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1 JOHDANTO

Tassa opinnaytetydssa kasittelen ajo-oikeuden rajoittamista. Lahden tarkastelemaan sitd, voi-
daanko yli 65-vuotiaiden seniori-ik&isten kuljettajien ajo-oikeutta jatkaa nykyista pidemmalle liiken-
neturvallisuutta vaarantamatta lainsaadannoéllisilla muutoksilla. Pohdin asiaa erityisesti iakkaam-
pien kuskien nakokulmasta, mutta reflektoin heitéd nuoriin, alle 18-vuotiaisiin kuljettajiin vireilla ole-

van ajokorttiuudistuksen kautta.

Traficom on ehdottanut tutkimusraporteissaan yhtena vaihtoehtona ajo-oikeuden rajaamista tietyn-
laisen rajoitetun ajo-oikeuden piiriin. Onko liikenneturvallisuuden ja turvallisemman liikenneympéa-
riston parantaminen ylipdataddn mahdollista ajo-oikeuden haltijan ajo-oikeutta ja likkumisvapautta

rajoittamalla?

Olen valinnut aiheen henkilékohtaisen kiinnostukseni pohjalta. Tama aihe on noussut esiin hetkit-
tain useamman kerran poliisiopintojeni aikana. Ikdantyvien seniorikuljettajien tarve liikkua nyt ja tu-
levaisuudessa on vahva perusoikeus. Voidaanko liikkumisen vapautta rajoittaa nykyista enemman
suhteessa liikenneturvallisuuden parantamiseen ja sen takana olevaan tarkoitusperaén, eli hengen
ja terveyden vaalimiseen? Taméa kysymys nousi itselleni mieleen viimeistaan tyéharjoittelujaksoni
aikana, jolloin olin tutustunut asiaan niin koulunpenkilla kuin kaytannon toimien kautta lupapalve-
luissa ja likenteenvalvonnan ja valvonta ja halytyssektorin ty6jaksoilla. Aiheena seniori-ikéisten

ajo-oikeus ja heidan liikennekayttaytymisensé on monelta osin ajankohtainen.

Ikaantyminen ja seniorikuljettajat ndkyvat tielikenteessé yha kasvavasti. Kuten mainittua, suuret
ik&luokat ovat ylittdneet yli 70 vuoden i&n, ja tAméan takia heidan ajo-oikeutensa tulee uusittavaksi
ja uudelleenarvioitavaksi. Suurten ikaluokkien ja sen jalkeisten sukupolvien vanhentuessa luonnolli-
sena seurauksena on, ettd ikdantymisen mukanaan tuomat liikenneriskitriskit tulevat lisaantymaan
ja tama nakyy osaltaan myds poliisin toiminnassa. Julkisessa keskustelussa ei juuri kuitenkaan nay
puhetta siitd, miten ajoterveyden valvontaa nyt ja tulevaisuudessa tulisi kohdentaa tai parantaa lii-
kenneturvallisuuden edistamiseksi. Suurten ikdluokkien ja ikaantyvien henkildiden rajoitettua ajo-
oikeutta ei ole juuri lainkaan kayty lapi julkisessa tai lainsdadannoéllisissa keskusteluissa. Vastaa-
vasti vuonna 2022 on meneilldan lainsdadantbuudistus, jolla ollaan antamassa ajo-oikeus 17-vuoti-
aille kuljettajille rajatuin ehdoin (pois lukien viikonloppujen ydaika). TAma on saanut mediajulki-

suutta huomattavasti enemman kuin senioreita koskevat ajoasiat.

Talla hetkella likenne- ja viestintdministeriossa on meneilldan selvitystyd, jossa on hahmoteltu hal-
lituksen esitysté ajokorttilain muuttamisesta. Lakia on tarkoitus muuttaa niin, etté alle 18-vuotiaalle

kuljettajalle on mahdollista mydntaa ajokortti ilman poikkeuslupaa (kuitenkin tietyin rajoittein). Mita
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tama mahdollisesti aiheuttaa liikenneturvallisuudelle, ja ovatko ajokortille asetetut rajoitukset oikea-

suhtaisia ja tarkoituksenomaisia?

Kysymyksia liittyen naiden kahden ialtaan eri aaripaan ajo-oikeuksiin ei tule pohtia ainoastaan polii-
sin tydn nakokulmasta, koska kysymys kasittaa laajasti kaikkien tienkayttajien oikeudet ja vaikuttaa
kaikkien tienkayttajien liikkenneturvallisuuteen. Toisaalta taas esiin nousee myds liikkumisvapauden
nakokulma. Miten arvotetaan liikkumisen vapauden perusoikeutta suhteessa vaikkapa juuri mainit-

tuun lilkkenneturvallisuuteen?

Tata opinnaytetyota lukiessa on ymmarrettava, etta seniori-ikdisella ja ikaantyneella henkilélla voi-
daan tarkoittaa hyvin moninaista joukkoa, joka ei ole taysin homogeeninen. Samanikaiset inmiset
voivat olla terveydentilaltaan hyvinkin erilaisessa asemassa,; toinen voi olla niin sanotusti terve kuin
pukki, kun taas toinen olla hyvinkin monisairas ja ajokyvytén. Taysin vedenpitavaa yleistysta ei
voida siten tehda koskien kaikkien ikdéntyneiden ajo-oikeuden tilannetta, mutta ajoterveyden mit-
taamiseen on olemassa yleispatevia, lddkareiden kaytt6on laadittuja ohjeita, joiden kautta asiaa
arvioidaan ja tarkastellaan.

Vastaavasti on huomattava, etta myds nuorten henkildiden valmiuksissa ja kehityksessa on eroja.
Samanikdaiset henkil6t voivat olla néilta osin hyvin eri tasoisia, ja kyvyt esimerkiksi ajoneuvon kuljet-
tamiseen ja vastuunkantamiseen voivat vaihdella paljon. Samanikaisten nuorten henkiset valmiu-
det voivat vaihdella ajosuorituksen vastuundkékulmasta siind missa seniori-ikéisten henkildiden ter-

veys.

Opinnaytetyoni ensisijaisena tavoitteena on nostaa esiin ja herattda keskusteluun ikaihmisten ajo-
terveyteen liittyvia seikkoja seka tuoda esiin mahdollisuus siihen, etté rajoitettua ajo-oikeutta voitai-
siin nostaa enemman keskusteluun vaihtoehtoisena mallina ikdéntyvien seniorikuljettajien keskuu-
dessa. Toisena tavoitteena on kasitella ajo-oikeuden rajoittamisen tarkoitusperia nuorison nakokul-
masta vireilla olevan lakimuutoksen kautta ja vertailla naiden kahden eri ikdryhméan ajo-oikeuteen

liittyvia rajoitusmahdollisuuksia keskenaan.

1.1 Tutkimusmenetelma ja tutkimuskysymykset

Tassa opinnaytetydssa tarkoituksena on selvittéda kirjallisuuskatsauksen kautta sita, millaisia mah-
dollisuuksia seniori-ikaisilla ajo-oikeuden haltijoilla voisi olla tulevaisuudessa jatkaa ajamistaan
seka reflektoida tata vireilld olevaan nuorten ajokorttilakiuudistukseen. Nykyisen ajokorttilain puit-

teissa ajokyvyn arviointi perustuu tarkasti laissa saadeltyihin ajokyvyn vahimmaisvaatimuksiin. Tal-



laiset ajokyvyn vahimmaisvaatimusten luokittelut joko tayttyvat tai eivét tayty. Seniori-ikdisen kuljet-
tajan ajokykya arvioi usein hanen henkilokohtainen laakarinsa, tai joissain tapauksissa muu tervey-

denalan ammattilainen tai poliisi silloin, kun kansalainen tavataan liikenteessa.

Tarkastelen tydssani Traficomin raportteja ikaantymisen vaikutuksista ajoturvallisuuteen ja ajoter-
veyteen seka pohdin sitd, milla keinoilla naihin olisi mahdollista vaikuttaa positiivisesti. Perustan
pohdintani Traficomin vuonna 2017 julkaisemaan tutkimukseen, jossa esitettiin erilaisia malleja
ikdantyvien ihmisten ajo-oikeuksien rajoittamiseen. Traficomin tutkimusten rinnalle tuon talla het-
kella vireilla olevan alle 18-vuotiaiden ajokorttiuudistuksen, jossa on tarkoitus rajoittaa alle 18-vuoti-
aan henkilon ajo-oikeutta viikonloppudisin. Tarkoituksena on selvittaa Traficomin mallien ja meneil-
l&&n olevan ajokorttilain uudistuksen samankaltaisuudet. Tarkastelen tuloksia kirjallisuuskatsauk-

sen keinoin.

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi, nykyisin Traficom, on tehnyt Suomessa kattavaa tutkimusty6ta
ikdantyvien kuljettajien ajotottumuksista ja ajoterveydestd. Tassa opinnaytetydssa kaytan Liiken-

teen turvallisuusvirastosta nimeéa Traficom.

1.2 Opinnaytetytssa kaytetty lahdeaineisto

Kvalitatiivisessa tutkimuksessa pyritdan kuvaamaan jotakin tapahtumaa, ymmartamaan ihnmisten
toimintaa tai tulkitsemaan erilaisia ilmi6ita teoreettisesti (Eskola & Suoranta 1998, 61). Kuten todet-

tua, aineistoni koostuu erilaisista liikenneturvallisuuteen liittyvista kirjallisista tutkimusartikkeleista.

Laadullinen tutkimus perustuu harkinnanvaraisuuteen aineiston maaran suhteen. Tutkimus perus-

tuu talléin suhteellisen pieneen tapausmaaraan. (Eskola & Suoranta 1998, 61.)

Tassa opinnaytetydssa paaasiallisena lahdeaineistona on kaytetty Traficomin tutkimuksia, hallituk-
sen luonnosesitysta ajokorttilain muuttamisesta, oikeusministerion lausuntoa ajokorttilain luon-
nosesitykseen. Lisaksi aineistossa esiintyy keskeisia ajokorttilain osioita, jotka liittyvat ajokortin uu-

distamiseen ja terveydentilan arviointiin ajokyvyn kannalta.

Tassa luvussa kasittelen tutkimukseni aineistoa ja niitd menetelmia, joiden avulla olen aineistoni
hankkinut. Tekstissani kuvaan itse aineistonkeruuprosessia, mutta mygs sit&, miksi paadyin tiettyi-
hin valintoihin omassa tutkimuksessani. Talla tarkoitan muun muassa sita, etta pyrin perustele-
maan esimerkiksi metodivalintani, ja kuvaan valitsemieni tutkimusraporttien taustoja; en keskity
niinkaan kertomaan erilaisten teoreettisten valineiden perusominaisuuksista. Tarkoitukseni on talla
tavoin myds taustoittaa tutkimukseni eettisyytta ja luotettavuutta, joita kasittelen tarkemmin tdman

opinnaytetytn kappaleessa 6.1.



Paaasiallinen lAhdeaineisto sisaltda Traficomin tutkimusraportit vuosilta 2016 ja 2017 sekd meneil-
l[&aan olevan hanketydn hallituksen esityksesta ajokorttilain muuttamiseksi VN/8292/2021. Kaytta-

mani aineisto on julkista tietoa, ja alkuperaiset tutkimukset seka meneillaan oleva hankety® ajokort-
tilain muuttamisesta ovat kaikki luettavissa internetlahteista. Edell& mainitun aineiston olen koonnut

tahan opinnaytetyéhon kasaan helmi- ja maaliskuun 2022 aikana.

1.3 Kvalitatiivinen sisallonanalyysi

Paadyin valitsemaan opinnaytetydni metodiksi kvalitatiivisen sisallonanalyysin kirjallisuuskatsauk-
sen kautta. Valitsin sen siitd syysta, etta katsoin sen palvelevan opinnaytetyoni tietopohjaa ja laa-

juutta parhaiten.

Kirjallisuuskatsaus on menetelma, jossa on tarkoitus tehda paatelmia kirjallisen muodon saaneesta
aineistosta, joka voi olla alkuperéltaan esimerkiksi verbaalista, symbolista tai kommunikatiivista.
Tarkasteltavia kohteita voivat tallgin olla esimerkiksi verkkosivut, lehtiartikkelit, muistiot, raportit tai
muut kirjalliset materiaalit. (Ojasalo, Moilanen, Ritalahti 2018, 136.) Tassa tydssa mainittu kirjalli-
suuskatsaus pohjautuu Traficomin vuonna 2017 julkaisemaan ikdantyvien kuljettajien ajo-oikeutta
koskevaan tutkimukseen, seka tata opinnaytetyota kirjoitettaessa hallituksen esitykseen ajokortti-
lain muutoksesta (luonnos), jossa esitetaan 17-vuotiaalle pysyvaa ajo-oikeutta tietyin rajoitetuin
ajo-oikeuksin

Sisallbnanalyysi on tekstianalyysi, jossa aineistoa tarkastellaan eritellen. Analyysitavan periaat-
teena on etsia yhtaldisyyksia ja eroja, joiden avulla tutkija muodostaa aiheestaan tiivistetyn kuvan.
Sisallébnanalyysin kohteina ovat erilaiset tekstit tai tekstimuotoisiksi muutetut aineistot, kuten esi-
merkiksi paivakirjat, puheet, keskustelut tai litteroidut haastattelut. (Tuomi & Sarajarvi 2002, 105.)
Kvalitatiivisesta sisallénanalyysista puhutaan silloin, kun viitataan tekstin sisallén sanalliseen kuvai-
luun (Tuomi & Sarajarvi 2002, 107-108).

Kvalitatiivisessa tutkimuksessa teoria on apuvaline, joka mahdollistaa erilaisten tulkintojen tekemi-
sen aineistosta. Tutkimusprosessin alkuvaiheessa tulee paattaa, mihin asemaan teoria tutkimuk-
sen aikana asettuu. Talla tarkoitetaan joko teorialdhtoisen, teoriasidonnaisen tai aineistolahtdisen
tutkimuksen valitsemista. (Eskola 2001, 135-140.)

Tutkimukseni p&&paino on aineistolla, minka takia esimerkiksi teoria on rakennettu aineiston |ahto-
kohdista. Aineiston nékdkulmasta rakennettuun teoriaan liitetaan myos induktiivisuuden kasite, jolla
tarkoitetaan etenemista yksittaisista havainnoista kohti yleisempia vaitteita. (Eskola & Suoranta
1998, 83.)



Vaikka tutkimukseni on suoritettu aineistolahtdisesti, on huomattava, etta taydellinen induktiivinen
paattely ei ole mahdollista. Tama johtuu siitd, ettd puhdas induktiivisuus perustuu pelkkaan havain-
tojen kuvaamiseen ilman ennakkokasityksia tutkimuksen kohteena olevasta ilmidsta. Taten on huo-
mioitava, etta esimerkiksi tutkimuksessa kaytetyt kasitteet ja menetelmat ovat aina tutkijan itsensa
asettamia, nain ollen ne eivat ole taysin objektiivisia, vaan vaikuttavat aina lopputuloksiin. (Tuomi &
Sarajarvi 2002, 98.)

2 IKAANTYVAT IHMISET LIKENTEESSA

Traficomin vuonna 2016 tekemassa seniorikuljettajien seurantatutkimuksessa on keratty tietoa yli
65-vuotiaiden liikennekayttaytymisesta seka siitd, kuinka ikdantyneet seniorikansalaiset kokevat
selviavansa liikenteessa kyselyhetkelld ja mydhemmin ikddntyessaan. Ikaantyvien inmisten maa-
ran on arvioitu lisdéntyvan seka lahitulevaisuudessa etta tulevan vuosikymmenen kuluessa. Yksi
tahan vaikuttava tekija on seniorivdestdn terveydentilan paranemien. Seniorivaestdn paremmalla
terveydella on vaikutuksensa henkilokohtaiseen toimintakyvyn kasvuun ja sitd my6ta myds toiminta
eri ymparistdssa eri tavoin kasvaa. Traficomin kyselyn perusteella on selvasti osoitettavissa, etta
terveydentilaltaan hyvassa kunnossa olevat aktiiviset seniorikansalaiset eivét koe autolla ajamista
ongelmallisena asiana. Siirtyminen paikasta a paikkaan b kay helpoiten juuri autoa kayttaen. Auton
pois jattdAminen omasta kayttsta nahtiin passivoittavana ja elamaa hankaloittavana asiana. (Kale-
noja &Tuominen 2016, 1-4, 34-35.)

Traficomin ker&&mien vastausten perusteella yli 65-vuotiaat seniorikansalaiset kokivat suurimmiksi
ajoterveyteen vaikuttaviksi ongelmiksi nakokyvyn hamaréssa tai pimean aikaan. Toisaalta myds

vasymyksen tuntemukset nousivat tassa yhteydessa esiin. Erityisen huomioimisen arvoista on kui-
tenkin se, etta Traficomin kerddmien vastausten perusteella hyvin pieni osa ilmoitti vastauksissaan
keskustelleensa ajoterveydesta tai ajoterveyteen liittyvistéa ongelmista ladkarin tai muun terveyden-

huollon ammattilaisen kanssa. (Kalenoja &Tuominen 2016, 1-4, 34-35.)

Traficom on selvittanyt vuonna 2016 tutkimuksessaan ikdantyneiden kuljettajien liikkumistapoja ja -
valineitd. Kyselytutkimuksessa ilmeni, ettd suurimmalle osalle yli 65-vuotiaista ihmist& henkildauto
oli yleisin kulkuneuvo liikenteessa. Vastaajista noin 70 prosenttia ilmoitti kayttavansa sita paivittain.
Liséksi yli 84-vuotiaiden keskuudessa noin puolet vastaajista ilmoitti henkildautoilevansa paivittain.
(Kalenoja & Tuominen 2016, 1-4, 34-35.)



2.1 Nykytilanne

Vuonna 2022 tammikuun alussa Suomessa oli yli 65-vuotiailla ajokortteja voimassa 865 770 kap-
paletta. Alla olevasta taulukosta kay ilmi, kuinka ajokorttien lukuméaéarat painottuvat seniori-ikaisten
keskuudessa. Huomion arvoista on kuitenkin se, ettd 65—74-vuotiaiden keskuudessa voimassa ole-
via ajokortteja on 582 491 kappaletta. Taulukosta on myds havaittavissa, kuinka voimassa olevien
ajokorttien lukumaara vahenee ikdéantymisen myoéta, ja yli 80-vuotiailla voimassa olevia ajokortteja
on enda 121 483 kappaletta.

1.1.2022

MAT MANNER-SUOMI

Kaikki ajokortit yhteensd
Sukupuolet yhteensd
65-69 317 363
70-74 265128
75-79 161796
80-84 85488
85-89 20853
90- 6142

Kuva 1: Traficomin tietokanta, voimassa olevat ajokorttiluokat koontiluokittain vuosina 2014-2022.

2.2 lkdantyvat seniorikuljettajat liikenteenkayttgjina

Traficomin vuonna 2016 julkaisemasta tutkimuksesta kay ilmi, ettd suurimalle osalle ajo-oikeuden
omaavista seniori-ikaisista kuljettajista tarkein paivittdinen kulkuneuvo on henkildauto. Henkilbau-
toa ilmoitti Traficomin tutkimuskyselyssa (2016) paivittain kayttavansa 70 % 65—75 vuotiaista vas-
tanneista seniorikuljettajista. Ikdantymisen my6téa henkildauton kaytto jonkin verran vahenee: yli 75-
vuotiaista seniori-ikaisista kuljettajista endd noin 50% vastasi henkildautoilun olevan paivittaista.
Vuonna 2016 suurin osa 65—75-vuotiaista kuskeista ilmoitti ajavansa vuodessa yli 5000 km vuo-
dessa, kun taas yli 85-vuotiaiden keskuudessa enaa 30-40% ilmoitti ajavansa yli 5000 km vuotui-
sella tasolla. (Kalenoja & Tuominen 2016, 1-4 34-35.) Tarkkaa tietoa tai k&sitysta ei ole siita, li-
saantyvatko vuosittaiset ajokilometrit néisté luvuista tulevaisuudessa. On kuitenkin arvioitu, etta
seuraavien vuosikymmenten aikana seniori-ikdisten kuljettajien maara moninkertaistuu nykyiseen
tilanteeseen verrattuna. Mikali ikdihmisten yleinen terveydentila paranee ja sita kautta ajoterveys

pysyy parempana, voidaan olettaa, ettd vuosittaiset ajokilometrit lisdantyvét jonkin verran, kun kyky



likkua on suhteessa aiempaa vertailutilannetta parempi. Vuosittaiset ajokilometrit eivat todennakoi-

sesti vahene paremman ajoterveyden ja kasvavan liikkumistarpeen myéta. (Tuominen 2019, 28.)

Alla olevassa Traficomin laatimassa kuvassa on havainnollistettu tAmanhetkista tilannetta ajokyvyn
ja ajo-oikeuden osalta. Kuvasta on havainnollistettavissa, seniori-ikdiseltd ajo-oikeuden haltijalta
edellytetadn, etta ajokyky on "vihrean kategorian” ominaisuuksien mukainen. Ei-ajokykyisen kuljet-
tajan on osoitettu olevan vaaraksi itselleen tai muille. Tallaisissa tapauksissa kuljettajan ajo-oi-
keutta ei voida jatkaa tai hanet maarattava valiaikaiseen ajokieltoon tilanteen kartoittamiseksi.
(Vehmas & Mikkonen 2017, 26.)

NYKYTILANNE

Ajokykyinen Ei ajokykyinen
Ei ongelmia / i@n tuomaa hidastumista Vaaraksi muille tai itselleen
Normaali ajo-oikeus Ei ajo-oikeutta
65 vuotta tAyttaneen ajokortin uusiminen / tilapdinen ajokielto
® 65 vuotta tayttaneille ajokortti (B) on voimassa enintdaan 5 vuotta ker-
rallaan

« Ladkarintodistus voi edellyttda lyhyempad maaraaikaa

Ajokortin vudistaminen edellyttaad ladkarintodistusta

70 vuotta taytténeille laajennettu 1d5karinlausunto

= huomioon ikdantymisen, sairauksien ja l3dkityksen yhteisvaikutuk-
set ajokykyyn

Laakari voi edellyttéda ajokoetta tai -naytetta

Laakari voi suositella ns. sairausperusteista tilapaistd ajamisen valtta-

mista

L]

Kuva 2: 65 vuotta tayttdneen ajo-oikeuden vaihtoehdot nykytilanteessa (B-ajokortti) Vehmas & Mik-
konen, 2017, 26.

3 AJOTERVEYDEN VALVONTA

Ajoterveyden valvontaa koskevat lait ja maaraykset perustuvat ajokorttidirektiiviin 2006/126/EY,
ajokorttilakiin (386/2011) ja tieliikennelakiin (729/2018). Seuraavaksi esittelen Traficomin |&dkérei-
den kayttoon tarkoitettua ajoterveyden arviointiohjetta. Kyseinen Traficomin ohje on tehty edella

mainittujen lakien pohjalta l&akaritydhon sovellettavaksi ajoterveydentilan arvioinnin tueksi.



Traficomin ajoterveyden ohjeissa ajoterveydesta kerrotaan seuraavaa: ajoterveys on toimintakykya
likenteessa, johon liittyy keskeisesti motoriset -ja kognitiiviset taidot, seka riittdva nakokyky liiken-
teessa. Ajoterveyden arvioinnilla halutaan varmistaa, etta kuljettajan toimintakyky sailyy likennetur-
vallisuuden nékdkulmasta riittavan turvallisena liikenteessa suoriutumiseen. (Traficom, ajotervey-

den arviointiohjeet laékareille 2021, 4.)

Ajoterveyden vaatimusten tayttymista valvovat terveydenhuollon ammattihenkil6t ja laakéarit. Ajoter-
veysohje on suunnattu kattavasti koko terveydenhuollon ammattinenkildstolle helpottamaan ajoter-
veyden valvontaa ja yhdenmukaistamaan toimintatapoja ja arviointia ajoterveyteen liittyvissa asi-

oissa. (Traficom, ajoterveyden arviointiohjeet terveydenhuollon ammattilaiselle 2021, 4.)

3.1 Ajoterveydentilan valvonta ja ajonayte

Ajokorttilaki (386/2011) 3 luvun 208 mukaan tilanteissa. Poliisi voi maéarata ajoneuvon kuljettajan
toimittamaan maaraaikaan mennessa laakarin, tai erikoislaékarin lausunnon siita, tayttyvatko kul-
jettajan terveysvaatimukset. Tallaiset tilanteet tulevat esiin, jos on syyta epailla, ettei ajo-oikeuden
haltijan terveydentilansa puolesta kykene turvallisesti kuljettamaan ajoneuvoa ja tayttamaan ajo-
korttilain 208 mukaisia terveysvaatimuksia liikenteessa. Liséksi poliisilla on oikeus maarata kuljet-
taja toimittamaan maardaikaan mennessa todistus ajondytteesta tai uudesta ajokokeesta.

Traficom méaarittelee ajonaytteesta ja sen suorittamistavasta seuraavasti: ajoterveysvaatimusten
tayttymisesta on otettava kantaa laakarin suorittamassa ladkarintarkastuksessa ja siita tehtavassa
laakarinlausunnossa. Mikali asiaa hoitava laakari toteaa, etta esimerkiksi ladkarintarkastuksessa
oleva kuljettaja tayttaa ajoterveysvaatimukset, mutta laakari haluaa viela varmistua kuljettajan ajo-
kyvysta liikenteessa, tai ajamisen helpottamiseksi liittyvien teknisten laitteiden tarpeesta. Talléin
ladkarinlausunnossa johtopaatdksena on todettava ajoterveysvaatimusten tayttyminen, mutta sii-
hen on suositeltava erillistd ajokoetta tai ajonaytettd. (Traficom, ajoterveyden arviointiohjeet 1aaka-
reille 2021,13.)

Traficomin ohjeistuksen mukaan ajonaytteelld on tarkoitus saada selville yksil6llisesti arvioitavana
olevan kuljettajan kyky suoriutua ajoneuvon hallintalaitteiden kaytosta tai hallintalaitteiden lisétar-
peista ajamista suoriutumiseksi. Ajonaytteen osalta on huomioitava, ettei se sovellu liikenteessa
tarvittavaan havaintokyvyn selvittdmiseen. (Traficom, ajoterveyden arviointiohjeet |adkéareille
2021,13.)



Ajoterveyden arviointiohjeissa todetaan, ettd laakarin ehdotuksen perusteella poliisi maara ajoter-
veyden tarkastuksen kohteena olevan kuljettajan suorittamaan ajonaytteen. On kuitenkin huomat-
tava, etta ajonaytetta maaratessa kuljettajalla tulee olla ajo-oikeus voimassa. Kaytannossa tallai-
nen menettely tapahtuu niin, ettéd ajoterveyden valvontaa suorittava laékari tayttaa ja rastittaa lo-
makkeille (F122 laékarinlausunto ajokyvysta) tai (F127 erikoisalan laakarinlausunto) ilmoituksen
tarpeesta ajonaytteelle. Poliisi maaraa ajoterveyslausunnon pohjalta kuljettajan suorittamaan
ajonaytteen. Ajonaytteesta suoritettavan tutkinnon vastaanottaa Ajovarma. Ajovarman tehtavana
on muodostaa ajonaytteen pohjalta lausunto, jonka pohjalta poliisi tekee paatéksen ajo-oikeuteen
ja siihen liittyvien erityisehtojen osalta. Jos ajonayte suoritetaan hyvaksytysti, palautuu ajo-oikeus
talloin automaattisesti takaisin. Mahdolliset lisdehdot hallintalaitteista lisataan kuljettajan ajokortin
vaatimuksiin. (Traficom, ajoterveyden arviointiohjeet laakéareille 2021,14.)

3.2 Ajoterveyslausuntojen kulku ja ajokiellot

Traficomin ohjeistuksen mukaan Ajovarma on se palveluntuottaja, joka ottaa ajokorttihakemuksiin
liittyvat ladkarinlausunnot kasiteltavakseen. Ajoterveyden ja siihen liittyvien lausuntojen osalta vas-
tuuviranomainen on poliisi. Tallaisia poliisin kasittelyyn menevia lausuntoja ovat esimerkiksi la&aka-
rinlausunto ajokyvysta, erikoisalan laakarinlausunto tai ilmoitus ajoterveydentilan muutoksesta polii-
sille. Mikali ajoterveytta koskevassa tarkastuksessa todetaan, ettei ajo-oikeuden haltija tai luvanha-
kija tayta ajoterveyden osalta maariteltyja vaatimuksia ja arvioitu ajokyvyttdmyys kestaa vahintaan
kuusi kuukautta, on ladkarin ilmoitettava poliisille ajoterveydentilan muutoksesta. (Traficom, ajoter-

veyden arviointiohjeet ladkareille 2021, 12.)

Traficomin ohjeistuksessa ajoterveyden tilapainen heikentyminen maaritelladn seuraavalla tavalla:
ajoterveyden tilapainen heikentymisen katsotaan tapahtuneen, jos ajo-oikeuden haltijan ajokyky
heikentyy tilapaisesti arvioiden alle kuuden kuukauden mittaiseksi ajaksi. Tapauksissa, joissa laa-
kari toteaa alle kuuden kuukauden mittaisen ajokyvyttomyyden, on laékarin keskusteltava asiasta
potilaansa kanssa ilmoittaen ajokiellon perusteet ja sen, ettei ajaminen annetun ajokiellon aikana
ole sallittua. Tallainen tilapéinen ajokielto kirjataan potilaan sairaskertomukseen ja tastd annetaan
potilaalle oma kappale. Huomion arvoista on se, ettei tallaisesta l[adkarin maaradamasta tilapaisesta
ajokiellosta anneta poliisille tietoa. Traficom kuitenkin korostaa, ettd mikali kuljettaja rikkoo la&kéarin
maaraamaa tilapaista ajokieltoa ja joutuu liikenneonnettomuuteen, voi han joutua rikosoikeudelli-
seen vastuuseen tai likennevakuutuksista saatavien korvauksien heikentymiseen. (Traficom, ajo-

terveyden arviointiohjeet laakareille, 12.)

Ajokorttilain (386/2011) 218 mukaan ladkéareiden on tehtavana salassapitovellisuuden estdmaétta
ilmoitettava, mikali ajokorttilaissa 178 188 saadetyt terveysvaatimukset eivat tayty terveydentilasta

johtuvan heikentymisen takia. Ajoterveyden arviointiohjeissa todetaan, etté ladkarin on ilmoitettava
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kuljettajan ajokyvyttémyydesta poliisille aina, kun sen arvioidaan kestavan yli kuusi kuukautta. Tal-
lainen ilmoitus tehd&an tutkittavan potilaan asuinpaikkakunnan poliisille. Poliisi maaraa laédkarinlau-
sunnon perusteella ajo-oikeuden haltijan ajokieltoon. (Traficom, ajoterveyden arviointiohjeet [&a&ka-
reille, 12.)

4 ALLE 18-VUOTIAIDEN AJOKORTTIUUDISTUS

4.1 Meneillaan oleva ajokorttiuudistus

Talla hetkella vuonna 2022 on vireilla (luonnosvaiheessa) hallituksen esitys ajokortin myonta-
miseksi 17- vuotiaille henkilbille tietyin rajatuin edellytyksin. Nykyaan 17 -vuotias voi hakea van-
hempiensa luvalla poikkeuslupaa saadakseen B-luokan ajokortin. Lakiehdotuksen mukaan tarkoi-
tuksena olisi saada aikaiseksi pysyva tilanne, jossa kaikki mainitun ikaiset henkil6t olisivat oikeutet-
tuja ajokorttiin, mutta samalla siihen ollaan suunnittelemassa rajattua ajo-oikeutta tietyin erityiseh-

doin.

Seuraavaksi esittelen muutamaa keskeista kohtaa liittyen nuorten 17-vuotiaiden ajo-oikeuden ra-
joittamiseen. Tarkoituksenani on tuoda esille se, millaista mallia alaikaisille nuorille ollaan esitta-
massa. Kasittelen sita, millaista esitysta ajo-oikeuden rajaamiseen ollaan tekemassa ja millaisia
vaikutuksia silla olisi. Toisaalta olen tuonut esiin oikeudellista arviointia ja kannanottoja siita, miten
ajo-oikeuden rajoittaminen vaikuttaisi perusoikeuskysymykseen liikkumisvapauden kannalta ja sita

rajoittaessa.

4.2 Keskeiset ehdotukset ajokorttilain muutokseen

Liikenne- ja viestintaministeriossa on talla hetkella vuonna 2022 hanketasolla vireilla ajokorttilaki-
luonnos hallituksen esitykseksi. Tassa hankkeessa on kyse siitd, ettd ajokorttilakia muutettaisiin
siten, ettd 17-vuotias voisi saada pysyvan ajokortin tietyin rajoitetuin ehdoin. Nykyisin voimassa
olevan ajokorttilain mukaan 17-vuotiaalle voidaan myontaa ajo-oikeus poikkeusmenettelylla erityis-
perusteiden tayttyessa. Sama asia koskee 17-vuotiaiden ammatillista kuljettajakoulutusta B- Be-
ajokorttiluokkien osalta. Voimassa olevaa ajokorttilakia 17-vuotiaiden erityisehtojen osalta ehdote-
taan poistettavaksi uuden lain myota. (Luonnos hallituksen esityksesté ajokorttilain muuttamisesta,
VN/8292/2021, 44.)
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Ajo-oikeuden myontamisen perusteena alle 18-vuotiaalle kuskille olisi rajoitettu ajo-oikeus ensim-
maisen ajovuoden aikana. Ensimmaisen ajovuoden jalkeen tayttdessa 18 vuotta kuljettajan rajoi-
tettu ajo-oikeus poistettaisiin. Rajoitettu ajo-oikeus koskisi seuraavanlaisia tilanteita:17-vuotailla ei
olisi ajo-oikeutta tiettynd vuorokaudenaikana ja tiettyina pdaivina, joiden on tutkimusten valossa to-
dettu olevan suurinta riskikayttaytymisen aikaa. Tallaisen ajankohdan on todettu olevan viikonlop-
puisin lauantai- ja sunnuntaiyolla. Nyt uudistettavassa ajokorttilaissa ehdotetaankin, ettd 17-vuotiai-
den ajo-oikeutta rajoitetaan lauantai- ja sunnuntaiy6lle puolenydn ja aamuviiden valiselle ajalle.
(Luonnos hallituksen esityksestéa ajokorttilain muuttamisesta, VN/8292/2021,17-18.)

Hallituksen esityksessa ajokorttilain muuttamiseksi ehdotetaan 17-vuotialle kayttavaksi niin sanot-
tua alaikaisen kuljettajan tunnusta. Kyseinen tunnus ei kuitenkaan olisi merkitykseltdan samanlai-
nen (755/199) ajokorttiasetukseen verrattuna, joka koski niin kutsutta "80-latk&&” autossa. Tuolloin
kuljettaja oli rajoitettu ajamaan maksimissaan 80 km/h taajama-alueen ulkopuolella. Alaikaisen kul-
jettajan tunnuksella on pyrkimys osoittaa muille tienkayttajille, ettéd edessa liikkuvan auton kuljettaja
on alle 18-vuotias rajoitetun ajo-oikeuden omaava kuljettaja. Kayttovelvoite koskisi kaikkia 17-vuoti-
aita kuljettajia, jotka kuljettavat b-luokan ajokorttia vaadittavaa kulkuneuvoa. (Luonnos hallituksen
esityksesté ajokorttilain muuttamisesta, VN/8292/2021,20.)

4.3 Rajoitetun ajo-oikeuden tavoitteet ja siita seuraavat vaikutukset

Hallituksen esityksessa on arvioitu, ettd 17-vuotiailla voi olla tytntekoon tai harrastuksiin liittyvaa
kulkemistarvetta myohaan illalla tai varhain aamulla. Tasta syysta rajoitettua aikavalia on pidetty
perusteltuna klo 00-05 vélille, jolloin on arvioitu, etté liikkumisrajoitus on vahaisin perusoikeuden
rajoittamisen eli likkumisvapauden kannalta. N&in ollen voidaan katsoa, ettei nuorten liikkumisva-
pautta harrastusten pariin tai tydntekoon ole lilkaa rajattu. Ajo-oikeuden rajoittamista puoltavaksi
seikaksi on arvioitu se, etta talla olisi todennékdisesti ehkaiseva vaikutus nuorten ajamiin onnetto-
muuksiin. Oikeudellisesta nékdkulmasta tarkasteltuna rajoituksen peruste olisi se, etta yoajalle si-
joitettu rajoitus olisi koko ikaluokalle tasapuolinen ja yhdenvertainen. Tata ajokieltoa olisi helppo
toteuttaa valvovan viranomaisen eli poliisin nakokulmasta. Liséksi koko 17-vuotiaiden ikaluokkaa
kattava rajoitettu ajo-oikeus ydaikaan klo 00-05 olisi kaikin puolin selkeé tulkinta, joten se ei jattaisi
epamaaraista tulkinnanvaraa mahdollisille rikkeille. Yhtena tukevana toimena ndhdaan myoés huol-
tajien mahdollisuus seurata ja edistaa alaikaisille, eli 17-vuotiaille nuorille kohdistetun rajoitetun ajo-
oikeuden noudattamista. (Luonnos hallituksen esityksesta ajokorttilain muuttamisesta,
VN/8292/2021, 17-19.)
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Liikenne- ja viestintaministerio on todennut, ettéa 17-vuotiaiden ikdluokkaa tulisi tarkastella kokonai-
suutena rajoitetun ajo-oikeuden nakokulmasta katsottuna. Rajoitusten kohdentaminen vain niin sa-
nottujen riskihakuisesti kayttaytyviin kuljettajiin olisi hyvin vaikeasti toteutettava ratkaisu. Yksi keino
riskihakuisesti kayttaytyvien nuorten selvittamiseksi olisi aiemman liikennerikostaustan selvittami-
nen ja syy-yhteyden arvioiminen. Tamantyyppinen rajoitetun ajo-oikeuden kohdentaminen olisi luul-
tavasti hyvin vaikeasti toteuttavissa, eika silla valttamatta saavutettaisi haluttuja tavoitteita liikenne-
turvallisuuden parantamiseksi. (Luonnos hallituksen esityksesta ajokorttilain muuttamisesta,
VN/8292/2021, 18.)

Tassa lainvalmisteluhankkeessa liikkenne- ja viestintdministerié on selvittanyt Euroopan komission
likenteen ja liikkumisen pa&aosastolta sita, milla tavoin rajoitettua ajo-oikeutta voidaan toteuttaa il-
man erityisehtomerkintda ajokorttiin. Vastauksessaan Euroopan komissio on esittdnyt ministeriolle,
ettd kansallinen, lyhytkestoinen ajo-oikeuden rajoitus on mahdollista toteuttaa ilman ajokorttiin teh-
tavaa erityisehtomerkintdé. Liikenne- ja viestintdministerié ehdottaakin, ettd ajo-oikeutta koskeva
rajoitus ilmenisi ajokorttilaista, jolloin ajokorttirekisteriin ei tarvitsisi tehd& merkintaa. (Luonnos halli-
tuksen esityksesta ajokorttilain muuttamisesta, VN/8292/2021,18.)

Rajoitettu ajo-oikeus 17-vuotiaiden ikaluokassa kattaisi kaikki B-luokan ajokortin haltijat. Lis&ksi
sama asia koskisi niité alle 18-vuotiaita kuljettajia, jotka ovat suorittaneet B-luokan ajokortin ennen
taman muutoksen voimaantuloa. Tata perustellaan silla, etté kaikkia koskeva rajoitus olisi perustel-
tua yhdenmukaisuuden, rajoituksen tavoitteen ja valvonnan nakdkulmasta. Liikenne- ja viestintami-
nisterid on todennut, etta mikali rajoitettu ajo-oikeus ei koskisi koko ikaluokkaa, sen valvonta han-
kaloituisi poliisin naktkulmasta katsottuna huomattavasti. On arvioitu, etta yhdenmukainen kohtelu
todennakdisesti koettaisiin oikeudenmukaisempana. Taman taas oletetaan edistéavan nuorten ha-
lua noudattaa rajoitusta. Rajoitettu ajo-oikeus Suomessa koskisi viikonloppujen ydaikaa, Ahven-
maan aluetta luukuunottamatta. (Luonnos hallituksen esityksestéa ajokorttilain muuttamisesta,
VN/8292/2021,18.)

4.4 Oikeusministerion lausunto hallituksen esitykseen

Oikeusministerio toteaa liikenne- ja viestintdministerion ehdotuksesta ajokorttilain muuttamiseksi,
ettd ajokorttilain muutosesityksessa toisaalta laajennetaan ja toisaalta taas rajoitetaan 17-vuotiai-
den ajo-oikeutta. Ajo-oikeuden laajentaminen nakyy siten, etta nykyisesté poikkeuslupamenette-
lysté 17-vuotiaiden kohdalla luovutaan. Tama taas tarkoittaa sita, ettéd uuden lain tullessa voimaan
kaikilla 17-vuotiailla olisi yhtaldinen mahdollisuus saada ajokortti ilman nykyisenlaista poikkeuslu-
pamenettelyd, joka on harkinnanvarainen sidottuna kokonaisharkintaan alaikaisen hakijan erityi-

sista liikkumistarpeista. Oikeusministerit toteaa liséksi, etta nykyinen poikkeuslupamenettely on
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monelta osin hallinnollisesti raskas prosessi ja se ty6llistdd useita viranomaistahoja huomattavasti
siihen nahden, etta yli 90 % kaikista hakemuksista hyvaksytaan. Nain siis muutos vallitsevaan oi-
keudentilaan ei juurikaan muuttuisi, jos uuden lain my6ta ajokortti myonnettaisiin 17-vuotiaalle il-
man poikkeusmenettelyd. Talta osin se tukisi myds yhdenvertaisuuden nakdékulmaa. (Oikeusminis-
terion lausunto luonnoksesta hallituksen esitykseksi eduskunnalle laiksi ajokorttilain muuttamisesta,
VN/8292/2021-OM-145,2.)

Oikeusministerid on lausunnossaan arvioinut, etta esitetty ajo-oikeuden rajoitus on esitelty tasmalli-
sesti ja tarkkarajaisesti, ja lain sisaltama ajorajoite on kohdennettu nimenomaan tiettyyn ajankoh-
taan. Tata ajo-oikeuden rajoituksen ajankohtaa, eli vilkonloppujen y6aikaa, tukee muun muassa
seurantatutkimukset, jotka ovat osoittaneet nuorten kuljettajien riskikayttaytymisen yoaikaan liiken-
teessa. Oikeusministerio katsoo, etta lakiluonnoksen rajoitettu ajo-oikeus on talta osin onnistunut
maarittelemaan tarkan rajauksen ajo-oikeuden rajoituksen suhteen. Talla oikeusministerio tarkoit-
taa sita, ettd rajoituksella puututaan vain valttaméattdmin toimin nuorten riskikayttaytymiseen. Tama
mahdollistaa mahdollisimman laajan likkumisenvapauden esimerkiksi tydssakaynnin, opiskelun tai
harrastustoiminnan huomioon ottaen. (Oikeusministerion lausunto luonnoksesta hallituksen esi-
tykseksi eduskunnalle laiksi ajokorttilain muuttamisesta, VN/8292/2021-OM-145,2-3.)

Oikeusministerio tarkastelee lausunnossaan my6és oikeudellisia nédkdkulmia ehdotetun ajo-oikeu-
den rajoitusten kohdistamiseen. Oikeusministerio katsoo, ettéd seurantatutkimusten perusteella voi-
daan osoittaa, etta riskikayttaytyminen nuorten kuljettajien osalta kohdentuu tiettyyn kellonaikaan
yOajalle. Nain ollen on varsin perusteltua katsoa, etta rajoitukselle on olemassa liikenneturvallisuu-
den nakokulmasta hyvéaksytty syy, joka on liikenneturvallisuuden parantaminen. Konkreettisesti se
tarkoittaisi kuljettajan ja muiden autossa olevien matkustajien hengen ja terveyden suojelemista.
Tata seikkaa tarkasteltaessa oikeusministerit katsoo, ettd rajoitus on oikeasuhtainen pyrittyyn ta-
voitteeseen nahden. Liséksi oikeusministerio toteaa, ettd esitysluonnoksessa on osattu perusteelli-
sesti arvioida rajoitetun ajo-oikeuden kielteisia puolia ja vaikutuksia 17-vuotiaisiin nuoriin. Esimer-
kiksi pitkat tydmatkat ja aamuydlla tdihin [Ahteminen voisivat olla téllaisia esimerkkitapauksia. Tal-
laisessakin tapauksessa ajo-oikeuden rajoittaminen sijoittuisi vain viikonloppuy6hoén, eiké néin ollen
silla olisi vaikutusta arkipaivien tydssa kaymiseen. (Oikeusministerion lausunto luonnoksesta halli-
tuksen esitykseksi eduskunnalle laiksi ajokorttilain muuttamisesta, VN/8292/2021-OM-145,2-3.)

Oikeusministerio kasittelee lausunnossaan yleisesti perusoikeuden rajoittamista ja kysymysta siita,
voidaanko sita pitaa hyvaksyttavana tavoiteltuun padmaaraan nahden. Kyse on oikeusministeritén
mukaan myos oikeasuhtaisuudesta siind mielessa, etta rajoituksen tulee olla myds valttamaton ta-
voiteltuun paamaaraan nahden. Lisaksi perusoikeuden rajoittamisen arvioinnissa on otettava huo-
mioon erityisesti, ettd voidaanko téllaisia ajo-oikeuden rajoittamista 17-vuotiaiden kohdalla pitaa
oikeasuhtaisena. Toisaalta on pohdittava sit&, onko liikenneturvallisuuden parantaminen ja hengen
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ja terveyden suojeleminen mahdollista toteuttaa lievemmilld keinoilla kuin puuttumalla perusoikeu-
teen eli liikkumisen rajoittamiseen. (Oikeusministerion lausunto luonnoksesta hallituksen esi-
tykseksi eduskunnalle laiksi ajokorttilain muuttamisesta, VN/8292/2021-OM-145,3.)

4.5 Alaikaisen kuljettajan tunnuksen kaytt6 ja seuraamukset

Oikeusministerid tarkastelee alaikaisen kuljettajan tunnuksen kayttda siita lahtékohdasta, etta tieto
alaikaisesta kuljettajasta on merkittava vihreakeltaisella kuusikulmion muotoisella tunnuksella, joka
on kiinnitettava ajoneuvon takaosaan nékyvalle paikalle. Oikeusministerit katsoo, etté tallin halli-
tuksen esityksen luonnoksessa alaikaisen kuljettajan tunnuksen avulla liikenteesta voitaisiin hel-
pommin erottaa 17-vuotiaat kuljettajat. Oikeusministeri® perustelee kantaansa silld, ettd jos alaikai-
sen tunnus voidaan helposti irrottaa pois takaikkunasta, on rajoitetta helppo jattda noudattamatta.
Talléin alaikdisten valvontakin vaikeutuu ydaikaan poliisin ndkékulmasta katsottuna. On siis tarkas-
teltava, voidaanko alaik&isen tunnuksella helpottaa valvovan viranomaisen eli poliisin tehtavaa ala-
ikaisten ajo-oikeuden noudattamisessa. Oikeusministerié katsoo myds, ettd mikali alaikainen kuljet-
taja haluaa ja paattaa rikkoa tata saantoa jattamalla pois alaikaisen tunnuksen pois autosta, ei se
juurikaan valvontaa ja tunnuksen tarkoitusperaa. (Oikeusministerion lausunto luonnoksesta halli-
tuksen esitykseksi eduskunnalle laiksi ajokorttilain muuttamisesta, VN/8292/2021-OM-145,4.)

5 SENIORI-IKAISILLE KULJETTAJILLE ESITETYT AJO-OIKEUDEN
RAJOITTAMISEN MALLIT

Seuraavassa kappaleessa kayn lapi Traficomin esittelemia vaihtoehtoja yli 65-vuotaille seniori-ikai-
sille kuljettajille suunnitelluista ajo-oikeuden rajoittamisen malleista. Kyseessa on viisi erilaista mal-
lia, jotka perustuvat erilaisiin olettamiin likenneturvallisuuden nakokulmista tarkasteltuna. Kyseisten
mallien valilla on huomattavia konkreettisia eroja, joten jokaista esiteltavaa mallia tulee tarkastella
yksittdisena vaihtoehtona. Esitettyjen mallien pohjalta voidaan hahmottaa vaihtoehtoisia rajoittami-
sen malleja, jotka sopisivat yli 65-vuotiaille kuljettajille sovellettavaksi. Kaksi esitetyista malleista
ovat Traficomin mukaan ovat niin sanottuja vapaaehtoisuuteen perustuvia malleja, ja kolme mal-

leista perustuvat maaraysperusteisesti ajo-oikeuden rajoittamiseen.

Vapaaehtoisen rajoittamisen malleissa etuna on Traficomin mukaan tietynlainen joustavuus, jolla ei

olisi niin voimakasta velvoittavuutta kansalaista kohtaan. Vapaaehtoista mallia voitaneen kuvailla
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nykyiseen tilanteeseen peilaten informatiivisempana, jopa valistusmaisempana mallina. Tiukem-
massa maaraysperusteissa mallissa taas rajattaisiin ajo-oikeutta lainsdadannon velvoittavuuden
nojalla. (Vehmas & Mikkonen 2017, 29.)

5.1 Vapaaehtoinen kannustinmalli

Traficom katsoo, ettd niin kutsutun kannustinmallin kehittamisella olisi laajaa hyotya ikdantyneiden
seniorikuljettajien riskitekijoiden minimoimiseen liikenteessa. Kannustinmallin pohjalta ikaantyvan
kuljettajan liikennekayttaytymiseen voitaisiin puuttua ennaltaehkaisevin keinoin. Kyse kannustin-
mallissa on siis informatiivisesta ja valistavasta tiedotustavasta, jonka pyrkimyksena on saattaa tie-
toa ja heréattéaa seniori-ikainen riskikuljettaja ajattelemaan liikennekayttaytymistéaén ja siihen liittyvia
riskeja nyt ja myohemmin tulevaisuudessa. Tiedottaminen ajo-oikeuden vapaaehtoisesta rajoittami-
sesta ikaantyville seniorikuljettajille tapahtuisi julkisten tiedotusvalineiden ja internetin kautta jatku-
vasti saatavilla olevan opastuksen kautta. Lisaksi esimerkiksi ajokortin uusimisen yhteydessa Tra-
ficom nékee mahdollisuuden lahettaa henkilokohtaisen tiedostuskirjeen ikaantyneelle henkildlle.
Tallainen kirje siséltési perusteellisemman itsearviointilomakkeen oman ajokyvyn arviointiin ja mah-
dollisten riskitekijoiden hahmottamiseen. (Vehmas & Mikkonen 2017, 28-29.)

Aiempien tutkimuksien perusteella on todettu, ettd suurin osa ikaantyneista seniorikuljettajista ra-
joittaa omaehtoisesti liikkumistaan ajoneuvoilla. Tama johtuu hyvin pitkalle siita, etta ikaantyneet
seniorikuljettajat haluavat usein valttaa ajamista stressin aiheuttamien epamukavuustekijéiden
myo6ta. Ikaantyvat kuljettajat tiedostavat my6s usein ajamiseen liittyvat riskit, ja he haluavat mini-
moida néita riskitekijoita liikenteessa. Kannustinmallin ideana olisi tuoda paremmin tietoisuuteen
naita erityyppisia liikenneymparistéon soveltuvia keinoja, vaihtoehtoja ja toimintamalleja liiken-
teessa suortumiseen. Kannustinmallissa paatoksen ajamisesta ja ajamatta jattamisesta tekisi
ikaantynyt seniorikuljettaja itse. Paatds ajamaan lahtemisesta perustuisi kuitenkin ympardivien ris-
kitekijoiden tiedostamiseen ja hahmottamiseen. Ajamiseen liittyvia riskitekijoita ikdantynyt kuljettaja
voisi kdyda lapi vaikkapa oman laakarin tai muiden laheisten ihmisten kanssa. Kannustinmalli pe-
rustuisi kuitenkin omaehtoiseen paattkseen ajamisen rajoittamisesta taysin vapaaehtoisesti. (Veh-
mas & Mikkonen 2017, 28-29.)

Traficom arvioi, etta lainsdadannollisten muutostdiden nakdkulmasta tallaisella kannustinmallilla ei
olisi vaikutusta voimassa olevaan lainsaadantéon, joten lakia ei tarvitsi muuttaa. Traficomin néke-
myksen mukaan kannustinmallissa mukana olevia yhteisty6tahoja olisivat laaja viranomaisver-
kosto, yritykset esimerkiksi vakuutusyhtiot ja kolmannen sektorin jarjestot. Traficom on katsonut,
ettd ndiden toimijoiden kautta yhteistydmahdollisuudet kannustinmallin kaytéssa olisivat parhaim-

mat. (Vehmas & Mikkonen 2017, 29.)
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Kannustinmallissa vastaava toimivaltainen viranomainen eli Traficom postittaisi ik&&ntyville ajo-oi-
keutta uusiville seniorikuljettajille informaatioluontoisen tiedotuspaketin, jossa kerrottaisiin ajo-oi-
keuden uusimistarpeesta. Lisaksi tama tiedotuspaketti sisaltéisi tietoa ajoterveysasioista ja ajo-oi-
keuden rajoittamismahdollisuuksista. Traficom katsoo, ettd kannustinmallissa mainittuihin kirjeisiin
pitaisi sisallyttaa ikaantyvan kuljettajan ajamiseen lisattava itsearviointiiomake oman ajokunnon ja —
terveyden arvioimiseksi, tiedote ajamisen rajoittamisen hyddyista, seka listaus mahdollisista rajoit-
tamistavoista. Traficom painottaa, etta tassa kannustinmallissa tarkeaa olisi laatia selked kansan-
kielinen tiedote siitd mista ajo-oikeuden vapaaehtoisessa rajoittamisessa on kyse. Oleellista tiedo-
tuspaketissa olisi kiinnittaa selkeasti huomiota siihen, ettad millaisia rajoittamiskeinoja voitaisiin suo-
sitella tietyntyyppisten alkavien ik&d&ntymisoireiden yhteydessa. Erityisesti tulisi huomioida, miten
sairaudet ja niihin siséllyttavat laékitykset vaikuttaisivat ajamiseen. Tallaisen tiedotuspaketin avulla
ikdantynyt kuljettaja voisi ottaa huomioon ajamiseen vaikuttavat sairaudet ja laakitykset ja sen, mi-
ten ne vaikuttaisivat henkilokohtaiseen suoriutumiseen liikenteessa. Kannustinmallissa laékéareille
ajoterveyden arviointiohjeisiin tuotettaisiin enemman tietoa ikaantymisen seurauksena ilmenevista
likenneriskeista ja siitd, kuinka liikenteessa syntyvia riskeja voitaisiin vahentaa tietyntyyppista aja-
mista valttden tai kokonaan rajoittaen. (Vehmas & Mikkonen 2017, 28-29.)

Traficomin tutkimuksessa todetaan, ettd kannustinmalli edellyttéisi 1aékareilté ja muilta seniori-
ikaisten kanssa tydskenteleviltd yhteistydtahoilta perehtymisté ik&d&ntymisen myota kasvaviin liikken-
neriskeihin. Talla tavoin ikdantyva kuljettaja pystyisi tapaamisissa kaytyjen keskustelujen kautta
helpommin tunnistamaan liikenteessa tapahtuvat riskit. Tavoitteena kannustinmallin informatiivisen
ohjeistuksen myo6ta olisi se, etta ikdantynyt kuljettaja sitoutuisi perusteellisten keskustelujen kautta
omaan, vapaaehtoiseen ajo-oikeutensa rajoittamiseen liikenteessa. (Vehmas & Mikkonen 2017,
28-29.)

Traficomin nakemyksen mukaan kannustinmallin yhteisty6kumppaniksi sopisivat ikaantyville kuljet-
tajille palveluja tarjoavat yritykset ja jarjesttt. Tallaisia ovat esimerkiksi erilaiset vakuutusyhtiét ja
erilaiset autoilu- tai elékelaisjarjestdt. Naiden toimijoiden yhteistydlla nahdaan olevan selva onnistu-
misen mahdollisuus ja osallisuuden paikka ikaantyneiden kuljettajien liikkenneturvan paranta-
miseksi. Yrityksista etenkin vakuutusyhtiot voisivat nahda tasséd huomattavan asiakasryhman,
jonka selviytyminen liikenteessa olisi korvausmenojen hallinnan kannalta olennaista. Vakuutusyhti-
dilla olisi mahdollisuus kehittaa aiheeseen liittyvid taloudellisia kannusteita. Kaytannonjarjestelyt
tulisivat vakuutusyhtitille. Jotta vapaaehtoisesta ajo-oikeuden rajoittaminen olisi mahdollista tuot-
teistaa, vaatisi se monien yksityiskohtien selvittdmistd, kuten esimerkiksi naytt6a vakuutusyhtioille
vahinkoriskin alenemisesta. (Vehmas & Mikkonen 2017, 28-29.)
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5.2 Vapaaehtoinen sitoutumismalli

Traficom ehdottaa vapaaehtoisen ajo-oikeuden rajoittamisen toiseksi vaihtoehdoksi niin kutsuttua
sitoutumismallia. Sitoutumismallissa on kyse siita, etta ikaantynyt yli 65-vuotias seniorikuljettaja ra-
joittaa itse vapaaehtoisesti omaa henkilokohtaista ajo-oikeuttaan niin, etta se tulee viranomaisrekis-
tereiden tietoon. Traficom kuvaa sitoutumismallia omavalintaiseksi rajoitetuksi ajo-oikeudeksi, jossa
hallinnollisen menettelyn kautta ajokorttia hakiessa tai uusittaessa rajoitetaan omaa ajo-oikeutta
suppeammaksi kuin laajat ajo-oikeuden edellytykset normaalisti olisivat. Toisin sanoen kuljettaja
itse rajoittaisi omaa ajo-oikeuttaan kattamaan vain valttamattomat tarpeet liikkumisen kannalta.
Traficom toteaa, etté téllainen hallinnollinen rekisteri vaatisi lainsdddannén muutostdita ajokorttila-
kiin (386/2011). (Vehmas & Mikkonen 2017, 29, 34.)

Sitoutumismallissa ajo-oikeuden vapaaehtoisen rajoittamisen kayttéonotto toteutuisi siten, etta ra-
joitukset rekisterditéaisiin viranomaisjarjestelmiin. Tallaisen viranomaisjarjestelméssa olevan rekiste-
rin vaikutuksia ja toimivuutta seurattaisiin valvovan viranomaisen toimesta. Tallainen menettely
edellyttaisi nykyiseen ajokorttilakiin tapahtuvaa muutosta ja tarkastelua sitoutumismallin vaikutuk-
sista nykyisen ajokorttilain sisdltéon, sekd muihin vastaaviin séadoksiin. (Vehmas & Mikkonen
2017, 29, 34.)

Traficomin nakemyksen mukaan téllaisessa vapaaehtoisuuteen perustuvassa mallissa, jossa ajo-
oikeutta rajoitetaan hallinnollisen viranomaismenettelyn kautta, toimivaltaisen viranomaisen eli Tra-
ficomin, rooli korostuu. Tiedottamisen ja johtovastuun osalta sen vastuu olisi keskeinen. Traficomin
mukaan rajoitettua ajo-oikeutta tarkasteltaessa tulisi ottaa huomioon, etta voitaisiinko sitoutumis-
mallin viranomaistoimintoja siirtdd kolmannelle taholle ulkoistamisen kautta. Traficom katsoo, etta
tallaista tehtavaa olisi mahdollista hoitaa kilpailutuksen kautta. Ajo-oikeuden rajoitusten rekisterointi
olisi kuitenkin aina tehtava ajokorttirekisteriin muun muassa rajoitusten noudattamisen valvontaa
varten. Traficon katsoo, etté niin sanottuna viranomaisvaikutuksina sille jaisi sitoutumismallissa
koko jarjestelman yllapito tai mahdollisen valvontajarjestelman ulkoistamisen my6téa valvontavastuu

toiminnan laillisuudesta ja asianmukaisuudesta. (Vehmas & Mikkonen 2017, 29, 34.)

5.3 Maaraysperusteinen alueeseen tai etadisyyteen perustuva malli

Tassa mallissa tarkoituksena on se, ettd ikdihmisen ajo-oikeutta rajoitettaisiin tietyn alueen sisaan
tai etaisyyteen esimerkiksi kotoa kasin. Talla ajo-oikeuden rajaamisella tietylle alueelle on tarkoituk-
sena turvata paivittaisen elamaan liittyvat perustarpeet, kuten kauppareissut tai terveydenhuollon

palvelut. Mallissa tulisi toisaalta ottaa huomioon se, etta alueelliset ja maantieteelliset erot haja-
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asustusalueella ympari Suomen ovat erilaiset, joten esimerkiksi yhtélainen kilometriperusteinen ra-
jaus ei olisi mahdollista yhdenvertaisuuden nakdkulmasta tarkasteltuna. Kuitenkin ideana olisi se,
ettd ajo-oikeus olisi rajattu tavallisen liikkumisalueen piiriin niin, etta toteutuessaan malli edistaisi
likenneturvallisuutta niin kuljettajan kuin muiden tienkayttgjien osalta. (Vehmas & Mikkonen 2017,
29-30.)

Tata ajo-oikeuden rajoitusmallia olisi Traficomin vuoden 2017 tutkimuksen mukaan tarkoitus sovel-
taa niin, ettd malli kohdennettaisiin niille kuljettajille, joilla olisi sairauden tai ladkemaarayksen
vuoksi selvasti noussut riski pitkien ajomatkoihin tai ajamiseen rasitukseen liittyvana uhkana. Téallai-
nen toiminta vaatisi lisdé tutkimusta ja aiempien tutkimusten perusteella tuotettavaa tietoa siita, mi-
ten ajomatkoja ja alueellisia ajoetaisyyksia voitaisiin rajoitetulla mallilla likenneturvallisuuden ndko-
kulmasta sallia. (Vehmas & Mikkonen 2017, 29-30.)

Traficomin julkaisemassa tutkimuksessa (2017) ehdotetaan, etta edellda mainittua alueeseen tai
etaisyyteen perustuva ajo-oikeus osoitettaisiin koskemaan sellaisia "harmaan alueen” henkiloilta,
joilla on esimerkiksi sairauden tai sairauden hoitoon maaratyn laakityksen vuoksi merkittdvan suu-
reksi kohonnut riski selviytya pitkista ajomatkoista turvallisesti muuta liikennetté vaarantamatta.
Traficom korostaa, etté tallaisen mallin kayttdonotto vaatisi huomattavan laajaa perehtymista alan
tutkimustietoon, jotta voitaisiin saada tarkempaa kuvaa esimerkiksi kaytettavista matkaetaisyyk-
sisté ja rajoitetun ajo-oikeuden piiriin siséllytettavista paikoista, joita rajoitetulla ajo-oikeudella tulisi
kuitenkin vahintdén saavuttaa. Nain ollen johtopaatoksia mallin toimivuudesta ei voida talla hetkella
osoittaa, koska ei ole tiedossa riittavasti tutkittua tietoa ja kokonaiskuvaa siitd, miten malli toimisi
kaytannodssa. Lisaksi on otettava huomioon, etté tallainen malli vaatisi ikdantyneen ajokyvyn ja olo-
suhteiden yksil6llisen arvioinnin yleistamisen sijaan. Yksi kdytettava malli ajokyvyn arviointiin voisi
esimerkiksi moniammatillinen arviointitiimi. Traficom katsoo, etta mikali tdssa mallissa arvioitaisiin
teknista ajosuoritusta, se tulisi tehda ikaantyneen seniorikuljettajan omassa liikenneymparistdssa
hanen omalla autollaan. Traficomin nakemyksen mukaan alueeseen tai etaisyyteen rajoitettu ajo-
oikeuden olisi syyta olla maardaikainen. Sen kesto maariteltaisiin yksilollisesti terveydentilan ja
muun yleisen toimintakyvyn perusteella. Nain maaraaikaisuudella rajoitetulla ajo-oikeudella pystyt-

taisiin kontrolloimaan kuljettajan terveyden tilaa paremmin. (Vehmas & Mikkonen 2017, 29-30.)

5.4 Maaraysperusteinen tie- tai muihin olosuhteisiin perustuva ajo-oikeus

Tassa mallissa Traficom ehdottaa, ettd seniori-ikdisen henkildn ajo-oikeutta voitaisiin rajoittaa esi-
merkiksi nopeuteen, saahan ja kellonaikaan liittyvin keinoin. Tieperusteisessa rajoituksessa henki-
I6n ajo-oikeutta voitaisiin rajoittaa niin, ettei hanella ole oikeutta ajaa moottoritiella tai valtatiella,

jossa on esimerkiksi osoitettu nopeusrajoitus olisi enintéén 80 km/h. Ajonopeuteen perustuvassa
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rajoitusmallissa tarkoituksena on, etta henkilolla ei olisi oikeutta ajaa kovempaa kuin hanelle maa-
rattya maksiminopeutta (esimerkiksi 60 tai 80km/h). Saaoloihin perustuva rajoitus liittyisi olosuhtei-
siin, joissa heikon séaolosuhteen vuoksi olisi saadetty rajoitettu ajo-oikeus. Tallaisessa mallissa
ajaminen olisi rajoitettu aikaan, jolloin vallitsevan saan ei katsottaisi olevan kuljettajan ajokyky huo-
mioiden riski likenneturvallisuudelle. Paivaan tai kellonaikaan sidotussa rajoituksessa on kyse siita,
etta, rajoitettu ajo-oikeus olisi sidottu tiettyyn ajankohtaan paivasta, joka mahdollistaisi valttamatto-

mat asioinnit liikenteen ruuhka-aikojen ulkopuolella. (Vehmas & Mikkonen 2017, 30-31.)

Traficom katsoo, ettd edella esitetyt moottoritie- tai nopeusrajoitusmallit olisivat toimivia ratkaisuja,
jos tallaista mallia kohdistettaisiin niille sairauden tai vajaamman toimintakyvyn omaaville kuljetta-
jille, joilla on ik&&ntymisen, sairauksien tai niiden laakityksen vuoksi kohonnut riski suoriutua no-
peutta vaativista tehtavista. Tallaisia moottoritie- ja nopeusrajoitteita on talla hetkella kaytossa
useissa Euroopan maissa ja Pohjois-Amerikassa. Traficom kuitenkin katsoo, ettd Suomessa moot-
toriteitd kilometrim&ariltdan laskettuna on verrattain vahan. Lisaksi Suomessa moottoriteiden tai
valtateiden l&hettyville ei ole olemassa riittavasti rinnakkaisia tieosuuksia, joita rajoitun ajo-oikeu-
den omaava kuljettaja voisi vaihtoehtoisesti kayttaa. Taméan takia ajo-oikeuden rajoittaminen valta-
teiden ulkopuolisille teille olisi varsin vaikeaa. (Vehmas & Mikkonen 2017, 30-31.)

Traficomin asiantuntijoiden mukaan kuljettajan henkilékohtainen nopeusrajoitus ei toimisi niille
ikdantyville kuljettajille, jotka tarvitsisivat rauhallisempaa likenneymparistéa. Tien maksiminopeus-
rajoitus ohjaisi etsimaan ajoreittia pienempia ja rauhallisempia teita hyddyntéen. Liikenneturvalli-
suuden kannalta on voitu kuitenkin osoittaa, etta suurista nopeuksista huolimatta moottoritiet ovat
tietyypiltaan turvallisimpia, koska vastaantulevaa liikennetta ei ole. Keli- ja kellonaikarajoite kohdis-
tettaisiin niille "harmaan alueen” henkildille, joilla on kasvanut riski suoriutua ajamisesta hamarassa
tai pimedassa, ilta- tai ydaikaan, vilkkaassa liikenteessa, huonolla kelilla heikon nékyvyyden, lumen,
loskan tai liukkauden vuoksi. (Vehmas & Mikkonen 2017, 30-31.)

Traficomin mallissa kellonaikarajoitteella pyrittdisiin ajoittamaan seniori-ikaisen kuljettajan ajaminen
keskipaivélle valoisimpaan aikaan, jolloin ei olisi niin paljon muuta liikenteesta aiheutuvaa ruuhkaa,
seka siksi, ettd yleensa iakas henkild on virkeimmillaéan paivasta. Paivaaikaa on pidetty alueen
ohella yleisimpéana rajoituksena ajo-oikeudelle. Paivanvalo on kuitenkin Suomessa vaikeasti vertai-
lukelpoinen muihin verkkomaihin hahden. Maantieteellisen sijainnin takia paivan pituus ja valoisuus
vaihtelevat vuodenaikojen mukaan. Tallaisia ovat esimerkiksi talviajat Lapissa. Pohjois-Suomessa
on haméaraa keskipaivallakin ja kesélla taas valoisaa iltamyohaan. Tallaisen kellonaikarajoitteen
tarkoituksena olisi, ettd se ohjaisi ikdantyneen kuljettajan ajamista valoisimpaan aikaan paivasta.
Traficom on kiinnittanyt huomiota siihen, etta seniorikuljettajien kyselyssa ikaantyvat vastasivat
valttavansa oma-aloitteisesti ajamista nimenomaan vaikeissa talviolosuhteissa, pimeéassa ja vilk-
kaassa liikenteessa. (Vehmas & Mikkonen, 2017,30.)
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Traficom katsoo, etta tallaisen mallin kayttéonotto edellyttaisi tutkimustietoon perustuvia tarkempia
maarittelyja paivanaikaan ja valoon sidotusta mallista, ja toisaalta taas heikot tai vaikeat keliolosuh-
teet pitaisi pystya maarittelemaan tarkasti. Traficom ehdottaa, ettéa tallaisen kelirajoitteen perus-
teena voitaisiin kayttaa esimerkiksi Liikenneviraston yllapitamaa liikennetilannetiedotusta, jossa val-
litseva ajokeli luokitellaan kolmessa eri luokassa (normaali, huono tai erittdin huono). (Vehmas &
Mikkonen 2017, 30-31.)

5.5 Maaraysperusteinen ajoneuvoteknisiin apuvalineisiin perustuva ajo-oikeus

Traficom esittelee ajoneuvoteknisiin apuvalineisiin sidottua ajo-oikeutta ik&antyneille kuljettajille,
joilla on haasteita hallita teknisesti ajoneuvoa. Traficomin asiantuntijatyéryhméssa on todettu, ettd
kehittyneiden ajoneuvoteknisten ratkaisujen myota nykyisin on saatavilla useita erilaisia apuvali-
neitd, jotka helpottavat kuljettajan ajamista. Tallaiset ratkaisut mahdollistavat taysipainoisen keskit-
tymisen liikenteen tapahtumiin ilman, etta syntyisi ylimaaraista stressia esimerkiksi vaihteidenvaih-
dosta. (Vehmas & Mikkonen 2017, 31-32.)

Traficomin ajoneuvoteknisiin apuvalineisiin perustuvassa mallissa ikaantyneen kuljettajan ajo-oi-
keutta rajoitetaan sellaisiin ajoneuvotyyppeihin, joihin on varustettu yksi tai useampi tekninen apu-
valine. Téallaisia apuvalineita ajo-oikeuden rajoittamisen nakokulmasta voisivat olla esimerkiksi au-
tomaattivaihde, ABS eli lukkiutumattomat jarrut, ajonvakauden hallintajarjestelma, automaattinen
hatajarrutus, kuljettajan vireystilan seuranta (vasymyksen varoitusjarjestelma), kaistalla pysymisen

varoitin tai ajovaloautomatiikka”. (Vehmas & Mikkonen, 2017, 31-32.)

Traficomin asiantuntijoiden ndkemyksen mukaan tekniset apuvdlineet olisivat perusteltuja kaytetta-
vaksi sellaisille ikdantyville kuljettajille, joilla on selvasti kohennut riski sairauden tai l1&&kityksen
seurauksena aiheuttaa riskitilanteita liikenteessa. Tallaisia riskitekijoita likenteessa voisivat olla esi-
merkiksi auton tekniseen kasittelyn tai likennetapahtumien havaitsemiseen liittyvat ongelmat. Mai-
nitut tekniset apuvélineet voitaisiin jakaa karkeasti kahteen erilaiseen kategoriaan tarvittavan tuen
mukaan. Kyseessa olisivat niin sanonut aktiiviset eli pakottavat tai vaihtoehtoisesti passiiviset eli

varoittavat apu- tai tukijarjestelmét. (Vehmas & Mikkonen 2017, 31-32.)

On todettu, etté ikdantyvilla kuljettajilla, joilla on esimerkiksi toiminnallisia rajoitteita, jarjestelméat
voisivat avustaa etenkin riskialttiissa tilanteissa havainnoimaan paremmin vastaantulevaa liiken-
netta tai kiinnittamaan huomio ajon kannalta tarkeisiin asioihin (Levin ym., 2012, 18-20). Traficomin

asiantuntijaty0pajoissa saatujen tulosten perusteella arvioidaan olevan eroja naiden kahden kate-
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gorian valilla. Liikenteen turvallisuusvaikutuksia tarkasteltaessa pakottavat kuljettajan apu -ja tuki-
jarjestelméat nahdaan tehokkaimpina mekanismeina kuin niin sanotut varoittavat apu- ja tukijarjes-
telmat. (Mikkonen & Vehmas 2017, 31-32.)

Asiantuntijat pitavat pohdinnassaan tarkeana, ettd mikali tallaista mallia alettaisiin suunnitella kay-
tettavaksi, niin se edellyttaisi tarkempaa tutkimustietoon perustuvaa maarittelyja ja rajausta siita,
mitk& apuvalineet auttavat minkin tyyppisissa sairauksissa ja mitka soveltuvat parhaiten iakkaiden
kayttéon. Yhtena ongelmatekijana voi olla myds se, etta ikaantyvien ihmisten keskuudessa uusien
apuvalineiden kayttéon ottaminen ja sisaistaminen voivat hidastaa niista saatavia hyotyja. Taman
takia onkin tarkead, etta apuvalineitd ja teknisia laitteita kayttéon ottaessa annetaan kuljettajalle
huolellinen perehdytys laitteiden kaytdssa. Traficomin typajoissa on todettu, etta laitteiden toimin-
talogiikan hahmottaminen ja erilaisten &éni- ja valomerkkien merkityksen muistaminen voi olla
haastavaa seniorille. (Vehmas & Mikkonen 2017, 31-32.)

Liséksi Traficomin tutkimuksessa kiinnitetddn huomiota myds apulaitteiden kaytt6on tuomiin riskei-
hin, silla esimerkkisiksi yllattavassa vaaratilanteessa apulaitteiden antama varoitushéalytys tai &ani
voi mahdollistaa pahimmassa tapauksessa ei toivotun valinnan liikenteessa. Yllattavat akilliset va-
roitusdénet saattavatta nostattaa huomattavasti ikdantyvan kuljettajan stressitilaa, joka taas johtaa
taysin vaaranlaiseen valintaan vallitsevassa liikenneymparistéssa. Taman seurauksen onnetto-
muuksien riskit kasvavat huomattavasti. (Vehmas & Mikkonen 2017, 31-32.)

Tarkeana seikkana on nostettava esille myos se, etta tallaista nykyaikaista apuvalineteknologiaa
on lahinna uusimmissa ajoneuvoissa. On yleisesti tiedossa, etta seniori-ikaisten autoilijoiden kayt-
tamat ajoneuvot ovat usein vanhempia automalleja. Tall6in apuvalineteknologiaa ei olisi mahdol-
lista edes hyddyntaa. Traficomin tutkimuksessa korostetaan, ettd ajoneuvoteknisiin apuvélineisiin
perustavassa mallissa vaadittaisiin tarkkaa yksil6llista terveydentilan arviointia ajokyvyn nakokul-
maa tarkasteltaessa. Talldin kyseen voisi tulla vaikkapa moniammatillinen arviointitiimi. (Vehmas &
Mikkonen 2017, 31-32.)

Traficomin (2017) asiantuntijatydryhman kehittelemasta taulukosta voidaan hahmottaa tarkemmin
mahdollisia vaihtoehtoja, joita on esitetty ajo-oikeuden rajoittamiseksi. Kuvasta on havainnollistetta-
vissa, miten kuljettajan tilanne on maaritelty ajoterveyden kannalta. Taulukossa kuvataan seuraa-
vat kategoriat: ajokykyinen, normaalin ajo-oikeuden omaava kuljettaja, kasvaneen riskitasoon luoki-
teltu kuljettaja (jolle osoitettaisiin maaraysperusteinen rajoitettu ajo-oikeus) ja ei-ajokykyinen kuljet-

taja, joka on vaaraksi itselleen tai muille. (Vehmas & Mikkonen 2017, 31-32.)
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6 TUTKIMUKSEN EETTINEN TARKASTELU

6.1 Tutkimuksen eettisyys ja luotettavuus

Tieteellisissa tutkimuksissa pyritdan valttamaan virheitd, mutta tulosten luotettavuuksissa on eroja
(Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2009, 231). Tutkimuksen luotettavuuteen voidaan liittdad myaos reliaa-
beliuden ja validiuden kasitteet. Nailla viitataan siihen, etta tutkijan on mahdollista paasta kasiksi
objektiiviseen todellisuuteen ja totuuteen. (Hirsjarvi & Hurme 2000, 185-186.)

Reliaabeliudella tarkoitetaan sit, ettd samaa henkilta tutkittaessa kahdella eri tutkimuskerralla lop-
putuloksena ovat samanlaiset tutkimustulokset. Talla tarkoitetaan siis tulosten toistettavuutta, ei
sattumanvaraisuutta (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2009, 231). Reliaabelius voidaan my6s maari-
tella siten, ettd kaksi arvioitsijaa paatyy samanlaiseen lopputulemaan. Kolmannen reliaabeliuskasi-
tyksen mukaan kahdella rinnakkaisella tutkimusmetodilla on saatava samanlainen lopputulos.
(Hirsjarvi & Hurme 2000, 185-186.)

Validiudella viitataan tutkimuksen patevyyteen. Laadullisessa tutkimuksessa erotellaan kaksi eri-
laista paatapaa validiudelle. Ensimmaisella tarkoitetaan tutkimusasetelman validiutta, kun taas toi-
sella viitataan mittaus- eli ennustevalidiuteen. Tutkimusasetelman validiudella tarkoitetaan sita, etta
menetelma kykenee mittaamaan juuri sita, mita tutkijan oli tarkoitus mitata. Ennustevalidiuden mu-
kaan yhden tutkimuskerran perusteella on mahdollista ennustaa mythempien tutkimuskertojen tu-
lokset. (Hirsjarvi & Hurme 2000, 186-187, Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2009, 231-232.)

Oma opinnaytetydni metodi on kirjallisuuskatsauksen pohjalta tehty aineistolahtdinen sisallonana-
lyysi. Opinnaytetydssani keskeisimmat teoriapohjaiset I&hteet ovat Traficomin tutkimukset seka la-
kiehdotus ajokorttilain muuttamisesta. Onkin syytd huomioida, etta esiin nostettuja tutkimuksen tee-
moja ei voida taysin yleistdd kattamaan kaikkia liikenteessa tapahtuvia seniorikuljettajien ja ikaanty-
vien ihmisten ajoturvallisuuteen liittyvid tapauksia. Lisaksi lukijan syyta kiinnittdd huomiota siihen,
ettd tdssa opinnaytteessa esitellyt tutkimusraportit ja lausunnot ovat vain yksittaisten asiantuntijoi-
den ja tutkijoiden nakemyksia. Nain ollen esitettyihin ratkaisumalleihin on osattava suhtautua kriitti-
sesti siina mielessa, ettei tAhan opinnaytetydhon valikoitunut kovinkaan laajaa teoriapohjaa. On
olemassa riski, etté esimerkiksi esitettyjen ratkaisumallien kohdalla ei olla tarkasteltu tarpeeksi kat-
tavasti patevia vaihtoehtoisia malleja. Tassa suhteessa reliaabeliuden ja validiuden kasitteet ovat
toisaalta epaselvid, mutta taydellisen yleistamisen mahdottomuus ei poista luotettavuuden ja pate-
vyyden arvioinnin tarvetta. Taten laadullisen tutkimuksen luotettavuutta nostaa tutkijan tarkka ku-
vaus tutkimuksen toteuttamisesta sen eri vaiheissa. (Hirsjarvi & Hurme 2000, 232.) Olen pyrkinyt

tutkimuksessani vastaamaan muun muassa tahan tassa luvussa; olen kertonut aineistonhankin-
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nasta ja itse aineistosta. Tulen hyddyntamaan naitd periaatteita myos tutkimustulosteni tulkin-
noissa: kasittelen aineistoani tarkasti kertoen, ja erittelen, mihin tulkintani perustuvat. (Hirsjavi &
Hurme 2000, 232-233.)

Yhteiskunnallinen tutkimus tulee toteuttaa ihmisarvoja kunnioittaen, eli tutkittavaa ei tule loukata tai
vahingoittaa tutkimuksen tarkoitusperista riippumatta. Tutkimusetiikkaa voidaan taten tarkastella
kahdelta pohjalta joko seuraamus- tai velvollisuuseettisesti. Ensimmaisen mukaan tarkasteltavan
teon sallittavuus on riippuvainen sen seurauksista, kun taas kun taas jalkimmaisen mukaan teon
oikeudellisuus tai vaaryys ratkeaa kiinteiden normien mukaan, seurauksista valittamatta. (Eskola &
Suoranta 1998, 56, Yhteiskuntatieteellisen tutkimuksen tietosuoja 1987, 9-12.) Ihmisiin kohdistu-
vien tutkimusten tarkeimmat eettiset periaatteet liittyvét yleensa suostumukseen, luottamuksellisuu-

teen, seurauksiin ja yksityisyyteen (Hirsjarvi & Hurme 2000, 20).

7 JOHTOPAATOKSET

7.1 Traficomin mallit vapaaehtoiseen rajoittamiseen: lkdihmisten vapaaehtoisen ajo-

oikeuden rajoittamisen vaikuttavuus

Traficomin raportissa (2017) todetaan vapaaehtoiseen rajoittamisen kohdalla, etta malli, jossa ajo-
oikeutta rajoitettaisiin vapaaehtoisuuteen perustuen, olisi toteutuskelpoisempi, nopeampi ja hel-
pommin toteutettavissa kuin tiukempi maaraysperusteinen ajo-oikeuden rajoittaminen. Peruste-
luiksi Traficom katsoo, etté jo aiempien tutkimusten perusteella on voitu osoittaa, ettd merkittava
maara seniori-ikaisista kuljettajista rajoittaa jo talla hetkella omaa ajamistaan tarkkailemalla henki-
I6kohtaista ajokykyé&én tai valttden olosuhteista riippuvaisia riskeja, kuten vilkasta liikennetta, heik-
koja keliolosuhdetta tai pime&é vuorokauden aikaa. T&han perustuen Traficom katsookin, etta
edella mainittujen perusteiden takia yhteiskunnan tulisi tarjota informatiivista tietoa ja tukea seniori-
ikaisen kuljettajan omaehtoiseen ajokyvyn seurantaan ja siitéd seuraavaan vapaaehtoiseen ajo-oi-
keuden rajoittamiseen. Tassa yhteydessa Traficomin johtopdatdsten mukaan uudenlaiset maarays-
perusteiset rajoitusmallit eivat sovi tai olisivat hyvin vaikeasti toteutettavissa vapaaehtoiseen ajo-

oikeuden rajoittamiseen malliin n&hden. (Vehmas & Mikkonen 2017, 31-35.)

Traficom perustelee vapaaehtoisuuteen perustuvaa ajo-oikeuden rajoittamisen mallia useasta eri
syysta. Vapaa-ehtoisuuden kautta ajo-oikeuden rajoittaminen olisi toteutettavissa parhaiten esitel-
lyistd malleista seniori-ikdisen itsemaardadmisoikeutta. Nykyisen lainsaadantoa ei tarvitsisi juurikaan
muuttaa, mutta vastuukysymykset sailyisivat nykyisten asetusten mukaisena. Vapaaehtoisessa ra-
joittamisen mallissa seniori-ikainen kuljettaja ja hanen l&heisensé harkitsevat itsenéisesti ajami-

seen liittyvat tarpeet ja siihen liittyvat riskitekijat. Kokonaisuutena vapaaehtoisuus sopisi myds sille
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seniori-ikaisten p&éjoukolle, joilla olisi muutenkin terveydelliset edellytykset rajoittamattomaan ajo-
oikeuteen. Vapaaehtoisella mallilla voidaan luoda yksil6lliset tarpeet ajo-oikeuden rajoittamiseen
tietyisséa olosuhteissa. Lisdksi vapaaehtoisuuden kautta voisi lieventyd paine luopua ajokortista ko-
konaan, ja talla tavoin voitaisiin sailyttaa seniori-ikdisten kuljettajien likkuvuus. Vapaaehtoiseen ra-
joitusmalliin ei tarvittaisi ulkoista viranomaisvalvontaa, koska mallin noudattaminen perustuisi hen-
kilokohtaiseen paatokseen. On kuitenkin muistettava, etta poliisi viranomaisena valvoo nykyiseen
tapaan liilkennetta ja arvioi tarvittaessa kuljettajan ajokykya ja -terveytta tien paalta tekimiensa ha-
vaintojen perusteella. (Vehmas & Mikkonen 2017, 31-35.)

Traficomin asiantuntijatyéryhma katsoo vapaaehtoisen ajo-oikeuden rajoittamiseen liittyvat valvon-
tatoimen koskevan sitoutumismallia, koska siiné olisi rekisterditymisen kautta mahdollisuus tarkas-
taa kuljettajan tilanne esimerkiksi poliisin suorittaman liikennevalvonnan yhteydessa ajokorttitie-
doista. Sitoutumismallin noudattamatta jattdminen voitaisiin sanktioida vaikkapa poliisin antamana
huomautuksena tai muunlaisena seuraamuksena vakuutusyhtididen vakuutuksen antamisen pe-
rusteena. Vapaaehtoisen kannustinmallin rikkomista poliisi ei pystyisi valvomaan, koska siiné ei
olisi olemassa virallista rekisterid, tai tarkkaa tietoa siita mihin tekijéihin kannustinmalliin liittyvassa
ajo-oikeuden rajoittamisessa olisi liikenteen valvonnan yhteydessa puututtava. (Vehmas & Mikko-
nen 2017, 31-35.)

7.2 Trafin mallit ajo-oikeuden rajoittamiseen: Ikdihmisten maaraysperusteisen ajo-oikeuden

vaikuttavuus

Traficomin tutkimusraportin mukaan maaraysperusteinen ajo-oikeuden rajoittaminen nahdaan on-
gelmallisempana vaihtoehtona kuin vapaaehtoinen ajo-oikeuden rajoittamisen malli. Liséksi rajoite-
tun ajo-oikeuden mallien valille ei ole saatavilla luotettavaa tutkimustietoa siité, millaiset toimi-
vuuserot vapaaehtoisen ja maaraysperusteisen rajoitetun ajo-oikeuden valilla ovat. (Vehmas &
Mikkonen 2017, 37-39.)

Traficom katsoo esimerkiksi, ettd ajoneuvotekniset tukijarjestelmat eivat olisi luonteeltaan sellaisia,
ettd ne sopisivat rajoitusmalliksi itsenaisena ratkaisuna. Ajoneuvotekniset apuratkaisut voisivat olla

paremminkin tukena muille rajoitettaville ajo-oikeuden malleille. (Vehmas & Mikkonen 2017, 37-39.)

Ajoneuvotekniset ratkaisut eivat sindnsa voi olla ajamisen rajoittamiseksi tahtaavia malleja, vaan
niité tulisi tarkastella esimerkiksi silimalasien kayton tapaan valeina, jotka asettavat seniori-ikaiset
kuljettajat yhtaldisempaan asemaan muiden ajo-oikeuden omaavien henkildiden kanssa, joilla ei

ole ajokyvyssa havaittuja rajoitteita. (O"Byrne ym., 2015, 541-544.)
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Traficomin asiantuntija-arvioinnissa paadyttiin myos siihen, ettd Suomessa paikallisella tasolla tie-
tyyppiin tai nopeusrajoitukseen perustuva maaraysperusteinen rajoitettu ajo-oikeus ei olisi kovin-
kaan toimiva vaihtoehto. Suomessa tieverkostot eivat ole riittavan kattavia vaihtoehtoisen reitin 16y-
tamiseksi tilanteissa, joissa seniori-ikdinen maaraysperusteisen ajo-oikeuden omaava kuljettaja et-

sii hdnen ajo-oikeutensa piiriin soveltuvaa reittia. (Vehmas & Mikkonen 2017, 37-39.)

Varteenotettavaksi maaraysperusteen alaiseksi ajo-oikeuden rajoittamisen malliksi Suomessa Tra-
ficom katsoo rajoitteen, joka on sidottu alueeseen, keliin tai kellonaikaan. Téallainen toimenpide
vaatisi kuitenkin ajokorttilain saaddsten muuttamista ja siihen siséltyvien ajo-oikeuden rajoitusten
tarkkaa maarittelya. Mahdollisen ajokorttilain muuttumisen mydéta kaikki rajoitetun ajo-oikeuden pii-
riin luokiteltavat tulisi rekisterdida, lisaksi tallaiseen menettelyyn sisaltyisi huomattavan paljon ajo-
kyvynarviointiin littyvaa ohjeistusta ja koulutusta. (Vehmas & Mikkonen 2017, 37-39.)

Traficom katsoo, ettd maaraysperusteista ajo-oikeuden rajoittamisen noudattamista valvoisi poliisi.
Tallaiset valvontatoimenpiteet konkreettisesti tulisivat esiin poliisin suorittaman liikenteen valvon-
nan yhteydessa. Ajoi-oikeuden rajoittamiseen liittyvat tiedot nékyisivat ajokorttitiedoista, joita poliisi
kayttaa hyvakseen paivittdisessa toiminnassa. Vaihtoehtoinen malli poliisin liikenteenvalvonnan yh-
teyteen voisi olla myos ajo-oikeuden rajoittamiseen suunniteltu ajoseurantalaite. Ajoseurantalaite
valvoisi ajoneuvon liikkumista ja varoittaisi tai jopa estéisi ajoneuvon liikkumista tietyn rajoitteen
mukaan. Ajoneuvolaite kerdaisi ajoneuvon likkumisesta dataa mythempéaa tarkastelua varten. (Veh-
mas & Mikkonen 2017, 37-39.)

Traficom ehdottaa, ettd maaraysperusteisen ajo-oikeuden rikkomisesta sanktiona voisi seurata va-
liaikainen ajokielto. Traficom painottaa, etta valiaikaiseen ajokiellon aikana kuljettajan ajoterveys
voi myds heiketa niin, etta ajoterveys tulisi tarkastaa perusteellisesti ladkarintarkastuksen yhtey-

dessda, mikali ajo-oikeus palautettaisiin takaisin. (Vehmas & Mikkonen 2017, 37-39.)

Esitetyn ndkemyksen pohjalta voidaan todeta, ettd maaraysperusteisen ajo-oikeuden rajoittamisen
malli vaatisi huomattavan paljon viranomaisresursseja pitkan lainvalmistelun, selvittamisen ja tar-
kan méaarittelyn myo6ta. Traficomin tutkimuksesta voidaan tulkita, etta tallaisen mallin saattaminen
lainsaadanndoksi olisi hyvin epatodennenakoéinen vaihtoehto. Mikéli kuitenkin kavisi niin, etta rajoite-
tun ajo-oikeuden malli siséllytettaisiin ajokorttilakiin lakiuudistuksen kautta, toisi se usealle viran-
omaisille huomattavan maara lisatehtavia. Kaytannon arjessa téllainen malli vaatisi viranomaisilta
(poliisi ja Traficom) nykyistd suurempia resursseja jarjestelman ja valvonnan yllapitoon. Nykyisen
mallin pohjalta ajoterveyttd valvovat ladkarit ja muut yhteisty6tahot tulisi kouluttaa muutettavan ase-

tusten sovellettavan ohjeistuksen mukaiseksi. (Vehmas & Mikkonen 2017, 37-39.)
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7.3 Ajo-oikeuden rajoittaminen oikeudellisesta ndkdkulmasta

Hallituksen esityksessa alle 18-vuotiaiden ajokorttilainsaadannoksi oikeusministerio kiinnitti huo-
miota ajo-oikeuden rajoittamiseen useista eri nakdkulmasta. Yksi keskeisempia tarkastelun seik-
koja uudistuksissa oli se, etta nykyinen vallitseva oikeudentila ei juurikaan tulisi muuttumaan ajo-
korttilain uudistuksen mydéta. Yhdenvertaisuuden nakoékulmasta katsottuna nykyinen poikkeusme-
nettelyn kautta myonnetty ajokortti 17-vuotiaalle ei muuttaisi tilannetta, jos ajokortti voitaisiin kaikille
alle 18-vuotialle rajoitetun ajo-oikeuden myoéta. Lahtétilanne ei ole suoraan vertailukelpoinen alle
18-vuotiaiden ajokorttiuudistuksen malliin, koska seniori-ikdisille kuljettajille ehdotettu malli muut-
taisi nykyista oikeudentilaa huomattavasti selkeammin verrattuna alle 18-vuotiaiden tapaukseen.
Seniori-ikaisilla on pysyva ajo-oikeus, jota oltaisiin rajoittamassa eli likkumisvapauteen puututtaisiin
lains&atajan toimesta konkreettisin toimin. (VN/8292/2021,17-18.)

Nuorten kohdalla ajo-oikeuden rajoitus on nahty perusteltuna siita syystd, ettd se on maaritelty riit-
tavan tarkasti ajankohdan osalta. Ajankohdan rajausta voidaan perustella myds tutkitun tiedon
kautta osoitetulla faktoilla. Seurantatutkimukset ovat pystyneet osoittamaan nuorten riskikayttayty-
misen ja vakavien liikennevahinkojen valisen suhteen kohtaavan viikonloppujen y6aikana. Viikon-
loppujen yOajalle maaritelty ajo-oikeuden rajoitusaika kattaa vain valttaméattomat toimet ja hillitsee
nain ollen riskikayttaytymistéa tutkimustiedon kautta osoitettuna kriittisena ajankohtana eli éisin. Toi-
saalta ajo-oikeuden rajoitus ei esté juurikaan tyéssakaynnin, opiskelujen tai harrastustoiminnan
mahdollisuuksia. Nain ollen vapaa liikkumisen perusoikeutta rajoitetaan verrattain minimaalisesti

tavoiteltuun paamaaraan eli hengen ja terveyden turvaamiseen nahden. (VN/8292/2021,17-18.)

Traficomin asiantuntijatyéryhma ehdotti yhtend mahdollisena rajoitusmallina seniori-ikaisille kuljet-
tajille alueeseen, keliin tai kellonaikaan sidotun rajoitteen. Ongelmana tallaisessa mallissa Trafico-
min mukaan oli se, etta se vaatisi huomattavan maaran lainsaadantotyotd, kaytannon rekisterointi-
tyota ajokorttien muutostarpeessa ja ajokyvyn arviointimallien kehittamista ja kouluttamista. Lisaksi
Traficom néki perusongelmana maardysperusteisten ajo-oikeuden rajoittamisissa tutkittavan riitta-
mattdmyyden, tai sen, etté asiaa ei ole tutkittu kyseisen nakdékulmaan tarpeisiin nahden riittavasti.
(Vehmas & Mikkonen 2017,46.)

Nuorten kohdalla nayttéaa olevan niin, ettéd on olemassa riittdvasti faktapohjaista tietoa heidan riski-
kayttaytymisestaan ja likennevahinkojen syy-yhteydesta ydaikaan. Nain ollen ajo-oikeuden rajoi-
tusta voidaan perustella. Tasta herda kysymys siitd, ovatko seniori-ikaisten kuljettajien liikenteessa
aiheuttamat vahingot lukuméaaraltdan minimaalisia tai aiheutetut vahingot niin vahaisia, etteivat ne
ole tilastoituneet tai aiheuta suurempaa piikkia likenneriskind? Rajoitusmalleista ei valttamatta ole
tarpeeksi konkreettisesti tutkittua tietoa, mutta seniori-ikaisten liikennevahingoista l6ytyy aineistoa,

jota Traficom muun muassa on tutkinut.
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Oikeusministerion lausunnossa alle 18-vuotiaiden ajokorttilain muutoksessa mainitaan riskikayttay-
tyminen, joka nuorten kuljettajien osalta kohdentuu tiettyyn kellonaikaan ydajalle. Ajo-oikeuden ra-
joittaminen tulee tassa tapauksessa arvioida siten ettd, onko kyseiselle toimenpiteelle hyvaksyttava
syy? Asiaa perustellaan liikenneturvallisuuden parantamisena. Erityisesti oikeushyveena on hen-
gen ja terveyden suojeleminen niin kuljettajan kuin muiden matkustajien osalta. Nuorten kohdalla
asia on nahty oikeasuhteisena tavoitteeseen néhden, jolloin on varsin perusteltua katsoa, etta rajoi-
tukselle on olemassa liikenneturvallisuuden nékdkulmasta katsottuna hyvéaksytty syy (likennetur-
vallisuuden parantaminen). Konkreettisesti se tarkoittaisi kuljettajan ja muiden autossa olevien mat-
kustajien hengen ja terveyden suojelemista. Tata seikkaa tarkasteltaessa oikeusministerié katsoo,
ettd rajoitus on oikeasuhtainen pyrittyyn tavoitteeseen nahden. (Oikeusministerion lausunto luon-
noksesta hallituksen esitykseksi eduskunnalle laiksi ajokorttilain muuttamisesta VN/8292/2021-OM-
145,2-3.)

Toimisivatko vastaavanlaiset perustelut seniori-ikéisten kuljettajien osalta? Kysymys ei ole taysin
yksiselitteinen, mutta taté asiaa voidaan tarkastella samoilla argumenteilla. Lahtokota lienee tassa
asiassa sama; hengen ja terveyden suojeleminen niin seniori-ik&isen kuljettajan kuin kyydissa ole-
vien matkustajien ja muiden tienkayttajien osalta. Onko sitten liikenneturvallisuuden parantaminen
ja hengen ja terveyden suojeleminen hyvaksyttava syy rajoittaa ajo-oikeuden omaavan kuljettajan
ajo-oikeutta niin, etta silla saavutettaisiin tamé tavoite? Voisiko tdhan olla olemassa lievempia kei-
noja, kuten Traficom on vapaaehtoisessa ajo-oikeuden mallissaan esittanyt? Toisaalta onko vapaa-
ehtoinen rajoitettu ajo-oikeuden malli riittdvan tehokas tapa parantaa liikkenneturvallisuutta ja voi-

daanko tallaisella mallilla suojella riittavan hyvin henkea ja terveytta?

8 POHDINTA

8.1 Lopuksi

Tassa opinnaytetydssa olen tuonut esiin seniori-ikéisille kuljettajille hahmoteltuja ajo-oikeuden ra-
joitusmalleja. Lisdksi olen esitellyt hallituksen luonnosta ajokorttilain muuttamiseksi alle 18-vuoti-
aille kuljettajille. Kuten aiemmin olen nostanut esiin, on julkinen keskustelu seniori-ikaisten kuljetta-
jien liikenneturvallisuudesta ja niihin liittyvista riskitekijoista on tosiasia. Toisaalta heidan ajo-oikeu-
tensa rajoittamiseen tai ajo-oikeuteen puuttumiseen ei olla ryhdytty. On siis mahdollista, etté nykyi-
sen ajokorttilainsdadanndn puitteissa pystytdén puuttumaan riittavin osin mahdollisiin ajoterveyden

ja ajokyvyn muutoksista syntyviin ongelmiin. N&in ollen ei suurten ikaluokkien ikdantymista ja sen
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myOtd syntyneita vaikutuksia ajoterveyden nakodkulmasta ole katsottu tarpeellisiksi ottaa suurem-
paan keskiton toisin kuin alle 18-vuotiaiden kuljettajien, joiden ajo-oikeuteen ollaan valmistelussa

olevan lain nykymuodon perusteella rajoittamassa.

Kuten aiemmin on todettu, seniori-ikdisen kuljettajan ajo-oikeuden rajoittaminen lainsaadannon
kautta olisi ongelmallinen yhtald. Liikkumisen vapaus perusoikeutena on vahva. Toisaalta liikenne-
turvallisuuden parantaminen ja hengen ja terveyden suojeleminen on vahva oikeushyve. Naiden
valistd suhdetta on puntaroitava. Lievempana keinona tassa yhteydessa voisi olla ajo-oikeuden va-

paaehtoinen rajoittaminen.

Suuret ikaluokat ovat aktiivinen joukko likkumaan ja kayttamaan palveluita yhteiskunnassa. He
ovat myds valveutuneita poliittisesti. Voisiko olla mahdollista, etté asia on arka aihe poliitikoille,
koska se vaikuttaisi hyvin monen kansanedustajan &&aneskuntaan? Voiko ika tadssa suhteessa vai-
kuttaa siihen, miten asiaa on tai ei ole edistetty? Alle 18-vuotiaiden ajokorttiuudistuksessa on kyse
siitd, ettéd aiemmin he ovat saaneet ajoluvan poikkeusmenettelylld. N&in ollen vireilla oleva ja ehdo-
tettu muutos ei toisaalta olisi rajoitteena yhta voimakas kuin taysivaltaisen (seniori-ikaisen) kansa-

laisen ajo-oikeuden rajaaminen.

Kuten Traficom on aiemmin todennut, sen esittelemét mallit tarvitsivat jatkokayttoa varten lisatutki-
musta ja tarkempaa maaérittelyd. Rajoittamisen mallit antavat vaihtoehtoja ja nakoékulmia liikenne-
turvallisuuteen kasiteltyjen kahden ikaluokan osalta, mutta tulevaisuus on ndiden suhteen viela
avoin. Nuoria koskevaa lainsdadantoa ei ole viela vahvistettu, ja vanhemman ikdpolven suhteen

asiaa ei ole toistaiseksi edistetty tutkimuksia lukuun ottamatta.
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