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ALKUSANAT

Vuoden 2013 alussa liikenteen turvallisuusvirasto Trafi kdynnisti liikenne- ja viestintdmi-
nisterion toimeksiannosta ja valtioneuvoston periaatepadtoksen pohjalta selvitystyon, jossa
arvioidaan useissa Euroopan maissa kéytossd olevan liikennerikkomusten pisteytysjirjes-
telméin kayttoonottoa Suomessakin. Tama katsaus muodostaa selvitystyon ensimmaéisen it-
sendisen osan.

Katsauksessa verrataan Suomessa vuonna 1996 kéyttoon otettua litkkennerikkomusten seu-
raamusjérjestelmad muissa Euroopan maissa kaytdssd oleviin jarjestelmiin. Vaikka pai-
huomio on pisteytysjérjestelmissi, on myds muut Euroopassa kédytdssd olevat jarjestelmét
huomioitu. Tavoitteena on ollut saada selvitystyotd tukevaa taustatietoa Suomen seuraa-
musjdrjestelmén uudistamiseksi.

Katsauksen on laatinut litkkennekayttaytymisen tutkija PsM Martti Perdaho (TL-
tutkimus/research). Tyo6td on ohjannut tyéryhmaé, johon kuuluivat Liikenne- ja viestintdmi-
nisterion edustajina liikkenneneuvos Kimmo Kiiski ja hallitusneuvos Eija Maunu, sisdasi-
ainministerion edustajana poliisitarkastaja Jari Pajunen, poliisihallituksen edustajana ylitar-
kastaja Hanna Piipponen, seka liikenteen turvallisuusvirasto Trafin edustajina johtava asi-
antuntija Inkeri Parkkari ja johtava asiantuntija Kimmo Pylvis.

Helsingissé, 23. elokuuta 2013
Kimmo Pylvis

johtava asiantuntija
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi
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FORORD

Trafiksékerhetsverket Trafi inledde i borjan av &r 2013 pa uppdrag av kommunikationsmi-
nisteriet och med utgangspunkt i ett principbeslut av statsridet en utredning 6ver majlighet-
erna att 1 Finland infora det slag av podngsystem for trafikforseelser som &r i bruk i ett fler-
tal lander 1 Europa. Denna studie utgdr utredningens forsta sjdlvstdndiga del.

I utredningen jamfors det finska pafoljdssystemet for trafikforseelser som varit i kraft sedan
4r 1996 med de system som ir i bruk i andra linder i Europa. Aven om huvudfokus r pa
podngsystemen, beaktas dven andra europeiska pafoljdssystem. Mélet har varit att samla
bakgrundsinformation som stod for det fortsatta utredningsarbetet i syfte att fornya det
finska pafoljdssystemet for trafikforseelser.

Utredningen har sammanstillts av forskaren i trafikbeteende PsM Martti Perdaho (TL-
tutkimus/research). Arbetet har f6ljts av en ledningsgrupp som bestétt av foljande med-
lemmar: trafikrdd Kimmo Kiiski och regeringsrad Eija Maunu fran kommunikationsmi-
nisteriet, polisinspektdr Jari Pajunen fran inrikesministeriet, dverinspektor Hanna Piipponen
fran polisstyrelsen, samt ledande sakkunnig Inkeri Parkkari och ledande sakkunnig Kimmo
Pylvés fran trafiksdkerhetsverket Trafi.

Helsingfors, den 23 augusti 2013
Kimmo Pylvis

ledande sakkunnig
Trafiksidkerhetsverket Trafi
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FOREWORD

At the beginning of 2013, the Finnish Transport Safety Agency Trafi instigated, commis-
sioned by the Ministry of Transport and Communications and based on a principle decision
by the Finnish Government, a study on the possibilities to introduce in Finland a demerit
point system for traffic offences of the type implemented in several countries in Europe.
This is the first, independent part of the study.

The Finnish penalty system for traffic offences dating from 1996 is compared to the various
systems implemented in other European countries. Main focus is on Demerit point systems,
although other European systems are covered as well. The aim has been to provide back-
ground information for the development of the current Finnish system.

The study has been carried out by traffic behavior researcher M.A. (Psych.) Martti Perdaho
(TL-tutkimus/research). The work has been supervised by an advisory board with the fol-
lowing members: senior transport adviser Kimmo Kiiski and senior government adviser Ei-
ja Maunu from the Ministry of Transport and Communications, superintendent Jari Pajunen
from the Ministry of the Interior, senior officer Hanna Piipponen from The National Police
Board, and chief adviser Inkeri Parkkari and chief adviser Kimmo Pylvis from the Finnish
Transport Safety Agency Trafi.

Helsinki, August 23, 2013
Kimmo Pylvis

chief adviser
Finnish Transport Safety Agency Trafi
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THIVISTELMA

Katsauksessa verrataan Suomessa vuonna 1996 kéyttoon otettua litkkennerikkomusten seu-
raamusjirjestelmaé niihin jérjestelmiin, jotka ovat kdytdssd muissa Euroopan maissa. Ta-
voitteena on saada taustatietoa hyddynnettiviksi seuraamusjérjestelmén kehittimistyossa.

Padhuomio kohdistuu ns. virhepistejirjestelmiin (vp), joita sovelletaan 17 EU-maassa seké
Islannissa ja Norjassa. Vp-jarjestelmien perusperiaate on, ettéd liikkennerikkomukset on pis-
teytetty niiden vakavuusasteen mukaan, ja kuljettajalle, joka syyllistyy kyseiseen rikko-
mukseen, madritidn vastaava madra pisteitd. Tietty pisteméérd johtaa seuraamuksiin, ensi-
vaiheessa huomautuskirjeeseen tai koulutukseen, ja lopulta ajokieltoon.

Katsauksessa késitellddn padpiirteissadn myos Hollannin, Itavallan, Sveitsin ja Tanskan jér-
jestelmid, jotka monessa mielessd muistuttavat Suomen seuraamusjérjestelmad. Padasialli-
nen ero vp-jarjestelmiin on, ettd kuljettajan rikkomusten méérid seurataan ajassa, mutta nii-
td ei ole pisteytetty. Lopuksi esitellddn Ruotsin seuraamusjérjestelma, jossa kuljettajan ai-
kaisempaa rikkomushistoriaa ei huomioida samalla tavalla.

Jarjestelmdmuodosta riippumatta ovat periaatteet ja tarkoitus kdytdnndssi samat kaikissa
maissa, mikd heijastaa yhteisté késitysta siitd, mika on litkenneturvallisuuden ja valvonnan
kannalta keskeistd. Kaikissa maissa on kuitenkin eri kdsitykset siitd, mitd elementtejé jérjes-
telmén tulisi sisdltdd yksityiskohtaisemmin. Vp-jdrjestelmien vililld on esim. suurta vaihte-
lua sen suhteen, mité rikkomuksia huomioidaan ja kuinka vakaviksi ne katsotaan. Siksi on-
kin paikallaan puhua 19 erilaisesta eurooppalaisesta vp-jirjestelmésté, joista useimmat ovat
liséksi rakenteeltaan varsin raskaita ja vaikeaselkoisia. Turvallisuusvaikutukset ovat vp-
jéarjestelmiin siirtymisen jélkeen yleensa olleet merkittdvét, mutta jadneet lyhytaikaisiksi.
Niiden arvioidaankin olleen ennen kaikkea yhteydessa lisddntyneeseen valvontaan, eika itse
jarjestelmadn.

Suomen seuraamusjdrjestelméd on pidosin tiysin vertailukelpoinen muiden Euroopan mai-
den jérjestelmiin. Yhtildisyyksié on paljon: valvonnan painopisteet, rikkomuksia katsotaan
ajassa, viliton ajokielto tiettyjen vakavien rikkomusten jilkeen, uusien kuljettajien tiukem-
mat sddnnot, muistutuskirje, mahdollisuus seuraamusten lievennykseen esim. ty6hon liitty-
vien syiden takia sekd ldhes sama miéiréd rikkomuksia ennen toimenpiteité. Erityisesti vp-
jarjestelmait sallivat hieman enemmain joustoa, mutta seuraamukset ovat toisaalta yleisesti
paljon ankarammat kuin Suomessa. Ajokiellot ovat muualla Euroopassa selvisti tuntuvam-
pia ja ajo-oikeuden saaminen uudelleen on vaikeampaa. Useissa maissa vaaditaan jopa uusi
kuljettajantutkinto.

Suomen seuraamusjirjestelmé toimii verraten hyvin. Joidenkin osa-alueiden kehittiminen
yleiseurooppalaisten kdytintdjen suuntaan on paikallaan, mutta tdydelliseen suunnanmuu-
tokseen, esim. ”puhdasoppiseen” vp-jarjestelméén, ei kuitenkaan ole tarvetta. Eiki se ole
toivottavaakaan, silld vp-jarjestelmat sisdltdvit piirteitd, joita ei ole syytd kopioida. Samalla
on syytd muistaa, ettd seuraamusjérjestelmé koskettaa hyvin rajattua kuljettajajoukkoa, jol-
loin saavutetut hyodyt tulee punnita haittoihin ja kustannuksiin.

Katsauksessa ehdotetaan, ettd Suomen seuraamusjirjestelmén kehittimistyo aloitetaan
Tanskan ja Norjan jérjestelmien ldhemmaéllé tarkastelulla. Saksan vp-jarjestelmddn on tu-
lossa merkittdvid muutoksia, jotka tekevit siitd myos entistd mielenkiintoisemman Suomen
kannalta. KehittdmistyOssa tulee huolehtia siitd, ettd jarjestelmésta tulee luotettava, 14-
pindkyvi ja oikeudenmukainen. Sen edellytyksend on yksinkertaisuus ja helppotajuisuus,
niin kuljettajan kuin myos tdytdntdonpanosta vastaavien tahojen kannalta.
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SAMMANFATTNING

I studien beskrivs det finska pafoljdssystemet {or trafikforseelser som varit 1 kraft sedan ar
1996 samt de motsvarande system som &r i bruk runtom Europa. Syftet var att hitta bak-
grundsinformation att anvéndas i arbetet pa en utveckling av det finska systemet.

Studiens huvudfokus ar pa sk. straffpoéngsystem (sp) som implementeras i 17 lander inom
EU samt pa Island och i Norge. I ett sp-system har de flesta trafikforseelser podngsatts pa
basen av allvarlighetsgrad. En forare som gor sig skyldig till forseelsen i friga tilldoms re-
spektive antal podng. Ett visst antal poang leder till atgirder alltifrdn paminnelsebrev eller
skolning som initiala atgérder till inkallelse av korkortet som yttersta atgérd.

Aven de system som ir i bruk i Danmark, Nederlinderna, Schweiz och Osterrike beskrivs
kort. Dessa liknar det finska pafoljdssystemet, och den huvudsakliga skillnaden gentemot
sp-systemen &r att man enbart riknar trafikforseelser over tid utan att foraren tilldoms po-
dng. Sverige tas upp som exempel pa ett land med ett system didr man inte i samma ut-
strackning beaktar en forares tidigare korkortshistoria.

De bakomliggande principerna och syftet ér i det stora hela desamma i alla ldnder oavsett
system, vilket bottnar i en gemensam uppfattning om vad som &r centralt ur trafiksdkerhets-
och trafikdvervakningssynpunkt. Anda varierar synen pa hur systemen bér byggas upp mer
detaljerat. Mellan sp-systemen finns till exempel ingen gemensam uppfattning om vilka
forseelser man borde inkludera och inte heller hur allvarliga olika forseelser dr. Man kan
déarfor med fog séga att det finns 19 olika sp-system i Europa, av vilka de flesta ar relativt
tungrodda och komplicerade. I initialskedet har sp-systemen ofta haft en positiv effekt pa
trafiksidkerheten, men endast temporirt. Effekten tros dessutom inte bero pa systemet i sig,
utan frimst pa att trafikdvervakningen har effektiverats.

Det finska pafoljdssystemet dr i de flesta avseenden fullt jaimforbart med andra europeiska
system. Likheterna dr manga: 6vervakningens tyngdpunkt, trafikforseelserna beaktas dver
tid, omedelbar indragning av korkortet efter vissa grava forseelser, striktare regler for nya
forare, pdminnelsebrev, mdjlighet till formildring av pafoljden t.ex. pa yrkesrelaterade
grunder samt i stort sett samma antal forseelser som grund for atgirder. Sarskilt sp-
systemen ger generellt ndgot mera friheter, men konsekvenserna for foraren dr mycket gra-
vare 4n i Finland. I 6vriga Europa blir korkortet indraget for betydligt langre perioder och
reglerna for nytt kortillstand &r striktare. I ménga lander krivs i vissa fall en ny forarexa-
men.

Det nuvarande finska pafoljdssystemet fungerar relativt vél. Det finns dock utrymme for
utveckling av vissa delomrdden ndrmare allméneuropeisk praxis. En totalreform, till exem-
pel mot ett “renlérigt” sp-system, dr dock varken nddvéndig eller ens 6nskvérd. Sp-
systemen innehéller otaliga negativa element som inte dr vérda att kopiera. Samtidigt bor
man hélla i minnet att pafoljdssystemet bara berdr ett begransat antal forare, och darfor bor
eventuella fordelar vdgas mot nackdelarna och kostnaderna.

I studien foreslas att utvecklingsarbetet inleds med ett ndrmare studium av sévil Danmarks
som Norges system. I Tyskland pdgar en betydande reform av sp-systemet i en riktning som
ar intressant dven for finléndskt vidkommande. Man bor i utvecklingsarbetet vérna om att
pafoljdssystemet blir palitligt, transparent och rittvist. En grundforutséttning ar darfor att
det blir enkelt och littfattligt, inte bara ur férarens men dven ur de 6vervakande myndighet-
ernas synvinkel.
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ABSTRACT

This study describes the Finnish penalty system for traffic offences dating from 1996, and
the corresponding systems implemented in other European countries. The aim is to provide
background information for the development of the current Finnish system.

Main focus is on so called Demerit Point Systems that are currently implemented in 17 EU
member states as well as in Iceland and Norway. In a DPS, offences are rated according to
severity, and a driver who commits an offence is assigned a corresponding number of
points. After a certain amount of points measures are taken ranging from warning letters or
driver improvement courses, as first steps, to driving license withdrawal, as the final step.

A brief description is also provided of the systems implemented in Austria, Denmark, Swit-
zerland, and The Netherlands, which are similar to the Finnish system. The main difference
compared to a DPS is that offences are only counted within a period of time with no points
being assigned. The Swedish system is described as an example of a system where a driv-
er’s previous driving record is not considered to the same extent.

Although the principles and purpose of the systems are basically same in all countries, re-
flecting a common understanding of what is important in terms of traffic safety and driver
enforcement, all countries have a different view on what the actual content of the system
should be. All DPSs differ e.g. regarding what offences are included, and how severe these
are. It is therefore appropriate to speak of 19 different DPSs in Europe, most of which are
quite complex. The traffic safety effects of DPSs have generally been significant after im-
plementation, but only temporary. The effects are probably more due to increased enforce-
ment rather than to the system itself.

The Finnish penalty system for traffic offences is in most respects fully comparable to the
systems in other European countries. The similarities include: focus of enforcement, accu-
mulation of offences over time, immediate license withdrawal following certain serious of-
fences, stricter rules for novice drivers, warning letters, leaner consequences may be nego-
tiated e.g. on work-related grounds, and approximately the same number of offences before
measures. Especially the DPSs are more permissive, but the consequences are in the main
much more severe than in Finland. The license withdrawal periods are significantly longer,
and the rules for regaining one’s license are stricter. A new driver’s examination is even re-
quired in many countries.

Although the current Finnish system is functioning quite well, there is room for improve-
ment towards what is practice in other European countries. A total revision, e.g. towards a
“full-fledged” DPS is neither necessary, nor desirable. The flaws inherent in many DPSs
are to be avoided. It is also worth remembering that the penalty system concerns only a
very limited number of drivers, and all benefits should be weighed against drawbacks and
costs.

It is suggested that a first step in developing the current Finnish system would be to take a
closer look at the systems implemented in Denmark and Norway. Germany is currently re-
vising its DPS in a way that makes it interesting also from a Finnish perspective. The goal
should be to create a reliable, transparent and just system. A prerequisite is that the system
is simple and easy to understand, for drivers and enforcement bodies alike.
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1 Johdanto

Euroopan unionilla ei toistaiseksi ole yhteistd lainsddddntdd ajokorttiseuraamuksista,
vaan jokainen jdsenvaltio on jérjestdnyt asiat omalla tavallaan kansallisista 1dhto-
kohdista. Néin ollen eri maiden jarjestelmit eroavat toisistaan hyvinkin paljon.

Suomessa sovelletaan litkennerikkomusten seuraamusjérjestelmad, jossa tiettyjen
laissa méadrittyjen liikennerikkomusten mairad seurataan ajassa. Tietty médra rik-
komuksia tietyssa ajassa johtaa ajokieltomenettelyyn, siitd riippumatta, mihin ndista
kyseisistd rikkomuksista kuljettaja syyllistyy. Erityisen vakaviksi katsotut rikko-
mukset johtavat kuitenkin vélittomaésti ajokieltoon. Itdvallassa, Hollannissa, Tans-
kassa ja Sveitsissd on vastaavanlainen jarjestelmad, joskin kansallisin erikoispiirtein.

Euroopan unionin jdsenmaista 17:sséd sovelletaan liikennerikkomuksiin puolestaan
ns. virhepistejérjestelméd, kuten myds Norjassa ja Islannissa. Jarjestelmien rakenne
vaihtelee maittain, kuten myos se, mitd rikkomuksia huomioidaan. Peruslogiikka
kaikissa on kuitenkin, etté liikennerikkomukset pisteytetdin niiden ennalta mééritel-
lyn vakavuusasteen mukaan, ja ettd kuljettajan ajo-oikeuteen puututaan siiné vai-
heessa, kun hinelle on kertynyt tietty, maittain vaihteleva mééra rikkomuksia ja pis-
teitd. Pddsddntoisesti seurauksena on ajokielto. Kuten Suomessa, myds virhepistejér-
jestelmédn maissa on jotkut erityisen vakavat rikkomukset jitetty pistelaskennan ul-
kopuolelle, jolloin ajokielto seuraa vilittomasti.

Euroopassa on lisdksi useita maita, niiden mukana Ruotsi, joissa kuljettajan liiken-
nerikkomusten kertymé4 ei seurata.

Vaikka virhepistejérjestelmé otettiin kayttoon Saksassa (Lénsi-Saksa) jo 1974, on
jarjestelma yleistynyt vasta 2000-luvulla, miné aikana yhteenséd 15 maata on ottanut
jarjestelmdn kédyttoon. Myos Ruotsissa ja Suomessa selvitettiin 2000-luvulla virhe-
pistejarjestelméén siirtymistd. Ruotsissa todettiin selvitysten jidlkeen, ettd virhepiste-
jarjestelma ei toisi lisdarvoa jo toimivaan jérjestelméédn. Keskustelu asiasta jatkuu
tosin edelleen.

Suomessa eduskunta esitti vuonna 2004 ajokieltosdanndsten muutosten yhteydessi
ponnen, jonka seurauksena virhepistejarjestelmdin siirtymista selvitettiin. Vuonna
2006 valtioneuvosto linjasi litkenneturvallisuutta koskevassa periaatepddtoksessiin,
ettd ajokorttiseuraamusjérjestelméd tulee kehittéé toistuvien liikkennerikkomusten
osalta virhepistejarjestelmén suuntaan. Selvityksen jilkeen todettiin kuitenkin, ettei
muutokseen ole aihetta, eikd virhepistejérjestelmaa ollut rekisterisyistd mahdollista
toteuttaa.

Nykyisen ajokorttilain (386/2011) valmistelun yhteydessd annetussa mietinndssddn
(LiVM 23/2010 vp) Liikenne- ja viestintdvaliokunta esitti eduskunnan hyviaksytta-
viksi lausumaa, jossa hallitukselta edellytetdédn pisteytykseen pohjautuvan ajokortti-
seuraamusjirjestelmén toteuttamista. Niin eduskunta myos edellytti vastauksessaan
hallituksen esitykseen (HE 212/2010 vp) uudesta ajokorttilaista.

Eduskunnassa on tehty useita lakialoitteita virhepistejdrjestelmén aikaansaamiseksi.
Keskeinen perustelu niin lakialoitteissa kuin eri edunvalvontatahojen lausumissakin
on ollut, ettd nykyjirjestelmi ei ole oikeudenmukainen sen takia, ettd siiné ei huo-
mioida rikkomusten vakavuutta. Sitd kautta sen katsotaan kohtelevan eri kuljettaja-
ryhmid, erityisesti ammatikseen paljon ajavia, liian ankarasti. Esimerkkind mainitta-
koon autoliikenteen edunvalvontajirjestéjen (Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL
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AKT ry, Autoliitto ry, Linja-autoliitto, Suomen Taksiliitto ry, Suomen Autoteknilli-
nen liitto ry sekd Suomen Autokoululiitto ry) yhteinen, 27.2.2012 liikenneministeril-
le ja oikeusministerille osoitettu kirjelma, jossa esitettiin pisteisiin perustuvaan jar-
jestelméddn siirtymisté. Kirjelmén perusteluissa vedottiin eduskunnan jo useamman
kerran osoittamaan tahtotilaan ja siihen, ettd nykyjérjestelméa ei ota huomioon teko-
jen vakavuutta, vaan kolme suhteellisen pientikin rikkomusta vuodessa voi aiheuttaa
kuljettajalle ajokiellon”.

My®os yleiseurooppalaisen kehityksen on tulkittu puoltavan virhepistejdrjestelmaa.
Euroopan komissio asetti jo vuonna 2001 “valkoisessa kirjassaan” (EU:n komissio,
2001) tavoitteeksi, ettd litkkennerikkomuksista langetettavat rangaistukset ajokortti-
seuraamuksineen yhdenmukaistetaan kaikkien jasenvaltioiden alueella. Jasenvaltiot
ovatkin vuonna 2001 sopineet ajokieltojen tunnustamisesta ja taytdntoonpanosta
(neuvoston sadados 98/C 216/01 ajokieltoja koskevan yleissopimuksen tekemisesti),
mutta sopimuksen ratifiointi on useimmissa jasenmaissa vield kesken, myds Suo-
messa.

Vuoteen 2014 ulottuvassa tieliikenteen turvallisuussuunnitelmassa (Liikenne- ja
viestintiministerid, 2012) on litkennekdyttdytymiseen vaikuttamisen toimenpiteend
linjattu, ettd “Liikenne- ja viestintdministeri0 uudistaa ajokorttiseuraamusjérjestel-
maa kuljettajien litkennekdyttdytymisen parantamiseksi. Litkennerikkomukset pis-
teytetddn, mikd luo mahdollisuuden nykyistd hienojakoisempaan rikkomusten vaka-
vuuden arviointiin. My0s lievit ylinopeudet johtaisivat erilaisiin pistearvoihin.”.
Linjauksessa ehdotetaan siten nykyisen seuraamusjérjestelmén kattavuuden laajen-
tamista sekd eri rikkomusten pisteyttdmistd niiden vakavuusasteen mukaan.

Turvallisuussuunnitelman pohjalta valtioneuvosto hyviksyi joulukuussa 2012 peri-
aatepditoksen (Valtioneuvosto, 5.12.2012) niistd toimenpiteistd, jotka toteutetaan tai
joiden valmistelu aloitetaan vuoteen 2014 mennessd. Yhtend toimenpiteend paitet-
tiin tehdé Liikenne- ja viestintiministerion johdolla selvitys ajokorttiseuraamusjér-
jestelmén uudistamiseksi, jossa arvioitaisiin litkkennerikkomusten pisteytysjérjestel-
mén kayttdonottoa nykyistd tarkemman rikkomusten arvioinnin mahdollistamiseksi.
Kasilld oleva katsaus muodostaa selvityksen ensimmaéisen osan.

1.1 Tavoite ja menetelmat

Léahtokohtana on kirjallisuus- ja tilastokatsaus. Ensimmadiseni tavoitteena on antaa
kuva Suomen liikennerikkomusten seuraamusjarjestelméistd prosessina sekd arvioida
sen toimivuutta ja vaikuttavuutta. Lisdksi pyritdédn selvittimaidn, mitd muutos- ja ke-
hitystarpeita nykyjérjestelmédssé on, ja toisiko virhepistejirjestelmé vastauksen néi-
hin tarpeisiin. Kysymyksiin pyritddn vastaamaan paitsi kirjallisuuskatsauksella,
myds hyodyntdmalld Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin tilastoja sekéd seuraamus-
jarjestelmin toimeenpanosta vastaaville poliiseille suunnattua kyselya.

Toisena tavoitteena on antaa yleiskuva EU:n jdsenmaissa sekd Norjassa ja Islannissa
sovellettavien virhepistejdrjestelmien keskeisisté piirteistd, toimivuudesta ja vaikut-
tavuudesta. Lisdksi kuvataan Hollannin, Tanskan, Itdvallan ja Sveitsin toistuvia lii-
kennerikkomuksia laskevat jarjestelmat, ja vertailun vuoksi myds Ruotsin jérjestel-
ma.

Suomen liséksi kuvataan yhteensd 24 eri maan jirjestelmét enemman tai vahemmaén
yksityiskohtaisesti. Mikéén jérjestelma ei kuitenkaan ole staattinen. Vaikka pyrki-
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myksend on ollut esittdd kaikkein ajankohtaisin tieto, on mahdollista, ettd yksittdis-
ten maiden kohdalla on tullut muutoksia, joita ei ole huomioitu kiytetyissé lahteissa.
Hyvina esimerkkind on Saksa, jossa titéi kirjoittaessa kaavaillaan virhepistejérjes-
telmddn huomattavia muutoksia.

Katsauksen toivotaan kuitenkin antavan kattavan yleiskuvan eri jérjestelmien kes-
keisimmistd piirteistd. Sen toivotaan siten antavan riittdvad taustatietoa ja muodosta-
van ldht6kohdan em. valtioneuvoston periaatepédédtoksen edellyttimalle selvitystyolle
nykyisen seuraamusjérjestelmén kehittdmiseksi.

2 Suomen litkkennerikkomusten seuraamusjarjestelma

Suomen nykyinen liikennerikkomusten seuraamusjéirjestelmé on ollut kaytdssa
1.1.1996 lahtien. Jarjestelmén tavoitteena on alusta alkaen ollut ohjata litkennekayt-
tdytymistd turvallisempaan suuntaan; ehkéisti litkennerikkomuksia ennalta (yleises-
tava vaikutus) ja vihentda litkennerikkomusten uusintaa (erityisestdva vaikutus).
Seuraamusjérjestelmad on 1996 jilkeen muokattu useaan otteeseen. Ajokieltosddan-
noksiin on esim. lisitty kohtuullistavia sddnnoksid mm. ammattikuljettajia silméalla
pitden.

Seuraamusjérjestelméssd on kaksi porrasta niin, ettd tietyt vakavat rikkomukset joh-
tavat ajokieltoon jo ensimmaisen kerran jilkeen, ja lievemmat vasta toistuvina.

Ajokieltoon maaraaminen yhden liikennerikkomuksen perusteella

Jos ajo-oikeuden haltija syyllistyy rattijuopumukseen, torkedén rattijuopumukseen
tai torkedén liitkenneturvallisuuden vaarantamiseen, hinet voidaan tuomioistuimen
paitokselld miératd ajokieltoon suoraan yhdestd teosta. Poliisi mdarad henkiloén
yleensi viliaikaiseen ajokieltoon, joka jatkuu tuomioistuinkisittelyyn asti. Tuomio-
istuin voi maariti ajokiellon myds ehdollisena.

Poliisi voi mdératd ajokieltoon myds litkenneturvallisuuden vaarantamisesta, jota ei
katsota torkeédksi, mikili teko osoittaa vakavaa piittaamattomuutta litkenneturvalli-
suutta kohtaan. Téllaiseksi teoksi katsotaan my0s ajopiirturin manipulointi. Poliisi
voi my0Os maariti kuljettajan ajokieltoon, jos hdn on kuljettanut ajoneuvoa oikeudet-
ta, tai hinet on ulkomailla tuomittu liikkennejuopumuksesta moottorikdyttdiselld ajo-
neuvolla tai hdn on sielld syyllistynyt tdllaiseen tekoon.

Rattijuopumukseen tai torkeédén rattijuopumukseen syyllistynyt voi pyytda poliisilta
tai rattijuopumusasian kasittelyn yhteydessd tuomioistuimelta alkolukolla valvottua
ajo-oikeutta ehdottoman ajokiellon sijaan. Tdma koskee vain henkil64, jonka ratti-
juopumus johtuu alkoholin nauttimisesta.

Alkolukko asennetaan kuljettajan kéytossd olevaan ajoneuvoon, joka on muutoskat-
sastettava alkolukon asentamisen ja sen poistamisen jilkeen. Valvottava vastaa itse
kaikista alkolukon kustannuksista. Valvotun ajo-oikeuden aikana henkil6 saa kuljet-
taa vain kyseistd ajoneuvoa, minké lisdksi hanen on kéytivéa ladkérin tai muun ter-
veydenhuollon ammattihenkilon luona keskustelemassa péihteiden kiytosti, niiden
vaikutuksista terveyteen sekd pdihteiden kdyttoon liittyvistd hoitomahdollisuuksista.
Kéynnistd on pyydettiva todistus. Valvottavan on 60 pdivin vélein vietdva alkolu-
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kolla varustettu ajoneuvo alkolukon kayttotietojen purkamista varten alkolukon
valmistajan tai maahantuojan valtuuttamalle, Trafille ilmoitetulle edustajalle.

Tuomioistuimen on peruutettava valvottu ajo-oikeus ja méérattdva ehdollinen ajo-
kielto pantavaksi tdytédntdon, jos valvottava koetusaikana ilman hyviksyttavaa syyti
rikkoo valvottuun ajo-oikeuteen siséltyvaa rajoitusta tai laiminly6 sithen kuuluvan
velvollisuuden. Samoin menetelldén, jos valvottava syyllistyy torkeédén liikennetur-
vallisuuden vaarantamiseen, rattijuopumukseen tai torkeddn rattijuopumukseen.

Ajokieltoon maaraaminen toistuvien liikennerikkomusten perusteella

Ajokieltoon médrddmisestd toistuvien litkennerikkomusten perusteella sédddetédén
ajokorttilaissa (386/2011). Ajo-oikeuden haltija on méérattava ajokieltoon, jos tima
ajoneuvoa kuljettaessaan syyllistyy:

1. tielitkennelain 103 §:ssi tarkoitettuun litkennerikkomukseen, lukuun otta-
matta muita rikesakolla rangaistavia tekoja kuin

- tielitkennelain 24 a §:n 2 momentissa tarkoitettua matkapuheli-
men kiellettyd kdyttod ajon aikana,

- tielitkennelain 25 §:n 1 ja 2 momentissa tarkoitettua nopeusrajoi-
tuksen rikkomista moottorikdyttoiselld ajoneuvolla;

2. tieliikennelain 105 a §:ssé tarkoitettuun tieliikenteen sosiaalilainsdddannon
rikkomiseen;

3. rikoslain 23 luvun 1 §:ssé tarkoitettuun litkenneturvallisuuden vaarantami-
seen tai 11 §:ssé tarkoitettuun liitkennepakoon tieliikenteessi;

4. ajoneuvolain 96 §:n 1 momentissa tarkoitettuun ajoneuvorikkomukseen;

5. kuorma- ja linja-auton kuljettajien ammattipdtevyydestd annetun lain 24
§:ssé tarkoitettuun kuljettajan ammattipatevyyssadanndsten rikkomiseen;

6. liikennevalvontaa vaikeuttavien laitteiden kieltimisestd annetun lain
(546/1998) 3 §:n 1 kohdassa tarkoitettuun paljastinlaiterikkomukseen;

7. vaarallisten aineiden kuljetuksesta annetun lain (719/1994) 19 §:n 3 momen-
tissa tarkoitettuun vaarallisten aineiden kuljetusrikkomukseen.

Kohta 1 edelld kattaa kaikki paivédsakolla rangaistavat litkennerikkomukset, ja ri-
kesakkorikkomuksista matkapuhelimen ajonaikaisen kédyton ilman hands free -
laitetta sekd ylinopeudet.

Kolme litkennerikkomusta vuoden siséllé tai neljd kahden vuoden sisilléd johtavat
ajokieltomenettelyyn. Lyhytaikaisen ajo-oikeuden saamista seuraavan kahden vuo-
den ajanjaksolla ajokieltoon midratdan kuitenkin herkemmin niin, ettd kaksi rikko-
musta vuoden siséllé tai kolme kahden vuoden sisdlld johtavat ajokieltoon. Sama
koskee moottoripyorédn ajo-oikeuden haltijaa, jolla ei ole auton ajo-oikeutta, kahden
vuoden ajan moottoripydrin ajo-oikeuden saamisesta. Kahden vuoden ankarampi
seuranta-aika pysyy voimassa, vaikka kuljettaja saisi varsinaisen ajo-oikeuden ennen
kuin kaksi vuotta on kulunut lyhytaikaisen ajo-oikeuden saamisesta.

Hallinnollinen prosessi on seuraavanlainen:

1. Tiedot liikennerikkomuksista (poliisin ilmoitus) siirtyvét sahkoisesti Oikeus-
rekisterikeskuksen tietojérjestelmésti Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin
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ajoneuvoliikennerekisteriin, joka automaattisesti tarkistaa, milloin perusteet
ajokieltoon médrdadmiselle tayttyvit. Samalla tarvittavat tiedot siirtyvit po-
liisille ajokieltoasian kisittelyd varten.

2. Tiedot saatuaan poliisi lahettdd ajo-oikeuden haltijalle ilmoituksen ajokiel-
toasian kisittelystd ja kutsun osallistua kuulemistilaisuuteen. Poliisi voi
médritd ajokiellon astumaan voimaan tai antaa tietyin ehdoin varoituksen.
Ajokielto on maaréttdva pantavaksi tdytintoon valittdmasti, kun paitos ajo-
kiellosta on tehty. Kuuleminen ja pdétds voidaan tehdd myds kirjallisesti.

3. Trafin ajoneuvoliikennerekisterin tietojdrjestelmasté lahtee ajo-oikeuden
haltijalle automaattisesti muistutuskirje siind vaiheessa, kun seuraava teko
johtaa ajokorttiseuraamukseen. Kirjeessé selostetaan kuljettajaa koskeva
lainsdddanto seké luetellaan ne rikkomukset, joiden perusteella kirje on ldhe-
tetty. Seuranta-aika lasketaan viimeksi tapahtuneen litkennerikkomuksen te-
kopéivasti yksi vuosi tai kaksi vuotta taaksepéin.

Poliisi voi ajokiellon sijasta antaa varoituksen, mikéli ajo-oikeus on kuljettajalle
toimeentulon tai liikkkumisen vuoksi valttdméton, eikd tekojen katsota osoittavan
piittaamattomuutta tieliikennetti koskevista sddnnoksistd. Jos varoituksen saanut
syyllistyy vuoden sisdlld yhteenkin uuteen tekoon josta voidaan mairita ajokielto,
on hanet méarattiava ajokieltoon, ellei tekoa katsota vidhdiseksi. Tallaisessa tapauk-
sessa voidaan antaa toinen varoitus (Ajokorttilaki 73§). Ajokielto seuraa kuitenkin,
mikéli kuljettaja vuoden sisélld toisesta varoituksesta syyllistyy uuteen tekoon. Sa-
moin voidaan varoitusta kayttaa erityisistd syistd myos teossa, joka osoittaa vakavaa
piittaamattomuutta liikenneturvallisuutta kohtaan. Uuteen vastaavaan tekoon syyllis-
tyminen kahden vuoden sisdlld edellisestd varoituksesta johtaa ajokieltoon.

Ajokorttilain (386/2011) mukaan em. rikkomuksista annettava ajokielto on vihin-
tddn 1 ja enintddn 6 kuukautta. Ajasta vihennetdin se aika, jonka kuljettaja on ajo-
kieltoon johtaneen teon vuoksi ollut ilman ajo-oikeutta (viliaikainen ajokielto). Ajo-
kiellon kestosta madrittiessa otetaan lisdksi huomioon ne vaikutukset, jotka toimen-
piteelld on ajokieltoon madrittivén toimeentuloon ja vilttdmattomain liikkumiseen.

Poliisihallituksen ohjeistus (25.3.2013) normaalista ajokiellon kestosta, sen edelly-
tyksistd seki ajokiellon liukumasta on taulukon 1 mukainen:

Taulukko 1. Poliisihallituksen ohjeistus ajokiellon kestosta, liukumasta seka edellytyksista.

Kesto Liukuma Edellytykset

6 viikkoa 1 kk — 8 viikkkoa | 1. Tekoja on vihimmaisméadrd eikd yhdestdkéén teosta ole yli 15
paivésakon rangaistusta, ja paivisakkojen yhteenlaskettu lukumaéra
on enintdén 35.
2. Tekoja on 1-2 yli vahimmé&ismairén, ja kaikki rangaistukset ovat
rikesakkoja.

12 viikkoa 8 — 16 viikkoa Tekoja on 1-2 yli viehimmé&isméérén, tai 1 vahintdén 16 pvs:n ran-
gaistus, tai pvs:n yhteenlaskettu lukumééiré on 36-50.

18 viikkoa 16 viikkoa — 6 kk | Tekoja on 3 tai enemmén yli vihimmaisméérén, tai pvs:n yhteenlas-

kettu lukumaiéré on yli 50.

2.1 Seuraamusjarjestelman arviointi

Suomen seuraamusjirjestelméé on arvioitu varsinaisesti vain kerran, heti uudistuk-
sen jdlkeen (Hatakka et al., 2000). Arviointi osoitti rikkomuksia yleisestdvin vaiku-
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tuksen olleen pédéosin tavoitteiden mukaista, mikd paateltiin siitd, ettd uusien kuljet-
tajien litkennerikkomukset olivat vihentyneet jarjestelman kayttdonoton jilkeen. Li-
sdksi he tunsivat jarjestelmin ja sen vaikutukset. Rikkomuksiin toistuvasti syyllisty-
neiden nuorten maara laski uudistuksen jdlkeen, mika otettiin osoituksena siité, ettd
jérjestelmilld on my0s erityisestdvaa vaikutusta.

Arviointi osoitti kuitenkin, ettd poliisin puuttumiskynnys oli kasvanut uudistuksen
jélkeen, erityisesti ammattikuljettajien kohdalla. Vaikka ajokieltoasian kisittely johti
useammin ajokieltoon uudistuksen jélkeen kuin ennen sitd, méérattiin ajokielto kui-
tenkin useamman rikkomuksen jilkeen. Rangaistusjirjestelmén katsottiin siten
muuttuneen sallivammaksi. Erityisend ongelmana nihtiin viiveet muistutuskirjeen
lahettdmisessd. Viive oli keskiméérin yli kolme kuukautta, mini aikana noin kol-
masosa kuljettajista ehti syyllistyd uuteen rikkomukseen.

Pitkit viiveet ndhtiin ongelmallisina erityisesti jarjestelmén uskottavuuden kannalta.
Viiveet nousivat esille myos my6hemmin Lintu-projektiin liittyvassa selvityksessa,
joka koski ajo-oikeuteen liittyvid prosesseja laajemmin (Eloranta, Lang & Mikko-
nen, 2008). Jirjestelméssd todettiin silloin olevan runsaasti viiveitd aiheuttavia vai-
heita, useita toimijoita ja rekistereitd, erilaisia tarkistus-, vahvistus- ja kirjaamisme-
nettelyja sekd valitusportaita. Koska tuomioistuimessa kisitellyt rikkomukset kirjat-
tiin Oikeusrekisterikeskuksen tietojirjestelméén ja sen jidlkeen AKE:n (nyk. Trafi)
rekisteriin vasta tuomioistuimen paitoksen tai syyttdjéan vahvistuksen jélkeen, 1dhti
muistutuskirje kuljettajalle vasta huomattavan pitkin ajan kuluttua muistutukseen
johtaneesta teosta.

Lintu-selvityksessd huomautettiin liséksi, ettd vaikka ajokieltoa méérittaessd huo-
mioidaan kaikki sithen mennessé, my0s viiveaikana, tapahtuneet teot, voi kuljettaja
kiytinndssd yhdelld ajokiellolla “’kuitata” useampia tekoja kuin mité laissa mééra-
taan.

2.1.1 Liikennevalvonta

Suomessa tieliikenteen valvonnasta vastaa Liikkuva poliisi seké paikallispoliisi.
Liikkuva poliisi lakkautetaan kuitenkin itsendisend yksikkdnd vuoden 2014 alusta,
jolloin sen hallinto ja tehtavit yhdistetdén paikallispoliisiin.

Liikennevalvontaan kaytetty tybaika

Kokonaistydajassa mitattuna paikallispoliisilla ja Liikkuvalla poliisilla on yhté suuri
osuus litkenteen valvonnasta (Loytty, 2013). Liikkuvan poliisin osuus on kuitenkin
ollut selvésti suurempi perinteisessd nékyvéssd valvonnassa tien padlld, ja paikallis-
poliisilla puolestaan automaattisessa liikenteen valvonnassa.

Fyysiseen ajonopeuksien valvontaan tien pailla kdytettiin vuonna 2012 yhteensi 148
henkil6tyovuotta. Madréd on laskenut 20 % vuodesta 2008. Rattijuopumusvalvontaan
kéytettiin puolestaan 125 henkil6tydvuotta, mikd on 12 % vdhemmaén kuin vuonna
2008. Automaattiseen nopeusvalvontaan kaytettiin 51 henkildtyovuotta vuonna 2012
ja mééra on vuodesta 2008 pysynyt ldhes samana (kuvio 1).
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Kuvio 1. Poliisin kayttdma tyoaika henkilotyovuosina eri liikennevalvontamuotoihin vuosina
2008 — 2012 (Loytty, 2013).

Vuonna 2012 Liikkuva poliisi kéytti lilkennevalvontaan yhteensi 268 henkiltyo-
vuotta, miki vastaa 45 % aktiivisesta tyoajasta. Nopeusvalvonnan osuus litkenne-
valvonnasta oli 29,6 %, ajotapavalvonnan 18,1 %, raskaan liikenteen valvonnan niin
ikdédn 18,1 %, rattijuopumusvalvonnan 17,3 % ja turvalaitevalvonnan osuus 5,5 %.
Vuonna 2012 tehtiin n. 1 000 000 puhalluskoetta, miké oli n. 150 000 vihemméin
kuin vuonna 2011.

Valvonnan méard laski vuodesta 2011 yhteensd 16 henkildtyovuoden verran. Yh-
deksi merkittdvéksi syyksi laskulle esitetddn se, ettd rangaistusvaatimusten ja ri-
kesakkojen syottdmiseen lomakkeilta poliisin tietojarjestelmién kaytettiin yhteensa
15 henkildtydvuotta (Liikkuva poliisi, 2012).

Rikkomusmaarat

Vuonna 2012 poliisi kirjasi yhteensd 435 000 liikenneturvallisuuden vaarantamista
ja litkennerikkomusta, miké on n. 14 % vihemmaén kuin vuonna 2011, mutta 1dhes
saman verran kuin vuonna 2008. Nopeusrajoitusten rikkomisia kirjattiin 289 000,
mika on n. 14 % vahemmaén kuin vuonna 2011. Vuodesta 2008 mééra on kasvanut n.
10 %. Vuoden 2013 ensimmaisen kolmen kuukauden tilastot enteilevit kuitenkin,
ettd nopeusrajoitusten rikkomisten mééra on jilleen kasvussa (taulukko 2).
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Taulukko 2. Poliisin tietoon tulleiden liikenneturvallisuuden vaarantamisten, liikennerikko-
musten ja rattijuopumusten maara 2008 - 2013. Lahde: Tilastokeskus.

1-3
2008 2009 2010 2011 2012 2013
Liikenneturvallisuuden vaarantami-
nen, litkennepako tieliikenteessd,
litkkennerikkomus, tieliikenteen
sosiaalilainsdddannon rikkominen
ja ajoneuvorikkomus 435466 | 488 867 | 503986 | 504578 | 435271 | 121032
- nopeusrajoitusten rikkominen * 262 812 | 322896 | 335559 | 334267 | 288904 85958
Rattijuopumus 25819 23350 21130 21459 19 134 3890
- torked rattijuopumus 13 783 12 295 11242 11409 10333 1983

* Liikenneturvallisuuden vaarantamisina, torkeina liikenneturvallisuuden vaarantamisina ja liiken-
nerikkomuksina rekisterdidyt nopeusrajoitusten rikkomiset.

Poliisin tietoon tulleiden rattijuopumusten ja torkeiden rattijuopumusten mééra on
tarkastelujaksolla laskenut lievésti. Vuoden 2013 ensimmadisen neljdnneksen perus-
teella nayttaa lisdksi siltd, ettd laskeva trendi jatkuu edelleen. Rattijuoppojen osuus
litkkennevirrasta (tienvarsimittausten R-tutkimus) vaihteli valilld 12 — 17/10 000 kul-
jettajaa vuosina 2000 — 2011. Vuonna 2012 osuus oli 11/10 000 kuljettajaa. Ratti-
juopumuksen valvonnasta samoin kuin rangaistuskiytdnnoistd on yksityiskohtai-
sempi selostus Trafin raportissa (Loytty, 2013).

Automaattivalvonnan perusteella annettuja huomautuksia ja muita seuraamuksia oli
vuonna 2011 (vuoden 2012 tilastoja ei ollut kéytettavissd) n. 425 000, ja midrd on
kasvanut tasaisesti viime vuosina (taulukko 3). Lisdys on ollut erityisen suurta alle
16 km/t ylityksissd, kun samaan aikaan yli 20 km/t ylinopeudet ovat tarkastelujak-
solla lahes puolittuneet. Téhén lienee vaikuttanut vuodesta 2009 toteutettu alennettu

puuttumiskynnys ja kuljettajien kokema suurempi kiinnijadmisriski.

Vuonna 2011 poliisilla oli kdytossddn n. 90 valvontakameraa ja kameravalvottuja
teitd oli n. 3 000 km.

Taulukko 3. Automaattisen liikennevalvonnan havaitsemat nopeusrajoitusten ylitykset. Lah-
de: Poliisin vuosikertomukset 2010 ja 2011.

Nopeusrajoituksen ylitys (km/t) 2008 2009 2010 2011
6-10 20517 65 704 202 880 196 213
11-15 54 418 127 294 137 958 145 864
16 - 20 72203 81 496 49 014 54270
21-30 47 161 40 826 21559 25080
31-40 5157 4201 2174 2473
41 - 2094 1787 1433 1182
Yhteensd: | 201 550 321 308 415018 425 082

2.1.2 Poliisin arvioita seuraamusjarjestelmasta

Huhtikuussa 2013 ldhetettiin Webropol-kysely Manner-Suomen kaikkiin poliisilai-
toksiin, osoitettuna poliiseille, joiden tyd liittyy toistuvien liikennerikkomusten seu-
raamusjarjestelmédn. Kyselyn tavoitteena oli kartoittaa yleiselld tasolla poliisin kdy-
tdntdja ja ndkemyksid seuraamusjdrjestelmdn toimivuudesta. Kyselyn kautta toivot-
tiin 16ytyvdn my0s teemoja jatkoselvittelya ajatellen.



Trafin julkaisuja 19/2013

Seuraavassa on yhteenveto poliisien vastauksista. Pyydettiessd arvioita méérista tai
ajanjaksoista, vastaajat olivat usein antaneet arvionsa tietyssd haarukassa, esim. 5 -
10. Néissé tapauksissa huomioitiin aina alhaisin luku.

Vastaajat

Kyselyyn vastasi yhteensé 60 poliisia Manner-Suomen 24 poliisilaitoksesta. Kolme
neljédnnestd vastauksista tuli ldntisen ja eteldisen Suomen alueilta (kuvio 2). Kohde-
ryhmén koko ei ollut tiedossa, eikd vastausprosenttia voitu laskea. Vastaajien ikédra-
kenne seké virkanimikkeet ilmenevit taulukosta 4. Vastaajista 26 (43 %) toimi ensi-
sijaisesti litkenteen valvontaan liittyvissa tehtévissi, ja 21 (35 %) hallinnollisissa
tehtévissd. Muiden (13 henkil6d, 22 %) tyo liittyi ensisijaisesti tutkintaan.

Pohjoinen

6 (10,0 %)

Léntinen
27 (45,0 %)

Itdinen
9 (15,0 %)

Eteldinen
18 (30,0 %)

& h___:,.-—-rf" i Yhteensa:
60 (100,0 %)

Kuvio 2: Vastausten jakauma valtakunnallisesti.

Taulukko 4. Vastaajien virkanimikkeet seka ik&jakauma.

Virkanimike n Keski-ika
Vanhempi konstaapeli, vanhempi rikoskonstaapeli 28 39 (26-57)
Ylikonstaapeli, rikosylikonstaapeli 22 50 (39 -58)
Komisario, rikoskomisario 4 44 (36 — 53)
Ylikomisario, rikosylikomisario, poliisipaallikkd 6 53 (47-63)
Yhteensi: 60 45 (26 —63)

Kaytannot

Vastaajat ilmoittivat omalla toimipaikallaan olevan ajokieltoasian késittelyssa tois-
tuvien litkennerikkomusten perusteella keskiméérin n. 33 kuljettajaa kuukaudessa
(taulukko 5). Arviot vaihtelivat kuitenkin suuresti: viidennes vastaajista arvioi méa-
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rdn olevan alle 10 kuljettajaa, joka toinen korkeintaan 25 kuljettajaa, ja kolme nel-
jastd vastaajasta arvioi méaraksi korkeintaan 41 kuljettajaa kuukaudessa.

Taulukko 5. Ajokieltoasian arvioidut kuukausittaiset kasittelymaarat.

Kuljettajia keskiméarin (min — max)

Lyhytaikaisen ajo-oikeuden haltijoita 8,6 (2-25
Varsinaisen ajo-oikeuden haltijoita (ei ammattikulj.) 21,2 (2-70)
Ammattikuljettajia 4,6 (1-10)

Yhteensi: 32,6 (1 - 88)

Keskeisin syy ajokieltoasian késittelylle oli ylinopeus. Ammattikuljettajien kohdalla
korostuivat liséksi ajo- ja lepoajat sekd kuormaus (taulukko 6).

Taulukko 6. Ajokieltoasian kasittelyyn johtaneet tyypillisimmat liikennerikkomukset.

Lyhytaikaisen ajo- | Varsinaisen ajo-
oikeuden haltijat oikeuden haltijat | Ammattikuljettajat
(ei ammattikulj.)
Ylinopeus 33 (51,5 %) 34 (54,8 %) 22 (34,9 %)
Ajo- ja lepoaika -- -- 16 (25,4 %)
Kuormaus -- -- 10 (15,9 %)
Rattijuopumus 6 (9,3 %) 7 (11,3 %) 1 (1,6 %)
Matkapuhelin 3 (4,7 %) 3 (4,8 %) 2 (3,2 %)
Piittaamattomuus 34,7%) 3 (4,8 %) --
Katsastamaton, epédkuntoinen ajoneuvo 4(6,3 %) 1 (%) 1 (1,6 %)
Liikennevalot 1 (1,6 %) 3 (4,8 %) 2 (3,2 %)
Ajotapa 3 (4,7 %) -- --
Muita tekoja (1-2 kutakin) 11 (17,2 %) 11 (17,7 %) 9 (14,3 %)
Yhteenséd mainintoja: 64 62 63

Ajokiellon pituus vaihteli eri kuljettajaryhmien vilill ja oli keskimé&érin alle 6 viik-
koa (taulukko 7). Ajokiellon kesto alitti siten poliisihallituksen ohjeistuksessa anne-
tun normikeston, ja useissa tapauksissa jopa ohjeistuksessa annetun liukuman vi-
himmaisrajan (4 viikkoa). Tulos on ylldttidva ja saattaa johtua siitd, ettd kysymys on
ymmérretty védrin (kesto pyydettiin ilmoittamaan viikkoina, mutta on mahdollista,
ettd vastaus 7’1 tarkoittaa kuukautta).

Taulukko 7. Ajokiellon pituus eri kuljettajaryhmissa.

Lyhytaikaisen ajo-
oikeuden haltijat

Varsinaisen ajo-
oikeuden haltijat
(ei ammattikulj.)

Ammattikuljettajat

Ensimmaisellé kerralla,
viikkoa keskiméérin (min - max)

56(1-12)

53(1-12) 45(1-8)

Toisella kerralla.
viikkoa keskiméérin (min - max)

8,5 (1-24)

8,2 (1-24) 6,7 (1 - 24)

Ajokielto médréttiin kaikissa ryhmissé tyypillisesti pidempéna silloin, kun kuljetta-
jalla oli aikaisempia ajokieltoja. Ajokiellon kesto oli ammattikuljettajilla kuitenkin
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tyypillisesti lyhyempi kuin muilla varsinaisen ajo-oikeuden haltijoilla niin ensim-
madiselld kuin toisellakin kerralla. Selvd enemmisto (95 %) vastaajista arvioi myds,
ettd ajokiellon enimmadispituutta (6 kuukautta) sovelletaan harvoin tai erittiin har-
voin (taulukko 8).

Taulukko 8. Kuinka usein sovelletaan ajokiellon enimmaispituutta.

Erittain | Joka toisessa | Erittain n
harvoin tapauksessa usein
Lyhytaikaisen ajo-oikeuden 26 9 2 __ _ 37
haltijat (70,3 %) (24,3 %) (5,4 %)
Varsinaisen ajo-oikeuden hal- 23 12 1 1 _ 37
tijat (ei ammattikulj.) (62,2 %) (32,4 %) (2,7 %) (2,7 %)
o 29 6 1
Ammattikuljettajat (30.6 %) (16,7 %) (2.8 %) -- -- 36

Vastaajien arvioiden mukaan keskiméérin n. 16 % ensimmadisté kertaa ajokieltoka-
sittelyssd olleista lyhytaikaisen ajo-oikeuden haltijoista saa ajokiellon sijaan varoi-
tuksen (taulukko 9). Ammattikuljettajista varoituksen saa ensimmaéisellé kerralla 13-
hes joka kolmas (n. 29 %), ja muista varsinaisen ajo-oikeuden haltijoistakin ldahes
joka neljés (n. 23 %).

Ammattikuljettajien kohdalla noudatetaan toisen varoituksen mahdollisuutta her-

kemmin kuin muiden kohdalla. Nikemykset ajokieltojen kestoista saavat vahvistusta
jéljempénd luvussa 2.1.3 esitetyisté tilastotiedoista.

Taulukko 9. Ajokiellon sijaan varoituksen saavat kuljettajat.

Lyhytaikaisen ajo-
oikeuden haltijat

Varsinaisen ajo-
oikeuden haltijat
(ei ammattikulj.)

Ammattikuljettajat

Ensimmaiselld kerralla. 16,4 % 22,7 % 28,9 %
keskimédidrin (min - max) (0-90 %) (0-80%) (1-80%)
Toisella kerralla. 3,4% 5.2 % 8,4 %
keskimédirin (min - max) (0-30 %) (0-20 %) (0-60 %)

Toimivuus

Ajokorttilain 65 §:ssd sdddetyt seuranta-ajat olivat vastaajien enemmiston mielesti
sopivat kaikkien kuljettajaryhmien kohdalla (taulukko 10). Ammattikuljettajien
kohdalla kuitenkin 7 vastaajaa (15 %) ja kahden muun kuljettajaryhmin kohdalla 5
vastaajaa (10 %) arvioi, ettd seuranta-aika ennen ajokieltokasittelyi voisi olla pi-
dempi.
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Taulukko 10. Seuranta-aikojen sopivuus.

Liian | Liian n
lyhyet pitkat
Lyhytaikaisen ajo-oikeuden 3 2 41 2 1 49
haltijat (6,1 %) | (4,1 %) (83,7 %) (4,1 %) (2,0 %)
Varsinaisen ajo-oikeuden hal- 1 4 42 1 1 49
tijat (el ammattikulj.) (2,0%) | (8,2 %) (85,7 %) (2,0 %) (2,0 %)
o 1 6 36 2 2
Ammattikuljettajat 21%) | (12.8 %) (76,6 %) (4.3 %) (4.3 %) 47

Lihes 80 % vastaajista piti my0s ajokieltoa edeltdvid rikkomusmairid sopivina niin
lyhytaikaisen kuin varsinaisen ajo-oikeuden haltijoiden kohdalla (taulukko 11). Kui-
tenkin selvisti harvempi (54 %) piti madrdd sopivana ammattikuljettajien kohdalla,
ja 18 vastaajaa (35 %) arvioi, ettd mééra on liian pieni, ts. ajokieltokasittely seuraa

ammattikuljettajien kohdalla jopa liian herkasti.

Taulukko 11. Ajokieltoa edeltévien rikkomusmaarien sopivuus.

y I Liian
Liian pieni | - | - | o= . n
suuri
Lyhytaikaisen ajo-oikeuden 3 3 43 2 4 55
haltijat (5,5 %) (5,5 %) (78,2 %) (3,6 %) | (7,3 %)
Varsinaisen ajo-oikeuden 1 6 43 2 2 54
haltijat (ei ammattikulj.) (1,9 %) (11,1 %) (79,6 %) 3,7%) | (3,7%)
o 5 13 28 4 2
Ammattikuljettajat 9.6 %) (25.0 %) (53.8%) 17%) | 3.8%) 52

Vaikka siti erittdin harvoin sovelletaankin, yli 70 % vastaajista piti kuitenkin 6 kuu-
kauden enimmadispituutta ajokiellolle sopivana muiden kuin ammattikuljettajien
kohdalla (taulukko 12). Peréti 37 % vastaajista piti maksimiaikaa hieman tai selvésti

liian pitkdnd ammattikuljettajien kohdalla.

Taulukko 12. Ajokiellon maksimiajan sopivuus.

. Liian

Liianlyhyt | - | - | - pitka n
Lyhytaikaisen ajo-oikeuden 1 5 41 5 6 58
haltijat (1,7 %) (8,6 %) (70,7 %) (8,6 %) | (10,3 %)
Varsinaisen ajo-oikeuden 3 2 43 4 6 53
haltijat (ei ammattikulj.) (5,2 %) (3,4 %) (74,1 %) (6,9 %) | (10,3 %)

T 2 5 29 9 12

Ammattikuljettajat (3.5 %) (8.8 %) (509%) | (158%) | (21.1 %) 57

Hieman alle puolet (46 %) vastaajista oli jonkin verran tai tdysin eri mieltd vaitta-
masti, ettd ajokiellot ja seuranta-ajat ehkdisevét lyhytaikaisen ajo-oikeuden haltijoi-
den litkennerikkomuksia tehokkaasti. Hieman enemmén uskottiin ehkiisevién vai-
kutukseen ammattikuljettajien (53 %) ja muiden varsinaisen ajo-oikeuden haltijoi-
den (52 %) kohdalla.
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Lyhytaikaisen ajo-oikeuden haltioiden kohdalla ldhes puolet (49 %), ja varsinaisen

ajo-oikeuden haltijoiden kohdalla hieman yli puolet (52 %), vastaajista kannatti jon-
kin verran tai tdysin my0s vdittdmaa, ettd muistutuskirje on tehokas keino estiméédn
litkkennerikkomuksia (taulukko 13).

Taulukko 13. Ajokieltojen, seuranta-aikojen sekd muistutuskirjeiden vaikutus.

Tédysin samaa Téysin eri n
mieltda | | | T mieltd
Ajokiellot ja seuranta-ajat ehkéise-
vit lyhytaikaisen ajo-oikeuden hal- 2 23 6 21 5 57
tijoiden litkennerikkomuksia tehok- (3,5%) (40,4 %) | (10,5 %) | (36,8 %) (8,8 %)
kaasti
Ajokiellot ja seuranta-ajat ehkéise-
vit varsinaisen ajo-oikeuden halti- 3 26 4 21 2 56
joiden liikennerikkomuksia tehok- (5,4 %) (46,4 %)| (7,1 %) | (37,5 %) (3,6 %)
kaasti
Ajokiellot ja seuranta-ajat ehkéise-
vit ammattikuljettajien liikennerik 4 2 4 e 4 57
3 [ 0 0 0 0
komuksia tehokkaasti (7,0 %) (45,6 %)| (7,0%) | (33,3 %) (7,0 %)
Muistutuskirje on tehokas keino
estdméén lyhytaikaisen ajo- 8 20 8 16 5 57
oikeuden haltijoiden liikennerikko- (14,0%) (35,1 %)| (14,0 %) | (28,1 %) (8,8 %)
muksia
Muistutuskirje on tehokas keino
estdméén varsinaisen ajo-oikeuden 8 22 9 13 > 57
0, V) V) 0, 0,

haltijoiden litkennerikkomuksia (140%)  [(38,6%)] (15.8%) | (22,8 %) (8,8 %)

Selvd enemmistd oli my0s jonkin verran tai tdysin samaa mieltd vaittimasta, ettd jar-
jestelma on yleisesti ottaen oikeudenmukainen niin lyhytaikaisen ajo-oikeuden halti-
joita (74 %) kuin muita varsinaisen ajo-oikeuden haltijoita kuin ammattikuljettajia
kohtaan (72 %). Mielipiteet jakautuivat ammattikuljettajien kohdalla tasaisemmin si-
ten, ettd 44 % vastaajista ei katsonut jarjestelmén kohtelevan ammattikuljettajia oi-
keudenmukaisesti. Hieman harvempi (37 %) koki jirjestelmén oikeudenmukaisena,
ja 19 % ilmaisi neutraalin kannan (taulukko 14).

Taulukko 14. Kokemus jarjestelman oikeudenmukaisuudesta yleisella tasolla.

Taysinsa- | | | Taysin eri n

maa mielta mielté
Jarjestelmi kohtelee lyhytaikaisen 1 31 6 s 4
ajo-oikeuden haltijoita oikeuden- (193 %) |(544%)| (10.5%) | (8.8%) | (7.0%) 57
mukaisesti = 0 i =0 070 e
Jérjestelmé kohtelee varsinaisen 10 31 ] 7 1
ajo-oikeuden haltijoita (ei ammatti- (17.5%) |(544%)| (14,0%) | (123 %) | (1.8%) 57
kulj.) oikeudenmukaisesti =0 Sk e =70 070
Jéarjestelma kohtelee ammattikuljet- 7 14 11 20 5 57
tajia oikeudenmukaisesti (12,3%) (24,6 %) | (19,3 %) | (35,1 %) | (8,8 %)

Y1i puolet vastaajista oli jonkin verran tai tdysin samaa mieltd myos siitd, ettd jirjes-
telmd on yleisesti ottaen selked niin liikennevalvonnan kuin kuljettajienkin kannalta.
Hallinnollisen selkeyden suhteen mielipiteet jakautuivat tasaisemmin (taulukko 15).

13




Taulukko 15. Jarjestelman selkeys.

Trafin julkaisuja 19/2013

Taysin Taysin eri
samaa | - | e | - o n
L mielta
mielta
. i . — . 2 20 16 17 3

Jéarjestelma on hallinnollisesti selked 34%) [(345%)| 27.6%) | 293%) | (52%) 58
Jarjestelma on litkennevalvonnan né- 7 24 4 16 6 57
kokulmasta selked (12,3 %) (42,1 %)| (7,0 %) | (28,1 %) | (10,5 %)
Jérjestelma on kuljettajien kannalta 8 24 8 14 2 56
selked (14,3 %) (42,9 %)| (14,3 %) | (25,0%) | (3,6 %)

Poliiseilta kysyttiin myds heidén kéasitystddn siitd, esiintyykd ajokieltoprosessin tai
tiedonkulun jossakin vaiheessa viivettd. Kysymykseen tuli 48 vastausta, joista 14:ssd

(29,2 %) todettiin, ettd tieto kulkee ajallaan eikd viiveitd esiinny liikaa (kuvio 3).

Enemmist6 kysymykseen vastanneista ilmoitti kuitenkin viiveitd olevan tiedonkulun
joka portaassa, erityisesti Trafilta poliisille (37,5 %). Noin joka viides vastaaja il-
moitti viivettd myos tiedonkulussa PATJA:sta oikeusrekisterikeskukseen sekd muis-
tutuskirjeen 1dhtemisessd Trafista. Luokassa "muu viive" esitettiin neljdi eri asiaa:

"Rikesakot vahvistetaan liian hitaasti."

"Liikkuvan poliisin tiedoksi antamat sakot kirjataan PATJA-jarjestelméén jopa
3 kk tapahtuman jilkeen."

"Viive kuljettajan tunnistamisessa litkenneturvallisuuskeskuksessa."

"Uusi ATJ teettdd paljon lisityotd entiseen verrattuna."

Ei viiveitd, tieto kulkee ajallaan

Trafi > poliisi

PATIA > oik.rekisterikeskus

Varoituskirje

Oik.rekisterikeskus > Trafi

Poliisi > kuljettaja

Muu viive -

14 (29,2 %)
18/(37,5 %)
10(20,89
) (18,8 %)
6 %)
6 %)
;) 5 10 15 20

25

Kuvio 3. Missa prosessin tai tiedonkulun vaiheessa esiintyy liikaa viivetta.

Kattavuus ja muutosehdotukset

Kysymykseen, onko nykyinen toistuvien liikennerikkomusten seuraamusjérjestelmé
riittdvén kattava tuli 57 vastausta (kuvio 4). Enemmist6 vastaajista (63 %) piti jirjes-
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telmdd nykyiselldén riittdvén kattavana. Laajentamista kannatti joka neljis vastaaja
ja supistamista joka kymmenes.

60

50

40 36(63,2%

30 A

20 A

15(26,3%)

6(10,5%)

Kattavuus riittava Pitdisi laajentaa Pitdisi supistaa

Kuvio 4. Toistuvien liikennerikkomusten seuraamusjarjestelmén kattavuus.

Laajentamista puoltavista vastaajista 10 korosti erityisesti turvalaitteiden kayton
laiminlyontid seikkana, joka pitdisi huomioida ajokieltoon vaikuttavana tekona.
Esimerkkejé vastauksista:

"Turvalaitteen kdyttdmatta jattdminen tulisi lisatd. Silld on merkittéva vaikutus
onnettomuuden seurauksiin."

"Turvavyorangaistukset, vaarantaa muitakin kuin kuljettajaa."

"Turvavyon kéyttdméttd jattiminen, tahallista ja yhteiskunnalle kallis turman
sattuessa."

"Turvavyottomyys rikesakkona pitdd olla ehdottomasti mukana. Sakkolakiuu-
distus tulee lisddmaan rikesakkojen osuutta, joka vaikuttaa toistuvien kerdén-
tymiseen, ellei lainsdddéntdd muuteta."

"Pienemmatkin rikkeet kokonaisuuteen."

"Olisi selkedmpdd, jos kaikki rikkomukset vaikuttaisivat."

Huomioitavien tekojen miirin supistamista kannattavista neljd poistaisi matkapuhe-
limen kédyton ajon aikana rangaistavien tekojen listalta. Esimerkkejd vastauksista:

"Matkapuhelin ja ylinopeus 10 km /h ja alle poistaa, niillé ei ole tosiasiallista
merkitystéd paljon ajaville ja riittdd kun matkapuhelimen kéyttd ajon aikana on
muutoin rikesakkona rangaistavana. Nykypdivian ihmiset ovat oppineet kaytta-
maiin handsfreetd ja nopeudet 8, 9, 10 km/t ovat vdhiisid, eivatkd vaikuta lii-
kenneturvallisuuteen taajama-alueen ulkopuolella."

"Asiat joissa kuljettajalla ei ole sananvaltaa, esim. raskasliikenne / kuormat ja
kaluston ylléttava heikko kunto liian blancomaista, kinnykkajutut pois."

"Puhelimeen puhumisrikemaksua ei saisi sotkea tdhdn lainkaan."

"Pienimmaét rikesakot eivit saisi vaikuttaa."
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Kysymykseen, tulisiko litkennerikkomukset luokitella niiden vakavuusasteen mu-
kaan, tuli 57 vastausta, ja enemmistd vastaajista (79 %) oli luokittelun kannalla (ku-
vio 5).

60

50 45(78,9%)
40

30

20

12 (21,1 %)
i _:-
0 - T
En kannata luokittelua Kannatan luokittelua

Kuvio 5. Kanta siihen, tulisiko liikennerikkomukset luokitella vakavuusasteen mu-
kaan.

Luokittelua vastustavien puolelta esitetyissd argumenteissa korostui, ettd teon vaka-
vuus huomioidaan tilldkin hetkelld paatoksissa ja ettd luokittelu aiheuttaisi tulkinta-
ongelmia. Esimerkkejé vastauksista:

"Se aiheuttaisi eriarvoisuutta ja tulkintavirheitd."

"Jo nyt voidaan pituutta harkittaessa ottaa huomioon kuinka vakavasta teosta
on ollut kyse; onko vaara ollut konkreettista vai viélillistd, esim. ajoneuvorik-
keet (ajoneuvon kunto)."

"Usein liikennerikoksissa ja -rikkomuksissa vaara on abstrakti. Pitdisi pystya
poimimaan pois selkedt asennevammat ja epakypsyys tai selked huolimatto-
muus / tahallisuus vs. inhimilliset virheet."

"Ei voida riittdvin kattavasti etukéteen luokitella. Pdivasakkojen lukumééraan
suhteutettuna asia voisi toimiakin."

Osittain samoja argumentteja esitettiin myos luokittelua kannattavissa vastauksissa.
Yleisluontoinen vastaus oli, ettd "rikkomusten vakavuusaste vaihtelee". Useissa pe-
rusteluissa korostettiin, ettd tekojen tilannesidonnaisuus, tahallisuusaste ja muille ai-
heutettu vaara tulisi huomioida seuraamuksissa. Myds yleinen rikosoikeusjérjestel-
méin periaate, ettd seuraamuksen tulee médrdytya teon vakavuuden ja tahallisuuden
mukaan, nostettiin argumentiksi. My0s tulkintaongelmien arvioitiin vihenevin.
Esimerkkejé luokittelua puoltavista vastauksista:

"Esim. ylinopeuksien tahallisuusasteessa on merkittdvié eroja."

"Tulkintaongelmat vidhenevit."

"Valvonnassa asiat pitiisi tarkastella tilannekohtaisesti kokonaisuus huomioon
ottaen."

"Abstraktien ja konkreettisten seurausten vakavuudella tulisi olla merkitysta."

"Vihiisistd nopeudenylityksistd huomautus ja pelkka rikesakko ovat riittavia."
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"Pienet rikkeet ovat vihemman haitallisia liikenneturvallisuuden kannalta."
"Huolimattomuus vs. tahallisuus."

"Minusta kolme rikesakkoa 10 km/t ylinopeudesta ei saisi johtaa ajokieltoon."
"Rangaistusasteikkoakin kdytetddn teon mukaan."

"Vahingon ja hetkellisen epdhuomion takia tulevat pikkurikkomukset saavat
nykyisin liian suuren painoarvon."

"Koko muu oikeusjérjestelma ldhtee ajatuksesta, ettd rangaistus teon mukaan."
"Ainoa oikea tapa, nykyjérjestelma liian liukuhihnamaista."
"Asennevikaiset saataisiin aiemmin pois liikenteesta."

"Rikesakkoon johtava nopeus voi jossain tapauksessa tulla epdhuomioissa, pédi-
visakoille johtaneet teot eivit kdytdnndsséd koskaan."

"Eri rikkomusten vaikutukset litkenneturvallisuuteen ovat hyvin erilaiset."

"Ne luokitellaan tilldkin hetkelld monella tapaa, kuten paivésakkojen méaérina,
ajokiellon pituuteen vaikuttavana ja tulevaisuudessa yhi enemmén sillé, ettd
moni nyt RV:1la normaalisti kdsiteltdvd asia muuttuu péédasiassa rikesakolla ka-
siteltdviksi."

"Néinhén tehdéén jo nyt."
"Ei tapon yritysté ja lievdd pahoinpitelyikadn arvioida samanarvoisiksi."
"Vakavampi rikos edellyttdd enemmain tietoista sdéntdjen rikkomista."

"Vakavammat esim. vdistdmisvelvollisuus, suojatien eteen pysihtyneet, vir-
heelliset ohitukset ovat vakavampia kuin hiljaisena aikana saadut rikesakkoyli-
nopeudet."

Vastaajat esittivit yleiselld tasolla my0s mielipiteitd siitd, kuinka liikennerikkomus-
ten vakavuusasteen tulisi ndkyé seuraamuksissa. Esimerkiksi:

"Asteittain nouseva kohtelu."

"Mitd vakavampi sitd kovempi rangaistus."

"Vakavampi rikkomus - pidempi ajokielto."

"Vakavammista teoista suhteessa suurempi sanktio kuin lievista."

"Vihiisistd rikkomuksista ei méarattdisi ajokieltoa, vaan teon vakavuus rv-
menettelynd olisi seuraamuksen mittarina."

"Suuret ylinopeudet ja pdihtyneend ajo niin viliton pitké ajokielto."
"Mitéd vakavampi rike sitd enemmaén sill4 tulisi olla painoarvoa ajokieltoon."

"Pitéisi padstd eroon kaksoisrangaistavuudesta, Suomessa ei julkisilla kulku-
neuvoilla oikein pddse mihinkdin, onko tarkoitus estdd ihmisten tyonteko?"

"Varoituksen mahdollisuuden poistuminen vakavampien rikkomusten ollessa
kyseessd."

"Varoituksen kdyttd voitaisiin poistaa kokonaan lakitasoisesti, kun tarpeeksi
vakavia on tullut useampi."

"Ajokieltoa pidennettdisiin ja varoituksen kayttoa rajoitettaisiin.”

"Joko niin ettéd lievempid rikkomuksia vaaditaan enemmén ajokieltoon tai sitten
paljon puhuttu pisteytysjérjestelma, kylld 16-20 pvs:n jutun pitdd vaikuttaa
oleellisesti enemman kuin rs:n tai 6 pvs:n jutun."”
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Lopuksi vastaajilta kysyttiin, mitd liikennerikkomuksia he pitévit vakavina ja miti
lievind. Vakaviksi katsottiin erityisesti huomattavat ylinopeudet, ohitusrikkomukset
ja sddnndistd piittaamaton ajotapa. Useissa vastauksissa korostettiin yleisemmin tie-
tyn vakavuustason madrittelyé eikd niinkdan nimettyja tekoja (kuvio 6).

Huomattavat ylinopeudet
Ohitusrikkomukset

Ajotapa / piittaamatto muus

Kaikki tietyn vakavuustason ylittavat teot
Rattijuopumus

Punaista liikennevaloa péin ajaminen
Ajoneuvon kuormaus / sidonta
Autoilijoiden suojatiesdaannot
Ylinopeudet

Ajo- ja lepoaika

Torkead liikenneturvallisuuden vaarantaminen
Kolariin johtava onnettomuus

Pakollisen pysdhtyminen / Stop-merkki
Etdisyys edella ajavaan
Paljastinlaiterikkomus

Vaarallisten aineiden kuljetus

Vaistamisvelvollisuus

Kuvio 6. Vakavat rikkomukset.

Esimerkkeja "vakavista" liikennerikkomuksista:

"Ylinopeudet yli rikesakon."

"Ylinopeus (RV-nopeudet)."

"Nopeus yli 20 km/h, riippuen paikasta ja muusta liikenteestd."
"Suuret ylinopeudet (+40, taajamassa alempi)."

"Suuret ylinopeudet +30 km/h ylinopeus."

"Suuri (yli 30 km/h) ylinopeus."

"Ylinopeus/ 16 pvs tai yli."

"Ylinopeudet, rankkareilla kasiteltdvét jolloin olosuhteet olleet esim. jdinen
tienpinta, vesi tai lumissade."

"Suuri ylinopeus taajamassa + muuta liikennettd."
"Ajotapa; kithdyttely, kuminpoltto ym."

"Mitka tahansa, siten tehtynd, etti vaarantaa ja aiheuttaa ennalta arvaamatto-
man tilanteen muille."

"Yleistd vaaraa aiheuttava ajotapa.”
"Ajoneuvorikkomukset jotka vaikuttavat oleellisesti liikkenneturvallisuuteen."

"Ammattikuljettajille samat sddnnét kuin tavallisillekin. Sanoohan jo tittelikin
sen, ettd ammattikuljettajan pitdd tuntea sddnnét paremmin ja noudattaa niité.
Nyt ammattikuljettajia silitetddn padstd, koska he ajavat niin paljon ym. Ei se
paljon ajaminen tee kuskista sen turvallisempaa muiden kannalta, yhtélailla
heiddn ylinopeutensa vaarantaa muiden liitkenneturvallisuutta."

"Ei sindlldén tekoja vaan niiden vakavuus eli pvs/rs."
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"Lievind" pidetyt teot ndhtiin "vakavien" tekojen vastapareina. Vastauksissa koros-
tuivat erityisesti puhelimen kéytto, lievit ylinopeudet sekd ajoneuvon kunto, yleisel-
134 tasolla my®s tilannesidonnaisuus (kuvio 7).

Puhelimen kaytto 21
Lievatylinopeudet 20
Katsastamattomuus / epdkunto 15
Kaikki tiettyd vakavuustasoa lievemmat teot 14
Ajaminen oikeudetta / ajoneuvorikkomukset 11
Turvavyon kayttamattdmyys 2]
Pienetkolarit 5
Ajo-ja lepoaika 5
Ajoneuvon lieva ylikuorma [l 3
Punainen liikennevalo / stop-merkki e 2

Ajotapa [l 2

Paljastinlaiterikkomus [l 1

6] 5 10 15 20 25 30

Kuvio 7. Lievat rikkomukset.

Esimerkkejd "lievistd” liikennerikkomuksista:

"Rikesakkoylinopeudet."

"Lieva ylinopeus (alle 10 km/t)."

"Alle 12 km ylinopeudet."

"Nopeus 10 km/t ja alle."

"Rikesakko ylinopeudesta."

"Lievat ylinopeudet automaattivalvonnasta."
"Pieni ylinopeus korvessa."

"Hetkelliset vuosikatsastuksen laiminlyonnit."
"Katsastamattoman ajoneuvon kuljettaminen omistajana."
"Renkaat huonot."

"Lievat epakuntoisuudet."”

"Ajoneuvoviat (vahdiset)."

"Rikesakkoasiat yleensa."

"Rikesakot jolloin olosuhteet hyvit, pitdvi tienpinta, ei matkustajia, hiljainen
liikkenne."

"Séaantorikkomus, jolla ei vaikutusta ennalta-arvattavuuteen."
"Vihiistd vaaraa aiheuttavat liikennemerkkirikkomukset."
"Alle 12 pvs."

”Jos ajo-oikeus ei riitd, mutta ajoneuvo tosiasiassa on kuljettajan hallittavissa,
esim. pakettiauto-pieni kuorma-auto.”
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”Viritetyt mopot, jos ajotapa muuten asiallinen.”

”Lieva kolari / ei loukkaantumisia™.

Kyselyn vastaajajoukko oli pieni, mutta seuraamusjéirjestelméa aitiopaikalta tarkkai-
leva ryhmai. Vastauksista vélittyi ndkemys, ettd nykyinen jirjestelmai on tietyistd on-
gelmakohdista, esim. viiveistd, huolimatta toimiva. Halu jérjestelmin lieventami-
seen, erityisesti ammattikuljettajien kohdalla, nousi kuitenkin seké suoraan ettd epé-
suorasti esille useissa kohdissa, esim. rikkomusmaéérid, ajokieltoaikoja sekd varoi-
tuksen kéyttod koskevissa kysymyksissa.

Vaikka nykyisti jarjestelméé pidettiin selkednd, vastapainona nousi sen “kaavamai-
suus” ja ettd siind ei riittdvasti huomioida tekojen tilannesidonnaisuutta. Tassé saat-
taa olla selitys lyhyille ajokielloille ja varoitusmenettelyn yleisyydelle. Ndkdkannat
myotéilevit joka tapauksessa niitd kantoja, joita on esitetty virhepistejirjestelmia
puoltavissa aloitteissa mm. eduskunnassa.

Rikkomusten vakavuusarviot voidaan my0s néhdé indikaattorina siitd, mihin val-
vonnan ja seuraamusten painopisteen tulisi vastaajien mielestad kohdistua.

2.1.3 Seuraamusjarjestelma tilastojen valossa

Manner-Suomen poliisilaitoksissa tehtiin Trafin tilastoinnin mukaan vuosien 2008 —
2012 aikana yhteensé 343 494 ajo-oikeuspditostd, keskiméérin n. 69 000 paatosta
vuodessa. Néistd padtoksistd kuitenkin vain 18 % eli 61 687 liittyi tdssé késiteltyyn
toistuvien litkennerikkomusten seuraamusjarjestelmadn (Ajokorttilain 65 §, 1 ja 2
momentit), keskimaarin n. 12 300 vuodessa.

Valtaosa ajo-oikeuspaitoksista liittyi siten muihin asioihin, joista mainittakoon eri-
tyisesti “ajo-oikeuden erityisehtojen muuttaminen” (n. 22 000 pédétdstd vuodessa),
”vakava piittaamattomuus” (n. 6 500 paatostd vuodessa), "méardys toimittaa ladka-
rin- tai erikoisldédkarin todistus” (n. 6000 péétdstd vuodessa), "ajoneuvoluokan alen-
taminen” (n. 3000 padtostd vuodessa), “kulkuneuvon kuljettaminen oikeudetta” (n.
3000 paatostd vuodessa), "ajo-oikeuden raukeaminen” (n. 3000 pdatostd vuodessa),
el taytd ajokorttiluvan myontdmisen edellytyksid” (n. 2000 paitdstad vuodessa) seké
el toimittanut optikon/ldédkirin/erikoislddkarin todistusta tai ei suorittanut vaadittua
kuljettajantutkintoa/ajokoetta/ajondytettd” (n. 2000 péaétostd vuodessa).

Taulukkoon 16 on koottu toistuvien liikennerikkomusten seuraamusjirjestelméén
liittyvat ajo-oikeuspéétokset vuosilta 2008 — 2012. Liséksi taulukossa on vertailun
vuoksi ajokiellot ja varoitukset, jotka on méératty kulkuneuvon kuljettamisesta oi-
keudetta seké vakavasta piittaamattomuudesta. Taulukon lukuja samoin kuin edelld
esitettyja yleislukuja tarkkailtaessa on syytd huomata, ettd padtosten mééra ei ole
sama kuin kuljettajien médri, koska samalle kuljettajalle on voitu tehdé useitakin
padtoksid pelkéstddn yhden vuoden aikana.
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Taulukko 16. Ajokieltopaatokset ja varoitukset vuosina 2008 — 2012.

2008 2009 2010 2011 2012

P&atoksen

peruste: Ajok. Varoit. | Ajok. Varoit. | Ajok. Varoit. | Ajok. Varoit. Ajok. Varoit.
3 liik.rik./1 v.

tai 5733 2739 6188 3678 | 7130 4813 6270 2383 5903 4470
4 liik.rik./2v.
2 liik.rik./1 v.

tai 2356 625 1936 486 1807 558 2061 204 2325 22
3 liik.rik./2v.

Yhteensa: 8089 3364 | 8124 4164 | 8937 5371 8331 2587 8228 4492
Kulkuneuvon
kuljettaminen | 3028 510 | 2962 566 2886 664 2585 535 2566 469
oikeudetta

Vakava

piittaamat- 7865  --—-- 6907  -—-- 5081  -—-- 6401 93 5618 83
tomuus
Muutvarol- |\ 203 2698 1003
tukset

Taulukossa ja tilastoissa esiintyvé luokka “muut varoitukset” on ongelmallinen: se
sisdltdd paitokset, jotka lainpykildn virhekoodauksen vuoksi ei ole voitu kohdistaa
oikeaan luokkaan. Kdytdnnossa ne liittyvit johonkin taulukon neljastd rikkomus-
ryhmaéstd, mutta tiedossa ei ole, mihin niisté ja milld osuudella. Luokassa niakyva
voimakas kasvu vuosina 2011 ja 2012 lienee ainakin osittain yhteydessé uusille kul-
jettajille annettujen varoitusten madran voimakkaaseen laskuun samana aikana. Siina
voi myos nikyéd vuodesta 2009 toteutetun poliisin alentuneen puuttumiskynnyksen
vaikutus.

Tilastoluvuista ndhdéén, ettd vuosina 2008 — 2012 méérittiin Ajokorttilain 65 § 1
momentin perusteella yhteensd 31 224 ajokieltoa (keskiméérin 6245 / vuosi) ja 18
083 varoitusta (keskiméirin 3617 / vuosi). Kahden vuoden sisélld lyhytaikaisen ajo-
oikeuden saamisesta (Ajokorttilaki 65 § 2 momentti) madréttyja ajokieltoja oli vuo-
sina 2008 — 2012 puolestaan 10 485 (keskimddrin 2097 / vuosi), ja varoituksia oli
1895 (379 / vuosi). Varoitusten méérissd on huomioitava em. todennékoinen tilas-
tointiharha. Kaikkiaan toistuvista litkennerikkomuksista annettiin 5 vuoden tarkaste-
lujaksolla keskiméérin 8342 ajokieltoa / vuosi, miké on n. 12 % ajo-oikeuspditdsten
kokonaismadrdstd (n. 69 000 / vuosi).

Kuten edelld jo huomautettiin, ajokieltopddtdsten mééra on suurempi kuin paitdsten
kohteena olevien kuljettajien maira. Tilastoinnin puuttuessa on kuitenkin mahdoton-
ta tietdd, kuinka monta yksittéistd kuljettaa ajokiellot ja varoitukset koskevat. Jos
kuitenkin tiedetddn, ettd yli 18-vuotiaiden henkildiden voimassa olevien ajokorttien
miird oli tarkastelujaksolla keskiméérin 3 471 391 / vuosi (3 540 208 vuonna 2012),
voidaan Ajokorttilain 65 § perusteella annettujen ajokieltojen ja varoitusten arvioida
kohdistuneen vuosittain enintdédn 0,2 — 0,3 %:iin ajokortillisista.

Maiiridtyt ajokiellot ovat tarkastelujaksolla tyypillisesti olleet kestoltaan alle 3 kuu-
kautta. Trendi on liséksi ollut lyhyempiin ajokieltoihin pédin, ja ajallisesti muutos
osuu yhteen edelld luvussa 2.1.1 esitetyn tiedon kanssa, ettd erityisesti suurimpien
ylinopeuksien méérit ovat olleet laskussa tarkastelujaksolla. Tekojen vakavuusaste
ndyttdd siten tulevan huomioiduksi ajokieltopadtoksisséd, mika tuli esille myds polii-
sikyselyssa.
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Ajokorttilain 65 § 1 momentin perusteella méérittyjen ajokieltojen kohdalla (kuvio
8) ndkyy, ettd esimerkiksi vuonna 2012 vain 4 % kaikista ajokielloista oli yli 3 kuu-
kauden mittaisia. Vuonna 2008 oli yli 3 kuukauden ajokieltojen osuus hieman yli 6
%. Kaikkein lyhyimpien ajokieltojen méara oli vuonna 2012 periti 84 % korkeampi
kuin vuonna 2008. Varoitusten méddrd on samanaikaisesti kasvanut 63 %. Edelld
mainittu tilastointivirhe huomioiden voi varoitusten mééra olla vieldkin suurempi.
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[3QQ mm— 4538 — - - N 4470
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v.2008 v.2009 v.2010 v.2011 v.2012
Ajokielto yli 3 kk Ajokielto 1-3 kk Ajokielto 0-1 kk == == Varoitus

Kuvio 8. Ajokorttilain 65 §:n 1 momentin (3 litkennerikkomusta vuodessa tai 4 liikennerik-
komusta 2 vuodessa) perusteella maaratyt ajokiellot ja varoitukset vuosina 2008 — 2012.

Ajokorttilain 65 § 2 momentin perusteella méaérittyjen ajokieltojen kohdalla nékyy
sama trendi kuin edelld (kuvio 9). Vuonna 2012 ainoastaan 2 % kaikista ajokielloista
oli yli 3 kuukauden mittaisia, kun vuonna 2008 méairé oli yli 5 %.
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Kuvio 9. Ajokorttilain 65 §:n 2 momentin (2 liikennerikkomusta vuodessa tai 3 liikennerik-
komusta 2 vuodessa) perusteella maaratyt ajokiellot ja varoitukset vuosina 2008 — 2012.

Ajokieltojen keston lyheneminen nédkyy vield selvemmin, jos ajallista kehitysta tar-
kastelee absoluuttisten padtosméérien sijaan prosenttiosuuksina ja alueittain (tauluk-
ko 17).
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Taulukko 17. Ajokorttilain 65 § 1 mom. perusteella mé&arattyjen ajokieltojen prosentuaalinen
osuus alueittain vuosina 2008 — 2012.

Keskim. Muutos (%)
2008 2009 2010 2011 2012 2008 —2012 2008 - 2012

0-1kk

Eteldinen 15,3 18,8 19,7 18,4 26,8 19,8 + 75,2
Léntinen 17,6 22,7 223 21,5 28,7 22,6 + 63,1
Itdinen 12,2 12,7 17,2 19,1 31,5 18,5 + 158,2
Pohjoinen 24,6 33,1 31,6 333 47,2 34,0 + 91,9
Ka. 17,4 21,8 22,7 23,1 33,6 + 93,1
1-3kk

Eteldinen 80,8 75,2 73,9 77,9 68,4 75,2 — 153
Léntinen 73,9 72,0 73,6 74,5 67,5 72,3 — 8,7
Itdinen 80,4 82,0 79,8 79,0 66,6 78,0 — 17,2
Pohjoinen 70,2 60,3 63,9 64,1 49,6 61,6 — 293
Ka. 76,3 72,4 72,8 73,9 63,0 — 174
yli 3 kk

Eteldinen 4,0 6,0 6,4 3,7 4.8 5,0 + 20,0
Léantinen 8,5 5,2 4,1 3,9 3,8 5,1 — 553
Itdinen 7,4 5,3 2,9 1,8 1,9 3,9 — 743
Pohjoinen 5,2 6,5 4.4 2,6 3,2 4.4 — 38,5
Ka. 6,3 5,8 4,5 3,0 3,4 — 46,0

Taulukosta ilmenee, ettd Ajokorttilain 65 §:n 1 momentin perusteella (3 rikkomusta /
1 vuosi tai 4 rikkomusta / 2 vuotta) méératyistd ajokielloista keskiméérin joka kol-
mas (33,6 %) oli vuonna 2012 korkeintaan 1 kuukauden ja vain joka kolmaskym-
menes (3,4 %) yli 3 kuukauden mittainen. Vuonna 2008 ajokielloista 17,4 % oli alle
1 kuukauden mittaisia ja 6,3 % yli 3 kuukautta. Lievempien ajokieltojen osuus on
kasvanut koko maassa, mutta erityisen voimakkaasti itdisten ja pohjoisten poliisilai-
tosten alueilla. Pohjoisen Suomen poliisilaitosten ajokielloista joka neljdnnes oli
korkeintaan 1 kk mittaisia vuonna 2008, mutta vuonna 2012 jo l&hes puolet (47,2
%). Yleisestd trendistd poiketen on yli 3 kuukauden ajokieltojen osuus kasvanut ete-
laisen Suomen poliisilaitosten alueella. Osuus on kuitenkin koko tarkastelujakson
ajan ollut 4 — 6 % vililla.

Ajokorttilain 65 § 2 momentin (2 rikkomusta / 1 vuosi tai 3 rikkomusta / 2 vuotta)
perusteella madrittyjen ajokieltojen kohdalla nékyy sama trendi (taulukko 18). Lie-
vempien ajokieltojen osuus on kasvanut voimakkaasti koko maassa, erityisesti itdis-
ten ja pohjoisten poliisilaitosten alueilla. Valtakunnallisesti keskimiérin joka neljds
(24,4 %) ajokielto oli vuonna 2012 korkeintaan 1 kuukauden mittainen ja n. joka
viiddeskymmenes (1,8 %) yli 3 kuukauden mittainen. Y1li 3 kk kestdvien ajokieltojen
osuus on viimeisen kahden vuoden aikana ollut huomattavan alhainen.
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Keskim. 2008 — | Muutos (%0)
2008 2009 2010 2011 2012 2012 2008 - 2012

0-1kk

Eteldinen 14,4 10,4 12,4 11,7 18,1 13,4 + 25,7
Léntinen 14,0 15,9 15,8 15,4 19,0 16,0 + 35,7
Itdinen 11,7 13,3 9,0 12,7 20,6 13,5 + 76,1
Pohjoinen 24,9 24.6 34,7 28,0 39,9 30,4 + 60,2
Ka. 16,3 16,1 18,0 17,0 24,4 + 49,7
1-3Kkk

Eteldinen 82,7 86,1 84,9 85,5 79,9 83,8 — 34
Léntinen 78,3 79,1 79,2 82,2 78,4 79,4 + 0,1
Itdinen 83,5 82,5 87,3 84,6 78,9 83,4 — 55
Pohjoinen 70,1 70,8 61,4 71,2 58,1 66,3 — 17,1
Ka. 78,7 79,6 78,2 80,9 73,8 — 62

yli 3 kk

Eteldinen 2,9 3,5 2,6 2,8 2,1 2,8 — 27,6
Léntinen 7,7 5,0 5,0 2,5 2,6 4,6 — 66,2
Itdinen 4,8 4,2 3,6 2,6 0,4 3,1 — 91,7
Pohjoinen 5,0 4,7 4,0 0,8 2,0 3,3 — 60,0
Ka. 5,1 4.4 3,8 2,2 1,8 — 64,7

Vertailun vuoksi mainittakoon, ettd myds rattijuopumuksesta madrattavit ajokiellot
ovat verraten lyhyitd (taulukko 19). Tuomioistuimet kéyttavit kdytdnnossd 5 vuoden
maksimipituudesta vain ensimmdistd puolikasta (Loytty, 2013).

Taulukko 19. Ajokieltojen pituudet vuonna 2010 (Loytty, 2013).

alle 3 kk 3-6kk 6 — 12 kk yli 1 vuosi
Rattijuopumus 14 % 40 % 29 % 18 %
Torked rattijuopumus 13 % 46 % 41 %

Muualla Euroopassa rattijuopumuksesta maaréttavét ajokiellot ovat tuntuvasti pi-

dempid (Loytty, 2013), myos Pohjoismaissa. Esimerkiksi Norjassa, jos promilleméaa-
rd ylittdd 0.41 %o, on seurauksena vihintdédn 6 kk ja enintdén 5 vuoden ajokielto. Jos
promillemaérd on yli 1.11 %o, médritiddn vahintdén 2 vuoden ajokielto. Ajokielto on
promilleméérdsté riippumatta 2 — 5 vuotta mikali rattijuopumukseen liittyy litkenne-
onnettomuus, pidempi ajomatka, ajo varastetulla ajoneuvolla tms. raskauttavia seik-
koja, ja 3 — 5 vuotta jos litkenneonnettomuus on vakava. Ajo-oikeus peruutetaan py-
syvésti jos liikenneonnettomuus johtaa kuolemaan. Ajo-oikeuden menetys on niin
ikddn pysyvé, jos kuljettaja syyllistyy kahdesti 5 vuoden sisdllé rattijuopumukseen,
riippumatta promilleméérastd. Jos ajokiellon pituus on vdhintdén 6 kuukautta, on
kuljettajan suoritettava kuljettajantutkinto kokonaisuudessaan uudelleen.

Tanskassa ajokielto madrataan ehdollisena, jos kyseessd on ensimmaéinen ratti-
juopumus eikd promilleméddra ylitd 1.20 %o. Toisella kerralla ajokielto on 3 vuotta ja
kolmannella 5 vuotta. Jos promillemiéra on yli 1.20 %o, tuomitaan ensikertalainen 3
vuoden, toisella kertaa 5 vuoden ja kolmannella kerralla 10 vuoden ajokieltoon

3 Eurooppalaiset virhepistejarjestelmat

Saksa (Léansi-Saksa) otti ensimméisend maana Euroopassa kédyttoon virhepistejérjes-
telmdin perustuvan litkennerikkomusten seurannan vuonna 1974. Iso-Britannia seu-
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rasi vuonna 1988 ja Ranska 1992. Virhepistejirjestelma on kuitenkin yleistynyt var-
sinaisesti vasta 2000-luvulla niin, ettd virhepistejarjestelma on télla hetkella kaytossa
17 EU-maassa sekd Norjassa ja Islannissa.

Seuraavassa on kuvattu Euroopan maissa sovellettavien virhepistejérjestelmien kes-
keisid rakenteellisia piirteitd, kuten myo0s jarjestelmien vaikutuksia. Kattavampi ja
yksityiskohtaisempi selvitys nimenomaan Euroopan unionin jdsenmaissa sovelletta-
vista virhepistejérjestelmistd 16ytyy BestPoint-projektin raporteista (Klipp et al.,
2011; Goldenbeld, van Schagen & Vlakveld, 2012; van Schagen & Machata, 2012).
BestPoint oli EU:n komission alullepanema projekti, jonka tavoitteena oli luoda
suuntaviivoja Euroopan maiden liikennerikkomusten seuraamusjérjestelmien har-
monisoinnille.

Lainsdddanto ja sen terminologia vaihtelee maittain. Koska tdssd katsauksessa kési-
telldén yhtiaikaisesti useita maita, on erdité kisitteitd selkeyden nimissé yksinker-
taistettu. Esimerkiksi sana “’rikkomus” kuvaa aste-eroista riippumatta kakkia niita
tekoja, jotka huomioidaan kulloinkin kyseessé olevassa jirjestelméssa ja maassa.

3.1 Lahtokohdat

Vaikka virhepistejarjestelmissé on suuriakin eroja eri maiden vililld, on peruslogiik-
ka kaikkialla sama:

- Tietyt litkennerikkomukset on pisteytetty niiden kansallisesti arvioidun vaka-
vuusasteen mukaan.

- Mikali kuljettaja syyllistyy kyseiseen rikkomukseen, hinelle miirétién vastaava
méérd pisteita.

- Pisteet eivit korvaa rikkomuksesta seuraavaa vélitontd rangaistusta, yleensa sak-
koa, vaan pisteet kertyvit sen lisdksi.

- Tiettyné ajanjaksona kertyneet pisteet lasketaan yhteen, ja jos tietty, kansallisesti
méidritelty, pistemééra tdyttyy, on seurauksena yleensé ajokielto.

- Ennen ajokieltoa on yleensa lievempii seuraamuksia, esim. varoituksia, siini
vaiheessa, kun pistetili ei ole vield tiyttynyt.

- Ajokiellon jilkeen kuljettajan aikaisemmat pisteet yleensé nollataan. Joissakin
tapauksissa pisteet sdilyvit ikuisesti. Useissa maissa ajo-oikeus palautuu vasta,
kun kuljettaja on suorittanut ajokokeen. Ehtona voi myos olla erityisen koulu-
tuksen suorittaminen, psykologinen arviointi tai kuljettajantutkinto.

Kuljettajan ”pistetili” on useimmissa maissa ldhtdkohtaisesti tyhjé ja kasvaa rikko-
musten myoOtd. Viidessd maassa (Ranska, Italia, Luxemburg, Espanja ja Bulgaria)
pisteytys on kuitenkin toteutettu kdénteisesti niin, ettd kuljettajalla on ldhtokohtai-
sesti tietty maara pisteitd, joita hdn rikkomusten my6td menettdd.

Pistejdrjestelméilld pyritdédn kaikissa maissa liikkenneturvallisuuden parantamiseen.
Tama tapahtuu kolmiportaisen prosessin kautta:

1. Rikkomuksia ehkaistdan ennalta pelotevaikutuksen kautta. Kuljettajien oletetaan
ajo-oikeuden menettdmisen pelossa tarkkailevan kayttdytymistdéin liikenteessd,
erityisesti saatuaan pisteita.
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2. Jos ennalta ehkdisy epdonnistuu ja kuljettaja syyllistyy uudelleen rikkomukseen,
on seurauksena ajokielto. Ajokielto vaikuttaa selektiivisesti poimimalla pahim-
mat rikolliset (uusijat) litkenteestd, parhaimmillaan jo ennen kuin he joutuvat
onnettomuuteen.

3. Useissa maissa on ajo-oikeuden palauttamisen ehtona koulutus tai peréti uusi
kuljettajantutkinto, minka toivotaan parantavan kuljettajan toimintaedellytyksid
jatkossa.

3.2 Kohderyhmat

Maltalla virhepistejérjestelmé kohdistuu vain uusiin kuljettajiin, muitta muissa mais-
sa kaikkiin kuljettajaryhmiin. Samoin kohdistuu virhepistejérjestelmé useimmissa
maissa pelkéstédn ajo-oikeuden haltijoihin, poikkeuksena ainoastaan Tsekki, Iso-
Britannia ja Irlanti. Ndissd maissa myds ajokortittomalle henkildlle voidaan miarata
pisteitid. Useimmissa maissa on my0s luotu mekanismeja, joilla pyritdén huomioi-
maan erityisesti uusien kuljettajien, ammattikuljettajien erityispiirteit.

Uudet kuljettajat

Uudet kuljettajat on useimmissa virhepistejarjestelméan maissa méaéritelty tiukemman
valvonnan alaisiksi, yleensi niin, ettd heille sallitaan viliaikaisen ajo-oikeuden ajan
(jonka pituus vaihtelee maittain) alhaisempi sallittu pistemaéra ennen ajokieltoa
(taulukko 20). Mikali vertailukohtana kéytetddn saman pisteméérin tuovia rikko-
muksia, tarkoittaa se kdytdnnossé, ettd seuraamus tulee nopeammin kuin kokeneilla
kuljettajilla, usein heti ensimmaisen tai viimeistéén toisen rikkomuksen jilkeen.
Puolassa uusien kuljettajien pisteraja on 83 % kokeneiden kuljettajien rajasta
(20/24), Bulgariassa 69 % (27/39), Espanjassa 67 % (8/12) ja Latviassa 62 %
(10/16). Ranskassa ja Iso-Britanniassa uusi kuljettaja menetti ajo-oikeutensa puolta
pienemmaélld pistemddrilld kuin kokenut kuljettaja (6/12).

Uusien kuljettajien tiukempi kohtelu on my0s voitu toteuttaa niin, ettd sallittu piste-
miird on sama, mutta pisteitd annetaan enemman kuin kokeneille kuljettajille sa-
masta rikkomuksesta. Ndin menetellddn Norjassa, [taliassa ja Kreikassa. Erdissa
maissa on my0s tiukempia sdéntdjd ajo-oikeuden takaisin saamiseksi ajokiellon jal-
keen. Esimerkiksi Iso-Britanniassa tidytyy kuljettajantutkinto uusia ajokiellon jal-
keen. Ranskassa uusille kuljettajille on pakollinen koulutus, kun se kokeneille kul-
jettajille on vapaaehtoista.

Rankaisevien jirjestelmien rinnalla on myds palkitsemiseen pyrkivid jérjestelmié.
Italiassa uusi kuljettaja (3 vuoden viliaikainen ajo-oikeus), joka ei syyllisty litkenne-
rikkomuksiin, saa 1 bonuspisteen vuodessa.
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Taulukko 20. Uusien kuljettajien ja ammattikuljettajien erityissaannokset.

Pistemaara ennen Uusia kuljettajia koske- | Ammattikuljettajia koskevat
ajokieltoa vat tarkeimmaét eroa- tarkeimmat eroavuudet
vuudet
Bulgaria 39 -pistemaérd 27 --
Espanja 12 -pistemaéra 8 - lyhyempi ajokielto
- 15 p ajokiellon raja (uusijoille 8)
- koulutus ajokiellon jilkeen
Irlanti 12 -- --
Islanti 12 -pisteméiéra 4 - sakko korotettuna
-koulutus + ajokoe
Iso- 12 -pistemaéra 6 --
Britannia -kuljettajantutkinto
Italia 20 -pisteet 2-kertaisena - eri pistetili ammattikuljettajana ja
-bonuspiste, jos ei rikko- | yksityiskuljettajana
muksia - koulutuksesta bonuspisteitd
Kreikka 25, tai sama teko kah- -3 p enemmén / teko - lyhyempi tarkkailujakso
desti - pisteet 2-kertaisena
Kypros 12 -- --
Latvia 16 -pistemadra 10 --
-pitempi ajokieltoaika
-alhaisempi °/o0
Luxemburg | 12 -- --
Malta ** -- -pistemdérd 12 --
Norja 8 -pisteet 2-kertaisena --
Puola 24 -pistemddrd 20 --
Ranska 12 -pistemairé 6 --
-pakollinen koulutus
Romania 15 -alhaisempi nop.rajoitus --
Saksa 18 - -
Slovenia 18 -pistemddrd 7 --
Tsekki 12 -- --
Unkari 18 -- --

** Jarjestelmad koskee vain uusia kuljettajia.

BestPoint-projektin yhteydessa havaittiin, ettd uusien kuljettajien erityiskohtelu ei
yleisesti ottaen ole tuonut erityistd hyotya. Siitd huolimatta suositeltiin, ettd uusien,
1ahinnd nuorten kuljettajien kohdalla noudatettaisiin tiukempia ehtoja jatkossakin.
Samalla huomautetaan, ettd rikkomuskierteen syntymisté tulee ehkiistd ennalta var-
haisella puuttumisella, esim. varoitusten kautta.

Ammattikuljettajat

Ammattikuljettajalla tarkoitetaan téssd henkildd, jolle ajaminen on ammatti. Téllai-
nen on tyypillisesti kuorma-autoa, linja-autoa, jakeluautoa tai taksia ammatikseen
ajava henkil6. Tyypillinen kriteeri on, ettd kyseessd on tyd, jossa kuljetetaan tavaroi-
ta tai henkiloitd. Pelkkd ajokorttiluokka, esim. C- tai D-kortti, ei siten tee henkilosta
ammattikuljettajaa. Eikd kohteesta toiseen autolla kulkevaa, kenties pitkidkin matko-
ja pdivittdin ajavaa myyntimiestd katsota ammattikuljettajaksi.

Ammattikuljettajia koskevat pisterajat ja muut vaatimukset ovat useimmissa maissa
samat kuin muillekin kuljettajille (taulukko 20 edelld). Vain Espanjassa, Italiassa,
Kreikassa ja Islannissa sovelletaan ammattikuljettajiin eri sdadoksid. Useissa maissa
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on virhepistejirjestelmén piiriin luettavien rikkomusten luettelossa yleensd myos eri-
tyisid, ammattikuljettajia koskevia rikkomuksia.

Esimerkiksi Kreikassa tarkkailujakso on vuoden lyhyempi ammattikuljettajille (2
vuotta), mutta pisteraja sama kuin muilla. Espanjassa ammattikuljettajilla on enem-
man ldhtopisteitd, jolloin pienid rikkomuksia ikdén kuin ”sallitaan” enemmaén ennen
ajokieltoa. Samalla noudatetaan kuitenkin alhaisempia promillerajoja. Ammattikul-
jettajien ajokieltoaika on myds lyhyempi, mutta ajokiellon jidlkeen on osallistuttava
koulutukseen ja uusia l&htopisteitd on vain 8 aikaisemman 15 sijaan.

Italiassa puolestaan ammattikuljettajilla on kaksi eri pistetilid, miké tarkoittaa, ettd
ammattikuljettajan ominaisuudessa tehdyt rikkomukset pidetdédn erilldén yksityiskul-
jettajana tehdyisté rikkomuksista. Kaytdnndssa tima tarkoittaa, ettd ammattikuljetta-
jille sallitaan kaksinkertainen pistemadrd. Koulutukseen osallistumisesta annetaan
Italiassa lisdksi 9 lisépistettd, kun muille kuljettajille se tuottaa 6 lisdpistetta.

Kysymys ammattikuljettajien kohtelusta havaittiin BestPoint-projektin yhteydessé
ongelmalliseksi. Projektin suositus oli, ettd ammattikuljettajien kohdalla tulisi nou-
dattaa samoja periaatteita kuin muidenkin kuljettajien kohdalla. Samoin suositeltiin,
ettd pisteisiin johtavien rikkomusten joukossa on erityisesti ammattikuljettajia kos-
kevia rikkomuksia. Erityisesti mainittiin lepoaikarikkomukset, ajopiirturin manipu-
lointi, ajoneuvon viat sekd kuorman sidonta. Samalla huomioitiin kuitenkin ammat-
tikuljettajien erityisongelmat, ja erityisesti riippuvuus tyonantajista. Suosituksena oli
Euroopan parlamentin ja Neuvoston antaman tieliikenteen sosiaalilainsdadéntoa
koskevan direktiivin 2006/22/EY noudattamisen valvonta. Direktiivissd mééritelldan
tyOnantajan vastuu tyo- ja lepoaikarikkomuksissa.

Rattijuopumus

Alkoholin tai huumaavien aineiden kdyttd on huomioitu 13 maan virhepistejirjes-
telmédssd. Muissa maissa molempiin rikkomuksiin sovelletaan erillisid sdannoksia
kuten vélitontd ajokieltoa. Sallitut promillerajat (veren alkoholipitoisuus) vaihtelee
maittain ja useissa maissa on lisdksi alhaisempi promilleraja ammattikuljettajille ja
uusille kuljettajille (taulukko 21).
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Taulukko 21. Promillerajat (veren alkoholipitoisuus) virhepistemaissa ja erdissa muissa

maissa.
Yleinen Ammattikuljettajat | Uudet kuljettajat
Espanja 0.5 0.3 0.3
Irlanti 0.5 0.2 0.2
Luxemburg 0.5 0.1 0.1
Kreikka 0.5 0.2 0.2
Italia 0.5 0.0 0.0
Saksa 0.5 0.0 0.0
Ranska 0.5 0.5 (0.2 **) 0.5
Latvia 0.5 0.5 0.2
Slovenia 0.2 0.0 0.0
Malta 0.8 0.8 0.8
Iso-Britannia 0.8 0.8 0.8
Bulgaria 0.5 0.5 0.5
Islanti 0.5 0.5 0.5
Kypros 0.5 0.5 (0.2 %) 0.5 (0.2 *)
Puola 0.2 0.2 0.2
Norja 0.2 0.2 0.2
Romania 0.0 0.0 0.0
Tsekki 0.0 0.0 0.0
Unkari 0.0 0.0 0.0
Hollanti 0.5 0.2 0.2
Itdavalta 0.5 0.1 0.1
Tanska 0.5 0.5 0.5
Suomi 0.5 0.5 0.5
Sveitsi 0.5 0.5 0.5
Ruotsi 0.2 0.2 0.2

* suunnitteilla  ** linja-autonkulj. (yleisestd promillerajasta poikkeava raja varjostettu)

Alkoholin tai huumeiden kaytto tulisi BestPoint-suosituksen mukaan lukea vakaviin,
korkean pistemddrin rikkomuksiin. Alkoholi- tai huumeriippuvuuden ollessa ky-
seessd, tulisi seurauksena olla véliton ajokielto, yhdistettynd hoitoon. Uuden ajo-
oikeuden edellytyksena tulisi olla alkolukko.

Muita kohderyhmia

Virhepistejarjestelmé koskee polkupyoriilijoitd ainoastaan Kyproksella, Saksassa ja
Puolassa. Kyproksella polkupyoéréilijille annetaan pisteitd, jos hin ajaa alkoholin
vaikutuksen alaisena. Puolassa polkupyoréiliji saa pisteitd samoista rikkomuksista
kuin moottoriajoneuvon kuljettajatkin, mutta vain mikéli hénelld on ajokortti. Sak-
sassakin pyordilijalle midratadn pisteiti vain, mikéli hianelld on ajokortti. Rikko-
muksiksi lasketaan Saksassa ajaminen alkoholin vaikutuksen alaisena, litkkenteen
vaarantaminen sekd ajaminen pdin punaista liikennevaloa. Saksassa voidaan myos
jalankulkijalle maariti pisteitd, mutta vain vakavasta litkenteen vaarantamisesta ja
vain jos hénelld on ajokortti.

BestPoint-projektissa todettiin, ettd myos polkupyorailijat ja jalankulkijat tulisi
huomioida virhepistejirjestelméssd. Ongelmat néhtiin 1dhinnd hallinnollisina. Pro-
jektissa ilmenikin, ettd muita tienkdyttdjaryhmid kuin moottoriajoneuvon kuljettajia
koskevia pistesdéntdjd pannaan tdytdntoon hyvin harvoin.
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3.3 Rikkomukset ja pisteytys

Ainoastaan Puolassa on kaikki tielitkennelaissa mééritellyt rikkomukset pisteytetty.
Kaikissa muissa maissa on tietyt, yleensd vakavat rikkomukset jitetty pisteyttamétta,
ja yleensd niistd madratddn ajokielto vilittdmaisti. Useissa maissa luetaan torkedt yli-
nopeudet sekd alkoholin kéyttd tdhén ryhméén.

Rajojen médritelma vaihtelee suuresti maiden vélillad. Pisteytyksen peruskysymyksid
onkin, mitkd rikkomukset pitdisi huomioida, kuinka monta pistetti niisté tulisi maa-
ratd, miten menetelld, jos kuljettaja tekee useita rikkomuksia yhdelld kertaa seki
kuinka kauan kuljettajan pisteet pysyvit voimassa.

Pisteytys

Pisteytys on toteutettu kahdella eri tavalla. Yleisin pisteytysmalli (14 maata) on, ettd
kuljettajalla on ldhtokohtaisesti O pistettd, jolloin pistetili kasvaa rikkomusten myo6ta,
kunnes tietty miara tayttyy. Viidessd maassa (Ranska, Italia, Luxemburg, Espanja ja
Bulgaria) pisteytys on kuitenkin toteutettu kddnteisesti niin, ettd kuljettajalla on ldh-
tokohtaisesti tietty mééra pisteitd, joita hin rikkomusten myotd menettdd. Kéanteisen
menettelyn taustalla on taloustieteestd perdisin oleva ns. ”pédétdsteoria” (Kahneman
& Tversky, 1979), jonka mukaan ihmisen taipumus vélttda tappioita on voimak-
kaampi kuin hinen halunsa saavuttaa voittoja. Teorian avulla on pyritty selittdméén
mm. sijoittajien kayttdytymistd osakemarkkinoilla.

Virhepistejirjestelméén sovellettuna padtosteoria tarkoittaa, ettd pisteiden menetta-
minen tuntuu kuljettajasta pahemmalta kuin pistetilin kasvattaminen. Néin ollen ha-
vainnon, etti “pistetililtd meni kolme pistettd” pitdisi motivoida lisimenetyksen pe-
lossa ajamaan rauhallisemmin kuin havainto, ettd “pistetilille tuli kolme pistettd”.
Teoria on kiistelty, ja voidaankin kysya, eiko ajo-oikeuden menettdmisen mahdolli-
suus toimisi samaan suuntaan, vaikka se uhkaisi pistetilin kasvamisen tuloksena?
BestPoint-projektin yhteydessé ei voitukaan osoittaa, ettd kdénteiselld pistelaskulla
saavutettaisiin erityistd hyotyd. Tarkedmpéd kuin se, lisdtdanko vai vihennetddnko
pisteitd, on ettd kuljettajat ymmartévit, kuinka jarjestelma toimii ja ettd he ovat tie-
toisia pistetilanteestaan.

Pisteiden médrittelyyn on karkeasti ottaen kaksi ldhestymistapaa:

1. Eri rikkomustyypeille on mééritty kiinted pisteméaard, eiké rikkomustyyppien
sisdlld ole hienojakoisempaa alaluokitusta.

2. Useimmat, erityisesti lievemmat, rikkomukset on pisteytetty kiinteélld pis-
teméadrilld 1-periaatteen mukaan, mutta vakavammat rikkomukset on jaettu
alaluokkiin ja pisteytetty hienojakoisemman asteikon mukaan.

Lahestymistapa 2 on tyypillisin, ja alaluokkiin on tavallisimmin maaritelty erityisesti
alkoholi- ja ylinopeusrikkomukset. Esimerkiksi Bulgariassa médaritdin varsinaisen
ajo-oikeuden haltijalle 2 — 16 pistettd ylinopeusrikkomuksesta (ajokieltoraja 39 p),
Espanjassa 2 — 6 (ajokieltoraja 12 p) ja Saksassa 1 —4 (ajokieltoraja 18 p). Maltan
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jérjestelmiin kuuluu puolestaan yhteensd 30 rikkomusta, joista 3 on kiinteésti pis-
teytettyjd ja muut on pisteytetty asteikolla 3 — 11 (ajokieltoraja 12 p).

Unkarissa noudatetaan ldhestymistapaa 1 niin, ettd lievemmille rikkomustyypeille on
maédritelty kullekin kiinted 1, 3 tai 8 pistettd, ja vakavammille rikkomustyypeille 10
tai 12 pistettd (ajokieltoraja 18 p). Myoskddn Irlannissa ei noudateta alaluokitusta.
Siten esimerkiksi ylinopeusrikkomus tuo ylityksen maérdsté riippumatta aina 4 pis-
tettd (ajokieltoraja 12 p).

Kaytinndssd maiden vililld on suuriakin eroja vakavuusasteen méérittelyssd. Suu-
rimmat erot eivit niinkdin ole siind, mitkd rikkomukset koetaan vakaviksi, vaan sii-
nd, kuinka monta pistettd niistd maaritdin. Esimerkiksi kuolemantuottamuksesta
médrdtddn Ranskassa 6 pistettd (ajokiellon raja 12 p), Tsekissd 7 pistettd (ajokiellon
raja 12 p) ja Iso-Britanniassa 3 — 11 pistettd (ajokiellon raja 12 p).

Erdissd tapauksissa painotetaan tekoja, jotka eivét vilittomaésti aiheuta vaaraa tai
edes liity liikkenneturvallisuuteen. Esimerkiksi Romaniassa (ajokiellon raja 18 p)
midritidn rekisterikilven védristd sijoittelusta 6 pistettd, mutta 31 — 40 km ylino-
peudesta vain 4 pistettid. Maltalla (ajokiellon raja 12 p) miérétdén autoradion soitta-
misesta liian kovaa 3 — 6 pistettd, mutta kiellettyyn ajosuuntaan ajamisesta vain 3
pistetti. Bulgariassa (ajokiellon raja -39 pistettd) vihennetéén 6 pistettd, jos kuljetta-
jalla ei ole ajokorttia mukanaan ajaessaan, mutta vairédstd ohituksesta vihennetdén
vain 4 pistettd. Tosin Bulgariassa méaritdan aina ylimiirdinen 4 pisteen vihennys,
mikéli teko johtaa onnettomuuteen.

Lisdksi on huomattava, ettd useissa maissa kuljettajan pisteet vahvistetaan viime ka-
dessé oikeudessa. Ndin menetellddn esim. Kyproksella, Tsekissd, [so-Britanniassa,
Irlannissa, Italiassa ja Ranskassa.

Tilanteet, joissa kuljettaja tekee useita rikkomuksia samalla kertaa, esim. ylinopeus
alkoholin vaikutuksen alaisena, on ratkaistu pddasiassa kolmella tavalla (kaikista
maista ei ole tietoa):

1. Ainoastaan korkein pisteméédrd huomioidaan (Tsekki, Saksa, Irlanti, Latvia ja
Iso-Britannia)

Pisteet lasketaan yhteen (Kypros, Kreikka, Puola, Romania, Norja, Islanti)

3. Pisteet lasketaan yhteen, mutta tiettyd enimméismadraé ei ylitetd (Ranska,
Unkari, Italia, Luxemburg ja Espanja).

Vaihtoehdossa 3 joko lisdtddn vakavampaan rikkomukseen tietty laskennallinen lis4,
tai useille yhtéaikaisille rikkomuksille on mééritelty oma pistemddrd. Ndin menetel-
ladn esim. Espanjassa, jossa madritddn useista saman pédivin aikana tehdyista rik-
komuksista yhteensd enintiin 8 pistettd. Italiassa voidaan mééréti enintddn 15 pis-
tetta.

Rikkomukset

Pisteisiin vaikuttavien rikkomusten méard vaihtelee huomattavasti eri maiden valilla.
Norjassa huomioidaan 8 eri rikkomustyyppid, Islannissa 45, Iso-Britanniassa 102 ja
Saksassa perdti 1 296. Vain ylinopeusrikkomukset on huomioitu tavalla tai toisella
kaikissa maissa. Muita yleisesti huomioituja rikkomuksia ovat punaisia pdin ajami-
nen tai muu pysdhtymaétta jattdminen (17 maata), vdistdmissddntdjen huomiotta jat-
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tdminen (17 maata) sekd litkennepako tai muu onnettomuuden jélkeinen rikkomus

(16 maata).

Taulukossa 22 on koottuna virhepistejirjestelmissd huomioidut yleisimmét rikko-
mukset ja niitd jarjestelmdsséddn huomioivien maiden mééarit. Joukossa on rikko-
muksia, joihin liittyy suuri viliton onnettomuuden riski (esim. ylinopeus tai véista-
misvelvollisuuden laiminly6nti), mutta myos alhaisen vélittdmén riskin rikkomuksia
(esim. asiakirja- tai pysdkointirikkomukset). Taydellisempi luettelo eri maissa huo-
mioitavista rikkomuksista, lukuun ottamatta Islantia ja Norjaa, 16ytyy BestPoint-

projektin raportista.

Taulukko 22. Rikkomukset, jotka on huomioitu vahintaan kahdessa maassa.

Ylinopeus 19 (100 %) | Suojatie 9 (47 %)
Pyséhtymisvelvollisuuden laimin- 17 (89 %) Muu sédantorikkomus (estdiminen, VAK- 9 (47 %)
lydnti, punainen liikennevalo rikkomus, paljastinlaite jne.)
Viistdmisvelvollisuus (ei suojatie) 17 (89 %) Etdisyys edelld ajavaan 9 (47 %)
Liikennepako, muu onnettomuuden 16 (84 %) Kypéran kéyton laiminlyonti (mp, mopo) | 8 (42 %)
jélkeinen rikkomus
Kaistanvaihto, liikenteenjakaja 15 (79 %) Tasoristeysrikkomus 8 (42 %)
Turvavyon kaytto 14 (74 %) Ajaminen viirdén suuntaan 8 (42 %)
Ohitusrikkomus 14 (74 %) Pysékointi 737 %)
Ajokorttirikkomus 12 (63 %) Kuorman sidonta 7 (37 %)
Ajoneuvon tekninen kunto 12 (63 %) Ajoneuvon valojen kéyttd 7 (37 %)
Matkapuhelimen kéytto 12 (63 %) Lasten turvavarusteet 5 (26 %)
Liikenteen vaarantaminen, kilpailu 12 (63 %) Matkustajien vaarantaminen (muu kuin 5 (26 %)
turvavyd), litkkaa matkustajia
Alkoholi, huumaavat aineet 13 (68 %) Asiakirjarikkomus (muu kuin ajokortti) 4 (21 %)
Onnettomuuden aiheuttaminen 10 (53 %) Lepoaikarikkomus 2 (11 %)
Ajoneuvon rekisteri, vakuutus, kat- 10 (53 %)
sastus

3.4 Valvonta

Yksi BestPoint-projektin keskeisistd padtelmisté oli, ettd virhepistejarjestelmien teho
perustuu ensisijaisesti uskottavaan valvontaan. Sama toteamus patee luonnollisesti
kaikkiin jarjestelmiin, joilla pyritdén vaikuttamaan kéyttdytymiseen ohjaavasti, myds
Suomen seuraamusjarjestelmain.

Kiinni jddminen vaikuttaa subjektiiviseen mielikuvaan joutua kiinni uudestaan, milld
todenndkdisesti on ajonopeuksia hillitsevd vaikutus. Edellytyksend on tietenkin, ettd
sanktiot kiinnijdémisestd ovat riittdvén tuntuvia. Mielikuvaa kiinnijddmisriskisté
luodaan my0s silld, ettd valvonnasta tiedotetaan.

Valvontaa on Euroopan maissa perinteisesti suoritettu joko fyysisend poliisivalvon-
tana tien pééllé tai automaattivalvontana. Valvonnan kohteena on kaikissa maissa
erityisesti ajonopeus-, paihde- ja turvavyorikkomukset. Nimé ovat samalla ne rik-
komukset, jotka on todettu kaikkein eniten olevan yhteydessi liikenneonnettomuuk-
siin (ETSC, 2011).

Eri maissa on toisistaan hieman poikkeavia tapoja tilastoida liikkennevalvontaa. Eu-
ropean Transport Safety Council (ETSC) on kuitenkin sddnndllisesti kerdnnyt tilas-
totietoa jdsenmaistaan ja pyrkinyt saattamaan ne vertailukelpoisiksi. Vaikka kaikista
maista ei ole tietoja saatavilla, ilmenee taulukoista 23 ja 24 kuitenkin, ettd eri mai-
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den vililld on suuria eroja valvonnan mééréssi, jos mittareina ovat ylinopeussakot,
sakot turvavyon kayton laiminlyonnistd sekd puhallutusten maaréat (ETSC, 2012).
Taulukoissa on liséksi esitetty myds Suomen, Itdvallan, Tanskan, Hollannin ja Ruot-
sin vastaavat luvut.

Taulukko 23. Ylinopeudesta ja turvavyon kayton laiminlyénnista annettujen sakkojen maaréat
/ 1000 asukasta erdissa maissa (tienvarsivalvonta ja kameravalvonta) vuosina 2008 — 2011.

Ylinopeus Turvavyon kayttd

2008 2009 2010 2011 |2008 2009 2010 2011
Ranska 156 158 161 6 6 4
Kypros 137 90 107 118 30 22 26 26
Malta 103 80
Irlanti 40 39 35 59 7 4 4 4
Unkari 23 35 66 54 13
Romania 51 46 44 50 23 27 27 26
Slovenia 72 79 59 49 40 37 31 26
Latvia 49 50 45 44 12 15 16 16
Espanja 44 49 46 42 5 3
Norja 48 44 44 41 6 7 6 5
Puola 34 38 35 40 8 10 10 10
Kreikka 31 29 23 21 8
Italia 20 16 15 16 3
Luxemburg 42 44 7
Tsekki 17 19
Iso-Britannia 20 18 4 3
Itavalta 457 495 497 587 19 17 16 17
Hollanti 558 552 501 445 12 14 11 6
Suomi 52 64 61 62 5
Tanska 45 47 50 51 7
Ruotsi 23 24 24 22 4 4 4 4
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Taulukko 24. Puhallutuksia / 1000 asukasta seka niiden kuljettajien maara (%), joilla pro-
millemaara ylitti rattijuopumuksen rajan vuosina 2008 - 2010.

2008 2009 2010

Puh. % Puh. % Puh. %
Norja 336 0,3 333 0,3 367 0,2
Kypros 182 5,9 196 6,2 217 5,3
Slovenia 202 5,8 212 4,7 198 4,7
Ranska 189 3.3 181 3,3 173 3,4
Kreikka 135 3,1 147 2,8 161 2,1
Irlanti 128 3,2 119 2,6 126 1,9
Unkari 130 3,1 127 3,3 120 3,6
Espanja 112 1,8 128 1,8 114 1,8
Puola 47 9,5 60 7,5 88 4,9
Italia 23 34 27 2,9 27 2,5
Iso-Britannia | 13 12,9 15 11,6
Suomi 385 1,7 421 1,0 429 0,9
Ruotsi 256 0,8 293 0,7 287 0,6
Itdvalta 87 5.8 102 4,8 122 3,7
Tanska 36 5,7

Karkimaat ovat panostaneet voimakkaasti automaattiseen nopeusvalvontaan. Itéval-
lassa oli vuonna 2010 n. 1 kamera / 7 800 asukasta kohti ja Hollannissa 1 kamera /
12 000 asukasta (Goldenbeld, 2011).

Kameravalvontaan liittyy keskeisesti kysymys siitd, kuinka kuljettaja saadaan vas-
tuuseen teostaan. Kaikissa maissa kuljettajalla on ensisijainen vastuu rikkomuksista
ja niistd annettavista pisteistd. Ajoneuvon haltija voidaan erdissd maissa kuitenkin
asettaa vastuuseen silloin, kun kuljettajaa ei voida tunnistaa (taulukko 25). Neljdssa
maassa ajoneuvon haltija on vastuussa liikennesakoista, vaikka hinelle ei merkita-
kéén pisteitd. Ellei ajoneuvon haltija nimed kuljettajaa, hinelle itselleen merkitdadn
pisteitd Tsekissd, Unkarissa, Maltalla, Espanjassa, Irlannissa ja Iso-Britanniassa.

Taulukko 25. Ajoneuvon haltijan vastuu rikkomuksesta.

Ei vastuuta. Ei vastuuta rikkomuk- Velvollisuus kertoa, Velvollisuus kertoa, kuka
sesta, mutta sakko. kuka ajoi. ajoi. Vastuu, jos ei kerro.
Islanti Italia Kreikka Espanja
Norja Latvia Kypros Irlanti
Slovenia Puola Romania Iso-Britannia*
Ranska Saksa** Malta
Tsekki
Unkari

*kieltdytyminen = 6 lisépistett.

**yelvoitetaan pitdméan ajopdivikirjaa, jos vastustaa nimeédmista.

BestPoint-projektin suositus valvonnan suhteen oli, ettd kiinnijaddmisriskia tulisi
kasvattaa erityisesti automaattisen valvonnan kautta. Samoin tulisi lisitd puhallutus-
ten méiérad ja valvonnasta tiedottamista. Haltijavastuun kohdalla projektissa suositel-
tiin menettelyd, jossa ajoneuvon haltijalla on vastuu nimeti kuljettaja. Jos hén ei sitd
tee, ottaa hiin myds vastuun pisteista.
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Yhdessdkéén virhepistemaassa ei ole tehty selvitystd valvonnan merkityksesti jar-
jestelmdssd. Kuultujen asiantuntijoiden lausunnot viittaavat kuitenkin siihen, ettd
valvonnan miérd ja laatu eivdt useimmissa maissa vastaa tavoitteita (BestPoint,
Swov, 2012).

3.5 Toimenpiteet ennen ajokieltoa

Kuljettajiin kohdistetaan useimmissa virhepistejédrjestelmén maissa erilaisia toimen-
piteitd my0s ennen ajokieltoa. Keskeisimmait toimenpiteet ovat erilaiset pistekerty-
méstd muistuttavat ja seuraamuksista varoittavat kirjeet sekd vapaaehtoiset tai pakol-
liset koulutukset. Se, minké pisteméérén jalkeen toimenpiteisiin ryhdytiéan, vaihtelee
maittain.

Muistutus- tai varoituskirje

Taulukossa 26 on eri maissa lédhetettdvien muistutus- tai varoituskirjeiden ajankoh-
dat. Erdissd maissa kuljettajaa muistutetaan kirjeitse jokaisen rikkomuksen jilkeen.
Nain tehdddn esimerkiksi Ranskassa, kun kuljettaja on menettanyt puolet alkuperéi-
sestd pistetilistdén. Saksassa ldhetetdin muistutuskirje 8 pisteen jilkeen ja varoitus-
kirje 14 pisteen jalkeen madrdykselld osallistua pakolliseen koulutukseen. Useim-
missa maissa kirje ldhetetdin (samoin kuin Suomessa) siind vaiheessa, kun pisteité
on 1/3 tai 2/3 maksimipistemadrastd. Muistutuksia tai varoituksia ei ldhetetd Bulga-
riassa, Kyproksella, Iso-Britanniassa, Islannissa, Romaniassa eikd Sloveniassa.

Taulukko 26. Ajokieltoa edeltavat toimenpiteet.

Tieto teko- | Muistutuskirje | Varoituskirje tietyn | Vapaaehtoista | Pakollista koulu-
tilanteessa | teon jélkeen pisteméérin jilkeen koulutusta tusta
Puola X X (kamera) X
Kypros X X
Iso-Britannia X X
Romania X X
Tsekki X X
Ranska X -6 (gjok. -12) X X (uudet kulj.)
Saksa X 8, 14 (ajok. 18) X X
Italia X X
Luxemburg X X
Irlanti X
Malta X
Kreikka X 15 (ajok. 25) X
Norja 4 (ajok. 8)
Latvia 4,8, 12 (ajok. 16) X
Espanja -6, -3 (gjok. -12) X X
Unkari 14 (ajok. 18) X X
Bulgaria X
Islanti X (uudet kulj.)
Slovenia

Elvik et al. (2009) totesivat eri liikenneturvallisuustoimenpiteiden vaikutuksia kar-
toittavassa selvityksessddn, ettd muistutus- ja varoituskirjeilld oli yhté suuri itsendi-
nen vaikutus kuin ajokiellolla. Molemmat olivat kuitenkin tehokkaampia kuin virhe-
pisteet.
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Koulutus

Pistejirjestelmidn kuuluu yhteensd 15 maassa joko vapaaehtoista (yleisemmin) tai
pakollista koulutusta (vrt. taulukko 26). Ndiden joukossa on Islanti, mutta ei Norja.
Koulutuksen siséltd on useimmissa maissa tietopuolista, késittden esim. sdantojé tai
ajokoulutusta. Vapaaehtoinen koulutus antaa useimmissa maissa mahdollisuuden
korvata pisteitd, ja Italiassa koulutukseen osallistuminen on itse asiassa ainoa keino
saada pisteitd takaisin, koska pistesaldoa ei palauteta takaisin ldhtotilanteeseen tietyn
ajan kuluttua kuten muissa maissa. Suorituksena riittdd yleensd sddnndllinen osallis-
tuminen ja joissakin tapauksissa loppukoe. Koulutus on pakollista 7 maassa, jolloin
se on edellytyksend ajo-oikeuden palauttamiselle ajokiellon jélkeen.

BestPoint-projektissa katsottiin, ettd mikali koulutusta jérjestetddn, sen tulisi olla
edellytyksend ajo-oikeuden palauttamiselle. Tietojen ja taitojen sijaan tulisi kuiten-
kin painottaa litkennekdyttdytymistd ja -asenteita.

3.6 Ajokielto

Ajokieltoon johtava pistemééra vaihtelee huomattavasti maittain (taulukko 27). Jos
katsotaan vain varsinaisen ajo-oikeuden haltijoita (ei uusia kuljettajia tai ammatti-
kuljettajia), vaihtelee ajokiellon raja 8 (Norja) ja 39 (Bulgaria) vililld. Tyypillisin ra-
jaon 12 pistetta.

Ajokieltoon johtava pistemdiri ei kuitenkaan kerro mitién, ellei sitd suhteuteta rik-
komuksiin. Tyypillisesti ajokieltoon riittdd 2 — 4 rikkomusta. Esimerkiksi Irlannissa
médratain kaikista ylinopeusrikkomuksista 4 pistettd, ja koska ajokieltorajana on
sielldkin 12 pistettd, riittdd 3 lievdd ylinopeusrikkomusta ajokieltoon. Saksassa ajo-
kieltoraja voi tulla vastaan jo 4 rikkomuksen jdlkeen (14 — 17 pistetti, ellei osallistu
pakolliseen koulutukseen), joskin ennen sitd on voitu esim. huomattavista ylinope-
uksista jo mairata erillisid ajokieltoja. Ajokieltoon vaikuttavien rikkomusten maaraa
arvioitaessa on my0s huomioitava, miké vaikutus on samanaikaisesti tehdyilla rik-
komuksilla (vrt. luku 3.3).
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Taulukko 27. Pistemaarat, rikkomukset, ajokiellon kesto ja seuranta-aika.

Pisteas- Ajokieltoon | Ajokieltoon Pistejérjestelmés- | Ajokielto, | Seuranta-
teikko johtava johtava vé- sd huomioitavien | vahintdén aika
pistemaéra himmadismadrd | rikkomusten méi- | jos varsin.
rikkomuksia rd ajo-oikeus
Bulgaria 3-16 39 4 31 6 kk ?
Kypros 1-10 12 ? 14 6 kk 3v
Tsekki 2-17 12 2 27 12 kk 1-3v
Ranska 1-6 12 2 115 6 kk 6kk-3v
Saksa 1-7 18 (14-17*) | 4 1296 6 kk 2-5v
Iso-Britannia | 3-11 12 2 102 6 kk vih. 4 v.
Islanti 1-3 12 4 45 3 kk 3v
Kreikka 3-9 25(taisama | 4 (2) 23 6 kk 3v
teko 2 krt) 2 v (ak)
Unkari 1-12 18 2 27 6 kk 3v
Irlanti 1-5 12 3 42 6 kk 3v
Italia 1-10 20 3 67 vaihteleva | ikuinen
Latvia 1-8 16 2 100 12 kk 2-5v
Luxemburg 1-6 12 ? 19 12 kk 3v
Malta 3-11 12 2 30 3 kk** 3v
Norja 2-3 8 3 8 6 kk 3v
Puola 1-10 24 3 Kaikki ? vih. 1 v
Romania 2-6 15 3 18 1 kk 6 kk
Espanja 2-6 12 2 27 3 kk 6—12 kk
3 — 6 kk (ak)

Slovenia 3-12 18 ? ? ? ?

* 14-17 p pakollinen koulutus — ajokielto jos ei osallistu ** koskee vain uusia kuljettajia (ak) ammattikulj.

Ajokieltoaika on useimmissa maissa varsinaisille ajo-oikeuden haltijoille vdhintién
6 kuukautta, mutta Luxemburgissa, Latviassa ja Tsekissd vahintddn 1 vuosi. Lyhin,

1 kuukauden ajokieltoaika on Romaniassa. Useissa maissa, esim. Saksassa, Italiassa
ja Kreikassa, ajokieltoaikaan vaikuttaa aikaisempi rikkomushistoria (1ahinni ajokiel-
lot) pidentdvésti. Esimerkiksi Kreikassa ajokielto pitenee toisella kerralla 1 vuoteen
ja kolmannella kerralla 2 vuoteen. Kyproksella tuomioistuin voi pidentdd ajan 1 vuo-
teen ja Tsekissd 10 vuoteen. Italia on erikoistapaus my0s ajokiellon suhteen: vé-
himmadisaikaa ei ole, vaan siitd paattia ajokorttirekisterid pitdva viranomainen.

Aika, jonka pisteet pysyvit kuljettajan ajokorttirekisterissd vaihtelee my0s voimak-
kaasti. Lyhimmilldén se on 6 kuukautta ja pisimmilldédn 5 vuotta. Italiassa pisteiden
menetys on pysyvad, mutta kuljettaja voi kuitenkin saada pisteiti takaisin osallistu-

malla vapaaehtoiseen koulutukseen.

BestPoint-projektin suositus on, ettd ajokieltoaika olisi tyypillisimmissa tapauksissa
3 — 12 kuukautta. Perusteluna on, ettd vuotta pidemmat ajokiellot ainoastaan johtavat
ajamaan luvatta. Lyhyemmilla ajokielloilla ei puolestaan ole riittdvaa ennalta ehkéi-
sevad vaikutusta. Samaan tulokseen paddyttiin DRUID-projektissa (2012).

3.7 Hallinnointi

Pistejérjestelmien hallinnointi vaatii varsinaisen poliisivalvonnan ohella organisaati-
on, joka vastaa pisteiden rekisterdinnisté (rikkomusten / pisteiden merkinti ja las-
kenta) ja seuraamusten toimeenpanosta (muistutuskirjeet yms. vilitoimenpiteet ja

37




Trafin julkaisuja 19/2013

ajokiellot). Joissakin maissa niistd tehtdvistd vastaa poliisi varsinaisen valvonnan
ohessa, kun taas toisissa maissa tehtivit on jaettu useiden eri toimijoiden kesken.

Yleisesti ottaen voidaan tunnistaa kolme erilaista mallia, jonka puitteissa jérjestel-
méé hallinnoidaan ja seuraamukset toimeenpannaan (taulukko 28). Poliisi hallinnoi
jarjestelmid Puolassa, Kyproksella ja Romaniassa. Yleisin on jérjestely, jossa koko-

naisuus on (Suomen tapaan) jaettu kahdelle organisaatiolle.

Taulukko 28. virhepistejarjestelman hallinnoinnista vastaavat tahot eri maissa.

Hallinnointi ja toimeenpano Oikeusinstanssin rooli
Irlanti ministeri0 + keskusvirasto + poliisi jos kuljettaja vastustaa
Italia ministerio + keskusvirasto + poliisi jos kuljettaja vastustaa
Malta ministerid + poliisi jos kuljettaja vastustaa
Espanja ministerid + poliisi --
Kreikka ministerid + poliisi --
Islanti keskusvirasto + poliisi ?
Norja keskusvirasto + poliisi jos kuljettaja vastustaa
Iso-Britannia keskusvirasto + oikeusistuin paéttad ajokiellosta
Saksa keskusvirasto + osavaltioiden virastot jos kuljettaja vastustaa + rikosasiat
Tsekki ministeri0 + kunnalliset viranomaiset rikosasiat
Ranska ministerid jos kuljettaja vastustaa
Slovenia ministerid ?
Luxemburg ministerio --
Latvia keskusvirasto --
Kypros poliisi korottaa poliisin antaman minimin
Puola poliisi --
Romania poliisi jos kuljettaja vastustaa
Bulgaria ? ?
Unkari ? ?

Useissa maissa pisteiden merkitseminen on sindnsd automaattista, mutta tuomiois-
tuimen péétds tarvitaan seuraamuksen toimeenpanoa varten, miki aiheuttaa paitsi
viiveitd, myOs huomattavia kustannuksia. BestPoint-projektissa todettiin myds, etti
aika rikkomuksesta siihen, kun kuljettaja saa tiedon sen vaikutuksista pistekerty-
maan, oli keskimdarin 1 — 2 kuukautta. Aika vaihteli sen mukaan, oliko valvonta
fyysista poliisivalvontaa vai kameravalvontaa, mutta myds sen mukaan, kuinka va-
kavasta rikkomuksesta oli kyse. Useimmissa maissa tiedottaminen tapahtuu hallin-
nollisen kisittelyn jélkeen kirjeitse, joko jokaisen pisteen tai vasta tietyn pistemaéran
jélkeen (vrt edelld). Kyproksella, Iso-Britanniassa, Puolassa ja Romaniassa pisteiden
miira selvidd vilittomasti rikkomustapahtuman yhteydessa.

Monimutkaisuus juontaa virhepistejarjestelmin perusperiaatteesta, ettd pisteet maa-
rdytyvit rikkomuksen vakavuusasteen mukaan. Vakavuusaste on usein tulkinnanva-
rainen asia, ja siksi kuljettajalla on padsaantdisesti oikeus viedd asia viime kédessa
oikeuden ratkaistavaksi. Tahdn on kytketty myos erilaisia menettelyjd, joiden kautta
kuljettaja voi erityisiin syihin vedoten saada lievennysti seuraamukseen. Ongelmal-
linen on myos edelld luvussa 3.5 selostettu kadytinto, jossa kuljettaja voi korvata pis-
teitd osallistumalla koulutukseen. Tdmai voi johtaa tilanteisiin, joissa pistekertyma
sekd laskee koulutuksen kautta ettd kasvaa uusien rikkomusten seurauksena yhtéai-
kaisesti.

BestPoint-projektin loppuraportissa huomautettiin, ettd miljoonien kuljettajien ajo-
korttitietojen hallinnointi virheettdmadsti ja viiveettd vaatii sujuvasti toimivan ja en-
nen kaikkea yksinkertaisen organisaation. Samalla jarjestelméan taytyy olla lapinaky-
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v ja ymmarrettdva. Virhepistejirjestelmit eivit useissa maissa tdyti nditd vaati-
muksia. Samalla pahoiteltiin sitd, ettd jarjestelmien hallinnoinnista ja toimivuudesta
on saatavilla erittdin vihin tietoa. Erityisesti kaivattiin tietoa jirjestelmien kustan-
nusrakenteesta.

3.8 Esimerkkeja virhepistejarjestelmista

Seuraavassa on lyhyesti kuvailtu kuuden eri maan virhepistejérjestelmien tyypillisid
piirteitd. Otos edustaa niin pohjois- kuin keski- ja eteldeurooppalaisiakin jérjestel-
mid. Kahden Pohjoismaan jirjestelmit edustavat samalla virhepistejérjestelmien
kaikkein yksinkertaisimpia muunnelmia.

3.8.1 Norja

Norjassa on ollut verraten yksinkertainen virhepistejérjestelma vuodesta 2004 14hti-
en. Jarjestelmé koskee vain moottoriajoneuvon ajo-oikeuden haltijoita ja yhdesta
rikkomuksesta méératddan 2 tai 3 pistettd yhteensd 8 rikkomustyypisti, jotka ovat:

Pisteet

Ajaminen péin punaista liikkennevaloa 3

Sadntojenvastainen ohittaminen (3 eri tilannetta)

Viistdmisvelvollisuuden laiminlyonti (5 eri tilannetta)

Ajo moottoriajoneuvolle kielletylld alueella

Liian pieni etdisyys edelld ajavaan

Viritetylld mopolla / mp:11d ajaminen

Alle 15-vuotiaan matkustajan turvavarusteiden kiyton laiminlyonti

Ylinopeus: 11— 15 km/t tielld, jossa rajoitus 60 tai alle
16 km/t tai enemmén tiell4, jossa rajoitus 60 tai alle
16 — 20 km/t tiell4, jossa rajoitus 70 tai yli
21 km/t tai enemmén tielld, jossa rajoitus 70 tai yli

W N W NN [W WL |W (W

Norjassa on ehdotettu (Amundsen et al., 2009), ettd virhepistejarjestelmain lisattdi-
siin lievat rattijuopumukset. Néin ei kuitenkaan tehty, kun jarjestelmé uudistettiin
vuonna 2011.

Mikali kuljettajalle 3 vuoden sisélld kertyy vahintddn 8 pistettd, on seurauksena 6
kuukauden ajokielto. Erityisten lieventévien syiden, esim. ammatin perusteella voi-
daan méaarita tita lyhyempi ajokielto. Samoin voidaan ajokielto méératd lyhyempa-
nd, jos viimeisimpadn rikkomukseen katsotaan liittyvén lieventivié seikkoja. Kuljet-
tajille ldhetetddn muistutskirje 4 pisteen jilkeen. Jarjestelma on tiukempi uusille kul-
jettajille niin, ettéd pisteet annetaan kaksinkertaisena. Mikéli kuljettaja syyllistyy use-
aan rikkomukseen samanaikaisesti, lasketaan pisteet yhteen.

Pisteet pysyvit kuljettajan ajokorttitiedoissa 3 vuotta siitd, kun kuljettaja on saanut
tiedon rikkomuksesta tai oikeusistuin on antanut pdéatoksensa valitustapauksessa.
Kolmen vuoden tarkastelujakso alkaa jokaisesta rikkomuksesta aina uudelleen. Pis-
temerkinnét poistetaan kuitenkin ajokiellon jilkeen.

Norjan virhepistejédrjestelméd seurattiin kuljettajille suunnattujen kyselyjen avulla
vuosina 2004 — 2007. Arvioinnissa (Stene et al., 2008) paddyttiin siithen, ettd jarjes-
telmélla ei ollut suurta vaikutusta kuljettajien kédyttdytymiseen kuljettajapopulaatios-
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sa yleisesti. Sen sijaan huomattiin, ettd pisteitd saaneiden kuljettajien kéyttdytymi-
seen vaikutti erityisesti heidin pistesaldonsa kasvaminen 6 pisteeseen. Sen jilkeen
he entistd tarkemmin varoivat saamasta 2 lisdpistettd, jotka johtaisivat ajokieltoon.

3.8.2 Islanti

Islannissa on sovellettu verraten yksinkertaista virhepistejarjestelmii vuodesta 1998
lahtien. Eri rikkomukset on jaettu yhteensi 45 ryhméén niin, ettd ylinopeusrikko-
muksista merkitdén 1 — 3 pistettd ja muista rikkomuksista 1 tai 2 pistettd. Vaka-
vuusaste heijastuu myds sakkojen méériin, jotka tosin ovat varsin alhaiset: maan
keskipalkka vuonna 2012 oli 423 000 ISK kuukaudessa (Statistics Iceland, 2013).

Esimerkkeji pisteytyksesta:

Pisteet Sakko (ISK)

Viistdmisvelvollisuuden laiminlyonti. 1 15000
Turvavyon kéyton laiminlyonti 1 10 000
Ajo-oikeudetta ajaminen (1. kerta). 1 10 000
Ohituskieltoalueella ohittaminen. 1 10 000
Varomattomuus pyséhtyneen koululaiskuljetuksen léhei- 1 10 000
syydessa.

Lasten turvavarusteiden kdyton laiminlyonti. 1 10 000
Viéidrd ajosuunta. 1 5000
Ajaminen valoitta jos ndkyvyys on rajoitettu. 1 5000
Puhelimen kdyttd ajon aikana ilman hands free -laitetta. 1 5000
Kypérén kéyton laiminlydnti. 1 5000
Ajo-oikeudetta ajaminen (2. kerta). 2 20 000
Avun tarvitsijan huomiotta jattdiminen. 2 15 000
Ajaminen piin punaista liikennevaloa. 2 15 000
Pysdhtymisvelvollisuuden laiminlyonti 2 15 000
Viistdmisvelvollisuuden laiminlydnti risteyksessa. 2 10 000
Suojatiesddntojen rikkominen. 2 10 000
Poliisin ohjeiden huomiotta jattdiminen. 2 10 000

Ylinopeusrikkomukset on pisteytetty tietyn rajan ylittdvien ylinopeuksien osalta, jo-
ka vaihtelee nopeusrajoituksen mukaan. Asetettua rajaa alhaisemmista ylinopeuksis-
ta el anneta pisteitd, mutta sakkoa kylldkin. Pisterajat ovat (sakot = helmikuu 2013):

Pisteet Sakko (ISK)

Ylinopeus 30 — 35/km t rajoitusalueella:

16 — 20 km/t 1 15 000

21 —25 km/t 2 20 000

26 km/t tai enemmén 3 25 000
Ylinopeus 50 — 60 km/t rajoitusalueella:

26 — 30 km/t 1 25-30 000

31 -35km/t 2 30 —40 000

36 km/t tai enemmén 3 40 —50 000
Ylinopeus 70 km/t rajoitusalueella:

26 —30 km/t 1 40 000

31 —40 km/t 2 50 000

41 km/t tai enemmén 3 60 000
Ylinopeus 80 — 90 rajoitusalueella:

21 -30 km/t 1 50 000

31 —40 km/t 2 60 — 70 000

41 km/t tai enemmén 3 80 —90 000
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Rattijuopumusta ei huomioida, vaan siiti seuraa ajokielto jo yhden teon perusteella
vilittomasti. Mikali kuljettaja syyllistyy samalla kertaa kahteen tai useampaan rik-
komukseen, lasketaan pisteet yhteen. Kun kuljettajalle on kertynyt 12 pistettd, seuraa
vihintddn 3 kuukauden ajokielto. Ajokielolle ei ole yldrajaa. Pisteet ovat voimassa 3
vuoden tarkkailujakson ajan. Jos ajokieltoa médritdan yli 12 kuukautta, on kuljetta-
jan suoritettava ajokoe saadakseen uuden ajo-oikeuden. Uusi ajo-oikeus on “uuden
kuljettajan” sddntdjen alainen.

Uusien kuljettajien véliaikainen ajo-oikeus on voimassa vihintdén 1 vuoden mutta
enintdin 3 vuotta, minka ajan kuluessa on suoritettava ajokoe autokoulussa. Varsi-
naisen ajo-oikeuden mydntamisen edellytyksend on kuitenkin, ettd kuljettajalla ei
ole pistemerkintdjd 1 vuoden ajalta. Ajokielto seuraa viliaikaisen ajo-oikeuden halti-
jalle 7 pisteen jdlkeen, tai 4 pisteen jalkeen jos ne kertyvit samalla kerralla. Ajokiel-
lon jilkeen seuraa koulutus ja ajokoe.

Ajokieltoon ei mydnnetd poikkeuksia ammatin, auton tarpeen tms. perusteella. Am-
mattikuljettajia koskevat samat pistemdarat, mutta sakko méératéén korotettuna.

Islannin virhepistejédrjestelmd on kokonaisuutena katsoen sallivampi kuin Norjan.
Mutta vaikka ajokielto ei seuraakaan yhtd herkésti, ovat seuraamukset kuitenkin tun-
tuvampia siind vaiheessa, kun raja tulee vastaan.

3.8.3 Saksa

Saksassa otettiin virhepistejirjestelma kiyttoon jo vuonna 1974. Jarjestelmin muut-
taminen on tita kirjoittaessa vireilld ja asiasta on tehty lakiehdotus joulukuussa 2012
(vrt. jdljempénd). Téssi esitellddn kuitenkin toistaiseksi voimassa oleva jérjestelma.

Saksan tieliikennelaki tuntee 2 330 erilaista rikkomusta, joista 1 296 huomioidaan
virhepistejdrjestelmissé (sakko yli 40, — €). Pisteasteikkona on 1 — 7 vakavuusasteen
mukaan niin, ettd lievéksi katsotus rikkomukset on pisteytetty 1 — 4, ja rikosoikeu-
den piiriin kuluvat vakavammat rikkomukset 5 — 7. Rikkomusten luettelossa on
myo0s rikkomuksia, joista ei seuraa vélitontd vaaraa. Esimerkiksi:

Pisteet

Ylinopeus 1-4

Liian pieni etiisyys edelld ajavaan 1-4

Viistdmisvelvollisuuden laiminlyonti 3

Kuorman sitomisrikkomus

Ajo-oikeutta ajaminen, rekisterikilpirikos, vakuuttamaton auto tai perdkérry

4
Alkoholia 0.5 - 1.1 %o 4
6
7

Liikennepako, litkenteen vaarantaminen, torked rattijuopumus tai huumausai-
neiden kayttd

Mikali kuljettaja syyllistyy useampaan rikkomukseen samanaikaisesti, huomioidaan
korkein pisteméaéara.

Ylinopeusrikkomukset on jaettu kahteen ryhméén (taajamassa ja taajaman ulkopuo-
lella) sekd 10 luokkaan. Pisteitd méaratdén 1 — 4, mikali ylinopeutta on enemmaén
kuin 20 km/t. Sakon ja pisteiden liséksi seuraa myds ajokielto yli 30 km/t (taajamas-
sa) tai 40 km/t (taajaman ulkopuolella) ylinopeudesta:
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Ylinopeus Taajamassa Taajaman ulkopuolella
(km/t) sakko  pisteet  ajokielto sakko  pisteet  ajokielto

1-10 15€ 10 €
11-15 25€ 20 €
16 —20 35€ 30€
21-25 50 € 1p 40 € 1p
26—30 60 € 3p 50 € 3p
31 —40 100 € 3p 1 kk 75€ 3p
41 -50 125 € 4p 1 kk 100 € 3p 1 kk
51-60 175 € 4p 2 kk 150 € 4p 1 kk
61-70 300 € 4p 3 kk 275 € 4p 2 kk
71 tai enemmén 425 € 4p 3 kk 375 € 4p 3 kk

Kuljettaja voi vihentdd kertynyttd pisteméédraansa osallistumalla vapaaehtoiseen
koulutukseen, kuitenkin vain yhden kerran viiden vuoden sisélld. Kun kuljettajalla
on 8 pistettd, hinelle ldhetetdédn muistutuskirje, jossa tarjotaan vapaaehtoista koulu-
tusta. Jos hén osallistuu koulutukseen heti tassd vaiheessa, vihennetédn pistesaldosta
4 pistettd. Mikali kuljettaja kuitenkin syyllistyy vield yhteen rikkomukseen ja vasta
sen jilkeen osallistuu koulutukseen (9 — 13 pisteen vililld), vihennetdan koulutuksen
jélkeen vain 2 pistettd. Mikéli kuljettajalle on kertynyt 14 pistettd, hanelle 1dhetetdan
toinen kirje, jossa hdnet madritiin ajokiellon uhalla osallistumaan koulutukseen.
Tama pakollinen koulutus ei poista kertyneité pisteita.

Ajokiellon raja on 18 pistettd, ja ajokiellon pituus on vdhintdin 6 kk. Kuljettaja voi
kuitenkin vedota erityisiin syihin, joiden perusteella ajo-oikeuden menettiminen oli-
si kohtuutonta, jolloin voidaan méarété lyhyempi ajokielto. Télloin on 1dhinna ky-
seessd ammatilliset syyt tai muut vélttdmattomét liikkkumisen tarpeet. Ajokieltoa
voidaan myds maératd enemméin kuin 6 kk, mikali kuljettajalla on aikaisempia ajo-
kieltoja. Kuljettajan on ajokiellon jélkeen lapdistava lddketieteellinen ja psykologi-
nen arviointi.

Pisteet poistetaan 2 — 10 vuoden kuluessa riippuen rikkomuksen vakavuudesta. Pis-
teet sdilyvit kuitenkin, mikali kuljettaja enintdén viiden vuoden tarkkailujaksolla
syyllistyy uuteen litkennerikkomukseen. Pisteet vaikuttavat joissain tapauksissa
myos kuljettajan liikennevakuutusmaksuihin.

Jéarjestelmd koskee kaikkia ajo-oikeuden haltijoita, ei ainoastaan moottoriajoneuvon
kuljettajia. Siten myos jalankulkijat ja polkupyoriilijat kuuluvat virhepistejarjestel-
mén piiriin, mikali heilld on ajokortti. Pyoriilijoiden kohdalla huomioidaan punaista
péin ajaminen, alkoholirikkomukset sekd muun liikenteen vaarantaminen. Jalankul-
kijoiden kohdalla huomioidaan muun liikenteen vaarantaminen.

Hallinnointi

Saksassa ajokorttirekisterid hallinnoi keskusvirasto (Kraftfahrt-Bundamt), joka yh-
dessi jokaisen osavaltion ajoneuvohallintoviranomaisen ja paikallisten ajokorttivi-
ranomaisten kanssa vastaa myo0s virhepistejirjestelmén taytintdonpanosta. Saksan
jarjestelma on tdssd esimerkkind raskaasta hallinnollisesta jirjestelmésti, ja on télla
hetkelld seuraavanlainen (BestPoint):
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Mikali kuljettajan tekemé rikkomus kuuluu virhepistejérjestelmén piiriin, eikd hian
valita asiasta, paikallinen poliisiviranomainen toimittaa sdhkoisesti tiedon rikko-
muksesta keskusvirastolle. Jos rikkomus késitellddn tuomioistuimessa, vastaa se
myds tiedonsiirrosta. Tiedonsiirto tapahtuu téssikin tapauksessa sdhkdisesti, mutta
tieto joudutaan eri tiedonsiirtojirjestelmisté johtuen muuttamaan paperimuotoon ja
se arkistoidaan paperimuodossa.

Kuljettajan rikkomustiedot siirretddn timén jdlkeen keskusvirastossa ajokorttirekis-
teriin, samalla tarkistaen, etti rikkomus kirjautuu oikealle henkil6lle. Tamé tyovaihe
tehdddn usein kisin. Uudet tiedot verrataan kuljettajan aikaisempiin tietoihin, ja mi-
kali tarkistus osoittaa, ettd kuljettajalla on ennestdén pisteitd rikkomuksista, niin ne
lasketaan yhteen. Mikili yhteenlaskun tulos on 8, 14 tai 18, ldhtee paikalliselle ajo-
korttiviranomaiselle automaattisesti tieto asiasta. Jos kuljettajan tiedot eivét ole sdh-
koisessa rekisterissd, on tietojen vertaaminen ja pisteiden laskeminen tehtdva késin.

Paikallinen ajokorttiviranomainen vertaa keskusrekisteristéd tulleen tiedon omiin re-
kistereihinsd, ja mikéli tiedot ovat yhtenevid, kdynnistdi tarvittavat toimet. Jos pis-
teitd on 8, kuljettajalle ldhetetddn muistutuskirje. Jos pisteitd on 14, kuljettajalle 13-
hetetédn varoituskirje, jossa hdnet médritidn osallistumaan koulutukseen. Jos pistei-
td on 18, tai jos hén ei ole osallistunut pakolliseen koulutukseen (14 — 17 pistettd),
kuljettaja madrataan luovuttamaan ajokorttinsa paikallisviranomaiselle.

Viimeisessd vaiheessa paikallisviranomainen ldhettdd tiedon toimenpiteistd keskus-
virastolle, jossa ne edelleen tallennetaan ajokorttirekisteriin em. tavalla.

Vaikka kuljettajan tiedot kirjataankin moneen kertaan eri rekistereihin, on menette-
lyn hy6tyni toisaalta, ettd kuljettajien ajokorttihistoriat ovat paikallisviranomaisen
kéytossd. Moniportaisuus on kuitenkin samalla vakava virheldhde. Osasyyni on jir-
jestelmd, jossa kuljettaja voi vihentéa pisteitd osallistumalla koulutukseen. Tieto
koulutuksesta on vain paikallisviranomaisilla, minka takia keskusrekisterin padtok-
sen pohjalla olevat pdivamairat tdytyy verrata koulutuksen suorittamispdivimairaan
ja vasta sen jdlkeen voidaan todellinen pistetilanne ja mahdolliset seuraamukset
vahvistaa. Kuljettaja voi tiedustella (kirjeitse) omaa pistetilannettaan keskusrekiste-
ristd, mutta hajautetusta jarjestelmaistd johtuen saldo on harvoin reaaliaikainen.

Saksan jarjestelma uudistetaan

BestPoint-projektin yhteydessé havaittiin, ettd rikkomusten rekisterdinti kestdad n. 20
%:ssa tapauksista yli 3 kuukautta rikkomuksen tapahtumapiivésté laskien. Viive
vaikuttaa luonnollisesti esim. muistutus- tai varoituskirjeiden ldhettimiseen. Projek-
tissa todettiinkin, ettd hallinnollisessa menettelyssé tulisi pyrkid yhden portaan mal-
liin niin, ettd rikkomustiedot ja pisteiden hallinnointi keskitetédén yhteen rekisteriin.
Nimenomaan Saksan kohdalla ehdotettiin kaksi radikaalia ratkaisumallia:

- Luopuminen mahdollisuudesta vahentid pisteitd osallistumalla koulutukseen.
- Pistelaskennan yksinkertaistaminen niin, ettd seurataan vain rikkomusten
maaraa.
Samalla huomautettiin kuitenkin, ettd vaikka pelkéstidén rikkomusten méardd huo-

mioivat jarjestelmdt ovatkin yksinkertaisia, voidaan rikkomusten vakavuuden huo-
mioimisella kuitenkin saavuttaa muita hyotyja.
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Saksassa annettiinkin joulukuussa 2012 lakiehdotus, jonka tarkoituksena on yksin-
kertaistaa edelld kuvailtu, turhan monimutkaiseksi tunnustettu jarjestelma niin, ettd
rikkomukset luokiteltaisiin pisteilld 1 — 3 nykyisen 1 — 7 sijaan. Uudeksi ajokielto-
rajaksi tulisi 8 pistettd nykyisen 18 sijaan, miké kdytdnnossa tarkoittaa, ettd ajokielto
seuraa huomattavasti herkemmin kuin télla hetkelld. Pisteisiin johtavien rikkomusten
madraa vihennetdidn samalla niin, ettd vain litkenneturvallisuuteen vilittémaésti vai-
kuttavia tekoja huomioidaan.

Uudistuksen on mairé astua voimaan vuoden 2014 alusta, ja sen tavoitteena on teh-
da Saksan virhepistejérjestelmistd “yksinkertaisempi, oikeudenmukaisempi ja 14-
pindkyvampi” (BmVBS, 2013). Kolmen pisteluokan jarjestelmin katsotaan helpot-
tavan pistelaskentaa. Mikd on merkillepantavaa, perusteluissa painotetaan myds, ettéd
yksittdisen kuljettajan “riskitaso” litkenteessé ei ole riippuvainen hinen pistemaaras-
tdén, vaan pikemminkin siitd, kuinka monta merkintii (so. rikkomusta) héanellé on.

Uudistuksen jdlkeen kuljettajalle 1dhetetddn muistutuskirje neljinnen pisteen jilkeen,
jossa kerrotaan jirjestelmaisti ja seuraamuksista. Kuuden pisteen kohdalla ldhetetdin
varoituskirje, jossa kuljettaja méératdaan osallistumaan koulutukseen. Ajokielto seu-
raa 8§ pisteessd.

Vapaachtoista koulutusta jarjestetdan jatkossakin, mutta se kehitetdan osallistuvam-
paan suuntaan kasvattamalla sen litkennepsykologisia painotuksia. Osallistumalla
niihin “kuljettajapitevyysseminaareihin” (Fahreignungsseminar), kuljettaja voi kui-
tenkin jatkossa vihentdd vain 2 pistettd kerran viidessd vuodessa.

Eri rikkomuksista mééréatyille pisteille kaavaillaan eri voimassaoloaikaa, jolloin se
tulee piteneméin vakavampien rikkomusten kohdalla. Esimerkiksi rattijuopumuk-
sesta madrityt pisteet pysyvit rekisterissd 10 vuotta (tdlld hetkelld 5 vuotta).

Kaikki uuden jérjestelmidn voimaantulon aikaan mennessd méérityt pisteet muute-
taan uutta jarjestelmad vastaaviksi. Saksan litkenneministerié on arvioinut, ettd uu-
distus tulee kasvattamaan ajokieltojen miédrad n. 10 % vuosittain.

3.8.4 Iso-Britannia

Pistejérjestelma otettiin Iso-Britanniassa kiyttoon nykymuodossaan vuonna 1988,
joskin ensimmdiset kokeilut liikkennerikkomusten pisteytyksestd aloitettiin jo 1930-
luvulla. Vuonna 1995 uudistettiin uusia kuljettajia koskevat sddnnokset.

Pistejérjestelmén piiriin lasketaan kaikkiaan 102 liikennerikkomusta, jotka on yhtd
poikkeusta lukuun ottamatta pisteytetty 3 — 11. Tietyt erityisen torkedt liikkennerik-
komukset johtavat automaattisesti ajo-oikeuden menettimiseen, eiké niité lueta vir-
hepistejirjestelmén piiriin. Useissa tapauksissa pistemddrd on vakio, mutta erityisesti
vakavampien rikkomusten kohdalla kuljettajan saama pisteméérd vahvistetaan oike-
usistuimessa kuljettajan kuulemisen jilkeen. Tdma koskee esimerkiksi ylinopeudesta
annettavia pisteitd. Esimerkkeja rikkomuksista ja pisteista:
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Pisteet
Vamman tai kuoleman tuottamus 3-11
Rattijuopumus 3-11
Alkoholitestauksesta kieltiytyminen 3-11
Torked liikkenneturvallisuuden vaarantaminen 3-11
Onnettomuuden ilmoittamatta jattdminen, litkkennepako 5-10
Kaahailu, kilpailu 3-9
Varomattomuus litkenteessé 3-9
Ajaminen ilman voimassa olevaa liikennevakuutusta 6-—38
Tie- tai ajoneuvokohtainen ylinopeus 3-6
Ajo-oikeudetta ajaminen 6
Ajaminen ilman silmélaseja, jos sellaiset madritty 3
Ajoneuvon pysdyttdminen niin, etti siitd aiheutuu vaaraa 3
Suojatiesddntojen rikkominen 3
Liikennevalo-ohjauksen noudattamatta jttiminen 3
Ajoneuvon viat ja puutteet 3
Ajaminen kdvelykadulla 2

Jos kuljettaja syyllistyy useaan rikkomukseen samanaikaisesti, huomioidaan niista
vakavin.

Mikaili pisteitd kertyy 3 vuoden aikana 12 tai enemmaén, on seurauksena véhintéén 6
kuukauden ajokielto. Joissakin tapauksissa riittdd ndin ollen jo kaksikin rikkomusta
ajokieltoon, ylinopeuksia nelji. Kuljettajaa voidaan myos velvoittaa suorittamaan
kuljettajantutkinto kokonaisuudessaan uudelleen, tai 2-pyoréisten ajoneuvojen pe-
ruskoulutus.

Kuljettaja voi kuitenkin erityisiin syihin vedoten vélttyd ajokiellolta tai vaikuttaa sen
kestoon. Syyksi esitetddin tavallisimmin, ettd auto on valttdmiton toimeentulon tai
perheen kuljetustarpeiden takia. Lahtokohta laissa on, ettd syyn tiytyy olla tavan-
omaista painavampi” (hardship which is beyond that normally suffered, DVLA,
2013). Laki ei tarkemmin méérittele, mitkd syyt tdyttdvit timén kriteerin, vaan se on
jatetty tuomioistuimen paitettaviksi. Tulkinta on kuitenkin, ettd esim. tydpaikan
menetys katsotaan tavanomaiseksi seuraamukseksi henkilélle, joka kayttdad autoa
tyOssddn, eiki siten automaattiseksi riitd perusteluksi. Sen sijaan voidaan huomioida
ne vaikutukset, jotka tyOpaikan menetykselld voi olla muihin, erityisesti perheen
toimeentuloon.

Jarjestelma koskee kaikkia moottoriajoneuvojen kuljettajia siitd riippumatta, onko
heilld ajo-oikeutta vai ei. Mikéli kuljettajalla ei ole ajo-oikeutta, hdnelle luodaan
“virtuaalinen ajokortti” ajokorttirekisteriin, jossa pisteet sdilyvit tulevaisuutta sil-
maélldpitden. Ammattikuljettajia koskevat samat sdéannot.

Uusilla kuljettajilla on 2 vuoden koeaika, miné aikana saadut 6 pistettd johtavat ajo-
kieltoon. Tdmén jidlkeen heidin tdytyy anoa uutta viliaikaista ajo-oikeutta seké suo-
rittaa kuljettajantutkinto uudelleen.

Iso-Britanniassa jarjestetddn erityisesti ylinopeusrikkomuksiin syyllistyneille kuljet-
tajille vapaaehtoista, ajonopeuksiin keskittyvédd koulutusta, johon voi osallistua 3
pisteen jilkeen, kuitenkin vain kerran kolmessa vuodessa. Koulutus poistaa pisteet ja
lapédisemiseen riittdd osallistuminen.

Kuljettajalle ei 1dhetetd erillistd ilmoitusta pistemddrésté, vaan jokainen piste merki-
tddn mukana pidettdvadn ajokortin liitteeseen. Kuljettaja voi kuitenkin aina viedd
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asiansa oikeuteen, joka viime kddessd vahvistaa pisteet ja seuraamukset. Pisteet py-
syvit voimassa 3 — 10 vuotta rikkomuksen vakavuusasteesta riippuen ja vaikuttavat
joissain tapauksissa myds kuljettajan vakuutusmaksuihin.

Iso-Britannian virhepistejirjestelmiin kuuluu ajoneuvon haltijan vastuu kertoa, ku-
ka ajoneuvoa ajoi rikkomustilanteessa. Kaytdnnossa tdma liittyy kameravalvontaan.
Kuljettaja asetetaan aina vastuuseen kyseisestd rikkomuksesta, mutta ajoneuvon hal-
tijalle voidaan méératé 6 pistettd, mikali hdn ei nimed kuljettajaa.

Myos Iso-Britanniassa esiintyy virhepistejédrjestelmén hallinnoinnissa viiveiti, jotka
haittaavat jérjestelmén toimivuutta. Viiveet liittyvét varsinkin kameravalvontaan se-
ki oikeuskaésittelystd johtuen myds vakavampiin liikennerikkomuksiin. BestPoint-
projektin selvityksen mukaan viive voi olla useita vuosia.

3.8.5 Ranska

Ranskassa on vuodesta 1992 ldhtien ollut kiytdssa virhepistejirjestelmad, jossa pis-
teitd ei kerrytetd, vaan niitd vihennetéan.

Uusilla kuljettajilla (vdliaikainen ajo-oikeus) on 6 l1&htopistettd. Autokoulussa ajo-
opetuksen saaneiden tarkkailujakso on 3 vuotta ja jokaisen rikkeettdémén vuoden jél-
keen kuljettajan pistetiliin lisdtddn 2 pistettd kunnes hénelld 3 vuoden jélkeen on 12
pistettd, miké on varsinaisen ajo-oikeuden haltijan ldhtopistemidrd. Opetusluvalla
ajo-opetuksen saaneiden tarkkailujakso on puolestaan vain 2 vuotta ja jokaisen rik-
keettomin vuoden jélkeen annetaan 3 lisdpistettd. Jos uusi kuljettaja sen sijaan syyl-
listyy rikkomukseen, alkaa kolmen (tai kahden) vuoden tarkkailujakso alusta.

Jarjestelman piiriin lasketaan yhteensé 115 eri rikkomusta, jotka on pisteytetty 1 — 6.
Esimerkkejé yleisimmistd pistemenetykseen johtavista rikkomuksista:

Pisteet

Ylinopeus 50 km/t tai enemmén
40 — 49 km/t
30— 39 km/t
21 -29 km/t
5-20km/t

Alkoholia > 0.4 %o tai huumaavia aineita
> (0.2 %o tai huumaavia aineita (ammattikuljettajat)

Liikennepako, ei ajo-oikeutta, kuolemantuottamus, rekisterikilpirikkomus

Liikenteenohjauslaitteen tai pyséhtymismerkin noudattamattomuus

Valotta ajaminen ydaikaan

Vaarallinen ohitus, liian pieni turvavili, vilkun kiyton laiminlyonti

Sulkuviivan ylitys

Turvavyon kéyttimattomyys

NDWIWWAA A~ D WSS

Puhelimen kdytto ilman hands free -laitetta

Mikili kuljettaja samalla teolla syyllistyy useampiin rikkomuksiin, voidaan kerralla
viahentdd enintddn 6 pistettd. Jos kyseessd on vakavampi rikkomus, vihennetdadn
enintdéin 8 pistett.

Ammattikuljettajilla on alhaisemmat promillerajat, mik onkin ainoa asia, joka erot-
taa heiddt muista kuljettajista. Suunnitteilla on my®ds, ettd pistemenetystd aiheuttavi-
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en rikkomusten luetteloon liséttéisiin paljastinlaitteen kayttorikkomus, joka johtaisi
3 pisteen menetykseen.

Kuljettajalle 1dhetetddan muistutuskirje siind vaiheessa, kun hin on menettényt puolet
lahtopisteistddn (6 tai 3 pistettd), ja sen jdlkeen uudelleen jokaisen rikkomuksen jil-
keen. My0s pisteiden palautumisesta tiedotetaan kirjeitse.

Pistetilin tyhjentyminen johtaa 6 kuukauden ajokieltoon. Viliaikaisen ajo-oikeuden
haltija saa ajo-oikeutensa takaisin, mikéli hin suorittaa kuljettajantutkinnon uudel-
leen (teoria- ja ajokoe) ja sen liséksi lapéisee lddketieteellisen ja psykologisen tutki-
muksen. Uuden kuljettajan koeaika alkaa samalla alusta. Varsinaisen ajo-oikeuden
haltijan ei tarvitse suorittaa kuljettajantutkintoa, mutta muutoin menettely on sama.
Lisdksi ajo-oikeus muuttuu viliaikaiseksi, miké tarkoittaa 3 vuoden koeaikaa ja 6
lahtopistetta.

Ajo-oikeuden menettdmiseen riittdd 2 vakavaa rikkomusta. Tuomioistuin voi tosin
harkintansa mukaan mairété ajokiellon jo yksittdisen torkedn teon, esim. rattijuopu-
muksen uusimisen tai kuolemantuottamuksen perusteella. Ajokieltoaika on siini ta-
pauksessa 3 — 5 vuotta.

Menetetyt pisteet palautuvat, mikali kuljettaja ei syyllisty uusiin rikkomuksiin 3
vuoden aikana. Jos kuljettaja on menettinyt vain 1 pisteen, on tarkkailuaika 6 kuu-
kautta, ja 2 pisteen rikkomuksista puolestaan 2 vuotta. Mikéli kuljettaja syyllistyy
tarkkailuaikana uuteen rikkomukseen, alkaa tarkkailuaika uudelleen myds aikaisem-
pien rikkomusten osalta. Kuljettajalla on mahdollisuus palauttaa pisteitd my0ds osal-
listumalla vapaaehtoiseen koulutukseen, edellyttien, ettd pisteitd vield on jéljella.
Koulutukseen voi kuitenkin osallistua vain kerran vuodessa ja silld saa palautettua
enintdén 4 pistettd. Mikali kuljettaja syyllistyy rikkomukseen koulutuksen jilkeisen
vuoden aikana, alkaa vuoden odotusaika uudelleen. Koulutus on pakollinen uusille
kuljettajille ja seuraa, mikéli uusi kuljettaja menettdd 3 pistettd tai enemmaén.

Haltijavastuu on Ranskassa toteutettu niin, ettd ajoneuvon haltijalla on velvollisuus
nimeta kuljettaja. Kieltdytyminen ei kuitenkaan johda pistemenetykseen, ainoastaan
sakkoihin.

Jarjestelman hallinnoinnin viiveet ovat ongelma myds Ranskassa. Maassa on todettu
myds esiintyvén laajaa pisteiden kanssa kdytidvad kauppaa (BestPoint).

3.8.6 Espanja

Espanja otti virhepistejarjestelmén kayttoon vuonna 2006, ja Ranskan mallin mukai-
sesti pisteitd vihennetddn 12:sta. Jarjestelmédssa tunnistetaan yhteensa 27 rikkomus-
ta, jotka on pisteytetty 2 — 6. Esimerkiksi:
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Pisteet

Ylinopeus

2-6

Alkoholia > 0.5 %o (uudet kuljettajat + ammattikuljettajat > 0.3 %o)
0.25 — 0.5 %o (uudet kuljettajat + ammattikuljettajat 0.15 — 0.3 %o)

Kieltdytyminen alkoholi- tai huumaavien aineiden testauksesta

Kiellettyyn ajosuuntaan ajaminen, kilpailu litkenteessd, kaahailu

Paljastinlaiterikkomus, ajopiirturin tai nopeudenrajoittimen manipulointi

Lepoaikarikkomus (vdh. 50 % ylitys)

Vaarallinen ohitus, liik.ohjauslaitteen tai pysdhtymismerkin noudattamattomuus

Ajo-oikeudetta ajo, vaistdmisvelvollisuuden laiminlyonti

Vaaraa aiheuttavan esineen jéttdminen tielle

Liian pieni turvavili edelld ajavaan

Pyoriilijén vaarantaminen, pysdhtymittd jattdiminen suojatielld

Turvavyon, kypérén tai lasten turvavarusteiden kiyttiméttomyys

Puhelimen kéytto ajon aikana ilman hands free -laitetta.

GPS-laitteen sddtdminen ajon aikana, kuulokkeiden kdytto

Liikennesédédntdjen vastainen kiinnos

WWWWh|hlA|A|A|IOVNOVN[OVN[O\N[ DO

Ylinopeudet on jaettu useaan luokkaan, ja vasta huomattava ylinopeus vaikuttaa kul-

jettajan pisteisiin:

Nopeusrajoitus: Ylinopeus
30 31-50 51-60 61-70 71-80 81 -
40 41-60 61-70 71-80 81-90 91 -
50 51-70 71-80 81-90 91-100 101 -
60 61-90 91-110 111-120 121-130 131 -
70 71-100 101-120 121-130 131-140 141 -
80 81-110 111-130 131-140 141-150 151 -
90 91-120 121-140 141-150 151-160 161 -
100 101-130 131-150 151-160 161-170 171 -
110 111-140 141-160 161-170 171-180 181 -
120 121-150 151-170 171-180 181-190 191 -
Sakko: 100 € 300 € 400 € 500 € 600 €
Pisteet: 2 4 6 6

Useista saman péivin aikana tehdyistd rikkomuksista vihennetdin enintéédn 8 pistet-
td, elleivit rikkomukset ole torkeita.

Varsinaisen ajo-oikeuden haltijalla on 12 l&htopistettd. Uudella kuljettajalla (viliai-
kainen ajo-oikeus) on 3 vuoden koeaikana 8 ldhtopistettd, minka jédlkeen tiliin lisa-
tddn 4 pistettd. Jos uusi kuljettaja koeaikana menettid kaikki pisteensd, on seurauk-
sena 12 kuukauden ajokielto, pakollinen koulutus seké kuljettajantutkinnon teo-
riakoe.

Espanjassa on kdytdssd bonusjdrjestelmi, jossa varsinaisen ajo-oikeuden haltija saa
2 lisépistettd, mikéli hdn ajaa rikkeettomaisti seuraavat 3 vuotta, ja vield 1 pisteen
seuraavan kolmen vuoden jaksolla. Varsinaisen ajo-oikeuden haltijalla voi niin ollen
9 vuoden (3+3+3) rikkeettdmin ajouran jélkeen olla yhteensd 15 pistettd. Kuljettaja
voi my0s palauttaa menetettyjé pisteitd osallistumalla vapaaehtoiseen koulutukseen,
4 — 8 pistettd riippuen koulutuksen kestosta ja vain kerran kahdessa vuodessa.

Pistetilin tyhjenemisté seuraa 6 kuukauden ajokielto. Tdmain jélkeen kuljettajan on
osallistuttava pakolliseen koulutukseen ja suoritettava kuljettajantutkinnon teo-

riakoe. Ajo-oikeus muuttuu timén jélkeen viliaikaiseksi ja 14htopisteitd on vain 8.
Jos kuljettaja timin uuden 3 vuoden koeajan aikana menettda kaikki pisteensé, on
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seurauksena 12 kuukauden ajokielto samalla tavalla kuin uusilla kuljettajilla, ja li-
sdksi jdlleen kerran koulutus seké kuljettajantutkinnon teoriakoe.

Ammattikuljettajilla on alusta alkaen 15 ldahtopistettd. Ajokieltoajat ovat puolet ly-
hyempid kuin muilla kuljettajilla, ensimmaiselld kerralla 3 kuukautta ja toisella ker-
ralla 6 kuukautta. Ammattikuljettaja voi osallistua vapaaehtoiseen koulutukseen ker-
ran vuodessa. Maksimipistemaérad (15) ei voi kuitenkaan ylittaa.

Kuljettajalle 1dhetetdin muistutuskirje siind vaiheessa, kun pistesaldo on laskenut 6
pisteeseen, ja uudelleen kun jéljelld on 3 pistetta.

Espanjassa ajoneuvon haltija on velvollinen nimedméén ajoneuvon kuljettajan.
Muussa tapauksessa hénet itsensd katsotaan kuljettajaksi.

3.9 Pistejarjestelmien arviointia

Pistejérjestelmét ovat Euroopassa saaneet kuljettajien laajan hyvéiksynnén, erityisesti
siksi, ettd niiden katsotaan kohtelevan kuljettajia oikeudenmukaisesti rankaisemalla
ankarammin niité, jotka toistuvasti rikkovat liikkennesdéntdjd. Samoin saa hyviksyn-
téd se, ettd pisteytyksessd huomioidaan rikkomusten vakavuusaste.

Yhtend perusteluna jéarjestelmin kiyttdonotolle on oikeudenmukaisuuden ohella aina
ollut turvallisuuden lisddntyminen. Silti turvallisuusvaikutuksia on harvemmin arvi-
oitu jdrjestelmin suunnitteluvaiheessa, vaan ne on otettu ikéén kuin itsestddn selvani
(Supreme, 2007). Oletus ldhtee yleisestd havainnosta, ettd rikkomusten méaérilld ja
onnettomuuksien mirélld on padsidintdisesti vahva positiivinen korrelaatio (Elvik et
al., 2009).

Siitd, vaikuttaako virhepistejarjestelma todella rikkomuksia vahentévasti, ja siten lii-
kenneturvallisuutta parantavasti, on verraten vdhin tietoa. Erityisesti tdimé koskee
pidemman aikavilin vaikutuksia.

3.9.1 Turvallisuusvaikutukset

Kuten luvussa 3.1 todettiin, pddtavoitteeseen (liikenneturvallisuuden parantamiseen)
pyritdén 1) ehkdisemailld rikkomuksia ennalta, 2) poimimalla ajokiellon kautta pois
litkenteestd ne kuljettajat, jotka toistuvasti syyllistyvét liikkennerikkomuksiin, seké 3)
vaikuttamalla riskikayttdytymiseen koulutuksen avulla.

Yleiselld tasolla ennaltaechkéisy toimii pelotevaikutuksen kautta niin, ettd ajokiellon
uhka ehkdiisee rikkomuksia. Vaikutuksen voisi siis olettaa nikyvén siiné, ettd rikko-
musten miiré laskee yleisemminkin koko kuljettajapopulaatiossa. Vilttddkseen
saamasta pisteité, kuljettajat ajavat varovaisemmin.

Pistejérjestelmien yleisesti ennaltachkéisevistd vaikutuksista tiedetddn hyvin vdhén.
Koska rikkomukset, erityisesti ylinopeudet, rattijuopumukset ja turvavarusteiden
kayton laiminlyonti, ovat kiistatta yhteydessd kasvaneeseen onnettomuusriskiin seké
riskiin kuolla, jos onnettomuus tapahtuu (esim. Elvik et al., 2009), on onnettomuus-
médrien laskua usein pidetty merkkin siitd, ettd jarjestelmad toimii. Onnettomuuksi-
en onkin usein havaittu laskeneen jopa huomattavasti virhepistejarjestelmén kayt-
toonoton jilkeen.
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Tyypillisesti uuden jérjestelmén toimivuutta on kuitenkin arvioitu melko pian uudis-
tuksen jélkeen, ja pitempikestoisista vaikutuksista on vain véhén tietoa. Vdhéiset
selvitykset osoittavat kuitenkin, ettd alkuvaiheen suotuisa litkenneturvallisuusvaiku-
tus on yleensa jadnyt varsin lyhytaikaiseksi (Mikinen et al., 2003, Goldenbeld, van
Schagen & Vlakveld, 2012; van Schagen & Machata, 2012). Esimerkiksi Norjassa ei
3 vuoden seurantajaksolla jarjestelmin kiyttoonoton jalkeen havaittu mitdédn muu-
toksia litkenteessé kuolleiden tai vakavasti loukkaantuneiden méiirissé (Stene et al.,
2008). Muutosta ei my0skain havaittu esim. keskinopeuksissa eikd punaista piin
ajamisten madrissa.

Laaja, 24 virhepistejérjestelmén vaikutuksia mittaavan tutkimuksen meta-analyysi
(Castillo-Manzano & Castro-Nufio, 2012) osoitti, ettd virhepistejarjestelméaén siir-
tymisen jélkeen seurasi yleisesti n. 15 — 20 % lasku onnettomuuksissa. Positiivinen
vaikutus oli kuitenkin hdvinnyt keskiméérin alle 1,5 vuodessa ja onnettomuustilanne
palannut jirjestelmaé edeltdvin ajan tasolle. Analyysi osoitti myds, ettd vaikutukset
olivat sitd suurempia ja pidempikestoisempia, mitd alhaisempi turvallisuustaso
maassa oli ennen siirtymistd uuteen jarjestelmién.

Jarjestelmdmuutoksen vaikutuksia tarkasteltaessa on myos otettava huomioon, etté
muutos ei koskaan tapahdu irrallaan muista yhteiskunnan muutoksista, joilla niill4-
kin on vaikutusta litkenneturvallisuuden kehitykseen. Virhepistejérjestelméén siir-
tymiseen on kaikissa maissa myds aina liittynyt laaja julkisuuskampanja ja tehostu-
nut liikkennevalvonta. On siten mahdotonta selvittdd, mika on itse jarjestelmin vaiku-
tus, ja mika vaikutus on ollut muilla samanaikaisesti vaikuttavilla tekijoilla. Kaikki
viittaa kuitenkin siihen, ettd vaikutukset ovat enemmain olleet yhteydessd muihin
toimenpiteisiin, erityisesti lisdédntyneeseen valvontaan, eikd niinkdan virhepistejér-
jestelméén itseensd (Swov, 2012; Klipp et. al, 2012). Esimerkiksi Espanjassa, jossa
siirryttiin virhepistejirjestelméén kesilla 2006, havaittiin vuoden aikana sen jilkeen
n. 18 % lasku liikennekuolemissa ja 19 % lasku loukkaantumisissa. Samalla kuiten-
kin poliisin valvontaa lisdttiin niin, ettd puhallutuskertojen méard kasvoi 9 % ja yli-
nopeussakkojen maird 59 %. Italiassa kuljettajien turvavyon kiyttoaste oli vuosi
virhepistejdrjestelmin kiyttdonoton jilkeen lisddntynyt perdti 53 %, ja etumatkusta-
jien 43 % (Zambon et al., 2008). Turvavyon kdyton puolesta jdrjestettiin vahvoja
tiedotuskampanjoita ja samalla sakko turvavyon kayttamittomyydestd kaksinkertais-
tettiin.

Pistejarjestelmin kayttoonottoon on muuallakin tyypillisesti liittynyt laajaa tiedot-
tamista, mikd on lisdnnyt odotuksia myos tehostetusta valvonnasta. Kun valvonta ei
ole kyennyt vastaamaan odotuksiin, on kuljettajien kdyttdytyminen varsin pian pa-
lautunut takaisin tilanteeseen ennen virhepistejirjestelmén kayttoonottoa.

Erityisell& tasolla vaikutuksen tulisi puolestaan nidkyé niin, ettd niiden kuljettajien
rikkomukset vahenisivit, jotka ovat jo saaneet pisteitid. He toisin sanoen varovat
saamasta lisdpisteitd, mika voisi johtaa ajokieltoon.

Iso-Britanniassa Corbett et al. (2008) selvittividt kuljettajille osoitetun kyselyn ja
haastattelujen avulla pisteiden vaikutusta ylinopeusrikkomuksiin. Johtopédatoksena
oli, ettd jérjestelmélld on sekd ennaltachkdisevaa ettd kayttaytymistd korjaavaa, eri-
tyisestdvad, vaikutusta. Pisteiden karttumisella, ja erityisesti ajokieltorajan ldhesty-
miselld havaittiin olevan selvdd vaikutusta kuljettajien kdyttdytymiseen niin, ettd he
vahtivat ajonopeuttaan entistd tarkemmin. Pisteiden kertyminen hidastui siten 12
pisteen rajan 1dhestyessi. [lmid nidkyy Iso-Britannian ajokorttirekisterin tilastosta
(DVLA, 2012), josta selviéd, ettd maassa oli vuoden 2010 syksyllé ldhes 37 miljoo-
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naa ajo-oikeuden haltijaa. Kaikista kuljettajista n. 11 %:1la oli ajokorttirekisterissa
merkinti pisteistd, ja ndisté alle 1 %:l1la oli kertynyt yli 9 pistettd (taulukko 29).

Taulukko 29. Kuljettajat, joilla pisteita suhteutettuna ajokorttimaariin Iso-Britanniassa

vuonna 2010.

16 —20 v. (%) Y1i 20 v. (%) Yhteensd (%)
Ajokortteja 398226 (1,1) 36 534 351 (98.9) 36932 577 (100,0)
Pisteiti 42226 (10,6) 3902 191 (10,7) 3944 417 (10,7)
6 pistett: 4675 (11,1) 578 746 (14.8) 583421 (14,8)
yli 9 pistetti: 275 (0,7) 21713 (0,6) 21988 (0.,6)

Myo6s Kanadassa on selvitetty (Chandler, 2012), kuinka pistetilin kasvaminen vai-
kuttaa rikkomusten todenndkoisyyteen. Selvitys koski Quebecin osavaltiota, jossa 15
pistettd on ajokiellon rajana ja pisteet nollataan 2 vuoden kuluessa rikkomuksesta.
Tuloksena oli, ettd rikkomusten todenndkdisyys ei suinkaan vdahentynyt pisteiden
kertymisen seurauksena, vaan pikemminkin kasvoi. Kuljettajien kiyttdytyminen
muuttui (rauhoittui) vasta 9 — 14 pisteen jalkeen. Tutkimuksessa pohdittiinkin, olisi-
ko 10 pistettd erdanlainen "psykologinen" luku, jolla itsellddn on havahduttavaa vai-
kutusta.

Toisessa kanadalaisessa tutkimuksessa (Redelmeier, Tibshirani & Evans, 2003) il-
meni, ettd pisteitd saaneiden kuljettajien kdyttdytyminen muuttui (onnettomuudet
viahenivit) n. kuukauden ajaksi, mutta palautui pian sen jdlkeen aikaisemmalle tasol-
le. Liséksi tulos koski vain niitd kuljettajia, jotka olivat saaneet pisteité lievista rik-
komuksista. Vakavia rikkomuksia tehneiden kohdalla pisteet eivét vaikuttaneet on-
nettomuuksien méérddn lainkaan. Tutkijat toteavatkin, ettd vakavia liikennerikko-
muksia tekevét kuljettajat eivét yksinkertaisesti ndytd piittaavan pisteistd, vaan jat-
kavat ajamista kuten ennen.

Myos Swov:n virhepistejarjestelmid koskevassa arvioinnissa (2012) todettiin, ettd
virhepisteilld on vain vihiistd vaikutusta vakavia rikkomuksia tehneisiin kuljettajiin.
Arvioinnissa todetaankin, ettd vakavampien rikkomusten kohdalla ajokielto tulisi
madritd vilittomasti.

3.9.2 Koulutusten vaikutukset

Virhepistejérjestelmiin useissa maissa liitetty koulutus liittyy kiintedsti niihin toi-
menpiteisiin, joilla pyritdén estiméén litkennerikkomusten uusiutumista. BestPoint-
projektin yhteydessé havaittiin kuitenkin, ettd kuljettajat ovat yleensé kiinnostuneita
osallistumaan vapaaehtoiseen koulutukseen vain, mikali he sitd kautta voivat vaikut-
taa pistetiliinsd. Koulutusten vaikuttavuudesta on lisdksi vain véhén todisteita. Esi-
merkiksi Ker et al. (2005) totesivat 18 tutkimuksen meta-analyysissdin, ettd kuljetta-
jille suunnatulla koulutuksella, riippumatta siité, onko se vapaaehtoista vai pakollis-
ta, el ole mainittavaa vaikutusta. My0s Elvik et al. (2009) toteavat, ettd johdettuun
ryhmékeskusteluun perustuvilla koulutuksilla on sangen vidhén vaikutusta, ainakin
mikali mittarina kdytetdédn onnettomuuksia. Poikkeuksena he nostavat esille enna-
koivan ajamisen koulutuksen, jolla on usein pdésty hyviinkin tuloksiin. Niihin osal-
listuvat kuljettajat muodostavat kuitenkin yleensé valikoidun ryhmén, jolla ei ole
taustalla liikennerikkomuksia.
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Osallistujaryhmén koostumuksella nédyttiédkin olevan keskeinen merkitys koulutuk-
sen onnistumisessa. Jos ryhma on liian heterogeeninen, on vaikeaa lyhyen koulutuk-
sen aikana kéisitelld asioita niin, ettd se motivoisi kaikkia osallistujia. Koulutuksen
kohdentaminen ja réatdlointi tietylle rajatulle ryhmaélle onkin usein ollut edellytys
koulutuksen onnistumiselle. EU-projektissa ”Andrea” (Bartl et al., 2002) katsottiin
kootusti erityisesti rattijuopoille suunnatuista koulutuksista tehtyja selvityksid. Yh-
teenvetona voitiin todeta tarkkaan rdétiloityjen koulutusten véhenténeen uusintari-
kollisuutta (rattijuoppoutta) jopa n. 50 %. Néin hyviin tuloksiin paistiin kuitenkin
vain silloin, kun kohderyhména olivat ensikertalaiset tai muuten valikoidut, “otolli-
set” kohderyhmiit.

Tulokset eivit ole olleet 1dheskddn yhtd hyvid torkeisiin rattijuopumuksiin syyllisty-
neiden tai selvésti alkoholisoituneiden kuljettajien kohdalla. Suomessa vuodesta
1999 ldhtien Kriminaalihuoltolaitoksen ja Liikenneturvan yhteistyoni jirjestettyjen
ns. litkkenneturvajaksojen kohderyhmai edustaa juuri tata rattijuoppojen ’kovaa ydin-
td”. Koulutus on maksimissaan 10 tunnin vapaaehtoinen jakso, jolla henkil6 voi
korvata saman mééran yhdyskuntapalvelua. Liikennejaksojen tehokkuutta selvitet-
tiin vuonna 2003, jolloin koulutus oli vield puolet lyhyempi eli 5 tuntia. Selvitys
(Laapotti et al., 2004) ei kyennyt osoittamaan, ettd koulutus (silloisessa muodossaan)
olisi merkittdvisti vahentinyt rattijuoppouteen syyllistymista.

Liikenneturvallisuuden ”Best practice” —kdytidntdjd kartoittavassa Supreme-
projektissa (2007) todettiin niinikdén, ettd koulutuksilla ei yleisesti ottaen juuri ole
muuta vaikutusta kuin ajo-oikeuden palautuminen. Poikkeuksen tekevét kuitenkin
piihdekuljettajille suunnatut koulutukset, joilla voitiin todeta olevan myos liikenne-
onnettomuuksien vihentymisend nékyviéd vaikutuksia. Samoin on Saksassa ja Itidval-
lassa saatu hyvid kokemuksia nuorille suunnatusta koulutuksesta.

3.9.3 Muita vaikutuksia

Valitusmenettelyjen laajamittainen hyvaksikaytto ja siitd johtuva ajokiellon taytdn-
toonpanon pitkittyminen on noussut ongelmaksi monessa maassa. Asia nousi esille
esim. Chandlerin (2012) selvityksessé, jossa kévi ilmi ettd ajokiellon ldhestyessa
kuljettajat kayttivét ldhes sdidnnonmukaisesti hyvikseen erilaisia lain sallimia vali-
tus- ja anomusmenettelyjd pitkittddkseen ajokiellon tdytdntéonpanoa.

Myos Corbett et. al (2008) nostivat merkittdvéana Iso-Britanniaa koskevana ongel-
makohtana esille sen, ettd tuomioistuimet hyvin helposti hyvaksyvét 12 pistettd saa-
neiden kuljettajien vetoomuksia saada vapautusta ajokiellosta “erityisiin vaikeisiin
seikkoihin” vedoten. Iso-Britanniassa toimiikin useita asianajotoimistoja, jotka ovat
erikoistuneet avustamaan 12 pistettd saaneita kuljettajia oikeudessa. Lehtitietojen
mukaan (The Telegraph, 2010), jopa 25 % kuljettajista véltti vuonna 2009 ajokiellon
tuomioistuimen paitokselld.

Ajaminen ajokiellosta huolimatta nousi BestPoint-projektissa esille yleisend ongel-
mana, mutta tarkkoja lukuja ilmion suuruudesta ei ollut saatavilla. Loytty (2013)
viittaa Sosiaali- ja terveysministerion selvitykseen, jonka mukaan kansainvélisesti
jopa 75 % ajokieltoon médrityistd rikkoo ajokieltoa. Sweedler & Stewart (2007) to-
tesivat piihdekuljettajia koskevassa tutkimuksessaan, ettd Saksassa, Ranskassa ja
Norjassa n. 30 % piihteiden takia ajokiellossa olleista kuljettajista jatkoi ajamista.
Iso-Britanniassa ilmeni, ettd 40 % kuljettajista, jotka olivat ajokiellossa pistekerty-
min takia, jatkoivat silti ajamista (Knox et al., 2003). Ndiden kuljettajien riski joutua
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litkkenneonnettomuuteen oli lisdksi 3 — 9 kertaa suurempi kuin kuljettajilla keskimaa-
rin. Heilld on my0s suurempi taipumus syyllistya litkkennepakoon onnettomuuden
jalkeen. Sama ilmi6 on tosin havaittu my0s esim. Ruotsissa ja Belgiassa, missi
maissa ei ole virhepistejérjestelmaa.

Pisteiden siirtaminen toiselle henkil6lle, usein rahaa vastaan, mutta usein myos per-
heenjisenten vililld, on erityisesti kameravalvontaan liittyvd ongelma. BestPoint-
projektissa todettiin pisteiden kauppaamista esiintyvén erityisesti [so-Britanniassa ja
Ranskassa. Kuten ajo-oikeudetta ajamisen kohdalla, myds pisteiden kauppaamisen
yleisyyttd on vaikea todentaa. BestPoint-projektissa annettiin esimerkkejd Ranskas-
ta, jossa pisteitd huutokaupataan Internetissd. Hinnat vaihtelevat 250 — 2500 € vilil-
14, ja raportissa arvioidaan, etté pisteilld kiaytdvéan kaupan arvo on kuukausittain n.
30 000 000 €.

Corbett et al. (2008) kiinnittivdt tutkimuksessaan huomiota kuljettajien suhtautumi-
seen pisteilld kdytavaidn kauppaan. Pisteiden kauppaamista ei pidetty niin pahana,
vaan “pelin henkeen” kuuluvana asiana. Iso-Britannian autoliiton kyselytutkimuk-
sessa (Automobile Association, 2011) havaittiin, ettd 13 % vastaajista (n =16 961)
ilmoitti tuntevansa jonkun, joka oli joko suostunut ottamaan jonkun toisen pisteiti,
tai kaupannut omia pisteitddn. Suhteutettuna ajokorttien mairdin tdma tarkoittaa n.
300 000 kuljettajaa. Iso-Britannian pistepeli sai vuoden 2013 alussa kansainvilisté-
kin julkisuutta, kun kévi ilmi, ettd hallituksen ministeri oli siirtdnyt kameravalvon-
nan kautta méarittyja pisteitdén puolisonsa nimiin.

Swov (2012) arvioi, ettd pisteiden siirtdminen toiselle henkildlle, jolla on ajo-oikeus,
mutta joka kenties ei itse edes aja, saattaa selittdd edelld taulukossa 29 esitettya rik-
komuskertymén hidastumaa 12 pisteen ldhestyessd Iso-Britanniassa.

3.9.4 Tilastovertailu

Virhepistejarjestelmien vaikutusta onnettomuuskehitykseen katsottiin tissé selvityk-
sessd vertaamalla virhepistejirjestelmén vuosien 1998 — 2006 vililld kayttoon otta-
neiden maiden liikennekuolemia (asukaslukuun suhteutettuina) 5 vuoden jaksolta
ennen virhepistejirjestelmin kadyttdonottovuotta ja 5 vuoden jaksolta sen jélkeen.
Koska jarjestelmén péditavoitteena on liikkenneturvallisuuden parantaminen, pitéisi
myoOnteisen vaikutuksen viime kddesséd nékya liikkennekuolemien vihentymisena, ja
erityisesti heti jarjestelmén kdyttoonoton jialkeen. Vaikka Saksassa jarjestelma otet-
tiin kdyttoon jo 1974, oli vuonna 1999 toteutettu jarjestelmén uudistus niin perus-
teellinen, ettd maa otettiin mukaan vertailuun. Iso-Britannian jérjestelméin ei puo-
lestaan ole tehty suuria muutoksia vuoden 1988 jélkeen, eiki se ndin ollen ole vertai-
lukelpoinen muiden maiden kanssa. Myos Ranska on jdtetty pois vertailusta (piste-
jarjestelmd vuodesta 1992).

Kuviossa 10 on maittain kuvattu kuolleiden maarat / 100 000 asukasta 5 vuotta en-
nen ja 5 vuotta kdyttoonoton jélkeen. Kuvausta voi verrata jéljempéna luvussa 4.1.5
esitettyihin Suomen, Hollannin, Tanskan, Itdvallan ja Sveitsin trendeihin.
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Kuvio 10. Tieliikenteessa kuolleet / 100 000 asukasta eri maissa 5 vuotta ennen ja 5 vuotta
jalkeen virhepistejarjestelman (VP) kayttdonottovuoden (suluissa maan nimen jalkeen).
Lahde: CARE ja IRTAD tietokannat.

Kuolleisuus oli useimmissa maissa keskiméarin alhaisemmalla tasolla 5-
vuotisjaksolla jélkeen virhepistejirjestelmin kédyttoonottovuoden verrattuna edelta-
vain 5-vuotisjaksoon. Keskimaarin laskua oli 20,6 % (taulukko 30). Ennen - jil-
keen” -vertailu osoitti, 17 maata ryhméni katsoen, ettd tima muutos oli tilastollisesti
merkitseva (t(16) = 3,827; p <.01).

Suurin tarkastelujaksojen vélinen ero oli Espanjassa (48,4 %). Bulgarian, Romanian
ja Unkarin kuolleisuusluvut pysyivit ldhes muuttumattomina. Maltan keskiméaarai-
nen kuolleisuusluku oli virhepistejirjestelmén kadyttoonoton jélkeiselld jaksolla puo-
lestaan 11,8 % korkeampi kuin aikaisemmin, tosin edelleen verrattain matala. Islanti
erottuu kaikkein suurimmalla litkennekuolemien méérdn keskiméérdiselld kasvulla.
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Taulukko 30. Muutos keskimaaraisessa liikennekuolleisuudessa eri maissa 5 vuoden jaksolla
ennen ja 5 vuoden jaksolla jalkeen virhepistejarjestelman kayttéénoton.

Keskimaarin Keskimaarin
ennen jalkeen ero (%)

Espanja 12,2 6,3 -48,4
Latvia 24,8 16,1 -35,1
Slovenia 21,7 14,5 - 332
Tsekki 13,5 9,2 -31,9
Luxemburg 15,0 10,4 - 30,7
Norja 6,7 5,0 -25,4
Kreikka 20,5 15,4 -249
Saksa 10,9 8,2 -24.8
Irlanti 11,6 8,8 -24.1
Italia 12,0 9,4 -21,7
Kypros 17,6 14,1 - 19,9
Puola 17,5 15,6 -10,9
Bulgaria 12,6 12,2 -3,2
Romania 11,8 11,7 -0,8
Unkari 12,9 13,1 +1,6
Malta 3,4 3,8 +11,8
Islanti 5,8 9,0 +55,1

Keskim. 13,6 10,8 -20,6

Tulokseen on kuitenkin suhtauduttava varovaisesti jo senkin takia, ettd tarkastelussa
oli mukana l4ht6tasoltaan hyvin erilaisia maita, eikd virhepistejérjestelmén kayt-
toonoton vaikutusta voida erottaa muista samanaikaisesti vaikuttavista tekijoista.
Mika térkeintd, vertailussa ei voitu huomioida jirjestelmén kéyttdonoton toteutusta,
esim. valvontaa tai muita samanaikaisia toimenpiteitd. Tarkasteltu ajanjakso (1998 —
20006) oli kuitenkin Euroopassa pdédsiintdisesti myonteisen taloudellisen kasvun ai-
kaa, jolloin esim. litkkenneméaérat kasvoivat kaikkialla. Kasvava litkenne lisda puo-
lestaan altistumista my6s onnettomuuksille. Ympaéristotekijoiden vaikutus tulokseen
vihenee myds senkin takia, ettd kdyttdonottovuosi vaihteli maittain. Tulokset ovat
joka tapauksessa samansuuntaisia kuin Castillo-Manzano & Castro-Nufion (2012)
meta-analyysissi.

Arvio siité, ettd muutoksen takana on muitakin tekijoitd kuin pelkdstédén virhepiste-
jérjestelmin kayttdonotto vahvistuu, jos tarkastellaan kehitysti eri maissa pidemmal-
13 aikavalilld (taulukko 31). Taulukkoon on koottu tieliikenteessd kuolleiden méérat
/ 100 000 asukasta 19 virhepistejérjestelmdmaassa vuosina 1991 —2011 (Suomen
vastaavat luvut on esitetty jdljempani taulukossa 33). Taulukosta nikyy, ettd lanti-
sen Euroopan maissa alkoi tieliikkennekuolemien laskeva trendi jo 1990-luvun puoli-
vilissd, eikd virhepistejérjestelma ole sitd kithdyttanyt. Itdisen Euroopan maissa ei
kehitys ole ollut yhti positiivinen, eikd virhepistejarjestelmilld nayti olleen merkit-
tavad vaikutusta. Taulukon lukuja tarkastellessa voi pohtia sitd, miké vaikutus oli
esim. silld, ettd Ranskassa otettiin automaattinen kameravalvonta kiytt66n vuonna
2003. Samalla siirryttiin myos haltijavastuuseen niin, ettd ajoneuvon omistaja asete-
taan vastuuseen ylinopeusrikkomuksesta, ellei hdn pysty nimedmain ajoneuvolle
toista kuljettajaa. Henkiloautojen keskinopeudet laskivat Ranskassa vuosien 2002 —
2007 vélilld 11,5 km/t moottoriteilld, 11,9 km/t pditeilld ja yli 15 km/t sivuteilld
(ETSC, 2011).
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Taulukko 31. Tieliikenteessa kuolleet / 100 000 asukasta virhepistejarjestelmamaissa vuosi-
na 1991 — 2011. Lahde: CARE ja IRTAD tietokannat.

o
5
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— %) N - — ] b — e — =
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1991 |37,5(23,1|17,5(20,7|20,4(22,7120,7|21,6|18,4(12,9]12,9|14,3|14,2|13,5|12,6|104 |83 |7.6 |45

1992 | 29,8 | 24,7 121,91 20,9 (20,3 20,0 (18,1 |17,7 (17,3 |15,2|15,2|14,2|13,2|12,6 (11,778 |7.6 |7,6 |3,1

1993 | 28,0 | 24,7 | 18,6 | 20,7 | 16,2 | 16,3 | 16,5|19,8 | 17,2 | 15,4 | 14,8 | 12,6 | 12,3 | 12,7 12,1 | 6,3 [6,9 [6,5 |3,9

1994 130,5|25,4(21,0|21,4 (151|143 (17,5|16,2|15,7|16,5|15,8|12,5|12,1|13,0|11,3[{4,5 |6,6 [6,5 |1,6

1995 (26,4120,9(18,3]22,8(154|14,6(17,9|17,3|15,4|15,0|15,4|12,3|11,6(12,8]|12,1{89 |6,5 |7,0 |3,8

1996 | 24,1 |19,5(19,5]20,2 (13,3|13,9(16,5|17,2|14,7|12,1|15,2|11,7]|10,7|12,9]12,5(3,8 |6,4 |58 |5,1

1997 (23,2118,0(17,3]|19,6 (13,5|14,2(18,9|14,4|14,5|11,0|15,5|11,8|10,4|13,0|112,9(5,5 |6,4 |69 |48

1998 | 28,0 [ 15,6 | 16,4 (20,2 [ 13,3 15,0 [ 183 13,5[153 (12,1 [132|11,1]9,5 |12,6|12,4]98 |6,1 |8,0 |4,5

1999 127,2116,9(16,5]|19,5(12,7|14,4|17,4|13,6|14,5|12,8|14,1 11,8 9,5 |[11,3|11,1|7,5 |6,1 |6,8 | 1,1

2000 | 26,7 15,8 | 16,1 [ 18,7 | 11,7 |14,4]16,3|17,5|13,7|12,6|14,5|12,4(9,1 |11,3|11,1|11,2|6,1 7,6 |3,9

2001 (23,6 (14,0 14,0 (17,2 12,1 | 13,6 | 14,5]| 15,9 |13,4]12,4(13,0|12,5(8,5 |10,9|10,7 |84 |6,1 |6,1 [4,1

2002 (23,8 13,5|13,3|14,9]14,0| 13,1152 [14,0(12,5|12.2|14,0|12,2(8,3 | 11,0196 [10,1[6,0 |69 |4,1

2003 22,8 [ 12,1 13,6 [14,6]13,1[13,0]14,8|11,8]9,8 |12,2]142|11,4(8,0 |102]85 |79 [62 |62 4,0

2004 122,2 (13,7|16,0 (15,1 |12,8|11,2|15,0|11,0{89 |12,1|13,5]|10,6 (7,1 |11,2|/94 |7.8 |56 |56 |3.3

2005 19,2 (12,9 13,6 [ 15,0 12,7103 | 14,3102 (8,5 |12,3]12,6|10,0]6,5 |12,1]9,7 |64 |56 |49 |42

2006 (17,7 (13,1 |11,2(149(12,9|9.4 [13,7|9,2 |74 |13,5/10,4|9,6 |62 |12,0/8,7 [10,0|5,5 |52 |2,7

2007 | 18,4 (14,6 | 11,4 |14,4]12,2|8,6 [14,6|9,7 |73 |13,1|11,9|8,7 6,0 |13,0|7,8 [48 |50 (50 |34

2008 | 13,9 (10,6 {10,4(13,9(99 |6,8 [143]|7,2 |6,7 |13,9(10,4|7,9 |54 |142|64 |38 |43 |54 |3,7

2009 | 11,284 |89 [129]82 |59 [12,0|9,7 |6,6 |11,8(86 |7,1 |51 |13,0(54 |53 |3,8 [44 |5,

2010(9,7 6,7 |7,5 [11,1]7.4 |54 |102]64 |62 [103]76 |68 |45 |11,1]47 |26 [3,1 |42 |36

2011(8,0 (69 |88 |97 |64 |50 [109]|7,0 [6,1 |88 [73 |65 (49 |94 (42 |3,8 |3,2 [34 |41

Virhepistejarjestelmén kayttoonottovuosi varjostettu (Saksa: kayttoonotto 1974, laaja uudistus 1999).
Iso-Britanniassa on ollut virhepistejirjestelma nykymuodossaan vuodesta 1988.

4 Muut seuraamusjarjestelmat

Vaikka virhepistejdrjestelmi onkin vallitseva seuraamusjirjestelmén muoto Euroo-
passa, ei sovi unohtaa, ettd useissa maissa sovelletaan muunlaisia jarjestelmid. Suo-
men lisdksi my0s Hollannissa, Itdvallassa, Sveitsisséd ja Tanskassa on jirjestelmi,
jossa huomioidaan toistuvia liikkennerikkomuksia ilman pisteytystd. Suomea lukuun
ottamatta kaikki muut maat siirtyivét tdllaiseen jirjestelméén 2000-luvulla.

Perusperiaatteeltaan ndmé jarjestelmdt muistuttavat toisiaan, mutta kussakin maassa
on omat erityispiirteensd. Erityisesti Sveitsin jarjestelméa on téssd suhteessa omanné-
koisensd. Erimuotoisuuden syy 16ytyy, kuten virhepistejérjestelmienkin kohdalla,
kytkoksistd yleiseen kansalliseen lainsdaddntdon ja viime kiddessé kansalliseen kult-
tuurin.

Euroopan Unionissa on lisdksi 7 maata, joissa litkennerikkomusten seuranta on jér-
jestetty muulla tavoin. Ndiden maiden edustajana esitelldédn Ruotsin jarjestelma.
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4.1 Jarjestelmat, joissa katsotaan liikennerikkomusten maaraa

Seuraavassa on lyhyesti kuvailtu ne eurooppalaiset jarjestelmét, joissa huomioidaan
litkkennerikkomusten miérd ilman pisteytystd. Lisétietoa ndistd jérjestelmistd (lukuun
ottamatta Sveitsid) 10ytyy BestPoint-projektin raporteista. Mielenkiintoista kylla,
BestPoint-projektissa kaikki tdssé esitetyt maat, paitsi Sveitsi, katsottiin yksinkertai-
siksi virhepistejdrjestelmiksi siten, ettd yksi rikkomus vastaa yhta pistettd. Myos
Suomi laskettiin kuuluvaksi tdhén ryhméén.

4.1.1 Hollanti

Hollannissa, joka on jo pitkdén ollut litkkenneturvallisuuden kirkimaita Euroopassa,
on vuodesta 2002 sovellettu rakenteeltaan hyvin yksinkertaista litkennerikkomusten
seuraamusjirjestelméas, jossa kaikki rikkomukset ovat samanarvoisia. Jarjestelma
koskee péddsddntdisesti vain uusia kuljettajia. Hollannissa ajoneuvon haltija on vas-
tuussa ylinopeusrikkomuksesta.

Huomioitavat rikkomukset ovat:

- Liikennesédédntodjen rikkominen niin, etti siitd aiheutuu aineellisia vahinkoja
tai henkilovahinkoja.

- Kuolemaan johtaneen onnettomuuden aiheuttaminen.

- Ylinopeus 30 km/t tai enemmén (muu tie kuin moottoritie).
- Ylinopeus 40 km/t tai enemmén moottoritiell4.

- Liian pieni ajoetdisyys edelléd ajavaan.

- Vaaran tai haitan aiheuttaminen liikenteessa.

- Alkoholia yli 1.3 %o (koskee kaikkia kuljettajia).

Vuodesta 2011 alkaen on huomioitu paihtyneend ajaminen niin, ettd se koskee kaik-
kia kuljettajia riippumatta siitd, kuinka kauan heilld on ollut ajo-oikeus. Jos kuljetta-
ja syyllistyy 5 vuoden aikana kahdesti pdihteiden kdyttd6n ajon aikana, ja mikaéli toi-
sella kerralla promillemadrd ylittdd 1.3 %o, on seurauksena ajo-oikeuden menetys.
Ajo-oikeuden palauttamiseksi tiytyy suorittaa kuljettajantutkinnon ajokoe uudelleen.

Vaikka rikkomusten luettelo vaikuttaa lyhyeltd, kattavat kaksi ensimmaistd kohtaa
kaytinnossa kaikki kuviteltavissa olevat teot, mikéli teko johtaa onnettomuuteen.

Jos kuljettaja syyllistyy 3 rikkomukseen 5 vuoden ajanjaksolla siitd, kun hin on saa-
nut ajo-oikeuden, on seurauksena véliaikainen ajokielto siithen asti, kunnes kuljettaja
on suorittanut ajokokeen ja teoriakokeen autokoulussa. Jos ajokyky todetaan puut-
teelliseksi, on seurauksena ajo-oikeuden menetys. Kuljettajantutkinto (ajokoe + teo-
riakoe) on téll6in suoritettava uudelleen. Hollannissa ei jarjestetd koulutusta.

Tarkkailujakso on kiinted 5 vuotta laskettuna ajo-oikeuden alkamisesta, tai ensim-
maisestd padihderikkomuksesta. Tarkkailujaksoa ei siten pidennetd rikkomusten seu-
rauksena. Esimerkiksi, jos kuljettaja syyllistyy rikkomukseen 4,5 vuoden kuluttua
ajo-oikeuden alkamisesta, on merkintd voimassa vain puoli vuotta, eikd se vaikuta
tarkkailujakson jdlkeiseen aikaan.
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Hollannin seuraamusjérjestelmélld ei Swov:n tutkimuksessa (Vlakveld & Stipdonk,
2009) todettu olevan erityisti vaikutusta uusien kuljettajien onnettomuuksiin. Yh-
deksi syyksi arvioitiin se, ettd jirjestelméssd huomioidaan vain vakavia rikkomuksia
ja ettd kiinnijadmisriski on Hollannissa pieni. Maassa on myds aika ajoin nostettu
esille kysymys virhepistejérjestelmadn siirtymisestd, mutta asia ei ole toistaiseksi
edennyt. Swov (2012) arvioi, ettd vaikutukset olisivat todenndkdisesti olemattomat.

4.1.2 ltavalta

Itdvallassa on ollut rikkomuskertymédn perustuva seuraamusjérjestelma vuodesta
2005. Itdvallan jarjestelmad koskee kaikkia moottoriajoneuvon ajo-oikeuden haltijoi-
ta. Ammattikuljettajia koskevat samat sddnn6t, mutta uusia kuljettajia varten on kui-
tenkin oma, hieman poikkeava jarjestelménsa. Itdvallassa jarjestelmastad kiytetdan
nimed ”Vormerksystem” tai ”Punktefiihrerschein”, ja ohjeistossa viitataan “’pistei-
siin”.

Jarjestelmassd huomioidaan kaikkiaan 13 eri rikkomusta:

- Varomattomuus suojatietd ldhestyessa.

- Pakollisen pyséhtymisen merkin huomiotta jattdminen.

- Punaisen liikkennevalon huomiotta jattdminen.

- Turvalaitteiden huomiotta jattdminen ylittdessd rautatieta.

- Ajaminen pientareella ja hélytysajoneuvon kulun estdminen.

- Rikkomus sdédntdjé vastaan, jotka koskevat vaarallisten aineiden kuljettamis-
ta moottoritietunnelissa.

- Rikkomus sdént6a vastaan, joka kieltdd ajamasta tunnelissa ajoneuvolla, jos-
sa kuljetetaan vaarallisia aineita.

- Teknisesti epdkunnossa olevan ajoneuvon kdynnistdminen.
- Ajoneuvon kdynnistdminen, jonka kuorma ei ole asianmukaisesti sidottu.
- Alkoholia 0.5 %0 — 0.79 %o (kaikki kuljettajat).
- Alkoholia 0.1 %o — 0.49 %0 (> 7,5 t luokka C seka linja-autot luokka D).
- Alle 14-vuotiaan / 150 cm lapsen turvalaitteiden kdyton laiminlyonti.
- Ajaminen liian 14helld edellé ajavaa (0,2 — 0,4 s.).**
** Lyhyempi kuin 0,2 s etdisyys johtaa vilittomaan ajokieltoon.

Huomattavaa on, ettd rikkomusten luettelo ei sisilld ylinopeusrikkomuksia (vrt. nuo-
ret jaljempdnd), joista seuraa aina erillinen rangaistus

Lahtokohtana on 2 tai 3 vuoden tarkkailujakso. Mikéli kuljettaja 2 vuoden aikana
ensimmadisestd rikkomuksesta syyllistyy uuteen rikkomukseen, pidennetéén tarkkai-
lujaksoa 3 vuoteen. Jos kuljettajalle tulee vield yksi rikkomus lisdd timén kolman-
nen vuoden aikana, on seurauksena vihintdén 3 kuukauden ajokielto. Ajokiellon pi-
tuuteen vaikuttaa teon vakavuus, mutta kestosta maarattdessi otetaan huomioon
myo0s kuljettajaan liittyvat henkilokohtaiset seikat, esim. toimeentulokysymykset.

Mikali kuljettaja 2 vuoden aikana syyllistyy 2 rikkomukseen, tdytyy hénen ajo-
oikeuden menettdmisen uhalla osallistua pakolliseen koulutukseen. Tarkkailujaksoa
jatketaan hyviksytyn koulutusjakson jalkeen vield 1 vuodella.

58



Trafin julkaisuja 19/2013

Kaksi tai useampi rikkomus samalla kertaa lasketaan yhdeksi tapahtumaksi. Kuljet-
tajan tiytyy téllaisessa tapauksessa kuitenkin osallistua koulutukseen samalla tavalla
kuin kahden rikkomuksen jélkeen.

Mikili kuljettajan veren alkoholin promillemidéra ylittdvad edelld rikkomustaulukos-
sa esitetyt promillemairét, ja vaikka kyseesséd olisi ensimmadinen rikkomus, on seu-
rauksena vdhintdén 1 kuukauden ajokielto. Ajokieltoa médritién kuitenkin vihin-
tdén 3 kuukautta, mikéli tilanteeseen liittyi liikkenneonnettomuus, ylinopeus, liiken-
nepako tai ajo-oikeudetta ajoa, ja vdhintdin 6 kuukautta, mikéli kuljettajan toiminta
on ollut erityisen vaarallista. Jos kuljettajan veren alkoholipitoisuus on 1.6 %o tai
enemman, seuraa niin ikdén vahintdin 6 kuukauden ajokielto, mikali kyseessd on
ensimmadinen kerta, tai vdhintddn 1 vuoden ajokielto, jos kyseessd on toinen kerta
viiden vuoden sisélla.

Uusien kuljettajien (2 vuoden viéliaikainen ajo-oikeus) kohdalla noudatetaan edelld
kuvatusta hieman poikkeavaa seuraamusjirjestelméa, jossa rikkomusten luettelo on
pidempi. Uusien kuljettajien alkoholin promillerajana on 0.1 %o, minka lisdksi sank-
tioitaviin rikkomuksiin kuuluu my6s esimerkiksi ylinopeus sekd ohittaminen ohitus-
kieltoalueella. Kuljettajan tdytyy myds heti ensimmaéisen rikkomuksen jélkeen osal-
listua uusille kuljettajille raatiloityyn koulutukseen. Samalla jatketaan véliaikaisen
ajo-oikeuden kestoa 1 vuodella.

Kuljettajalle lahetetdédn muistutuskirje heti ensimmaéisen rikkomuksen jidlkeen, ja uu-
delleen toisen rikkomuksen jdlkeen, mihin liittyy médrdys koulutukseen. Rikkomuk-
sen rekisterdinti kestdd poliisin ilmoituksen jidlkeen n. kuukauden, ellei kuljettaja ole
vienyt asiaa oikeuteen.

4.1.3 Sveitsi

Sveitsissi otettiin vuonna 2005 kiyttoon jérjestelmd, jossa litkennerikkomuksista
madrittavit seuraamukset riippuvat aikaisemmista rangaistuksista tietylld ajanjak-
solla (2, 5 tai 10 vuotta) ja sitd kautta epdsuorasti rikkomusten vakavuusasteesta. Jar-
jestelmissd on siten piirteitd sekd virhepistejirjestelmistd ettd rikkomusten madraa
laskevista jarjestelmistd. Ajokiellot vaihtelevat 1 kk ja elinikdisen valilla.

Varoitukset ja ajokiellot ratkaistaan hallinnollisella menettelylld, kun taas sakot ja
vankeustuomiot ratkaistaan rikosoikeudellisella menettelylld. Koska liikennerikko-
muksiin liittyy aina vdhintdin sakkorangaistus, tulevat useimmat tapaukset molem-
pien tahojen kisittelyyn. Jarjestelmddn kuuluu, ettd valvonta on tehokasta ja huomat-
tava osa siitd hoidetaan automaattivalvontana. Vuonna 2010 otettiin Sveitsissi kayt-
toon kameratyyppi, joka pystyy valvomaan 22 auton ajonopeuksia ja tiettyjd muita
rikkomuksia neljilld kaistalla yhté aikaa. Liikennerikkomukset on jaettu kolmeen
luokkaan:

1. Vahainen rikkomus: Muille aiheutettu vaara on vdhainen, eiké kuljettaja sa-
malla syyllisty muihin rikkomuksiin. Esimerkiksi veren alkoholi 0.5 — 0.79
%o katsotaan vdhaiseksi rikkomukseksi. Seurauksena on

- varoitus, mikéli kuljettajalle ei ole madritty ajokieltoa tai muita rajoitteita
viimeisen 2 vuoden ajalta,

- viahintddn 1 kuukauden ajokielto, jos kuljettajalla on aikaisempi ajokielto
tai muita rajoitteita viimeisen 2 vuoden ajalta.
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Huomattava rikkomus: Tekoon liittyy vaaran aiheuttaminen muille. Esimer-
kiksi veren alkoholi 0.5 — 0.79 %o ja samanaikainen “védhédinen” rikkomus.
Tahén luokkaan lasketaan myds ajaminen ajoneuvolla, johon ei ole ajo-
oikeutta. Seurauksena on

vahintddn 1 kuukauden ajokielto, jos kuljettajalla ei ole aikaisempaa ajo-
kieltoa viimeisen 2 vuoden ajalta tai ajokieltoa on edeltinyt ”véhdinen”
rikkomus,

véahintddn 4 kuukauden ajokielto, jos kuljettajalla on aikaisempi ajokielto
“huomattavasta” tai ’torkedstd” rikkomuksesta viimeisen 2 vuoden ajalta,

véahintddn 9 kuukauden ajokielto, jos kuljettajalla on 2 aikaisempaa ajo-
kieltoa huomattavasta” tai “torkedstd” rikkomuksesta viimeisen 2 vuo-
den ajalta,

vahintddn 15 kuukauden ajokielto, jos kuljettajalla on 2 ajokieltoa “’tor-
kedstd” rikkomuksesta viimeisen 2 vuoden ajalta,

ajokielto toistaiseksi, mutta vahintién 2 vuodeksi, jos kuljettajalla on 3
aikaisempaa ajokieltoa "huomattavasta” tai “torkedstd” rikkomuksesta
viimeisen 10 vuoden ajalta,

elinikdinen ajokielto, jos kuljettajalle on viimeisen 5 vuoden aikana maa-
ritty toistaiseksi voimassa oleva ajokielto.

Torkea rikkomus: Teko rikkoo torkedsti tielitkennelakia ja siitd aiheutuu
merkittdvad vaaraa muille. Torkedksi rikkomukseksi katsota esimerkiksi ve-
ren alkoholi 0.8 %o tai enemmaén, ld4dkkeiden tai huumaavien aineiden kéytto,
kieltdytyminen verikokeesta (alkoholi), lilkennepako onnettomuuden jélkeen
sekd ajaminen ajokiellon aikana. Seurauksena on

véahintddn 3 kuukauden ajokielto, jos kuljettajalla ei ole aikaisempaa ajo-
kieltoa viimeisen 2 vuoden ajalta tai hinelld on ajokielto ainoastaan “vé-
héisen” rikkomuksen takia viimeisen 5 vuoden ajalta,

vahintddn 6 kuukauden ajokielto, jos kuljettajalla on 1 aikaisempi ajo-
kielto ”"huomattavasta” rikkomuksesta viimeisen 5 vuoden ajalta,

vahintddn 12 kuukauden ajokielto, jos kuljettajalla on 1 aikaisempi ajo-
kielto "torkedstd” rikkomuksesta tai 2 ajokieltoa ”huomattavasta” rikko-
muksesta viimeisen 5 vuoden ajalta,

ajokielto toistaiseksi, mutta vihintdén 2 vuodeksi, jos kuljettajalla on 2
aikaisempaa ajokieltoa “torkedstd” rikkomuksesta tai 3 aikaisempaa ajo-
kieltoa "huomattavasta” tai "torkedstd” rikkomuksesta viimeisen 10 vuo-
den ajalta,

elinikdinen ajokielto, jos kuljettajalle on viimeisen 5 vuoden aikana maa-
ritty toistaiseksi voimassa oleva ajokielto.

Huomattavia ylinopeuksia vastaan astui vuoden 2013 alussa voimaan laki “kaahai-
lusta” (Raserei), jossa huomattavaa ylinopeutta ajavalle kuljettajalle maérataan 1 — 4
vuotta vankeutta ja vihintdén 2 vuoden ajokielto, mikéli hdn ensimmadiisen kerran
syyllistyy seuraaviin ylinopeuksiin, riippumatta siité, johtaako teko onnettomuuteen:

30 km/t rajoitusalueella ylinopeutta 40 km/t tai enemméin

50 km/t rajoitusalueella ylinopeutta 50 km/t tai enemmén

80 km/t rajoitusalueella ylinopeutta 60 km/t tai enemmén
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- 80 km/t rajoitusalueella ylinopeutta 80 km/t tai enemmén

Lisdksi médédrataan kuljettajan ajoneuvo valtiolle. Toistuvasti em. huomattavaa ylino-
peutta ajavalle méariatdan elinikdinen ajokielto.

Kaahailuksi mééritellddn myos teko, erityisesti uhkarohkea ohitus tai kilpailu litken-
teessd, jossa tahallisesti rikotaan litkennesddntdjd ja teosta aiheutuu vakavan vam-
mautumisen tai kuoleman vaaraa. Vuonna 2015 astuu lisdksi voimaan sdantd, jonka
mukaan kaahailusta 2 vuoden ajokiellon saanut kuljettaja saa ajokiellon jilkeen ajaa
5 vuoden aikana ainoastaan ajonseurantalaitteella varustettua ajoneuvoa.

Ammattikuljettajia koskevat samat sdannot kuin muita kuljettajia. Henkilokuljetuk-
siin osallistuvilla kuljettajilla ja ajoneuvossa mukana olevilla apuhenkil6illd on kui-
tenkin 0.0 %o raja alkoholille tydvuoron aikana ja 6 tuntia ennen sité.

Uusien kuljettajien on viliaikaisen ajo-oikeuden voimassaoloaikana (3 vuotta) osal-
listuttava kahteen koulutusjaksoon, joihin kuuluu seka teoria- ettd ajo-opetusta. Var-
sinainen ajo-oikeus myonnetddn vasta kun koulutusjaksot on suoritettu, eika kuljet-
taja ole 3 vuoden aikana saanut useampaa kuin 1 ajokiellon. Tammikuusta 2014 al-
kaen tulee uusilla kuljettajilla olemaan 0.0 %o raja alkoholille litkenteessa.

Kuljettajalla on mahdollisuus osallistua vapaaehtoiseen koulutukseen ja sitd kautta
lyhentéa ajokiellon kestoa. Ajokiellon vaikutus kuljettajan toimeentuloon voidaan
myds ottaa huomioon. Eri kantonien vélilld on hieman eri kiyténtoja.

414 Tanska

Tanskassa on vuodesta 2005 ollut litkennerikkomusten seuraamusjérjestelma, jossa
lasketaan toistuvia liikennerikkomuksia ilman pisteytystd. Tavoitteena on alusta al-
kaen ollut, ettd jarjestelma on seki kuljettajien ettid viranomaisten kannalta yksinker-
tainen. Jérjestelmé koskee kaikkia moottoriajoneuvon kuljettajia. Koulutusta ei ole.

Jarjestelmassd huomioidaan 17 rikkomusta, joiden katsotaan ilmentdvin vaarallista
kayttdytymisti litkenteessd. Rikkomusten luettelossa ei kuitenkaan ole alkoholin
vaikutuksen alaisena ajamista, eiké turvavyon kéyton laiminlyontid (lukuun ottamat-
ta alle 15-vuotiaat). Rikkomukset ovat:

- Nopeusrajoituksen ylittiminen enemmén kuin 30 %.
- Ajaminen pdin punaista liikkennevaloa.

- Kiellettyyn ajosuuntaan ajaminen.

- Sulkuviivan ylittdminen.

- Hétdajoneuvojen kaistalla ajaminen.

- Rautatien sdéintdjenvastainen ylittdminen.

- Liian pieni etdisyys edelld ajavaan.

- Ajaminen liikenteenjakajan véarilta puolelta.
- Ajosuunnan vaarallinen muuttaminen.

- Ohitussddntdjen rikkominen.

- Ohituskieltomerkin huomiotta jéttdminen.

- Nopeuden kiihdyttdminen ohitettaessa.
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- Kaistanvaihtosdintdjen rikkominen.

- Ohittaminen suojatien kohdalla.

- Viistdmisvelvollisuuden laiminlyonti.
- Kilpailu litkenteessa.

- Alle 15-vuotiaiden turvavarusteiden kidyton laiminlyonti.

Peruslédhtokohtana on, ettd 3 rikkomusta 3 vuoden sisélld johtaa ehdolliseen ajokiel-
toon, joka on voimassa 3 vuotta. Mikéli kuljettaja syyllistyy useaan liikennerikko-
mukseen yhdelld kertaa, ne lasketaan yhteen niin, ettd véhintddn 3 rikkomusta yhdel-
14 kertaa johtaa ehdolliseen ajokieltoon. Kuljettajan on ehdottoman ajokiellon uhalla
3 kuukauden sisilld osallistuttava kuljettajantutkinnon teoria- ja ajokokeeseen.

Edelld oleva koskee myds ammattikuljettajia sekd uusia kuljettajia. Uusilla kuljetta-
jilla on ajokiellon rajana kuitenkin 2 rikkomusta 3 vuodessa.

Ajokielto méérattddin ehdottomana, jos

- kuljettaja on ehdollisessa ajokiellossa ja sen aikana syyllistyy 3 uuteen rik-
komukseen,

- kuljettaja syyllistyy 6 tai useampaan rikkomukseen yhdella kertaa,

- kuljettaja on aikaisemmin tuomittu ehdottomaan ajokieltoon ja 5 vuoden si-
sélld sen padttymisestd syyllistyy 3 vuoden ajanjaksolla 3 rikkomukseen.

Vaikka kaikki rikkomukset johtavat yhteen merkintéén ajokorttitiedoissa, méaéraytyy
ehdottoman ajokiellon pituus kuitenkin rikkomuksen vakavuuden ja seuraamusten
mukaan. Ehdoton ajokielto on siten aina véhintidin 6 kk, mutta voi olla jopa 10 vuot-
ta.

Merkinta rikkomuksesta séilyy kuljettajan ajokorttitiedoissa 3 vuotta, minka jilkeen
se poistetaan hallinnollisella menettelylld siitd riippumatta, onko kuljettajalla uusia
rikkomuksia. Kuljettajia ei tiedoteta esim. muistutuskirjeilld, mutta hén voi tiedustel-
la omaa tilannettaan paikallispoliisilta. Rikkomuksen rekisterdinti kestdé n. kuukau-
den.

4.1.5 Tilastovertailu

Samanlainen 5 vuotta ennen / 5 vuotta jélkeen -vertailu kuin edelld virhepistemaiden
kohdalla tehtiin my6s Suomen, Itdvallan, Tanskan, Hollannin ja Sveitsin seuraamus-
jarjestelmien turvallisuusvaikutuksista (kuvio 11).
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Kuvio 11. Tieliikenteessa kuolleet / 100 000 asukasta 5 vuotta ennen ja 5 vuotta seuraamus-
jarjestelman (Seur.) kayttoonoton jalkeen. Jarjestelman kayttéonottovuosi suluissa maan
nimen jalkeen.

Trendi oli samalla tavalla laskeva kuin useimmissa virhepistemaissa. Suomessa
kuolleisuus oli 21,9 % ja Sveitsissa periti 36,5 % alhaisemmalla tasolla kuin ennen
kunkin jdrjestelmin kéyttoonottoa (taulukko 32). Kuvasta nékyy toisaalta myds kes-
kiarvoon perustuvan ennen — jdlkeen -tarkastelun heikkous siiné, etté liikennekuol-
leisuus laski Suomessa voimakkaasti juuri ennen vuotta 1996, mutta ei enéd sen jal-
keen. Kokonaisuutena katsoen kuolemat vihenivit kuitenkin tilastollisesti merkitse-
viésti ”jalkeen”-jaksolla verrattuna “ennen”-jaksoon (t(4) = 7,66, p <.01).

Taulukko 32. Keskimaarainen liikennekuolleisuus Hollannissa, Itavallassa, Tanskassa ja
Suomessa 5 vuoden jaksolla ennen ja 5 vuoden jaksolla jalkeen seuraamusjarjestelméan kayt-

téonoton.
Keskimaarin Keskimaarin
ennen jalkeen ero (%)
Sveitsi 7,4 4,7 -36,5
Itdvalta 11,7 7,9 -32.5
Hollanti 6,8 4.9 -27,9
Tanska 8,2 6,1 - 25,6
Suomi 10,5 8,2 -21,9
Keskim. 8,9 6.4 - 28,9

Kuten edelld virhepistemaiden kohdalla, alkoi myds Itdvallan, Hollannin, Tanskan,
Sveitsin ja Suomen liikennekuolleisuuden laskeva trendi jo 1990-luvulla (taulukko
33), kuten alkoi myds niissi maissa, joissa ei ole kumpaakaan jérjestelmaa.
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Taulukko 33. Tieliikenteessa kuolleet / 100 000 asukasta 1991 — 2011 viidessa toistuvia lii-
kennerikkomuksia huomioivissa maissa seka maissa, joissa rikkomusmaaraa ei seurata. Seu-
raamusjarjestelman kayttéonottovuosi on varjostettu. Lahde: CARE ja IRTAD tietokannat.

2 |3 s 2 1z 12 |z |§ B |z
5 |8 |& |® |3 |3 = |S |8 |3 |2
o - > m n o = 7 (o I D
1991(32,3 |31,7 |31,3 18,8 11,6 |87 20,1 12,6 11,8 |8,5 12,6
1992 (31,0 22,6 18,5 16,7 12,8 |88 18,0 12,0 11,2 |83 12,1
1993(27,1 259 |21,2 |16,5 |11,0 |73 16,3 9,6 10,8 |8,1 10,4
1994 | 25,1 20,8 |24,6 16,8 11,9 |6,7 16,9 9,5 10,5 |8.,5 9,7
1995 27,1 184 22,9 14,3 12,3 16,5 15,2 8,6 11,2 |86 9,8
1996 (27,2 18,4 14,9 13,4 11,5 6,1 12,9 7,9 9,8 7,6 8,7
1997|25,0 |21,0 19,9 13,4 14,6 6,1 13,9 8,5 9,3 7,5 8,3
1998 (21,0 23,3 204 |14,7 |152 6,0 12,1 7,8 9,4 6,8 8,4
1999|20,0 21,2 16,8 13,7 12,0 |6,6 13,5 8,4 9,7 6,9 8,1
2000|184 18,3 14,9 14,4 11,6 |6,7 12,2 7,7 9,3 6,8 8,3
2001 16,3 |20,2 14,6 14,5 11,4 ]6,6 11,9 8,4 8,1 6,2 7,5
2002 16,0 |20,1 16,4 12,7 11,3 |6,3 11,9 8,0 8,6 6,1 7,0
2003 |14,8 (20,5 12,1 11,7 12,0 |59 11,5 7,3 8,0 6,3 7,4
2004|124 |21,8 12,6 11,2 11,2 |53 10,8 7,2 6,8 4,9 6,9
2005 11,8 [22,6 12,6 10,4 11,3 |49 9,4 7,2 6,1 4,6 5,5
2006 | 9,2 223 15,2 10,2 11,4 (49 8.8 6,4 5,6 4,5 49
2007 19,2 21,9 14,6 10,1 124 |52 8,3 7,2 7,5 4,3 5,1
2008 | 8,3 14,8 19,8 8,8 11,5 |43 8,2 6,5 7,4 4,1 4,7
2009|7,9 11,0 |73 8,8 7,0 3,9 7,6 5,2 5,5 3,9 4,5
2010|7,9 9,0 5,8 7,5 6,8 2,8 6,6 5,1 4,6 3,2 4,2
201174 9,2 7,5 7,7 5,9 33 6,2 5,4 4,0 3,3 ---
Jos verrataan taulukon alku- ja loppujaksoja edelld luvussa 3.9.4 esitettyihin vastaa-
viin lukuihin virhepistemaista, havaitaan, ettd vuosien 2006 — 2011 keskiméérdinen
kuolinluku oli rikkomusmaéérid laskevissa maissa ryhminé tarkasteltuna 50,2 % al-
haisempi kuin vuosien 1991 — 1995 keskiméddrdinen luku ja virhepistemaissa 40,4
%. Niissd maissa, joissa ei ole kumpaakaan em. jérjestelmistd olivat onnettomuudet
laskeneet 47,2 %. Jarjestelmdmuodolla ei ole ollut tilastollisesti merkitsevdd vaiku-
tusta muutokseen (F 226 = .725, p NS.). Vaikka trendin voimakkuus vaihtelee mait-
tain, on sen suunta kaikkialla ollut paasdéntoisesti laskeva.
4.1.6 Ruotsi

Ruotsissa litkkennerikkomuksia ei seurata ajassa, eiké niitd ole luokiteltu vakavuusas-
teen mukaan eika pisteytetty. Kuljettajan litkennerikkomushistoria huomioidaan to-
sin ajokieltopadtoksessd, mutta ei tiettyd ajanjaksoa tai tekojen mééraa. Poikkeukse-
na téstd yleisestd sddnnosta on, ettd alkoholin kédyttoon liittyvin ajokiellon pituudesta
paitettdessd huomioidaan aikaisemmat rattijuopumukset 5 vuoden ajanjaksolta.

Rangaistuksista (sakko tai vankeus) maardé poliisi tai syyttdjiviranomainen. Ajo-
oikeudesta pdittdd puolestaan litkennevirasto (Transportstyrelsen). Viliaikaisen ajo-
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oikeuden (2 vuotta kuljettajantutkinnon jélkeen) ja pysyvén ajo-oikeuden haltijoiden
vililla ei ole eroa ajokiellon suhteen. Ajo-oikeuden laatu vaikuttaa kuitenkin ajokiel-
lon jilkeisen uuden ajo-oikeuden saamiseen (vrt. jdljempénad).

Kuljettaja voi Ruotsissa menettdd ajo-oikeutensa seuraavista syisti:

1. Kuljettaja on rikkonut keskeisté liikennesdantod, esim. ajanut ylinopeutta,
ohittanut suojatien kohdalla tai ajanut pdin punaista litkennevaloa.

2. Kuljettaja on paennut onnettomuuspaikalta, siitd riippumatta, oliko hén osal-
linen onnettomuudessa.

3. Kuljettaja on syyllistynyt useisiin litkennerikkomuksiin, esim. vdhéisiin yli-
nopeusrikkomuksiin, ja siten osoittanut piittaamattomuutta liikkennesaantoja
ja litkkenneturvallisuutta kohtaan.

4. Kuljettaja on syyllistynyt rattijuopumukseen, torkeddn rattijuopumukseen tai
torkeddn varomattomuuteen liikenteessa.

5. Kuljettaja on toistuvasti ajanut paihtyneena.

Kuljettaja on syyllistynyt vakavaan rikokseen, joka ei valttamatta liity liiken-
teeseen. Esimerkkejé on torked pahoinpitely tai huumausainerikkomus.

Kuljettaja ei terveydentilansa kannalta tiytd ajokorttivaatimuksia.

8. Kuljettaja kieltdytyy toimittamasta lddkarintodistusta tai todistusta hyvéksy-
tysté kuljettajantutkinnosta.

9. Ajo-oikeus on myonnetty virheellisin perustein.

Liikennevirasto pdattdd tapauksissa 1 — 6 ajokiellosta (“sparrtid™), jonka pituus on
véahintddn 1 kuukausi ja enintddn 3 vuotta. Ajokieltoa madritdan kuitenkin paétos-
pdivasté lukien vahintddn 1 vuosi, jos kyseessd on alkoholin kdyttoon liittyva ratti-
juopumus (muita huumaavia aineita ei lasketa) tai 2 vuotta, jos kyseessi on torked
alkoholin kéyttoon liittyva rattijuopumus, useita rattijuopumusrikkomuksia viiden
vuoden ajanjaksolla tai jos alkoholiriippuvaiseksi todettu kuljettaja syyllistyy ratti-
juopumukseen.

Rattijuopumuksen rajana on puhalluskokeessa 0,10 mg/litra (n. 0.2 %), mutta ajo-
oikeuden menettimisen rajana pidetddn 0,16 mg/litra (n. 0.3 %/go). Torkedn ratti-
juopumuksen rajana on puhalluskokeessa 0,50 mg/litra (n. 1.0 %) Kuitenkin, jos
kuljettajan toiminta tilanteessa on ollut omiaan vaarantamaan liikenneturvallisuutta,
hinet voidaan tuomita torkedsta rattijuopumuksesta, vaikka puhalluskokeen tulos
alittaisi torkedn rattijuopumuksen raja-arvon.

Ellei samanaikaisesti ole syyllistynyt muihin rikkomuksiin, voi kuljettaja vaihtaa
em. rattijuopumuksesta tai torkedsté rattijuopumuksesta saamansa ajokiellon ehdol-
liseksi suostumalla sithen, ettd autoon asennetaan alkolukko 1 tai 2 vuoden tarkkai-
lujakson ajaksi. Alkolukko ei poista miérittyjd sakkoja tai vankeutta. Kuljettajan on
lisdksi kaytava lddkarintarkastuksessa viimeistdén tarkkailujakson puolivélissd, min-
ki lisdksi alkolukon muistikortti tarkastetaan 6 kuukauden vilein. Mikéli kuljettaja
ei noudata tarkkailujakson ehtoja, esim. syyllistyy liikennerikkomukseen, alkolukon
manipulointiin tai rattijuopumukseen, voidaan alkolukon kéytto perua. Tarkkailujak-
son jdljelld oleva aika muutetaan télldin ajokielloksi.

Liikennevirasto voi ajokiellon sijasta antaa varoituksen, mikali rikkomus katsotaan
vihéiseksi. My®0s rattijuopumus, jossa kuljettajan puhalluskokeen tulos on alle 0,16
mg/litra (n. 0.3 %/y0) johtaa usein varoitukseen. Tieto varoituksesta pysyy ajokorttire-
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kisterissd 5 vuotta ja voidaan ottaa huomioon raskauttavana tekijina, jos kuljettaja
tdnd aikana uudelleen syyllistyy liikennerikkomukseen.

Liikenneviraston péaatokseen ajokiellon pituudesta vaikuttaa siten rikkomuksen laatu
ja vakavuusaste, mutta ei esim. auton tarve toimeentulon takia tai vastaavat syyt.
Kuljettajalla on kuitenkin oikeus valittaa ajokieltopédétoksestd hallinto-oikeuteen ja
anoa ajokieltoajan lyhentdmisti esim. toimeentulosyihin vedoten. Talloin tulee olla
tyOnantajan todistus asiasta.

Ajokiellon jilkeen kuljettajan tdytyy hakea uutta ajo-oikeutta. Uusi ajo-oikeus on
maksullinen, ja ehdot sen myOntdmiseen vaihtelevat sen mukaan, syyllistyiko kuljet-
taja kyseiseen rikkomukseen viliaikaisen vai pysyvén ajo-oikeuden haltijana, kuinka
pitké ajokielto on ollut ja mitkd olivat syyt ajo-oikeuden menettdmiselle.

Viliaikaisen ajo-oikeuden haltija saa ajo-oikeuden takaisin vain suoritettuaan uuden
kuljettajantutkinnon (seka teoreettinen koe ettd ajokoe). Ajokoe vaatii ajokorttilu-
van, joka voidaan myontda aikaisintaan 2 kuukautta ennen ajokieltoajan paéttymista.

Varsinaisen ajo-oikeuden haltijan ajo-oikeuden palauttamista koskevat sddnnot vaih-
televat ajokiellon keston ja rikkomuksen mukaan:

- Jos ajokielto on korkeintaan 1 vuoden mittainen ja rikkomus kuuluu luokkiin
1 - 3, voi kuljettaja suoraan anoa uutta ajo-oikeutta litkennevirastolta. Jos
rikkomus sen sijaan kuuluu luokkiin 4 — 6 (alkoholi, térked varomattomuus,
vakava rikos), on kuljettajan ensin anottava ajokorttilupaa ja sen jdlkeen uut-
ta ajo-oikeutta. Ehdollisessa 1 vuoden ajokiellossa tarkastetaan alkolukon
tiedot ennen ajo-oikeuden mydntdmista.

- Jos ajokielto on pidempi kuin 1 vuosi, on kuljettajan suoritettava uusi kuljet-
tajantutkinto (seki teoreettinen koe ettd ajokoe). Ajokoe vaatii ajokorttilu-
van, joka voidaan myontdd aikaisintaan 2 kuukautta ennen ajokieltoajan
paittymistd. Ehdollisessa 2 vuoden ajokiellossa tarkastetaan alkolukon tie-
dot, mink3 lisdksi kuljettajan on toimitettava ladkérintodistus alkoholin,
huumeiden ja lddkeaineiden kdytostd ajokorttilupa-anomuksen liitteeksi.

Ruotsissa on aika ajoin keskusteltu jirjestelmén muuttamisesta niin, ettd seuraamuk-
sissa huomioitaisiin aikaisemmat liikennerikkomukset tietylld ajanjaksolla. Erityi-
sesti Tanskan mallia on useissa yhteyksissd arvioitu sopivan myos Ruotsiin. Suomen
Liikenneturvan vastine Ruotsissa, Nationalforeningen for trafiksékerhetens frimjan-
de (NTF) teki vuonna 2010 runsaasti julkisuutta saaneen ehdotuksen, joka mukailee
Tanskan jérjestelmdd. Ehdotuksen mukaan kaikki litkennerikkomukset, vakavuusas-
teesta riippumatta, johtaisivat sakko- tai muun rangaistuksen liséksi varoitukseen.
Kolmannen varoituksen jélkeen seuraisi ajokielto. NTF kysyi ennen Ruotsin edus-
kuntavaaleja 2010, mitd mielti eri puolueiden kansanedustajat ovat ehdotuksesta.
Ajatusta kannatettiin periaatteellisella tasolla, mutta samalla edellytettiin asian sel-
vittdmista tarkemmin (NTF, 2010).

5 Pohdintaa

Katsauksen ldhtokohtana oli valtioneuvoston periaatepéétds, ettd virhepistejérjestel-
madn siirtymisté tulee selvittdd. Katsaus muodostaa siten selvitystyon ensimmaéisen
vaiheen. Tavoitteena oli katsoa, miti ratkaisuja muualla Euroopassa on, ja padhuo-
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mio oli em. periaatepddtoksen pohjalta nimenomaan virhepistejirjestelmissd. Samal-
la ei kuitenkaan unohdettu, ettd Euroopassa sovelletaan myos muunlaisia jarjestel-
mid.

Tilastokatsauksen ja poliisikyselyn keskeinen anti oli, etté lain ja ohjeistusten anta-
mia mahdollisuuksia ei hyddynnetd tdydessd laajuudessaan seuraamuksista paitettd-
essd. Seuraamukset ovat muihin maihin verrattuna lievid ja varoitusten kdytto on
yleistd. Samalla kévi selvéksi, ettd seuraamusjérjestelma koskettaa, ajo-
oikeuspditosten madralla laskettuna, verraten pienté kuljettajajoukkoa vuosittain, al-
le 0,5 % kaikista ajo-oikeuden haltijoista. Tdma seikka on hyvi pitdd mielessd, kun
pohditaan uudistuksen laajuutta ja mahdolliseen pistelaskentaan siirtymisen vaativia
hallinnointi- ja valvontaresurssien lisdyksid. Pienen ryhmaén takia ei kannata luoda
raskasta ja monimutkaista jdrjestelmad, joka kuormittaisi jarjestelmaa vield nykyisti
enemman. Eurooppalaiset esimerkit osoittavat, ettd virhepistejdrjestelmét eivét suin-
kaan vdhenna resurssitarvetta, vaan pikemminkin pdinvastoin. On selvii, ettd mita
enemman tulkinnanvaraisuuksia jarjestelma sisdltda, sitd enemmaén aikaa ja resursse-
ja kuluu jérjestelmédn hallinnointiin ja erilaisiin selvityksiin.

Poliisien kannanotoista ilmeni, ettd nykyinen seuraamusjérjestelméi on péédosin toi-
miva. Esille nousi kuitenkin asioita, jotka kannattaa huomioida uudistustyosséd. Kan-
nanotoissa nékyi tarve tarkistaa huomioitavien rikkomusten luetteloa. Samoin nousi
esille ajo-oikeusprosessissa olevat viiveet. Pdéllimmaiseksi nousi kuitenkin tarve
huomioida eri rikkomusten vakavuusaste samoin kuin tilannekohtaiset seikat nykyis-
td enemman. Samalla vilittyi vaikutelma, ettd ndin kentdlla jo pitkélti toimitaankin,
mika saattaa osaltaan selittdd méaérattyjen seuraamusten painottumisen rangaistusas-
teikon lievempddn padhin.

Tahén katsaukseen ei ollut mahdollista saada otosta Liikenteen turvallisuusvirasto
Trafin ajo-oikeuspditdsten tietokannasta, josta olisi voitu katsoa, minkélaisten teko-
jen pohjalta ajokiellot ja varoitukset on méiérdtty. On mahdollista, ettd torkedmpien
tekojen médrd on vihentynyt, minké pitéisikin nidkyé seuraamuksissa - ei siis ole ol-
lut tarvetta madrata pitkid ajokieltoja. Lievien ajokieltojen ja varoitusten osuus kai-
kista ajokieltopéétoksistd on kuitenkin niin suuri, etti lievid seuraamuksia todenné-
koisesti madratddn rikkomuksen laadusta riippumatta. Suuntaus on liséksi ollut yha
lievempien seuraamusten suuntaan. Pa4toksissd oli my0s suuria alueellisia eroja.
Pohtia voi, onko varoituksella tai yhden kuukauden ajokiellolla riittdvaa rikkomuk-
sien erityisestdvad vaikutusta, varsinkaan, jos kiinnijaamisriski on pieni? Jatkoselvi-
tyksessé olisikin paikallaan pyrkid saamaan tietoa paitsi siitd, mitd rikkomuksia ajo-
oikeuspéétdsten takana tarkkaan ottaen on seka siitd, mikd on uusijoiden osuus péa-
toksissa.

Selvidd on kuitenkin, ettd nykyisen seuraamusjérjestelmén toimivuutta ja ennaltaeh-
kdisevid voimaa voitaisiin tehostaa jo nykyisen rakenteen puitteissa. Mahdollisuudet
tuntuvampiin seuraamuksiin on olemassa. Seuraamusten yldrajojen hyodyntiminen
toisi ne myds ldhemmaiksi yleiseurooppalaisia kdytantoja.

Erot Suomen seuraamusjérjestelmin ja virhepistejarjestelmien vililld osoittautuivat
pitkélti semanttisiksi. Mielenkiintoista onkin, ettd virhepistejédrjestelmié koskevassa
EU-projektissa BestPoint, on myds Suomen liitkennerikkomusten seuraamusjirjes-
telmé katsottu olevan virhepistejérjestelmd muiden joukossa (1 rikkomus = 1 piste).
Suomen seuraamusjérjestelma onkin tiysin vertailukelpoinen muihin eurooppalai-
siin jarjestelmiin. Kaikkien jarjestelmien taustalla on sama késitys siitd, miké on
keskeisti litkenneturvallisuudessa ja valvonnassa. Ndin ollen ovat sisdllotkin muo-
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dostuneet samankaltaisiksi: valvonnan painopiste, rikkomusten ajallinen tarkastelu,
viliton ajokielto tiettyjen vakavien rikkomusten jilkeen, uusien kuljettajien tiukem-
mat sddnnot, muistutuskirje, mahdollisuus seuraamusten lievennykseen esim. ty6hon
liittyvien syiden takia. Jos pisteytys muutetaan rikkomusmairiksi, huomataan, etti
seuraamuksiin johtava miird on useimmissa varsinaisissa virhepistejirjestelmissa
kaytinnossi sama kuin Suomessa. Monessa maassa ajokielto seuraa joissakin tapa-
uksissa jopa herkemmin kuin Suomessa. Esimerkiksi uusilla kuljettajilla on Iso-
Britanniassa 2 vuoden koeaika, mind aikana saadut 6 pistettd, kdytdnnossa 2 rikko-
musta, johtavat ajokieltoon. Ajokieltoaika on vdhintddn 6 kuukautta, minké jilkeen
on suoritettava kuljettajantutkinto uudelleen.

Ei siis voida yksiselitteisesti sanoa, ettd virhepistejdrjestelmit olisivat sallivampia
kuin Suomen seuraamusjirjestelmi. Mielikuva sallivuudesta saattaa liittyé siihen,
miten ylinopeuksiin suhtaudutaan. Virhepistejarjestelmissé on lievistd ylinopeuksis
ta yleisesti seurauksena pelkdstdan sakkorangaistus, ja pisteitd mééritdén vasta tie-
tyn rajan ylittdvaltd osalta sitd enemmaén, mitd suuremmasta ylinopeudesta on kyse.
Toisaalta on myds maita, joissa kaikki ylinopeudet on pisteytetty. Pisteasteikot on
kuitenkin ldhes kaikkialla rakennettu sellaisiksi, ettd torkeistd ylinopeuksista seuraa
aina ajokielto herkemmin kuin lievistd. Poikkeuksena on Irlanti, jossa kaikki ylino-
peudet ovat saman pistemidrin arvoisia.

Seuraamukset ovat virhepistejarjestelmissd padsdéntoisesti huomattavasti ankaram-

mat kuin Suomessa, niin véliaikaisen kuin varsinaisen ajo-oikeuden haltijoiden koh-
dalla. Kun ajokielto aktivoituu, on sen minimi yleisesti sama kuin Suomessa maksi-
mi. Lisdksi ajokiellon jidlkeen on useissa maissa koulutusvelvollisuus, koe tai peréti

uusi kuljettajantutkinto. Onkin paikallaan todeta, ettd Suomen nykyinen seuraamus-
jarjestelma on ajokieltojen ja muiden seuraamusten osalta Euroopan lievimpié.

Virhepistejarjestelmien vaikutuksista tehdyt véhiiset selvitykset osoittavat, ettd jar-
jestelméddn siirtymiselld on useimmissa maissa ollut positiivisia vaikutuksia litkenne-
turvallisuuteen, mutta vaikutukset ovat jdéneet verrattain lyhytaikaisiksi. Uuden jér-
jestelmén kayttoonottoon liittyvit odotukset, voimakas tiedottaminen ja ennen kaik-
kea tehostunut valvonta, ovat mydtavaikuttaneet siihen, ettd heti kdyttoonoton jél-
keen on havaittu hyvinkin positiivisia vaikutuksia. Kun valvonnan tasoa ei ole kyet-
ty yllapitdimién, on kuljettajien kiyttdytyminen kuitenkin pian palautunut samalle
tasolle kuin ennen uudistusta.

Virhepistejéarjestelmén vaikutuksia arvioidessa on syytd huomioida, ettd useimmissa
maissa ei ennen jarjestelmin kéyttoonottoa ollut mitddn erityistd kuljettajien rikko-
muskertymén seurantaa. Jarjestelmén kdyttdonotto muistutti siten seuraamusjarjes-
telmin kayttoonottoa Suomessa. Voimakas positiivinen alkuvaikutus, joka kuitenkin
pikkuhiljaa hévidd, on ilmiona tuttu muistakin yhteyksistd. Jarjestelmii tutkittaessa
on yleisemminkin voitu todeta, ettd mika tahansa riittivan voimakas ja riittdvén ni-
kyva toimenpide, esim. organisaatiomuutos, toimii ainakin jonkin aikaa, aktivoiden
sen kohteena olevia ihmisid tarkkailemaan toimintaansa suhteessa uusiin vaatimuk-
siin. Tdmin ns. Hawthorne-efektin (Festinger & Katz, 1953) on yleisesti todettu
laimenevan ajan my6td, ellei muutosprosessia ylldpidetd. Tastd voidaan vetii johto-
pditos, ettd valvonta ja tiedottaminen ovat ne komponentit, joiden varassa kaikki lii-
kennerikkomusten seuraamusjarjestelmait joko menestyvit tai kaatuvat. Jarjestelma-
muotoa tirkedmpéd onkin, ettd sen rinnalla on tehokas valvontajérjestelma.

Mahdollisen virhepistejérjestelmén kayttdonottoa Suomessa tiytyy siten perustella
muilla syilld kuin litkenneturvallisuudella. Perusteluissa onkin korostunut kaksi jon-
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kin verran paillekkadistd argumenttia, jotka molemmat pitkélti liittyvit sithen, kuinka
jarjestelmaissa tulisi suhtautua ylinopeuksiin. Yleisempi néistd kuuluu, ettd niité, jot-
ka rikkovat liikennesdént6jd satunnaisesti tai vahingossa ei tulisi rangaista yhté an-
karasti kuin niitd, jotka rikkovat sdént6ja toistuvasti ja tarkoituksellisesti. Toinen,
erityisesti ammattiliikenteen edunvalvontatahojen vetoomuksissa esiintynyt argu-
mentti on, ettd nykyinen seuraamusjarjestelmai ei ole oikeudenmukainen koska kul-
jettaja voi joutua ajokieltoon jo suhteellisen pienestd” rikkomuksesta.

Molemmat argumentit toistuivat myos téssi selvityksessé poliisien kommenteissa.
Ne ovat sindnsd than perusteltuja ja heijastavat yleisen oikeuskésityksen ja rikosoi-
keudellisen suhteellisuusperiaatteen henked. Ongelmaksi muodostuu rajojen méaarit-
tdminen. Onko nykyinen raja 3 / 1 vuosi tai 4 / 2 vuotta kohtuuton? Esimerkiksi yksi
tai kaksi ylinopeutta voi tulla vahingossa, mutta onko kolmas jo merkki tavasta?

Yhtend ongelmana on kuljettajien taipumus ulosmitata marginaaleja. Esimerkiksi
nopeusrajoitukset voidaan karkeasti ottaen mieltdd kahdella tavalla; 1) rajoitusmer-
kin lukema osoittaa sitd nopeutta, jota ei saa ylittdd, mutta jota hiljaisemminkin saa
ajaa, tai 2) rajoitusmerkin lukema osoittaa sitd nopeutta, jota tulee ylldpitda ja "ali-
nopeus” on tuomittavaa. Jalkimmaiisen ajattelutavan omaksunut kuljettaja pyrkii
kaikin keinoin ylldpitdméaan sallittua maksimiajonopeutta. Rajapinnassa ajaminen ei
kuitenkaan ole helppoa, eikd ole ihme, jos kameratolpassa vildhtdd. Kuljettaja pitda
ylitysté tahattomana, jolloin ylinopeussakko tuntuu epidoikeudenmukaiselta.

[Imid on tuttu myos virhepistejarjestelmissd. Esimerkiksi Iso-Britanniassa tehdyssa
haastattelututkimuksessa (Corbett et al., 2008) ylinopeuksista pisteitd saaneet kuljet-
tajat kertoivat kylld pyrkivinséd ajamaan sddntdjen mukaan, mutta kokivat, ettéd yli-
nopeuksilta ei voi vélttyd. Ne ovat siten vahinkoja, joista ei pitdisi rangaista. Yleinen
mielipide oli, ettd esim. kameravalvonta on ainoastaan rahastusta ja ettd valvonnan
pitdisi kohdistua vakavampiin rikkomuksiin kuten paihtyneend ajamiseen.

Esimerkki osoittaa, ettd jos niin halutaan, puuttumiskynnys voidaan aina kokea liian
alhaisena ja epdoikeudenmukaisena siitd riippumatta, kuinka usean rikkomuksen tai
pisteen jilkeen se tulee ajankohtaiseksi. Kun tulevassa seuraamusjérjestelman kehit-
tdmistyOssd pohditaan mahdollista pisteytystd, on perusteltua huolehtia siitd, etti ei
luoda jérjestelméaa, jossa pienid rikkomuksia annetaan ikddn kuin anteeksi. Jos esi-
merkiksi synnytetdén vaikutelma, ettd pienet ylinopeudet sallitaan, tullaan tit4d myds
hyodyntaméaan.

Kuten ajo-oikeuspéitdstilastot osoittivat, rikkomukset kasaantuvat pienelle joukolle
kuljettajia. Eri tutkimuksissa on yleisemminkin havaittu, etti ne kuljettajat, joilla on
jo rikkomuksia, tulevat suuremmalla todennikdisyydelld rikkomaan sédént6ja uudel-
leen kuin ne kuljettajat, joilla ei ole rikkomuksia (esim. Elvik et al., 2009; Vlakveld
& Stipdonk, 2009). Samaan on havahduttu myos Saksassa, jossa vield tdlld hetkelld
voimassa oleva ja "lieviksi” luokiteltujen rikkomusten suhteen sangen salliva virhe-
pistejarjestelmé on uudistumassa. Uudistuksen perusteluissa todetaan, etté jérjestel-
mi ei ole riittdvan yksinkertainen, oikeudenmukainen (!) eiké lapindkyva”
(BmVBS, 2013). Saksan tulevassa jdrjestelmassé ei ole merkittidvinta se, etti seu-
raamuksiin johtavien rikkomusten mééri laskee, eiké se, ettd seuraamukset tulevat
kiristymddn entisestddn. Merkittdvintd on jarjestelmén taustalla olevan ajatusmallin
muutos ja sen tunnustaminen, ettd rikkomusten miird kertoo enemman yksittdisen
kuljettajan ajokéyttdytymisestd ja riskitasosta, kuin se, minka pistemaérén rikko-
muksista on kyse.
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Eri virhepistejérjestelmien vertailu osoitti, kuinka vaikeaa on huomioida rikosoikeu-
dellista suhteellisuusperiaatetta niin, ettd samalla véltetdédn tulkintaongelmat ja pide-
tddn jirjestelmd hallittavana ja selkedni. Vaikka oikeudenmukaiseksi koettu pistey-
tys liséé jarjestelmin hyviksyttavyyttd, muodostuu ongelmaksi eri kuljettajaryhmien
ristedvit intressit ja kdsitykset siitd, mikd on oikeudenmukaista, esim. missi raja
kulkee hyvéksytyn ja ei-hyvéksytyn ylinopeuden suhteen. Saksan esimerkki osoit-
taa, ettd virhepistejirjestelméd helposti muodostuu hallinnolliseksi painajaiseksi.
BestPoint-projektissa huomioitiinkin ne kiistattomat edut, joita Suomen seuraamus-
jarjestelmén kaltaisissa jirjestelmissd on. On tosin huomattava, ettd virhepistejirjes-
telmékin voidaan niin halutessa tehdé yksinkertaiseksi, minkéd Norjan ja Islannin
esimerkit osoittavat.

Téssd selvityksessd, kuten BestPoint-projektissakin, kdvi ilmi, ettd ammattiliikenne
muodostaa erityisongelman. Ongelman ytimessé on se, ettd ammattikuljettajat ovat
tien paélléd tyopaikallaan. Ndin he my0s ajavat paljon, mika altistaa vahingoille”.
Kysymys kuuluukin, tulisiko ammattikuljettajilla olla sallivammat rajat kuin muilla?
Joissakin virhepistemaissa on ndin ajateltu: Espanjan korkeampi pisteraja tai Italian
kaksoistili tarkoittavat kdytdnnossé, ettd ammattikuljettajille sallitaan enemman rik-
komuksia ennen seuraamuksia. Ajokieltoaika on myds lyhyempi. Toisaalta, eikd
”vahingoille” pitdisi nimenomaan Suomen seuraamusjérjestelméin kaltaisissa helpos-
ti ymmarrettivissa jarjestelmissé olla vihemmén mahdollisuuksia kuin pistelasken-
taan perustuvassa jarjestelméssd? Rajoista ei ainakaan pitdisi olla epdselvyytta.

Ammattikuljettajia voidaan tarkastella my0s siiné valossa, ettid he kantavat ammat-
tinsa puolesta enemmaén vastuuta litkenteessd, erityisesti henkilo- mutta my0s esim.
vaarallisen tavaran kuljetuksissa. Edelld kuvattu suurin mahdollinen ajonopeus -
ajatusmalli ("rajoitinta vasten”), ei sovi kuvioon, jossa tulee tiedostaa ammatin mu-
kana tuleva riskilisi ja sovittaa ajaminen sen mukaan. Fysiikan laeille ei paraskaan
ammattikuljettaja voi mitddn. Ja vaikka kulkisikin nopeusrajoitusten rajoissa, on re-
kan tormiys esim. péétielle eteen tulleen henkildauton kanssa aina tuhoisa. Siiné ti-
lanteessa on toisarvoista kysyé, kumpi osapuoli on lain mukaan syyllinen.

Korkeampi riski muille puhuu, jos ei tiukempien sdédnndsten puolesta, ainakin sen
puolesta, ettei ammattiliikenteelle tulisi sallia helpotuksia esim. korkeamman puut-
tumiskynnyksen tai sallivimpien pisterajojen muodossa. Useimmissa virhepistejar-
jestelmén maissa on samat kriteerit kaikille, mika on selked ratkaisu. Se on myds
BestPoint-projektin suositus. Helpotukset houkuttelevat myds niiden hyddyntiami-
seen, varsinkin kun taustalla vaikuttavat liike-eldmén reunaehdot, kilpailu asiakkais-
ta, aikataulut yms. seikat, jotka asettavat omia vaatimuksiaan. Niille ei palkkatyota
tekevi kuljettaja tai itsendinen kuljettaja-yrittdjd useinkaan voi mitdén. Olisikin pai-
kallaan pyrkié kehittimaan ratkaisumalleja, joissa kuljettajalle ei sélytettdisi vastuuta
asioista, joihin hén ei itse voi vaikuttaa. Esimerkiksi liian kired aikataulu voi olla
kuljettajasta johtuvaa, mutta se voi myos olla asia, johon hén itse voi vaikuttaa vain
vihén. Talloin tullaan siihen, pitdisiké myds tyon- tai toimeksiantajan vastuu ottaa
huomioon esim. tyd- ja lepoaikarikkomuksissa.

Lopuksi

Tamain katsauksen tavoitteena ei ollut 10yt4a ratkaisua kysymykseen, mihin suuntaan
Suomen nyKkyista liikkennerikkomusten seuraamusjarjestelmaa pitdisi kehittdd. Tu-
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lokset tukevat kuitenkin uudistamisvaatimuksia, ja jatkotydtd silmalldpitden voi-
daankin tehdd muutamia ehdotuksia. Ehdotusten 1dhtokohdaksi voidaan todeta, etti:

- Suomen seuraamusjérjestelméssi ei ole aihetta taydelliseen suunnanmuutok-
seen ja sen toimivuutta voidaan tehostaa nykyisenkin rakenteen puitteissa,
jos lain sallimat mahdollisuudet otetaan kdyttdon. Samalla tulee pyrkid 10y-
tdmédn viiveitd aiheuttavat solmukohdat.

- ”Puhdasoppisen” virhepistejdrjestelman kayttoonotto ei tuo ratkaisua havait-
tuihin ongelmiin. Virhepistejérjestelmissd on liséksi piirteitd, joiden kopioin-
tia on syytd valttda.

- Virhepistejérjestelmissd on kuitenkin my0s elementtejd, jotka sopisivat tdy-
dentdméén nykyistd seuraamusjarjestelméaa.

- Kehittdmistyossa ei sovi unohtaa, ettd Euroopassa on virhepistejérjestelmien
ohella myds muita toimivia ratkaisumalleja.

Johtopditds on, ettd nykyisen seuraamusjdrjestelmdan muodostamalle rungolle voi-
daan liittda uusia elementtejd eurooppalaisten esimerkkien mukaan. Talloin ei kui-
tenkaan ole syyté pidéttiytyad vain virhepistejdrjestelmissé, vaan katsoa avoimesti
my0s muita ratkaisumalleja.

Mietittdessd rakennetta ja sitd, mitd rikkomuksia jérjestelmén piiriin tulisi laskea, voi
lahtokohdaksi ottaa BestPoint-projektin loppuraportin suositukset (jotka varsinaises-
ti koskevat pistejarjestelmii):

1. Nelivaiheinen prosessi, johon kuuluu

- varoituskirje viivytyksettd, kun seuraava rikkomus johtaa seuraa-
muksiin,

- vapaachtoinen koulutus, jolla on lieventdvé vaikutus seuraamuk-
siin,

- riittdvéan pitkd ajokielto vélittdmaisti, kun piste- tai rikkomusraja
on saavutettu,

- koulutus ja/tai koe ajo-oikeuden palauttamisen edellytyksena.

2. Huomioidaan vain rikkomuksia, joilla on todettu olevan vilitontéd yhteyt-
td onnettomuuksiin (esim. ylinopeus) tai seurauksiin (esim. turvavyon
kayttimattomyys).

Pisteitd sitd enemmén, mitd vakavammasta rikkomuksesta on kyse.
Valvonnan tiytyy olla tehokasta ja vastata odotuksiin tehokkuudesta.
Automaattista valvontaa tulee liséta.

Haltijavastuu.

Yleistd tiedottamista jarjestelmasti ja valvonnasta tulee yllapitaa.

® N kW

Kuljettajan tulee saada viivytyksetti tieto omasta pistetilanteesta ja seu-
raamuksista.

9. Erityisid sdint6ja uusille kuljettajille.
10. Ammattikuljettajia koskevia rikkomustyyppeja.
11. Yksinkertainen pisteasteikko, vain muutama porras.

12. Péihteiden kéyttoon on puututtava varhaisessa vaiheessa.
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13. Kuljettajilla on oltava mahdollisuus vapaaehtoiseen koulutukseen (pakol-
linen koulutus uuden ajo-oikeuden edellytyksend).

14. Jarjestelmin tulee olla yksinkertainen ymmartda ja yksinkertainen hallin-
noida.

15. Keskitetty hallinnointi.

Edell4 olevaa luetteloa katsoessa huomataan, ettd moni kohta on jo huomioitu Suo-
men nykyisessd seuraamusjarjestelmissa.

Mahdollisessa pisteytyksessé tulee ongelmaksi erityisesti sen méérittiminen, missa
eri rajat pitdisi vetdd. Mikd on esim. “’lieva ylinopeus”, ja miten tulisi tilannekohtai-
set seikat huomioida? Keskeisend tavoitteena voitaneen kuitenkin pitéa, ettd seuraa-
musjarjestelmén ei uudistuksen jilkeen ainakaan saa antaa lieventyé nykyisesta.

On perusteltua, ettd valvonta kohdistuu edellisen listan kohdan 2 mukaisesti ensisi-
jaisesti sellaisiin rikkomuksiin, joilla on todettu olevan vélitontéd yhteyttd liitkenne-
turvallisuuteen. Téllaisia ovat erityisesti:

- Ylinopeudet.

- Rattijuopumus.

- Turvavéiden kaytto.

- Liian pieni etdisyys edelld ajavaan.

BestPoint-projektissa esitettiin my0ds muita keskeisid rikkomuksia, jotka sopisivat
myds Suomen kontekstiin:

- Lasten turvavarusteiden kayton laiminlyonti.

- Jalankulkijoiden vaarantaminen.

- Vaarallinen ohitus.

- Ajaminen pdin punaista liikkennevaloa.

- Huumaavien aineiden kaytto.

- Rautatien ylityssdantdjen rikkominen.

- Matkapuhelimen kaytto ajon aikana.

- Ajosuunta- tai kaistarikkomukset.,

- Etuajo-oikeussddntdjen rikkominen.

- Liikennepako tms. rikkomus onnettomuuden jilkeen.

- Ammattikuljettajia koskevat rikkomukset.

Jos paddytdén ratkaisuun, jossa vain tietyt rikkomukset pisteytetdéin vakavuusasteen
mukaan, sitd voisi harkita erityisesti ylinopeuksien kohdalla. Tallin lienee perustel-
tua, ettd pisteitd madratddn kaikista ylinopeuksista, ja ettd pisteluokkia on vain muu-
tama. Liian moniportaisten pisteasteikkojen haitallisuudesta kertovat edelld luvussa
3.9.1 esitetyt esimerkit siitd, kuinka pisteiden kertyminen usein hidastuu vasta rajan
lahestyessd ja rikkomusten todennékdisyys vain kasvaa aina siihen asti. Esimerkiksi
yleisesti kdytossd oleva 12 pisteen raja vaikuttaa tdssd valossa olevan aivan liian
korkea. Luokitus on paikallaan kytked riittivan matalaan ajokieltorajaan, jotta ajo-
kielto seuraisi sitd nopeammin, mitd vakavammasta rikkomuksesta on kyse. Samalla
on yhdenmukaisuuden ja selvyyden nimissé paikallaan sdilyttdd ajokiellolle minimi-
ja maksimiajat.
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Kiintedt, mutta korkeahkot pisteet voisivat sopia tiettyjen liikkenneturvallisuuden
kannalta keskeisten rikkomusten kohdalle, esim. turvavarusteiden kéyton laimin-
lydnnin tai jalankulkijoiden vaarantamisen. Néin voitaisiin korostaa ndiden rikko-
musten yhteyttd litkenneturvallisuuteen. Rattijuopumuksen soisi pidettdvin mahdol-
lisen pisteytyksen ulkopuolella rikkomuksena, josta seuraa tuntuva ajokielto vilit-
tomasti.

Pisteytyksessé voisi erityisesti Norjan jarjestelma toimia ldhtkohtana. Se on kaikis-
ta tdssi esitetyistd virhepistejirjestelmisti kenties selkein ja seuraa pitkalti edelld
ehdotettuja periaatteita. Saksan pistejarjestelma tulee uudistuksen myo6td muuttu-
maan nykyistd huomattavasti selkeimmaéksi, esim. huomioitavien rikkomusten ja
pisteluokkien suhteen, ja siten voisi olla paikallaan katsoa tarkemmin myos sité ja
uudistuksen etenemista.

Tavoitteena tulisi olla, ettd jarjestelmd pysyy yksinkertaisena ja hallinnollisesti jér-
kevéana. Yksinkertaisuus luo lapindkyvyyttd, jolloin kuljettajalla on selkedmpi kési-
tys siitd, mikd on sallittua ja miké ei ja missd vaiheessa raja tulee vastaan. Selkeys
hyodyttdd my0Os valvontaa ja jarjestelmén hallinnointia.

Lopuksi on jélleen paikallaan todeta, ettd seuraamusjérjestelmda voidaan kehittda
ilman pisteytystékin. Erityisesti voisi katsoa ldhemmin Tanskan jérjestelméaa, jo pel-
kistddn siitd syysté, ettd se on vahvasti esilld myods Ruotsissa kiydyssi vastaavassa
keskustelussa. Esimerkiksi Tanskassa kdytossd oleva ehdollisen ajokiellon malli on
mielenkiintoinen ja sen toimivuutta olisi hyvai selvittdd tarkemmin. Suomen varoi-
tuskdytdnto toimii jo nyt osittain samaan suuntaan, ja sitd kautta saattaisi l10ytya ai-
nakin osaratkaisu kysymykseen, kuinka tekojen tilannesidonnaisuus ja tahallisuusas-
te voitaisiin huomioida nykyistd paremmin. Rikkomusten pisteytys ei itsessdin tuo
helppoa ja jarkevia ratkaisua tdhidn kysymykseen.

Jérjestelmédn muoto ei saa muodostua tirkeimmaéksi tekijaksi uudistuksessa, vaan
tarkedmpéad on, ettd siséltod tukee litkenneturvallisuutta. Lisdksi uudistukseen kannat-
taa ldhted vain, jos se tuo lisdarvoa nykyiseen. Jatkoselvitykseen olisikin hyva sisil-
lyttdd arviointi, jossa saavutetut hyddyt punnitaan haittoihin ja kustannuksiin.
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