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Eduskunnan liikenne- ja viestintavaliokunta

Asia: Hallituksen esitys eduskunnalle laiksi ajokorttilain muuttamisesta
(HE70/2022 vp)

Autoliitto kiittda mahdollisuudesta saada tulla kuulluksi tdsséa asiassa.

Ajokorttilakia on uudistettu viimeisen vajaan kymmenen vuoden aikana useaan otteeseen.
Viimeisin, kesalla 2018 voimaan astunut lakiuudistus vahensi byrokratiaa ja antoi enemman
painoarvoa osaamiselle kuin sille, missa ja miten asiat on opittu. Esimerkiksi teoriaopetukseen tuli
huomattavasti aiempaa enemman joustoa. Samalla uudistus mahdollisti ajo-opetuksen
aloittamisen 16-vuotiaana ja ikdpoikkeusluvan kriteereja kevennettiin niin, ettd yha useampi nuori
pystyi hankkimaan ajokortin 17-vuotiaana. Muutoksen jalkeen opetuslupaopetuksesta on tullut
laadukkain opetusmenetelma mitattaessa osaamista teoria- tai ajokokeella.

Ajokorttilain puolueettoman seurantatutkimuksen ensimmaisen vaiheen tulokset osoittavat, etta
17-19-vuotiaiden kuljettajien kohdalla on havaittu myonteista turvallisuuskehitysta.
Onnettomuusmaarat ovat vahentyneet ja loukkaantumisten kokonaismaara on laskenut.
Huolenaiheeksi on nostettu 17-vuotiaiden loukkaantumisten kokonaismaaran lisdantyminen. Tulos
ei kuitenkaan ole yllattava, silla 17-vuotiaana ajokortin suorittavien maara on kymmenkertaistunut
lakimuutoksen jalkeen. Suhteellisesti katsoen koko ikéluokan liikenneturvallisuus on parantunut.

Nyt esitetyt muutokset ollaan toteuttamassa niin nopeasti edellisten muutosten jalkeen, ettei
vaikutuksia ole voitu kattavasti arvioida eika seurantatutkimuskaan ole vield kokonaisuudessaan
valmis.

B-luokan rajoitettu ajo-oikeus

Hallituksen esityksessa ehdotetaan 17-vuotiaiden ajo-oikeuden rajoittamista siten, etta nuori
ajokortillinen ei saisi kuljettaa B-ajokortin vaatimaa ajoneuvoa klo 00-05 valisena aikana. Toinen
alaikaista kuljettajaa koskeva rajoitus olisi se, ettd taman kyydissa saisi olla korkeintaan yksi
matkustaja.

Yot ja erityisesti kesayot seka viikonloput ovat riskialtteinta aikaa erityisesti nuorten miesten
keskuudessa liikenteessa. Tahan riskikayttaytymiseen pitaa kuitenkin pyrkia vaikuttamaan muilla
keinoin kuin rajoittamalla koko ikaluokan liikkumisen vapautta. Ensisijaisesti saantoja rikkoville
tulisi maarata tuntuvampia rangaistuksia.

Ajokorttilain seurantatutkimuksen mukaan noin kolme prosenttia 17-vuotiaana ajokortin
suorittaneista kuljettajista syyllistyi ajokieltorikokseen. Se on vain hieman enemman kuin 18- ja 19-
vuotiaista ajokortillisista. Onkin kohtuutonta, etta hyvin pienen joukon takia rangaistaisiin koko
ikaluokkaa ja rajoitettaisiin kaikkien liikkkumista. Lisaksi tassa joukossa on huomioitava se, etta nyt
17-vuotiaana ajokortin suorittaneilla on ollut erityinen tarve itsenaiselle liikkumiselle ja
seurantatutkimuksenkin mukaan se on nakynyt muun muassa 18- ja 19-vuotiaita ajokortillisia
suurempana ajosuoritteena.

Yksi rajoitetun ajo-oikeuden ongelmista on poliisin resurssien vahaisyys ja siten valvonnan puute.
Kuuliaiset, muutenkin liikennesdantdjen mukaan asiallisesti kayttaytyvat kuljettajat noudattavat
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rajoituksia, mutta piittaamattomien kuljettajien on helppo jattda noudattamatta rajoitusta vahaisen
kiinnijaamisriskin takia. Tallaisten kuljettajien riskikayttaytyminen painottuu muutenkin
vahaliikenteisemmille ja siten myds vahemman valvotuille teille. Rajoituksen vaikuttavuus onkin
hyvin epavarma ja sen tehoa juuri riskihakuisesti kayttaytyviin nuoriin on vaikea arvioida.

Rangaistukseksi rajoituksen rikkomisesta esitetdan teon nimeamista kulkuneuvon kuljettamiseksi
oikeudetta ja siita seuraisi sakkoa ja enintdan kuusi kuukautta vankeutta. Kuljettaja maarattaisiin
myos ajokieltoon.

Rajoitetun ajo-oikeuden ottaminen kayttoon vahentaisi todennakdisesti onnettomuuksia
ajokieltoaikaan, koska valtaosa nuorista noudattaisi rajoitusta. Siita kuinka paljon turvallisuus
kokonaisuudessaan lisdantyisi likenteen siirtyessa osittain muina kellonaikoina tapahtuvaksi ja kun
rajoituksen noudattamatta jattdmisen johdosta onnettomuuksia tapahtuisi yha jatkossakin ko.
kellonaikoihin, ei ole kaytettavissa tutkittua tietoa eika arviota. Ennen asiasta paattamista pitaisi
arvioida ja tutkia sita, kuinka paljon valvontaresurssia voidaan lisata ja kuinka valvonta voidaan
ylipdatansa toteuttaa, kun oletuksena on, etteivat aikarajoitusta noudattamatta jattavat mydskaan
kayta alaikaisen kuljettajan tunnusta.

Myo6s matkustajamaaran rajoittaminen yhteen 17-vuotiaan kuljettajan kyydissa on pulmallinen eika
senkaan vaikutuksista ole mitaan tietopohjaista arviota. Hallituksen esityksessa todetaan vain
arvauksena, ettd matkustajien maaraa rajoittamalla "voitaisiin saavuttaa liikkenneturvallisuutta
lisdava vaikutus”. Esityksessa tuodaan esiin, etta tilastojen mukaan 25 prosentissa
onnettomuuksista 17-vuotiaalla oli kyydissa useampi kuin yksi matkustaja. Mitdan tutkittua tietoa ei
esiteta siitd, onko matkustajien maaralla ollut ndissad onnettomuuksissa vaikutusta onnettomuuden
syntyyn. Nuoret vastuulliset kuljettajat kayttavat myos hyvin paljon kimppakyyteja muun muassa
kuljettaessa harrastuksiin, mika on jo paastojenkin kannalta suositeltavaa. Esitetty rajoitus
vahentaisi kimppakyytien hyddyntamisen mahdollisuutta.

Alaikaisen kuljettajan tunnus

Hallituksen esityksessa ehdotetaan, ettd 17-vuotiaiden B-luokan ajo-oikeutta edellyttavien
ajoneuvojen kuljettajien olisi kaytettava ajoneuvoon kiinnitettdvaa alaikaisen kuljettajan tunnusta,
josta muut tienkayttajat voisivat heidat erottaa liikenteessa. Yhtena perusteluna tunnuksen kaytoélle
esitetdan, etta nain voitaisiin valvoa B-luokan rajoitetun ajo-oikeuden noudattamista. Tassakin
tapauksessa muutenkin saantdja hyvin noudattava enemmisto kayttaisi tunnusta. On kuitenkin
oletettavaa, etta esimerkiksi yoaikaan autoa kuljettava, tahallaan saantoja rikkova 17-vuotias ei
pitaisi alaikaisen kuljettajan tunnusta kiinnitettyna ja nain lisaisi omaa kiinnijagamisriskiaan. Merkki
ei esta ylinopeuksia, rattijuoppoutta eika muitakaan hélmailyja liikenteessa, kuten ei 80 km/h —
"latkakaan” aikoinaan tehnyt.

Jo 80 km/h -tunnuksen kayttdminen aikoinaan aiheutti tietyssa ryhmassa tienkayttajia halua
"kouluttaa” uutta, kokematonta kuljettajaa. Vaarana on, etta nuorten kuljettajien kiusaaminen ja
provosoiminen lisdantyisi alaikaisen kuljettajan tunnuksen my6ta ja se omalta osaltaan heikentaisi
likenneturvallisuutta.

Alaikaisen kuljettajan tunnuksen ottaminen kayttoon ei ole kannatettava asia.
Ajokieltokoulutuksen laajentaminen

Hallituksen esityksessa ehdotetaan ajokieltokoulutuksen laajentamista koskemaan A- ja B-luokan
lisaksi AM- ja T-ajokorttiluokkia. Ajokieltokoulutuksesta on hyvia kokemuksia ja tulosten mukaan 92
% ajokieltoon maaratyista ja ajokieltokoulutukseen osallistuneista uusista kuljettajista ei syyllistynyt
uudestaan ajokieltorikokseen tarkasteluajankohtana. Ennen ajokieltokoulutuksen pakollisuutta luku
oli 87 %.

Autoliitto kannattaa ajokieltokoulutuksen laajentamista uusiin ajokorttiluokkiin ja nuorempiin
kuljettajiin. Nain riskikayttaytyjiin paastaan vaikuttamaan hyvaksi havaituin keinoin jo nuorempana.

Kuljettajaopetuksen kehittaminen: riskientunnistamiskoulutus ja siihen sisaltyva liukkaalla
ajamisen opetus



Esityksessa ehdotetaan, etta riskientunnistamiskoulutukseen (RTK) lisattaisiin teoria- ja ajo-
opetuksen koulutusvaatimuksia. Lisaykset teoriaopetukseen koskisivat erityisesti kuljettajan oman
kayttaytymisen ja sen vaikutusten peilaamista liikkenneturvallisuuteen. Lisaksi esityksessa
ehdotetaan, etta liukkaan kelin harjoittelu pitaisi antaa ensisijaisesti ajoharjoitteluradalla.

Vastuullinen ja saantdja kunnioittava enemmisto ajokorttia suorittavista 1ahinna nuorista
kuljettajista ymmartaa jo nykyiselld opetuksen tasolla oman kayttaytymisen merkityksen
likenneturvallisuuteen. Nain ollen mitdan keinotekoisia, opetusta ja kustannuksia lisdavia
muutoksia riskientunnistamiskoulutukseen ei ole tarpeen tehda. Kuten esityksessakin todetaan,
vield on liian aikaista edes arvioida koulutusvaatimusten laajempia muutoksia.

Asennekasvatus opetusta lisaamalla tulee nuorille B-luokan ajokorttia suorittaville aivan liian
myoOhaisessa vaiheessa. Liikenne ei eroa muusta eldmasta ja jo omaksutut huonot tavat ja
asenteet, jotka ndkyvat myds liikenteessa, eivat opetusta lisdamalla havia mihinkaan. Jos nain
olisi, niin asia olisi korjattu jo ajat sitten. Torpp6 elamassa on myos torppo liikenteessa. Onneksi
uudet sukupolvet ovat suhteellisesti vastuullisempia ja turvallisuushakuisempia kuin edelliset, mika
nakyy myos hyvana kehityksena nuorten suhteellisessa liikenneturvallisuudessa.

Ajoharijoitteluratojen pakollisesta kaytosta liukkaan kelin koulutuksessa osana kuljettajaopetusta
luovuttiin ajokorttilakiuudistuksessa vuonna 2018. Opetus on voitu antaa taman jalkeen myos
simulaattoriopetuksena. Nyt on esitetty, ettd ajorataopetuksesta tulisi jalleen pakollista.

Suomessa toimivien padosin 1980-luvulla rakennettujen ajoharjoitteluratojen olosuhteet vaihtelevat
merkittavasti toisistaan. Ajoharjoitteluratojen keskeisin ongelma on ollut se, etta niissa vallitsevat
olosuhteet eivat sovellu nykyaikaisilla turvajarjestelmilla varustetulla autoilla tapahtuvaan
kouluttamiseen. Ajoradat ovat liian pienia ja niiden turva-alueet ovat olemattomia, jolloin
koulutustilanteet eivat toteudu esimerkiksi kaytettavissa olevien nopeuksien osalta todellisuutta
vastaavalla tavalla. Taman lisdksi ratojen alustamateriaalit vaihtelevat ja voivat olla peltia, kivea,
asfalttia tai muuta paallystemassaa ja niilla kaytetdan keinotekoisia liukasteita. Osalla radoista saa
ajaa vain radan omilla autoilla ja monissa nastarenkaat ovat kiellettyja. Ratoja omistavien yhtididen
tai yhdistysten talous on ollut kovilla viime vuosina ja tasta syysta radoille on kertynyt paljon
investointivelkaa, mika johtanee merkittaviin ratamaksujen korotuksiin tulevina vuosina. Lopullisia
vaikutuksia ajokortin suorittamisen kokonaiskustannuksiin voidaan vain arvailla.

Useat ajoradat ovat autokoulualan yritysten tai yhdistysten omistuksessa ja ohjauksessa. Tdma on
nakynyt esimerkiksi siind, etta edellisen ajokorttilain aikaan opetuslupaopetuksessa oli vaikeuksia
saada rata-aikoja varattua, koska autokouluille annettiin etuoikeuksia varausten tekemiseen.
Taman lisdksi radoilla on vaadittu opetuslupaopetuksessa olevilta lisdmaksuja mm. turvallisuuteen
vedoten. Alueellisessa monopoliasemassa olevia ajoratoja on kaytetty haikailemattomasti
elinkeinopoliittisiin tarkoituksiin autokoulualan kilpailuaseman turvaamiseksi ja samalla on
vaikutettu myos alan yritysten valiseen kilpailutilanteeseen. Nama asiat pitaisi selvittaa kattavalla
tutkimuksella ennen asiasta paattamista.

Rataopetuksen sijaan opetusta on viime vuosina annettu yhd enemman simulaattoreissa.
Simulaattoriopetus on tehokasta ja mahdollistaa monipuolisen harjoittelun tasalaatuisissa
olosuhteissa. Simulaattorilla koulutetaan lentdmaan matkustajakoneita ja niilld oppii myds ajamaan
autoa. Se on nykyaikaa. Simulaattorien kehitys on ollut nopeaa ja virtuaalistodellisuuden
kehitysloikat parantavat jatkossa merkittavasti koulutusta. Simulaattori ei ole saa- tai
olosuhderiippuvainen, vaan aina samalaisena toteutettavissa oleva harjoittelumuoto. Monet
autokoulualan yritykset ovat investoineet simulaattoreihin rataopetuksesta luopumisen jalkeen ja
nyt esitettdvat muutokset ja aiempien paatésten peruminen romuttavat tehtyjen investointien
perusteita.

Hallituksen esityksessa on arvioitu, ettd noin tunnin ajomatka kaupungin tai kunnan keskustasta
ajoharjoitteluradalle ei oikeuta valitsemaan ajosimulaattorin kayttéa ajoharjoitteluradan sijaan.
Tarkempi saanto edellyttda kaupungin tai kunnan keskustasta yli 80 kilometrin maantietaisyytta
radalle, jotta simulaattori olisi valinnainen vaihtoehto. Arvioitu 80 km etaisyys ja tunnin ajoaika ei
kaytanndssa ole mahdollinen kaupunkien keskustoissa olevista lahtdpisteistd. Taman rajauksen
seurauksena syntyy kuntakartta niistd kunnista ja kaupungeista, joiden alueella ajokorttia



suorittavat olisi vapautettu ajorataharjoittelusta. Autoliiton kasityksen mukaan vakavia
suistumisonnettomuuksia tapahtuu tyypillisesti juuri nailla alueilla. Nain ollen koulutuksen piiriin
joutuisivat ne, joille siitéd on vahiten hyotya, kun taas ne, joille siitd mahdollisesti olisi hyotya,
vapautettaisiin siita.

Hallituksen esityksessa ei ole arvioitu tieteellisesti tai tietoon perustuen sitd, miten nyt maarattava
ajorataharjoittelu lisaisi turvallisuutta. Arvio on, etta oletettavasti nain kavisi, jos ajoharjoittelun
maaraa lisatdan. TAma hallituksen esityksen perustelu osoittaa, ettd paatdksenteko asiassa on
perustunut puhtaasti asian valmistelijoiden tai siita poliittisessa vastuussa olevien subjektiivisiin
kokemuksiin ja arviointeihin. Tata kasitysta vahvistaa se, ettd paatdksenteossa on taysin ohitettu
Liikenne- ja viestintaviraston tilastot siita, etta juuri talvikauden ja talvikelin kuolemien ja
loukkaantumisten maara ja osuus on laskenut. Eniten se on laskenut 18—20-vuotiailla. Talvikauden
onnettomuuksien sijaan nuorten onnettomuuksia korostuu aiempaa enemman kesdkausi. Nyt
esitetyt keinot eivat ole ratkaisu ongelmaan.

Ajoradat eivat ole laadullisesti yhdenvertaisia, niiden saatavuus ja hinta vaihtelevat merkittavasti
alueellisesti ja opetustavasta riippuen. Paatdsta ajoratojen kayttdonotosta ei pitaisi tehda ilman
tutkimusta siita, mika vaikutus niilld on ajo-opetuksen hintaan ja siitd, mika hyoty pakollisesta
ajorataopetuksesta saavutetaan. Valtio ei voi ilman tutkittuja perusteita ja hyoty-kustannusarviointia
sysata lisda kustannuksia ajokorttia suorittaville varsinkin, kun voidaan olettaa, ettd se tapahtuisi
alueellisesti ja opetustavasta riippuen epatasa-arvoisella tavalla. Hallituksen esityksessa ei ole
esitetty mitaan hyvaksyttavalla tavalla tutkittuja perusteluja sille, miksi kuljettajakoulutuksessa tulisi
palata ajorataopetukseen. Merkittavid kustannusvaikutuksia sisaltd paatds ei voi olla puhtaasti
poliittinen ratkaisu, vaan se edellyttdd paatdksenteon pohjaksi todellista tietoa asiasta. Jos
yhteiskunta olisi julkisilla varoilla vastuussa koulutuksen rahoituksesta, nyt esitetyilla perusteilla ei
olisi mahdollista paattaa sen toteuttamisesta. Sen seikan, ettd kustannukset jaavat tassa
tapauksessa kansalaisten maksettavaksi, ei pitaisi lieventaa arviointikriteereja.

Riskientunnistamiskoulutuksen vaatimusten lisdaminen nostaisi Autoliiton arvion mukaan
koulutuksen hintaa noin 200 eurolla, kun koulutuksen saa talla hetkella 200-360 eurolla. Hinta siis
jopa kaksinkertaistuisi eika tulevia todellisia ratakustannuksia tieda kukaan.

Autoliitto ei kannata riskientunnistamiskoulutuksen vaatimusten lisdamista. Koulutuksen lisdaminen
tulisi kohdistaa siihen pieneen joukkoon, joka liikenteessa aiheuttaa ongelmia.

Poikkeuslupamenettelysta luopuminen

Poikkeusluvan kriteerien keventaminen on johtanut alle 18-vuotiaiden ajokortillisten maaran
voimakkaaseen kasvuun. Nuorten liikenneturvallisuus on kuitenkin jatkanut parantumistaan ja
ajokorttimaariin suhteutettuna liikkennerikoksia tapahtuu aiempaa vahemman. On my6s hyva
huomioida, ettd 17-vuotiaana ajokortin suorittanut on jo huomattavasti kokeneempi kuljettaja 18-
vuotiaana ja siten riski joutua vaaratilanteisiin on tuolloin pienempi. Tama seikka voi vaikuttaa
osaltaan 18- ja 19-vuotiaiden liikenneturvallisuuden voimakkaampaan paranemiseen.

Poikkeuslupamenettelysta luopuminen mahdollistaisi kaikille halukkaille nuorille, huoltajan
suostumuksella, ajokortin suorittamisen jo EU:n ajokorttidirektiivin minimi-iassa eli 17-vuotiaana.
Lupamenettelyn luopuminen vahentaisi myos Traficomin hallinnollisia kuluja, silla
ikapoikkeuslupien kasittelyyn kaytetaan talla hetkella 13—14 henkildtyovuotta. Hakemusten maara
kasvaa edelleen, joten odotettavissa on myds hallinnollisten kustannusten kasvua.

Ei ole mielekasta yllapitda tarveharkintaa asiassa, jossa lahes poikkeuksetta mydnnetaan lupa
ajokortin suorittamiseen.

Poikkeuslupamenettelysta luopuminen on kannatettava asia.
Seuraamus vilpillisesta toiminnasta kuljettajatutkinnon teoriakokeessa

Autoliitto pitaa kannatettavana sita, etta vilpillinen toiminta teoriakokeessa johtaisi automaattisesti
hylkaykseen ja siihen, ettd ennen seuraavaa mahdollisuutta suorittaa koe, pitaisi odottaa maaratty
karenssiaika. Kannatettavaa on myds se, ettd kokeessa vilpillisesti toimineelle tulkille asetettaisiin
maaraaikainen kielto avustaa koetilanteessa.



Lopuksi

Aina on olemassa se joukko, joka ei tarvitse ajokorttia tai omaa autoa ajamiseen, saati huolehdi
ajokunnostaan tai -terveydestaan, ja jonka toimintaa eivat rajoita ajokiellot tai likennesdannat.
Tama joukko on vield varsinaista riskiryhmaakin pienempi. Heidan asenteensa eivat rajoitu
likenteeseen, vaan ne aiheuttavat ongelmia kaikilla elaman osa-alueilla.

Uudet nuoret sukupolvet kayttaytyvat kuitenkin keskimaarin vastuullisemmin kaikilla eldaman
alueilla, myds liikenteessa, vaikka se tuntuukin valilld olevan vanhemmille sukupolville vaikea asia
myontaa. Tastad syysta rajoittavat toimenpiteet ja lisdantyvat vaatimukset tulisi kohdistaa
ongelmaan, eika niita tulisi toteuttaa kategorisina toimenpiteind, omaan ja muiden tiellaliikkujien
turvallisuuteen vastuullisesti suhtautuviin kuljettajiin.

Taman hallituksen esityksen perusteluissa on erityisen paljon esityksia, jotka perustuvat oletuksiin
ja subjektiivisiin arvioihin ilman, etta luotettavaa vaikutusten arviointia, tutkimusta tai hyoty-
kustannussuhdelaskelmaa olisi edes yritetty tehda. Esimerkiksi hallituksen esityksessa todetaan,
ettd ajoharjoitteluratojen kunnosta ja saatavuudesta ei ole tietoa. Miksi t4t4 melko helposti
selvitettavaa kaikkein keskeisintd kysymysta ei ole edes yritetty selvittdaa ennen hallituksen
esityksen antamista?

Kunnioittavasti,
ot

Pasi Nieminen
Autoliitto Ry



