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Tama tutkimus kasittelee rattijuopumusten ennaltaehkaisya sidosryhmien kautta. Vuonna 2023 viranomaisten
tietoon tuli noin 16 000 rattijuopumustapausta. Vuonna 1990 vastaava tapausten maara oli miltei 30 000.
Vaikka alkoholiin liittyvat rattijuopumukset ovat vahentyneet merkittavasti viimeisten vuosien aikana, ovat
huumerattijuopumukset koko ajan lisdantymassa. Tutkimuksessa tarkastellaan ennaltaehkaisykeinoja, jotka
ovat osaltaan merkittavasti vahentaneet alkoholirattijuopumuksia, ja joita voi ndin ollen soveltaa myds huume-
ja ldakerattijuopumusten ennaltaehkaisyyn.

Tutkimuskysymys on: “Mitkd ennaltaehkaisykeinot sidosryhmat kokevat merkityksellisimmiksi
rattijuopumusten ennaltaehkaisyssa?” Tutkimukseen osallistui keskeiset sidosryhmat: kaksi vakuutusyhtitta,
Poliisi, Onnettomuustietoinstituutti ja  Autokoululiitto, jotka tarkastelivat rattijuopumusta omista
asiantuntijanakokulmistaan. Tutkimus toteutettiin kvalitatiivisena, ja aineisto kerattiin teemahaastatteluilla.
Koska aiheesta ei 16ydy paljoa aiempaa teoriaa tai tutkimustuloksia, aineisto analysoitiin sisalldnanalyysin
avulla. Tutkimukseen sovellettiin sidosryhmateoreettista nakdkulmaa.

Tulokset osoittavat, ettd rattijuopumusten ennaltaehkaisy vaatii monialaista yhteistyéta ja tehokkaita
toimenpiteita, jotka huomioivat ilmidn syitéd laaja-alaisesti. Ennaltaehkaisyn tarkeimpia keinoja ovat muun
muassa poliisin tehokas liikennevalvonta, valistusty®, liikennekasvatus, alkolukon kayttd ja paihde- ja
mielenterveyspalveluiden saatavuuden parantaminen. Keskeinen havainto on, etta rattijuopumus ei ole vain
yksittaisen henkilén impulsiivinen teko, vaan usein siihen liittyy laajempia yhteiskunnallisia ongelmia, kuten
paihderiippuvuutta ja mielenterveyshairioita. Olisi tarkeaa sitouttaa ennaltaehkaisytyo erityisesti tunnistettuihin
riskiryhmiin, kuten rattijuopumusuusijoihin ja nuoriin miehiin, ja kasitelld juuriongelmien syntya. Erityisen
tarkeaa olisi puuttua nuorten rattijuopumustapauksiin viipymatta, jotta heidan eldamanhallintansa ei ajautuisi
vaarille raiteille.

Tutkimus suosittelee ennaltaehkaisevien toimien vahvistamista koulutuksen, lainsdadannén ja sidosryhmien
valisen yhteistydn kautta seka resurssien kohdentamista erityisesti riskiryhmiin. Tuloksia voidaan hyddyntaa
likenneturvallisuusstrategioiden kehittdmisessd ja paatdksenteossa, jotta rattijuopumuksiin pystytdan
puuttumaan tehokkaammin ja likkenneturvallisuutta voidaan parantaa pitkalla aikavalilla. Rattijuopumusten
ennaltaehkaisy on yhteiskunnallinen haaste, joka vaatii niin lainsdadannodllisid muutoksia kuin asenteiden
muutosta. Tutkimus tukee ajatusta siitd, ettd rattijuopumusten vahentdminen edellyttda kokonaisvaltaista
l[ahestymistapaa, jossa huomioidaan seka yksildiden kayttaytyminen ettd laajemmat rakenteelliset tekijat.
Jatkotutkimusehdotuksissa nousee esiin huume- ja laakerattijuopumuksien tutkimuksen tarve.

Avainsanat: rattijuopumus, rattijuoppo, alkoholi, likennekayttaytyminen, likennekasvatus, riskienhallinta
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1 JOHDANTO

Joka 150. kuljettajalla on alkoholia veressdin ajaessaan (Warpenius, Holmila & Tigerstedt 2013,
125). Ei siis ole ihme, etti kaksi kolmasosaa suomalaisista autoilijoista kertoo pelkddvinsi
rattijuoppoja ja heiddn aiheuttamiaan liikennevahinkoja (Rajalin & POysti 2006). Pelon lisdksi
rattijuopumukset herattavit thmisissd vihaa, surua ja hipedd. Vaikka rattijuopumukset aiheuttavat
suomalaisissa vahvoja tunteita, ei kansainvilisti tai kansallista tutkimustietoa ole paljoa (Warpenius
ym. 2013, 124). Rattijuopumustapaukset nousevat mediahuomion kautta keskioon varsinkin
sellaisissa tapauksissa, joissa osallisena on ollut sivullinen, viaton yksild. Ilmi6 on pinnalla mediassa,
ja rattijuopoille vaaditaan vuoroin tiukempia rangaistuksia ja vuoroin tehokkaampaa
litkkennevalvontaa tai valistusta. Keskustelu kuitenkin harvoin pureutuu ilmion taustasyihin tai
tarkastelee eri sidosryhmien roolia ehkdisytyossd. Kuinka rattijuopumuksia voitaisiin

ennaltachkdistd hyddyntien sidosryhmien erilaisia ndkemyksié ja kokemuksia?

1.1 Taustoitus

Rattijuopumuksista aiheutuneet kuolemat ja onnettomuudet ovat olleet laskusuunnassa jo pitkain.
Tarkastellessa rattijjuopumuksia Suomessa vuosina 2021-2023 keskimédrdisesti kuolleiden
lukumaiira on ollut 40 henkil6d per vuosi ja loukkaantuneiden 370 henkil6d per vuosi. Tutkimusta
tehdessd ennakkotietojen mukaan vuoden 2023 kokonaismiédrd viranomaisten tietoon tulleista
rattijuopumuksista on 16 098, joista kuolleita on 20 ja loukkaantuneita 363. Tarkastellessa viimeistd
kymmentd vuotta henkilovahinkojen midrd on vdhentynyt kolmanneksella. (Jadskeldinen 2024)
Suurin kuolleiden lukumédird oli vuonna 1990, jolloin rattijuopumuksissa menehtyi 152 henkil64.
Kokonaislukumééré poliisin tietoon tulleista rattijuopumustapauksista télldin oli 29 759. (Lillsunde,
Luntiala, Seppd, Gunnar, Nokkanen, & Pietild 2003) Huomioon otettavaa on kuitenkin se, ettd suuri
osa rattijjuopumuksista ei tule viranomaisten tietoon, joten todelliset luvut rattijuopumuksen
yleisyydestéd ovat suuremmat (Warpenius ym. 2013, 133). Arvioidaan, ettd rattijuoppo voi ajaa jopa
220 kertaa ennen kiinnijdédmistdan (Portman ym. 2011, 5). Vaikka onnettomuudet ovat vihentyneet,
aiheuttavat rattijuopot merkittdvid kustannuksia ja resurssien kéyttod. Liikennevahingoista
maanteilld, joissa syntyy henkilovahinkoja, arvioidaan synnyttdvdn noin 1,5 miljardin euron

kustannukset vuositasolla. (Liikennevirasto 2011).
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Kuva 1 Tieliikenteessd kuolleet rattijuopumustapauksissa 2014-2023 ja tieliikenteessd loukkaantuneet
rattijuopumustapauksissa 2014-2023. Léhde: Liikenneturva (2024)
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Kuva 2 Viranomaisen tietoon tullut rattijuopumus 2000-2023. Léhde: Liikenneturva (2024)

Lukumaara

1,5 miljardin euron kustannuksista esinevahingoista merkittdvid ovat tieliikenneinfrastruktuuriin
tulevat vauriot. Muita merkittdvid julkisen puolen kustannuksia liikennevahingoissa aiheuttavat
terveydenhuoltokustannukset, oikeudenkdyntikustannukset, virkavallan resurssit sekd korjaustyot.
Lisdksi jokainen rattijuopumusrikoksen késittely maksaa poliisille, oikeuslaitoksille ja
vakuutusyhtioille. (Loytty 2013, 6) Rattijuopumuksen aiheuttamat kustannukset yhteiskunnalle ovat
huomattavat. Yhden rattijuopumusonnettomuudessa menehtyneen henkilon kustannukset ovat noin
2,56 miljoonaa euroa, ja vakavasti loukkaantuneen henkilon kustannukset noin 1,27 miljoonaa euroa.

Lievin tielitkenneloukkaantumisen kustannukset on 77 000 euroa. (Traficom 2024)



Onnettomuuksien kustannukset muodostuvat monesta tekijoistd, joita voidaan tarkastella
ajoneuvovahinkojen, sairaanhoitokulujen sekd hallinnollisten kulujen liséksi myds tuotannollisina,
kulutuksen ja inhimillisen hyvinvoinnin menetyksind. Tuotannon menetyksilld viitataan yksilon
tyOpanoksen menetykseen, joka kuvastaa hinen tyOstinsd saamaansa palkkaa menetettyjen
tyOvuosien ajalta. Tédssd arvioidaan, kuinka kauan tyokyvyn menetys kestéé eli onko se tilapdinen vai
pysyva ja tarkastellaan uhrin koulutustaustaa, tyotd, varallisuutta ja ik&4d. Jokaisen tieliikenteessé
menehtyneen kohdalla menetetdin heiddn kulutuksensa vaikutus talouteen. Inhimilliselld
hyvinvoinnilla puolestaan tarkoitetaan henkilon menettdmaa eldmén arvoa ja laatua. Silld viitataan
kuinka hyviksi ja merkitykselliseksi ihmiset kokevat eldménsé ja kuinka se muuttuu onnettomuuden

myoté. (Hiltunen 2006, 43—46)

Epédsuorat kustannukset, kuten tyokyvyttdomyydestd maksettavat korvaukset, ndhdddn my0s
merkittdvind. Kolmasosa henkilovahinkoja aiheuttaneiden rattijuopumusonnettomuuksien
kuljettajista on 15-24-vuotiaita (Vuoristo, Elovaara & Ruutti 2024). Tdma on suuri yhteiskunnallinen
ongelma, silld juuri nuorten loukkaantuminen johtaa mahdolliseen tydkyvyttomyyteen ja korvauksiin
sitd kautta. Rattijuopumuksista aiheutuneet kustannukset yhteiskunnalle ja julkiselle taloudelle
tekevit tutkimuksesta merkittdvan. Talouden kannalta on merkittdvad ennaltaechkdisté juuri sellaisia

litkkenneonnettomuuksia, joissa kustannukset ovat korkeat ja joiden hoidot ovat pitkiaikaisia.
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Kuva 3 Tieliikenteen henkilbvahingot rattijuopumustapauksissa vahingoittuneen idn mukaan. Lédhde: Liikenneturva (2024)

Kansainvilisesti tielilkenneonnettomuudet ovat suuri tunnistettu ongelma. Euroopan unionin teilld
kuoli vuonna 2022 yli 20 000 henked. Euroopan unionin tilintarkastustuomioistuin on nostanut

rattijuopumukset yhdeksi merkittavéksi syyksi tielitkkennekuolemille. Muut kolme merkittdvad syyti
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ovat ylinopeus, turvavoiden kéyttdmattomyys ja kuljettajan tarkkaamattomuus. Arvioidaan, ettd
rattijuopumukset aiheuttavat 20-28 % tieliikennekuolemista Euroopan unionissa. (Euroopan unionin
tilintarkastustuomiosituin 2024) Suomi on sitoutunut muiden EU-jdsenmaiden tavoin vdahentiméain
tielitkennekuolemien ja vakavien loukkaantumisten maaraa puolella vuoteen 2030 mennessé (vuoden
2020 tasosta). Pdatavoite on tielitkkennekuolemien nollataso vuoteen 2050 mennessd. Nama tavoitteet
ja keinot sen saavuttamiseksi on huomioitu Suomen liitkenne- ja viestintiministerion
litkkenneturvallisuusstrategiassa (Rekola, Kolinen, Asikainen, Heliste, Immonen, Starck, Ahokas,
Suomento & Johansson 2022), joista osa koskee my0s rattijuopumusten ennaltachkdisyé ja niihin

puuttumista.

1.2 Tutkimuskysymys ja tutkimuksen rakenne

Tamén tutkimuksen aihe on litkenneturvallisuuden parantaminen, jota kisitelldén rattijuopumusten
ennaltachkdisyn ndkokulmasta. Tutkimuskysymys on “Mitkd ennaltachkdisykeinot sidosryhmit
kokevat merkityksellisimmiksi rattijuopumusten ennaltachkdisyssd?”. Sidosryhmilld téssd
tutkimuksessa viitataan sellaisiin toimijoihin ja organisaatioihin, joilla on merkittdvd rooli
rattijuopumusilmion kannalta. Sidosryhmiksi tutkimuksessa on valittu kaksi vakuutusyhti6ta, poliisi,
onnettomuustietoinstituutti ja autokoululiitto. Nama on valittu tutkimukseen sen perusteella, ettd ne
ovat keskeisessd asemassa ennaltachkdisytyon luonnissa, valistustyOssd, liikennevahinkojen

korvauskustannuksissa, poliisitydssé sekéd vahinkojen tilastoinnissa.

Tutkimus toteutetaan kvalitatiivisena eli laadullisena tutkimuksena (Hirsijdrvi, Remes, Sajavaara
2015, 160). Laadullisessa tutkimuksessa tavoite on kuvata ilmiotd kokonaisvaltaisesti ja ymmartaa
sitd paremmin. Yleisesti laadullisessa tutkimuksessa tutkimuskysymykset ovat muotoa “Mité, miten
miksi”. (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2009, 13) Siksi tutkimuskysymys on rajattu juuri
muotoon “Mitkd ennaltachkéisykeinot sidosryhmait kokevat merkityksellisimmiksi rattijuopumusten
ennaltaehkdisyssd?”. Laadulliseen tutkimukseen kuuluu hypoteesittomuus eli se, etti tutkijalla ei ole
ennakko-olettamuksia tuloksista, joita lahdetdén tarkastelemaan jonkin teorian nakdkulmasta (Eskola
& Suoranta 2000, 19-20). Tassé pitdd kuitenkin huomioida se, etté rattijuopumusta pidetdédn yleisesti
hyvin paheksuttavana ja suomalaisten asenteet sitd kohtaan ovat Euroopassa tiukimmat (Poliisi 2024).
Témd (ajatus siitd, ettd rattijuopumuksia tdytyy ennaltachkdistd) on otettu huomioon
tutkimusasetelmaa ja kysymysté rajatessa, ja ndin ollen voidaankin ajatella, ettei ole mahdollista

taysin ohittaa ennakkokdasityksid, joita ilmi6on liittyy.



Tutkimuksessa kartoitetaan sidosryhmien ndkokulmia ennaltachkidisykeinojen merkitykseen.
Jokainen sidosryhmé kokee keinot eri tavalla, joten tutkimuksessa kartoitetaan painoarvoja
ennaltachkdisykeinoissa. Tyon tavoitteena on tarkastella asiantuntijoiden nékemyksid
rattijuopumusonnettomuuksista ja keinoja niiden ennaltachkéisyyn. Tutkimus tarjoaa nikdkulmia ja
ratkaisuehdotuksia rattijuopumusten ennaltachkéisyyn eri toimijoille. Tuloksia voidaan hyodyntia eri
toimialoilla, silld ongelma ja sen syyt ndyttdytyvit monitasoisesti niin taloudellisesti, terveydellisind
riskitekijoind, kustannusten  aiheuttajina, vakuutusten korvausmenoissa, autokoulujen
koulutussiséllissd, liikennevalvonnan suunnittelussa kuin yhteiskunnallisessa valistustyossékin.
Tulokset tarjoavat my0s merkityksellistd tietoa péddtoksentekijoille, jotka voivat kehittdd
tehokkaampia rattijuopumusten ehkéisystrategioita ja edistdd liikenneturvallisuutta monialaisella

yhteisty6lld sidosryhmien kanssa.

Tutkimuksessa keskitytddn pelkéstddn alkoholirattijuopumuksiin, ja muut pidihteet on luettu
tutkimuksen ulkopuolelle. Suomessa juuri alkoholiin liittyvit rattijuopumukset ovat vihentyneet, kun
taas  huumerattijuopumukset ovat lisddntyméssd.  Tutkimuksessa tarkastellaan  juuri
ennaltachkdisykeinoja, jotka ovat osaltaan merkittdvisti vidhentidneet rattijuopumuksia.

Jatkotutkimusehdotuksissa nousee esiin huume- ja ladkerattijuopumuksien tutkimuksen tarve.

Tutkimus pohjautuu Suomeen ja sen lainsdddantoon, mutta ongelma ja ilmi6 on kansainvilinen. Kun
tarkastellaan Euroopan unionin tavoitteita tieliikkennekuolemien ja -loukkaantumisten
vihentdmiseksi, tidytyy ottaa huomioon jdsenmaiden eri tilanteet, 1dhtokohdat ja lainsdddannot.
Tielitkennelain eroavaisuuksien lisdksi tielitkkenneonnettomuuksiin vaikuttavat seikat, kuten
jidsenmaiden eroavat alkoholilait ja sen kulutuskdyttiytyminen sekd eroavat asenteet. Huomioon
otettavaa tilastoissa on liséksi se, ettd kaikki onnettomuudet eivit esiinny tilastoissa vaan niistd jaa

piiloon.

Tutkimukseni  rakenne  koostuu  teoriaosasta, = empiriaosasta,  johtopditoksistd  ja
jatkotutkimusehdotuksista. Teoriaosassa maédrittelen ja kisittelen rattijuopumusta, alkolukkoa,
litkenneonnettomuuksia, aiempaa tutkimuskirjallisuutta ja aiempia tutkimustuloksia. Tutkimuksen
empiriaosuudessa esittelen 10ydoksidni sidosryhmien haastatteluista ja niiden suhdetta teoreettiseen
viitekehykseen. Johtopddtosluvussa vastaan tutkimuskysymykseeni teorian ja empiriaosuuden

pohjalta seké esitdn huomioita. Johtopditoksien kanssa kiydadn myos jatkotutkimusehdotuksia lépi.



2 TEOREETTINEN VIITEKEHYS

Téssd luvussa tutustutaan aiempiin tutkimuksiin rattijuopumuksista sekd niiden ennaltachkiisysta.
Luvussa my6s maédritellddn tutkimuksen kannalta keskeiset késitteet. Tutkimuksen teoreettiseen
viitekehykseen heijastetaan sidosryhmaiteoreettista ndkokulmaa, joka sopii tutkimukseen sen ollessa

otollinen erityisesti yhteiskunnallisiin ongelmiin.

2.1 Rattijuopumus, alkolukko

Alkoholi eli alkoholijuomissa oleva etanoli vaikuttaa keskushermostoon lamauttavasti. Alkoholin
vaikutusta ajamiseen on tutkittu ajosimulaattoreissa, jonka kautta on pystytty tekeméédn yleisié
linjauksia sen riskeistd ja vaikutuksesta liikenneturvallisuuteen, esimerkiksi reaktio ja
keskittymiskyvyn heikentymisen myo6td. (Peltoniemi 1999, 52) Rattijuopumus rikoslain 23 luvun
(2002/1198) 3 §:n mukaan médriteltynd tarkoittaa, ettd ajoneuvoa kuljettaessa alkoholipitoisuus
veressd on véhintddn 0,5 promillea tai 0,22 mg/l uloshengitysilmassa. Rattijuoppo-késitteelld tdssi
tutkimuksessa  tarkoitetaan henkildd, joka syyllistyy rattijuopumukseen tai torkeddn
rattijuopumukseen, eli kuljettaa ajoneuvoa alkoholin vaikutuksen alaisena siten ettd promillemaéra
on véhintddn 0,5. Liikennevahingon aiheuttamisen onnettomuusriski kasvaa noin nelinkertaiseksi,
kun veren alkoholipitoisuus nousee 0,5 promilleen (Peltoniemi 1999, 50). Rikoslain 23 luvun 4 §:n
mukaan torkeén rattijuopumuksen raja on vihintéén 1,2 promillea tai 0,53 mg alkoholia litraa kohden
uloshengitysilmassa. Onnettomuusriski nousee jopa 40-kerraiseksi, kun alkoholipitoisuus nousee 1,5
promilleen. (Lillsunde ym. 2003) Huomioon otettavaa onkin, ettd 70 % rattijuopumustapauksissa

torkeén rattijuopumuksen 1,2 promilleraja ylittyy (Raty 2024).

Maistissa ajajista puhutaan, kun alkoholipitoisuutta on veressd, mutta se ei ylld rikoslain
médrittelemiin promillelukemiin. Kun tarkastellaan kuolemaan johtavia onnettomuuksia niin jo
pienessd maistissa (0.01-0.19 promillea) ajaminen lisdé riskid onnettomuuden aiheuttamisessa, riskin
ollessa 2.6-kertainen verrattuna selviin kuljettajiin. Suuremmassa maistissa (0.20-0.49 promillea)
riski on noin 9-kertainen selviin verrattuna. Rattijuopoilla puolestaan kuoleman johtavien
onnettomuuksien aiheuttaminen noin 40-kertainen ja torkeilld rattijuopoilla noin 900-kertainen.

(Luoma 2022, 20)



Rattijuopumuksista annettavien pdiviasakkojen keskiarvo on 49 piivisakkoa. Torkeissd
rattijuopumuksissa méératadn aina vahintdan 60 paivisakkoa. Torkeésti rattijuopumuksesta voidaan
rikoslain mukaan madritd enintddn kahdeksi vuodeksi vankilaan, rattijuopumuksissa enintdéin

kuudeksi kuukaudeksi. (Kdaridinen, Aaltonen, & Kolehmainen 2019)

Ajokorttilain (386/2011) 7 luvun 64 §:n mukaan rattijuopolle asetetaan aina sakkojen ja mahdollisen
vankeusrangaistuksen lisdksi aina ajokielto: rattijuopumuksesta véhintddn yhden kuukauden
pituiseksi ja torkedstd rattijuopumuksesta vidhintddn kolmen kuukauden pituiseksi. Mikéli
rattijuopumukseen syyllistynyt kuljettaja viiden vuoden aikana uusii rikoksensa, ajokielto kestda
vihintddn kuusi kuukautta. Mikili rattijuopumus on torkeéd niin ajokiellon vihimmaisaika on yksi

VUOSI.

Alkolukkolaissa (2016/730) alkolukko on maééritelty ajoneuvon kdynnistyksen estivind laitteena,
joka on maédritty joko rattijuopumuksen seurauksesta tarjoamaan valvottu ajo-oikeus tai mikéli
ladkéri on todennut, etteivét ajoterveysvaatimukset tiyty (esimerkiksi péihderiippuvuuden takia).
Alkolukon voi hankkia myos vapaaehtoisesti. Lain nojalla alkolukko on pakollinen koulu- ja
pdivikotikuljetuksissa, kuten koulutakseissa ja linja-autoissa. Vuoristo ym. (2024) ovat esitelleet
alkolukon toimintaa seuraavasti. Alkolukko aktivoituu, kun ajoneuvo kiynnistetddn, ja se pyytda
kuljettajalta puhallusnaytteen. Jos puhallus on hyviksytty, ajoneuvo voidaan kidynnistdd. Useimmissa
laitteissa raja vastaa noin 0,2 promillea alkoholia veressi. Kaikki tapahtumat, mukaan lukien yritykset

vadrentdd lukemia, tallentuvat laitteen lokiin, joita voidaan tarkastella jélkikéteen.

Rattijuopumuksesta seuraava ajokielto voidaan muuttaa valvottuun ajo-oikeuteen. Télloin rattijuoppo
sitoutuu keskustelemaan péihteiden kdytostd terveydenhuollon ammattilaisten kanssa ja asennuttaa
autoonsa alkolukon. Alkolukko voi pyytdd puhalluksia satunnaisesti myds ajon aikana. Jos
promilleraja ylittyy, ajoneuvon hétdvilkut ja hélytys aktivoituvat, joka estdd matkan jatkamisen
pidempéén. Kaikki tallaiset tapahtumat tallentuvat lokiin, ja rikkomukset voivat pidentdd valvottua

ajo-oikeutta tai evétd sen tdysin. (Vuoristo ym. 2024)

2.2 Liikenneturvallisuus

Yleisesti litkenneturvallisuus mielletdén liikenteen turvallisuutena, jota voidaan tarkastella useasta
eri ndkOkulmasta. Liikenneturvallisuutta edistivdt toimenpiteet mdiéritellddn litkenne- ja

viestintdministerion liitkenneturvallisuusstrategiassa kaudelle 2022-2026 (Rekola ym. 2022).
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Liikenneturvallisuutta edistdvét toimet ndhddin kaikilla yhteiskunnan tasoilla, jossa my0ds yksilon
rooli on tunnistettu esimerkiksi ennaltachkéisyn kautta. Liikenneturvallisuustyohon strategiassa on
huomioitu kuuluvan my6s mielenterveys- ja pdihdety0, joten liikenneturvallisuustyd nihdddn myos

laajempana kokonaisuutena kuin vain lainsddddannon uusina ratkaisuina tai litkennepolitiikan kautta.

Nilssonin (2004) liikenneturvallisuuskuution kautta voi tarkastella rattijuopumusten ennaltachkédisya,
vaikka se on kehitetty yleisesti litkkenneturvallisuuden parantamiseen. Sen ulottuvuuksia ovat altistus,
onnettomuusriski ja onnettomuuksien vakavuus. Kuution tilavuus tarkoittaa onnettomuuksien
madrad. Litkenneturvallisuutta eli Nilssonin kuution mukaan onnettomuuksien vihentdmista, voidaan
parantaa kuvan 4 mukaan pienentdmailld jotain kuution ulottuvuuksista. Liikenneturvallisuutta
lisddvit toimenpiteet, tdssd tutkimuksessa ennaltachkdisykeinot rattijuopumuksiin, voivat olla
ristiriidassa toistensa kanssa (Polldnen ym. 2013). Esimerkiksi pakollinen alkolukon kéyttoonotto voi
ndyttdytyd litkenneturvallisuuden kannalta onnettomuuksien vakavuuden vihentdmisend, mutta liséta
altistusta, kun alkolukon kayttod kierretddn esimerkiksi laina- tai varastetuilla autoilla tai hankintaan
toinen henkild puhallutukseen. Liikennevalvonnan tehostaminen, kuten puhallutusratsioiden
lisddminen, voi johtaa rattijuopumustapausten mairdn kasvuun tilastollisesti, mutta samalla se
parantaa liikenneturvallisuutta nostamalla kynnystd ajaa alkoholin vaikutuksen alaisena. (Impinen

ym. 2008)

4 Onnettomuusriski

‘ Altistus
— >

Onnettomuuksien vakavuus

Kuva 4 Liikenneturvallisuuden kuutio. Lahde: Nilsson (2004)

Nilssonin ~ (2004) liikenneturvallisuuden  kuutiossa  altistuksella  (exposure)  viitataan
litkkennesuoritteeseen, eli sithen kuinka paljon ajaa ja missd méérin on “alttiina” liikenteessd. Riski
liikkenneonnettomuuksille kasvaa, mitd enemmain viettdd aikaa liikenteessd. Altistusta voidaan
pienentdd siis vdahentdmilld aikaa liikenteessd. Onnettomuusriskilld (accident rate) Nilsson viittaa
todennikoisyyteen onnettomuudelle, johon vaikuttavat niin ajotapa, kulkuneuvo kuin myds kuljettaja

itse. Tatd voi tarkastella esimerkiksi onnettomuusmadrilld ajokilometrejd kohden. Onnettomuusriskid
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voi pienentdd parantamalla nykyisen liikenteen turvallisuutta, esimerkiksi valaistuilla teilld tai
yksilon ndkokulmasta kdyttamalld turvavyotd (Peltoniemi 1991, 47). Huomioon otettavaa onkin, etti
66 % kuolemaan johtaneiden alkoholionnettomuuksien aiheuttajista ei kdyttanyt turvavyotd ja 77 %
ajoi vdhintddn 10 km/h ylinopeutta (Rédty 2024). Onnettomuuksien vakavauudella (accident
consequences) Nilsson puolestaan viitataan onnettomuuksien seurauksiin. Vakavauutta voidaan

tarkastella eri ndkokulmista, joita kidydédén lisdd seuraavassa kappaleessa.

2.3 Vakava liikenneonnettomuus

Liikenneonnettomuuksien vakavuus voidaan nihdd monen eri tekijin ja ndkokulman kautta. Kuten
johdannossa todennettua, yksi tapa kuvata liikennevahinkojen vakavuutta on kuvata sitd
litkkennekuolemien méaardlla. Tatd dataa liikennevahingoista esittdd sidosryhmaiksi valittu
Onnettomuustietoinstituutti. Liikennekuoleman maéiritelmd on kansainvélisesti yhtendinen ja
hyviksytty. Henkild, joka menehtyy liikkenneonnettomuudessa tai sen seurauksena 30 pdivén kuluessa
tapahtumasta, luokitellaan liikennekuolemaksi. (Airaksinen & Liithje 2012, 25) Tdmai on yksi tavoite,

jota Suomi haluaa laskea Euroopan unionin tavoin.

Toinen tapa kuvata litkennevahinkojen vakavuutta on tarkastella niitd taloudellisesta ndkdkulmasta.
Liikenneonnettomuustilastoinnissa loukkaantuneiksi luokitellaan kaikki ne, joiden vammat ovat
vaatineet hoitoa, oli kyse sitten lievédstd vammasta tai vakavasta. Taloudellinen nédkdkulma nousee
esiin juuri siind, millaista ja kuinka pitkda hoitoa vammat ovat vaatineet. Taloudellisesti merkittdvaa
on keskittyd ennaltachkdisemain juuri sellaisia onnettomuuksia, joiden kustannukset ovat suuria, ja
hoito pitkdaikaista. Taloudellisessa ndkokulmassa on otettava huomioon myds epésuorat
kustannukset, kuten esimerkiksi sairauspdiviraha tai tyOkyvyttomyyskorvaukset.
Liikennevahinkojen vakavuutena voidaan siis ndhda pitkdaikaisseuraukset taloudellisen ndkokulman
kautta, ja vakavuuden médritelméad voidaan tarkastella taloudellisten seurausten kautta (Airaksinen &

Liithje 2012, 17-31)

2.4 Sidosryhmiiteoreettinen nakokulma

Yrityksilld, organisaatioilla ja ilmidilld on kaikilla erilaisia sidosryhmid, jotka vaikuttavat niiden
toimintaan. Sidosryhméteoriaa esitteli ensimmadisen kerran Freeman (1984) kirjassaan “Strategic
Management: A Stakeholder Approach”. Téssd sidosryhmé méériteltiin “ryhménai tai yksiloné, joka
vaikuttaa organisaation tavoitteisiin tai johon organisaation tavoitteet vaikuttavat”. Teoria painottaa

sitd, kuinka tarkastellessa ilmi6td on otettava huomioon sithen vaikuttavat sidosryhmit, joilla on

9



erilaisia ndkokulmia ja tavoitteita. Teoria kokee yhteistyon sidosryhmien vélilld keskeisind ja se voi
tarjota ratkaisuja ongelmiin. Vaikka Freeman kehittikin sidosryhméteoriansa alun perin
yritysmaailmaan, on se myohemmin laajennettu koskemaan my®os julkista sektoria (Sarturi, Barakat,
& Gomes 2023) ja ylipaatddn kéytettdvéksi tutkiessa yhteiskunnallisia ongelmia ja ilmidita.
Sidosryhmien maéédritelmédd on jatkettu koskemaan ylipédatdén sellaisia ryhmié, joiden ndkokulma
ndhddan merkittavini ja joiden ndkdkulmat on jollain tapaa otettava huomioon ilmiditd tutkittaessa

tai ratkaisuja etsiessa.

Rattijuopumusten ennaltachkéisy ndhddidn yhteiskunnallisesti merkittdvand ilmiond, jonka takia
aihetta tarkastellaan sidosryhmiteoreettisesta ndkokulmasta. Teoria tarjoaa tutkimukseen
lahestymistavan, joka mahdollistaa eri toimijoiden nikokulmien tunnistamisen, niiden vilisten
suhteiden analysoinnin ja yhteistyon kehittimisen. Jokaisella sidosryhmalld ja niiden toimilla seka
intresseilld on vaikutusta rattijuopumusten ennaltachkdisyyn. Tdmé on keskeistd rattijuopumusten
ennaltachkdisysséd, silli tehokkaat toimenpiteet edellyttdviat sekd viranomaisten ettd muiden
sidosryhmien vilistd yhteistyotd. Esimerkiksi poliisin tehtdvdnd on valvoa liikenneturvallisuutta,
vakuutusyhtididen rooli liittyy taloudelliseen puoleen, autokoulujen kattojirjesto tekee valistustyoté
ja  onnettomuustilastojen  analyysi tarjoaa dataa  péittdjien  pddtoksenteon  tueksi.
Sidosryhmiteoreettinen nidkokulma auttaa tarkastelemaan toimijoiden vaikutusmahdollisuuksia ja
sitd, millaista ennaltachkdisytyotd kukin ryhma tekee jo nykyéén, ja millaisessa roolissa he nikevit

itsensé tulevaisuudessa.

2.5 Aikaisempi tutkimuskirjallisuus

Kuten johdannossa todettua, aiempaa tutkimustietoa on vahidn. Merkittdvina tilastojen julkaisijana
on Liikenneturva, joka kokoaa yhteen Tilastokeskuksen julkaisuja. Alla olevista
tutkimuskirjallisuudesta ~ saa  késitystd  rattijjuoppojen  profiilista  ja  tyypillisistd
rattijuopumustapauksista. Ennaltachkéisykeinoissa on tdrkedd ottaa huomioon se, miten laajoja

ongelmia rattijuopumukseen liittyy ja miké sithen voi johtaa.

Impinen ym. (2008, 2221-2226) ovat tutkineet vuosien 1989-2007 aikana alkoholirattijuopumukseen
syyllistyneiden profiilia ja onnettomuuksien tapahtuma-aikaa. Tutkimuksessa otettiin huomioon
kaikki kyseisind vuosina Suomen maanteilld ilmi tulleet rattijuopumukset, joissa osallinen oli 15-84
—vuotias. Aineisto koostui 440 168 rattijuopumuksesta, joista 91 % oli miehid. Aineistosta korostui

18—19-vuotiaiden osuus rattijuopumustapauksissa, joka oli yli kaksinkertainen muuhun viestoon
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verrattuna. Aineistossa veren alkoholipitoisuuden keskiarvo oli 1,62 promillea. Aineistosta nousee
esiin, kuinka “Epdiltyja oli eniten kesd- ja heindkuussa, vdhiten helmi-, joulu- ja tammikuussa. --
Erityisen runsaasti tapauksia oli havaittavissa kansallisina juhlapdivind, vappuna, juhannuksena ja

uutena vuonna.”

Impinen ym. (2011, 721-728) ovat tutkineet rattijuoppojen sosiaalista taustaa ja asemaa.
Tutkimuksessa verrattiin Suomessa vuosien 1993-2007 81 125 rattijuopumuksesta kiinniotettua 86
279 verrokkisuomalaiseen. Tutkimus paljasti, kuinka alhainen koulutustausta, alhaiset tulot,
tyottomyys ja avioero olivat yhteydessa rattijuopumusrikoksiin. 15-24-vuotiailla lisdksi vanhempien

matala koulutustaso ja tulot ndyttiytyivét suurempina todennidkdisyyksina rattijuopumukselle.

Karjalainen ym (2013, 113—-120) ovat tutkineet, missd méérin ja mitkd mielenterveydenhdiriét ovat
riskitekijd rattijuopumukselle. Tutkimuksessa verrattiin Suomessa vuosien 1997-2007 aikana 44 188
rattijuopumuksesta  kiinniotettua 45 148 verrokkisuomaliseen. Tutkimus paljasti, ettd
rattijuopumuksen todenndkdisyys oli merkittdviasti suurempi henkil6illd, keilld oli diagnosoitu
masennus, mieliala- tai ahdistuneisuushiirid tai ilmeni lapsuudessa alkavia kéytos- ja tunnehdirioita.
Rattijuopumuksen riski oli suurimmillaan heti tai pian mielenterveysdiagnoosin saannin jélkeen ja

pieneni ajan myota.

Onnettomuustietoinstituutti on koonnut vuoden 2024 pdihderaportissaan (Réity 2024)
tutkijalautakuntien kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien tilastoja vuosilta 2018—2022. Raportista
nousee esiin samoja lukuja ja huomioita, joita Impinen ym. (2008) ovat esittineet, joka kertoo siita,
ettd riskitekijat pysyvit suhteellisen samoina vuodesta toiseen. Rattijuopumuspiikit sijoittuvat
viikonloppuihin ja iltoihin. Aineistosta nousee, kuinka 44% onnettomuuksista sattui perjantain klo 18
- sunnuntain klo 6 wvililli. (Rity 2024). Kuvassa 5 esitetddn kuolemaan johtaneiden
alkoholionnettomuuksien aiheuttajat sukupuolen ja 1in mukaan. Kuvasta ndhdddn, kuinka

yliedustettuina ovat miehet.
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Alkoholionnettomuuksien paaaiheuttajat

b0 OTI 2024
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Kuva 5 [Kuolemaan johtaneiden] Alkoholionnettomuuksien pééaaiheuttajat. Ldhde: OT| Péaihderaportti 2024 (Réaty 2024)

Nuorten osuutta rattijuopumuksissa ja litkenneonnettomuuksissa on osoittanut Liikenneturva. Kuten
ailemmin todettua, nuoret 15-24-vuotiaat ovat yliedustettuina liikennevahingoissa. Tyypillisid
piirteitd nuorten aiheuttamille rattijuopumustapauksille ovat ylinopeus, turvavyon kayttimattomyys,
riittimattomét  turvavilit ja ulosajot maanteilld. Nuoret kuskit aiheuttavat kolmasosan
rattijuopumusonnettomuuksissa, joissa aiheutuu henkildvahinkoja. Kokemattomalla kuljettajalla ei
valttdméttd ole valmiuksia tunnistaa tilanteita, jotka voivat johtaa vaaratilanteisiin. Liikenneturvan
mukaan 13% nuorista pitdd myo0s itseddn “hyvénd kuljettajana humalassa”. Vakuutustilastot
osoittavat, ettd ensimmadisen ajovuotensa kuljettajat joutuvat litkennevahinkoihin suhteessa kolme
kertaa useammin kuin kuljettajat, joilla on vdhintdén kolmen vuoden ajokokemus. (Tuomikoski &

Niemi 2024)

Kuten aiemmin mainittua, liikkenne- ja viestintiministerion liikenneturvallisuusstrategiassa (Rekola
ym. 2022) on kirjattu erilaisia tavoitteita litkenneturvallisuuden parantamiseen vuosille 2022-2026.
Nadistd yhdeksi on valittu toisen asteen opiskelijoiden liikennekasvatuksen parantaminen. Oulun
litkkenneturvallisuusryhma (2023) suoritti kyselyn noin 700:1le kaupungin toisen asteen opiskelijoille
kartoittaakseen nuorten asenteita ja kokemuksia liittyen litkenneturvallisuuteen, onnettomuuksiin ja
riskitekijoihin. Kyselyssd kartoitettiin my0s nuorten ajatuksia rattijuopumusrikoksiin. Nuorilla,
varsinkin miehilld, on wusein ndyttdimisen halua ja he ovat uhkarohkeampia liikenteessa.
Rattijuopumukseen liittyvid tekijoitd nuorilla ovat esimerkiksi ylinopeus ja turvavdiden
kayttimattomyys. 85 % nuorista koki ymmaértivansa, ettd pdihtyminen vaikuttaa ajokykyyn ja 89 %
vastasi, ettei ole ajanut pdihtyneend. Kuitenkin lukiolaisista 22 % ja ammattikoululaisista 29 % vastasi

“tietdvinsd tuttavan, joka on ajanut pdihtyneend moottoriajoneuvolla”.
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3 TUTKIMUSAINEISTO JA TUTKIMUSMENETELMA

Tassd luvussa esitellddn tutkimusaineisto ja kdydddn lépi sen keruumenetelmit. Alaluvussa 3.1.
tarkastellaan valittuja sidosryhmid. Alaluvussa 3.2. esitelldin analyysin taustalla oleva
aineistoldhtdinen  sisdllonanalyysi, jonka  kautta tuloksia  syvennetdén  seuraavassa
luvussa. Aineistoldhtoinen sisdllonanalyysi valittiin tutkimusmenetelmaksi, silld aiempaa teoriaa

tutkimusaiheesta on hyvin véhén.

3.1 Tutkimusaineiston keruu

Tutkimuksen aineistona kéytetdin teemahaastatteluja sidosryhmille sekd lisdksi Traficomin,
Liikenneturvan ja Onnettomuustietoinstituutin julkaisuja ja lukuja. Haastattelut suoritettiin vuoden
2024 loka-joulukuussa poliisin liikennevalvontaan, kahteen vakuutusyhtioon, autokoululiittoon ja
onnettomuustietoinstituuttiin. Onnettomuustietoinstituutti on vakuutusalan yhteisjérjesto, joka vastaa
litkkennevahinkojen  onnettomuustilastoinnista ~ ja  raporteista ~ kuolemaan  johtaneissa
onnettomuuksissa. Autokoululiitto on autokoulujen kattojérjestd, jonka tekemi wvalistustyd on
merkittdvad niin tuleville kuljettajille kuin myds opettajille. Haastattelut toteutettiin Teamsin ja
sahkopostin ~ vilitykselld. =~ Haastateltavat ~ toimivat  kaikki  alansa  asiantuntijoina,
riskienhallintatehtdvissd tai muissa johtotehtdvissd. Haastattelukohteet valittiin sen perusteella, ettd

jokainen niistd edustaa yhtd sidosryhmaa.

Teemahaastattelulla tarkoitetaan haastattelumuotoa, joka pohjautuu etukiteen suunniteltujen
teemojen ympdrille. Haastateltaville annetaan mahdollisuus avata asioita teemojen ulkopuolelta ja
nostaa esiin sellaisia asioita, jotka kokevat merkittdvind, vaikka haastattelupohja on jaettu
haastateltaville etukdteen. Vapaalle pohdinnalle, lisdkysymyksille ja tarkentaville kysymyksille
annetaan mahdollisuus haastattelun aikana. Haastattelu ei pohjaudu pelkéstdaan valmiiksi aseteltuihin
kysymyksiin, vaan haastattelu muistuttaa keskustelua, jossa voidaan tarttua haastattelussa ilmi

tulleisiin aiheisiin. (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2006)

Teemahaastattelu valittiin aineiston keruumuodoksi, silld se sopii erityisesti sellaisiin ilmidihin, joista
ei ole niin paljoa aiempaa tutkimusta saatavilla. Se my0s sopi erityisesti tutkimuskysymykseen, koska
jokainen haastateltava edustaa eri sidosryhmii ja néin ollen omaa aiheesta erilaisia ndkemyksii ja
kokemuksia. Siksi teemahaastattelun kdyttdiminen osana tutkimusta on perusteltua. Teemat jokaisessa

haastattelussa olivat samat, mutta jokainen sidosryhmi painottaa erilaisia ndkokulmia ja kertoo
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haastattelussa juuri niitd asioista, joista heilld on eniten kerrottavaa. Haastateltaviksi valittiin juuri
sellaiset tahot, joiden ndkdkulma koettiin merkittdvdnd ilmion kannalta. Teemat haastatteluissa
muodostettiin aiemman tutkimuskirjallisuuden kautta sekd Tilastokeskuksen, Traficomin ja
Onnettomuustietoinstituutin julkaisemien tilastojen kautta. Néin haastattelupohja (Liite 1) muotoilee
jo tunnistettuja ennaltachkdisykeinoja ja mahdollistaa niihin syventymisen alan asiantuntijoiden

nidkemysten kautta.

Haastatteluja suoritettiin yhteensd kuusi kappaletta, joista kolme kohdistui vakuutusalaan, yksi
poliisin liikennevalvontaan, yksi liitkennevahinkojen onnettomuustietojen tilastointiin ja yksi
autokoulujen kattojarjestoon. Aineistoa kertyi yhteensd litteroituna 68 sivua. Alla on esitetty

tarkemmin haastattelujen tietoja.

Haastateltava Asiantuntijuus liittyen Sidosryhma Haastattelun kesto / Toteutus Paivamaara
H1 Ajoneuvovahingot Vakuutusala 47 min 8.10.2024
H2 Liikenneturvallisuus Onnettomuustietoinstituutti 39 min 29.10.2024
H3 Liikennevalvonta Poliisi 33 min 27.11.2024
H4 Riskienhallinta Vakuutusala Sahkoposti 5.12.2024
H5 Kehittaminen Vakuutusala Sahkoposti 5.12.2024
H6 Valistustyo ja liilkenneturvallisuus |Autokoululiitto Sahkoposti 17.12.2024

Kuva 6 Haastattelut taulukkomuodossa

3.2 Aineistolihtoinen sisiallonanalyysi

Kuten johdannossa todettua, tutkimusmenetelménd toimii laadullinen tutkimus. Laadulliselle
tutkimukselle on tyypillistd induktiivinen siséllonanalyysi. Sille tyypillistd on aineistoldhteisyys ja
teorian rakentaminen aineiston pohjalta. (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2009, 6)
Aineistoldhtéinen sisdllonanalyysi sopi tutkimukseen myds sen pohjalta, ettd aiempaa teoriaa ja
tutkimuskirjallisuudesta ei ole paljoa. Analyysin tarkoituksena on tiivistdd ja selkeyttdd keritty
aineisto. (Eskola & Suoranta 2000, 137). Siséllonanalyysi valittiin  tutkimuksen
analyysimenetelméksi, silld se mahdollistaa juuri aineiston syvéllisen ymmairryksen ja sitd voi

tarkastella koko 1lmidn eli rattijuopumusten ennaltaehkéisyn nakdkulmasta.

Lihdin analysoimaan keréttyd aineistoa sisdllonanalyysin piirteiden mukaisesti (Eskola & Suoranta
2000, 174-182). Aloitin analysoinnin tutkimalla aineistoa tutkimuskysymyksen kannalta
merkittdvimmistd  ndkokulmista.  Ndkokulmikseni  aineistosta  otin  rattijuopumuksen
ennaltachkdisykeinot, joita sidosryhmit jo tekevit sekd sellaiset ennaltachkéisykeinot, jotka

sidosryhmét kokevat merkittdvimpind. Jaoin ndmid 16ydokset pelkistettyihin ilmauksiin. Jatkoin
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samankaltaisuuksien etsimistd ndkokulmissa, ja jaoin ainestoa alakategorioihin. Alakategorioiden
kautta aineistosta muodostui viisi erilaista pddkategoriaa. Yhdistelin kunkin alakategorian osaksi
kutakin pédédkategoriaa, jotka olin nimennyt kuvaamaan 16ydoksieni sisdltod. Padkategoriat
ryhmittdvét seuraavaa lukua ja toimivat sen alalukuina. Pé&kategorioita ovat liikennevalvonta,

mielenterveys- ja pdihdepalveluihin ohjaaminen, lait ja rangaistukset, valistustyo seké yhteistyo.
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4 TUTKIMUSTULOKSET

Téssd Iluvussa olen koonnut yhteen sidosryhmien tunnistamia ennaltachkéisykeinoja
rattijuopumuksissa. Analyysin avulla olen jaotellut ne viranomaisvalvontaan, hoitoon ohjaamiseen,
lakeihin, rangaistuksiin sekd teknologisiin ratkaisuihin, valistustyohon ja yhteistyohon. Nama

toimivat alalukuina 4.1-4.5.

Vaikka tutkimuksessa ei tarkastella huume- tai lddkerattijuopumuksia, on kuitenkin otettava
huomioon sekakiyttd. Kansanterveyslaitoksen tekemén tutkimuksen mukaan joka neljdnneltd
rattijuopolta 16ytyy alkoholin lisdksi verestd jotain liikenteelle haitallista 1ddkettd tai huumetta.
(Lillsunde ym. 2003, 18) Huumaantuneena ajajista rattijuopumusuusijoita on 95% ja miltei kaikki
kiinnijddneet ovat pahassa rikoskierteessid. “Tyypillisid rikoksia, joita kuljettajan rikosrekisteri
paljastaa, ovat mm: autovarkaudet tai niiden yritykset sekd muut omaisuusrikokset, varastetun tavaran
kéatkemisrikokset, uhkaamis- ja vikivaltarikokset, pahoinpitelyt, ry0stot ja laittomat aseet, torkedn
litkkenteen vaarantamisen ja ajokortitta ajon liséksi”. (Lillsunde ym. 2003) Tdssé korostuu, ettd kun
tarkastellaan rattijuopumusten ennaltachkdisyd, on siind otettava huomioon pitkélti myds tekoon

johtaneita syitd ja miettid ennaltachkdisyd myos laajemmassa muodossa.

4.1 Niakyva ja tehokas liikkennevalvonta

Poliisin merkitys rattijuopumusten ennaltaehkéisyssd on merkittdva. Poliisin tehtdvd on toimia
litkenneturvallisuuden ylldpitdjéand (Poliisi 2024). Poliisi saa litkenteestd pois vain ne rattijuopot,
jotka osuvat ratsioiden kohdalle tai tulevat esiin litkenneonnettomuuksien tai kansalaisten vihjeiden
kautta. Poliisin tirked tehtdvé on lisitd litkennevalvonnan pelotetta ja tunnetta kansalaisille, ettd edes

pienessd maistissa el kannata ldhted litkkeelle auton kanssa.

Poliisin liitkenneturvallisuusstrategia painottaa nopeusvalvontaa, pdihteiden kdyton valvontaa,
turvalaitteiden kéyton tarkkailua seké riskikuljettajien seurantaa. Poliisi puhalluttaa vuosittain 14hes
kaksi miljoonaa kuljettajaa, ja Suomen lainsddddntd sallii kuljettajien testaamisen missd tahansa
tilanteessa. (Loytty 2013) Poliisi kuitenkin on vahentényt puhallutuksia viimeisen kymmenen vuoden
aikana merkittavésti. Puhallutuksia tehdddn paitsi erityisissd “rattijuopumusvalvontaiskuissa” my0s
aina, kun kuljettaja pysdytetddn liikenteessd, riippumatta pysdytyksen syystd. Liséksi tullilla ja

rajavartiolaitoksella on oikeus suorittaa puhallutuksia.
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Yleisimpid syitd rattijuopumuksesta kiinnijidmiseen ovat poliisin ratsiat ja normaalit
litkkennevalvontatoimet, ldheisen tai sivullisen tekemid ilmoitus poliisille, liikkennevahinko sekd
poikkeava ajotyyli, joka heréttdd huomiota. (Loytty 2013, 35) Aineistosta nousee esiin, kuinka
kansalaisilta ilmiantoja tulee esimerkiksi sellaisista huomioista, ettd joku ldhtee ravintolasta
juopuneen oloisena rattiin (H3). Naitéd tapauksia litkennevalvonnassa tarkastetaan, jotta liikenteesta
pystytdén poimimaan ja tunnistamaan pdihtyneet ennen kuin mitddn vahinkoa tapahtuu. Kansalaiset
ilmoittavat hitikeskukseen myds péivittdin epdilyttivistd ajajista ja poikkeavasta ajotavasta.
Lillsunde ym. (2003) ovat listanneet poikkeavaan ajotapaan esimerkiksi aiheettomat pysidhdykset,
ajamisen keskiviivalla, ajamisen valoitta, suuntavilkun virheellisen kdyton, hitaan reagoinnin,

riittdmattoman turvavilin ja dkilliset kddntymiset seka kiihdytykset.

Poliisi hyddyntdd sosiaalista mediaa osana liikkennevalvonnan toimintaa. Rattijuopumuskiinniotoista
ja ratsioista kerrotaan esimerkiksi sosiaalisen median poliisien X-tileilld, joissa ihmisié tavoitetaan
hyvin. H3 huomauttaa, kuinka kokee, ettd poliisi tulee “osaksi arjen tarinaa” kun kansalaiset
huomaavat, etti ratsioita tehddén kotiseudulla tai paikoissa, jossa he itsekin liikkuvat. Télla on suuri
merkitys ihmisille, varsinkin kun péivitykset tulevat poliisien omilta tileilti eivétkd ne ole vain osa
“kasvotonta viestintdd”. Ndin myo0s kansalaisten kanssa on helpompaa keskustella sosiaalisessa

mediassa.

Tdssd nyt viikonloppuna laitoin [julkaisun] niin viisikymmentdtuhatta néyttod
Twitterissd ja Instagramissa taitaa olla pari-kolmekymmentdtuhatta, ettd niinku
satatuhatta ndyttokertaa. Ja kylld jokaisella ndilld ndyttokerralla on jonkin nékoinen
vaikutus ihmisten ajokdyttdiytymiseen ja siihen kiinnijddmisen tunteeseen. Siihenhdn
me pyritddnkin vaikuttamaan, ettd ihmiset kokee, ettd jos he lihtee ajamaan, niin on
myos riski jaddd kiinni, jolloin he eivdt vdlttamdittd sitten halua tehdd sitd ratkaisua.--
Jos tietdisi kulman takana on puhallusratsia niin ei varmaan kukaan ldhtisi ajamaan,
mutta jos on semmoinen tunne, ettd tddlld ei ikind kukaan puhalluta meitd tai tarkasta
ajokuntoa niin niin silloin se kynnys madaltuu merkittivdsti. (H3)

Voidaan ajatella, ettd rangaistukset ja ratsiat ndhddén “pelotteena” ja néin ollen osoittamaan, ettei
rattijuopumus ole suotavaa ja se on rangaistavaa. Poliisin liitkennevalvonnalla on téssd keskeinen

tehtiva.

Kun henkilo pohtii sitd, ettd ldihtisiko ajamaan autolla, kun on muutaman kupin
ottanut, niin sitten tullaan litkennevalvonnan roolin ennaltaehkdisevddn vaikutukseen.
Eli ensinndkin liikennevalvonnan pitdisi olla niin tehokasta, ettd silld olisi se
pelotevaikutus. Kuljettaja olisi ndhnyt aikaisemminkin, ettd kylld tuolla
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rattijuopumusvalvontaa toteutetaan tuolla tien pddlld. Se voisi vaikuttaa siihen viime
hetken pdcdtokseen lihted ajamaan kdnnissd. (H2)

Kuten Impinen ym. (2008) ovat tutkineet, eniten kiinnijdéneiti rattijuopumuksissa oli 22-04 vilisend
aikana. Poliisi on hyodyntéé tdtd omassa liikennevalvonnassaan. Alkuillat sijoittuvat 1dhidihin ja kun
litkkenne siellé hiljenee, niin partiot suuntaavat keskustaan ja ldhelle ravintoloita. Rattijuopumuksiin
liittyy wusein korkeat reilu ylinopeus ja ulosajot. Moottoriteilld valvonta on kuitenkin
tyoturvallisuuskysymys. Vaatii isot resurssit ja hyvit sddolosuhteet, jotta ajonopeudet saadaan alas
vaarantamatta liikenneturvallisuutta. Ongelmana tunnistetaan maanteilld tapahtuvat ulosajot, joiden
valvominen on haastavaa, koska vihéliikenteisid teitd on paljon, ja viikonloppuillat ovat poliisille

kiireistd aikaa muidenkin tehtivien takia.

4.2 Hoitoon ohjaaminen ja juurisyihin puuttuminen

Suomalaisten ajokdyttdytymistd kuvaa se, ettd valtaosa rattijjuopumuksista luokitellaan torkeiksi.
Tamad ilmi0 voi johtua monista tekijoistd, mutta se heijastaa erityisesti suomalaisten
alkoholinkéyttotapoja, joissa veren alkoholipitoisuudet nousevat usein korkeiksi. Lisdksi kuten
Lillsunde ym. (2003) ja Portman ym. (2011) ovat tutkineet, rattijuopumuksissa on korkea

uusimisprosentti: kaksi kolmasosaa uusii rikoksen.

Aineistosta nousee esiin pdihdeongelmien alidiagnosointi, vaikka suurin osa Suomen
rattijuopumuksista ovat paithderiippuvaisia - diagnosoituja tai kriteerit tayttavid. Virtanen ym. (2024)
ovat todenneet, kuinka yli 60 % rattijuopoista on alkoholin suurkuluttajia ja joka kolmannella on
piihdeongelma, joka on luokiteltu sairaudeksi. Alkoholin vaikutuksen alaisena ajaessa ja siitd
tielitkenteessd kiinnijddminen on yleensd ensimméiinen merkki pdihdeongelmasta. (Lillsunde ym.
2003). Vakavaa pidihdeongelmaa tukee erityisesti ndmid seikat, ettd usealla rattijuopumuksesta
kiinnijddnneelld on suuri alkoholipitoisuus veressi, sekakdyttdd eri péihteistd ja usea uusii rikoksen.

(Karjalainen & Lintonen 2017)

Suurimmassa osassa tapauksissa on kyse jonkinlaisesta pdihdeongelmaisesta
kuljettajasta -- Elikkd siis ennaltaehkdisyd on kaikki toimenpiteet mitd yhteiskunta voi
tehdd. Siis se on ihan syrjdytymisen ehkdisyd. Se on tyéllisyyden varmistamista.

Se on alkoholipolitiikkaa, terveydenhuollon laadun, tason ja saatavuuden ylldpitoa.
Kaikki tuommoiset on téirkeitd, jotta saataisi niinku pohjan rakennettua sille
selvipdiselle ajamiselle. (H2)
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Pédihdeongelmien varhaista tunnistamista ja niiden oikeanlaista diagnosointia rattijuopumusten
ennaltachkdisyssd on nostettu esiin esimerkiksi Tie selviksi - hankkeen kautta vuosina 2008-2011.
Hankkeessa mukana oli Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen lisdksi nelja ministerid. Hankkeen
tarkoituksena oli puuttua juuri nuorten ensikertalaisten riskiin joutua rattijuopumusonnettomuuksiin.
Hankkeen voidaan ajatella liittyvén juuri padihdeongelmien varhaiseen puuttumisen ja tuen malliin
hoitoon ohjaamisen osalta. Hankkeen tavoitteena oli estdéd uusintarattijuopumuksia ja mahdollistaa
nuorille juuri ldheinen yhteistyd sosiaali- ja terveyshuollon sekéd poliisin kanssa. (Kekki 2011)
Voidaankin huomioida, ettd Tie Selvdksi mallin keinot juuri varhaisen puuttumisen mallissa on
kdytossd nytkin ajo-oikeuden osalta. Ajokorttilain mukaan, jotta rattijuoppo saa viélillisen ajo-

oikeuden, on hénen kiytiva keskusteluissa terveydenhuollon kanssa.

Aloite hoidon piiriin ohjauksesta voi tulla niin poliisilta tai muulta viranomaiselta, tyonantajalta tai
laheiseltd. Rattijuopumuksiin liittyvd hoitoonohjaus ei eroa paljoa muusta hoitoonohjauksesta.
Katkaisuhoito eli alkaa tyypillisesti alkutilanteen tutkimisen jdlkeen noin 3 vuorokauden kuluessa.
Katkaisuhoidon kesto on tyypillisesti 3-7 vuorokautta, jonka jidlkeen keskitytddn pdihdeongelman
syihin ja hoitokeinoihin. Téssa keskeisend on, ettd katkaisuhoidon jdlkeen piihdehuollon asiakas on
ohjattu eteenpdin esimerkiksi piihdeklinikoille tai lddkéripalveluihin. Keskeisend ndhddin
ennakointi, silli kun asiakas on hakeutunut hoitoon tarpeeksi ajoissa, kiyttdytymisen muutos on
helpompaa ja kustannustehokasta palveluille. (Pdihdelinkki 2015) Kuten Karjalainen ym. (2013)
osoittaa, rattijjuopumusriski on suurimmillaan heti sen jdlkeen, kun mielenterveys- tai
paihdeongelmadiagnoosi on annettu. Olisi siis hyvin tdrkedd puuttua ongelmiin ajoissa, jotta

ennaltachkiisy olisi tehokkainta.

Oikeanlainen arviointi péihderiippuvuudesta, ja sitd kautta ohjaaminen hoidon piiriin on
avainasemassa ennaltachkdisyssd. Niilld keinoilla péihderiippuvaiset saadaan pois liikenteesta.
Asiantuntijoiden mukaan tdssd on kuitenkin suuria haasteita ja puutteita. Pdihdeongelmaisen
motivointi on keskeistd, silldi ilman hdnen halua muutokseen tai ottaa vastuuta omasta
kayttaytymisestdén arviointiohjelman kyky vaikuttaa kayttdytymiseen on hyvin rajallinen.
(Paihdelinkki 2015) Paihdearvioinnissa olisi tirkedd kartoittaa henkilon eldméntilannetta ja
riskitekijoitéd rattijuopumukseen kokonaisvaltaisesti (Portman ym. 2011). Ongelmana on, ettd hoito

tai tieto katkeaa jossain vaiheessa, josta lisdd kappaleessa 4.5.
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4.3 Lait, rangaistukset ja teknologiset ratkaisut osana ennaltaehkiisya

Teknologialla tuettavia ennaltachkéisykeinoina nidhdédn esimerkiksi alkolukko ja muut ajonesto-
ohjelmat. Aineistosta nousee, kuinka kaikki sidosryhmaét tunnistavat alkolukon merkittdvan roolin,
mutta sithen liittyy myd6s haasteita. H2 kertoo, kuinka tutkijalautakunnat ovat jatkuvasti esittdneet

alkolukon tarkeyttd vakiovarusteena.

Pdihderiippuvainen kuljettaja ei todenndkoisesti pysty vilttimddn pdihtyneend ajoa.—
Tdssd tullaan ndihin teknisiin keinoihin, esimerkiksi alkolukkoon ja muihin teknisiin
mahdollisuuksiin estdd tdd pdihtyneend liikkeelle pddsy. Ajoneuvo olisi kuljettajaa
fiksumpi ja estdd sen pdihtyneend ajamisen. (H2)

Alkolukon voi hankkia myds vapaaehtoisesti, mutta se on suhteellisen kallis. Aineistosta nousee esiin,
kuinka siitd pitdisi tehdd houkuttelevampi hankinta ja sen tdytyisi olla helpompaa saada, esimerkiksi

se olisi pakollinen jo ensimmadisen rattijuopumustuomion jilkeen.

Lakimuutoksissa ennaltachkdisykeinoina sidosryhmit yhtyvdt promillerajan tiukentamiseen
nykyisestd 0,5 promillesta. Euroopan komissio antoi vuonna 2001 suosituksen jdsenvaltioille, ettd
joillekin tienkayttajaryhmille, kuten kokemattomille kuljettajille tai suurten ajoneuvojen kuljettajille,
asetettaisiin alhaisempi enimmaéisraja, esimerkiksi 0,2 promillea (Euroopan tilintarkastustuomioistuin
2024). Liikenne- ja viestintdministerion tyoryhmé (2010) on aiemmin perustellut promillerajan
tiukentamista 0,2 promilleen sill4, ettd se loisi painokkaan kannanoton ja viestin siitd, ettd alkoholi ja
ajaminen eivét sovi yhteen. Liséksi se tehostaisi litkkenneturvallisuutta ja vaikuttaisi valistuksen kautta
erityisesti nuoriin, silld alkoholi vaikuttaa juuri nithin ajotoimintoihin, jotka eivdt ole
ajokokemattomuuden takia automatisoituneet. Mitd tulee alkolukkoon, H6 huomauttaa, ettd nikee
alkolukon merkittdvind vain “taparikollisille” ja esimerkiksi promillerajan tiukentaminen ei poista
ongelman juuria. Myds H2 huomauttaa, ettd suurimmalla osalla rattijuopoista tdytyy torkedn

rattijuopumuksen, eli yli 1,2 promillen raja. H3 huomauttaa poliisin tyollistivdn vaikutuksen.

No sitten jos [promilleraja] olisi 0,2, niin mikd sen tyéllistivd vaikutus sitten poliisille
olisi? Ettd jos niitd alkaa sitten tulemaan niin pitdisi kuitenkin suorittaa
tarkkuusalkometriin puhallus tai verikoe. Ja sitten sitd tyéaikaa kuluisi, jolloin sitten
mahdollisesti tdmmoiset vakavammat tapaukset jdisi valvomatta. Sitd pitdisi kylld
laittaa niinku excel taulukkoon ja katsoa ettd mikd se yhteiskunnan kokonaishyéty on,
ettd kuinka paljon on litkennekuolemissa ja loukkaantumisriskissd taustalla on
loppupelissd tammdisid pienid alle 0,5 [promille]. Ja laskea ndmd tdihdn
litkennekuoleman hintaan 2,4 miljoonaa euroa. (H3)
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Rangaistusten tehostaminen lisdd yleisté ei-hyviaksyvéé asennetta rattijuopumukseen ja sen pitdmista
paheksuttavana. Toisaalta ndhdddn, ettd rangaistuksen kovuudella ei ole niin suurta vaikutusta yksilon
paitoksiin ldhted rattiin juopuneena. (Peltoniemi 199, 58) Tarkeitd olisi “ulkoiset pidikkeet”
sellaisissa tilanteissa, joissa padtetddn ajoon 1dhdostd. Esimerkiksi ryhmén sosiaalinen vaikutus, joka

estéisi alkoholin vaikutuksen alaisena ajoon ldhtemisen.

Tieliikennelaki (729/2018) uudistettiin vuonna 2020. Uutena lisdyksena tuli muun muassa 183 §, joka
antaa polisille mahdollisuuden estdé kuljettajan ajaminen, vaikka promillelukemien mukaan hinté ei
ole syyti epdilla rattijuopumuksesta. Lain mukaan ajo voidaan mikali ’pdihtymys selvésti vaikuttaa
kuljettajan ajokykyyn” ja kielto kestdd “kunnes hdnen elimistdsséddn ei ole havaittavaa mairaa
alkoholia”. Poliisin aineistosta nousee, ettd ndma ei kuitenkaan tilastoidu mihinkaén, silld kyse ei ole
rikoksesta, koska promillelukema on alle rangaistavuuden rajan. Tdmé luo myds haasteita, silld
vaikka puhallustulos néyttdisi 0,2 tai 0,3 promillea, ei henkilon ajoa voida estii, ellei ole ndyttod, ettd
paihtymys “selvisti vaikuttaa” ajoon ja aiheuttaa ndin ajovirheitd. Liséksi poliisin tdytyisi valvoa

tiensivuun otettua maistissa olijaa siithen asti, etti alkoholia ei ole endd elimistOssa.

4.4 Valistustyo ja asennekasvatus

Merkittdvand valistusyon tekijéni rattijuopumusten saralla on Liikenneturva, joka jakaa raportteja,
tilastoja ja julkaisuja litkenneonnettomuuksista. Onnettomuustietoinstituutin voidaan ajatella jo
itsessddn toimivan valistustyon luojana, silld he julkaisevat tietoa kuolemaan johtaneista
onnettomuuksista. My0s Autokoululiitto tekee osaltaan valistustyotd autokouluissa ja kasvattaa

tulevista kuljettajista varttuneempia ajajia.

Valistustyon merkityksen nostivat esiin kaikki sidosryhmit ja kaikki huomauttivat Liikenneturvan
tarkedn roolin ja hyvén tyon valistuksessa. Molemmat vakuutusyhtidt tunnistavat, etti viestinndssi ja
sosiaalisessa mediassa voisi kertoa yhd enemmin rattijuopumuksen riskeistd, jotta se tavoittaisi
enemmédn henkil6itd. Molempien yhtididen vakuutus- ja suojeluehdot sisdltivdt mainintoja
korvauksen evddmisestd tai pienentdmisestd, jos alkoholilla on ollut vaikutusta vahingon syntyyn.
Ongelmana kuitenkin néhdddn, ettd moni ei ole tistd tietoinen. Sekd poliisi ettd vakuutusyhtiot
epdilevit, ettd tietoisuus kielteisestd korvauspddtoksestd on ihmisillda vidhdistd. Sidosryhmat
huomauttavat sen, ettd vakuutuskorvaus voidaan evétd rattijuopumuksen takia kokonaan tai se
voidaan hakea tdysmaddrdisesti takaisin torkedltd rattijuopolta. Mikidli korvaus on pakollinen

esimerkiksi lakisddteisen liikkennevakuutuksen tai rahoitetun ajoneuvon osalta, vahinko korvataan
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vahingon kirsijédlle tai rahoitetun ajoneuvon omistajalle, jonka jdlkeen haetaan tdysmaardisesti
takaisin ~ vahingon aiheuttajalta hdnen ollessaan korvausvelvollinen. (H4) Torkeissd
rattijuopumustapauksissa myos matkustaja menettdd oikeutensa vakuutuskorvauksiin (Vuoristo ym.
2024). Kuten johdannossa todettua, kun puhutaan liikennevahingosta, jossa esimerkiksi osallinen on
joutunut tyokyvyttomaiksi, ovat korvausméérit suuria, jopa miljoonaluokkaa. Liikennevakuutus on
kattava vakuutus, ja liikennevahingoissa vakuutusyhtié korvaa henkilovahingot aiheuttajalle seké
omaisuus- ja henkildvahingot vastapuolelle. Korvattavia kustannuksia ovat sairaanhoidon
kustannukset, ansionmenetykset, tyokyvyttomyyseldkkeet, korvaukset pysyvistd kosmeettisista
haitoista, korvaukset kivusta ja sdrystd, kuntoutukset, hautauskulut, elatuskorvaukset ja syyttoman
osapuolen omaisuusvahingot esimerkiksi ajoneuvon korjauksen tai lunastuksen osalta (Hiltunen
2006). Voidaankin nidhdd yhtend ennaltachkdisykeinona, etti ihmiset tulevat yha tietoisemmaksi
rattijjuopumusten vahinkojen laajuudesta ja siitd, ettd ndméd kustannukset voivat tulla itselle

maksettavaksi, mikili syyllistyy rattijuopumukseen.

Valistustydssd huomiona on keskittyminen riskiryhmiin. Aineistosta nousee etenkin nuorten korkea
osuus rattijuopumuksissa. Tdméa on erittdin iso riskitekijd, koska nuoret 18—19-vuotiaat ovat juuri
saaneet ajo-oikeuden ja nidin ovat vield kokemattomia kuljettajia. Valistusty6lld voidaan
ennaltachkiistd mahdollista rattijuopumuskierteeseen joutumista erityisesti nuorten osalta. Varsinkin
autokoulujen rooli on merkittdvd ennaltachkiisyssd, silld se tavoittaa kaikki ajo-oikeuden saavat.
Haasteena ndhdédén kuitenkin se, ettd aika on vain hyvin rajallinen ja teoriatuntien lisddminen vaatisi
lakimuutoksen. Myos haasteita on luonut ajo-opetuksen siirtyminen verkkoon. Tdma on heikentdnyt

vuorovaikutusmahdollisuuksia opettajien ja oppilaiden valilla.

Nykyisessd kuljettajaopetuksessa pdihteitd kdsitelldidin vain b-kortin yhteydessd, niin
sanotulla riskientunnistuskurssilla. Kurssin koko teoriatuntimddrd on vain 4 tuntia,
josta pdihteitd ehditddn kdsittelemdcdn, opettajasta riippuen, arviolta 10 minuuttia.
Teoriaopetusta tulee ehdottomasti lisdtd. Opettajilta ja oppilailta saadussa
palautteessa teoriatuntien lisddminen koetaan tdirkedksi. Opettajat ovat tdmdn osalta
jopa hieman turhautuneita, koska ndkevdit, ettd heilld olisi annettavaa oppilaille,
mutta ei mahdollisuutta toteuttaa sitd. (H6)

Liikenne- ja  viestintiministerio6 (2010) on huomauttanut, kuinka nuorten rooli
litkenneturvallisuustydssd on merkittdvd. Ajoneuvojen kuskeina nuoret yleensd tuntevat
litkkennesddnnét, mutta eivdt tunnista onnettomuusriskejd ja seurauksia. Tarkedd olisi

ryhmikeskustelut ja vertaisopetus. Samaa huomauttaa autokoululiitto. Olisi tirkedd, ettd nuoret
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puhuisivat itse pdihdehaitoista, eikd esimerkki tulisi vain perheeltd, koska varsinkaan nuoret eivit
aina halua kuunnella vanhempiaan ja ndin asiantuntijan tai vertaisen mielipiteet voisivat olla
painoarvoltaan tehokkaampia. Aineistosta nousee esiin, kuinka sosiaalinen ympéristd on myds
merkittdvéssd roolissa valistustydssd. Kuten Impinen ym. (2008) ovat tutkineet, sosiaalinen asema
heijastuu vahvasti rattijuopumuksiin. Asenteet heijastuvat lapsiin vanhemmilta ja kaveriporukasta
nuoriin. Ristiriitaista onkin se, ettd ajo-opetuslupaa varten opettajan ei tarvitse tehda teoriakoetta tai
ylipddtdin tutustua litkenneturvallisuuden aiheisiin. H2 huomauttaa kuinka tirkeéa olisi, ettd uudelle
ajoluvalla opettavalle jaettaisiin tietoa tdrkeistd aihepiireistd, kuten pdihteistd tai ylipddtdan
litkkenneturvallisuudesta, joita olisi hyva kdyda opetettavan kanssa lépi. Néin voitaisiin varmistaa, etta

opetetut mallit, tavat ja asenteet olisivat enemméin yhtendisid riippumatta siitd, kuka on opettaja.

On myos pystyttivd puhumaan pdihteiden kdyton taustalla olevista seikoista. Aiheen
kdsittelyyn on varattava riittdvisti aikaa. Opettajan oma asenne ja esimerkki on

luonnollisesti ensiarvoisen tirked. Tdmdn takia ammattiopettajien sekd opetuslupaa
hakevien henkiloiden taustat tulisi selvittdd pdihteiden osalta erityisen tarkasti. (H6)

On riskind se, ettd kun ei oikein sitd ei voi varmistua, ettd mimmoiset asenteet sitten
sieltd opettajalta siirtyy sinne oppilaalle. Mimmoinen ajokunto juuri sielld perheessd
on ollut. Siindkin on varmaan niinku kaikenndkoistd laidasta laitaan. —
Kotiopettajatkin voivat olla valistuksen tarpeessa. (H2)

Asennekasvatuksessa tiytyisi my0ds painottaa matkustajien roolia. Matkustajat voivat pyrkié osaltaan
estdimddn péihtyneen henkilon liikkeelleldhdon. Toisaalta tunnistettu riskitekijé rattijuopumuksiin on
paihtynyt matkaseura (Rity 2024). Juuri valistuksen kautta henkil6itd saadaan yhé tietoisemmaksi
rattijuopumusten riskeistd ja havahtumaan siihen, kuinka he itsekin ovat vaarassa paéstdessdan kuskin
ajamaan alkoholin vaikutuksen alaisena. Rattijuopumukseen liittyvissd onnettomuuksissa 92 %
uhreista menehtyy rattijuopon kuljettamassa autossa ollessaan itse matkustajia (Warpenius ym.
2013). Tama on erityinen riski lapsille ja nuorille, kun he eivét voi itse pdéttdd nousevatko paihtyneen

vanhemman kyytiin vai el.

Ongelma, jonka kaikki sidosryhmét tunnistavat on, etteivét riskiryhmit seuraa valistusta tai se

ohitetaan. Valistuksen suunnittelussa on tdrkedd ottaa huomioon myds kuulijakunta.

Ne ketkd on kuunnellut niitd kampanjoita ja ottanut niistd onkeensa, niin ne ei
todenndkaisesti ole tuolla meiddn [kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien]
aineistossa. Meilld on todenndkoisesti enemmdn niitd ketkd ei seuraa kampanjoita tai
ainakaan tottele niiden sanomaa. (H2)
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Valistuksen tdytyisi olla sellaista, jonka ddreen pysdhtyy. Sd luet tai ohitat sen
[uutisen], etkd pysdhdy sen ddrelle. Valistusta tdytyisi tehdd esimerkkitapausten
kautta, esimerkiksi entinen rattijuoppo tai onnettomuudessa loukkaantunut tulee
kertomaan koululle. (HI)

Toisaalta aineistosta nousee esiin my0s se, ettd esimerkkitapaukset voivat olla ahdistavia. Niiden
kéyttod on harkittava juuri esimerkiksi kuulijoiden ikdan ndhden, ja on otettava huomioon, ettd
jokainen reagoi néihin eri tavoin. (H6) Esimerkiksi jarkyttdvdan materiaalin nédyttdminen
autokouluissa tai massaluennolla voi olla haasteellista. Téahdn Liikenneturvan Punainen liitu
tapahtuma opiskelijanuorille on ollut toimia. Tilaisuudessa kisitelldéin liikenneonnettomuuksia
tunteisiin vetoavalla tavalla, ja mukana on esimerkiksi liikkenneonnettomuuden uhreja kertomassa
kokemuksistaan sekd puhujina poliiseja, pelastustyontekijoitd ja terveydenhuollon ammattilaisia.
Tilaisuudessa esitetddn videoita, jotka kuvaavat todellisia litkenneonnettomuuksia, minki jéilkeen
puheenvuoron saavat eri puhujat, jotka kertovat omista kokemuksistaan onnettomuuteen liittyen.
Tilaisuuden jilkeen koulun opettaja kdy oppilaiden kanssa keskustelua siitd, millaisia ajatuksia ja
tunteita esitys herétti. Téllainen purku on tidrkedd, silld liikenneturvallisuuskampanjat ovat
vaikuttavampia, kun koettuja asioita késitelldén jélkikdteen. Tdmé voi myos poistaa ahdistavuutta
néhdystd materiaalista. (Tuomikoski & Niemi 2024) Liikenneturva huomioi valistusty0ssdan hyvin
riskiryhmiin painottamisen. Erityisesti nuorten miesten roolia rattijuopumuksissa on pyritty
viahentdméddn Sdarménd liikenteessd -koulutuksella (2024), joka koskee kaikkia varusmiespalvelun
suorittavia. Koulutuksessa painotetaan riskejd liikenneturvallisuuteen liittyen ja miten omilla
valinnoilla varusmiehet voivat ennaltachkdistd niitd. Koulutuksessa hyoddynnetddn videoita ja

ryhmékeskustelua vertaisten kanssa.

Kuten todettua, liitkenneturvallisuusstrategian (Rekola ym. 2022) tavoitteeksi on nostettu toisen
asteen opiskelijjoiden litkennekasvatuksen parantaminen. Kuitenkaan opetussuunnitelmassa
litkkenneturvallisuutta ja sen késittelyad ei ole Liikenneturvan mukaan tarpeeksi. (Oulun kaupungin
litkenneturvallisuuskahvit 2023) Tdmédn huomioi myds Autokoululiitto. Olisi tirkedd saada nuoret
sitoutettua liikenneturvallisuuden dérelle jo nuorena ja ndin ennaltachkdistdi mahdollisten
pdihdeongelmien ja sitd kautta rattijuopumusten synty. Nuorten ajotapojen muokkaaminen jo ennen
ajokortti-idin  saavuttamista on  keskeinen keino vidhentdd liikenteen  riskitekijoita.
Liikennekasvatuksessa tulisi kiinnittdd huomiota paitsi litkennesddntoihin, myos asenteisiin,
vastuullisuuteen ja piihteiden kdyton seurauksiin. Asenteet liikenteessd heijastuvat pitkélle
aikuisikddn. Liikennekasvatus ei ole vain sdidntdjen opettelua, vaan myds arvojen ja vastuun

ottamisen omaksumista, miké luo pohjan liikenneturvallisuudelle.
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Teoriaopetuksen mddrdd tulee lisditd tuntuvasti, erityisesti ensimmdistd ajokorttia
ajaville. Autokoulussa pdihteistd puhutaan vasta, kun henkilo ajaa autokorttia, eli 17—
18 vuotiaana, milloin on jo liian myéhdistd. Pdihteistd tulisi puhua enemmdn, 14— 15
vuotiaana, kun monet ajavat mopo tai traktorikorttia. Kaikille 14—15 vuotiaille,
rilppumatta siitd ajaako hdn ajokorttia tai ei, olisikin hyvd pitdd hieman laajempi
litkenteen peruskurssi, missd kdytdisiin ldpi perusasiat liikenteestd, pdihteet yhtend
tdarkednd osana sitd. (H6)

4.5 Yhteistyo ja tiedon jakaminen

Sidosryhmistd  vakuutusyhtio (H1) tunnistaa rattijuopumusten monivahingoisuuden ja
haasteellisuuden. Pelkona on, kuinka moni rattijuopumustapaus jéa piiloon. Kuten mainittua, suurin
osa rattijuopumusonnettomuuksista syntyy viikonloppuna ja yoaikaan. Vakuutusyhtidissé
hyodynnetddn automaatiota yhd enemméin, mutta kuitenkin etenkin ndmé riskiajat on otettu
huomioon. Yoaikoina ja viikonloppuina tapahtuneet vahingot késitellddn erityiselld huomiolla ja
yhteistyotd tehdddnkin monen toimijan, kuten poliisin kanssa. Néin saadaan selville mahdollisesti

rattijuopumukset.

Onnettomuustietoinstituutti on osa liikennevakuutuskeskusta. Liikennevakuutuskeskus toimii alan
yhteisjarjestond, jonka roolin sidosryhmistd vakuutusyhtiot kokevat merkittavina.

Onnettomuustietoinstituutilla on merkittdva rooli liikenneonnettomuuksien tilastoissa, mutta heidin
tyopdydilldén on vain liikennekuolemat. Kaipuu on vahingoista ja luvuista, jossa selvidd kuinka
paljon liikenteessd ylipddtddn on alkoholin alaisena litkkuvia. Onnettomuustietoinstituutti toimii
lausuntojen antajina paittdjille, mutta tunnistaa ettd mikéli aineistoa ja tutkimusta olisi myos muista
kuin kuolemaan johtaneista onnettomuuksista, olisi heilld paremmat tydkalut perustella paatdsten

merkittdvyytta.

Vakuutusalan aineistosta nousee esiin ongelma, ettei dataa ole olemassa rattijuopumusten
aiheuttamista kaskovahingoista eli sellaisista vahingoista, joissa vain oma ajoneuvo on vaurioitunut.
Liikennevahingot, joissa osallisena on rattijuopon lisdksi toinen ajoneuvo tai henkild, viedddn
Liikennevakuutuskeskukseen, josta se taas tulee Onnettomuustietoinstituutin ja heiddn
tutkijalautakuntien késiteltdviksi, mikdli henkil6itd on kuollut. Vakuutusyhtididen ongelmana
tunnistetaan se, ettd he eivit voi kieltdytyéd litkennevakuutuksen myontdmisestd (Fine 2022) sen

ollessa lakisditeinen. Rattijuopumuksen tullessa ilmi vakuutusyhtioon, he voivat irtisanoa

25



vapaachtoisen kaskovakuutuksen. Vakuutusyhtiostd kuitenkin kerrotaan, ettd tieto aiemmasta
irtisanomisesta voi vaikuttaa tulevaisuudesta vapaachtoisten vakuutusten hankintaan. Dataa

hinnoittelun perusteeksi aiemmista rattijuopumusvahingoista ei ole.

“Tdd on hankala aihe, kun ei meilld ole dataa olemassa ndistd” (HI)

“Meilld ei ole hinnoittelun perusteeksi dataa ndistd” (H5)

Ongelmia pdihdetydssd ja ajo-oikeusasioissa aiheuttaa mahdollinen tiedon katkeaminen jossain
vaiheessa. Onnettomuustietoinstituutin kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien raportissa (2024)
ilmenee, kuinka jopa 66% aiheuttajista on viitteitd paihderiippuvuudesta ja ndisté yli puolella on ajo-
oikeus voimassa. Terveydenhuollolla on ilmoitusvelvollisuus poliisille, mikdli on epdilystid, ettei
asiakkaalla tiyty ajoterveysvaatimukset esimerkiksi padihdeongelman takia. Pelko kuitenkin on, ettd
kuormittunut terveydenhuolto ei pysty vastaamaan pidihde- tai mielenterveysongelmiin tarpeeksi

ajoissa ja ndin osaltaan ennaltachkdisemiin vahinkojen syntyé.

Ongelma, jonka sidosryhmét tunnistavat on tiedon hajanaisuus ja puute. Rattijuopumuksien
taloudelliset kustannukset ndyttdytyvdat monella eri tavalla ja eri organisaatioiden toimesta.
Esimerkiksi vakuutusyhtidilld on tietoa ajoneuvovahinkojen kustannuksista, jotka ovat moninaisia
sisiltden  juuri  ajoneuvon  korjauskustannukset,  henkilévahingot sekd  mahdolliset
tyottomyyskorvaukset. Terveydenhuollossa on omia tietoja henkilovahingoista ja nithin liittyvisti
kustannuksista, mutta vakuutusyhtididen korvauskustannukset eivdit ole aina néhtdvissa
terveydenhuollossa, jossa madritellddn litkennevahinkojen vakavauus. Tyottdmyyskorvauksia
késitelladn vakuutusyhtididen lisdksi myos Kansaneldkelaitoksessa. Kuten tutkimuksen teoreettisessa
osuudessa todettiin, kun litkenneonnettomuuksien vakavuudessa painotettaisiin yhd enemmén
taloudellisten seurausten laajuutta, pystyttdisiin perusteleman paremmin

onnettomuuskustannussdastoja.
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5 JOHTOPAATOKSET

Rattijuopumusten ennaltachkiisy koetaan jokaisen sidosryhmén kannalta hyvin merkittdvéksi ja
jokainen sidosryhmid tunnistaa sen merkityksellisyyden, mutta toisaalta myos haastavuuden.
Tutkimus osoittaa, ettd rattijuopumus ei ole pelkistddn “padhinpisto ravintolaillan jdlkeen” vaan se
implikoi suurista yhteiskunnallisista ongelmista, joihin heijastuu esimerkiksi pdihdeongelmat ja
mielenterveyden hiiridt. Jotta rattijuopumuksia voidaan ennaltaechkdistd, tdytyy taloudellisia
resursseja ohjata myds pdihde- ja mielenterveystyohon. Siksi on tirkedd, ettd tietoa vilitetddn niin
paittijille, poliisille kuin terveydenhuollon ammattilaisille, jotka voivat kaikki omalta osaltaan toimia
ennaltaehkdisyssd. Onkin tirkedd miettid juuri syitd ilmidlle eikd paheksua ja vaatia kovempia

rangaistuksia.

Sidosryhmiteoreettisen ndkdkulman kautta tunnistetaan kuinka rattijuopumusten ennaltachkéisy ei
ole vain yksittiisten toimijoiden tehtdvd vaan laajempi yhteiskunnallinen tavoite, jota voidaan
tarkastella sidosryhmien ndkokulmien kautta ja joka saavutetaan ndiden yhteistyolla.
Tutkimuskysymykseen vastaten, rattijuopumusten ennaltachkdisyssi merkittdvin
ennaltachkdisykeino sidosryhmien mielestd on valistusty ja ennaltachkdisevit toimenpiteet, kuten
pdihdetyohon panostaminen. Kuten Nilssonin (2004) liikenneturvallisuuskuutio osoittaa, on
rattijuopumusten ennaltachkdisyyn liitkenneturvallisuuden kautta monia eri tekijoitd. Ei ole yhtd
suoraa ratkaisua rattijuopumusten ennaltachkéisyyn, vaan yleisesti litkenneturvallisuutta parantavat
toimenpiteet ja mielenterveys- ja pdihdepalveluiden parantaminen heijastuvat myds
rattijuopumuksien vdhentymiseen. Yleisesti liikenneturvallisuutta parantavat ja onnettomuusriskié
lieventdvit toimenpiteet kuten valaistut kadut, hyvéssa kunnossa olevat tiet, turvavyon kéyttaminen,
ja  oikeanlaiset nopeusrajoitukset  heijastuvat suoraan rattijuoppojenkin  aiheuttamiin
onnettomuuksiin. Kuten teoreettisessa viitekehyksessd todettua, rattijuopumusten tuomiot ovat
alhaisia suhteessa siihen, ettd uusimisprosentti on hyvin korkea. Olisi tirkedd sitouttaa
ennaltachkdisytyo erityisesti riskiryhmiin ja késitelld juuriongelmien syntyé ja ehkéisyé. Riskiryhma
on erityisesti nuoret miehet, voidaankin nidhda, etté riskejé heilld luo kokemattomuus, “esittdminen”
kavereille ja sosiaalinen paine. Erityisen tdrkedd on puuttua nuorten rattijuopumustapauksiin
viipymattd, jotta heiddn eldménhallintansa ei ajautuisi véirille raiteille. Nuorille kohdennettavassa
valistustydssd on huomioitava niin koulun, vanhempien, kavereiden, viranomaisten ja autokoulun

rooli.
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Lainsdddantd  vaikuttaa  rattijuopumusten  ennaltachkdisyyn  kuin  myds  yleiseen
litkenneturvallisuuden parantamiseen. Tunnistettuja kehityskohteita lainsddddnndn muutosten kautta
ovat esimerkiksi alkolukon asentamiseen liittyvit seikat, ajo-oikeusasiat, teoriatuntien lisidminen
autokouluissa, litkenneturvallisuusopetuksen lisidminen kouluissa ja lakisdéteinen liikennevakuutus.
Nykyisin alkolukon kdyttd on pddosin vapaachtoista, mutta sen muuttaminen pakolliseksi kaikille
rattijuopumuksesta kiinnijaéneille voisi vihentdé uusintarikoksia. Alkolukon asentamisesta koituvat
kustannukset ovat kuitenkin haaste, ja siksi olisi tiarkedd varmistaa, ettd laite olisi yhdenvertaisesti
kaikkien kuljettajien saatavilla riippumatta heiddn taloudellisesta tilanteestaan. Autokouluihin
liittyvdt lainsdddannolliset muutokset, kuten teoriatuntien lisddminen, tarjoaisivat opettajille
mahdollisuuden lisdtd péihteiden késittelyd ajo-opetuksessa. Liikenneturvallisuusopetuksen
lisddminen kouluissa puolestaan loisi vankan perustan turvalliselle lilkennekdyttdytymiselle jo ennen
ajokortti-idn saavuttamista. Lakisddteinen velvoite opetussuunnitelmassa voisi varmistaa, ettd kaikki

oppilaat saavat tarpeellisen pohjatiedon liikenteen vaaroista, pdihteet osana niité.

Hyvin tirkedd on muuttaa yleistd suhtautumista ja asennemuutosta koskien rattijuopumuksia.
Paheksunnan sijaan olisi tdrkedmpdd keskittyd ymmairtdméaan ilmidn syitd ja tarjoamaan apua sitd
tarvitseville. Keskeistd olisikin ymmartdd, ettd rattijuopumusten takana on yleensd laaja
piihdeongelma. Median rooli on merkittdva siind, millainen kuva rattijuopumuksesta vélitetdin
esimerkiksi uutisoinnin kautta, silli ”leimaaminen” voi estdd pdihdeongelmaisia hakemasta apua.
Olisi tarkedd, ettd julkisessa keskustelussa korostettaisiin auttamisen ja ennaltaehkéisevien palvelujen
roolia. Asenteet pdihteiden kéyttoon ja vastuulliseen ajokdyttdytymiseen rakentuvat pitkalti
ympérdivan yhteison vaikutuksesta. Kaveripiirin ja perheen rooli korostuu erityisesti nuorten
kohdalla. Onkin tirkedd, ettd ennaltachkiiseva ty0 ja toimenpiteet tavoittaisi myds vanhemmat ja
muut nuorten ldhipiirin jdsenet. Vanhempien esimerkilli ja suhtautumisella péihteisiin sekd
ajamiseen alkoholin vaikutuksen alaisena on suora vaikutus sithen, millaisia arvoja nuori omaksuu ja

miten hén suhtautuu vastuulliseen litkennekayttaytymiseen tulevaisuudessa.

Julkisen talouden ndkdkulmasta rattijuopumusten ennaltaehkdisy on investointi, joka maksaa itsensa
takaisin pitkélld aikavélilld. Kun rattijuopumusten mairdd saadaan vdhennettyd, vdhenevit myds
niiden aiheuttamat kustannukset yhteiskunnalle. Tdma tarkoittaa sddstojd esimerkiksi
terveydenhuollossa, oikeudenkdynneissa, poliisitydssa, sosiaalipalveluissa, infran
korjauskustannuksissa ja vakuutuskasittelyssd. Ennaltachkdisevityd ja varhainen puuttuminen
pédihde- ja mielenterveydenongelmiin estééd niiden syventymisen. Kun nuoria ohjataan vastuulliseen

litkennekéyttdytymiseen jo varhaisessa idssd, heistd kasvaa turvallisempia kuljettajia, mikd vihentda
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litkkenneonnettomuuksien riskid ja niiden aiheuttamia kustannuksia. Kun litkenneturvallisuus paranee
ja rattijuopumusten méiédrd laskee, resursseja vapautuu muihin palveluihin. Rattijuopumusten
ennaltachkdisy ei siis ole pelkéstddn liikenneturvallisuuden parantamista, vaan my0s tehokasta

julkisen talouden hallintaa.

Tutkimuksen luotettavuutta voidaan arvioida sen pohjalta, etti haasteena on, kuinka moni
rattijuopumus jié piiloon viranomaisilta ja ei siksi ole mukana tutkimuksessa esitetyissd luvuissa.
Toisaalta tdméd osoittaa tutkimuksen tdrkeyden juuri siind, miksi rattijuopumuksia tiytyy
ennaltachkaista, silli  rattijuoppojen  yleisyys liikkennevirrassa ~ on  kiinniotettuja
suurempi. Luotettavuuteen liittyy my0Os se, ettd vaikka tutkimuksessa tarkastellaan vain
alkoholirattijuopumuksia, on paihteiden sekakéytto hyvin yleistd. Siksi voi olla vaikeaa erottaa juuri
sellaisia ennaltaehkédisykeinoja, jotka koskevat pelkéstdin alkoholin vaikutuksen alaisena ajamista.
Toisaalta huume- ja lddkerattijuopumukseen liittyvdt ennaltachkdisykeinot, kuten esimerkiksi
varhaisen hoidon malli ja valistustyd ovat hyvin samanlaisia mitd juuri alkoholirattijuopumusten

ennaltachkiisykeinot.

Koska sidosryhmié tutkimukseen oli valittu vain viisi, olisi suurempi otos kattavampi ja ndin
mahdollistaisi laajemman tarkastelun. Tutkimuksessa nousee esiin pidihdetydon rooli ja sen
ennaltachkidisevd vaikutus rattijuopumuksiin. Tdhén tutkimukseen pyydettiin mukaan A-klinikkaa,
mutta heilld ei ollut mahdollisuutta osallistua haastatteluun. Jatkotutkimusehdotuksissa nouseekin
esiin samankaltainen tutkimusasetelma suuremmalla sidosryhmijoukolla ja erityisesti painottaen
paihdetyotd. Jatkotutkimusehdotus on syventyminen huume- ja lddkerattijuopumuksiin, niihin
rattijuopumusuusijat ja entiset rattijuopot, joten nididen huomioiminen osana ennaltachkdisyé olisi

my0s jatkotutkimuksissa hedelmallisté.
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LIITTEET

Liite 1: Haastattelurunko

Sidosryhmille yhteiset kysymykset:

Miten organisaatiosi toimii rattijuopumusten ennaltachkdisyssa? Koetteko, ettd se on riittavai?
Kuinka sitd voisi lisdta?

Tekeekd organisaatiosi ennaltachkéisyyn liittyvdd yhteisty6td muiden toimijoiden/sidosryhmien
(poliisi, vakuutusyhtiot, OTI, liikenneturvallisuusorganisaatiot) kanssa? Millaista? Keiden kanssa?

Naéetteko tarvetta yhteistyon lisddmiselle?

Mitké sidosryhmisti (poliisi, vakuutusyhtiot, OTI, liikenneturvallisuusorganisaatiot) néette
keskeisimmiksi ennaltachkdisyssé ja miksi?

Mitka keinot (valistustyd, poliisin tekema ty0, uudet teknologiat kuten alkolukko, rangaistukset)
niette merkittdvimpini rattijuopumusten ennaltachkiisyssa?

Mitd kdytdnnon haasteita rattijuopumusten ennaltachkéisyyn tunnistatte tyosséanne?

Minkd ryhmén (nuoret kuskit, ammattikuskit, aiemmin rattijuopumustuomion saaneet) koette
keskeisimmaéksi ennaltachkdisyn ndkokulmasta?

Miten néette alkolukon merkityksen? Pitéisiko sen olla vakiovaruste Suomessa uusissa autoissa?

Vakuutusyhtididen haastatteluun:

Kuinka vakuutusyhtion riskienhallintakeinot tukevat rattijuopumusten ennaltaehkéisyd? Esimerkiksi
hinnoittelumallit tai bonusjérjestelma?

Miten vakuutusyhtiot voivat lisdtd asiakkaidensa tietoisuutta rattijuopumuksen riskeisti ja
ennaltachkiisykeinoista?

Voisiko vakuutusehdoissa tehdd muutoksia, jotka tukevat rattijuopumusten ennaltachkdisya?
Esimerkiksi omavastuun tai korvattavuuden osalta?

Onko rattijuopumuksiin liittyvid erityisid ehtoja tai rajoituksia vakuutusten kattavuudessa?
Vaikuttavatko aikaisemmat rattijuopumustuomiot vakuutuksiin?

Millaisia kustannuksia rattijuopumukset aiheuttavat vakuutusyhtiélle? Kuinka alkoholiin
suhtaudutaan korvattavuudessa? Onko alkoholin osuus asia, jota asiakkaat “’piilottelevat™?
Poliisin haastatteluun:

Kuinka hyvin kansalaiset ilmoittavat epdilyttidvasta litkennekéyttdytymisestd? Kuinka tdtd voitaisiin
liséta?
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Kuinka paljon ty0ssidnne tulee vastaan ajon estdmistd paihtymisen vuoksi?
Miten suhtaudutte alkolukon rooliin vakiovarusteena tai promillerajan tiukentamisena?
Naikisitteko merkittdvana sen, ettd esimerkiksi nuorilla promilleraja olisi tiukempi?

Millaisia liikkennevalvontatapoja koet erityisen tehokkaana ennaltachkiisyssd? Millaiset painopisteet
litkkennevalvonnassa on? Kaupungit, moottoritiet, maaseudut?

Millaisessa yhteistydssé toimitte paihdehuollon ammattilaisten ja organisaatioiden kanssa?
Kuinka varmistatte hoitoon ohjauksen?

Miten terveydenhuollon toimijat ovat teihin yhteydessa riski/riippuvaisista kuljettajista? Kuinka
hyvin ilmoitusvelvoitus heiddn suunnaltansa toteutuu, kun on epdilys, ettei potilas pysty vélttimaén
pdihtyneend ajoa?

Miten rattijuopumusten valvonta on kehittynyt urasi aikana ja mihin suuntaan ja millaisilla
toimintatavoilla sen pitiisi kehittya jatkossa?

Autokoululiiton haastatteluun:

Miten ja missd méirin rattijuopumusta kasitelldén nykyisessd kuljettajaopetuksessa? Pitdisiko sitd
lisdtd? Saatteko palautetta oppilailta tai opettajilta siihen liittyen? Jos kyll4, millaista?

Millaista (lisd)koulutusta autokoulun opettajat (tai opetusluvan opettajat) voisivat tarvita
késitelldkseen rattijuopumukseen liittyvid aiheita?

Kuinka autokoulut (tai opetusluvan opettajat) voisivat vaikuttaa nuorten kuljettajien asenteisiin
rattijuopumuksiin liittyen?

Koetteko, ettd “varoittavien esimerkkitapausten” ndyttdminen tai niistd kertominen osana
kuljetusopetusta olisi hyodyllistd?

Vaikuttaako lainsdddanto autokoulujen mahdollisuuksiin késitell rattijuopumuksia osana
kuljettajaopetusta?

Onko teilld suosituksia uusille vaatimuksille kuljetusopetukseen, jotka voisivat tukea
rattijuopumusten ennaltaehkdisyd? Miten ndette autokoulujen roolin kehittyvén rattijuopumuksen

ehkiisemisessa tulevaisuudessa?

Vapaa sana — tuleeko mieleen jotain muuta tutkimuksen kannalta relevanttia, jonka haluatte tuoda
esiin?
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