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Esipuhe

Tutkimuksessa kokeiltiin psykologista interventiota eli psykologin tapaamista ja keskustelua
ajokieltoon maaratyille nuorille riskikayttaytymisen ja rikkomuksen uusimisen ehkaisemiseksi.
Kokeilu toteutettiin Oulun kaupungin, Oulun poliisilaitoksen ja Pohjois-Pohjanmaan sairaanhoi-
topiirin yhteistyona ja se sai Traficomin tieliikenneturvallisuuden valtionavustusta. Tydta oh-
jasi ohjausryhméd, johon kuuluivat liikenneinsindéri Saija Raina (Oulun kaupunki), johtava asi-
antuntija Inkeri Parkkari (Traficom) seka liikenneyksikon johtaja, komisario Pasi Rissanen (Ou-
lun poliisilaitos). Tutkimuksen toteuttivat FT, DI Noora Airaksinen (Sitowise Oy) ja PsL, neuro-
psykologian erikoispsykologi Sari Kukkamaa (Pohjois-Pohjanmaan sairaanhoitopiiri / Neuro-
saana). Oulun poliisilaitos vastasi vapaaehtoisen rekrytoinnista ja tyohon osallistui useampia
poliiseja Oulun poliisilaitoksesta Pasi Rissasen johdolla.

Oulussa marraskuussa 2020

Saija Raina
litkenneinsinoori
Oulun kaupunki



Tausta ja tavoitteet

Nuoret (15-24-vuotiaat) ovat usein osallisena henkilévahinkoon johtaneissa tieliikenneonnetto-
muuksissa, lahes joka kolmas tieliikenteessa vahingoittunut on nuori (Liikenneturva 2020a).
Piikki tilastoissa nakyy erityisesti 15- ja 18-vuotiaiden mopoilijoiden ja henkildautossa matkus-
taneiden kohdalla (Kuva 1), mutta riski sdilyy korkeana yli 20 ikAvuoteen saakka. Erityisesti
nuorilla miehilla on muita ikaryhmia suurempi riski kuolla liikenteessa henkiléauton kuljetta-
jana.

Mopoilijoiden ja henkildautoilijoiden henkilévahingot ian mukaan
2019
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Kuva 1. Henkildauton kuljettajien ja matkustajien sek& mopoilijoiden henkilévahingot vuonna
2019 (Tilastokeskus ja Liikenneturva, 2019 ennakkotietoja).

Nuoria riskikuljettajia on eri tutkimusten mukaan arvioitu olevan 10-17 % kaikista nuorista (Lii-
kenneturva 2020b). Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien aineistoihin perustuvan nuo-
risoraportin (OTI 2016) mukaan nuorista aikuisista (18-24-vuotiaat) miesten aiheuttamissa kuo-
lemaan johtaneissa onnettomuuksissa

e 67 prosentissa on ollut onnettomuushetkella ylinopeutta vahintaan 10 km/h,
» kuljettaja on syyllistynyt rattijuopumukseen 40 prosentissa tapauksista,

« aiheuttaneella kuljettajalla on aikaisempia liikennerikkomuksia 64 prosenttia tapauk-
sista.

Nuorten ja nuorten aikuisten liikennerikkomukset ja -rikokset ovat vahentyneet viimeisen 10
vuoden aikana, mutta lasku on selvésti tasoittunut viimeisen viiden vuoden aikana seké koko
maassa ettd Oulussa (kuvat 2 ja 3, Tilastokeskus 2020a). Erityisesti vuoden 2018 luvut olivat
poikkeuksellisen korkeat etenkin Oulussa ja ikaryhmissd 18-20- ja 21-24-vuotiaat. Tilastokes-
kuksen mukaan (Tilastokeskus 2020b) vuonna 2019 ehdottomaan ajokieltoon maarattiin Suo-
messa 2 354 nuorta (15-24 vuotta), mika oli 28 % kaikista maaratyista ajokielloista. Endottomia



ajokieltoja maarattiin nuorille pddasiassa torkeasta liikenneturvallisuuden vaarantamisesta
(25 %), rattijuopumuksesta (42 %) tai torkeasta rattijuopumuksesta (12 %). Huumerattijuopu-
musten osuus kaikista rattijuopumuksista on viime vuosina kokonaisuudessaan lisaantynyt.

Liikennerikokset ja rikkomukset vuosina 2010-2019
15-24-vuotiaat epaillyt, Oulu
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Kuva 2. Liikennerikokset ja -rikkomukset (15-24-vuotiaat epaillyt) Oulussa vuosina 2010-2019
(Tilastokeskus 2020a).

Liikennerikokset ja rikkomukset vuosina 2010-2019
15-24-vuotiaat epaillyt, koko Suomi
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Kuva 3. Liikennerikokset ja -rikkomukset (15-24-vuotiaat epaillyt) koko maassa vuosina
2010-2019 (Tilastokeskus 2020a).



Nuorten liikennekayttaytyminen ja liikennerikkomukset ovat nousseet korona-aikana keskuste-
luun. Julkisessa keskustelussa poliisin havaintona on tullut esille, ett& nuorten kaahailu ja suu-
ret ylinopeudet ovat lisaantyneet. Tilastoja nuorten liikennerikoksista ja -rikkomuksista ei kui-
tenkaan ole vield saatavilla vuodelta 2020. Liséksi keskusteluun on noussut 17-vuotiaana poik-
keusluvalla kortin saaneiden suuri maara seka onnettomuudet, joista on uutisoitu nakyvasti.
Myo6s ajokorttilain uudistuksen vaikutus turvallisuuteen on ollut julkisissa keskusteluissa esilla.
Konkreettisesti onnettomuustilastoissa ei vield ainakaan nay turvallisuustilanteen heikkene-
mistd. Painvastoin alle 25-vuotiaiden kuolemaan johtaneet liikenneonnettomuudet ovat tammi-
elokuun 2020 aikana vahentyneet (OTI 2020). Johtopaatdsten tekeminen on kuitenkin koronan
ja em. muutosten vaikutuksista viela liian aikaista.

Suomen liikenneturvallisuuden nollavisiossa tahdataéan liikkennekuolemien ja vakavien loukkaan-
tumisten eliminoimiseen. Kuten edelld aiemmin todettiin, nuorten osuus vakavissa liikenneon-
nettomuuksissa on edelleen suuri. Nuorten onnettomuuksien ja riskikayttaytymisen ehkaisyyn
tarvitaan uudentyyppisia ja tehokkaita keinoja.

Tutkimuksen tavoitteena oli testata henkilokohtaiseen psykologin tapaamiseen ja keskusteluun
perustuvaa nuoriin kuljettajiin kohdistuvaa interventiota. Tavoitteena oli saada mukaan 20-25
nuorta kuljettajaa. Vapaaehtoisuuteen perustuvassa yksilotapaamisessa kdytavan keskustelun
tarkoituksena oli selvittaa ajokieltoon johtaneita tapahtumia, siihen liittyvia tunteita, nuorten
asenteita ja suhtautumista tilanteeseen. Tavoitteena oli ennaltaehkaista riskikayttaytymisté ja
lilkennerikkomusten uusimista lisadmalla nuoren tietoisuutta tapahtuneesta ja siihen vaikutta-
neista tekijoista. Tutkitusti (VIAS institute 2018b) pelkka rangaistus, edes vankeusrangaistus, ei
johda kayttaytymisen muutokseen.

Vastaavanlaista liikennerikkomuksiin liittyvaa interventiotapaamista ei ole aiemmin toteutettu
Suomessa. Sen sijaan ulkomailla toteutetuista vastaavista ns. psykologisista interventio-ohjel-
mista on saatu hyvid kokemuksia. Tutkimuksen oli tarkoitus olla ensimmainen osa hanketta,
jonka toinen vaihe toteutetaan erillisrahoituksella myohemmin ja se kasittaisi myos seurannan
ja mahdollisuuksien mukaan interventioryhman liikennerikoksen uusimisen maaran verrattuna
kontrolliryhmaan. Vahaisen osallistujamaaran vuoksi toisen vaiheen toteuttamiselle ei ole edel-
lytyksia ja ensimmaisen vaiheen varsinaisten tulosten jaadessa vahaisiksi, tutkimuksesta rapor-
toitiin Kirjallisuuskatsaus ja erityisesti prosessista saadut kokemukset.



Kirjallisuuskatsaus

Liikennerikkojille suunnatut psykologiset interventiot on yleenséa suunnattu ylinopeutta tai
paihteiden vaikutuksen alaisena ajaneille kuljettajille ja niista on eniten tutkimustietoa. Lii-
kennerikkomukseen syyllistyneitéd yhdistavat seuraavat tekijat: nuori mies, matala koulutustaso
ja sosioekonominen asema, naimaton tai eronnut, aiempia liikennerikkomuksia, elamyshakui-
suus, impulsiivisuus, aggressiivisuus, keskimaaraista heikompi tietoisuus riskeista ja heikompi
riskien havainnointikyky, herkkyys sosiaalisen paineen vaikutuksille, seka ongelmallinen paih-
teidenkaytto. (VIAS Instutute 2018a.) Persoonallisuuspiirteista lisaksi ulospainsuuntautuneisuu-
della on vahva korrelaatio riskikayttaytymiseen, etenkin jos siihen liittyy vahva tarve nopeaan
mielihyvan tai palkkion saamiseen (VIAS Instutute 2018a). Erdan tuoreen tutkimuksen (Forward
2020) mukaan nuorten kuljettajien ylinopeuksien taustalla oli hauskuuden tavoittelu, pojilla
lisdksi uskomus siité, etta ylinopeus tekee vaikutuksen toisiin ja heista itsestaan suositumpia.

Nuoruusiassa korostuvat impulsiivisuus ja oman toiminnan kontrolloinnin vaikeus, erityisesti
ikatoverien lasna ollessa. Nuoret kuljettajat arvioivat riskitilanteet vahemman vaarallisiksi
kuin ne todellisuudessa ovat, samanaikaisesti itsevarmuus on korostunut ja he yliarvioivat
oman taitotasonsa: tdma yhdistelma selittdd osaltaan nuorten (mies)kuljettajien korostunutta
riskia paatya lilkkenneonnettomuuteen. Yksinkertaisenkin liikennetilanteen ali- tai vaarinarvi-
ointi hidastaa oikeanlaista reagointia. (VIAS Instutute 2018a.) Kansainvalisten tutkimusten pe-
rusteella (mm. Starkey ja Isler 2016; Scott-Parker ym 2014; Prato ym 2010) nuorilla miehilla on
yliedustus onnettomuuksissa, erityisesti vakavissa onnettomuuksissa ja kuolleisuudessa. Samoin
miehilla on enemman liikennerikkomuksia, ajokieltoja, rattijuopumuksia ja ylinopeuksia.

Taman hankkeen rekrytointikokemuksiin perustuen nuoret kuljettajat syyllistyivat enimmak-
seen ylinopeuksiin, ja rattijuopumusepailyja oli niihin verrattuna vahan, joten kirjallisuuskat-
saus painotettiin ylinopeuskuljettajiin. Ylinopeus voi liittya erilaisiin taustatekij6ihin ja syihin,
jotka vaikuttavat toimivimman intervention valintaan (Department for Transport, London
2006). Ylinopeutta ajavan mielessa ylinopeudesta saatava hydty on suurempi kuin siité seuraa-
vat haitat. Isobritannialaisessa tutkimuksessa (Department for Transport, London 2006) ylino-
peutta ajavissa on loydetty nelja alaryhmaa:

1. vahingossa ylinopeutta ajavat, jolloin ylinopeus selittyy huomion puutteella, ylinopeus on
yleensa vahainen eikéa se ole tahallista,

2. satunnaisesti kohtalaista ylinopeutta ajavat, jotka arvioivat ajavansa turvallisesti ylino-
peudestaan huolimatta, joiden ylinopeudet ovat melko pienia ja jotka eivat aja ylinopeutta
elamyshakuisuuden vuoksi, eivatka siksi miella itsedan riskikuljettajiksi,

3. toistuvasti ylinopeutta ajavat, joiden ylinopeudet ovat toistuvia ja suuria, mutta he koke-
vat silti ajavansa turvallisesti. Talla ryhmalld asenteet ylinopeuteen ovat muita sallivampia,
he ajavat ylinopeutta tarkoituksella ja ylinopeus tuottaa mielihyvaa. Ajamiseen ylipaataan
liittyy voimakkaampia tunteita kuin ryhmissa 1 ja 2. He raportoivat enemman liikenneva-
hinkoja ja -rikkomuksia. Ryhmé&an kuuluu enimmaéakseen miehia.



4. Epasosiaaliset ylinopeutta ajavat ottavat tietoisia riskeja, nauttivat riskienotosta ja saanto-
jen rikkomisesta. Heilla esiintyy muita todenndkéisemmin muutakin lainvastaista toimintaa.
Persoonallisuusmittareissa he saavat muita korkeampia tuloksia psykoottisuudessa, janni-
tyksen- ja seikkailunhaluisuudessa seké nopeassa tylsistymisessd, ja matalampia tuloksia
neuroottisuudessa.

Suurin osa ylinopeutta ajavista ovat ns. tavallisia kuljettajia ja he kuuluvat edelld mainittuihin
ryhmiin 1 ja 2. Yleisesti ottaen ajatellaan, etta tulevien ylinopeuksien valttdmiseen ryhmien 1
ja 2 ylinopeuskuljettajat tarvitsevat kevyemman intervention kuin ryhman 3 ja 4 kuljettajat.
Yksil6llinen arviointi on siis tarpeen, koska pelkkd nopeus ei valttamatta kerro riittavasti kul-
jettajan toiminnan syista. Belgialaisessa raportissa (VIAS Instutute 2018a) ryhmittelya on tehty
hieman samalla tavalla, mutta painottaen motivaatiota ja empatiapiirteita ylinopeuden taus-
talla:

1. Epasosiaalisten kuljettajien ryhmassa korostuvat ulospdinsuuntautuneisuus, impulsiivisuus,
itsekkyys, vaarasta ja jannityksesta nauttiminen, vaikeutta hahmottaa riskeja ja erilaisia
toimintatapoja ja yleinen saannoista piittaamattomuus.

2. Vélinpitamattomien kuljettajien empatiakyky on ryhmisté heikoin ja heidan on vaikea hah-
mottaa tapahtumia toisten ndkdkulmasta. He rikkovat liikennesaantdja omaa etuaan tavoi-
tellen valittamatta toisille aiheutetusta riskistd, mika voi nakya esimerkiksi aggressiivisena
ajamisena. Persoonallisuuspiirteista tassakin ryhméassa korostuvat ulospainsuuntautunei-
suus, mutta myos epaystavallisyys, kiihtymys ja vahaisempi stressin tunne.

3. Elamyshakuiset kuljettajat syyllistyvat liikennerikkomuksiin, koska ajaminen on heille hupia
ja he nauttivat vauhdista ja vaaratilanteista. Liikenne on paikka esittda omia taitoja ja roh-
keutta. Toisin kuin aiempien ryhmien kuljettajat, tassa ryhmassa korostuu ystavallisyys.
Riskien arviointi on kuitenkin heikkoa ja tunteiden vallassa reagointi voimakasta. Empa-
tiakyky on selvasti parempi kuin aiemmissa ryhmissa.

4. Taidoiltaan riittamattomien kuljettajien riskit ja lilkkennerikkomukset liittyvat puutteelli-
seen ajotaitoon, joka voi olla liian vahéisen koulutuksen tai heikentyneen toimintakyvyn
tulosta. Liikennesaantojen rikkominen ei ole tahallista. Téhan ryhmaan on luokiteltu esi-
merkiksi ikaantyvat kuljettajat, erilaisten sairauksien vuoksi toimintakyvyltaéan heikenty-
neet, vasyneena ajavat (ml. ammattiautoilijat), ahdistuksesta johtuva hatéinen ajotyyli ja
lilan vahainen itsevarmuus.

Téallaisen luokittelun perusteella on selvad, etta yhdenlainen interventio ei ole tehokas kaikille.

Isobritannialaisen tutkimuksen (Department for Transport, London, 2006) mukaan tehokas in-
terventio sisaltaa sekd opetuksellista sisaltda (esim. yleisia syita ylinopeuden ajamiselle, ylino-
peuden seuraukset mm. jarrutusmatkaan, tormaysvoimaan ja jalankulkijan menehtymisen to-
dennékdisyyteen, nopeuden ja nopeusrajoitusten havainnointi, vaaratilanteiden tunnistaminen)
ettd psykologisia osia (asenteet, uskomukset, kuljettajan vastuu, havainnointi), joissa tarkeéa
osa on ns. minapystyvyyden (engl. self-efficacy) vahvistaminen (mm. omien ajatusten ja tun-
teiden tunnistaminen seka keinot hallita toimintaansa). Vakavampia ylinopeuksia tehneet tar-



vitsevat vahvempia keinoja ja useampia tapaamisia, koska ajatellaan, etta ylinopeuden tausta-
syy on enemman osa persoonallisuutta kuin muilla ryhmilla, ja silloin toiminnan muuttaminen
on aina tyolaampaa.

Interventioita on my6s muille kohderyhmille, kuten toistuvasti syyllistyville ja nuorille kuljetta-
jille. Ryhméamuotoinen interventio on suunniteltu niin, etté kuhunkin ryhmé&én osallistuu sa-
mantyyppiseen rikkomukseen syyllistyneitéa. Ohjelmien tarkoituksena on saada aikaan kayttay-
tymisen muutos vaikuttamalla riskialttiisiin asenteisiin ja tietoisuuteen. Tutkitusti pelkka ran-
gaistus, edes vankeusrangaistus, ei johda kayttaytymisen muutokseen. (VIAS institute 2018b.)
Interventio on yleensa osallistujille maksullinen, mutta maksun ei pitéisi olla maarattya sakkoa
suurempi (VIAS institute 2018a), ja joidenkin maiden jarjestelmissa oikeusistuin voi huomioida
kurssille osallistumisen rangaistusta lieventavana (esimerkiksi vahentéaéa osallistumismaksun
sakkojen summasta).

Interventio-ohjelmien vaikuttavuus (=uusimisen vdheneminen) on ollut keskimaérin 46 %, tosin
vaihtelu eri tutkimuksissa on suurta (15-71 %). Interventiot ovat saaneet osallistujilta hyvaa
palautetta ja johtaneet muutoksiin asenteissa ja tiedostamisessa. Psykologisia, terapeuttisia ja
tiedollisia elementteja sisaltavat metodit ovat lupaavia. Moniongelmaisuus (esimerkiksi vaka-
vampi péaihderiippuvuus) liséd haasteita, ja intervention ei ole tarkoitus olla ladketieteellisen
ongelman hoitoa. (EU research project DRUID 2009; Bartl ym. 2002.) Tuoreen saksalaisjulkaisun
(Wagner ym. 2018) mukaan kaksi 75 minuutin tapaamista (liikenne)psykologin kanssa johtivat
parempaan liikennesaantdjen noudattamiseen.

Interventiotapaamisen aiheita ovat ongelmallisen kéytoksen laukaisevien tekijoiden tunnista-
minen, itsehavainnoinnin ja kontrollin tunnistaminen, vastuun ottaminen omasta toiminnasta
ja strategian muodostaminen vastaavien tilanteiden varalle. Motivoivan haastattelun ja ratkai-
sukeskeisen lahestymistavan keinoja suositellaan kaytettavan mm. rattijuopumuksesta tuomit-
tujen liikenneturvaohjelmassa (Rikosseuraamuslaitos 2014).



Tutkimusmenetelma

Tutkimuksessa toteutettiin psykologinen interventio eli psykologin tapaaminen vapaaehtoisille,
ajokieltoon maaratyille nuorille. Ensisijainen kohderyhma olivat 15-25-vuotiaat henkildauton
ja mopon kuljettajat, jotka maarattiin ajokieltoon ylinopeuden, rattijuopumuksen tai ajokayt-
taytymisen vuoksi. Tavoitteena oli saada tutkimukseen 20-25 henkil6d, jotka ovat ensikertalai-
sia tai joilla ei ole ainakaan mittavaa rikkomus- tai rikostaustaa eika paihderiippuvuutta. Tata
joukkoa pidettiin vaikuttamisen kannalta hedelmallisimpana.

Vapaaehtoisten rekrytointi eli suostumus ja halukkuus osallistua tutkimukseen eli tapaamiseen
toteutettiin poliisin avustuksella siten, ettéa poliisipartio tiedusteli tien paalla ajokieltoon maa-
ratyiltd kohderyhméaén kuuluvilta henkil6iltad halukuutta osallistua tai harkita osallistumista tut-
kimukseen. Ajokieltoon maaratty antoi suostumuksensa tayttamalla erillisen lomakkeen ja jat-
tamalla sen poliisille. Samalla ajokieltoon maaratylle annettiin tiedote, jossa kerrottiin tar-
kemmin tutkimuksesta. Sen jalkeen psykologi soitti viimeistdan kuukauden kuluessa suostumuk-
sensa antaneelle ja sopi hdnen kanssaan tapaamisen ajankohdan. Ajokieltoon maaratylla oli
mahdollisuus myos tassa vaiheessa kieltaytya osallistumisesta.

Psykologin tapaamisen kesto oli noin 2 tuntia ja tapaamiset toteutettiin Oulussa psykologin
tyopaikalla. Tapaamisissa keskusteltiin ajokiellon aiheuttaneesta ja sita edeltaneista tapahtu-
mista, selvitettiin ajokieltoon maaratyn motiiveja ja asenteita seka pyrittiin lissdmaan henki-
16n itseymmarrystéa ja vastuunottoa. Keskustelua varten suunniteltiin haastattelulomake sovel-
taen kaytdssa olevia tai kokeiltuja malleja. Lomake sisélsi seké strukturoituja taustatietoja sel-
vittavia kysymyksia ettd avoimia kysymyksia, joista keskusteltiin vapaammin (psykologinen
osuus). Haastattelulomake on esitetty liitteessd 1. Vastaukset dokumentoitiin jasenneltyjen
kysymysten osalta kokonaan ja varsinaisen keskustelun osalta paakohdittain. Vahaisen osallis-
tujamaaran vuoksi tuloksina raportoitiin vain psykologin kokemukset haastatteluista.

Poliisi tiedusteli ajo-
kiellon maaraamisen

. - suostumuslomakkeen teytta suostumuk-
yhteydessd henkilon S : S :
. —» jasaivat mukaansatie- |=¥| sen antaneisiin ja —»| Tapaaminen
halukkuutta osallistua

. dotteen tutkimuksesta. i isajan.
tutkimukseen. sopi tapaamisajan

Halukkaat tayttivat Psykologi otti yh-

Kuva 4. Vapaaehtoisten rekrytointiprosessi.

Tutkimuksen yhdeksi keskeiseksi riskiksi tunnistettiin se, etta vapaaehtoisia ei saada riitta-
vasti. Tutkimuksen alussa yhdessa poliisin kanssa kuitenkin arvioitiin, etta vapaaehtoisten
joukko olisi mahdollista 16ytaa siita huolimatta, ettéd osa potentiaalisista henkildista ei toden-
nakoisesti ole kiinnostunut osallistumaan. Riskiin varauduttiin varaamalla vapaaehtoisten rek-
rytointiin useita kuukausia aikaa (tammi-toukokuu), jota pidennettiin viela kesan 2020 yli elo-
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kuun loppuun saakka. Lisaksi kiinnostusta pyrittiin lissdmaan antamalla osallistujille elokuva-
lippu seka pidennetylla rekrytointiajalla myos polttoainelahjakortti. Ponnisteluista huolimatta
tavoiteltavaa maaraa (20-25 henkiloa) ei saavutettu.

Rekrytoinnin loputtua haastateltiin rekrytointityota tehneité poliiseja kolmena eri ryhmana.
Poliiseilta haluttiin ndkemyksia rekrytoinnin toimivuudesta tien paalla, nuorten suhtautumi-
sesta hankkeeseen seka arviota maarasta, kuinka monelle interventiota tarjottiin.

Tulokset

Kokemukset vapaaehtoisuudesta ja osallistujien rekrytoinnista

Hankkeeseen saatiin rekrytoitua seitseman ajokieltoon maarattya, joista nelja saapui interven-
tiotapaamiseen. Yksi kieltaytyi ja kahteen ei saatu yhteytta tapaamisajan sopimiseksi. Rekry-
toitujen maara jai alhaiseksi, vaikka rekrytointiaikaa pidennettiin alkuperaisesté suunnitel-
masta useilla kuukausilla, ja ajokieltoon maarattiin tana aikana satoja alueella asuvia nuoria
kuljettajia. Nain ollen taméan hankkeen tutkimustuloksena on, etté interventio ei toimi vapaa-
ehtoispohjalta ja rekrytointihetki kiinnijadmisen yhteydessa on huono. Ne, jotka osallistuivat
interventiotapaamiseen, olivat kiinnostuneita tapaamisen annista, eiké kukaan sanonut osallis-
tumisen syyksi siité saatavaa palkkiota (elokuvaliput ja myéhemmin 20 euron lahjakortti). Va-
paaehtoisia maksullisia kursseja on jarjestetty muissa Euroopan maissa, ja mm. Belgiassa (Bel-
gisch Instutuut voor de Verkeersveiligheid 2010) osallistumisaste on ollut noin 30 %; kurssin
kesto on 16 h, hinta 390 euroa, tuomari voi huomioida maksetun kurssin ja sille osallistumisen
rangaistusta maarattaessa. Kun interventio perustuu taysin vapaaehtoisuuteen, ongelmana
nahdaan, etta siihen hakeutuu ihmisia, jotka ndkevat itsessaan kehittdmisen tarpeita ja ovat
valmiimpia muutokseen. N&in ollen ei tavoiteta niité, jotka psykologisesta ja liikenneturvalli-
suuden nakokulmasta tarvitsisivat interventiota eniten. Esimerkiksi saksalaisessa systeemissa
(Brenner-Hartmann ym. 2014) liikennerikkoja joutuu kdymaan psykologis-laaketieteellisen ajo-
kykyarvion, jos haluaa saada ajolupansa takaisin. Jos em. arviossa nahdaan, etta henkil6lla on
resursseja muuttua, mutta se ei onnistu omin avuin, voidaan suositella (ryhmé&muotoista) inter-
ventiota, josta saadulla todistuksella on arvoa ajoluvan palauttamista harkittaessa.

Poliisien kokemukset rekrytoinnista

Rekrytointitydta normaalien poliisitehtavien ohessa tehneité poliiseja haastateltiin kolmena
ryhména syyskuussa. Ryhmien palaute oli hyvin yhtenevaista. Rekrytointeja oli tehty arviolta
kymmenid/ryhma, eli yhteensé interventiota on tarjottu yli sadalle ajokieltoon maaratylle nuo-
relle. Aineistonkeruun loppupuolella my6s Oulun poliisilaitoksen nuorisorikosryhma teki rekry-
tointia samalla, kun puhuttivat hankkeeseen sopivia henkil6ita.

Lahes kaikki ajokieltoon maaratyt nuoret olivat ajaneet ylinopeutta, rattijuopumuksia oli huo-
mattavasti vahemman. Yleinen havainto oli, etté jos nuori kuljettaja syyllistyi rattijuopumuk-
seen, hanella oli yleensa paljon muitakin ongelmia. Poliisien havaintojen mukaan nuoret kayt-
taytyivat ajokiellon maaraamisen hetkella padosin asiallisesti ja yhteistyokykyisesti, ikaan kuin
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ymmartaen, etta huono kaytds johtaa yha vaikeampaan tilanteeseen. Yhteisty6halukkuus oli
kuitenkin vahaista; tehtiin se mita tarvittiin asioiden hoitamiseksi, mutta mihinkaan ylimaarai-
seen ei ollut intoa.

Ajokiellon maaraamiseen liittyy paljon paperityota ja asioita, jotka pitaa lain nojalla selvittaa
asiakkaalle. Poliisit kokivat, ettd asiakkaan on vaikea vastaanottaa pakollisten asioiden lisaksi
vield ylimaaraista informaatiota vapaaehtoisesta interventiosta. Asiointitilanne poliisin kanssa
on muutenkin jannittava, ahdistava ja mahdollisesti hapeéllinenkin, ja asiakas haluaa yleensa
paasta tilanteesta pois mahdollisimman nopeasti. Samoin poliiseilla on usein painetta paasta
jatkamaan seuraaviin tehtéaviin. Kun interventio ei saanut asiakkaiden taholta suosiota, polii-
sienkin into ja muistaminen intervention tarjoamiseen laski kuukausien kuluessa. Osa rekrytoi-
tavista asui kauempana maakunnassa, josta matka Ouluun tapaamispaikkaan oli liian pitka, ja
he kieltaytyivat sen vuoksi osallistumisesta. Jos interventio olisi voitu toteuttaa lahempéana asi-
akkaita, osallistujia olisi voinut olla enemman.

Intervention ajatusta poliisit pitivat yleisesti ottaen hyvana ja kokeilemisen arvoisena. Sen pi-
téisi olla integroitu osa prosessia. Talloin esimerkiksi poliisin kanssa asioidessa intervention
suositteleminen nousisi automaattisena ns. ponnahdusikkunana poliisin jarjestelmastd, jotta se
ei olisi muistin varassa. Lisaksi osallistumismotivaatiota parantaisi, jos intervention suorittami-
nen vaikuttaisi suotuisasti rangaistukseen. Useimmiten ajokieltoon maaratyt toivovat lyhen-
nysté ajokieltoon, ja poliisien mielesta 1-2 viikkoa lyhempi ajokielto interventioon osallistumi-
sen seurauksena voisi olla aivan perusteltu.

Yleisell& tasolla poliisit olivat huolissaan siitd, ettd monilla nuorilla huono liikennekayttaytymi-
nen alkaa mopoiassa ja jatkuu henkildauton kuljettajana. Nykyjarjestelmassa ei ole keinoa vai-
kuttaa tehokkaasti siina vaiheessa, kun ongelmia ilmenee ensi kertaa. Osa nuorista saa huonoa
mallia lahipiirinsa aikuisilta. Esimerkiksi mopon virittAmiseen ei ole puututtu ja nuoren toimia

puolustellaan, kun poliisi puuttuu liikenteen hairiokayttaytymiseen ja laittomuuksin.

Kokemukset tapaamisesta menetelmana

Menetelman lahtokohta vaikutti tapaamistilanteissa toimivalta. Kahdenkeskisessa tapaamisessa
muodostui luonteva vuorovaikutus, joka on toimiva tytkalu tunteiden tytstamisessa. Taustatie-
toja ajokieltoon johtavista tilanteista saatiin hyvin, mink& pohjalta liikennerikkomukseen paa-
tyminen nivoutuu loogisesti tapahtumien kulkuun sen sijaan, etta se tulkittaisiin yksittaisena,
irrallisena tapahtumana. Tapaamiseen saapuneet nuoret olivat valmiita keskustelemaan tapah-
tumasta ja vaikuttivat vastaanottavaisilta, kun odotuksena oli, ettd ikdvan tapahtuman késit-
tely nostaa pintaan myds vastustusta, kieltdmista tai torjuntaa. Luonnollisesti on todenna-
koista, etta vapaaehtoispohjalta tapahtuvaan tapaamiseen valikoituu niita kuljettajia, joiden
asenne on interventioon myoénteinen, ja ndin negatiivisempi asenne ei tule tdméankaltaisessa
tutkimusasetelmassa esiin.

Lahestymistapa oli osallistujillekin uusi. Kukaan ei ollut pohtinut sitd, millaisia tunteita liiken-
nerikkomukseen syntymiseen liittyi ennen tai jalkeen. Koska tunteita tai omaa kayttaytymista
ei ollut ajateltu, ei ollut mietitty mydskaan sita, miten omiin tunteisiin tai kayttaytymiseen

olisi voinut vaikuttaa, tai mista lahtien ajokieltoon johtanut tilanne oikeastaan alkoi kehittya.
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Tapaamisen aikana oli tavoitteena muodostaa psykologin tydssa tyypillinen luottamuksellinen
ilmapiiri, jossa mielen liikkeita voitiin pohtia ja kasitella arvostelematta ja arvottamatta niita
oikeiksi tai vaariksi. Yhden tapaamisen aikana tassa ei paasty riittavan syvalle, koska nako-
kulma ja osin tunteisiin liittyva sanastokin oli osallistujille uutta.

Yksittaista tapaamista tehokkaampaa olisi vahintéaan kaksi tapaamista, joiden vélilla osallistu-
jalla olisi tehtavia. Tapaamisessa kasitellaan asioita, joita kuljettaja ei ole aiemmin miettinyt,
esimerkiksi tunnetilaa ja tunteiden sadatelya kasittelevia aiheita. Kahden tapaamisen valilla
osallistujalla olisi enemman mahdollisuuksia pohtia, kuinka keskustellut teemat ilmenevat ha-
nen kayttaytymisessaan ja heijastuvat liikennekayttaytymiseen. Tata kautta I6ytyisi todenné-
koisesti enemman keinoja toimia toisin ja hallita kayttaytymistéaan, kun kohtaa samanlaisia ris-
kitilanteita jatkossa. Kirjallisuuskatsaukseen viitaten, kaksikaan tapaamista ei valttamatta riita
muutokseen, jos liikennekayttaytyminen heijastaa muutakin ongelmakayttaytymista. Kansain-
vélisissa vapaamuotoisissa keskusteluissa on tullut esiin, etta jos osallistujan ajokielto paattyy
jo intervention aikana, liikenteessa eteen tulevia hankalia tilanteita voidaan tuoreeltaan kasi-
telld interventiotapaamisissa ja siten intervention oppi ei jaa irralliseksi.

Haastattelutulokset

Yksi haastattelu tehtiin varsin nopeasi liikkennerikkomuksen jalkeen, mutta muut noin kaksi
kuukautta myéhemmin. Viiveet johtuivat siita, etta lupa osallistumiseen oli saatu vasta kuulus-
telun yhteydessa nuorisorikosyksikon toimesta. Neljasta haastatellusta kolme oli syyllistynyt
ylinopeuteen ja yksi rattijuopumukseen. Koulutustaustat olivat erilaisia. Kaikilla oli voimassa
oleva ajo-oikeus sellaiseen ajoneuvoon, jolla liikennerikkomus tapahtui. Osa oli liikkeell& yk-
sin, osalla oli mukana omanikaisiadn matkustajia. Liikennerikkomukseen johtanut taustatilanne
oli kaikilla erilainen ja siten tapahtumaa edeltidneet tunnetilatkin ovat erilaisia. Kiinnijadmisen
hetkella tunnetilat olivat harmitusta, katumusta, paniikkia ja artymysta siita, etta ajolupa me-
netetdan. Haastatteluhetkelld tunteet ja ajatukset tapahtuneesta olivat harmistuneita, arty-
neita ja turhautuneita, osalla katumuksen tunteita. Kukaan ei spontaanisti maininnut hapeaa
eika se tullut esiin erikseen kysyttdessakaan. Kaikki tunnistivat olevansa itse vastuussa tapah-
tuneesta. Kysyttaessa kuinka aikoo toimia toisin, ettd vastaavaa ei tapahtuisi uudestaan, osal-
listujien vastaukset olivat konkreettisia ja suoraan tapahtumaan liittyvia, kuten ”en vain aio
enda tehda niin; aion muistaa tdméan ajokiellon; valtan kiirettd”. Yhden tapaamisen aikana ei
paasty tydéstamaan varsinaista tunteiden, ajatusten ja asenteiden tunnistamista ja niihin vai-
kuttamista. Ei myoskaan paasty selkeisiin kaytannon ratkaisuihin, kuten kuinka esimerkiksi val-
tetdan kiire ja kuinka haitallinen toiminta voidaan estaa silla hetkelld, kun se on tapahtu-
massa. Osallistujat toivat esiin turhautumista hitaaseen viranomaisprosessiin: he olivat viikkoja
tai kuukausiakin epéatietoisia, kuinka kauan ajokielto jatkuu. Osallistujien vahyydesta johtuen
tarkempia haastattelujen tuloksia tai sisaltda ei voida avata enempaa.
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Yhteenveto ja pohdintaa

Tutkimuksessa ei paasty tavoitteeseen 20-25 nuoren ajokieltoon maaratyn henkilén rekrytoimi-
sesta vapaaehtoiseen psykologiseen interventioon eika jatkotutkimusta vaikutuksista siten
voida tehda. Interventioon osallistui lopulta yhteensa nelja henkil6d, kun mahdollisuutta tar-
jottiin noin sadalle ajokieltoon maaratylle nuorelle. Kokeilusta saatiin kuitenkin arvokasta tie-
toa vapaaehtoisuuteen perustuvasta rekrytointiprosessista, interventiotapaamisista seka polii-
sin ja psykologin kokemuksista. Kirjallisuuskatsauksen kautta saatiin tietoa muualta Euroo-
pasta samantyyppisisté interventioista ja niiden vaikutuksista.

Kokeilu osoitti, etté nuoria on vaikea saada osallistumaan interventioon vapaaehtoisesti. Kiin-
nostusta ei 10ytynyt ja tarjotut palkinnot (elokuvalippu tai polttoainelahjakortti) eivat olleet
riittava houkutin. Rekrytointiajan pidentaminenkaan ei auttanut riittavasti. Pitkd matka tapaa-
mispaikkaan saattoi vahentaa osallistumishalukkuutta joissakin tapauksissa. Interventioon va-
paaehtoisesti osallistuneet kertoivat syyna osallistumiseen olleen kiinnostus, ei palkinnot. Va-
paaehtoista interventiota on kokeiltu muuallakin ja ongelmana nahdaan, etta silla ei tavoiteta
niita, jotka psykologisesta ja liikenneturvallisuuden nakdkulmasta tarvitsisivat interventiota
eniten.

Rekrytointi oli myos poliisille melko raskasta. Ajokiellon maaraamistilanteessa on paljon asi-
oita, paperitydta ja usein kiire, jolloin tilanne ei ole rekrytoinnille ylimaaraisena asiana paras
mahdollinen poliisin, eika rekrytoitavan, ndkokulmasta. Ajokieltoon méaaratylla nuorella voi
olla tilanteessa monenlaisia tunteita, eikd han valttamatta pysty arvioimaan osallistumishaluk-
kuuttaan. Mikali vastaavaa kokeillaan jatkossa, rekrytointitapaa ja -prosessia tulisi kehittaa
saatujen kokemusten perusteella. Tilanne olisi mahdollisesti erilainen, jos interventio olisi osa
ajokieltoprosessia, ja poliisi kutsuttaisiin ajo-oikeuden menettaneen interventiotapaamiseen.
Asian hoitamista helpottaisi se, etta poliisin jarjestelmat tukisivat prosessiin kutsumista.

Kirjallisuuskatsauksen perusteella psykologisella interventiolla on oikein toteutettuna mahdol-
lista paasta hyvin tuloksiin. Tutkimusten mukaan erilaisten interventio-ohjelmien vaikuttavuus
on suuri (15-71%) ja ne ovat saaneet myds osallistujilta hyvaa palautetta. Onnistuneen inter-
ventioon osallistuvan mahdollisuus lyhyempaan ajokieltoon olisi todennakoisesti hyva keino li-
saté osallistumishalukkuutta. Useampi tapaamiskerta olisi hyvin todennékdisesti tehokkaampi
kuin yksi tapaaminen. Metodin tulisi sisaltaa tiedollisia ja psykologisia elementteja seka mah-
dollisesti valitehtavia. Interventio tulisi suunnitella kohderyhméan mukaan, mika vaatii perehty-
mista seka ajokieltoon maarattyyn henkildon etta ajokieltotilanteeseen; toistuvasti ja suurta
ylinopeutta ajaville tarvitaan vahvempia keinoja kuin vahingossa tai satunnaisesti ylinopeutta
ajaville. Nyt saatujen kokemusten perusteella yhdella tapaamiskerralla ei paasta riittavan pit-
kalle asian kasittelyssa. Lisaksi viimeinen tapaaminen voisi olla ajoluvan palautumisen jalkeen.

Nuorten rekrytointia tehtiin aikana, jolloin koronatilanne vaikutti liikenteeseen siten, etta lii-
kennemaarat olivat etenkin kevaalla selvasti normaalia alhaisempia. Poliisin nakemyksen mu-
kaan ylinopeuksia ja kaahailua esiintyi kuitenkin paljon, miké voi johtua my®és siitd, etta muu
lilkkenne oli hiljaisempaa. Mahdollisesti myds tyhjat tiet houkuttelivat kaahaamaan. On myds
mahdollista, etta vahaisten lilkkennemaarien aikana ylinopeutta ajavat erottuivat selvemmin
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joukosta. Edella mainitut seikat eivat kuitenkaan selita ilmiota kokonaisuudessaan. Oulun polii-
silaitoksen alueella liikennemaarat palautuivat kesan aikana lahelle normaalia ja olivat tietyilla
matkailualueilla jopa edellisvuotta suurempia. Syksylla lilkkennemaarat vahentyivat tydématka-
lilkenteen véhentyessa ihmisten ollessa jalleen etatdissa. Torkeité liikenneturvallisuuden vaa-
rantamisia, jotka koostuivat paasaantoisesti suurista ylinopeuksista, oli Oulun poliisilaitoksen
mukaan vuonna 2020 tammi-, helmi-, maalis-, touko-, heina-, elo- ja syyskuussa enemman kuin
vuonna 2019. Oulun poliisilaitoksen alueella liikenneyksikén valvontamaarissa ei tapahtunut
suuria muutoksia verrattuna vuoteen 2019. liman vertailupohjaa toisenlaisesta tilanteesta on
vaikea sanoa, vaikuttiko korona rekrytointiin jollakin tavalla. Potentiaalisia osallistujia eli ajo-
kieltoon maarattyja rekrytoitavia ainakin oli riittéavasti.

Kokonaisuudessaan psykologinen interventio ajokieltoon maaratyille nuorille oli kokeiluna kiin-
nostava. Tutkimukseen osallistuneet osapuolet pitivat interventio-ohjelmaa kaiken kaikkiaan
hyvana ja kehitettavana toimenpiteend, jota ei tulisi unohtaa. Suomen liikenneturvallisuuden
nollavisio edellyttda monipuolisia toimenpiteitd, ja nuorten kuljettajien aiheuttamat vakavat
onnettomuudet ovat edelleen liian yleisid. Omien tunteiden kasittely ja hallinta vaikuttavat
lilkennekayttaytymiseen etenkin nuorilla ja psykologisen intervention kaltaisia uudentyyppisia
keinoja riskikayttaytymisen ja onnettomuuksien ehkaisyssa tarvitaan. Uusi interventiokokeilu
tasta tyosta saatuja oppeja hyddyntaen olisi suositeltavaa.
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Johtopaatokset

Tutkimuksen perusteella voidaan tehda seuraavat johtopaatokset:

Tutkimuksen tavoitetta psykologiseen interventioon osallistuvien maarasta ei saavutettu
eika varsinaista jatkotutkimusta intervention vaikutuksista voida vahaisen osallistuja-
maaran vuoksi toteuttaa. Kokeilusta saatiin kuitenkin arvokasta tietoa vapaaehtoisuu-
teen perustuvasta rekrytointiprosessista, tapaamisista sek& poliisin ja psykologin koke-
muksista.

Taysin vapaaehtoisuuteen perustuvalla interventiolla ei saada riittavasti osallistujia.
Osallistumista saataisiin lisattya, mikali intervention lapikayminen vaikuttaisi rangais-
tukseen, esim. lyhentdisi ajokieltoa, ja se integroitaisiin pakolliseksi tai vaihtoeh-
toiseksi osaksi rangaistusjarjestelmaa.

Poliisin ndkdkulmasta kokeiltu rekrytointitapa oli melko raskas ja kentélla tehtavaa rek-
rytointimenettelya tulisi yksinkertaistaa tai kehittaa rekrytointitapa erilaiseksi. Inter-
ventiomahdollisuus tulisi siséllyttda asiana poliisin tietojarjestelmiin, jolloin se ei jaisi
irralliseksi.

Interventiotapaamisia tulisi olla useita ja ne voisivat jatkua myo6s ajokiellon paattymi-
sen jalkeen. Mukana tulisi olla koulutuksellisia ja psykologisia elementteja sekd mahdol-
lisesti tehtavia. Interventio tulisi suunnitella kohderyhméan mukaan.

Kirjallisuuskatsauksen perusteella erilaisia toimivia toteuttamisvaihtoehtoja on ole-
massa ja interventioista on saatu vaikuttavia tuloksia ja positiivista palautetta myos
osallistujilta.

Erilaisia ja uusia keinoja nuorten kuljettajien riskikdyttaytymisen ja onnettomuuksien
ehkaisyyn tarvitaan. Uusi interventiokokeilu tésta tyosta saatuja oppeja hytdyntéaen
olisi suositeltavaa.
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Jokaisesta haastattelusta taytetadn oma lomake. Haastattelun alussa kerrotaan, millaisesta tutki-

muksesta on kyse ja kuinka tietoja kasitellaan ja kaytetaan. Haastateltavan tulee allekirjoittaa
suostumuslomake, jos ei ole jo rekrytoinnin yhteydessa allekirjoittanut.
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7=
8=
9=

9.

W= s

CaselD (juokseva numero):

Tapaamispvm:

Ajokieltoon maaraamisen pvm: , SYy:

Sukupuoli (numerokoodein): ______
mies
nainen
muu

Ikdluokka (numerokoodein):
15-17 vuotta
18-25 vuotta

Ajokortti (MABCDET):
Ajolupa myonnetty (vuosi):

Sairaudet (jos haluaa itse ilmoittaa), numerokoodein:
Diabetes
Syddnsairaus tai verenpainetauti

Litkuntaelinsairaus

Aivoverenkierron sairaus

Epilepsia

Silmdsairaus

Kehityksellinen hdirié (mm. oppimisvaikeus)
Tarkkaavuushdirié

muu, mikd?

Peruskoulu suoritettu, keskiarvo:

Peruskoulun jalkeinen tutkinto/tutkinnot:

10. Tapahtuman viikonpdiva ja kellonaika:



11. Matkustajia (kpl) vai yksin autossa: ,esim. 1 +2 (kuljettaja + matkustajien
maara)

12. Vapaa kerronta, mita tapahtui:

13. Kavereiden vaikutus (kirjataan numeroin): _____
1. yllyttava

2. hillitsevi

3. el vaikutusta

4. ei osaa sanoa

14. Paihteet:

14.1. Itse; kylla/ei Jos kylla, mita?

14.2 Muut: kylld/ei Jos kylla, mita?

15. Kerro liikennetilanteesta:

15.1. Millainen seutu (taajama, maaseutu, maantie, katu)
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15.2. Oma nopeutesi/nopeusrajoitus

15.3. Oliko muuta liikkennetta? autoja/kevyt liikkenne

15.4 Keliolosuhteet (valoisuus, sade, liukkaus jne..)

16. Tapahtumaa edeltdvaan tilanteeseen liittyvia tunteita (tarvittaessa kuvista):
17. Liikennerikkomustekoon liittyvia tunteita ja ajatuksia ennen kiinnijaantia:

18. Onko edella keskusteltu sinulle tavallista toimintaa? Oletko ennenkin toiminut nain
(kylla/ei)?

19. Tunteita ja ajatuksia, kun poliisi pysadytti sinut
20. Olisitko voinut toimia toisin? Mita olisi pitdanyt tapahtua, jotta olisit toiminut toisin?

Riskitekijoita ja laukaisevia tekijoita.

21. Vanhempien, kasvattajien vastuu? Onko kotona keskusteltu liikennekdyttaytymisesta
(kylla/ei)? Koulussa/oppilaitoksessa? Kavereiden vastuu? Oma vastuu?

22. Tunteita ja ajatuksia nyt

23. Kuinka kyydissa olleet henkil6t reagoivat tapahtumaan?



24. Miten aiot jatkossa toimia?
25. Oliko tamankaltaisesta keskustelusta mielestasi apua

25.1 itsellesi?

1. kyllg, 2. ei, 3. en osaa sanoa

25.2 yleisesti?

1. kyllg, 2.ei, 3. en osaa sanoa

26. Haluaisitko kertoa vield jotain muuta tapahtumaan liittyvaa?
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