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1. JOHDANTO

Suomen tieliitkennelaki (TLL) kieltdd visyneend ajamisen pykéldssédn
63 (3.8.1990/676), joka kasittelee kuljettajan yleisid ajovalmiuksia.

Ajoneuvon kuljettaja ja ajo-oikeus 63 § (3.8.1990/676): Kuljettajaa koskevat
yleiset vaatimukset

Ajoneuvoa ei saa kuljettaa se, jolta sairauden, vian, vamman tai visymyksen
vuoksi taikka muusta vastaavasta syystd puuttuvat siihen tarvittavat edellytykset.

Tdhan lakipykalédan liittyy kaksi tarkedd kysymysta:

Ensimmadinen koskee viasymyksen tunnistamista sekéd sen madrittelemistd milloin
thminen on liian vésynyt. Laki ei médrittele rajaa laittomalle visymyksen méérille.
Tama on ymmarrettdvaa, silld visymys on jo kidsitteend epamaardinen, eikd ole
olemassa validoitua ja luotettavaa mittaria visymyksen mairdn mittaamiseen (vertaa
alkometri). Tdimé ongelma koskee maailman laajuisesti kaikkia lainsdétdjia, jotka
tekevit asetuksia visyneend ajamisesta, sekd tdmén lain soveltajia.

Toinen tirked kysymys liittyy sithen milloin, jos koskaan, vdsyneend ajaminen tulisi
kasittdd litkenneturvallisuuden vaarantamisen sijaan torkeéksi litkenneturvallisuuden
vaarantamiseksi. TLL:n pykélén 63 rikkominen on oletusarvoisesti liikennerikkomus,
josta seuraa paiviasakkorangaistus (TLL 103 §; kuva 1). Rikkeen vakavuudesta
riippuen visynyttd kuljettajaa voidaan kuitenkin syyttéd ja rangaista
litkkenneturvallisuuden vaarantamisesta (TLL 98 §, RL 23 luku 1 §) tai mahdollisesti
torkedsta liikenneturvallisuuden vaarantamisesta (TLL 99 §, RL 23 luku 2 §).
Rangaistusmidrdysmenettelyé, eli poliisin suppean esitutkinnan perusteella antamaa
rangaistusvaatimusta ja syyttdjan vahvistamaa rangaistusmaaréystd, voidaan kayttia
lievissa rikoksissa vain jos tapaus on riittdvén selvd ja my0s mahdolliset asianomistajat
suostuvat sithen (tarkemmin Laki rangaistusmédrdysmenettelystd 26.7.1993/692).
Syytteen vakavuudesta riippuu myds se, voidaanko asia ratkaista
rangaistusmidrdysmenettelyssd vai onko se vietdvi kirdjaoikeuden ja tdmén jilkeen
mahdollisesti hovioikeuden késiteltdvéksi (kuva 1).

Liikenneturvallisuuden vaarantaminen 23 luku 1 8§ (30.4.1999/545)

Joka tienkéyttdjand tahallaan tai huolimattomuudesta rikkoo tieliikennelakia tai
ajoneuvolakia taikka niiden nojalla annettuja sddnnoksia tai madrayksid tavalla,
joka on omiaan aiheuttamaan vaaraa toisen turvallisuudelle, on tuomittava
litkenneturvallisuuden vaarantamisesta sakkoon tai vankeuteen enintdian
kuudeksi kuukaudeksi. (11.12.2002/1094)

Liikenneturvallisuuden vaarantamisesta tuomitaan myos se, joka 1 momentissa
tarkoitetulla tavalla rikkoo

1) vesiliikennelakia... 2) ilmailulakia... 3) junaturvallisuutta koskevia
madrayksia. ..

Tété pykalad ei sovelleta, jos 1 momentissa tai 2 momentin 1 tai 3 kohdassa
tarkoitettu menettely on omiaan aiheuttamaan ainoastaan vihdisen vaaran.
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Torkea liikenneturvallisuuden vaarantaminen 23 luku 2 § (30.4.1999/545)

Jos liikenneturvallisuuden vaarantamisessa moottorikdyttdisen ajoneuvon tai
raitiovaunun kuljettaja tahallaan tai torkeéstd huolimattomuudesta

1) huomattavasti ylittda sallitun enimmaisnopeuden,

2) ryhtyy ohittamaan nékyvyyden ollessa turvalliseen ohitukseen riittimaton
taikka ohituksen ollessa muutoin kielletty,

3) laiminly® liikenneturvallisuuden vaatiman pysahtymisvelvollisuuden tai
vaistamisvelvollisuuden, taikka

4) muulla néihin rinnastettavalla tavalla rikkoo liikennesédantoja

siten, ettd rikos on omiaan aiheuttamaan vakavaa vaaraa toisen hengelle tai
terveydelle, hinet on tuomittava torkeésté liikenneturvallisuuden
vaarantamisesta vahintdin 30 paivasakkoon tai vankeuteen enintdan kahdeksi
vuodeksi.

Torkedstd litkenneturvallisuuden vaarantamisesta tuomitaan myos se, joka
litkenneturvallisuuden vaarantamisessa tahallaan tai torkedsta
huolimattomuudesta rikkoo

1) vesilitkennelakia... 2) ilmailulakia... 3) junaturvallisuutta koskevia
madrdyksia. ..

siten, ettd rikos on omiaan aiheuttamaan vakavaa vaaraa toisen hengelle tai
terveydelle.

Visymykseen liittyvdi toimintakyvyn laskua voidaan verrata alkoholin aiheuttamaan
toimintakyvyn laskuun. Kokeelliset tutkimukset osoittavat, ettd valveillaoloon liittyva
toimintakyvyn lasku vastaa 17 - 19 tunnin jilkeen toimintakykya veren
alkoholipitoisuuden ollessa 0,5 promillea ja 20-25 tunnin jdlkeen yhden promillen
humalatilan aiheuttamaa toimintakyvyn laskua (Arnedt & ym., 2000, 2001; Dawson &
Reid, 1997; Lamond & Dawson, 1999; Williamson & Feyer, 2000). Lisdksi voidaan
vaittda, ettd normaali terve ihminen ei voi nukahtaa rattiin tuntematta tita ennen
jatkuvaa kohonnutta uneliaisuutta (Horne & Baulk, 2004; Lisper, Laurell & Van Loon,
1986; Reyner & Horne, 1998). Varoittamattomia unikohtauksia ei ole olemassa,
ainakaan terveiden yksiloiden kohdalla (Horne & Baulk, 2004).

Edellisten tutkimustulosten perusteella voidaan siis kysya kuinka piittaamaton on
thminen, joka jatkaa ajamista erittdin vasyneessa tilassa (esimerkiksi oltuaan
yhtdjaksoisesti hereilld yli 24 tuntia) tietoisena tilastaan ja siihen liittyvistd riskeista.
Keskustellessa torkedn litkkenneturvallisuuden vaarantamisen kriteereista tielitkenteessi
on esitetty, ettd visyneend ajaminen voidaan tulkita myos torkeédksi
litkenneturvallisuuden vaarantamiseksi:

... Muu edellisiin verrattava liikennesiéntdjen rikkominen voisi koskea
esimerkiksi visyneend ajamista, jarruttomalla ajoneuvolla ajamista tai
esimerkiksi ajoneuvon pysékoimistd pimeélla sellaiseen paikkaan, jossa on
olemassa suuri vaara siitd, ettd toiset ajoneuvot tormadvit pysakoityyn
ajoneuvoon. My0s litkenteen tarpeeton estiminen tai héiritseminen (TLL 3§ 2
mom. ja 24§) voi olla torkedd vaarantamista.” (Tolvanen, 2008 s. 186)
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Tassd raportissa tarkastelemme TLL:n pykélidn 63 soveltamista kdytdntoon,
analysoidaan olosuhteita, joissa vdsyneend ajamiseen liittyvét rikkeet ovat tapahtuneet
sekd médritellddn vasyneend ajamiseen liittyvia riskitekijoitd ja -ryhmié. Lisdksi
keskustellaan yleiselld tasolla kuinka visyneend ajaminen voidaan yhdistda tieliikenne-
ja rikoslakiin.

Raingaistusvaatimus-
ilmoitus
TLL 103 §
Liikennerikkomus Syyttiji
TLL98 § RL 23 luku 1 § l
TLL 63 § o Liikenneturvallisuuden vaarantaminen
Kiiriijfioikeus
TLL 99 § RL 23 luku 2 §
Tirkei liilkenneturvallisuuden vaarantaminen v
Hovioikeus

Kuva 1. Kaavio esittié syytteiden ja oikeuslaitoksen kisittelytasojen vélisid suhteita kuljettajan yleisiin
vaatimuksiin liittyvissd tapauksissa.
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2. TUTKIMUS

2.1. Menetelmat

2.1.1. Otos

Suomen Ajoneuvohallintokeskuksen (AKE:n) ajoneuvorekisterin tiedoista valitsimme
kaikki vuosina 2004 - 2005 sattuneet tapaukset, joissa kuljettajaa on rangaistu TLL:n
pykéldan 63 mukaan (N=784) (taulukko 1). Néista kuljettajista 632 sai rangaistuksensa
suoraan syyttdjéltd, 139 kardjdoikeuksien ja 13 hovioikeuksien késittelyn perusteella.
Saimme kerdttyd yhteensd 776 tapausta (99 % kaikista tapauksista): 628 (99,4 %)
syyttdjan paatostd, 137 (98,6 %) kérdjdoikeuden paitostd sekd 11 (84,6 %)
hovioikeuden péétostd. Kahdeksalle tapaukselle saimme paitokset sekd kérdja- ettd
hovioikeudesta, joten lopullinen erillisten tapausten miéré oli 768. On kuitenkin
huomioitava, ettd kolme kuljettajaa syyllistyi visymykseen liittyvdan
tieliikennerikkomukseen kahtena eri ajankohtana (néisté lisdd kappaleessa 2.3.
kiinnostavia tapauksia). Otoksen maantieteellinen jakautuminen voidaan ndhda kuvissa
2aja 2b. Tdssd on huomioitava, ettd syyttdjanvirastojen alueet kuvassa 2a ja
hovioikeuden piireissd kuvassa 2b ovat vuosien 2004 — 2005 mukaiset, eli ajalta jolta
otoksemme tapaukset ovat, eivitkd timén raportin kirjoitushetken tilanteen mukaiset
(vuoden 2009 alku).

Taulukko 1. Tieliikennelain pykéldn 63 rikkomisesta rangaistut tapaukset (Léhde: AKE; punaisella
merkityt tapaukset on valittu meneilldén olevaan tutkimukseen).

pPaatoksen Rikoksen vuosi
Vuosi 2002 2003 2004 2005 2006 2007  Yhtensd
2002 213 213
2003 116 232 348
2004 8 136 235 379
2005 1 7 116 280 404
2006 12 134 300 446
2007 7 75 14 96
Yhteensi 338 375 363 421 375 14 1886

2.1.2. Syyttajan ja oikeuden paatokset

Liikennerikoksen jélkeen poliisi suorittaa esitutkinnan. Esitutkinnassa poliisi selvittdd
onko tapahtunut rikos, missé olosuhteissa se on tapahtunut, keité asia koskee seké
muita syytteen nostamiseen vaikuttavia tekijoitd. Yksinkertaisissa ja selvisséd asioissa
poliisi voi toimittaa niin sanotun suppean esitutkinnan, jos teosta ei ole yleisen
rangaistuskdytdnnon mukaisesti odotettavissa ankarampaa rangaistusta kuin sakkoa tai
enintddn kuuden kuukauden vankeustuomiota (esimerkiksi litkenneturvallisuuden
vaarantaminen). Téllaisissa tapauksissa poliisi médédraa rangaistusvaatimusilmoituksen
maksulappuineen. Syyttdjd tarkastaa ndmé ilmoitukset ja useimmissa tapauksissa
syyttdjd antaa vastaavansisdltdisen rangaistusmaardyksen, ellei rangaistusvaatimusta
ole vastustettu.
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Rangaistusvaatimusilmoituksen standardikaavakkeessa (katso liite 2) on ennalta
madritty taytettdvat tiedot (paiviméaéira, aika, paikka jne.), lyhyt kuvaus rikkeesti
(poliisiviranomaisen omin sanoin) sekéd useimmissa tapauksissa selvitys rikkeestd ja
perustelut syytteelle. Syytetyn tulee allekirjoittaa tdytetty kaavake ja siten hyviksyé
sithen kirjoitetut asiat; syytetylld on kuitenkin mahdollisuus my®0s lisidtd oma
nidkemyksensi tapahtumaan, joka saattaa olla vastakkainen tapausta késitelleen
poliisiviranomaisen ndkemysten kanssa. Jos syytetty virallisesti vastustaa
rangaistusvaatimusta, syyte voidaan ottaa kérdjdoikeuden kisittelyyn.

Syyttdjén padtoksiin verrattuna kérdja- ja hovioikeuden péddtoksissd on huomattavasti
enemmaén tekstid ja tietoa (mm. silminndkijoiden lausuntoja seké yksityiskohtainen
selitys pdédtoksestd). Ndma padtokset ovat oikeuksien laatimia ja niihin kuuluu
lopullinen oikeuden paitos, sithen johtanut paatoksenteko ja taustalla vaikuttaneet
tekijat sekd yhteenveto oikeudenkdynnista.

Oikeuden péatokset ovat Suomessa julkisia ja niiden saaminen tutkimustarkoituksiin
on maksutonta.

0 -

Rovamiemen
Ivoviikeuspiiri

J .

Tei-Suomen
havioikeuspliri

Vassan hovioikeuspiiri

0

Hebsingin
hovialkeuspiiri

Kuva 2a&b. Otoksen maantieteellinen jakautuminen. Alueiden rajat ovat vuosilta 2004—2005.
Tapausten méérd eri alueilla on kuvattu pylvédini. Kuvassa 2a on esitetty syytédjien maaradmait tapaukset
ja kuvassa 2b sekd kérija- ettd hovioikeuksien tapaukset.
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2.1.3. Syytteen perusteet

TLL:n pykéld 63 mairittelee vasymyksen lisdksi sairauden sekd muita kuljettajan
ajamiseen liittyvid edellytyksid. Syyttdjén ja oikeuden paatosten (N=768)
yksityiskohtaisen tarkastelun jalkeen huomasimme, ettd suurin osa (90,4 %) timéan
pykéldn mukaan rangaistuista kuljettajista on tehnyt visymykseen liittyvan
litkkennerikkomuksen. Muina syini (6,9 %) oli ldhinné ajokyvyn heikentyminen eri
sairauksien johdosta (esim. diabetes ja epilepsia yms.). 21 tapauksessa (2,7 %) emme
16ytineet tietoa siitd, miksi kuljettajia oli rankaistu TLL:n pykédldn 63 mukaan. Tésté
eteenpdin raportissa kisitelldén vain vasymykseen liittyvid rikkomuksia (N=694).

2.2. Tulokset

2.2.1. Tilannetekijat: onnettomuuden tyyppi, vahingot, ajoneuvot, vuorokauden-
ja vuodenaika

Viasymyksestd rangaistu kuljettaja oli mukana jonkinlaisessa onnettomuudessa 92,5
prosentissa tapauksista, yleisimmin yksittdisonnettomuudessa (81 %) (taulukko 2).
Lihes joka kahdettakymmenetté kuljettajaa (4,9 %) rangaistiin ajelehtivasta ajosta ja
sen perusteella litkenneturvallisuuden vaarantamisesta, vaikka heiddn ajoneuvonsa
eivit joutuneetkaan fyysiseen kontaktiin muiden ajoneuvojen tai ”objektien” kanssa.
Kolme kuljettajaa (0,4 %) oli 16ydetty nukkumasta autosta risteysalueella odottaessaan
kédntymista tai liittymistd péétielle. Jotkut kuljettajat (1,9 %) aiheuttivat visymyksen
johdosta muita litkkennerikkomuksia (kdéntyivit risteyksessd punaisia valoja péin,
ajoivat vddrddan suuntaan, yms.). Vain kahdessa tapauksessa (0,3 %) ei ollut saatavilla
tietoa ajotapahtumasta.

Henkilovahingot liittyivét luonnollisesti vain onnettomuuksiin (N=642).
Onnettomuuksista 81,4 prosenttiin ei kuitenkaan liittynyt henkildvahinkoja. Joku
osallinen loukkaantui 17,1 % onnettomuuksista lievésti tai vakavasti ja kahdeksan
onnettomuutta (1,2 %) johti kuolemaan.

Taulukko 2. Vasymykseen liittyvien tapausten seuraukset ja henkilgvahinkoja (vammoja)
aiheuttaneiden tapausten osuus.

N (%) Vammoja aiheuttaneet N (%)

Yksittdisonnettomuus 562 (81,0) 86 (15,3)
Nokkakolari 41 (5,9) 15 (36,6)
Perddnajo 14 (2,0) 4 (28,6)
Muut onnettomuudet 25 (3,6) 13 (52,0)
Ajelehtiminen 34 (4,9) 0(0,00)
Nukahti pyséhtyneeseen autoon risteysalueella 3(0,4) 0 (0,00)
Muu ajotapahtuma 13 (1,9) 0(0,00)
Ei tietoa 2(0,3) 0 (0,00)
Yhteensa 694 (100,00) 118 (17,0)
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Taulukko 3. Ajoneuvon tyyppi.

N %
HenkilGauto 586 84,4 %
Pakettiauto 44 6,3 %
Kuorma- auto 53 7,6 %
Linja-auto 3 0,4 %
Matkailuauto 3 0,4 %
Armeijan erikoisajoneuvo 2 0,3 %
Traktori 1 0,1 %
Erikoisajoneuvo 1 0,1 %
Ei tietoa 1 0,1 %
Yhteensa 694 100,0 %

Suurin osa ajoneuvoista, joilla visymyksesti rangaistu kuljettaja oli ajanut, oli
henkil6autoja (taulukko 3). Ammattikuljettajat ajoivat kuorma- ja linja-autoja, tosin
jotkut taksinkuljettajat ajoivat henkil6- tai pakettiautoja. Kaksi varusmiesté ajoi
armeijan kuorma-autoja.

Vuorokauden aikaan liittyva vaihtelu tulee selvisti nakyviin viikon jokaisena
pdivand osoittaen kaksi huippua: toinen yon tunteina ja toinen iltapdivalld. Suurin osa
ndistd vasymykseen liittyvistd tapauksista sattui kuitenkin perjantain ja lauantain seka
lauantain ja sunnuntain vélisiné 6ind (kuva 3).

Tulokset osoittavat myos selvan vuodenaikavaikutuksen (kuva 4). Toukokuussa
ilmenee selvd nousu vasymykseen liittyvien rikkomusten méérédssa ja huippu
saavutetaan heindkuussa.
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maanantai tiistai keskiviikko torstai perjantai lavantai sunnuntai

Kuva 3. Vuorokauden aikoihin liittyvit visymystapausten méérin vaihtelu esitettyné viikonpéiville
erikseen.

14



1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Kuukauden aika

Kuva 4. Rangaistujen visymystapausten méardn kuukausittainen vaihtelu.

2.2.2. Keita ovat vasymyksesta rangaistut kuljettajat

Kuljettajat olivat padosin miehid (80,7 %) ja idltddn nuoria: 35-vuotiaat ja sitd
nuoremmat miehet edustivat 50 prosenttia kaikista rangaistuista kuljettajista (kuvat 5 ja
6).

Miehet Naiset
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Kuva 5. Otoksen iké- ja sukupuolijakauma.
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Kuva 6. Otoksen iki- ja sukupuolijakauma esitettyni ikdluokittain sukupuolille erikseen.

Koska naiset edustivat alle 20 prosenttia kuljettajista ja koska heidin ikdjakaumansa
vastasi miesten jakaumaa, teimme monia ién suhteen eriteltyja kuvaajia, joissa
sukupuolia ei ole erotettu toisistaan. Seuraavissa kuvissa on esitetty ikdryhmien
mukaan jaoteltuna tapahtumille erilliset vuorokaudenaika- (kuva 7), kuukausi- (kuva 8)
ja viikonpdivijakaumat (kuva 9). Nuorimmat kuljettajat joutuivat visymykseen
liittyviin tapahtumiin pdédosin 6isin, etenkin viikonloppuisin: 25-vuotiaiden ja siti
nuorempien kuljettajien tapauksista 62,5 prosenttia tapahtui perjantaina, lauantaina tai
sunnuntaina.
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Kuva 7. Vuorokaudenaikajakauma kuljettajien i&n mukaan luokiteltuna.
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Kuva 8. Tapahtumien kuukausittainen jakautuminen kuljettajien idn mukaan luokiteltuna.
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Kuva 9. Tapahtumien jakautuminen viikonpéiville kuljettajien i&n mukaan luokiteltuna.

Kuljettajien ammattien raportointi oli aineistossa vaihtelevaa. Kuljettajista 5 prosentille
ei ollut merkitty tietoa ammatista. Lopuista onnistuimme maéarittelemién seuraavat
suuret erilliset ryhmaét: 17,7 prosenttia kuljettajista oli opiskelijoita, 8,8 prosenttia
ammattikuljettajia, 7,1 prosenttia eldkeldisii ja 2,1 prosenttia varusmiehid. Loppujen
luokittelu oli hankalaa, mutta karkeasti noin 40 prosentilla kuljettajista oli matala
koulutustaso. 58 ammattikuljettajasta ainakin 41 (70,1 %) oli tydajossa; yhdeksén
rekkakuskia oli rikkonut ty6- ja lepoaikoja koskevia sdddoksié.
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2.2.3. Alkoholi ja huumausaineet

Alkoholin ja huumausaineiden mukanaolo oli merkitty 92 tapaukseen (13,3 %).
Viidella kuljettajalla veren alkoholipitoisuus oli alle laillisen 0,5 promillen rajan, 60
kuljettajalla alkoholipitoisuus oli yli timédn rajan (ndistd 40 kuljettajalla veren
alkoholipitoisuus oli yli 1,2 promillea, joka katsotaan torkeédksi rattijuopumukseksi).
Lisdksi 27 kuljettajaa oli nauttinut aineita, jotka ovat yleisesti laittomia tai joiden
kayttd ajon aikana on kielletty (15 kuljettajaa oli nauttinut amfetamiinia, 4 erilaisia
huumaavia aineita, 5 unildédkkeité, 1 kannabista ja 2 lddkkeitd). Rattiin nukahtaneiden
kuljettajien ja ainoastaan visyneend ajamisesta rangaistujen kuljettajien veren
alkoholipitoisuuksissa ei ollut eroa (t-testi, t=0.84, d.£.=58, p>0.05).

2.2.4. Kuljettajien lausunnot

Aineistoomme merkittyjen tietojen mukaan joka kuudes kuljettaja myonsi rattiin
nukahtamisen tai olleensa vasynyt tai unelias ennen tapahtumaa (taulukko 4). Tédssd on
esimerkkind tiedot viidesti téllaisesta tapauksesta: “X kertoi nukahtaneensa rattiin.”,
”Kertoo ldhteneensé ajoon vasyneend. Ei ole nukkunut yolla.”, ” Kertoi paikalla
poliisille ilmeisesti nukahtaneensa”, “Kertoi torméyksen johtuneen nukahtamisesta”,
”Kuljettaja kertoi ajovirheen johtuneen kovasta visymystilasta.”

Vain 3,1 prosenttia visyneend ajamisesta rangaistuista kuljettajista virallisesti kielsi
olleensa visynyt tai nukahtaneensa rattiin; on kuitenkin huomioitava, etti nelja
kahdeksasta kuolonkolarin aiheuttaneesta kuljettajasta kiisti timén. Yksi ndistd neljasta
kuljettajasta kertoi hirven tielle ilmestymisen olleen syynéd onnettomuuteen. Toinen
heistd kertoi heti onnettomuuden jilkeen poliisille nukahtaneensa rattiin, mutta kielsi
tdmén myohemmin oikeudessa. Suurin osa kuljettajista myonsi visyneend ajamisen
hyviksyessiin syytteen kokonaisuudessaan tai erikseen syytteen visyneena
ajamisesta.

Taulukko 4. Kuljettajien lausunnot koskien syytettd vdsyneend ajamisesta

N %
Hyviksyy syytteen/paitoksen allekirjoituksellaan (syyttdjan padtokset) 469 67,6 %
Hyviéksyy syytteen yleisesti tai erityisesti (kdrdja- ja hovioikeuden paétokset) 85 12,2 %
Myo6ntdé nukahtaneensa 68 9,8 %
Myontéé olleensa vésynyt/unelias/nukkuneensa liian véhén 44 6,3 %
Kieltéad nukahtaneensa/olleensa vésynyt 15 2,2%
Ensin myontéa sitten kieltda 6 0,9 %
Ei tietoa (kérdjdoikeuden padtoksissd) 7 1,0 %
Yhteensa 694 100,0 %

2.2.5. Vasymys verrattuna nukahtamiseen

Jotta voisimme ennustaa rangaistiinko onnettomuuden aiheuttanutta kuljettajaa
(N=642) nukahtamisesta vai ainoastaan visymyksestd, kdytimme logistista regressiota
monin ennustajamuuttujin. N&itd olivat muun muassa kuljettajan iké ja sukupuoli,
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aineiden vaikutuksen alaisena oleminen (ei mitddn, veren alkoholipitoisuus yli sallitun
0,5 promillen rajan tai huumeiden/ladkkeiden vaikutuksen alaisena oleminen),
vuorokauden (00:01-06:00, 06:01-12:00, jne.) ja vuodenaika (tammi-maaliskuu, huhti-
kesdkuu jne.). Sekd poistavaa ettd lisddvié valintaa kdytettiin sopivimman mallin
16ytdmiseksi (taulukko 5).

Taulukko 5. Onnettomuuksien syyn ennustaminen logistisen regression mallin mukaan: rattiin
nukahtaminen verrattuna visymykseen.

Onnettomuudet (N=642): rattiin nukahtaminen
verrattuna vasymykseen

Yksimuuttujainen Malli
Vedonlyontisuhteiden Vedonlyontisuhteiden osaméaara
osamaira (95% luottamusvili) (95% luottamusvéli)

SUKUPUOLLI (ref. Nainen) 19.3 p>0.05 p>0.05
Mies 80.7 1.11 (0.70-1.74)
IKA (ref. < 25) 41.3 p>0.05 p>0.05
26-35 19.9 0.69 (0.42-1.13)

36-45 123 0.69(0.39-1.24)
46-55 100 0.59(0.32-1.10)

56-65 98  0.62(0.34-1.17)

> 66 67  1.54(0.62-3.84)

HUUMAUSAINEET (ref. EI) |87.5 p<0.01 p<0.05
Alkoholi yli 0,05% 8.9 0.71 (0.36-1.31) 0.83 (0.40-1.67)
Huumeet/laskkeet 3.6 0.21 (0.09-0.50)** 0.26 (0.09-0.73)*

VUOROKAUDENAIKA (ref.

18:01-24:00) 10.4 p<0.001 p<0.05
00:01-06:00 307 2.19(1.18-4.05)* 2.21 (1.18-4.11)*
06:01-12:00 249  1.52(0.82-2.81) 1.61 (0.86-3.06)
12:01-18:00 285 2.21(1.18-4.13)* 2.17 (1.15-4.08)*

VUODENAIKA (ref. 10-12)
1-3
4-6
7-9

p>0.05
1.00 (0.55-1.82)
1.59 (0.95-2.65)
1.00 (0.61-1.63)

P=0.072
0.97 (0.51-1.84)
1.78 (1.03-3.07)*
0.96 (0.56-1.51)

* p<0,05, ** p<0,01

Ainoat kaksi muuttujaa, joilla oli jonkinlaista ennustusvoimaa, olivat onnettomuuden
aika sekd aineiden vaikutuksen alaisena oleminen seké tarkasteltacssa muuttujia
erikseen yksittdisind selittdjiné ettd osana mallia, jossa monet muuttujat yrittavét
ennustaa tuomiota. Taulukosta 5 ndhdién, ettd vuorokauden ajan ollessa yksittdisena
selittdjand todenndkoisyys syyllistyd nukahtamistapaukseen verrattuna visyneena
ajamiseen on 2,19 -kertainen kello 00.01 — 06.00 vélisend aikana verrattuna 18.01 —
00.00 véliseen aikaan. Selvdnd ajaneisiin kuljettajiin verrattuna huumeiden tai
ladkkeiden vaikutuksen alaisena ajaneet kuljettajat nukahtivat rattiin harvemmin. Kun
veren alkoholipitoisuus ylitti 0,5 promillea téllaista eroa ei havaittu. Verrattuna kello
18.01 — 24.00 tapahtuneisiin onnettomuuksiin, kuljettajien arvioitiin useammin
nukahtaneen rattiin y6l1a 00.01 — 06.00 seka iltapdivisin 12.01 — 18.00. Aamulla
tapahtuneiden onnettomuuksien kohdalla ei ollut eroa. Vaikka muuttuja vuodenaika ei
ollut merkitsevi yksittdisend ennustajana eikd mallissa, sen tarkastelu mallin osana
viittaisi sithen, ettd huhti- ja kesdkuun viliseni aikana oli enemmén rattiin
nukahtamisesta rangaistuja tapauksia kuin loka- ja joulukuun vélisend aikana.
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2.2.6. Syytteet ja rangaistukset

Syytteet

Visyneend ajamisesta (TLL 63 §) rangaistujen katsottiin suurimmassa osassa
tapauksia (96,1 %) vaarantaneen liikenneturvallisuutta (TLL 98 § RL 23 luku 1 §), 11
kuljettajan (1,6 %) katsottiin torkedsti vaarantaneen liikenneturvallisuutta (TLL 99 §
RL 23 luku 2 §), sekid 16 kuljettajan (2,3 %) katsottiin syyllistyneen vihemmén
vakavaan litkennerikkomukseen (TLL 103 §).

Taulukko 6. Rikkeen piirteité ja oikeudenpéitdsten kasittelytasot.

Syyttaja Kérgja- ja hovioikeus
Kuolemaan johtaneet, rattijuopumukset, huumeet 0 (0,0 %) 119 (96 %)
ja muut rikokset
Ei edelld mainittuja 570 (100,0 %) 5(4 %)
Yhteensé 570 (100,0 %) 124 (100,0 %)

Se, késiteltiinko tietty tapaus kdrdjdoikeudessa ja mahdollisesti myohemmin
hovioikeudessa vai jdiko tapaus vain syyttdjien rangaistusmiérayskasittelyn tasolle,
riippui enemmén huumeiden ja alkoholin osallisuudesta, vahinkojen vakavuudesta
sekd muiden rikosten mukanaolosta (huumeiden hallussapito, rydstot, jne.) kuin
viasymyksen aiheuttaneen kdyttdytymisen “vakavuudesta”. Kuten taulukosta 6 voidaan
ndhda, kaikki kuolemaan johtaneet tapaukset seké tapaukset, joissa kuljettaja oli
huumaavien aineiden vaikutusten alaisena tai osallisena myods muihin rikoksiin,
késiteltiin kérdjdoikeudessa ja myohemmin mahdollisesti hovioikeudessa. Tdméa on
odotettava tulos ja sekd lain ettd oikeuslaitosten yleisten kdytantdjen mukainen. Asian
kisittely eteni kérdja- tai hovioikeuteen vain viidessa sellaisessa tapauksessa, joissa ei
ollut mukana muita syytteitd. Neljdssa tapauksessa syytetty kielsi syytteen. Yhdessa
tapauksessa syy asian kisittelemiselle kédrdjaoikeudessa jii epaselviksi.

Rangaistus

Tyypillinen rangaistus oli paivisakko (N=627, 90,3 %) (taulukko 7). Keskiarvo oli 16
pdivésakkoa ja yleisin rangaistus 12 pédivdsakkoa (kuva 10). Loput kuljettajista (N=67,
9,7 %) sai vankeustuomion: néisti 32,8 prosenttia joutui vankilaan, 52,2 prosentilla
rangaistus oli ehdonalainen ja 14,9 prosenttia suoritti rangaistuksensa
yhdyskuntapalveluna vankilaan menemisen sijaan.”

Taulukko 7. Rangaistustyypit ja syytdjan ja oikeuden péitdsten kasittelytasot.

Syyttaja Kérgja- ja hovioikeus
Ehdoton vankeusrangaistus 22 (17,7 %)
Yhdyskuntapalvelu vankeustuomion sijaan 10 (8,1 %)
Ehdollinen vankeusrangaistus 35 (28,2 %)
Péivisakot 570 (100,0 %) 57 (46,0 %)
Yhteensa 570 (100,0 %) 124 (100,0 %)

" Huomaa, etti nimi prosenttiosuudet koskevat vankeusrangaistuksen saaneita, kun taulukon 7 toisessa
sarakkeessa olevat prosenttiosuudet koskevat tapauksia, jotka kasiteltiin kérdja- tai hovioikeuksissa.
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Kuten syytteen vakavuus, my0s rangaistuksen vakavuus liittyi enimmékseen
vahinkojen vakavuuteen, huumeiden tai alkoholin, sekd muiden rikosten mukanaoloon
(huumeiden hallussapito, ry0stot yms.) enemmén kuin visymyksen aiheuttaneen
kéyttaytymisen “vakavuuteen”. Tilaston luotettavuutta heikentdi se, ettd tuomio
annetaan kaikista samalla kertaa ratkaistavista rikoksista. Yksittdisten tekojen
vaikutusta tuomioon ei eritelld. Rangaistuslajiin ja rangaistuksen ankaruuteen vaikuttaa
myos henkilon aiempi rikoshistoria. Ndin ollen tapauksissa joissa kisiteltivénd on
myOs muita rikoksia, litkennerikoksen vaikutusta kokonaisrangaistukseen on melko
mahdotonta maarittdd. Luotettavasti voidaan sanoa, ettd yksittdisend rikoksena
késiteltynd, olisi erittidin poikkeuksellista, ettd vdsyneend ajamisesta méarattdisiin
muuta kuin sakkorangaistus.
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Kuva 10. Pdivdsakkojen méirén jakautuminen (N=627).

2.2.7. Vasymystapausten esiintyvyys henkilévahinko-onnettomuuksien ja
lilkenneturvallisuuden vaarantamisen perusteella arvioituna

Pelkka tieto siitd, ettd Suomen poliisi ja oikeuslaitos rankaisevat noin yhta kuljettajaa
pdivéssd visymyksen perusteella, ei kerro paljoa, ellei tietoa yhdistetd laajempaan
tarkasteluun.

Tutkimuksemme 694 visyneend ajamisesta rangaistusta tapauksesta, 118 kuljettajaa
aiheutti henkilévahinko-onnettomuuden. Ottaen huomioon, etti henkildovahinkoja
siséltdneiden onnettomuuksien miéra oli 6767 vuonna 2004 ja 7002 vuonna 2005
(Tilastokeskus, 2007; kuva 11) voisimme karkeasti arvioida, etté alle 1 %
henkilovahinkoja sisdltdneistd onnettomuuksista Suomessa liittyisi visymykseen.
Tama arvio on kuitenkin selvisti liian alhainen.
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Toisaalta otoksemme 667 visyneend ajamisesta rangaistussa tapauksessa kuljettajan
katsottiin syyllistyneen liikenneturvallisuuden vaarantamiseen. Liikenneturvallisuuden
vaarantamiseen syyllistyneiden kokonaismééra oli 100 658 vuonna 2004 ja 121 527
vuonna 2005 (kuva 11). Tdmén perusteella vain 0,03 prosenttia néista
litkkennerikkomuksista liittyi visymykseen.
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Kuva 11. Henkilévahinko-onnettomuuksien ja litkenneturvallisuuden vaarantamiseen syyllistyneiden
tapausten vuosittainen jakautuminen.

2.3. Kiinnostavia tapauksia

Tyypillisimmaéssé tapauksessa nuori mieskuljettaja aiheuttaa yksittdisonnettomuuden
yoaikaan (20 % tapauksista). Seuraavassa esittelemme muutamia kiinnostavia
tapauksia, jotka vilttimatta eivit esitd tyypillisimpia tilanteita. Tapaukset ovat
kiinnostavia joko onnettomuustilanteen tai oikeuskasittelyn kannalta.

Vasymykseen ja uneliaisuuteen liittyvat vaarinkasitykset

[Imeistd on, ettd kaikki vdsyneend ajamisesta rangaistut kuljettajat epdonnistuivat joko
vasymys- tai uneliaisuustilansa aiheuttaman suorituskyvyn alenemisen vakavuuden
tunnistamisessa tai sen kanssa toimimisessa. Jotkut tapauksista ovat kuitenkin
erillismaininnan arvoisia.

Tapaus M1. Syyttdjan antama paitos. Tapahtuma-aika 7.50, linja-auton kuljettaja, 20
matkustajaa. Ajoi liian nopeasti risteykseen, jossa ajautui vastaantulevien kaistalle ja
rikkoi litkkennemerkin. Tama on tyypillinen esimerkki siitd kuinka visymystilansa
tiedostava kuljettaja yliarvioi oman kykynsé késitelld ongelmaa: “X kertoi olleensa
tapahtuma-aikaan erityisen vasynyt, koska erindisti syistd johtuen hin ei ollut pystynyt
nukkumaan kunnolla kolmeen vuorokauteen ennen tydvuoroon 1dhtod. X kertoi, ettd
hinelld olisi ollut lyhyt muutaman tunnin tyopdiva, jonka hén oletti pystyvénsa
suorittamaan vasymyksestidén huolimatta.”
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Tapaus M2. Syyttdjan antama paitos. Tapahtuma-aika noin 15.00. Eldkkeelld oleva
60-vuotias mieskuljettaja ajautui ulos ajotieltd ja tormasi piha-aitaan. TAma mies esitti
seuraavia vasymyksen vastatoimia. “Nukkuminen jadnyt vdhille ja pysdhdyin syomiin
ja siind piristyinkin.”

Tapaus M3. Syyttdjén antama pddtds. Tapahtuma-aika 16.40. 65-vuotias
mieskuljettaja nukahti ja ajautui keskikaiteeseen. Vaikka kisitteiden visymys ja
uneliaisuus erottaminen onkin hankalaa, timi kuljettajan selitys rattiin
nukahtamiselleen oli melko mielenkiintoinen: ”En ollut visynyt vaan unenpuutteessa
matkustamisen takia (junalla).”

Tapaus M4. Kérdjdoikeuden antama paitds. Oikeusistuin, oli hdmmaistynyt siitd ettd
jopa jotkut ladkérit jattavat huomiotta tiettyjen lddkkeiden ajokykyé heikentivét
vaikutukset. Tdmén l144kérin olisi pitdnyt tietdd, ettd musiikin soittaminen ei esti
nukahtamista erittdin visyneessa tilassa. Oikeuden péaétds: ”Vastaaja on kertonut, ettd
ajoa edeltdvénd iltana hin on ottanut ennen nukkumaan menoa unilddketti. Vastaaja on
kertonut, ettd hdnelld on tapana ottaa unilddkettd kolme kertaa viikossa kroonisen
univajeensa vuoksi. Vastaaja on kertonut, ettd aamulla herdtessdén hén oli tuntenut
olonsa vésyneeksi, mutta aamukahvin juotuaan ja ajoon lihtiessdian hin on tuntenut
olevansa ajokykyinen. Vastaaja on kertonut, ettd matkan alkuvaiheessa ajaminen on
sujunut ongelmitta. Paikkaa Y ldhestyttiessd vastaajaa on alkanut visyttdmain ja hin
on laittanut musiikkia suuremmalle pysyvékseen hereilld.” ”Asiassa on selvitetty, ettd
vastaaja on koulutukseltaan 14ékéri, joten hdnen on jo ammattinsa vuoksi tdytynyt olla
tietoinen hénelle médrittyjen ladkeaineiden huumaavasta vaikutuksesta ja ladkkeiden
oikeasta annostelusta.”

Laakkeet ja alkoholi

Y114 mainitun l4dkérin liséksi oli monia tapauksia, joissa syytetyt itse osoittivat
ladkkeiden kéyton aiheuttaneen heidin kohonneen visymys- tai uneliaisuustilansa.
Toisaalta, veren suuren alkoholipitoisuuden takia nukahtaneiden kuljettajien liséksi
jotkut kuljettajat nukahtivat rattiin tapahtumaa edeltanyttd rankkaa juomista
seuranneen univajeen johdosta.

Tapaus D1. Syyttdjan antama paétds. X kertoi uuden verenpaineldékityksen
aiheuttavan visymystd. Tamén lisdksi X kertoi nukkuneensa edellisend yond n. 3 — 4
tuntia.

Tapaus D2. Syyttdjan antama paétds. Tapahtuma-aika 7.20, linja-auton kuljettaja.
Ajautui keskialueelle, niin ettd ajoneuvo jii kiinni. “X kertoi nukahtaneensa uuden
ladkityksensa takia”

Tapaus D3. Syyttdjan antama paitds. Kédntyessdédn tormasi litkennevaloihin. ”X
kertoi ettéd oli nukkumisvaikeuksia kahden viikon juomiskauden takia. Puhallus oli
0,00 %.”

Tapaus D4. Rankkaa juopottelua edeltidvind yoni ja vahédn unta. Tapahtumahetkelld
veren alkoholipitoisuus oli alle rangaistavuuden rajan, 0,2 promillea.
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Oikeuden keskustelut

Tapaus C1. Syyttéa tielle tullutta hirvea.

X oli ajoon 1dhto4d edeltédneen yona (juhannusaatto) nukkunut iltaydstd ehka pari tuntia.
Tapahtumahetkelld veren alkoholipitoisuus 0,2 promillea ja matkustajat nukkuivat
takapenkilla.

Ylikonstaapeli ei ollut havainnut hirven jélkid “vaikka tien luiskat ja penkat olivat
olleet pechmedd hiekkamaata, johon jilkia olisi pitdnyt jaada.”

”Karédjioikeus katsoo edelld sanottujen seikkojen perusteella, ettd X:n viitetta tielle
tulleesta hirvestd on pidettdavi epiuskottavana, vaikka onnettomuus onkin tapahtunut
tieosuudella, jossa hirvikolareita on sattunut aikaisemmin.”

”X on oman kertomansa mukaan nukkunut ajoa edeltineend yoni ainoastaan pari
tuntia. X on ldhtenyt ajoon paikasta Y aamulla noin kello 5.30 ja onnettomuus on
tapahtunut ldhelld paikkaa Z noin kello 8.00 aikoihin. X on nauttinut ajoa edeltineeni
yond tai iltana alkoholia. Niisséd olosuhteissa kirdjdoikeus pitdd selvitettynd, ettd X:n
kuljettaman auton suistuminen tieltd on johtunut X:n nukahtamisesta tai vasymyksen
aiheuttamasta hetkellisestd herpaantumisesta.”

Tapaus C2.

Kuljettaja X oli kulkeutunut vastaantulevan liikenteen ajokaistalle ja torménnyt
vastakkaisesta suunnasta tulevan henkildauton etuosaan aiheuttaen ajoneuvon
vaurioitumisen seké neljan autossa olleen henkilon loukkaantumisen.

Ensin tapausta kasiteltiin kdrdjaoikeudessa syytteend litkkenneturvallisuuden
vaarantaminen, koska X oli ilmeisesti nukahdettuaan ajautunut vastaan tulevan
litkkenteen ajokaistalle.

X kiisti huolimattomuuden tieliikennelain sddnndsten noudattamisessa, ”...koska
onnettomuus on johtunut yllittdvastd sairauskohtauksesta.” ”Ei ole huomannut ennen
tapahtumaa mitddn merkkejé, joiden perusteella hdnen olisi ollut syyté epiilla
ajokykyidin.”

X esitti 1ddkdrinlausunnon, jonka mukaan onnettomuuden syyni oli mahdollisesti
uniapnean aiheuttama nukahtaminen. Oikeus totesi ”X:n ei ole todettu saaneen ennalta-
arvaamatonta sairaus- tai visymyskohtausta eika sitd ole pidetty edes mahdollisena
tapahtumankulkuna. Ladkérinlausunnossa ei ole otettu kantaa nukahtamisen
dkillisyyteen, joten pelkkd X:n viite ei ole oikeuden mielestd uskottava.” Myos
ladkarinlausunnossa todettiin, ettd poikkeavaa paivaviasymysta ei ole havaittu.

Oikeus totesi, ettd vaikka X ei olisi ollut tietoinen uniapneasairaudestaan, timé ei
tarkoita, ettei hin olisi ollut tietoinen visymyksestddn tai siihen liittyvisté oireista.
Kaérdjidoikeudessa X tuomittiin litkenneturvallisuuden vaarantamisesta.

X vei asian hovioikeuteen, jossa hidn vaati syytettd litkenneturvallisuuden
vaarantamisesta hyléttiaviksi, oikeudenkdyntikulujen korvaamista ja pdivisakkojen
rahamiirin alentamista sen perusteella, ettd onnettomuus on johtunut
sairauskohtauksesta. X on kertonut, ettei hiinen sairastamansa uniapnea ole milldan
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tavoin haitannut hdnen paivittdistd eldmaéinsa. .. eikd hénella tistd syystd ollut mitdan
syytd epdilld olevansa tdysin ajokunnossa.”

Todistajana kuultu ladkéri kertoi hovioikeudessa ettd uniapneaa sairastava henkil6
saattaa tunnistaa huonosti vireystilansa ja ettéd kaikilla uniapneapotilailla nukahtaminen
ei ole ennakoitavissa. Hin myos kertoi, ettei oireisiin liity hetkellisti tajunnan
menetystd eikd ole tyypillista, etteikd henkild tuntisi selvésti visymyksen oireita ennen
nukahtamista. Ladkédrin mukaan “uniapneaa sairastaneilla henkil6illd, jotka ovat
nukahtaneet ajaessaan autoa, on yleensd voimakasasteisen uniapnean liséksi poikkeava
nukahtelutaipumus, jota mitataan ns. ESS (Epworth Sleepiness Scale)-kyselylld.” X:114
ei ollut todettu poikkeavaa nukahtelutaipumusta.

Hovioikeus hyviksyi kédrdjaoikeuden paatoksen, mutta katsoo X:n lyhyen
levdhdystauon ennen onnettomuuden sattumista lieventdviksi tekijédksi ja
litkkenneturvallisuuden vaarantamista on sen vuoksi pidettiva vihdisena.

Kolme kuljettajaa, jotka syyllistyivat kahdesti vasymykseen liittyvaan
rikkomukseen

Kuljattaja R1. 37-vuotias miespuolinen kuljettaja nukahti saman auton rattiin kolmen
kuukauden vélein. Ensimmadiselld kerralla hdn ajautui ulos tieltd vasemmalle ja toisella
kerralla oikealle. Toinen kerta sattui varhain aamulla ja toinen myohéén iltapdivélla. Ei
henkildvahinkoja.

Kuljettaja R2. Kuljettajan R1 ei voi sanoa oppineen mitdén rattiin nukahtamisen
seurauksena. Tdma nuori (24-vuotiaasta) ammattikuljettaja aiheutti ensimmaéiselld
kerralla a kuolonkolarin ajaessaan vdsyneend. Kolme kuukautta myéhemmin hénet
saatiin kiinni lepo- ja ty0aikasdédnndsten rikkomisesta.

Kuljettaja R3. Kolmas kuljettaja, amfetamiinin kayttdja, jolla oli pitkd rikoshistoria
(varkauksia, ajokortitta ajoa), nukahti rattiin kahdesti 11 kuukauden vilein.
Ensimmadiselld kerralla hin aiheutti perddnajon ja toisella kerralla, ollessaan
amfetamiinin vaikutuksen alaisena, yksittdisonnettomuuden.

2.4. Pohdinta

Téssé raportissa esitetty aineisto osoittaa, ettd jopa ilman luotettavaa visymyksen
mittaria tai yksiselitteistd kriteeristod vasymyksen osallisuuden tunnistamiselle
onnettomuuksien aiheuttajana, Suomen poliisi ja oikeuslaitos késittelevit huomattavan
mairin tapauksia, joissa kuljettajan katsotaan ajaneen liian vdsyneena. Joitakin
kuljettajia rangaistaan jopa “ainoastaan” ajelehtivasta ajosta.

Jos arviomme vasymyksen liittymisestd henkildvahinko-onnettomuuksiin perustuisi
sithen kuinka montaa onnettomuuden aiheuttanutta kuljettajaa on syytetty vdsyneena
ajamisesta, aliarvioisimme viasymyksen todellisen merkityksen (ks. kappale 2.2.7.).
Esimerkiksi Suomessa vuonna 2005 henkilovahinko-onnettomuuksia tarkemmin
selvitellyistd kuolemaan johtaneista onnettomuuksista 11 prosenttia johtui kuljettajan
nukahtamisesta (Vakuutusyhtioiden liikenneturvallisuustoimikunnan (VALT)
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vuosittainen raportti vuodelta 2006). Vuosina 1991 — 2001 VALT:in aineistossa
yksityisautoilijoiden keskuudessa kuljettajan nukahtaminen oli syyné 10 prosenttiin
sekd lisdksi vdsymys oli osatekijand 5 prosenttiin kuolemaan johtaneista
onnettomuuksista, joissa alkoholi ei ollut mukana (Radun & Summala 2004). Partisen
(2004) arvio, joka perustuu samaan aineistoon alkoholitapaukset ja ammattikuljettajat
mukaan lukien, on “Véasymysonnettomuuksien osuus kuolemaan johtaneista
litkkenneonnettomuuksista on vihintdén 4,8 prosenttia ja mahdollisesti yli 30
prosenttia.” Téssd pitdd kuitenkin huomata, ettd esimerkiksi vuosina 1991 - 2001
tapahtuneissa 247 nukahtamiskuolonkolarissa kuljettaja selvisi vain 57 tapauksessa
(23,1 %) (Radun, Ohisalo, Radun, Summala, & Tolvanen, 2009). Kuolleita kuljettajia
el tietenkddn rangaista visyneend ajamisesta, joten he eivit ole mukana otoksessamme.

Vaikka viasymykselld on selvisti merkittdvimpi rooli suuremmassa médrissa
(henkildvahinko-) onnettomuuksia ja tuhannet kuljettajat ajavat autoa visyneené joka
paiva, pitdd muistaa ettd timén tutkimuksen kuljettajia oli todellakin rangaistu
visyneend ajamisesta. Ldhinnd tapausten méiérad voidaan verrata muiden maiden
virallisiin tilastoihin, jotka perustuvat poliisien onnettomuusraportteihin. Niissd
visymys onnettomuuden syynd merkitdén usein muiden syiden joukkoon rasti ruutuun
menetelmalld. Niisti tilastoista saadaan tdmén tutkimuksen kanssa samansuuntaisia
yhden prosentin osuuksia. Esimerkiksi Yhdysvalloissa vuosina 1989 — 1993 yksi
prosentti kaikista poliisin raportoimista onnettomuuksista ja 3,6 prosenttia kaikista
kuolemaan johtaneista onnettomuuksista katsottiin johtuvan kuljettajan uneliaisuudesta
(Knipling & Wang, 1994). Samoin Sveitsissd uneliaisuus katsottiin syyksi yhteen
prosenttiin litkkenneonnettomuuksia, joihin liittyi henkildvahinko tai yli 500 Sveitsin
frangin omaisuusvahinkoja (Laube, Seeger, Russi & Bloch, 1998). Ruotsissa vuosien
1994 ja 2001 vililld 3 prosenttia poliisille raportoiduista yksittdisonnettomuuksista
liittyi visymykseen (Anund, Kecklund, & Larsson, 2002).

Pité4 kuitenkin huomioida, ettd nima muiden maiden tilastot perustuvat
poliisiraportteihin onnettomuuksien syistd, miké ei tarkoita, ettd niitd kuljettajia olisi
rangaistu vdsyneend ajamisesta. Otoksemme kuljettajia rangaistiin visyneené
ajamisesta. Tdma tarkoittaa ettd teko on vahvistettu usealla tasolla:
poliisiviranomaisen, syytetyn lausunnon seké syyttijin tai oikeuden paitoksen taholta.
Siind on tirked ero onko kuljettajaa rangaistu vésyneend ajamisesta vai onko vdsymys
mainittu vain onnettomuustilastoissa.

Vain 3,1 % otoksen kuljettajista virallisesti kielsi olleensa visyneité tai nukahtaneensa
rattiin. Saattaa kuitenkin olla, ettd jotkut visymyksen osallisuutta tapahtumien kulkuun
epdilleet kuljettajatkaan eivét ole vastustaneet syytettd, koska monissa tapauksissa se ei
juuri koventanut rangaistusta. Vakaviin seurauksiin johtaneissa onnettomuuksissa
(esim. kuolonkolarit) kuljettajat todenndkdisemmin vastustivat syytetta rattiin
nukahtamisesta. Emme kuitenkaan tiedé tekivétkod he ndin koska kielsivit tapahtuman
eivitkd voineet hyviksyé henkilokohtaista vastuuta toisen ihmisen kuolemasta, vai
pelkésivitko he mahdollisia laillisia seurauksia esimerkiksi rattiin nukahtamisen
myontdmisesta.

Tietddksemme ei ole raportoitu muita vastaavia tutkimuksia, joissa visymykseen
liittyvien litkennerikkomusten olosuhteita olisi analysoitu laajalla aineistolla.
Aiemmissa tutkimuksissa on raportoitu vain yksittdisonnettomuuksia (Rajaratnam &
Jones, 2004) tai muutamia tapauksia (Desai, Ellis, Wheatley, & Grunstein, 2003).
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Tuoreessa tutkimuksessamme (Radun ym., 2009) analysoimme yhdeksidn kuolemaan
johtanutta nokkakolaria, joiden perusteella raportoimme eroja Suomen oikeuslaitoksen
ja moniammatillisten onnettomuustutkimuslautakuntien keskusteluissa seki
johtopéitdksissi koskien visymyksen osuuden arviointia. Yhteenvetona tassi
raportissa esitellyn tutkimuksen aineisto tarjosi erinomaisen mahdollisuuden
tarkastella, toisaalta visyneend ajamisen kieltdvin lain soveltamista kdytdntoon ja
toisaalta visymyksen riskitekijoiden ja -ryhmien tunnistamista.

Kuten monissa aikaisemmissa tutkimuksissa, vuorokaudenaikavaikutukset tulevat
selvisti esille tdssd aineistossa ja ovat yhtenevid poliisin tutkimiin
viasymysonnettomuuksiin perustuvien (Horne & Reynes, 1995) tai moniammatillisten
tutkijalautakuntien (Radun & Summala, 2004) 16ydosten kanssa. Myds vasymykseen
liittyvdt vuodenaikavaihtelut ovat selvid téssd aineistossa, mikd vastaa kahta
aikaisempaa tutkimustamme, joissa visymykseen liittyvien kuolemaan johtaneiden
onnettomuuksien miiré ja suhteellinen osuus olivat huomattavasti muita vuodenaikoja
korkeampia kesdaikaan (Radun & Radun, 2006; Summala, Karola, Radun, &
Couyoumdjian, 2003). Tuore kyselytutkimuksemme viittasi vastaavaan trendiin
itseraportoiduissa rattiin nukahtamistapauksissa (Radun & Radun, 2008).
Tietddksemme vain muutamassa raporttissa on keskusteltu visymykseen liittyvien
tieliikenneonnettomuuksien mahdollisesta vuodenaikavaihtelusta. Esimerkiksi
Langlois tutkimusryhmineen (1985) raportoi vuodenaikoihin liittyvéa vaihtelua
yksittdisonnettomuuksissa Teksasissa tapausten korkeimman méérén ollen touko- ja
kesdkuussa ja matalimman tammi- ja helmikuussa. Tieddmme, etti
tieliikenneonnettomuudet yleensd ovat yleisempid kesdkuukausina, mutta kaikkiin
henkildvahinko-onnettomuuksiin Suomessa liittyvé keséhuippu ei ole yhti selva kuin
visymystapauksiin liittyvd (Radun & Radun, 2008; kuva 12). Siten on
epatodennikoistd, ettd visymykseen liittyvien tapausten ja onnettomuuksien médrian
lisdédntyminen johtuisi ainoastaan yleisestd onnettomuuksien méiérén noususta.
Vuodenaikavaihtelun taustalla vaikuttavat syyt ovat kuitenkin vield maarittelemétta;
Aikaisemmin ehdotimme selitykseksi ajo- ja eldméntavoissa eri vuodenaikoina
tapahtuvia muutoksia, joihin luettaisiin myds unenlaatuun ja ikdén liittyvét vaikutukset
(Radun & Radun, 2006).

—8— Visynyksestd tuomitut kuljettajat (N=694, 2004-2005)
18 —&— Nukahtamiskuolonkolarit (N=247, 1991-2001; VALT)
—o6— Henkilévahinko-onnettonuudet (N=104750, 1991-2001; Tilastokeskus

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Kuukausi

Kuva 12. Erilaisten tieliikenneonnettomuuksien seké visyneené ajamisesta rangaistujen kuljettajien
maéran kuukausittainen vaihtelu. Kesahuippu nukahtamiseen ja vdsymykseen liittyvissi tapauksissa on
selvisti suurempi kuin yleinen henkildvahinko-onnettomuuksien méarén suhteellinen lisdantyminen.
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I4n ja sukupuolen vaikutukset ovat my0s linjassa aikaisempien tulosten kanssa. Alle
35-vuotiaat ja sitd nuoremmat miehet edustavat 50 % kaikista vdsyneend ajamisesta
rangaistusta kuljettajista. Samoin kuin kuolonkolareihin perustavassa aineistossa
(Summala & Mikkola, 1994) vanhemmat (elédkkeelld olevat) kuljettajat syyllistyvét
vasymysrikkeisiin yleisimmin iltapéivisin ja nuoret kuljettajat ovat yliedustettuna 6isin
(etenkin viikonloppuisin). Monet ndistd nuorista kuljettajista olivat opiskelijoita, jotka
usein nukkuvat litan vihén heidén eldméantyylitottumustensa johdosta (Carskadon,
1990).

Toisaalta jotkut nuoret kuljettajat olivat varusmiehii ja vaikka he edustivat vain 2,1 %
kaikista kuljettajista, he ansaitsevat erityishuomiota. Téssé aineistossa yhden
kahdeksasta kuolemaan johtaneesta onnettomuudesta aiheutti nuori varusmies matkalla
kasarmilta kotiin pitkén yomarssin jilkeen. Tuoreessa tutkimuksessamme (Radun,
Radun, Summala, & Sallinen, 2007) kolmasosa (35,9 %) nuorista suomalaisista
varusmiehistd raportoi kdyttineensd henkildautoa matkatessaan kasarmilta kotiin
viimeisten kahden kuukauden aikana seka liséksi puolet ndistd varusmiehistd raportoi
ajaneensa vdsyneend (suurin osa raportoi useampia téillaisia ajotapahtumia). Liséksi
nukahtaminen oli yleisin syy kaikkiin VALT:in tutkijalautakuntien tutkimiin
varusmiesten aiheuttamiin kuolonkolareihin (34,8 %), joista suurin osa tapahtui
lomalle lahtiessé (42,9 %). My6s muut tutkimukset osoittavat varusmiesten suuren
riskin nukahtaa rattiin, erityisesti heidén ajaessa kotiin kasarmilta (Partinen, 1982;
Sipinen, 1990).

Myds ammattikuljettajat madriteltiin yhdeksi riskiryhmiksi (heitd oli 8,8 % kaikista
viasymyksestd rangaistuista kuljettajista). Monet heisté olivat tydajossa (70 %) ja osa
heistd rikkoi ajo- ja lepoaika sddntdjd. Joitain vuosia sitten tehty tutkimus osoitti, ettd
40 prosenttia suomalaisista pitkdn matkan kuljettajista ajoi yli 10 tuntia 24-tunnin
ajanjaksona rikkoen EC sdintod nro 3820/85 (Hékkédnen & Summala, 2000a).
Tuoreessa Liikenneturvan ja liikkkuvan poliisin raskaanliikenteen kuljettajien ajo- ja
lepoaikoihin keskittyvéssd valvontatapahtumassa Oulussa kello 2.00 — 5.00
keskiviikon ja torstain vélisend yoni oli 16ydetty paljon huomautettavaa ja
kahdestatoista pyséytetystd kuljettajasta kuusi sai mukaansa sakon, tavanomaisimpana
huomautuksen aiheena oli ajo- ja lepoaikojen huomiotta jattdminen (Anteroinen,
2008). Vaikka monet ammattikuljettajat mukautuvat ajan mittaan ja kehittavét tapoja
kasitelld visymykseen liittyvid ongelmia (esim. McDonald, 1989), visymys on yha
yksi suurin syy ammattikuljettajien litkkenneonnettomuuksiin (Hékkdnen & Summala,
2000b; National Transportation and Safety Board, 1990).

Tédmin tutkimuksen kaksi seuraavaa paétulosta ansaitsevat mielestimme laajempaakin
huomiota.

Ensimmadinen koskee yleistd uskomusta siitd ettd visymysonnettomuuksiin liittyy
yleensd vakavia seurauksia (Horne & Reyner, 1999). Témén tutkimuksen aineisto
kuitenkin osoittaa, ettd yli 80 prosenttiin vdsymykseen liittyvistd onnettomuuksista ei
liity henkildvahinkoja. Tamé on huomattavasti suurempi osuus kuin esimerkiksi
Packin ja tutkimusryhmén (1995) raportoimissa tuloksissa, joiden mukaan vain 40,6
prosentissa nukahtamisonnettomuuksista ei ollut seurauksena henkilovahinkoja. On
kuitenkin mahdollista, ettd véhiisten onnettomuuksien raportoinnissa on eroja Suomen
ja Yhdysvaltojen vilill, etenkin kun kyse on yksittdisonnettomuuksista.
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Toinen tulos liittyy uskomukseen, ettd poliisiviranomaiset luultavimmin jattavit
viasymyksen osallisuuden huomiotta, jos kuljettaja on jonkin aineen vaikutuksen
alaisena (esim. Corfitsen, 2003). Aineistossamme 13 prosenttia kuljettajista oli
rangaistu ajamisesta sekd visyneend ettd huumaavien aineiden vaikutuksen alaisena.
Joissain tapauksissa kdvi selvisti ilmi, ettd poliisiviranomainen osoitti veren korkean
alkoholipitoisuuden olevan syyni rattiin nukahtamiselle. Yleisesti tiedetdén etté
alkoholilla on stimuloivia vaikutuksia, jotka esiintyvét matalilla ja kohtalaisilla
alkoholiannoksilla seké veren alkoholipitoisuuden kohotessa huippuunsa, kun taas
rauhoittavia vaikutuksia esiintyy korkeammilla annoksilla ja veren alkoholipitoisuuden
laskiessa (Roehrs & Roth, 2001). Tama osoittaa, ettd nimé poliisiviranomaiset menivit
tutkimuksissaan pidemmalle kuin pelkkien korkeiden promillemiérien syyttdmisen.
Ottaen kuitenkin huomioon rattijuopumuksesta vuosittain syytettyjen korkean mairan
tama ei vaikuta korkealta luvulta. Toisaalta jopa pienet alkoholimiérat voivat yhdessa
lisdéntyneen visymyksen kanssa aiheuttaa vaarallisen yhdistelméin (katso tapaus D4
kappaleessa 2.3; Arnedt ym., 2000). Alkoholilla voi olla myds kielteisid vaikutuksia
unen laatuun ja kestoon (katso tapaus D3 kappaleessa 2.3, Roehrs & Roth, 2001).
Aiemmin Salusjarvi (2004) on osoittanut vdsymyksen liittyneen joka kolmanteen
kuolonkolariin, joissa kuljettajan veren alkoholipitoisuus oli matala.

Kiinnostavaa on my®ds se, ettd joka kuudennella péihtyneelléd kuljettajalla oli
amfetamiinia veressddn. Amfetamiini on stimulantti, mutta tyypillistd on, ettd pitkdn
akuutin kdyton ja pidentyneen (esimerkiksi useita pdivid kestdneen) valveillaolon
jéilkeen uupunut kayttija nukahtaa ja nukkuu 12 — 18 tuntia (Murray, 1998).
Aineistomme raportoinnista jdd kuitenkin epéselvidksi amfetamiinin mahdollinen rooli
kuljettajien vdsymyksen kehittymisessd. Yleisesti huumaavien aineiden, erityisesti
amfetamiinin, vaikutuksen alaisena ajaminen on lisdéntyvd ongelma Suomessa
(Ojaniemi, Lintonen, Impinen, Lillsunde, & Ostamo, 2009).
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3. YLEINEN POHDINTAVASYMYKSESTA
LIIKENTEESSA JA LAISTA

Jos olisi olemassa luotettava laite visymyksen “todellisen” tason mittaamiseen,
lainsdétdjat maailmanlaajuisesti todennikoisesti kriminalisoisivat vdsyneend ajamisen.
Huolimatta monista menetelmaillisistd ongelmista, mukaan lukien téllaisen
“vasymysmittarin” puuttumisen, tieteellinen nayttd vahvasti viittaa visymyksen ja
toimintakyvyn laskun viliseen seuraussuhteeseen. Visymyksen vaikutuksia
toimintakykyyn, myds ajokyky mukaan lukien, on tehokkaasti osoitettu vertaamalla
valveillaolon ja alkoholin vaikutuksia. Esimerkiksi 17-19 tunnin ja 20-25 tunnin
valveillaolot aiheuttivat toimintakyvyn laskut, jotka vastaavat toimintakyvynlaskua
veren alkoholipitoisuuksien ollessa 0,5 ja 1 promillea (Arnedt ym., 2000, 2001;
Dawson & Reid, 1997; Lamond & Dawson, 1999; Williamson & Feyer, 2000).

Maailmanlaajuisesti kdydadn télld hetkelld monia keskusteluja siitd miten rattiin
nukahtaminen ja vdsymys tulisivat selvisti liitetyksi tielitkenne- ja rikoslakiin.
Tallaisia syvéluotaavia keskusteluja on juuri kiyty Australiassa (Victorian
Government, 2004; Tasmania Law Reform Institute, 2007), Iso-Britanniassa (House of
Commons, 2006) sekd Yhdysvalloissa (esim. "Maggie’s Law™).

Laajempi kansainvilinen kiinnostus aihetta kohtaan nousi ”Jiminezin tapaukseen”
Australiassa liittyneen, monen mielesti kiistanalaisen, padtoksen jalkeen (Jiminez vs.
the Queen 1992).

“Jiminezin tapaus”

”Jiminezin tapauksessa” Australian korkein oikeus julisti syyttomaksi kuljettajan, joka
nukahti ja aiheutti matkustajan kuolemaan johtaneen kolarin.

Kolari tapahtui pitkilld, yolld ajetulla matkalla. Kuljettaja Jiminez oli nukkunut noin
neljén tunnin torkut iltapdivilld sekd nukkui ensimmaéiset 400 kilometrid matkasta
toisen kuljettajan ajaessa. Han jatkoi ajamista aamuydlld noin kello 3.30. Kello 6.00
hén epdonnistui maantien mutkan seuraamisessa, ajoi ulos tieltd ja tormési puuhun.
Yksi matkustajista kuoli. Kolarin jdlkeen kuulusteltaessa Jiminez oli antanut ymmartaa,
ettd hidnen on tdytynyt nukahtaa rattiin. Hin kertoi: ”En tiedd mitd tapahtui. Ajoin ja
ajattelin pysdhtyvéni seuraavassa kaupungissa. Lammitys oli pdilld.” Oikeudessa hin
todisti, ettd hiin aikoi pyséhtyé seuraavassa kaupungissa aamiaiselle seka ettei ollut
tuntenut oloaan lainkaan vasyneeksi.

Korkein oikeus pditti, ettd nukkuvan kuljettajan toimet eivét ole tietoisia tai
tahdonalaisia, joten hén ei voi olla rikosoikeudellisessa vastuussa auton ajamisesta
muille vaarallisella tavalla. Kuten tiedimme, tahallisuus on maailmanlaajuisesti
rikosoikeudellisen vastuun keskeinen elementti.

Korkeimman oikeuden perustelujen mukaan niissé tapauksissa, joissa kuljettaja on
nukahtanut rattiin, huomiota tulee kiinnittdd nukahtamista edeltdneeseen ajoon.
Kuljettaja voidaan tuomita vain jos hén oli * niin suuresti visymyksen vaikutuksen
alaisena, ettd niissd tietyissd olosuhteissa hidnen ajamisensa oli objektiivisesti
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vaarallista.” Tdmén pééttelyn kautta rikosvastuun tahallisuuselementti otetaan
huomioon (McClutcheon 1997) (katso kuva 13).

Kuitenkin syytetty voi viittdd, kuten he usein tekevétkin, ettei hinelld ollut mitdin
syytd uskoa olevansa kykeneméiton ajamaan tai ettd hin koki unikohtauksen. Niin oli
esittelemdssdmme tapauksessa C2 (kappaleessa 2.3.), jossa kuljettaja viitti dkillisesti
nukahtaneensa rattiin sen takia, ettd hdn sairasti uniapneaa, josta hin ei kuitenkaan
onnettomuuden tapahtumahetkelld ollut tietoinen. Kérdji- ja hovioikeudenpéatoksista
kdy kuitenkin ilmi, ettei tima riitd todisteeksi varoittamattomasta unikohtauksesta.
(Liitteend 3 ladkarinlausunto ajokyvystd).

Varoittamattomia unikohtauksia ei ole olemassa, ei ainakaan terveiden yksildiden
kohdalla (Horne & Baulk, 2004). Niiti voi ilmeté vain harvoissa kliinisissé tiloissa,
kuten narkolepsiassa. Voidaan kuitenkin (turvallisesti) todeta, ettei normaali terve
ihminen voi nukahtaa rattiin tuntematta tita ennen jatkuvaa uneliaisuuden jaksoa
(Horne & Reyner, 1996; Lisper, Laurell & Van Loon, 1986; Reyner & Horne, 1998).

”Jiminezin tapauksen” jdlkeen keskustelu visymyksesti ja laista on virinnyt monissa
Australian osavaltioissa (Tasmania Law Reform Institute, 2007; Victorian
Government, 2004).

”Maggien laki”

Visymykseen perustuvan rikosvastuun suuntaan otettiin merkittivé askel New Jerseyn
osavaltiossa, Yhdysvalloissa, missa esiteltiin niin kutsuttu "Maggien laki” ("Maggie’s
law”). Témé laki nimettiin 20-vuotiaan New Jerseyldisen opiskelijan Maggie
McDonnelin mukaan. Hin sai surmansa 20. heindkuuta 1997 paivélla kello 11.30
visyneend ajaneen pakettiautonkuljettajan ylittdessad kolme kaistaa ja aiheuttaen
nokkakolarin Maggien ajaman auton kanssa. Pakettiauton kuljettaja kertoi poliisille,
ettei ollut nukkunut 30 tuntiin seké polttaneensa crack-kokaiinia muutamia tunteja
ennen onnettomuutta. Oikeuskésittelyn valamiehet eivit saaneet ottaa huomioon
kuljettajan vasymysta yhtend tekijand ja hinet tuomittiin ainoastaan huolimattomasta
ajosta 200 dollarin sakkoihin.

”Maggien lain” mukaan kuljettaja, joka aiheuttaa onnettomuuden oltuaan hereilld yli
24 tuntia perdkkéin voidaan tuomita erityisesti ajoneuvolla tehdystd henkirikoksesta
(vehicular homicide) ja hdnet voidaan tuomita enintddn 10 vuoden vankeustuomioon ja
enintddn 100 000 dollarin sakkoihin. Tdméin lain esittdmistd on seurannut vasyneena
ajamista koskevia lakialoitteita, joita on vireilld monissa Yhdysvaltojen osavaltiossa
(http://www.drowsydriving.org/site/c.1gLPIROCK1tF/b.3344259/).

Suomen laki

Suomen tieliitkennelaki erityisesti kieltdd visyneend ajamisen, kuitenkin vain yleiselld
tasolla muiden kuljettajan ajokykya heikentdvien tekijoiden (kuten sairauksien) ohella.
Kuten aikaisemmin on mainittu, timén lain rikkominen on oletusarvoisesti
litkkennerikkomus, josta seuraa paivasakkorangaistus (TLL 103 §). Rikkeen
vakavuudesta riippuen visynyttd kuljettajaa voidaan kuitenkin syyttad
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litkkenneturvallisuuden vaarantamisesta (TLL 98 §, RL luku 23, 1 §) tai mahdollisesti
torkedsta litkenneturvallisuuden vaarantamisesta (TLL 99 §, RL luku 23, 2 §). Ndiden
saanndsten rikkominen voi johtaa rikosoikeudelliseen vastuuseen ja siitd seuraavaan
rangaistukseen.

Tadmaén tutkimuksen mukaan suurin osa (95,9 %) visyneend ajamisesta rangaistuista
kuljettajista syyllistyi liikkenneturvallisuuden vaarantamisesta (TLL 98 §). Vain 13
kuljettajan (1,8 %) katsottiin syyllistyneen torkeédén liikenneturvallisuuden
vaarantamiseen (TLL 99 §), kuitenkin siten, ettei visymys ollut syyna télle syytteelle
missdédn ndistd tapauksista. Ndma vésyneet kuljettajat rikkoivat myds muita sdintdja
(esim. torked ylinopeus). Namai sddnnot oli joko yksityiskohtaisesti lueteltu torkedan
litkkenneturvallisuuden rikkomiseen (RL luku 23, 2 §) liittyvissd ehdoissa tai/seka
kuljettajat olivat alkoholin tai huumeiden vaikutuksen alaisia tai/seké he rikkoivat
monia litkenne- ja rikoslain sdintd;ja.

Vaikka oikeustieteellisessé kirjallisuudessa on esitetty tulkinta, ettd visymys voisi
johtaa tuomioon torkedsta liikkenneturvallisuuden vaarantamisesta, missédén otoksemme
tapauksessa ndin ei ollut kdynyt. Tdssé suhteessa kiinnostava on korkeimman oikeuden
tapaus KKO 1998:124, jossa kérdjdoikeus ja hovioikeus tuomitsivat kuljettajan
torkedstd litkenneturvallisuuden vaarantamisesta hidnen nukahdettuaan rattiin
aiheuttaen henkildvahinko-onnettomuuden.

Tassé kyseisessé tapauksessa kuljettaja oli aloittanut ajamisen noin kello kuudelta
aamulla oltuaan edellisen yon hereill4d. Han aiheutti kolarin puolentoista tunnin ajon
jilkeen. Hanen lausunnoistaan oli selvdd, ettd hin oli tietoinen tilastaan, silld hén oli
pitdnyt tauon ddrimmaéisen viasymyksen takia. Korkeimmassa oikeudessa timén
katsottiin osoittavan, ettei kuljettaja suhtautunut hyviksyvisti tai valinpitimattomasti
vakavan vaaraan mahdollisuuteen toisen hengelle tai terveydelle ja syyte torkedsté
litkkenteen vaarantamisesta hyléttiin. Kuljettaja tuomittiin liikenteen vaarantamisesta.
(katso liite 1). Vastaava péittely liittyi otoksemme tapaukseen C2 (kappaleessa

2.3.), jossa hovioikeus katsoi liikenneturvallisuuden vaarantamisen vihaiseksi, koska
kuljettaja oli ennen onnettomuutta pitdnyt tauon.

Tapauksessa KKO 1998:124 korkein oikeus siis kumosi alempien oikeuksien
paitoksen ja tuomitsi kuljettajan vain liikenteen vaarantamisesta eikd torkeésta
litkkenteen vaarantamisesta. Tapauksen ratkaisuperusteiden voidaan katsoa koskevan
ensisijaisesti syyksiluettavuuskysymysti, eli sitd oliko kuljettaja toiminut lain
edellyttdmailla tavalla tahallaan tai piittaamattomasti ja sitd mika sisélto noille
ilmaisuille tulisi antaa. On kuitenkin tarkedd painottaa, etti tapauksesta voidaan
kaikkien oikeusasteiden osalta mielestimme lukea sen edelld esitetyn tulkinnan
hyviksyminen, ettd visyneeni ajaminen voi johtaa tuomioon myds
litkkenneturvallisuuden vaarantamisen torkeédstd tekomuodosta. Liikennerikoksia
koskevaa sdéntelyd on sittemmin muutettu, mutta tapauksen sisidltimé argumentaatio ei
kéasityksemme mukaan ole néilti osin menettdnyt merkitystién.

On hyvé kysymys, kuinka vdsynyt kuljettajan taytyy olla, jotta hdnen tekonsa voidaan
maédritelld torkedksi litkkenneturvallisuuden vaarantamiseksi.
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Vasymys ja laki: mitd voidaan tehda?

Koskien rattiin nukahtamista, suurimmassa osassa maailman valtioita sovelletaan
rattiin nukahtamistapauksiin edelld kuvatun “prior fault”-ajattelun mukaista mallia.
Talloin vdsyneend ajamisen rangaistavuus ei perustu siitd seuranneen teon
rangaistavuuteen sindnsd. Tama voi johtaa ongelmiin visymyksen tason ja vaikutuksen
arvioinnissa. Suomessa tilanne on toisin, silld visyneend ajaminen on maéritelty
erikseen rangaistavaksi TLL 63 §:ssd. Tdma voi osaltaan helpottaa tilannetta muihin
maihin verrattuna, vaikka visymyksen vaikutuksen arviointi on hankalaa meilldkin.

tahallinen tahaton

A
v
A

v

“prior fault” -periaate

visymys nukahtaminen onnettomuus

Kuva 13. “Prior fault” —periaatteessa keskeistd on nukahtamista edeltdneiden tekojen tahallisuus, ei
niink&én siitd seuranneiden tekojen vakavuus (soveltaen Jones, Dorrian, & Rajaratman, 2005).

Rattiin nukahtaminen voidaan oikeastaan nihda todisteena siité, ettd kuljettaja oli niin
vésynyt, ettd hin nukahti ja siten hénet voi tuomita véisyneend ajamisen kieltdvén lain
rikkomisesta. On kuitenkin toinen asia todistaa ettd kuljettaja todella nukahti rattiin,
koska ei ole olemassa yksiselitteistd kriteerid vdsymyksen havaitsemiselle
onnettomuuksien péé- tai osasyynd.

tahallinti-n tahaton
1

A

\
A
v

vasymys vasymysraja nukahtaminen onnettomuus

Kuva 14. Kaavio liiallisen visymyksen rajan méarittdmisesté (soveltaen Jones, Dorrian, & Rajaratman,
2005).
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Vaikka “’prior fault” -ongelma voidaan ratkaista nukahtamistapauksissa, vain
vésyneend ajaneen, muttei rattiin nukahtaneen, kuljettajan syyttdminen jaa vield
ongelmaksi, koska tédlléin kuljettajan vasymyksen taso pitdisi selvittdéd. Toisin sanoen,
pitdd asettaa raja sille miten visynyt on liian vasynyt (kuva 14). Tdma raja voidaan
asettaa kahdella tavalla. Paras tapa olisi mitan méérittiminen (visymyksen tason
médrittdminen ja mittaaminen), kuten rattijuopoille tehddin veren alkoholipitoisuuden
perusteella. On kuitenkin epdtodenndkdista, ettd tdllaista mittaa tai laitetta kehitettdisi
lahitulevaisuudessa. Toinen tapa on yksinkertaisesti médrittdd milloin kuljettaja

ajaa “’lilan viasyneend”, kuten "Maggien laissa” on madritelty valveillaolo 24
perdkkdisend tuntina. Vaikuttaa kuitenkin siltd, ettd monia tapauksia ei syytettéisi 24
tunnin rajan perusteella, koska vain pieneen osaan nukahtamisonnettomuuksista liittyy
yli 24 perdkkaiistd tuntia valvonut kuljettaja. Kuten Jones ym. (2005) osoitti, henkilg,
joka on nukkunut kaksi tuntia viimeisten 24 tunnin aikana, ei olisi lain mééritelméan
mukainen. Lisdksi joskus saattaisi olla vaikeaa todistaa syytetyn olleen nukkumatta 24
perdkkaistd tuntia. Vaikuttaa silté, ettd ainoastaan yksi henkild on ollut

syytettynd "Maggien lain” mukaan kaksi vuotta sen kdyttoonoton jdlkeen (Sateia,
2005).

Téassd olemme luetelleet tapoja, joilla visyneend ajamisesta voidaan syyttdd. Olemme
esitelleet, ettd toisin kuin maailmalla yleensd, Suomen oikeussysteemi erikseen
kriminalisoi vdsyneend ajamisen vaikkakin vain yleiselld tasolla muiden ajokykya
heikentdvien tekijoiden (kuten sairauden) ohella. Voidaan kuitenkin kysya onko
Suomen tapa riittava.

Kuten tuloksemme osoittavat, visyneend ajamisen syyte liikenneturvallisuuden
vaarantamissyytteen lisénd ei tuo merkittivdd muutosta rangaistukseen. Tieliikennelaki,
kuten muutkin lait, omaavat ensisijaisesti ehkéisevén roolin, mutta kuinka ehkiiseva
juuri visyneend ajamisen kieltdvin pykalan rooli on.

Edustavalle otokselle suomalaisia kuljettajia tehdyssé tuoreessa
haastattelututkimuksessa 63,1 prosenttia vastaajista oli sitd mieltd, ettd kuljettajaa, joka
ajaa autoa oltuaan hereilld yli 24 tuntia, ei pitdisi rankaista (taulukko 8). Liséksi 31,8
prosenttia kannatti vain paivésakkorangaistusta. On kiinnostavaa, ettid ihmisten
mielestd autoa torkedsti rattijuopuneena ajavia pitéisi rangaista ankarammin kuin
kuljettajaa, joka ajaa autoa oltuaan 24 tuntia nukkumatta ja aiheuttaa kuoleman
(taulukko 8). Ottaen huomioon, ettd suurimman osan mielestd vasyneend ajamista ei
oikeastaan pitéisi rangaista, voidaan kysy4 tietdvitko ihmiset lain kieltdvin visyneend
ajamisen ja, jos he tietavét, valittdvitko he tésta.

Taulukko 8. Mielipiteet eri ajotapahtumille tai rikoksille sopivista rangaistuksista (aikaisemmasta
raportistamme Radun & Radun, 2008)

Ajaa autoa oltuaan 24 Ajaa autoa oltuaan 24 Ajaa autoa torkedsti Ajaa autoa torkeasti
- tuntia nukkumatta ja . rattijuopuneena ja
tuntia nukkumatta . rattijuopuneena .
aiheuttaa kuoleman aiheuttaa kuoleman
Ei rangaistusta 707 (63,1 %) 47 (4,2 %)

Vain pdivisakkoja 356 (31,8 %) 381 (34,0 %) 299 (26,7 %) 32(2,9 %)
Vankeutta 1-2 kk 20 (1,8 %) 190 (16,9 %) 157 (14,0 %) 56 (5,0 %)
Vankeutta 3-4 kk 2 (0,2 %) 108 (9,6 %) 152 (13,6 %) 85 (7,6 %)

Vankeutta 5-11 kk 1(0,1 %) 109 (9,7 %) 151 (13,5 %) 148 (13,2 %)

Vankeutta 1-2 v 103 (9,2 %) 137 (12,2 %) 263 (23,5 %)
Vankeutta yli 2 v 131 (11,7 %) 202 (18,0 %) 522 (46,6 %)
Ei osaa sanoa 35 (3,1 %) 52 (4,6 %) 23 (2,1 %) 15 (1,3 %)
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4. JOHTOPAATOKSET

Viasymys ja uneliaisuus ovat keskeisid tielitkenneonnettomuuksien syitd. Vasymyksen
yhdistdminen tieliikenne- tai rikoslakiin on kuitenkin erittdin hankalaa. Visymyksen
késite on epdméérdinen ja visymyksen tason arvioimiseen kdytettavit luotettavat
mittalaitteet (vertaa alkometri) puuttuvat

Visyneend ajaminen olisi perusteltua miéritelld kaikissa maissa vahintdan
eksplisiittiseksi rikkeeksi, mahdollisesti rikokseksi. Vdhimmaisvaatimus olisi, kuten
Suomen tieliikennelaissa, visymyksen kieltiminen ajajan muiden yleisten vaatimusten
(kuten sairaudet) joukossa.

Tédma tutkimus osoittaa, ettd jopa ilman luotettavaa visymyksen mittaria ja
yksiselitteistd kriteeristod (vasymyksen merkityksen arviointiin onnettomuuksien
aiheuttajana), Suomen poliisi ja oikeuslaitos rankaisevat useita kuljettajia joka vuosi
viasymyksen perusteella. Vasymys liittyy selvisti useampiin (henkilovahinko-)
onnettomuuksiin, kuin rankaisujen perusteella on arvioitavissa. Herdd kysymys voisiko
tatd lakia soveltaa tehokkaammin. Pitdisikd Suomen lainsdddédnnon ottaa askel
eteenpdin ja esitelld uudistuksia visyneend ajamisesta. Onko uudistuksille tarvetta ja
millaisia uudistusten pitéisi olla? Tadma j&& kuitenkin pohdittavaksi tulevaisuudessa.

Odotettaessa luotettavan visymysmittarin kehittdmistd, mikd mahdollistaisi
visymyksen liittdmisen lakiin operationaalisin termein, pitdd keskittya kuljettajien
valistamiseen vdsyneend ajamisen vaaroista. Lisdksi tulee opettaa visymyksen
tunnistamista ja sen kanssa toimimista.
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6. LIITTEET

6.1. KKO 1998:124

Liikennerikos - Torkei litkenteen vaarantaminen

Diaarinumero: R97/712
Esittelypéaiva: 26.5.1998
Antopaiva: 15.10.1998
Taltio: 3226

A oli kuljettanut henkildautoa, vaikka hineltd visymyksen vuoksi oli puuttunut sithen
tarvittavat edellytykset, ja rikkonut liikkennesiéntojé siten, ettd se oli ollut omiaan aiheuttamaan
vakavaa vaaraa toisen hengelle tai terveydelle. Tuntiessaan ajon aikana olevansa vasynyt A oli
pysahtynyt ehkéistdkseen virkistdytymalld visymyksen vaikutuksen ajosuoritukseensa. Kun
tdméa huomioon ottaen ajon jatkaminen vésyneenékéén ei osoittanut, ettd A olisi suhtautunut
hyviksyvésti tai valinpitiméttomaésti vakavan vaaran mahdollisuuteen toisen hengelle tai
terveydelle, syyte torkeédn liitkenteen vaarantamisesta hyléttiin ja A tuomittiin liikenteen
vaarantamisesta.

TLL 99 §

ASIAN KASITTELY ALEMMISSA OIKEUKSISSA
lisalmen kargjaoikeuden tuomio 30.1.1997

Kaéréjdoikeus lausui B:n rangaistusvaatimuksesta selvitetyksi, ettd A oli 16.6.1996 lisalmessa
kuljettaessaan yleisell4 tielld henkildautoa, vaikka héneltd visymyksen vuoksi olivat
puuttuneet siihen tarvittavat edellytykset ja vaikka hén oli tiennyt auton jarrujen olevan
epakunnossa, laiminlyonyt noudattaa olosuhteiden edellyttimaé huolellisuutta ja varovaisuutta
vaaran ja vahingon vélttdmiseksi seurauksin, ettd hdnen kuljettamansa auto oli torménnyt
samaan suuntaan tien oikeanpuoleista ajokaistaa polkupyorilla ajaneeseen B:hen. Ajoneuvot
olivat torméyksessd vahingoittuneet.

Kerrotulla torkedlld huolimattomuudella A oli aiheuttanut sen, ettd B tormayksen seurauksena
oli saanut pirstaleisen murtuman vasempaan siireen, oikeaan pakaraan repaleisen haavan,
oikealle sarjakylkimurtuman ja verenvuodon keuhkopussiin, jotka vammat eivét olleet
véhaisia.

Koska A oli jatkanut ajoa, vaikka hén oli tuntenut itsensé erittdin vésyneeksi ja vaikka hén oli
ollut tietoinen jarrujen epékuntoisuudesta, kérdjdoikeus katsoi, ettd A oli piittaamattomuudesta
rikkonut tieliikennelain sddnnoksié niin, ettd hinen menettelynsé oli ollut omiaan aiheuttamaan
vakavaa vaaraa toisen hengelle tai terveydelle. A oli torkeélld huolimattomuudella aiheuttanut
B:n vammat, ja rikosta oli myds kokonaisuutena arvostellen pidettava torkeana.

Tamin vuoksi kirdjaoikeus tuomitsi A:n tieliikennelain 3 §:n 1 momentin, 63 §:n ja 99 §:n
seka rikoslain 21 luvun 11 §:n nojalla kohdassa 1.1 torkeésti liikenteen vaarantamisesta ja
kohdassa 1.2 torkedstd vammantuottamuksesta sekd hénen syykseen samalla kohdissa 2 - 4
luetuista litkennepaosta, liikkennerikkomuksesta ja varkaudesta yhteiseen 90 pdivédsakon
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sakkorangaistukseen eli maksamaan sakkoa 20 markan mukaan péivésakolta yhteensa 1 800
markkaa.

Asian ovat ratkaisseet kirdjatuomari Anttikoski seké lautamiehet Koljonen, Tikkanen ja
Vaarasuo.

Ita-Suomen hovioikeuden tuomio 20.5.1997

A valitti hovioikeuteen ja vaati, ettd hdnen katsotaan syyllistyneen torkedn litkenteen
vaarantamisen ja torkedn vammantuottamuksen sijasta liikenteen vaarantamiseen ja
vammantuottamukseen ja etti hinelle tuomittua rangaistusta alennetaan.

Hovioikeus hyvaksyi kdrdjdoikeuden tuomion perustelut, hylkési valituksen ja jatti
kirdjdoikeuden tuomion noudatettavaksi.

Asian ovat ratkaisseet hovioikeuden jdsenet Parviainen, Hakkarainen ja Soininen. Esittelija
Eija Pitkénen.

MUUTOKSENHAKU KORKEIMMASSA OIKEUDESSA

A:lle myonnettiin valituslupa.

A toisti hovioikeudessa esittdminsd vaatimukset torkedd liikkenteen vaarantamista ja torkedd
vammantuottamusta koskevien syytteiden hylkdamisestd. Lisdksi A vaati, ettd hinelle
tuomittua sakkorangaistusta alennetaan.

Virallinen syyttijé ilmoitti, ettei hinelld endd ollut mitéén lausuttavaa asiassa.

B antoi A:n muutoksenhakemuksen johdosta pyydetyn vastauksen.

KORKEIMMAN OIKEUDEN RATKAISU 15.10.1998
Perustelut

Asiassa on kysymys siitd, onko A kuljettaessaan henkildautoa alempien oikeuksien hénen
syykseen lukemalla tavalla tahallaan tai piittaamattomuudesta rikkonut tieliikennelakia tai sen
nojalla annettuja sdénnoksid tai médrdyksid siten, ettd hdnen menettelynsé on ollut omiaan
aiheuttamaan vakavaa vaaraa toisen hengelle ja terveydelle. Lisdksi asiassa on kysymys siit4,
onko A aiheuttanut B:n kérdjdoikeuden tuomiossa mainitut ruumiinvammat torkealla
huolimattomuudella ja onko rikos my6s kokonaisuutena arvostellen torkes.

A on kertonut, ettd hédn oli valvonut koko 15.6.1996 ja 16.6.1996 vilisen yon. Hén oli viimeksi
mainitun paivian aamuna noin kello 8 lahtenyt kuljettamaan autoa viedédkseen kaksi hédnen
luonaan ollutta tuttavaa koteihinsa. Kun A oli ajanut jo jonkin aikaa, hén oli tuntenut itsensd
erittdin vasyneeksi. Hin oli timén vuoksi pysdhtynyt noin viideksi minuutiksi tien sivuun.
Pysdhdyksen aikana A oli noussut autosta ja kévellyt tien reunalla seké yrittdnyt virkistéa
itseddn. Tdmaén jilkeen A oli jatkanut ajoa ja noin kello 9.45 térménnyt tien oikeanpuoleista
ajokaistaa polkupyorilld ajaneeseen B:hen. A ei ollut havainnut B:ti4 ennen torméystd. A on
my0s arvellut, ettd hdnen oli tdytynyt nukahtaa ennen tormaysti, koska hin ei muistanut, etta
hén olisi jarruttanut lainkaan.

A:m kuljettaman auton jarrut ovat olleet epédkunnossa siten, etti painettaessa jarrupoljin
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pohjaan saakka eivit pyorit ole lukkiutuneet. A on ollut tietoinen jarrujen epakuntoisuudesta.

Tienpinta on ollut paljas ja kuiva. Ajo on tapahtunut pdivinvalon aikaan pilvipoutaisessa
sédssd taajaman ulkopuolella. Asiassa ei ole ilmennyt, ettd kysymyksessa olisi ollut vilkkaasti
litkenndity tie.

A on huolimattomuudesta rikkonut tieliitkennelain 3 §:n sdédnndsta riittdvan huolellisuuden ja
varovaisuuden noudattamisesta sekd saman lain 63 §:n kieltoa kuljettaa autoa silloin, kun
héneltd on vdsymyksen vuoksi puuttunut siihen tarvittavat edellytykset. A:n menettely on ollut
omiaan aiheuttamaan vakavaa vaaraa toisen hengelle tai terveydelle.

A on aamulla ennen torméysti ajanut autolla noin puolitoista tuntia eiké asiassa ole
vasymystilaa lukuunottamatta ilmennyt, ettei hin tuolloin olisi noudattanut olosuhteiden
edellyttdméa huolellisuutta ja varovaisuutta vaaran ja vahingon vélttdmiseksi. A:n
kertomuksen perusteella on perusteltua péétya siihen, ettd torméys on aiheutunut dkillisesti A:n
ehtiméttd lainkaan jarruttaa. Jarrujen epakuntoisuus, joka on luettu A:n syyksi my0s
litkkennerikkomuksena, ei siten ole vaikuttanut tormiykseen. Tormays on tosin aiheutunut A:n
vésymystilasta johtuneesta hetkellisestd nukahtamisesta tai muusta havaintokyvyn
herpaantumisesta, mutta hdn on sitd ennen tuntiessaan ajon aikana olevansa viasynyt kerrotulla
tavalla keskeyttinyt ajamisen ehkéaistdkseen virkistdytymalld visymyksen vaikutuksen
ajosuoritukseensa. Ndmaé seikat huomioon ottaen ei ajon jatkaminen vésyneenékéén osoita, ettd
A olisi suhtautunut hyvéksyvisti tai valinpitdmattomasti vakavan vaaran mahdollisuuteen
toisen hengelle tai terveydelle siten, ettd hdnen voitaisiin katsoa rikkoneen tahallaan tai
piittaamattomuudesta tieliikennelakia tai sen nojalla annettuja sddnnoksié tai maarayksid taikka
torkeélld huolimattomuudella aiheuttaneen B:n ruumiinvammat.

Naéin ollen A ei ole syyllistynyt torkedén liikenteen vaarantamiseen vaan liikenteen
vaarantamiseen eikd mydskdin torkedén vammantuottamukseen vaan vammantuottamukseen.

Tuomiolauselma
Muutokset hovioikeuden tuomioon:

Syyksi luetut rikokset 1.1) liikenteen vaarantaminen 16.6.1996 1.2) vammantuottamus
16.6.1996

Rangaistusseuraamus A tuomitaan edelld mainituista rikoksista seké kérdjaoikeuden tuomion
kohdissa 2 - 4 mainituista rikoksista seitsemdédnkymmeneen 20 markan suuruiseen
paivésakkoon eli maksamaan sakkoa yhteensd 1 400 markkaa.

Lainkohdat 1.1) tieliikennelaki 3 § 1, 63 § ja 98 § 1.2) rikoslaki 21 luku 10 §

Muilta osin hovioikeuden tuomiota ei muuteta.

Asian ovat ratkaisseet oikeusneuvokset Nikkarinen, Paasikoski, Suhonen, Moéller ja Kitunen.
Esittelija Satu Saarensola.
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6.2. Rangaistusvaatimusilmoitus
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6.3. Laakarinlausunto ajokyvysta

1(3) POTILASASIAKIRJOHIN

Sosiaali- ja tarveysministerion vahvistama lemake LAAKAR' NLAUSUNTO AJ OKWYSTA

1 l:l Ajokorttihakemusta 2 l:l Médratyn ian 3 l:l Ajokorttishdon 4 l:l Poliisin maarayksen 5 Ladkérin

varten perusteella perusteella perusteella aloitteesta
Henkilatiedot Henkil&tunnus Sukunimi Etunimet
Lahiosoite Postinumero ja -toimipaikka
Asuinkunta Ammatti (myos ennen elaketta)

Henkil&llisyys todettu
_|Ajok0rtista l:l Muuten, miten

Voimassa oleva ajokorttiluokka Haettavan ajokortin luokka }_‘
(tiedot ajokortista) Ammattiajolupa
Erityisehdot
(tiedot ajokortista)
En tunne aikaisempaa Tunnen aikaisemman | Olen seurannut Henkilékohtaisesti alk. pvm. Asiakirjoista alk. v.
terveydentilaa tarvevdentilan tutkittavan terveydentilaa
Ryhma 1: Nadntarkkuus ilman laseja Lasein korjattu
naké yhteisnaké |sikea silméa |vasen silma yhteisniks |oikea silma |vasen silma
Yhieinen vaakasuora nakékentta Vain yhdelléd silmélla havaintoja tekevén nakékenttd
vihintéan 120 astetta [kylla e normaali |poikkeava
Ryhma 2: Nadntarkkuus ilman laseja Lasein korjattu
:35;’()'3 cikea sima |vasen silma oikea silma |vasen sima
Yhteinen néakokentta Puhekuulo ainakin toisella korvalla vahintdén 4 m
_‘ normaali |_| poikkeava _| ilman kuulolaitetta |_| kuulolaitteen kanssa
Paihderiippuvuus lﬁ‘skustelun perusteella muisti }@{otaulun piirtdminen
el |_| kylla normaali |_| muisti heikentynyt normaali |_| poikkeava
Laydikset Vaikuttaa ajokykyyn
ja niiden olennaisesti
vaikutus i on kylla i
ajokykyyn 1. Nakéongelma
2. Sydénsairaus tai verenpainetauti
3. Aivoverenkierron sairaus
4. Diabetes
5. Neurologinen sairaus tai muistihirid
6. Unettomuus, uniapnea tai muu unihairié |
7. Psyykkinen sairaus
8. Paihdetiippuvuus
9. Liikuntaelimistén ongelma
10. Ajokyvyn kannalta merkittavia ladkkeita
11. Muu sairaus, mika
Muita havaintoja
JOHTOPAATOKSET
A. Ajokorttiluvan terveysvaatimukset tayttyvat ja
Ryhma 1 at}i’yﬁ_:éé nékdvaatimukset ilman ehtoa Ryhma 2 E tayttaé nakovaatimukset ilman ehtoa
silmélaseja/piilolaseja kaytettdva ajasssa silmélaseja/piilolaseja kaytettdvi ajaessa
téyttad nakovaatimukset sirtymasadnnoksen tayttad nakovaatimukset siirtyméasadnndksen perusteella
perusteella tayttad kuulovaatimuksen ilman ehtoa
kuulolaitetta kaytettava aj
B. Ajokorttiluvan terveysvaatimukset eivét téayty [ TRyhmii [ | Ryhmiaoz

C. En ota kantaa henkil dn ajokykyyn ja ehdotan lisdtoimenpiteita

LISATOIMENPITEET (voidaan ehdottaa kohdan A ja kohdan B lisaksi sek aina kohdan G liséksi)

j Uusintatarkastus vuoden kuluttua.

_\ alan erikoisldadkéarin lausunto henkilén ajokyvysté.

j Ajondyte |—| Ajokoe

Edella olevan vakuutan kunniani ja omantuntoni kautta

Paikka ja aika Laakarin allekirjoitus
Puhelinnumero Leima Nimen selvennys
[Annan suostumukseni talla sivulla olevien johtopaatdsten luovuttamiseen poliisille ajokorttiasiani kasittelemista varten.
Paikka ja aika Tutkitun allekirjoitus
Olen antanut tutkitulle tieliikennelain 73 a §:n mukaisesti selvityksen hénen terveydentilansa vaikutuksesta héanen ajokykyynséd sekda
tiedon velvollisuudestani lahettad tamén sivun sisaltamat johtopaatokset ja lisatoimenpiteet salassapitovelvollisuuden estamétta poliisille
ajokorttiasian kasittelya varten.
Ladkarin allekirjoitus)
1) Taytataan vain, jos laakan on padtynyt johtopaitdkseen B eika tutkittu ole antanut sucstumustaan tistojen luovuttamiseen poliisille ajokorttiasian kasittelya varten.
SYOTTOMERKINNAT
P koodi . todistuksen Py, Tarkastanut Syattapy. ja ko Syottanyt
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