnassa.

Tutkimusprosessin aikana kavi myos useaan otteeseen ilmi naisten ja miesten valiset erot. Olisi
syyta tutkia tarkemmin, mista niin merkittavat erot johtuvat. Onko mieskuljettajia kenties enemman?

Ajavatko he naisiin nahden enemman? Vai onko syy syvalla biologiassa?
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Kuten johdannossa mainitsin, olisi mielenkiintoista selvittda noudattavatko ikdpoikkeusluvalliset ul-
komaisia trendeja 17-vuotiaiden riskialttiusluvuissa. Uskoisin, ettd muutaman vuoden kuluttua on

mahdollista tehda vertaileva opinnaytetyd 17-vuotiaista henkildauton kuljettajista.

Mielestani olisi myds tarkeaa kuulla nuorilta itseltddn, minka takia riskeja otetaan tai jatetaan otta-
matta. Tutkimus voitaisiin toteuttaa alueellisena tutkimuksena joko ajoneuvoluokan tai ikdluokan
perusteella. Vaihtoehtoja on monia ja aihe on tarkea. Ymmarryksen kautta ennalta estavan tyon

merkitys kasvaa ja ongelmaan on mahdollista 16ytaa ratkaisu.
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