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KRIMINAALIPOLITIIKAN VAIKUTTAJIA
Liikenneturvallisuuden

edunvalvoja
Riikka Kostiainen

Haasteltavana on Liikenneturvan toimi-

tusjohtaja Anna-Liisa Tarvainen. Hanen
mielestaan liikennerikosten ehkaisyssa
tarvitaan toimivaa lainsaadantoa ja sen
tueksi uskottavaa valvontaa ja elavaa
viestintda. Uusi tekniikka tarjoaa liikenne-
turvallisuustyélle paljon mahdollisuuksia.

Liikennerikospolitiikan teesit:

turvallisuus ja oikeusturva
Matti Tolvanen

Liikennepolitiikalla tavoitellaan turvalli-
sempaa likennetta eli védhemman kuol-
leita ja vammautuneita. Téma tavoite on
keskeinen my&s rikosoikeudessa. Myos
ympaéristohaittojen vahentamiselld on
liittymé&kohtia rikosoikeuteen. Kolmante-
na tavoitteena on ihmisten liikkumisoi-
keuden turvaaminen. Tassakin rikosoikeus
voi olla liikennepolitiikan tukena. Neljds
tavoite, Suomen kansainvalisen kilpailu-
kyvyn turvaaminen, liittyy liilkennerikos-
politiikkaan 1&hinna tySturvallisuuden ja
tydaikojen valvonnan alueella.

Liikennerikkomukset ja

muuttuva rikosoikeus
Risto Tuori

Liikennerikkomusten seuraamusjarjestel-
massa on edelleen epakohtia. Muutos-
paineita aiheutuu my&s liikenteen kan-
sainvélistymisesta ja EU-rikosoikeudesta.

Tielilkkennelainsdadantoa

uudistetaan Suomessa

Kimmo Kiiski

Likenne- ja viestintdministerion johdolla
on kaynnistetty syksylla 2013 tieliiken-
nelainsdddannon uudistamishanke.
Lainsdadantékokonaisuus on paikoitellen
vanhentunut. My&s likkenteen seuraa-
musjarjestelmaa on tarkoitus uudistaa.

14 Rattijuopumus politiikan

tavoitteiden ristivedossa
Aarne Kinnunen

Suomessa on jatkunut vuosia keskustelu
siita, tulisiko tieliikenteen ns. promille-
raja laskea nykyisestéd 0,5:sta 0,2 promil-
leen alkoholia veressa. Alkoholin kayttd
liikenteessa on monisyisempi ongelma
kuin rangaistavan rajan maarittely.

18 Auton menettiminen valtiolle

rattijuopumuksen seuraamuksena
Pekka Viljanen

Yksi tuomio riittda opetukseksi monel-

le rattijuopumukseen syyllistyneelle.
Toisaalta uusijoidenkin m&éara on suuri,
samoin ajokiellon rikkojien. Lisétehoa
uusintarikollisuuden estamiseen tuo
menettamisseuraamus.

20 Liikennerikos ja rangaistus
Mika Sutela
Onko humalassa ajaminen rangaistus-
kéytannon valossa moitittavampaa kuin
liikenneturvallisuuden vaarantaminen?

22 Rattijuopumukseen tehostettua

puuttumista puheen keinoin
Tuula Kekki

Tie selvéksi -toimintamalli tarjoaa

alle 25-vuotiaille rattijluopumuksesta
kiinnijaaneille tukea ja ohjausta matalan
kynnyksen ja nopean puuttumisen peri-
aatteilla. Poliisi ja sosiaali- ja terveystoimi
tekevét yhteistyta paihdeongelmien
ehkaisemiseksi ja lilkenneturvallisuuden
parantamiseksi mini-intervention keinoin.

24 Lzaskarin rooli kasvamassa

liilkenneturvallisuusty6ssa
Riikka Kostiainen

Liikennelaéketieteen professori Timo
Tervo toivoo ladédkareiden puuttuvan
rohkeammin ajokykyyn. Ajoterveysval-
vontaan tarvitaan lisda velvoittavuutta ja
tueksi ilmoitusrekisteria. Myos laékarien
koulutusta ajoterveysasioissa pitdisi lisata.

26 Liikenteen turvallisuustydssa

Suomessa ja Ruotsissa eroja
Marita Loytty

Eurooppalaisessa vertailussa Suomi on
tieliikenneturvallisuuden keskikastissa
kuolemien suhteellisella maaralla mitat-
tuna. Ruotsi sen sijaan on télla perusteel-
la edelleen Euroopan turvallisin maa.
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Liikennevahinkolautakunta

yhtenaistada korvauskaytantéa
Kyésti Vihermaa
Liikennevahinkolautakunta antaa yleis-
luontoisia soveltamisohjeita ja yksittaisis-
sé korvausasioissa lausuntoja.

Sakkojen vastavuoroinen

tunnustaminen EU:ssa

Sakari Haataja

Tieliikennerikkomukset muodostavat
suurimman osan niista taloudellisista
seuraamuksista, joita jasenmaiden kes-
ken tunnustetaan ja pannaan taytantéon.
Yhteisty6 eri jdsen maiden kanssa on
l&htenyt kdyntiin vaihtelevasti.

Joukkoliikenteen turvalli-

suus on tunnetta ja tekoja
Kai Kalmari

Kaytannossa jokaisella on késitys jouk-
kolikenteen turvallisuudesta, ja kasitys
vaikuttaa julkisen liikenteen kéyttéon.
Helsingin seudulla joukkoliikenteen tur-
vallisuutta on kehitetty pitkajanteisesti.

Fyysinen ymparisto tarjoaa
hyvat tai huonot kehykset
Regina Jérg-Térno

Kirjoitukseen on koottu esimerkkeja ja net-
tivinkkeja asukkaiden osallistumistavoista
ymparistonsa suunnitteluun ja rikoksentor-
juntanakokulman ottamisesta huomioon
kaupunkisuunnittelussa.

Euroopan rikokset selvitetty
Markku Heiskanen & Elina Kervinen
Artikkelissa tarkastellaan henkirikoksia,
pahoinpitelyita ja raiskauksia seké niiden
rangaistuksia Suomessa, Ruotsissa,
Virossa ja Euroopassa.

KrimINOLOGIA
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Jukka-Pekka Takala: Kiertoliittyma,
rikosten tilannetorjunta ja rikosten
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Tieliikenteen turvallisuudessa
on parannettavaa

Tieliikenteessa kuolee Suomessa vuosittain noin 250-300 henkilda. Vaikka lii-
kennekuolemien maarat ovat olleet laskussa samalla kun liilkennesuoritteet ovat
kasvaneet, meilla on silti paljon parannettavaa. Voi sanoa, ettd eurooppalaises-
sa vertailussa olemme liikenneturvallisuuden keskivertomaa ja huomattavasti
jéljesséd muita Pohjoismaita, erityisesti Ruotsia. Kuten Marita Loytty tdman leh-
den sivuilla toteaa, Ruotsissa on tehty jo pitkdan liikenneturvallisuusty&té, joka
perustuu ns. nollavisioajatteluun: yksikdan kuolema ei ole hyvéksyttava. Siksi
Ruotsissa on vakavasti paneuduttu koko liilkennejarjestelman suunnitteluun niin,
ettd kantavana periaatteena on tienkayttajien turvallisuus ja erityisesti vakavien
onnettomuuksien valttdminen. Hyvana esimerkkinad voi mainita naapurimaan
panostuksen keskikaiteellisten vaylien rakentamiseen, joka on huomattavasti
vahentényt kohtaamisonnettomuuksien maaraa korkeiden ajonopeuksien teil-
I&. Toinen esimerkki olkoon joukkoliikenteen suosiminen: joukkoliikenne on
turvallisempaa kuin henkiléautoliikenne.

Liikenneturvallisuuden suuri haaste on myds véestdn vanheneminen. Liiken-
nelddketieteen professori Timo Tervo toteaa haastattelussamme, ettd Suo-
menkin teilld lilkkuu tulevaisuudessa entistd enemmaén vaked, jolla on ajoky-
kyyn vaikuttavia sairauksia. Taman vuoksi liikenteen terveysvalvonnan merkitys
korostuu huomattavasti tulevina vuosikymmenina. Tervo toteaa, ettd meilld on
vakavia puutteita lilkenteen terveysvalvonnassa. Vaikka laakareilla on velvolli-
suus ilmoittaa poliisille, mikali henkilé ei tayta ajokortin edellyttamia terveys-
vaatimuksia, ilmoitusvelvollisuutta laiminlyddéan yleisesti. Tervo ehdottaakin
laékareille velvollisuutta aina tarkistaa hoitokontakteissa potilaan ajo-oikeus.
Lisaksi tarvittaisiin erillinen rekisteri, johon merkittaisiin |ddkareiden tekemat
ajoterveysilmoitukset ja jota yllapitéisi jokin valvova viranomainen.

Likenne- ja viestintdministerid on aloittanut viime vuonna hankkeen tielii-
kennelain kokonaisuudistukseksi. Yhteiskunnankehitys on monilta osin ajanut
nykyisen, vuonna 1981 sdadetyn lain ohi. Tavoitteena on, ettd uutta tieliiken-
nelakia koskevat hallituksen esitykset olisivat valmiina eduskunnan kasiteltaviksi
vuoden 2015 lopulla. Hankkeen keskeisena tavoitteena on liikkenneturvallisuu-
den parantaminen. Kuten professori Matti Tolvanen toteaa, liikenteen turval-
lisuus perustuu keskeisesti muuhun kuin rankaisemiseen mutta samalla saan-
n&illa ja sanktioilla on tarked tehtdva: ne luovat liikenteeseen ennakoitavuutta,
jota ilman monimuotoinen, vilkas ja turvallinen liikkkuminen olisi mahdotonta.

HAASTE 3/2014




KRIMINAALIPOLITIIKAN VAIKUTTAJIA

B RiIkKA

KosTiAINEN

Liikenneturvallisuuden
edunvalvoja

Liikenneturvan toimitusjohtaja Anna-Liisa Tarvaisen mielesta liikennerikosten ehkaisyssa tarvitaan

toimivaa lainsdadant6a ja sen tueksi uskottavaa valvontaa ja eldvaa viestintaa. Uusi tekniikka

tarjoaa liikenneturvallisuustyélle paljon mahdollisuuksia, mutta myés lainsdadannon pitaa pysya

kehityksessa mukana, jotta nama mahdollisuudet saadaan kayttéon.

iikenneturvallisuustyds-
sa on monta toimijaa ja
roolia. Asennepuolella
arvokasta tyotd tekee Liiken-
neturva, joka té&nd vuonna
téytti 75 vuotta. Sen tehta-
vana on vaikuttaa kansalais-
ten arvoihin, asenteisiin ja
likennekayttédytymiseen seka
liikenneturvallisuustietouden
ja turvallisuuden arvostuksen
lisédmiseen yhteiskunnassa.
Jérjestdllad on 57 jasenyhtei-
s6a ympari maata. Toimitus-
johtaja Anna-Liisa Tarvainen
kuvaa Liikenneturvan roolia
sillanrakentajaksi kansalais-
ten ja viranomaisten valilla.
— Perustelemme kansa-
laisille, miksi esimerkiksi
lainsdadantd ja seuraamuk-
set ovat térkeitd ja toisaalta
olemme myds danitorvena vi-
ranomaisiin péin, jotta kansa-
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laiset, mukaan lukien lapset
ja iakkaat, tulevat kuulluksi.
Hyvatkin lait tarvitsevat puo-
lestapuhuijia, perustelijoita ja
selittdjia.

Erityisen tarkeda toimin-
nassa on viestinnalld vaikut-
taminen, sekd kampanjointi
ettd ajankohtaisviestinta. Tar-
vaisen mukaan tulisi valtavas-
ti kyselyitd, jos Liikenneturva
ei joskus tiedottaisi vaikka
hiihtolomakauden alusta tai
nastarenkaiden vaihtamistar-
peesta. Jarjestolla on jatku-
vasti myds nakyvia kampan-
joita, joista tunnetuin lienee
vuosien takaa: "Jos otat, et
aja”. Elavalla viestinnalla pait-
si autetaan hahmottamaan
ilmiditad ja niiden seurauksia
my&s pidetdan yhteiskunnas-
sa ylla sosiaalista painetta.

Koulutuspuolella johtoaja-

tus on elamankestava oppi-
minen. Tarvainen kertoo, etta
ideana on tarjota ihmisille ta-
kyja herkkyysvaiheisiin, joita
ovat mm. lapsen syntyminen
perheeseen, koulun aloitta-
minen, mopovaihe, ajokortin
saaminen ja eldkdityminen.
Kuntia tuetaan kouluttamalla
niiden henkildkuntaa neuvo-
loissa, koulussa, nuorisotoi-
messa ja iakkaiden palveluissa.

Liikenneturva on julkisoi-
keudellinen yhdistys, joka
saa rahoitusta lilkkennevakuu-
tusmaksuista ja sitd ohjataan
liikenne- ja viestintdminis-
teridsta. Talla hetkelld lakia
Liikenneturvasta ollaan uu-
distamassa ja ohjaus siirtyy
mahdollisesti ministeridlta
Likenteen turvallisuusvirasto
Trafille. Tarvainen pitdé kui-
tenkin ministerion ohjausta

tarkedna Liikenneturvan sta-
tuksen kannalta.

LIKENNETURVALLISUUTTA
TEKNIIKAN KEINOIN

Anna-Liisa Tarvainen kertoo,
ettd niin Suomessa kuin ylei-
sesti Euroopassakin liiken-
neturvallisuuden keskeiset
ongelmat liittyvat paihteisiin,
koviin ajonopeuksiin ja tur-
vavarusteiden kayttdmisen
laiminlyontiin. Liikenneturval-
lisuuden parantamisen tarvi-
taan hyvin laajaa ja monipuo-
lista keinovalikoimaa. Han
nostaa niista paallimmaiseksi
uuden alykkaan tekniikan.
Ennen kaikkea Tarvainen
haluaisi alkolukot huomat-
tavasti nykyistd laajempaan
kayttoon rattijuopumukseen
syyllistyneille, minka lains&a-
dantd nykyaan tdysin mah-



RIIKKA KOSTIAINEN

Liikenneturvan toimitusjohtaja Anna-Liisa Tarvainen kertoo, ettd jdrjest tarkastelee liikenneturvallisuutta kaikkien tienkdyttdjien
ja kansalaisryhmien nikékulmasta.Viestinndllisessd koulutustydssd on tdrkedd olla Idhelld ihmisid.

dollistaa. Laite estdaa auton
kdynnistymisen, jos siihen
puhaltaa alkoholinhuuruisen
henkayksen; muita paihteita
se ei tosin tunnista. Alko-
lukon voi kukin hankkia au-
toonsa myds vapaaehtoisesti
ja lasten ja koululaisten kul-
jetuksissa ne ovat pakollisia.
Tarvaisen mielesta alkolukon
kayttda olisi syytd laajentaa
myds muihin taksikyyteihin,
silld kaikki ansaitsevat selva-
péaisen kuskin.

— Myés ylinopeuksien va-
hentdmisessa voitaisiin kayt-
tad tekniikkaa. Nopeuden
rajoittimet ovat raskaassa
likenteessa pakollisia ja sa-
malla lailla muidenkin ajo-
neuvojen korkeimpia nope-
uksia voisi ajatella leikattavan
vaikka 150 kilometriin tunnis-
sa. Korkein nopeus Suomen

teilld on 120 ja Euroopas-
sakin vapaiden nopeuksien
teitd on enda vahan. Tama ei
tietenkdan ratkaise taajami-
en kovia ylinopeuksia, mutta
aina joukossa on sellaisia, jot-
ka haluavat kokeilla, kuinka
lujaa autolla paasee, ja siten
vaarantavat liikenneturvalli-
suutta.

Teknisia ratkaisuja kaipaa
my0s turvavyon kayton lisaa-
minen, vaikka siitéd sdadetty
jo 40 vuotta ja askel askeleel-
ta edetty etupenkin asennus-
pakosta kéyttépakkoon kau-
koliikenteen linja-autoissa.
Lilkennevirrassa turvavyon
kayttdaste on 90 prosenttia,
mutta kuolonkolareissa kayt-
tdéaste on ollut selvasti va-
haisempi. Muistuttimet ovat
luultavasti lisdnneet turva-
vyon kayttdéa, mutta edelleen

hyddyllinen olisi sellainen
tekninen ratkaisu, ettd autolla
paasisi esimerkiksi enintaan
kahtakymppid, jos turvavyo
ei ole kiinni, Tarvainen ideoi.
- Ja auton “mustia laati-
koita” voisi kenties hyddyn-
taa myos seuraamuspuolella.
Jos henkild toistuvasti tai va-
kavasti rikkoo liilkennesaanto-
ja, hanen autoonsa voitaisiin
asentaa seurantalaite, josta
nahtdisiin ajokayttdytyminen
ja nopeudet ja jonka siséllon
tietyin valiajoin joku valvova
viranomainen tarkistaisi. Val-
vottuna ajaminen olisi koh-
tuullisempi ratkaisu kuljetta-
jan kannalta kuin ajokielto.
Yksi paallimmaisia liken-
neturvallisuuden ongelmia
on Tarvaisen mukaan kuljet-
tajan ajokunto. Vasymys on
suurempi ongelma kuin ih-

miset tiedostavat ja monissa
vakavissa lilkenneonnetto-
muuksissa on taustalla saira-
uksia. Terveysongelmiin on
vaikeampi ottaa tekniikkaa
avuksi, vaikka on sellaisiakin
jarjestelmia, joilla kuljetta-
jan silmanliikkeitd pystytaan
seuraamaan vasymyksen
merkkien tunnistamiseksi.
Sairauspuolella olisi tarpeen
ladkarikunnan suurempi valp-
paus puuttua ajokykyyn, han
painottaa.

- Uuden teknologian
plussat ja miinukset naky-
vat lilkenneturvallisuudessa.
Olemme nyt avaamassa kes-
kustelua tarkkaamattomuus
liikenteessd -teemasta. Kun
kymmenen vuotta sitten
tielilkennelakiin tuli matka-
puhelimen kayttéd koskeva
rajoitus, puhelin oli aivan eri-
lainen laite kuin alypuhelin on
nykyaan — sita hivellaan jatku-
vasti kaikkialla. Nyt téytyy olla
tarkkana, miten uuteen tielii-
kennelakiin sdddetddn uusi-
en viestintalaitteiden kaytto,
miten sitd valvotaan ja miten
asiasta tiedotetaan ihmisille.

RATTIJUOPUMUKSEN
EHKAISYYN UUSIA
NAKOKULMIA

Anna-Liisa Tarvainen pitaa
rattijjuopumusta niin moni-
syisend ongelmana, ettd yk-
sistddn sen ehkaisyssa pitaa
olla kaytossa laaja toimenpi-
devalikoima. Kun rattijuopon
profiilia on tutkittu, heilla on
todettu usein olevan vaikea
alkoholiongelma. Suomes-
sa alkoholin suurkuluttajien
maaré on merkittava ja myos
rattijuopumuksen uusiminen
on yleistd. Nimenomaan va-
kavissa rattijuopumusonnet-
tomuuksissa huomattava osa
kuljettajista ylitti torkeén rat-
tijuopumuksen rajan.

— Minusta sosiaali- ja ter-
veyspuolen hoito- ja tukitoi-

met tarvitsisivat lisda ryhtia ja—>
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— potkua. Jo ennen kuin henki-

16 syyllistyy kertaakaan ratti-
juopumukseen, tastd riskista
on saattanut tulla jonkin yh-
teiskunnallisen jarjestelman
kautta tietoon paljon merkke-
ja, esimerkiksi tapaturmia tai
perhevakivaltaa. Viimeistdén
silloin kun ihminen syyllistyy
ensimmaisen kerran rattijuo-
pumukseen, myds sosiaali-
ja terveyspuolen toimijoiden
pitdisi havahtua.

Tarvainen pitaa hyvana,
etta Tie selvaksi -kokeilun val-
takunnallistamista pohditaan
sosiaali- ja terveysministeri-
Ossé. Vaikka kokeilun tulokset
olivat vahan ristiriitaisia, han
uskoo, ettd sitd pystytaan
kehittdm&an suomalaiseen
jérjestelmaan sopivaksi. Ide-
ana on, ettd 24 tunnin sisal-
1& siitd, kun henkilé on syyl-
listynyt rattijuopumukseen,
seuraamuspuolen asioinnin
liséksi hdneen jollakin tavoin
otetaan kontakti sosiaali- ja
terveyspuolelta ja tarjotaan
apua. Ruotsissa toimintatapa
on ollut jo pitkdéan tuloksek-
kaasti kaytossa.

— Sekin on ehkéisyn kan-
nalta tarked viesti, etta rat-
tijluopumus on kirjattu rikos-
lakiin vakavana rikoksena.
Teon paheksuttavuus ja so-
siaalinen paine on sailynyt
korkealla tasolla. Suomessa
voidaan kylla kehua ylino-
peuksilla mutta ei humalas-
sa ajolla, eikd rattijuoppoja
ei pidetd hyvina ja rohkeina
tyyppeina.

Koettu kiinnijgdmisen to-
dennakdisyys pitaa myos olla
riittdvan korkealla, Tarvainen
korostaa. Suomessa on jar-
jestetty puhallutuksia kiitet-
tdvd maéréd ja han toivoo,
ettd rattijuopumusvalvonta
pystytdan pitdaman entisella
tasolla, pikemminkin lis&a-
mé&an. Myds huumevalvon-
nan vuoksi tarvitaan riittavas-
ti resursseja, silla testerit ovat
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melko kalliita.

— Automaattinen ylinope-
uksien valvonta ja muut polii-
si tekniset uudistukset kuten
rekisterikilpien lukulaitteet
ovat hyva asia, mutta tarvi-
taan myds perinteistd naky-
vaa poliisin valvontaa. Poliisin
ja poliisiauton nakemiselld
on rikoksia ennaltaehkaise-
vé vaikutus. Liikenteessa on
kyse ihmisten terveydests ja
hengestd, ja ne ovat ne kaik-
kein kalleimmat oikeushyvat;
ei liikenneturvallisuuden vaa-
rantaminen ole juhlapuheen
sana.

Kun tapahtuu vakavia rat-
tijuopumusonnettomuuksia,
erityisesti jos lapsi on osalli-
sena, syntyy aina mediamyl-
lerrysté ja Liikenneturvaankin
sataa kansalaispalautetta.
Herkasti syntyy mieliala, ettd
rangaistukset pitda saada ko-
vemmiksi. Silloin on térked
tuoda julki faktatietoa ratti-
juopumuksesta rikoksena ja
pohtia keinovalikoimia, Tar-
vainen toteaa.

— Minusta rangaistusas-
teikkoa rattijuopumuksiin on
riittdvasti. Ne ovat vakavia
rikoksia ja niistd on mahdol-
lisuus vankeusrangaistuksiin.
Tuomioistuin osaa sijoittaa
kylla sijoittaa teot oikeaan
mittasuhteeseen muihin ri-
koksiin ndhden.

PROMILLERAJA JULKISEN
KESKUSTELUN KESTO-
AIHEITA

Liikenneturva teki jo kymme-
nisen vuotta sitten kirjallisen
aloitteen liikenne- ja viestin-
taministeridlle promillerajan
laskemisesta.

— Perusteena oli se, etta
naapurimaissakin — Ruotsissa,
Norjassa ja Virossa — promil-
leraja on 0,2 ja niilld on siita
hyvid kokemuksia. Merkittaa
on myds, ettd rajan alentami-
nen leikkaisi siivet epaluotet-
tavalta alkoholiannosten ja

palamisaikojen laskemiselta.
Liikenneturvan nékokulmasta
paaviesti on se, etta alkoholi
ei sovi lilkenteeseen, ja pro-
millerajan alentaminen tukisi
tata viestia. Minusta rattijuo-
pumusrajan laskeminen ei
kuitenkaan ratkaise rattijuo-
pumusongelmaa eiké se ole
ensimmaisena keinolistassa.

Tarvainen ei pida sellaisia
ehdotuksia perusteltuina,
ettd nuorille tai uusille kul-
jettajille olisi muita alempi
promilleraja ja herkempi
puuttuminen siihen. Hanen
mielestddn se tuo sellaisen
viestin uudelle kuljettajalle,
ettd kahden vuoden kuluttua
tama on pateva ajamaan pari
lasia nauttineena. Pienetkin
alkoholimaarat vaikuttavat
reaktioaikaan ja havainnoin-
tiin, eika kuljettajana kehitty-
minen auta téhan.

— Jos promillerajaa alen-
nettaisiin, se ei kuitenkaan
saisi sydda resursseja torke-
ampien tekojen valvonnalta.
Lisaksi prosessia pitaisi ke-
ventda niin, ettei alentami-
nen kuormittaisi syyttdjia tai
tuomioistuimia. Seuraamuk-
sen pitéisi olla ehka kiintea-
maardinen mutta kuitenkin
riittavan tuntuva, ettei se
alenna rattijuopumuksen
paheksuttavuutta. Toivoisin,
ettd olipa promilleraja mika
hyvénsd, mukana olisi ajo-
kiellon uhka ja kunnon seu-
raamukset. Kellekdén ei saa
tulla sellainen ajatus, ettd
saan ajaa pikkuisen humalas-
sa, kun minulla on varaa mak-
saa, hdan huomauttaa.

HALLINNOLLISIA
SEURAAMUKSIA
HARKITTAVA TARKOIN

Tieliikennelain uudistukseen
liittyy lilkenteen rangais-
tusjarjestelmén tarkastelu.
Anna-Liisa Tarvainen ei ole
perehtynyt tydryhman suun-
nitelmiin viela tarkemmin,

mutta olisi varovainen rikos-
ten ja rikkomusten siirtdmi-
sessé hallinnollisilla maksuilla
hoidettaviksi. Han haluaa pi-
téa vakavimmissa liikenneri-
koksissa rikosoikeudellisen
maérittelyn ja seuraamukset.
Sen sijaan nykyisissa sakkori-
koksissa voitaisiin ottaa laa-
jemmin kaytté6n nopeampia
ja kevyempid menettelyita.
Niissa on yleensa hyvin sel-
va nayttd, eikd niitd tarvitse
rikosoikeudellisen arvioinnin
vuoksi kasitelld pitkdn kaavan
mukaan. Esimerkiksi poliisin
nopeusvalvonnan laitteet
ovat nykydan hyvin luotetta-
via ja tien paalldkin poliisilla
on jo jonkin verran kédytossa
tarkkuusalkometreja, joilla
pystytddn saamaan todistus-
voimainen naytto.

- Rikesakkoa kéaytetdan
nykyisin lievimpiin enintaan
20 kilometrin ylinopeuksiin,
turvavyon ja kyparan kayton
laiminlyontiin ja taméantyyp-
pisiin. Dekriminalisoinnissa
on aina se riski, ettd muut-
tuuko teko samalla ihmisten
mielessa véhemman vaaral-
liseksi. Taytyy huomata, ettd
lilkennerikkomukset ovat
taysin erilaisia tekoja kuin
pysakointivirheet, jotka eivat
vaaranna kenenkdan henke3,
kun taas lievillakin ylinopeuk-
silla tietynlaisissa paikoissa
on turvallisuusmerkitys.l
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itkennepolitiikan tavoitteet eivit to-
teudu vain lakeja sddtdmalld, mutta
litkennesddntojarjestelmdn osuutta
ei ole aihetta vdhitelld. Sddnnot tuovat
liitkenteeseen ennakoitavuutta, jota ilman
nykyisenkaltainen liikenne olisi mahdo-
tonta. Litkennesddnnot ovat normeja, joi-
den pitdisi olla tienkdyttdjan kohtuudella
ymmarrettdvissd ja sisdistettdvissd. Sel-
vyyden ja tismadllisyyden vaatimus koskee
erityisesti kaikille yhteisid perusliikenne-
sddntdjd, joihin litkenteen sujuvuus ja en-
nakoitavuus perustuvat. Liikennesdidntojen
uudistaminen on ollut dskettdin laaja-alai-
sen tydryhman pohdittavana ja ensi vaali-
kaudella on odotettavissa tielitkennelain-
sadddnnon kokonaisuudistus.
Rikosoikeuden keskeinen tehtivd on
olla aineellisen lainsddddnnon tehosteena.
Liikenteen turvallisuus perustuu keskei-
sesti muuhun kuin rankaisemiseen, mutta
sanktioillakin on tdrked tehtdvd. Rangais-
tusuhat ja rangaistukset tuovat uskotta-
vuutta litkenteen jdrjestelmddn. Lihto-
kohtana on normien vapaaehtoinen nou-
dattaminen ja luottamus. Rikosoikeuden
tehtdva alkaa siitd, kun tienkéyttdjd rikkoo
lilkennesddntojd ja pettdd luottamuksen.
Klassisen rikosoikeuden ensisijainen vai-
kutusmekanismi on yleisestdvyys: rankai-
semalla rikokseen syyllistynyttd valtiovalta
osoittaa muille, sddnt6jd vield noudattavil-
le, ettei sddntojd voi rangaistuksetta rikkoa.
Niin yllipidetddn luottamusta siihen, ettd
sddnt6jd kannattaa noudattaa ja etteivit
sadntdja rikkovat saa perusteettomia etu-
ja sddntdja noudattavien kustannuksella.
Rankaisemisen tehon ajatellaan perus-
tuvan erityisesti kiinnijddmisen riskiin.
Tieto siitd, ettd liikennesddntdjen nou-
dattamista valvotaan ja rikoksista rangais-
taan, on omiaan ehkdisemadn erityisesti
tietoista ja karkeaa sddntdjen rikkomista.
Seuraamuksen ankaruus ei ole niinkdidn
keskeinen tekijd. Sen ohella rikosoikeuden
viesti suunnataan myos rikoksesta tuomi-
tulle ja rangaistuksen oheisseuraamuk-
sena mddrdttdva ajokielto vie tuomitulta
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maédratyksi ajaksi oikeuden osallistua lii-
kenteeseen moottorikayttdisen ajoneuvon
kuljettajana.

LIIKENNERIKOSPOLITIIKAN
ERITYISPIIRTEET

Liikenteen kriminalisoinnit on raken-
nettu vaarantamisvastuulle. Tietyissa lii-
kennerikostyypeissd (rattijuopumus, kul-
kuneuvon kuljettaminen oikeudetta, lii-
kennerikkomus) lainsddtdjd on asettanut
kumoamattoman olettaman teon vaaralli-
suudesta. Rangaistavaa on sddnt6jen rikko-
minen sellaisenaan. Toisissa rikostyypeissd
taas rikosvastuun edellytyksend on sddn-
téjen rikkomisen lisdksi se, ettd teko on
ollut omiaan aiheuttamaan vaaraa toisten
turvallisuudelle (torked rattijuopumus, lii-
kenneturvallisuuden vaarantaminen). Vaa-
rantaminen pddtellddn tyyppitapauksista.
Tiedossa on, ettd tietyntyyppiset sddntojen
rikkomiset tietyissd olosuhteissa johtavat
liikenneonnettomuuteen. Tuomio pe-
rustuu siihen, ettd tienkdyttdjan toiminta
konkreettisessa liikennetilanteessa vastaa
tyyppitapausta (esimerkkind viistimisen
laiminlyénti, ohituskiellon rikkominen,
huomattava ylinopeus, ylinopeus vilk-
kaassa liikenteessd). Syyttdjdn ei tarvitse
ndyttdd, ettd joku oli ollut konkreettisesti
vaarassa.

Niin maddritelty tekorikosoikeudelle
tai tyyppitapauksille perustuva vaaranta-
misvastuu tehostaa merkittavasti litken-
teen valvontaa. Valvonta kévisi jokseenkin
mahdottomaksi, jos syyttdjan pitdisi jokai-
sessa tapauksessa ndyttdd, ettd teko todella
aiheutti konkreettisen vaaran jollekin ih-
miselle.

Liikennerikokset ovat pddosin rangais-
tavia myds tuottamuksellisina (poikkeuk-
sena liikennejuopumus ja kulkuneuvon
kuljettaminen oikeudetta).Tuottamus tar-
koittaa sitd, ettd tienkdyttdjd on huolima-
ton. Huolimattomasti menettelee ensin-
ndkin tienkdyttdjd, joka ottaa liikenteessa
tietoisen riskin. Huolimaton on kuitenkin
myos tienkayttdjd, joka ei lainkaan havaitse

seikkaa, joka tekee hinen tekonsa kielle-
tyksi: kuljettaja ei havaitse litkennevalon
vaihtumista punaiseksi tai toisen ajoneu-
von liahestymistd. Rikosvastuu perustuu
tdlléin sithen, ettd tienkdyttdjan olisi pi-
tinyt olla huolellisempi (tuottamuksen
objektiivinen puoli). Periaatteessa rikos-
vastuun madrittelyssd otetaan huomioon
my6s tienkdyttdjan kyky ja tilaisuus nou-
dattaa sddntojd konkreettisessa tilantees-
sa (tuottamuksen subjektiivinen puoli),
mutta oikeuskdytdnnossa tille toisin toi-
mimisen mahdollisuuden kriteerille ei ole
painoa annettu. Tuottamus johdetaan jok-
seenkin suoraviivaisesti siitd, ettd siantoa
on rikottu.

Liikennerikoksista mddrdtddn pdiosin
rikesakkoja tai muita sakkoja, vakavista lii-
kennerikoksista tuomitaan myds vankeut-
ta. Vankeusrangaistuksista valtaosa on eh-
dollisia. Ehdottomia vankeusrangaistuksia
tuomitaan toistuvista torkeistd rattijuopu-
muksista ja rikoksista, joiden seurauksena
joku on kuollut tai vakavasti loukkaantu-
nut. Ehdottoman vankeusrangaistuksen si-
jasta tuomitaan yhdyskuntapalvelua sithen
soveltuville.

Liikennerikosten seuraamusjdrjestel-
mdssa ajokielto on keskeisessd asemassa.
Kuljettajat pitavat yleensd ajokieltoa anka-
rampana seuraamuksena kuin sakkoa tai
ehdollista vankeutta. Ehdolliseen ajokiel-
toon liitettdvd velvollisuus kayttdd alko-
lukkoa on tehokkaampi seuraamus kuin
pelkkd ajokielto. Liikenteen valvontaa, eri-
tyisesti automaattista valvontaa, tehostaa
se, ettd toistuvasti rikkomuksiin syyllis-
tyneelle voidaan mddrdtd ajokielto hallin-
nollisessa menettelyssd. Viime vuosina on
rikoksenuusijoiden seuraamuksena alettu
tuomita rikoksessa kdytettyjd ajoneuvoja
valtiolle menetetyksi. Rangaistusjdrjestel-
mad ei ole tarvetta kautta linjan koventaa,
mutta liitkenteessd vakavilla sddntojen rik-
komisilla aiheutetuista kuolemista voi-
si tuomita nykyistd ankarammin, mihin
voimassa oleva lainsddddntd antaa hyvit
mahdollisuudet. Liikennerikospolititkan



Oikeudenmukaisuus ja tehokkuus on kuitenkin pakko sovittaa yhteen uudella tavalla, jos

lilkennetta on valvomassa supistuva poliisien joukko.

kdytinnén muotoilu on tiltd osin kor-
keimman oikeuden ennakkopditésten
varassa.

RIKOSOIKEUS LIIKENNEPOLITIIKAN
RAJOITUKSENA

Toisinaan vaitetddn, etta turvallisuuden
tavoittelu vaarantaa ihmisten oikeustur-
vaa. Turva ja oikeusturva ovat kuitenkin
sovitettavissa yhteen. Rikosvastuu perus-
tuu aina syyllisyyteen. Rangaistus voidaan
mddrd, jos tienkdyttdjan osoitetaan olleen
huolimaton. Suomessa ei tunneta syylli-
syydestd riippumatonta, ankaraa vastuuta.
Rikosvastuu ei voi perustua esimerkiksi
ajoneuvon omistamiseen vaan lisdksi on
edellytettavd, ettd henkildé on ajoneuvon
omistajana rikkonut huolimattomuuttaan
litkennesddntdd. Tastd syystd puhdas halti-
javastuu ei ole mahdollista rikosoikeudes-
sa. Haltijavastuu tarkoittaa sitd, ettd auto-
maattisessa valvonnassa todetusta sddnto-
jen rikkomisesta rangaistaisiin ajoneuvon
omistajaa tai haltijaa selvittdmattd sitd,
kuka ajoneuvoa kuljetti. Airimmadinen
haltijavastuu tarkoittaisi sitd, ettei omis-
tajan tai haltijan edes sallittaisi osoittaa
oikeaa kuljettajaa, vaan rangaistus madrat-
tdisiin aina haltijalle tai omistajalle. Tallai-
nen rikosvastuun malli ei ole Suomessa
toteuttamiskelpoinen.
Syyllisyysperiaatteeseen liittyy ldhei-
sesti olettama syyttdmyydestd, jonka
mukaan rikoksesta epiiltyd on kohdelta-
va syyttdmand sithen saakka, kun hinen
syyllisyytensd on lainvoimaisella tuomi-
olla vahvistettu. Suomessa ei ole luovuttu
syyttomyysolettamasta edes automaatti-
sessa liikennevalvonnassa. Ehdollinen ri-
kesakko toki annetaan rekisteriin merki-
tylle omistajalle, haltijalle tai tilapdiselle
kéayttdjalle (laki rikesakkomenettelystd 13b
§). Vastustamalla rikesakon mddrddmis-
td omistaja, haltija tai tilapdinen kdyttdja
palauttaa jutun normaaliksi rikosjutuksi,
jossa syyttdjan pitad pystyd osoittamaan se,
kuka ajoneuvoa kuljetti (laki rikesakkome-
nettelystd 13h §). Rikosjutuissa voimassa

oleva itsekriminointisuoja merkitsee sitd,
ettei rikkomuksesta epdillyn tarvitse edes-
auttaa rikkomuksen selvittelya. Oikeus vai-
eta koskee myos tilannetta, jossa epdiltynd
on tai epdillyksi voisi joutua ajoneuvon
omistajan, haltijan tai tilapdisen kayttdjin
laheinen.

Liikennerikkomuksista rankaiseminen
on pddosin massamenettelyd. Sitd hidas-
taa merkittavdsti se, ettd rangaistusmadra-
ysmenettelyssd pitdd selvittdd sakotettavan
tulot ja menettely vie muutoinkin aikaa.
Ratkaisuksi on esitetty liikennerikkomus-
ten siirtdmistd hallinnolliseen menette-
lyyn. Mielestdni toimivampi vaihtoehto
olisi se, ettd nykyistd suurempi osa rik-
komuksista olisi sovitettavissa rikesakolla.
Tama tarkoittaisi sitd, etta esimerkiksi 30
tai 40 kilometrin ylinopeus olisi rikesak-
korikkomus. Rikesakon ndistd rikkomuk-
sista pitdisi toki olla nykyistd paljon tun-
tuvampi, enimmillddn ainakin ldhes tuhat
euroa, ellei suurempikin. Ndin Suomi seu-
raisi muiden Pohjoismaiden esimerkkid.
Vasta-argumenttina esitetddn yleensa se,
ettd rangaistuksen pitdd vastata rikokseen
syyllistyneen tulo- tai varallisuustasoa. Oi-
keudenmukaisuus ja tehokkuus on kuiten-
kin pakko sovittaa yhteen uudella tavalla,
jos liikennettd on valvomassa supistuva
poliisien joukko. Millimetrioikeudenmu-
kaisuus on huonosti sovitettavissa litken-
teen turvallisuuden edistimiseen. Nykyi-
nen jirjestelma tuottaa hyvituloisille suh-
teellisen vaarattomista teoista kasittdmat-
tomdn suuria sakkoja, joiden voi vdittdd
olevan uusi veroprogression muoto. Olisi
kuitenkin otettava vakavasti se vaihtoehto,
ettd liikennerikkomuksista maarattdisiin
aina rikesakko ja liikenneturvallisuuden
vaarantamisesta sekd sitdkin vakavammista
rikoksista madrittdisiin pdivasakoin maa-
rdytyva rangaistus tai vapausrangaistus.

Rikosvastuun edellytykset on madéri-
teltdvd eduskunnan siidtdmalld lailla (RL
3:1). Liikennerikosten tunnusmerkistét
on erdin poikkeuksin (mm. litkennejuo-
pumus) kirjoitettu niin kutsutulla blanko-

sadntelylld. Rikosvastuun keskeiset edelly-
tykset (tuottamus, vaaran aste, sddntdjen
rikkominen) on kirjoitettu rikossddn-
nokseen, jossa on viitattu tielitkennelain-
sdaddntoon, jossa puolestaan on viittaus
asianomaiseen rikossddnnokseen. Tallai-
nen sadntely tdyttdd laillisuusperiaatteen
vaatimukset, mutta lainsiadantda uudis-
tettaessa pitdd pyrkid viittaustapaan, jossa
suoraan ilmaistaan pykdldn tarkkuudella
ne sddnnot, joiden rikkominen voi tulla
tunnusmerkistdssd kuvattuna rikoksena
rangaistavaksi.

OPERATIIVINEN
NAKOKULMA

Poliittisen pddtdksenteon tasolla ylin lii-
kennepolitiikan maarittdjd on eduskunta.
Lait valmistellaan ministeridissa. Liiken-
ne- ja viestintdministeriolld on vastuu
mm. litkennesddnnoistd ja ajokieltosddn-
noksistd. Oikeusministerié valmistelee
rikostunnusmerkistot. Valtiovarainminis-
teriolld on suuri valta ja vastuu litkenne-
politiikassa, koska liikenneympaéristén
ja liikenteen valvonnan rahoitus tulee
pddosin valtion tulo- ja menoarviosta.
Turvallisuusministeriénd sisiministerié
vastaa turvallisuudesta my6s liitkenteessd
ja Poliisihallitus johtaa poliisin toimintaa.
Litkenneonnettomuudet liittyvit myos
sosiaali- ja terveysministerion toimialaan.
Liikenteen ympdristohaittojen hallinta
kiinnostaa ympdristoministeriotd. Ajo-
neuvosdannokset ja niihin liittyvit kilpai-
lundkokohdat koskettavat ainakin tyo- ja
elinkeinoministeriotd ja maa- ja metsata-
lousministeriotd. Koulujen liikennevalis-
tus on opetus- ja kulttuuriministerién toi-
mialaa. Litkenneturva on merkittdvin alan
valistusjdrjestd, jonka kannanotoilla on
suuri painoarvo. Autoliitto ja muut etujdr-
jestot ajavat jdsenkuntansa etua litkentees-
sd. Liikennepoliittiseen keskusteluun ja
padtoksentekoon aineksia tuottavat myos
tutkimuslaitokset ja korkeakoulut. Liiken-
nepolitiikan toteutus on poliisien, syytta-

jien ja tuomioistuinten tehtdvand. Lisiksi —>
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— tiedotusvilineet ja kansalaiskeskustelu so-
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siaalisessa mediassa ja muilla foorumeilla
vaikuttavat politiikan linjauksiin.
Promillerajat ja nopeusrajoitukset ovat
litkennekeskustelun vakioaiheita. Keskus-
telua herdttavait myos liikennepolititkan
“visiot” ja litkenteen valvonta. Aika ajoin
nousevat esiin eri tienkdyttdjiryhmien
tarpeet ja velvollisuudet ja niihin liittyva
kysymys liikennemuotojen tasapuolisesta
kohtelusta. Liikennerikosten seuraamuk-
set koskettavat liki jokaista tielld liikkuvaa.
Kysymys on myos siitd, kenelle erityisesti
rikesakon tyyppisten lievien seuraamus-
ten madrddmisen tulisi kuulua: poliisille
vai kenties kunnalliselle valvojalle. Myos
tieston kunto on keskustelujen vakioaihe.

HYVAN LIIKENNERIKOS-
POLITIIKAN AINEKSET

Liikennepolitiikan pitdd perustua tutkit-
tuun tietoon ja kansainviliseen vertai-
luun, joka mahdollistaa monipuolisen
kansalaiskeskustelun, viranomaisharkin-
nan ja jarkevdn demokraattisen valinnan
eri vaihtoehtojen vililld. Tavoitteiden tulee
olla realistisia. Uudistukset on syytd val-
mistella huolellisesti ja normistoa tulee
kehittdd kokonaisuudistuksilla. Voimava-
rojen riittdvyydestd on huolehdittava ja
kdytettdvissd olevat varat on priorisoitava
ja kohdennettava jdrkevasti. Liikenteen
turvallisuus on pdinvastaisista vditteistd
huolimatta parantunut. Liikennepolitiik-
kaa ei saisi tehdd mielipidemittausten tai
huutoddnestyksen perusteella.

Uhkana on turvautuminen vadriin laak-
keisiin, joita ovat sddntdjen tiukentami-
nen, toleranssin kaventaminen, massaan
keskittyminen, kontrollin lisddminen,
menettelyn liiallinen yksinkertaistaminen
ja rikosvastuun perusperiaatteista tinkimi-
nen (haltijavastuu).

Oikeaa suuntaa kuvaavat seuraavat peri-
aatteet: rangaistuksen madrddminen teon
moitittavuuden mukaan, kiinnijddmisris-
kin ylldpitiminen, nikyvdn valvonnan sdi-
lyttdminen, seuraamusjdrjestelmdn moni-
puolistaminen ja yksinkertaistaminen seka
tekniset esteet rikoksen uusijoille.m

Kirjoittaja on rikos- ja prosessioikeuden professori
Itd-Suomen yliopistossa.
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Liikennerikkomul

oliisin, tullin ja rajavar-

tiolaitoksen tietoon

tuli vuonna 2013 koko
maassa kaikkiaan 424 800
rikosta, joista rattijuopu-
musrikoksia oli n. 18 000
(Tilastokeskus, www.stat.fi).
Tilastokeskus ei endé sisally-
té tdhan varsinaiseen rikolli-
suuteen lilkenteen rikkomuk-
sia (liikenneturvallisuuden
vaarantaminen, liikkennepako
tielilkenteessa, lilkennerikko-
mus, tieliikenteen sosiaali-
lainsdddannon rikkominen ja
ajoneuvorikkomus), joita kir-
jattiin vuonna 2013 yhteensa
444 616 kpl. Liikenteen rik-
komukset muodostavat siten
lukuméaréisesti yli puolet po-
liisin tietoon tulevasta rikolli-
suudesta.

Useissa muissakin maissa
likenteen rikkomusten tyyp-
pisia ns. politiarikoksia tilas-
toidaan muusta rikollisuudes-
ta erillaan ja niiden sanktioin-
tiin on kehitetty summaarisia
menettelytapoja. Common
law -maiden rikkomuksissa
(offences) kaytetdan yleises-
ti kdannettyad todistustaak-
kaa, eli syytteen kiistdminen
edellyttaa syytetyltakin nayt-
t6a syyttomyydestd. Saksan
jarjestysrikkomukset (Ord-
nungswidrigkeit) on luettu
hallinnollisen jarjestysoikeu-
den piiriin. Ruotsissa liiken-

teen rikkomuksista rangais-
taan kiinteilla jarjestyssakoilla
(ordnungsbot).

Pysakointirikkomusten
seuraamukset eriytettiin pe-
rustuslain saatamisjarjestyk-
sessd hallinnolliseksi pysa-
kointivirhemaksuksi vuonna
1970, ja rikesakkojarjestelma
luotiin vuonna 1983. Pysa-
kéintivirhemaksuja annet-
tiin vuonna 2013 yhteensa
687 487 kpl ja rikesakkoja
liikennerikkomusten perus-
teella yhteensa 273 748 kpl.
Sanktioiden mé&ara ei kuvaa
luotettavasti rikkomusten
kokonaismaaraa, silla se riip-
puu olennaisesti valvonnan
tehokkuudesta. Mutta maa-
ilma ei ole koskaan valmis,
ei mydskaan rikkomusten
seuraamusjarjestelmamme,
jossa on edelleen nédhtavissa
epakohtia.

SANKTIOJARJESTELMAN
ONGELMAKOHTIA

TLL 103 §:n liikennerikko-
muksen ja vaarallisten ainei-
den kuljetuksesta annetun
lain 19 § 3 momentin blanko-
rangaistussaannokset eivat
tayta nykyisen perustuslain 8
§:sta ilmenevan laillisuuspe-
riaatteen mukaista tasmalli-
syysvaatimusta. Monimutkai-
simpia valtuutusketjuja ei ole
edes poliisin sakotusohjeessa




(set ja muuttuva rikosoikeus

jaksettu selostaa (esim. vaa-
rallisten aineiden kuljetus-
rikkomuksena rangaistava
kdsisammuttimen tarkastuk-
sen laiminly6nnin sanktiointi
perustuu vaarallisten ainei-
den kuljetusta koskevan lain
ja liikenneministerion ase-
tuksen liséksi sisdministerion
asetukseen).
Kriminaalipoliittisesti on
kestamatonta yllapitaa sel-
laisia rangaistussaannoksia,
joiden rikkomista ei kaytan-
nossa pystyta tehokkaasti val-
vomaan (esim. matkapuheli-
men kayttokielto, turvavarus-
teiden kayton laiminlydnti),
joiden rikkomisesta jokin hal-
linnollinen maksuseuraamus
olisi yksinkertaisempi sank-
tiointikeino (esim. katsas-
tuksen ja rekisterdinnin lai-
minlydnnit) tai joka voitaisiin
sovittaa korvausjarjestelmiin
(esim. myotavaikutusalennus
liikennevakuutuskorvaukses-
ta, jos turvavarusteen kayttod
laiminlyoty).
Paivasakkojarjestelman
kayttd rikkomuksiin, joista
muualla, esimerkiksi Saksas-
sa, tuomitaan lievempi seu-
raamus, voi johtaa syytetty-
jen eriarvoiseen kohteluun,
jos suomalaista rangaistus-
maaradyssakkoa ei panna
esimerkiksi Saksassa koh-
tuuttomana taytantoon. Lis-

sabonin sopimus edellyttaa
rangaistusseuraamusten ole-
van kohtuullisessa suhteessa
rangaistavaan tekoon, jonka
vuoksi paivasakkojarjestel-
massa tulisi olla ainakin katto.

Rikesakkojarjestelman ja
paivasakkojarjestelman sovit-
taminen toisiinsa ylinopeus-
rikkomusten osalta johtaa
vahatuloisten sakotettavien
kohdalla ns. muuttumatto-
man sakon alueeseen niissa
tilanteissa, joissa rangais-
tusmaarayssakko korotetaan
korkeimman rikesakon maa-
raan (115 euroon). Esimerkiksi
6 euron paivasakoilla ansait-
see poliisin sakkokasikirjan
mukaisesti saman 115 euron
sakon, olipa ylinopeutta sit-
ten 21 tai 34 km/h. Normaali
tulonsaajan kohdalla sakko
nousee samassa tilanteessa
|&hes kaksinkertaiseksi.

Liikennerikkomuksiin liit-
tyvaa ajokieltojarjestelmaa
on arvosteltu jaykkyydests,
kun toistuvista rikkomuksista
maarattava ajokielto ei ota
huomioon lainkaan rikkomus-
ten vakavuutta siten kuin mo-
nissa muissa maissa kaytossa
olevat virhepistejarjestelmat.
Esimerkiksi turvavydrikkomus
tai 10 km/h ylinopeus on sa-
manarvoinen 30 km/h ylino-
peuden kanssa.

Liikenteen kansainvalisty-

minen seka EU-rikosoikeuden
kehitys Euroopan Neuvos-
ton 11.12.2009 hyvaksyman
suunnitelman (Roadmap) ja
ns. Tukholman ohjelman mu-
kaisesti asettavat muutoinkin
paineita liikenteen sanktiojar-
jestelmien yhtenaistamiseen.
Euroopan Neuvosto antoi 30
paivdnd marraskuuta 2009
paatoslauselman etenemis-
suunnitelmasta epailtyjen
tai syytettyjen henkildiden
prosessuaalisten oikeuksien,
mm. oikeuden tulkkaukseen
ja kdannoksiin, vahvistami-
seksi rikosoikeudellisissa
menettelyissd. Ns. tulkkaus-
direktiivi pantiin Suomessa
taytantoon siten, ettei ran-
gaistusmaarays- ja rikesakko-
menettelyssé tarvitse antaa
syylliseksi epaillylle direktii-
vissd tarkoitettuja kaannok-
sia. Ajan kysymys on, milloin
tallainen poikkeus on poistet-
tava.

TIELIIKENNERIKKOMUS-

TEN UUDISTUS VIREILLA

Liikenne- ja viestintdministe-
ri¢ aloitti kesalla 2013 tielii-
kennelain kokonaisuudistus-
hankkeen. Hankkeen aikana
arvioidaan tieliikennelain ja
siihen liittyvien lakien ja ase-
tusten sisaltd ja annetaan
esitykset uusista saadoksista.
Tarkoitus on, etta tieliikenne-

lakia koskevat hallituksen
esitykset olisivat valmiit
eduskunnan kasiteltaviksi
vuoden 2015 loppuun men-
nessa.

Hankkeen tavoitteena
on uudistaa myos liikkenne-
rikkomuksia ja -rikoksia kos-
keva rangaistusjarjestelma.
Tarkoituksena on saastaa
viranomaisten resursseja
yksinkertaistamalla menet-
telytapoja. Liséksi tavoittee-
na on, ettd uusi laki pysyisi
nykyistd paremmin ajan ta-
salla ajoneuvojen teknisen
kehityksen ja muun muas-
sa alylilkenteen kehityksen
suhteen. Lain kokonaisuu-
distus on tarpeellinen, silla
tieliikennettd koskeviin saa-
doéksiin on vuosien varrella
tehty useita muutoksia tai
niitd on kumottu. Lisdksi
rangaistussaannokset kirjoi-
tettaisiin uuden perustus-
lain vaatimalla tavalla.m

Kirjoittaja on asianajaja, oik.lis.
ja Liikenneoikeus ry:n puheen-
johtaja.
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B KimMmmo Kiiski

Tieliikennelainsaadant

uudistetaan Suomessa

Od

Liikenne- ja viestintaministerion johdolla on kaynnistetty syksylla 2013 tielitkennelainsaa-

diannon uudistamishanke. Vuosien mittaan on tullut selviksi, etta lainsaidantokokonaisuus

on paikoitellen vanhentunut. Valttamattdmaksi on tullut saantelyn arvioiminen uuden pe-

rustuslain jalkeisessa tilanteessa. Vuosina 1983-2012 tieliikennelakiin on tehty lahes 80

muutosta ja sen nojalla on annettu yli 40 saadosta.

oden 1981 tielii-
kennelain sddtamisen
taustalla vaikutti lii-

kenneolosuhteiden muuttu-
minen 1970-luvulla, esimer-
kiksi autoliikenteen monin-
kertaistuminen. My6s yleiset
liifkennepoliittiset ndkemykset
ja kasitykset tieliikenteen aihe-
uttamien haittojen ehkdisystd
olivat kehittyneet. Varsinkin
tielitkenteen turvallisuudelle ja
ympdristohaittojen ehkdisylle
annettiin enemman painoar-
voa. Oli my0s tarve yhtendistad
suomalainen lainsdddanto kan-
sainvélisten tieliikennesopi-
musten sekd pohjoismaisten
suositusten mukaiseksi.
Tieliikennelakiin siirrettiin
paljon aikaisemmin asetusta-
solla sddnneltyjd asioita. Siihen
sisdllytettiin tdrkeimmat litken-
nesddnnot sekd sdannot litken-
teen ohjauksesta, liikenneon-
nettomuuden edellyttdmistd
toimista, ajoneuvon kuljettajalle
asetettavista vaatimuksista ja ajo-
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korteista, ajoneuvoista ja litken-
netarvikkeista, litkenteen val-
vonnasta sekd litkennerikoksista.

Sdantdjen uudistamisen
padllimmadisend tavoitteena oli
litkenneturvallisuuden paran-
taminen. Myo6s liikenteen su-
juvuuteen ja taloudellisuuteen
sekd kaikkien liikenteeseen
osallistuvien yhdenvertaisiin
mahdollisuuksiin kiinnitet-
tiin huomiota. 1980-luvulle
tultaessa noin puolet Suomen
tieliikenteessd kuolleista oli
jalankulkijoita ja pyordilijoita.
Lainsdddantod kehitettiin mm.
sddtdmadlld ajoneuvon kuljet-
tajille tiukempia velvoitteita
kevyttd liikennettd kohtaan,
madrdadmalld ajovalojen kaytta-
minen pakolliseksi ajon aikana
sekd laatimalla litkennesddnnot
selvempddn ja helpommin val-
vottavissa olevaan muotoon.
Uusia sdantojd tuli esimerkiksi
pihakatuja varten.

Lailla haluttiin tehostaa
myos litkennevalvontaa. Teho-

kas valvonta koettiin tirkeim-
maksi edellytykseksi tielitken-
nelainsddddnnén noudattami-
selle. Valvontasddnnoksilld ha-
luttiin tehostaa mm. kuljettajan
ajokunnon valvontaa ja lakiin
sisdllytettiin sddnnokset kuljet-
tajan nakokyvyn valvonnasta.
Uutena sddnnoksend esitettiin
ajon kieltdmistd alkoholia naut-
tineelta, mutta sita ei kuiten-
kaan hyviksytty eduskunnassa
lopulliseen lakitekstiin valvon-
taongelman vuoksi.

Vuoden 1981 lain uudista-
minen oli annettu parlamen-
taarisen litkennekomitean teh-
tavaksi jo vuonna 1972. Laki-
esityksen eduskuntakasittelyssd
esitykseen tehtiin huomattavan
paljon muutoksia. Se oli osoi-
tus siitd, ettd litkennesiinnot
olivat koko kansakunnan yhtei-
nen asia — ja jokaisella meistd
on tdndkin pdivind nikemys
turvallisesta ja sujuvasta tielii-
kenteestd.

Uudistus oli onnistunut la-

kihanke. Lain tavoitteet ja tar-
koitus on saavutettu. Suomen
tielilkenneturvallisuustilanne
on parantunut merkittdvasti
reilun kolmenkymmenen vuo-
den aikana. Liikennesddnnot
ovat edelleen pddosin toimiva
kokonaisuus ja litkennesddn-
tdjen valvonta on Suomessa
hyvilld eurooppalaisella tasolla.

On kuitenkin my6s selvid,
ettd suomalaisessa tieliiken-
teessd ja sitd ohjaavassa lain-
sdddantokokonaisuudessa on
tapahtunut vuosikymmenten
aikana sellaisia muutoksia, joi-
hin on vélttdmdtontd reagoida
saddoksid kehittdmalld. Uusia
tarpeita on tullut esille, esi-
merkiksi tieliikenteen ympa-
ristévaikutusten lisddntyminen
ja ajoneuvoteknologian valtava
kehitys. Tielitkenteen sddnt6jen
rikkomisesta madrdttivit seu-
raamukset ovat moninkertais-
tuneet, jolla on ollut merkitystd
mm. ndiden asioiden joutuisan
kasittelyn kannalta.
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TIELIKENNESAANTELYN
YHTEISKUNNALLINEN
MERKITYS
Tieliikennesddntelyn tehtdva
on ohjata tienkdyttijien kayt-
tdytymistd. Sddntelylld on tir-
ked rooli koko yhteiskunnan
toimintakykyisyyden kannalta,
esimerkiksi kansantaloudelle ja
ihmisten viliselle kanssakdymi-
selle. Tieliikenne on osa yhteis-
kunnan kaikkien jdsenten joka-
pdivaistd eldimdd, niin ihmisten
kuin eldintenkin. Sen erotta-
minen, mikd on liikennettd ja
mikd ei, on joskus hankalaa.
Silli on useita merkityksid ja
vaikutuksia: ainakin liikkumi-
sen sujuvuus sekd ymparisto-
ja talousvaikutukset. Liiken-
teen sosiaalisia vaikutuksia ei
pidd niitdkddn unohtaa. Yksi
merkityksistd on liikkumisen
turvallisuus ja sen rooli koko-
naisuudessa on yhteiskunnan
tehtavapiirissd merkittava.
Liikenneturvallisuudella on
sanottu olevan nelja osatekijaa:
liikennettd koskeva sddntely,
ndiden sddddsten noudatta-
misen valvonta, valistus ja tie-
dotus sekd viylinpito. Ndma
elementit ovat keinoja ja vili-
neitd, joilla yhteiskunta operoi
litkenneturvallisuuden parissa.

Saannot ja niiden valvonta ovat
yhteiskunnallisen kontrollin
instrumentteja, jotta asetetut
tavoitteet voitaisiin saavuttaa.
Niiden tulee olla yleisesti hy-
viksyttyjd, oikeudenmukaisia ja
niiden tulee aiheuttaa mahdol-
lisimman vahan haittaa yksiloi-
den oikeuksien toteutumiselle
ja liikkumisen sujuvuudelle.
Liikenneturvallisuus on litken-
nejdrjestelmadssd yksilén vapaan
litkkumisen vastinpari ja nii-
den tulee olla asianmukaisella
tavalla harmoniassa keskenddn.
Perusoikeuksien kannalta
esimerkiksi tieliikenteen lii-
kennesdannaissd oikeuksien to-
teutumista arvioidaan padosin
tienkdyttdjien keskindisten (ho-
risontaali)suhteiden kannalta.
Yhteiskunnan tehtdvind on
laatia sddnnot eri tienkayttdjien
perusoikeudet huomioon otta-
valla tavalla. Suojelun keskitssd
sekd kansainvalisessa ettd kansal-
lisessa litkennesdantelyssd ovat ja
ovat olleet heikommat tienkayt-
tdjaryhmat, jalankulkijat ja pyo-
rdilijdt. Vastaavanlainen sddnte-
lymalli on kéytossd esimerkiksi
kuluttajalainsaddannossa.
Turvallisuuden oheen tielii-
kenteen ympdristovaikutukset
ovat nousseet liikennejérjes-

telmdssd keskeiseksi teemaksi
2010-luvulle tultaessa. Ympa-
ristovaikutuksia ei kuitenkaan
oteta huomioon systemaatti-
sesti ja samanaikaisesti turval-
lisuusvaikutusten kanssa. Niilld
on kuitenkin valitén kytkentd
toisiinsa. Valintoja tehtdessd
nditd kahta elementtid ei ole
endd mahdollista késitelld eril-
lddn toisistaan. My6s taloudel-
listen vaikutusten arvioiminen
yhdessd turvallisuus- ja ympa-
ristokysymysten kanssa saman-
aikaisesti on paitoksentekoti-
lanteissa valttdmatontd.
Liikenneturvallisuustilan-
ne on Suomessa tilld hetkelld
melko hyvilld tasolla euroop-
palaisen mittapuun mukaan
arvioituna. Henkil6évahinko-
jen madrid vertailtaessa Suomi
on keskitasoa. Siksi tekemistd
edelleen riittdd sekd lainsdata-
jalle ettd liikenneturvallisuus-
tyén parissa toimiville muille
viranomaisille ja jarjestoille.

MYOS SEURAAMUSJAR-
JESTELMA UUDISTETAAN

Suomessa tieliikenteen seuraa-
musjdrjestelmd on yhdistetty
pddosin rikosoikeudelliseen
jarjestelmadn. Tielitkenteen ri-
koksista on sdddetty rikoslain

23 luvussa ja tielitkennelain
103 §:ssd (litkennerikkomus)
ja 105 a §:ssd (tielitkenteen
sosiaalilainsidddnnon rikkomi-
nen). Tieliikennelain 103 §:ssd
on kyse niin sanotusta blanco-
rangaistussdannoksestd, jonka
mukaan tieliikennelain tai sen
nojalla annetun sdinndsten
tai mddrdysten vastainen teke-
minen tai laiminlyéminen on
aina rangaistavaa. Tdllaisesta
sddntelymallista aiheutuu se,
ettd moitittava kdyttiytyminen
on vaikeasti hahmotettavissa.
Liikennerikosten mddrd on
kasvanut 1990-luvun lopusta
2010-luvulle tultaessa selvasti.
Tdhin on vaikuttanut auto-
maattisen liikennevalvonnan
kayttéon ottaminen. Nykyisin
tieliilkenteessd maddrdtddn yh-
teensd noin 400 000 seuraa-
musta. Se on noin puolet kai-
kista Suomen rikoksista.
Suomen perustuslain 8 §:ddn
ja rikoslain 3 luvun 1 §:ddn
sisdltyvd rikosoikeudellinen
laillisuusperiaate edellyttavit,
ettd nykyisenkaltainen blanco-
seuraamusjdrjestelmd tulee
uudistaa. Laissa tulee selvisti
ja yksinkertaisella tavalla ilme-
td, millainen tieliikenteessi

tapahtuva tekeminen tai lai- —
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Merkittava kysymys on se, tulisiko tieliiken-

teen seuraamusjarjestelman rikosoikeuteen

perustuvaa rakennetta muuttaa.

minlyéminen on rangaistavaa.
Rangaistavan tekemisen tai
laiminlyémisen teonkuvaukset
tulee ilmetd yksittdisistd ja eril-
lisistd sadnnoksistd.

Merkittdvd kysymys refor-
min kannalta on se, tulisiko
tielitkenteen seuraamusjar-
jestelmén rikosoikeuteen pe-
rustuvaa rakennetta muuttaa.
Oikeudenhoidon uudistamis-
ohjelman vuosille 2013-2025
(Oikeusministerién julkaisuja
16/2013) mukaan Suomessa
sanktiojdrjestelmd perustuu
laajasti rikosoikeudellisten seu-
raamusten kdytt6én. Ohjelmas-
sa kysytdan, onko rikosoikeus-
jarjestelmdn ndin laaja kayttd
tarkoituksenmukaista.

Jyrki Kataisen hallituksen
ohjelmaan on kirjattu tarve
selvittdd edellytykset hallinnol-
listen sanktioiden kdyttdalan
laajentamiselle. Hallinnolli-
sella sanktiolla tarkoitetaan
tyypillisesti tietyn moititta-
vaksi koetun toiminnan (rik-
komuksen) muuta kuin ri-
kosoikeudellista seuraamusta,
jonka mdarddjand on hallinto-
viranomainen. Hallinnollisten
sanktioiden mddrddmisessd ei
noudateta rikosprosessuaalis-
ta jdrjestystd. Tastd huolimatta
kyseessd on sanktioitu teko
tai laiminlyénti, jonka seuraa-
muksena mdarattivd maksu tai
muu moite voi olla eri perus-
tein porrastettu. Hallinnollis-
ten sanktioiden piiriin voitai-
siin ajatella siirrettdvin nykyis-
ten kriminalisointien piiristd
esimerkiksi tekoja, joilla ei ole
asianomistajaa.

Hallinnolliseen menettelyyn
mahdollisesti sopivia teko- ja
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laiminlyontityyppejd harkitta-
essa on kiinnitettivd huomiota
sithen, millaisen oikeushyvin
suojaamiseksi sanktio on sdi-
detty. Mitd selvemmin on ky-
symys vain julkista etua louk-
kaavasta teosta, sitd paremmin
asia voi sopia hallinnollisesti
ratkaistavaksi. Tieliikennerik-
komukset, esimerkiksi liiken-
nemerkkien noudattamatta
jattdmiset, joista ei aiheudu
valitdntd vaaraa tai vahinkoa,
voisivat olla tillaisia tekoja.
Oikeudenhoidon uudista-
misohjelmassa todetaan myos,
ettd lievemmissi teoissa hal-
linnolliseen sanktiojdrjestel-
madn siirtyminen voisi tuottaa
kustannussddstojd ilman, ettd
rikosoikeusjdrjestelman uskot-
tavuus tdstd karsisi. Tama mah-
dollistaisi nykyistd enemman
sen, ettd asioita ratkaistaisiin
ensivaiheessa hallinnollisen
viranomaisen toimesta, eika
syyttdjdlld olisi ndissd asioissa
lainkaan roolia. Oikeusturvan
varmistamiseksi tuomioistui-
men tehtivand olisi muutok-
senhakuasioiden kdsittely.
Tieliikennelainsdddintod
uudistettaessa siten myos selvi-
tetdan, mitka tieliikenteen moi-
tittavista teoista tai laiminly6n-
neistd olisi mahdollista mairi-
telld hallinnollisiksi rikkomuk-
siksi (ei rikosoikeudellisiksi),
eli dekriminalisoida. My0s
muiden seuraamustyyppien,
esimerkiksi varoittavien seu-
raamusten, laajempaa kdyttod
eri tekojen tai laiminlyéntien
seuraamuksina selvitetddn. |

Kirjoittaja on liikenneneuvos liikenne-
ja viestintdministeriossd.

M AARNE KINNUNEN

Rattijuopumus pc¢

uomessa on jatkunut
vuosia keskustelu siita,
tulisiko tieliikenteen ns.
promilleraja laskea nykyisestd
0,5:std 0,2 promilleen alkoho-
lia veressd. Taloustutkimuksen
kesilla 2014 tekemin tutki-
muksen mukaan suomalaisilta
asiaa kysyttdessd 51 prosenttia
vastaajista tukee ldmpimadsti
promillerajan kiristdmistd ja
jonkin verran 19 prosenttia.
Suomen tieliikenteessd kuo-
lee noin 260 ihmistd vuodessa
ja loukkaantuneita tilastoidaan
noin 7 100.Asukaslukuun suh-
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teutettuna Suomi sijoittuu lii-
kennekuolemissa EU-maiden
keskitasoon. Liikennejuopu-
mus on merkittdvd tieliiken-
teen turvallisuutta uhkaava te-
kijd. Vuonna 2012 rattijuopot
aiheuttivat 39 kuolinonnet-
tomuutta, 19 % kaikista kuo-
linonnettomuuksista. Rattijuo-
pumuksen kustannukset yh-
teiskunnalle ovat merkittdvat.
Rattijuopumusonnettomuu-
dessa kuollut henkil6 aiheuttaa
noin 1 919 000 euron ja louk-
kaantunut noin 241 000 euron
kustannukset (Loytty 2013).



dlitiikan tavoitteiden ristivedossa

Tyypillistd kuolinonnetto-
muuksille on, ettd rattijuoppo
on ollut tuhdissa humalassa.
Miltei puolella on tilillidn ai-
kaisempia rattijuopumustuo-
mioita. Lihes aina kuolleet ovat
rattijuopon ajamassa autossa ja
useimmiten rattijuoppo kuolee
itse. Valoa tilanteeseen tuo se,
ettd rattijuoppojen aiheuttamat
kuolemat ovat vahentyneet sel-
vasti viime vuosina.

Ratsiatutkimusten mukaan
litkennevirrassa noin joka 900.
autoilija on rattijuoppo. Mais-
tellut — alle 0,5 promillen hu-
malassa ajoneuvoa kuljettava
— on noin joka 150:s. Ratti-
juoppojen maddrd liikennevir-
rassa on hieman vihentynyt
viime vuosina. Vaihteluvéli on
0,14-0,16 %. Rattijuopumuk-
seen syyllistyneiden osuus on
laskenut vuodesta 2004 alka-
en ja alkoholia maistelleiden
madrd on vihentynyt voimak-
kaasti vuosituhannen vaihteen
huippulukemien jélkeen. Valta-
kunnallisten ratsiatutkimusten
tulokset on ndytetty kuviossa 1.

My®s poliisin tietoon tullut
rattijuopumusrikollisuus on
vahentynyt talld vuosikymme-
nelld. Vuonna 2013 poliisin
tietoon tuli 18 000 rattijuo-
pumustapausta, mikd on en-
nityksellisen vdhdn. Térkedstd
rattijuopumuksesta epdiltiin
9 000 kuljettajaa.

Jos rattijuopumusrikol-
lisuutta suhteutetaan auto-
kantaan, liikennesuoritteisiin
tai alkoholin kulutukseen, se
on pddsddntoisesti vahenty-
nyt. Mitd enemmadn alkoholia
maassamme kdytetddn, sitd
enemman esiintyy rattijuopu-

muksia ja muita alkoholiin liit-
tyvid ongelmia. Rattijuoppojen
maddrdn viheneminen noudat-
taa laskevia alkoholin kulutus-
tilastoja, mutta rattijuopumis-
rikosten mddrd on vihentynyt
my6s alkoholinkulutukseen
suhteutettuna (kuvio 2). Myo6s
taloudellinen tilanne vaikuttaa
rattijuopumusten madrdan.
Laskusuhdanteen aikana sekd
litkennesuoritteiden mddrd ettd
alkoholin kulutus laskee.

RATTIJUOPOT OVAT
ALKOHOLIN
SUURKULUTTAJIA

Rattijuopumusrikollisuus on
ajallisesti voimakkaasti keskit-
tynyt. Poliisin tietoon tulleista
rattojuopumuksista valtaosa
tapahtuu kesa- ja heindkuus-
sa, vitkonloppu6ind sekd juh-
lapdivind. Tdlld on yhteytensd
erityisesti nuorten vapaa-ajan-
viettotapoihin.

Kiinnijddneistd rattijuo-
poista runsas puolet on alko-
holin suurkuluttajia ja kolman-
neksella on todettu pdihde-
riippuvuus. Rattijuopumusta
voidaan pitdd yhtend haitalli-
sen alkoholinkdytén indikaat-
torina. Nuorten suhteellinen
osuus kuolemaan johtaneista
alkoholionnettomuuksista on
muita ikiryhmid suurempi.
Nuorten rattijuopumusrikol-
lisuus on onneksi kddntynyt
laskuun.

Naisten osuus rattijuopu-
mukseen syyllistyneistd kul-
jettajista kasvaa vuosi vuodel-
ta. Vuoden 1989 reilusta 6
prosentista osuus on kasvanut
vuoden 2012 noin 12 pro-
senttiin. Rattijuopumukseen

Kuvio 1. Alkoholia nauttineiden osuudet valtakunnallisissa
ratsiatutkimuksissa vuosina 1990-2013 (vuoden 1991 tieto
puuttuu). Ldhde: Oikeuspoliittinen tutkimuslaitos*.
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Kuvio 2. Tilastoitujen rattijuopumusrikosten méaara miljoo-
naa absoluuttialkoholilitraa kohti vuosina 1994-2013. Léhde:
Oikeuspoliittinen tutkimuslaitos*.
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syyllistyneistd kuljettajista yha
useampi on ulkomaalainen.
(Loytty 2013.)
Alkoholiongelmaisten kul-
jettajien ohella toinen ratti-
juopumukseen usein syyllis-
tyvd ryhmad koostuu ns. ongel-
makuljettajista. Heitd voidaan
luonnehtia henkil6iksi, joille
on ominaista omaan sisdiseen

kontrolliin luottaminen, riski-
altis elimantyyli, runsas alko-
holin kéytt6 seka valinpitimat-
tdmyys toisten turvallisuutta
ja yhteiskunnan asettamia
normeja kohtaan. Kuolemaan
johtaneissa onnettomuuksissa
kuljettajien eldmdd ovat var-
jostaneet monet hankaluudet,

kuten tyottémyys ja ihmissuh- —>
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on yhteydessd myos terveyteen
liittyviin ongelmiin.

Muihin maihin verrattuna
litkenneraittius on Suomessa
hyvid. Kansainvdlisissd vertai-
luissa Suomessa ja Norjassa
on saatu vuosittain kaikkein
alhaisimmat rattijuopumus-
osuudet. Jos otetaan huomi-
oon myds huumaantuneena
ajaminen, erot Suomen hy-
vaksi kasvavat.

Suomessa liikenneturvalli-
suuden kannalta ongelmana
ovat juovuksissa autoilevien
korkeat promillemaarat. Kuo-
lemantapauksissa rikoslaki
mahdollistaa huomattavan an-
karat rangaistukset. Vankilois-
sa istuu paivittdin 250-400
rattijuopumusrikoksesta tuo-
mittua, joille pyritddn jarjes-
tdimdan kuntouttavia ohjelmia.

MIKA PROMILLERAJA
TIELIIKENTEESEEN?

On selvdd, ettd alkoholi ja
tielitkenne eivdt sovi yhteen.
Vahdinenkin alkoholimddrd
vaikuttaa ajokykyyn erityisesti
nuorilla. Alhaisella promille-
maddrdlld saattaisi olla selked
viesti ja signaalivaikutus siitd,

ettd pienikin alkoholimdard
on haitallista liikenteessi. Jos
poliisilla on tienpdalld kadytos-
sddn riittdvd mdard tarkkuusal-
kometrejd ja oikeusprosessi
muodostetaan tarpeeksi yk-
sinkertaiseksi, saattaisi pro-
millerajan laskemisella olla
positiivisia vaikutuksia. Tdima
vastaisi my6s muiden Pohjois-
maiden linjausta.

Rattijuopumusrajan alen-
tamista onkin ehdotettu
useissa yhteyksissd. Valtio-
neuvoston periaatepditok-
sessd 5.12.2012 kuitenkin
todettiin, ettd liikenneon-
nettomuusriskin perusteella
Suomen nykyinen rattijuo-
pumusraja, 0,5 promillea, on
perusteltu.

Alkoholin kdytto liiken-
teessd on monisyisempi asia
kuin vain rangaistavan alko-
holipitoisuusrajan maddrittely.
On analysoitava rattijuopu-
muksen yleisyyttd ja ilmaan-
tuvuutta sekd sithen syyllisty-
vien ja rikoksen uusivien eri-
tyispiirteitd sekd tarkasteltava
rattijuopumuksen valvontaa,
seuraamuksia ja kustannuksia.

Tdmdn hetkinen liiken-
neraittiustilanne ei puolla

Kuvio 3. Poliisin rattijuopumusvalvontaan kayttama tydaika
ja poliisin tietoon tullut rattijuopumus 2004-2013. Léhde:
Oikeuspoliittinen tutkimuslaitos*.
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* Kaikki kuviot on alun perin julkaistu Hannu Niemen artikkelissa Liiken-
nerikokset teoksessa Rikollisuustilanne 2013. Oikeuspoliittisen tutki-

muslaitoksen tutkimuksia 266.
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promillerajan laskemista. Ku-
ten todettua maistelleiden ja
rattijuoppojen maardt litken-
teessa ovat padsaantodisesti
vahentyneet viime vuosina.
Lisdksi nuorten rattijuopu-
musrikollisuus on kddntynyt
laskuun. Viestoén suhtautumi-
nen juopuneena ajamiseen on
kielteista.

Alle 0,5 promillen alko-
holipitoisuudet veressd eivit
aiheuta sellaista onnetto-
muusriskid, ettd niihin oli-
si syytd kohdentaa niukkoja
voimavaroja. Ei my&skddn ole
ndyttdd siitd, ettd promille-
rajan alentaminen vahentdisi
0,5 promillen ylittdvid veren
alkoholipitoisuuksia tai alko-
holionnettomuuksia. Koke-
mukset Ruotsista ja Norjasta
eivdt tdllaista vaikutusta osoita.

Lukuisten tutkimusten pe-
rusteella kuljettajan onnetto-
muuteen joutumisen toden-
ndkoisyys kasvaa jyrkasti vasta
veren alkoholipitoisuuden
ylitettyd 0,8 promillen rajan.
Suomessa 2006-2010 kuo-
lemaan johtaneen rattijuopu-
musonnettomuuden aiheutta-
neista kuljettajista 85 % ylitti
torkedn rattijuopumuksen ra-
jan (1,2 promillea). Vain kak-
si prosenttia kuolemaan joh-
taneiden onnettomuuksien
kuljettajista olin ns. maistel-
leita (0,20 — 0,49 promillea).
Niissdkin kuolonkolareissa on
vaikea sanoa, mikd merkitys
alkoholilla lopulta oli onnet-
tomuudessa.

Torkeisiin rattijuopumuk-
siin ja voimakkaassa humalati-
lassa ajettuihin onnettomuuk-
siin promillerajan laskulla ei
voida vaikuttaa. Rattijuopu-
mus on erityisesti alkoholi- ja
terveyspoliittinen ongelma.
Rattijuopumusten maara seu-
raa alkoholin kokonaiskulu-
tuksen maddrad. Erityisen tar-
kedd on rattijuoppojen pdih-
deongelmien hoito.

Liikenneraittiuden paran-

tamisessa oleellista on uskot-
tava valvonta ja kiinnijddmisen
riski. Arvioiden mukaan vain
joka kahdessadas rattijuop-
po jdd kiinni (Loytty 2013.)
Poliisin rattijuopumuksen
valvontaan kdyttdimad tyOomada-
rd vaikuttaa suoraan kiinni-
jadmisen todenndkdisyyteen.
Suomessa poliisi puhalluttaa
arviolta 1,5-2 miljoonaa au-
toilijaa vuosittain. Euroopan
maita vertailtaessa Suomi,
Ruotsi ja Norja puhalluttavat
kaikkein eniten kuljettajia
tien pddlld. Muita yleisid kiin-
nijddmistapoja ovat onnetto-
muudet, poikkeava ajotapa ja
ilmiannot. Kiinnijddmisriskin
on arvioitu olevan 30 km:n
matkalla 1/227 (Portman ym.
2011). Rattijuopoista valtaosa
jad lopulta kiinni ajotapavir-
heiden, liikennevahinkojen ja
liikennerikkomusten yhtey-
dessd. Kuviossa 3 on ndytetty
poliisin rattijuopumusvalvon-
taan kdyttdma tydaika ja polii-
sin tietoon tullut rattijuopu-
mus 2003-2012.

Niukkenevien
en tilanteessa valvontapanos
vakavien rattijuopumusten
ehkdisemiseen vidhenisi. On
vaikeaa 10ytdd sellaista seu-
raamusten maardamismenet-
telyd, jossa 0,5 alhaisemmat
promillet eivdt aiheuttaisi
kohtuutonta lisityémaddrad jo
nyt ylityollistetyille poliisille
ja oikeuslaitokselle. Promil-
lerajan laskeminen saattaisi
hyvinkin heikentdd liikenne-
turvallisuutta. Liikennekuo-

resurssi-

lemissa tdimad voisi huonolla
onnella ndkyd valittdmdsti, jos
torkeiden rattijuoppojen aja-
mat kuolonkolarit lisddntyi-
sivit valvonnan painopisteen
muuttumisen vuoksi.
Promillerajan alentamisen
signaalivaikutuksen tehok-
kuutta on my6s syytd pohtia.
Miten vaikutetaan alkoholi-
soituneisiin, moniongelmai—
siin rattijuopumusten uusi-



Alkoholin kaytt6 liikenteessd on monisyisempi asia kuin vain rangaistavan alkoholipitoisuus-

rajan maarittely.

joihin? Lisdksi mahdollisen
signaalivaikutuksen kasite
ja merkitys ovat epamadarai-
sid. Olisikin syytd tarkastella,
voitaisiinko asenneilmapiirid
edelleen vahvistaa muilla kei-
noin. Turvallisuustietoisuutta
voidaan kehittdd monipuoli-
sen viestinndn ja kampanjoin-
nin avulla.

Alkolukkojen kdytén li-
sddmistd rattijuopumukseen
syyllistyneille on ehdotettu
useaan kertaan, usean eri tyo-
ryhmédn mietinnéssd ja tutki-
musraportissa. Trafin vuonna
2013 julkaisema tutkimus
osoitti, ettd alkolukot ovat eh-
kdisseet tuhansittain rattijuo-
pumuksia. Tutkimus osoitti,
ettd alkolukon kayttdjilld rat-
tijuopumuksen uusiminen oli
merkittdvisti epdtodenndkoi-
sempad kuin rattijuopumuk-
seen syyllistyneilld yleensa.
Tutkimuksessa saatiin lupaa-
vaa tietoa siitd, ettd alkolukon
kayttdjilld rattijuopumuksen
uusiminen on vihdistd myos
alkolukon kdytén padttymi-
sen jdlkeen. (Vehmas & Loytty
2013))

ULTIMA RATIO -PERIAATE:
RIKOSOIKEUDEN
VIIMESIJAISUUS

Suomalaisen rikosoikeudel-
listen periaatteiden mukaan
rikosoikeutta voi kdyttdd oike-
ushyvien suojeluun vain, jos
kdytettavissd ei ole toista mo-
raalisesti hyvaksyttivimpaa
sitd tehossaan kohtuullisissa
maddrin ldhestyvad ja kohtuul-
lisin kustannuksin toimeen-
pantavissa olevaa jdrjestelmad
tai keinoa. Hy6ty—haitta-pun-
ninnan periaatteen mukaan

kriminalisoinnista on oltava
enemman hyotya kuin haittaa.

Rattijuopumuksen ehkdi-
semisessd muut keinot kuin
rangaistavuuden alan laajen-
taminen ovat todenndkdisesti
tehokkaampia kuin rikosoi-
keuden alan laajentaminen.
Lisdksi on kyseenalaista, onko
kansalaisten toimintavapautta
tarkoituksenmukaista rajoit-
taa tilanteissa, joissa toiminta
ei kiistatta ole vahingollista ja
vaarallista muille.

Vaikeina taloudellisina ai-
koina tavoitteena oikeuden-
hoidon tehostamiseksi on
pikemminkin vdhentdd kri-
minalisoitujen tekojen alaa
kuin lisdtd niitd. Mitd useampi
vaaraa tai vahinkoa aiheuttava
teko sdddetddn rikokseksi, sitd
enemman poliisille, syyttdjille
ja tuomioistuimille aiheutuu
kustannuksia. Poliisin koko-
naistyOajasta noin seitsemdn
prosenttia kdytetddn liiken-
teen valvontaan. Rattijuopu-
musrikosten kdsittely maksaa
sekd poliisille ettd oikeuslai-
tokselle useita satoja euroja
per tapaus. Vaarana on myds
rikosoikeuden inflaatio, sen
arvostuksen viheneminen.

MIKA KEINOKSI
RATTIJUOPUMUSTEN
EHKAISYYN?

Promillerajan alentaminen
toisi poliisille ja oikeusjar-
jestelmadlle huomattavia li-
sakustannuksia. On tarkkaan
harkittava, mitd muita liiken-
neturvallisuutta parantavia
toimia saisimme tehtyd vas-
taavalla summalla.

B Ensimmadiinen keino ratti-
juopumusrikollisuuden va-

hentdmiseksi on alkoholin
kokonaiskulutuksen kdinti-
minen laskuun.

B Kiinnijddmisriskid tielii-
kenteessd on tehostettava. On
lisdttavd valvontaa ja sen tulisi
olla ndkyvad, jolloin subjek-
tiivinen kiinnijddmisriskin
arvioiminen muodostuisi
suureksi.

B Piihdehuollon mahdolli-
suuksia interventioihin on
lisdttavd. Rangaistuksen sisdl-
to tulisi sisdltdd hoidollisia
ja kuntouttavia elementtejd
siten, ettd uusintarikollisuu-
den riski pienenisi. Ratti-
juopumukseen syyllistyneille
tulisi tehdd pdihdetilanteen
tarkistus ajokunnon varmis-
tamiseksi.

B Vankeusrangaistusten ja
yhdyskuntaseuraamusten toi-
meenpanoon sisdllytettdvien
litkkenneturvaohjelmien maa-
rdd tulee lisitd. Liikennetur-
vaohjelmat keskittyvit pdihty-
neend ajamisen kysymyksiin
ja pyrkivdt vihentdmdin uu-
sintarikollisuutta.

B Alkolukon kdyttdalaa tulisi
nykyisestd laajentaa. Alkolu-
kon kayttdjilld rattijuopumuk-
sen uusiminen on merkittd-
vdsti epdtodenndkoisempdd
kuin rattijuopumukseen syyl-
listyneilld yleensa. Alkolukolla
valvotun ajo-oikeuden toimi-
vuudessa on havaittu epikoh-
tia, joihin tulisi kehittdmis-
toimin puuttua (Vehmas &
Loytty 2013).

B Huomiota tulisi kiinnit-
tdd myos rattijuopumuksen
erityispiirteisiin. Tiedetddn
esimerkiksi, ettd erityises-
ti nuorten rattijuopumukset
keskittyvat kesdaikaan, viikon-

loppuihin ja juhlapyhiin. Tdtd
voitaisiin hyddyntda rattijuo-
pumuksen vastaisessa kam-
panjoinnissa ja esimerkiksi
valvontaresurssien suuntaami-
sessa. Rattijuopumusvalvontaa
tehdiinkin runsaasti esimer-
kiksi pikkujoulun aikoihin.m

Kirjoittaja on apulaisosastopddllikkd
oikeusministerion kriminaalipoliitti-
sella osastolla.
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M PeEkkaA VILJANEN

Auton menettaminen valtiolle

rattijuopumuksen seuraamuksena

Yksi rangaistustuomio siihen liitettyine ajokieltoineen riittia opetukseksi monille rattijuopu-

musrikoksiin syyllistyneille. Toisaalta uusijoidenkin maara on suuri, samoin ajokiellon rikkoji-

en. Tuomittu ehdoton vankeusrangaistus estaa rattijuopumusrikoksen uusimisen, mutta vain

rangaistuksen taytantoonpanon ajan. Muut rangaistuslajit ovat tassa suhteessa viela tehotto-

mampia. Alkolukko puolestaan estda kuljettamasta vain sitd ajoneuvoa, johon laite on asen-

nettu. Lisitehoa uusintarikollisuuden estaimiseen tuo menettamisseuraamus.

enettimisseuraamusta koskeva
lainsdddintd uudistettiin paa-
osin 1.1.2002 voimaan tulleil-

la laeilla. Keskeisimmat sddannokset sisdl-
tyvat rikoslain 10 lukuun (L 875/2001).
Rikoksentekovilineen menettdmistd kos-
kevan RL 10:4:n 2 momentin mukaan
menetetyksi voidaan tuomita mm. “esine
tai omaisuus, jota on kdytetty tahallisen
rikoksen tekemisessd”. Menetetyksi tuo-
mitsemisen tarpeellisuutta harkittaessa
on 3 momentin mukaan "erityisesti kiin-
nitettdvd huomiota uusien rikosten ehkdi-
semiseen”. RL 10:5:ssd puolestaan sddde-
tddn muun omaisuuden menettimisesta.
Pykdldn 2 momentin mukaan menetetyksi
voidaan tuomita kokonaan tai osaksi mm.
rikoksen kohteena ollut esine tai omai-
suus, jos menettaimisseuraamus on tar-
peen “uusien rikosten ehkdisemiseksi, ja
esine on erityisen sovelias rikoksen koh-
teeksi tai rikolliseen kiyttéon”.
Ensimmadisend mieleen tulee epdile-
mittd, ettd auto on rattijuopon rikoksen-
tekoviline ja ettd soveltuva sddnnds olisi
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siten RL 10:4.Valmistelutdissi on kuiten-
kin ldhdetty siitd, ettd soveltuva sddnnos
on RL 10:5. Rattijuoppo on kylld kdyttanyt
autoa “tahallisen rikoksen tekemisessi”,
mutta esineen tekoviline-ominaisuutta
ei saada kiistattomasti selville asettamalla
kysymys tdltd pohjalta. Esimerkiksi raaka-
ainetta, josta on rangaistavalla tahallisella
teolla (huom. RL 44:11.1:n 2 kohta) val-
mistettu rdjihdettd, on RL 10:4.2:n sana-
muodon mukaisesti “kdytetty tahallisen
rikoksen tekemisessd”. Kyseinen raaka-
aine ei silti selvastikdan ole rikoksen teko-
valine. Onkin kysyttava: Milld vilineelld te-
kijd kuljetti moottorikdyttoistd ajoneuvoa
nautittuaan alkoholia niin, etti...? ”Autol-
la” ei ole vastaus tdhdn kysymykseen, vaan
auto osoittautuu teon eli kuljettamisen
kohteeksi.

Kuten edelld tarpeellisin osin toistetut
RL 10:4:n ja 5:n sddnnokset osoittavat,
niiden soveltamisedellytykset ovat varsin
ldhelld toisiaan, joten ei ole lopulta kovin-
kaan suurta merkitystd, kumpaan sdin-
nokseen nojaudutaan.

Rattijuopon auton konfiskointi rikok-
sen kohteena on siis RL 10:5:n pohjana
olleessa hallituksen esityksessd katsottu
mahdolliseksi, vaikka HE:td edeltineen
rikoslakiprojektin ehdotuksen vastaavan
sdadnnoksen perusteluissa todettiin lyhyes-
ti, ettei saianndkselld ollut tarkoitus muut-
taa kdytdntod, jonka mukaan rattijuopon
autoa ei tuomita menetetyksi. HE:nkin
kanta on varsin pidattyvdinen: konfiskoin-
tia harkittaessa olisi otettava huomioon,
ettd auton menettdiminen rangaistuksen
ohella voi johtaa kohtuuttoman ankaraan
kokonaisseuraamukseen etenkin, jos auto
on arvokas tai esimerkiksi maaseudulla
asuvalle valttdmiton kulkuviline. Huo-
mautettiin myos siitd, ettd usein rikok-
sentekijan perhekin voi olla riippuvainen
autosta. Auton arvon ja sen kdyttOtarpei-
den vaihtelun vuoksi rikoksentekijdt jou-
tuisivat HE:n mukaan my6s helposti eri-
arvoiseen asemaan. Lisdksi auto voi olla
muun kuin rikoksentekijin omistama,
jolloin konfiskaatio ei RL 10:6:std johtuen
ole mahdollinen. Auton arvon menetetyk-



si tuomitseminen olisi silloin RL 10:8:n
nojalla mahdollista, mutta se ei HE:n mu-
kaan ole omiaan estimdin rikoksen uu-
simista.

HE:ssd esitetyt, rattijuopon auton kon-
fiskointia vastaan puhuvat nikokohdat ovat
huomion arvoisia, mutta samat vastavait-
teet voitaisiin esittdd silloinkin, kun auto
on kiistattomasti rikoksentekoviline, esi-
merkiksi kdytettdessd sitd salakuljetukseen.
Miksi rikoksentekijan perheen tarpeet ja
muut kohtuusnikokohdat tuodaan koros-
tetusti esille yleensd vain rattijuopon au-
ton yhteydessa?

MENETTAMISSEURAAMUS
UUSINTARIKOLLISUUTTA
EHKAISEVANA KEINONA

Auton menettiminen valtiolle merkitsee
monelle tosiasiallista ajamisen estettd:
ei ehkd ole pitkddn aikaan varaa hankkia
uutta autoa eikd asianomaisen tapoihin
kuulu toisen omistaman auton luvaton
kdyttoonottaminen. Auton arvosta ja
omistajan taloudellisesta asemasta riip-
puen menettaimisseuraamus voi myos
olla niin kirpaiseva, ettd se havahduttaa
ottamaan jarjen kdteen ja piddttiytymain
piihtyneend ajamisesta. Toisaalta jos va-
roja on, asianomainen voi tietysti hank-
kia uuden auton, eika konfiskoinnilla ole
edes tarkoitus estdi sitd. Konfiskointi ei
merkitse kieltoa omistaa autoa.
Aiemmissa lainvalmistelut6issd kon-
fiskointimahdollisuuteen on suhtaudut-
tu kielteisesti sillikin perusteella, ettd
kuljettaja, joka tietdd ajavansa usein hu-
malassa, ajaa menettdmisseuraamuksen
vaikutuksia eliminoidakseen halvoilla ja
huonokuntoisilla, liikenneturvallisuutta
vaarantavilla autoilla. Sellaiseen suun-
nitelmalliseen rikoksenuusijaan menet-
tamisseuraamuksella ei ole sanottavaa
vaikutusta, mutta menettelytapa lienee
melkoisen harvinainen. Tosiasiallinen ti-
lanne saattaa silti olla useamminkin tal-
lainen, silld moninkertainen rattijuoppo
on samalla usein siind mddrin syrjayty-
nyt, ettd hanelld ei ole varaa muunlaisiin
kuin huonokuntoisiin autoihin.
Autonsa valtiolle menettanyt kuljetta-
ja voi tietysti syyllistyd uuteen rattijuo-
pumusrikokseen myos ajaessaan toiselta
luvallisesti kdyttd6n saamaansa autoa. Jos
kuljettaja oli pdihtynyt jo auton haltuun-
sa saadessaan, sen hinelle luovuttanut

syyllistyi RL 23:8:n nojalla rangaistavaan
kulkuneuvon luovuttamiseen juopuneel-
le. Auton luovuttanutta omistajaa uhkaa
sitd paitsi my6s menettamisseuraamus.
Sillekin, joka on antanut suostumuksen-
sa rikoksen tekemiseen, kuuluva rikok-
sen kohteena ollut esine — samoin kuin
rikoksentekovdline — voidaan nimittdin
RL 10:6:n mukaan tuomita menetetyksi.
Niin ei liene koskaan tuomittu, mutta jo
tieto tdllaisesta periaatteellisesta mahdol-
lisuudesta arvattavasti olisi omiaan hil-
litsemddn omistajan valmiutta luovuttaa
auto rattijuopon kuljetettavaksi.

Jollei rattijuoppo itse omista kuljetta-
maansa autoa eikd han ole saanut kuljet-
tamiseen omistajan suostumusta, autoa
ei voida tuomita valtiolle menetetyksi.
Sen sijasta voidaan RL 10:8:n mukaan
silloin tuomita menetetyksi auton arvo.
Rahamddrdinen menettimisseuraamus
ei muodosta samanlaista tosiasiallista es-
tettd rattijuopumusrikoksen uusimiselle
kuin auton menettiminen sellaisenaan.
Yhdenvertaisuuden vuoksi on kuitenkin
oltava mahdollisuus my6s arvokonfiskaa-
tioon. Muutoin toisen omistamaa autoa
kuljettava pddsisi parempaan asemaan
kuin omaa autoaan kuljettava. Jokseenkin
immuuneja menettimisseuraamukselle
ovat ne, jotka eivit omista kuljettamaansa
autoa ja joilla ei ole muutakaan ulosmit-
tavaa varallisuutta.

AUTON MENETTAMINEN EI OLE
TAVANOMAINEN SEURAAMUS

Menettamisseuraamus on RL 10:5.2:n
mukaan harkinnanvarainen. Selvdd on,
ettd ensimmadistd kertaa rattijuopumus-
rikokseen syyllistyneen autoa ei ole syytad
tuomita menetetyksi. Kuinka monennen
kerran jilkeen konfiskointi sitd vastoin
on perusteltua, siitd tuskin on esitettavis-
sd selvdd sddnt6d. Korkeimman oikeuden
prejudikaatteja asiasta on annettu vain
kolme, KKO 2005:75, KKO 2005:76 ja
KKO 2007:85. KKO on ratkaisuissaan ko-
rostanut ajokiellon ensisijaisuutta turvaa-
mistoimena uusien rattijuopumusrikosten
ehkdisemiseksi. Menettimisseuraamus
voi KKO:n mukaan kuitenkin tulla kysy-
mykseen, jos rangaistukset ja ajokiellot
ovat osoittautuneet tehottomiksi eli jos
rikoksentekijd on syyllistynyt vastaaviin
rikoksiin toistuvasti ja jos aiempien rat-
tijuopumusten mairan ja toistumistihe-

yden perusteella on todenndkoistd, ettd
hidn syyllistyy sithen my6hemminkin,
jollei autoa tuomita valtiolle menetetyksi.
Menettimisseuraamuksen tarvetta lisdd
KKO:n mukaan osaltaan se, jos tuomitta-
vana oleva teko on tehty ajokiellon aikana.

RL 10:10.1:n 3 kohdan mukaan me-
nettdmisseuraamus voidaan jittdd tuo-
mitsematta, vaikka siithen muutoin olisi
perusteet, jos se olisi kohtuutonta otta-
en huomioon rikoksen ja esineen laatu,
vastaajan taloudellinen asema ja muut
olosuhteet. Auton kuljettaminen paihdyt-
tivin aineen vaikutuksen alaisena lisdd
lilkenneonnettomuuden riskid ja aiheut-
taa siten vakavaa vaaraa toisten hengelle,
terveydelle ja omaisuudelle. Ndin ollen
rikoksentekijdn ja hdnen perheensd auton
tarpeelle ei KKO:n mukaan voida antaa
samanlaista painoarvoa kuin muunlaisen
rikoksen, esimerkiksi salakuljetusrikok-
sen, yhteydessd. Mitd tarpeellisemmaksi
menettdmisseuraamuksen tuomitsemi-
nen turvallisuussyistd on, sitd vihemman
voidaan antaa painoarvoa rikoksentekijin
henkilokohtaisiin olosuhteisiin liittyville
ndkokohdille.

RL 10:10.3:n mukaan menettdmisseu-
raamusta voidaan kohtuullistaa my6s niin,
ettd esineen sijasta tuomitaan menetetyksi
sen arvo tai osa arvosta. Tapauksessa KKO
2007:85 KaO oli tuominnut menetetyk-
si 3 000 euroa osana auton arvoa, mutta
HO ja KKO tuomitsivat menetetyksi noin
19 000 euron arvoisen auton sellaisenaan.
Ennen kyseistd, vuonna 2005 tehtyd tor-
kedd rattijuopumusta vastaaja oli vuosina
1997-2004 tuomittu kymmenelld eri
tuomiolla yhteensd 16 torkedstd rattijuo-
pumuksesta ja muista litkennerikoksista
vankeusrangaistuksiin ja ajokieltoihin.

Oikeuskdytinnossd rattijuopon auton
menetetyksi tuomitseminen on edelleen
harvinaista.

VALVOTTU AJO-OIKEUS EI TEE
MENETTAMISSEURAAMUSTA
TARPEETTOMAKSI

Rattijuopumukseen syyllistyneelle voi-
daan tietyin edellytyksin mdaritd ehdol-
linen ajokielto yhdistettynd ajokiellon
valvontaan.Tdll6in auto varustetaan alko-
lukolla, joka estdid moottorin kdynnisty-
misen, jos kuljettajalla on vdhintddn 0,1
milligrammaa alkoholia litrassa uloshen-

gitysilmaa, mikd vastaa noin 0,2 promil-—>
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—> len alkoholipitoisuutta veressa. Alkolukko

siis estdd konkreettisesti auton kuljetta-
misen, mutta vain sen auton, johon laite
on asennettu. Valvottua ajo-oikeutta ei
sitd paitsi voida mddrdtd muunlaiseen
kuin alkoholin nauttimisesta johtunee-
seen rattijuopumusrikokseen syyllisty-
neelle eikd sille, joka jo muusta syystd,
esimerkiksi aiemman rattijuopumuksen
vuoksi, on ajokiellossa tai jolla muutoin
ei ole tarvittavaa ajolupaa (ajokorttia)
taikka jolla ei ole vakinaista asuinpaikkaa
Suomessa. Rattijuopumusrikoksia tiheds-
ti uusivat ovat uuteen rikokseen syyllis-
tyessddn ajokiellossa eikd heille siten
voida mdaritd valvottua ajo-oikeutta. Sen
mahdollisuuden ulkopuolelle jddvit siten
juuri ne, joiden kohdalla auton tuomit-
seminen menetetyksi on edelld sanotun
mukaan tarpeellinen toimenpide. l

Kirjoittaja on rikos- ja prosessioikeuden professori
Turun yliopistossa.

LAHTEET

Hallituksen esitys n:o 80/2000 vp Eduskunnalle
menettdmisseuraamuksia koskevan lainsddddnnon
uudistamiseksi.

Menettdmisseuraamukset. Rikoslakiprojektin
ehdotus. Oikeusministerion lainvalmisteluosaston
julkaisu 4/1996.

Tapani, Jussi & Tolvanen, Matti (2005). Lain
vai perustelujen mukaan — pohdintoja rattijuo-
pon ajoneuvon konfiskaatiosta. Defensor Legis, s.
1201-1212.

Viljanen, Pekka (2004).Voidaanko tai pitdi-
sik rattijuopon auto konfiskoida? Lakimies, s.
493-501.

Viljanen, Pekka (2006).Vield rattijuopon gjoneu-
von konfiskoinnista. Defensor Legis. s. 370—381.

HAASTE 3/2014

H Mika

SUTELA

ikoksen ja rangaistuk-
sen tulisi kulkea kési
kddessd. Jopa tor-

keistd liikennerikoksista tuo-
mitaan usein sakkorangais-
tus. Ylinopeudella ajamiseen
suhtaudutaan jokseenkin
lempeasti verrattuna alkoho-
lin vaikutuksena ajamiseen.
Rangaistus on suhteutet-
tava rikokseen. Rangaistus ei
voi olla riippumaton rikoksen
térkeydesta. Jussi Matikkalan
(2010, s. 3) mukaan rangais-
tus on rikoksentekijaa koh-
taava haitallinen virallisseu-
raamus, joka ilment&a rikosta
kohtaan koettavaa virallista
paheksuntaa. Mitd moititta-
vampi teko, sitd suurempi
paheksunnan osoittaminen
on odotettavissa.
Rikosoikeuden toimivuu-
den kannalta olennaista on
rikoslainsaddantéon sisaanra-
kennettu rajapelotevaikutus:
mita térkedmpi ja vakavampi
rikos, sitd ankarampi rangais-
tus. Nykyaikaisen rikosoikeu-
den oppi-isa Cesare Beccaria
on esittényt, ettd ainoa oikea
peruste arvioida rikosten
vakavuutta on niiden kansa-
kunnalle tuottama haitta, ei

Liikennerikos ja
rangaistus

Onko humalassa ajaminen rangaistus-
kdaytannon valossa moitittavampaa kuin
liikenneturvallisuuden vaarantaminen?

tekijan aikomus. Matti Laine
(2007, s. 45) on todennut,
miten rangaistukset ilmaise-
vat rikoksen vakavuuden eli
teon moitittavuuden yhteis-
kunnassa ja kuinka lainsaataja
laatii rikosten “vakavuusluo-
kituksen”. Vakavuusluokituk-
sen laatiminen on nykypaiva-
na haasteellinen tehtava, kun
yhteiskunta monimutkaistuu
ja myos rikollisuus on yha
monimuotoisempaa.

YLINOPEUS JA RATTI-
JUOPUMUS OVAT
VAKAVIA ONGELMIA

Ylinopeus ja rattijuopumus
ovat suurimpien liikennetur-
vallisuusongelmien joukossa.
Léhes puolet kaikista kuljet-
tajista ajaa kovempaa kuin
nopeusrajoitus sallii ja 10-20
prosenttia ylittdd nopeusra-
joituksen yli kymmenelld ki-
lometrilla tunnissa. Ylinopeus
on merkittavin osatekija noin
joka kolmannessa kuole-
maan johtavassa lilkenneon-
nettomuudessa. Suomessa
tieliikenneonnettomuuksissa
vuosina 2011-2013 kuolleis-
ta 22 prosenttia kuoli rattijuo-
pumusonnettomuudessa.



TEKOMUOTOJEN KESKI-
NAINEN MOITITTAVUUS
Asianajaja Riitta Leppiniemi
esitti Oikeus-lehdessa 3/2011,
ettei ole kovin hedelmallista
keskustella ainoastaan yhden
rikosnimikkeen oikeudenmu-
kaisista rangaistuksista, vaan
olisi mietittdva avoimesti ja
kiihkottomasti eri rikoksista
tuomittujen rangaistusten
oikeudenmukaisuutta ja jar-
kevédd suhdetta. Samoin vuo-
den 2011 hallitusohjelmassa
on mainittu, etta eri rikoksista
tuomittavien rangaistusten
keskingistd suhdetta tulisi tar-
kastella oikeudenmukaisuus-
nakokulmasta.

Vuonna 1992 kéyttééno-
tettu yhtenaisrangaistusjar-
jestelmé vaikeuttaa rangais-
tuskaytannoén tilastollista ku-
vaamista tilanteissa, joissa on
tuomittavana useampi rikos.
Naissa tapauksissa ei eritella
yksittaisten rikosten rangais-
tuksia, vaan kaikista rikok-
sista annetaan yksi yhteinen
rangaistus. Kokonaiskuvan
rangaistuskdytdnndsta antaa
paarikosperusteinen rangais-
tustilasto, jollainen Tilasto-
keskuksen rangaistustilasto
on. Tilasto sisaltaa kaikki tuo-
miot syyksi luettujen rikosten
lukumaarasta riippumatta, ja
ne on ryhmitelty tuomion tor-
keimman rikoksen mukaan.
Paarikos on ensisijaisesti rikos,

joka on johtanut ankarimpaan
(rangaistus)seuraamukseen.
Usein rattijuopumusrikokseen
syyllistynyt syyllistyy lisaksi
myds likkenneturvallisuuden
vaarantamiseen. Nain ollen
lilkenneturvallisuuden vaa-
rantaminen vaaristaa usein
tilastoista saatavaa kuvaa rat-
tijuopumusrikosten rangais-
tuskdytannosta.
Tilastokeskuksen rangais-
tustilaston perusteella vuosi-
na 2009-2012 rattijuopumuk-
sesta péadrikoksena vuosina
2009-2012 oikeudessa tuo-
mittiin yli nelinkertainen maa-
ra henkilditd kuin liikennetur-
vallisuuden vaarantamisesta
(rattijuopumuksesta 7 498,
likenneturvallisuuden vaaran-
tamisesta 1 773). Kummankin
rikoksen osalta syytetty tuo-
mittiin sakkorangaistukseen
keskimé&arin 95 prosentissa
kaikista tapauksista. Liiken-
neturvallisuuden vaarantami-
sesta tuomittiin tyypillisesti
15 paivasakkoa, kokonais-
rahamaaraltddn keskimaarin
(mediaani) 240 euroa (ks. tau-
lukko 1). Rattijuopumuksesta
tuomittiin keskimaarin 50 pai-
vasakkoa. Kokonaisrahamaa-
ré oli tyypillisesti 420 euroa.
Rattijuopumuksissa yhden
paivasakon rahaméaéré oli kui-
tenkin keskimé&arin yli puolet
pienempi kuin lilkennetur-
vallisuuden vaarantamisessa:

rattijuopumuksessa 8 euroa,
liikenneturvallisuuden vaaran-
tamisessa 18 euroa. Liikenne-
turvallisuuden vaarantamises-
ta tuomituilla nettotulot olivat
siis huomattavasti keskimaarin
suuremmat kuin rattijuopu-
muksesta tuomituilla. Kaiken
kaikkiaan rattijuopumusta pi-
dettdneen rangaistuskaytan-
non perusteella ainakin 3-4
kertaa moitittavampana teko-
na kuin lilkkenneturvallisuuden
vaarantamista.

Torkeasta rattijuopumuk-
sesta paarikoksena tuomittiin
noin nelinkertainen méara
henkil6ité verrattuna torkedan
likenneturvallisuuden vaaran-
tamiseen (torkedstd rattijuo-
pumuksesta 9 979, torkedsta
lilkenneturvallisuuden vaa-
rantamisesta 2 483 henkilda).
Torkedstd rattijuopumuksesta
annetuissa tuomioissa ran-
gaistuksena oli useimmiten,
reilussa kahdessa tapauksessa
kolmesta (69 %), ehdollinen
vankeusrangaistus ja oheis-
sakko. Télléin rangaistuksena
oli keskimaarin 60 vuorokaut-
ta vankeutta ja 30 oheispaiva-
sakkoa. Kokonaisrahamaéara
oli tyypillisesti 300 euroa. Tor-
kedsta liikenneturvallisuuden
vaarantamisesta tuomittiin
oikeudessa sakkoon 83 pro-
sentissa kaikista tapauksista.
Paivasakkojen lukumaara oli
tyypillisesti 55. Sakon koko-

TauLukko 1.

Rikos

Rattijuopumus

Liikenneturvallisuuden
vaarantaminen

Torkea rattijuopumus

Toérkea lilkenneturvallisuuden
vaarantaminen

Ehdollinen
vankeus (vrk)

Tyypilliset rangaistukset rikoksittain 2009-2012.

Paivasakkojen Paivasakon Sakkojen
lukumaira rahamdird (€) kok.maara (€)
50 8 420
15 18 240
60 30 8 300
55 6 480

naisrahamaara oli tyypillisesti
480 euroa. Nama kaksi torke-
aa rikosta ovat moitittavuu-
deltaan suhteellisen samalla
tasolla rangaistuskdytdnndn
perusteella, vaikka pelkkaan
sakkorangaistukseen verrattu-
na ehdollinen vankeus tuokin
térkedan rattijluopumukseen
“vakavoittavan” lisdvivah-
teen. Vaikka sakkojen mé&ara
on torkedssé lilkenneturval-
lisuuden vaarantamisessa
suurempi kuin torkedssa rat-
tijuopumuksessa oheissak-
kojen muodossa, ehdollinen
vankeusrangaistus todenna-
koisesti kompensoi torkean
rattijluopumuksen osalta pie-
nempaa paivasakkomaaraa.

JOHTOPAATOKSIA

Rattijuopumuksen rangaista-
vuuteen vaikuttaa tiukka ylei-
nen suhtautuminen alkoholiin.
Jos kansan oikeustaju olete-
taan samanlaiseksi tuomarei-
den oikeustajun kanssa, ihmi-
set tiedostanevat suhteellisen
hyvin, ettd alkoholi ei kuulu
likenteeseen. Tuloksista voi-
daan paatella, ettd jopa suu-
rehkoon ylinopeuteen suhtau-
dutaan kuitenkin sitd vastoin
vield jokseenkin lempeasti.
Vasta kun ryhdytdan teke-
ma&an silmittdmia ohituksia tai
ylinopeutta on huomattavasti
yli sallitun enimmaisnopeu-
den, suhtautuminen on ldhes
suunnilleen samalla tasolla
voimakkaassa humalatilassa
ajamisen kanssa.ll

Kirjoittaja tySskentelee tutkijana
Itd-Suomen yliopiston oikeustie-
teiden laitoksella.
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Rattijuopumukseen tehostettua
puuttumista puheen keinoin

Nuorten rattijuopumukset nousevat usein esiin, kun pohditaan tielitkenteen turvallisuutta.

Viranomaisia ja kansalaisia puhutteleva teema halutaan nyt saada puhuttelemaan my6s rattijuo-

pumuksesta kiinnijianeitd nuoria. Tie selvaksi -toimintamallin ideana on tarjota alle 25-vuotiail-

le rattijuopumuksesta kiinnijaaneille tukea ja ohjausta matalan kynnyksen ja nopean puuttumisen

periaatteilla. Toimintamallissa poliisi ja sosiaali- ja terveystoimi tekevat yhteistyota paihdeongel-

mien ehkaisemiseksi ja liikenneturvallisuuden parantamiseksi mini-intervention keinoin.

oimintamalli sisdltyi

hallituksen liikenne-

turvallisuuspakettiin
vuonna 2007. Taustalla oli
kyseisen vuoden synkdt on-
nettomuusluvut, silld ratti-
juopumusonnettomuuksissa
oli kuollut enemman ihmisid
kuin edellisind vuosina. Nel-
jin ministerion (LVM, OM,
SM ja STM) liikenneturval-
lisuuspaketti koostui ylino-
peuksien kameravalvonnan
laajentamisesta ja neljdsta toi-
menpiteestd rattijuopumuk-
sen vahentdmiseksi. Ndistd
kolme liittyi valvonta- ja
rangaistuskdytintojen (tark-
kuusalkometrit, ajoneuvon
konfiskaatio, alkolukko) li-
sddmiseen ja laajentamiseen
ja yksi rattijuopumusten eh-
kdisyyn.Viimeksi mainittu oli
kokeilu, jossa poliisilaitoksen
sosiaalipdivystys puuttui va-
littdmasti rattijuopumuksesta
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kiinnijadneiden kuljettajien
piihdeongelmiin. Jos muiden
toimenpiteiden tarkoituksena
oli konkreettisesti vaikeuttaa
pdihtyneend ajamista ja lisdtd
kiinnijadmistd, tuen tarjoami-
sen tarkoituksena oli puuttua
rattijuopumuksen taustalla
oleviin yksil6llisiin tekij6ihin.
Tuen vastaanottaminen ei ol-
lut vaihtoehtoinen seuraamus
mahdolliselle rangaistukselle,
vaan sosiaali- ja terveyden-
huollon interventio oli rin-
nakkainen toimenpide.
Toimintamallia pilotoitiin
1.6.2009-31.5.2010 viidelld
poliisilaitoksella, jotka oli-
vat Hameenlinna, Jyvdskyld,
itdinen poliisipiiri Helsin-
gissd, Savonlinna ja Rova-
niemi. Toiminta oli varsin
pienimuotoista, kokeilevaa ja
kehittdmispainotteista, mut-
ta se vakiintui kdytintdéon
muutamalla paikkakunnalla.

Hankkeen aikana kertyneet
kokemukset olivat riittdvin
vakuuttavat ja toiminnan ta-
voitteet niin merkittavat, etta
hankkeen ohjausryhmd (STM
& SM & THL) suositti toimin-
tamallin vakinaistamista koko
Suomeen.

Vuonna 2012 Tie selviksi
-malli mainittiin sekd Sisai-
sen turvallisuuden ohjelmassa
ettd Valtioneuvoston periaa-
tepddtoksessd tieliikennetur-
vallisuuden parantamisesta.
Tdnd vuonna sosiaali- ja ter-
veysministerio on perustanut
monialaisen tyéryhmadn, jotka
tavoitteena on toimintamal-
lin vakiinnuttaminen pysy-
vaksi toiminnaksi ja osaksi
moniammatillista yhteistyotd
kaikkialla Suomessa. Ryhman
tulee mm. kartoittaa toimin-
tamallin kdytén nykytilanne
sekd madritelld keinot toimin-
nan vakiinnuttamiseksi.

Paikkakunnat voivat it-
sendisesti sopia, miten ne
organisoivat toiminnan pai-
kallisiin verkostoihin ja kult-
tuuriin soveltuvaksi. Tie sel-
viksi -toimintaan ei osoiteta
valtakunnallisesti resursseja,
silli kokeilun aikana ilmeni,
ettd toimintamalli ei niinkddn
edellytd uutta tyOvoimaa tai
uusia palveluja kuin olemassa
olevien resurssien uudelleen-
organisoimista ja uudenlaista
tyoskentelytapaa. Toinen ldh-
tokohta vakinaistamiselle on
se, ettd tarjotun tuen vastaan-
ottaminen on edelleen vapaa-
ehtoista. Useissa yhteyksissd
vuosien varrella on esitetty,
ettd sosiaalihuollon toimen-
pide voisi tai jopa sen tulisi
olla pakollinen, lakisddteinen
seuraamus rattijuopumukses-
ta kiinnijddneille. Tyéryhmén
kanta on edelleenkin ollut
se, ettd vapaaehtoinen tuen
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vastaanottaminen on hedel-
millisempi ldhtokohta sekd
rattijuopumuksesta kiinni-
jadneelle ettd hdntd auttavalle
tyontekijalle.

ENSIN TOIMII POLIISI JA
SITTEN SOSIAALIHUOLTO

Toimintamallissa on kyse var-
haisesta puuttumisesta mah-
dollisiin pidihdeongelmiin ja
tatd kautta uusintarattijuopu-
muksen ehkdisemisestd. Tar-
koituksena on havahduttaa ja
motivoida rattijuopumuksesta
kiinni jddneitd henkil6itd tark-
kailemaan omaa pdihteiden
kayttoddn ja siitd aiheutuvia
riskejd. Tdmad tapahtuu ensin
poliisin toimesta ja toiseksi
sosiaali- ja terveydenhuollon
vastaanotolla.
Toimintamallissa ei kek-
sitty pyordd uudelleen, vaan
pyora otettiin tehokkaammin
kdytt6on ja yritettiin paastd

silld entistd pidemmalle. Kdy-
tdinnossd poliisi toimi kuten
aikaisemminkin eli otti kuu-
lustelun yhteydessd puheeksi
alkoholin aiheuttamat lii-
kenneriskit. Uutta oli se, ettd
poliisi rohkaisi kiinnijadnyttd
kddntymaddn sosiaali- tai ter-
veydenhuollon ammattilai-
sen puoleen. Toimintamallin
pilotoinnissa poliisilaitoksen
sosiaalityontekijd oli keskei-
nen toimija ja hinelld saattoi
olla useita rooleja: hin toimi
yhteyshenkilénd poliisin ja
kaupungin pédihde- ja sosiaa-
lipalveluiden vililld tai jdrjesti
paihdekeskustelun itse.
Hankkeessa noudatettiin
kahta keskeistd periaatetta,
jotta mahdollisimman moni
rattijuopumuksesta kiinni-
jadnyt olisi tavoitettu ja saatu
osallistumaan niin kutsuttuun
piihdekeskusteluun. Matalan
kynnyksen periaate tarkoitti

sita, ettd viranomaiset koordi-
noivat ajanvarauksen ja yhtey-
denoton asiakkaan puolesta.
Tietosuoja- ja salassapito-on-
gelmien vdlttdmiseksi asiak-
kaalta pyydettiin suostumus
hintd koskevien tietojen siir-
tdimiseen poliisilta sosiaali- ja
terveydenhuoltoon. Nopean
puuttumisen periaate toteu-
tui silloin, kun ajanvaraus ja
itse asiakastapaaminen eli
paihdekeskustelu jdrjestettiin
mahdollisimman nopealla
aikataululla. Tdlléin oli mah-
dollista hyédyntda kiinnijda-
misen mahdollisesti aiheutta-
maa herkkdd ja avointa mieltd
ja kanavoida henkil6 ajattele-
maan omaa toimintaansa ja
eldmdansad uudella tavalla.

Sosiaalihuollon jirjesta-
massd pdihdekeskustelussa
kdsiteltiin henkilén eldmanti-
lannetta sekd pdihteiden kayt-
tod. Tyovilineend kdytettiin
Audit-testid, joka tdytettiin
yhdessd asiakkaan kanssa, ja
tyontekijdn antama arvioin-
ti testin tuloksista loi pohjan
jatkokeskusteluille. Piihdekes-
kustelussa tehdyn alkoholin-
kdyton tilannearvion pohjalta
sosiaali- tai terveystoimen
ammattilainen tuki asiakkaan
alkoholinkdytén hallintaa ja
ohjasi riskikuljettajat hoidon
tarpeen arvioinnin ja hoidon
piiriin.

Pdihteiden kdyton lisdksi
keskustelussa kasiteltiin esi-
merkiksi sosiaalisia suhteita
sekd koulunkdyntiin tai tyoeld-
maddn liittyvid asioita. Kaikilla
kuljettajilla ei ollut valttamat-
td padllimmdisend ongelmana
hallitsematon pdihdeongel-
ma, vaan he tarvitsivat apua
mielenterveysongelmiin tai
tukea eldmdnhallintaan.

UUSIA ASIAKKUUKSIA
JA TYOTAPOJA

Pilotoinnin aikana tarjottuun
tukeen tarttuivat kaikkein her-
kimmin ensikertalaiset seka

opiskelu- tai ty6eldmadssa toi-
mivat nuoret aikuiset. Moni
pdihdekeskusteluun osallis-
tunut oli ilmeisessd syrjdyty-
misvaarassa ilman kontaktia
mihinkddn tukipalveluihin.
Rattijuopumuksesta kiinni-
jddminen toimi siten tarpeel-
lisena vdyldnd tavoittamaan
palvelujarjestelman ulkopuo-
lella olevia nuoria aikuisia.
Toimintamallin avulla saatiin
alkoholinkédytén tilannearvion
piiriin myds ne rattijuopu-
muksesta kiinni jddneet ensi-
kertalaiset, jotka eivit menet-
tineet ajo-oikeutta.

Toiseksi rattijuopumuk-
sesta kiinnijddneiden tuki- ja
hoitopalvelupolkujen suun-
nittelu poliisin sekd sosiaali-
ja terveystoimen yhteistyo-
nd loi uusia yhteisty6tapoja.
Teema heritteli viranomaisia
pohtimaan oikea-aikaisen ja
tehokkaan motivoinnin tyo-
menetelmid, potentiaalisten
avuntarvitsijoiden tunnista-
mista sekd oman ammattikun-
nan tyoroolia ja vastuukenttdd.
Kokeilu osoitti, ettd pdihde- ja
litkenneturvallisuusty6td on
mahdollista tehdd laajalla rin-
tamalla useassa sosiaali- ja ter-
veystoimen asiakastilanteessa.
Lisdksi pdihteiden kiyton pu-
heeksi otto ja mini-interven-
tiotoiminta ovat mielekds toi-
menpide ja kdyttokelpoinen
tyovdline myos sosiaalityon
asiakaskontakteissa.l

Kirjoittaja on tehnyt Tie selvdksi
-hankkeen loppuraportin (THL
12/2011) ja toimii sivutoimisesti
STM:n toimintamallin vakiinnutta-
mista pohtivan ty6ryhmdn sihteerind.
Hin tyoskentelee tutkijana SPEKissd.
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KosTiAINEN

Laakarin rooli kasvamassa
liikenneturvallisuustyossa

Liikenneladketieteen professori Timo Tervo toivoo lddkéareiden puuttuvan rohkeammin poti-

laansa ajokykyyn. Ajoterveysvalvontaan tarvitaan lisda velvoittavuutta ja tueksi ilmoitusrekis-

terid. Myos ladkarien koulutusta ajoterveysasioissa pitaisi lisata.

ilmélaaketieteen pro-

fessori Timo Tervo

Helsingin yliopistosta
alkoi maaliskuussa hoitaa
osa-aikaisesti pohjoismaiden
ensimmaistéd liikenneldake-
tieteen professuuria. Liiken-
nelddketiede kasittelee ih-
misen fyysisen ja psyykkisen
terveydentilan ja liikkenteen
valisid vuorovaikutuksia ja
pyrkii osaltaan parantamaan
liilkenneturvallisuutta. Siina
arvioidaan sairauksien, vam-
mojen ja paihteiden kayton
vaikutuksia liikenneturval-
lisuuteen sekd selvitetdan
lilkenneonnettomuuksien
vammamekanismeja. Liiken-
neldéketieteellistd osaamista
tarvitaan myds turvavalinei-
den kehittelyssa.

Tervo toimii myds Uuden-
maan tieliikenneonnetto-
muuksien tutkijalautakunnan
laakéarijasenend. Tassa tyds-
sd han on nahnyt ajokyvyn
nousevan merkityksen liiken-
neturvallisuudessa. Talld het-
kelld kuljettajan tila on suurin
riskitekija kuolonkolareissa,
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vuosittain 65-68 prosentissa
tapauksista, ja vasta toisena
riskitekijana tulee ylinopeus.
Naissakin kuljettajan riski on
mukana kolmessa neljasta.

— L&&karin roolia voi verra-
ta ylinopeusvalvonnan roo-
liin 70-luvulla. Silloin ei ollut
nopeusrajoituksia,
maanteilld oli sen mukaista,
ja maassa tapahtuikin tois-
tatuhatta liikennekuolemaa
vuodessa. Liikenneturval-
lisuudessa saatiin aikaan
valtava paraneminen, kun
nopeusvalvonta otettiin kayt-
té6n muutamien muiden
toimenpiteiden ohella. Uu-
deksi liikenneturvallisuuden
ongelmaksi on tullut, etta
liikenteessd on mukana yha
enemman véke3, jolla on ajo-
kykyyn vaikuttavia sairauksia.
Suuret ikaluokat ovat hyvaa
vauhtia vanhenemassa ja yli-
paataan ajo-oikeus on paljon
useammalla kuin 60-70-lu-
vulla. Nopeusvalvonta on ny-
kyaén hyvin tehokasta mutta
terveysvalvonta erittdin ontu-
vaa, Tervo huomauttaa.

meno

Liikennelddketieteen professori Timo Tervo kertoo, ettd lidkdreiden kynnys tehdd
kielteinen ajoterveyspditos on kovin korkea.

LAAKARIT EIVAT SISAISTA
AJOTERVEYSVALVONTAA
Lagkarilla on velvollisuus il-
moittaa ajokorttiasioita hoi-
tavalle poliisille, jos ajokortin
hakijan tai haltijan terveyden-
tila on muuten kuin tilapaises-
ti heikentynyt niin, ettei han
enda taytd ajokortin edellyt-

tdmia terveysvaatimuksia.

— llmoitusvelvollisuuden
laiminlyénti on &arettdman
yleista. Meilld Uudenmaan tut-
kijalautakunnassa on vahvaa
nayttda, etta laakarien laimin-
lydnnit todella johtavat vaka-
viin liilkenneonnettomuuksiin
ja ovat luonteeltaan vakavia.

RIIKKA KOSTIAINEN



Ladkari on voinut kirjoittaa
ajo-oikeuden, vaikka on it-
sekin tunnistanut ajokyvyn
ongelmat. Monet la3karit ko-
kevat potilaan ajo-oikeuteen
puuttumisen epamiellyttavak-
si tehtévaksi ja haluavat kes-
kittya vain sairauden hoitoon
vaarantamatta luottamuksel-
lista hoitosuhdetta. Syyné voi
olla my&s, ettei jakseta riidella
korkean tyopaineen alaisena,
haluta tuottaa firmalle huonoa
mainetta tai saada esimiehen
moitteita, jos asiakas valittaa
ajo-oikeuspaatoksestd. Aika
yleistd on sekin, ettd |83karia
uhataan tai painostetaan, kun
hén ottaa ajo-oikeuden pu-
heeksi.

Timo Tervo nakee taustal-
la osaltaan terveydenhuolto-
jarjestelmén hajaannuksen ja
liketaloudellisten intressien
kasvamisen la&kéarin tydssa.
Yksityisella puolella lakis&a-
teisten ilmoitusten teon mo-
tiivi ei ole kovin korkea ja jul-
kisen terveydenhuollon osuus
palveluntuotannossa on las-
kenut.

Ratkaiseva parannus iimoit-
tamisvelvollisuuden noudat-
tamisessa olisi, etta [d3karille
tulisi velvollisuus tarkistaa aina
hoitokontakteissa potilaan
ajo-oikeus ja merkitd tieto
sairaskertomukseen. Silloin
|aakari ei voisi vedota siihen,
ettei tullut mieleen, etta huo-
nokuntoinen potilas ajaa vield
autoa. Toinen tarked uudistus
olisi ilmoitusrekisterin perus-
taminen, jota jokin valvova vi-
ranomainen, esimerkiksi Trafi,
yllépitaisi, Tervo ehdottaa. Se
tosiasia, ettd potilas voi estaa
terveystietojensa ndkymisen
elektronisessa sairauskerto-
muksessa, on ristiriidassa il-
moitusvelvollisuutta koskevan
lainsdddannon kanssa ja pitai-
si arvioida tyotyhmassa.

— Nykyaén ei ole olemassa
sellaista rekisterid, josta 1&a-
karien tekemét ajoterveysil-

moitukset ja niiden mé&éarat
ja syyt saisi selville. Esimer-
kiksi poliisilla ei ole tallaista
tietokantaa, vaan tiedot ovat
saatavissa vaihtelevasti eri po-
liisiyksikoissa. Jos ilmoitukset
olisi rekisterdity, niita voitaisiin
kayttda hyddyksi myds tutki-
muksessa.

Tervon mielestd “pehmo-
linja" alkaa tulla tiensé paahan
ja on aika siirtya sanktiolinjal-
le. llmoittamisvelvollisuuden
noudattamiseen tarvitaan
tukea sekd riittdvan vahvaa
velvoitetta. Jos ajoterveysval-
vonta toimisi siten kuin pitaisi,
vuodessa valtyttadisiin muu-
tamalta kymmenelta liiken-
nekuolemalta. Toisaalta han
varoittaa myds liiasta uskos-
ta laékarin kaikkivoipuuteen,
mitd on nakynyt esimerkiksi
aselupakeskustelussa.

LAAKAREIDEN OSAAMI-
SESSAKIN PUUTTEITA

lImoitusvelvollisuuden tahal-
lisen noudattamatta jattami-
sen lisdksi suuri ongelma on
|aékareiden osaamistaso.

— Osaaminen on huonoa,
silld aiemmin |3&kareitd ei
koulutettu ollenkaan litken-
neldéketieteeseen. Virkaura-
ni aikana ehdin ainoastaan
aloittaa téllaisen koulutuk-
sen ja puhua sen puolesta.
Liikenneladketiedettd on nyt
yritetty integroida eri kliinis-
ten alojen kursseihin. Liséksi
ensi kevaana on tarjolla lii-
kenneldéketieteen vapaava-
lintainen kurssi.

Lilkenneldaketiede kylla
herattaa kiitettavasti kiin-
nostusta vanhemmassa 13-
kdrikunnassa ja ainakin yli-
opistolla. Tervo on saanut
paljon kutsuja eri klinikoille
luennoimaan kyseisen alan
ajoterveysnakdkulmista ja
esimerkkitapauksista. Han
kdy syksyn aikana sisdtau-
tien, psykiatrian, neurologian
ja sybpatautien klinikoilla.

My&s yksityiseltd puolelta
hanté on jossain maérin kon-
sultoitu ajokunnon arvioinnin
jarjestamisessa. Eras yritys oli
pohtinut lilkenneldakariryh-
man perustamista, mita Ter-
vo pitdd hyvana ajatuksena.
Ajoterveyteen paneutunut
|&akari osaisi arvioida ajokun-
toa paremmin. Lisaksi hoito-
suhteeseen nahden ulkopuo-
lisen liikennelaakarin tekema
arviointi ei heikentaisi poti-
laan luottamusta la&dkariinsa.

Myds vaestdon koulutusta
liikenneterveysasioissa tar-
vittaisiin. Jo autokoulussa ih-
misia pitdisi valmentaa hen-
kisesti ikddntymisen tuomiin
muutoksiin, jottei ajokielto
merkitsisi katastrofia. Myos
poliisilla on merkittava rooli
liikenneterveyden asiantun-
tijana. Tervo nékeekin tar-
keaksi liikenneturvallisuuden
kannalta, ettd poliisissa olisi
edelleen lilkenteeseen ja sen
valvontaan erikoistuneita yk-
sikoita.

JOTKIN AJOTERVEYS-
ONGELMAT VAHALLA
HUOMIOLLA

Professori Timo Tervon mie-
lestéa liikkennepolitiikassa
tunteet jylladvat sen kustan-
nuksella, ettd paatokset pe-
rustettaisiin tutkimustietoon.
Liikennelaaketieteellista tut-
kimusta myds tehdéan vahan,
jopa Euroopan tasolla.

— Esimerkiksi vaikka pro-
millerajan laskeminen voi
maallikosta tuntua tehok-
kaalta uudistukselta, se ei
tavoita varsinaista turvalli-
suusongelmaa: alkoholin
runsasta kulutusta ja kdytdn
hyvaksyttdvyyttd Suomessa.
Tilastojen mukaan 0,2-0,5
promillen vaikutuksen alaise-
na liikenneonnettomuuksia
ajetaan melko vadhan. Yhteis-
kunnassa pitaisi paasta alko-
holin suhteen samanlaiseen
tilanteeseen kuin tupakan

suhteen ollaan padseméssa.
Jos yleinen kulutus saadaan
laskettua, myos rattijuopot
véhenevét lilkenteessa.

Tervo muistuttaa, etta sai-
rautena alkoholismi tuo mu-
kaan muitakin riskeja liiken-
teeseen kuin péihtyneena
ajon. Han mainitsee esimerk-
king, ettd on melko paljon ih-
misia, joilla on tietdméattéan
maksakirroosi runsaan alko-
holinkdyton vuoksi. Heidan
kognitiiviset toimintonsa ovat
heikentyneet silloinkin, kun
he ovat selvin pain. Myos va-
symys iskee toisella lailla al-
koholia runsaasti kayttaviin.

— Paihteidenkayttajistd pi-
taisi direktiivin mukaan tehda
tietyilld edellytyksilla ilmoitus
poliisiviranomaisille, mutta
lagkarit tekevat tiettavasti nai-
ta ilmoituksia todella véhan.
My®s psykiatrisessa hoidossa
ilmoituksia pitaisi tehda aktii-
visemmin. Jos henkil6lla on
useampi tai tuore itsemurha-
yritys, pitdisi maarata ajokiel-
to, Tervo pohtii.

- Sen sijaan silmalaakarit
tekevat suhteellisen paljon
ilmoituksia ajokyvyn huonon-
tumisesta, vaikka nakokyky
on marginaalinen terveyspe-
rusteinen lilkenneonnetto-
muuksien aiheuttaja; yleensa
kyse ei silmén huonosta na-
kokyvystd vaan esimerkiksi
paihtymystilasta tai demen-
tiasta johtuvasta havaintovir-
heesta. limoitusherkkyyteen
vaikuttaa se, ettd nakovaati-
mukset ovat ajokorttilaissa ja
kaikki muut terveysvaatimuk-
set asetuksessa. Myds ajo-
korttidirektiivi on nadn suh-
teen ongelmallinen ja sielld
on sellaisia kasitteitd, kuten
kontrastingkd, joiden mittaa-
miseen ei ole standardoituja
menetelmia.l
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Liikenteen turvallisuustyossa
Suomessa ja Ruotsissa eroja

Eurooppalaisessa vertailussa Suomi on tieliikenneturvallisuuden keskikastissa kuolemien

suhteellisella maaralla mitattuna. Ruotsi sen sijaan oli talla perusteella edelleen Euroopan

turvallisin maa vaonna 201 3. Ruotsissa on liitkenneturvallisuuden suhteen ”nollavisio”.

uroopan unionin ta-
voitteena on vahentii
tielitkenteen kuolemia

50 prosentilla vuoteen 2020
mennessd. Lihtotasona on
vuoden 2010 luku 31 600
kuolemaa. Unionin tavoit-
teesta johdetun kansallisen
tavoitteen mukaan Suomen
tieliikenteessd kuolisi vuonna
2020 enintiin 136 ihmista.
Tamain lisdksi valitavoitteena
on enintddn 218 tieliikenne-
kuolemaa kuluvan vuoden ai-
kana.
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Kansallisena tavoitteena
on lisdksi loukkaantuneiden
maddrin vihentiminen nel-
jdnnekselld vuodesta 2010
vuoteen 2020. Tavoitevuonna
loukkaantuneita olisi enintadn
5750.

Vuonna 2013 tieliikenteen
kuolemien madird 258 oli
noin 30 henkil6d enemmain
kuin vuoden 2020 tavoiteti-
lan saavuttaminen edellyttdisi
(ks. kuva 1). Loukkaantumi-
set vahentyivdt tavoitetasoa
nopeammin vuosina 2012 ja

2013.Vuonna 2013 tieliiken-
teessimme loukkaantui 6681
ihmistd. Loukkaantuneita on
kuitenkin vuosittain enem-
mdin kuin virallinen poliisin
tietoihin perustuva tilasto
osoittaa. Erityisesti polkupyo-
rdonnettomuuksista suuri osa
jad tulematta poliisin tietoon.

Eurooppalaisessa vertailus-
sa Suomi on jadnyt vuosina
20102013 kauas kérjestd tie-
litkenteen kuolemien vihen-
timisessd. EU:n 28 jdsenval-
tiossa tielitkenteen kuolemat

vahentyivit keskimddrin 18
prosentilla. Menehtymisten
viahentdmisen yli 30 prosentil-
la saavuttivat Slovakia, Espanja,
Kreikka ja Portugali. Heikoim-
massa kuusikossa olivat Lu-
xemburg, Malta, Viro, Serbia,
Ruotsi ja Suomi alle viiden
prosentin tuloksella.

Ruotsin heikko tulos vuosi-
en 2010 ja 2013 valisessa ver-
tailussa kertoo kuitenkin vain
osan tilanteesta. Vuonna 2013
Ruotsi oli kaikkein turvallisin
maa mitattaessa tieliikenteen



Kuvio 1. Tieliikenteessa kuolleiden lukuma&ra vuosina 2004-
2013 verrattuna tavoitetasoon vuodesta 2010 ldhtien.
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Lahteet: Tieliikkenneonnettomuustilasto, Tilastokeskus sekd LVM:n ohjel-

mia ja strategioita 1/2012.

Kuva 2. Tielilkenteen kuolemat miljoonaa asukasta kohden
25 Euroopan maassa vuonna 2013.
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Ldhde: European Transport Safety Council (ETSC) 2014.

turvallisuutta kuolemien suh-
teellisella madrdlla. Naapuri-
maamme tieliikenteessd me-
nehtyi 27 ihmistd miljoonaa
asukasta kohden. EU:n keski-
arvo oli 51 kuolemaa miljoo-
naa asukasta kohden. Suoma-
laisia menehtyi tieliikenteessd
hieman alle EU:n keskiarvon,
48 kuolemaa miljoonaa asu-
kasta kohden. (Ks. kuva 2.)
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MITKA TEKIJAT
EROTTAVAT SUOMEN JA
RUOTSIN TOISISTAAN?
"Liikennejdrjestelmd on suun-
niteltava siten, ettei kenenkdin
tarvitse kuolla tai loukkaantua
vakavasti liikenteessd.” Tama
visio on ohjannut tieliikenteen
turvallisuusty6td Suomessa
vuodesta 2001 lihtien. Ruot-
sissa nollavisioajattelu on ollut

tieliikenteen turvallisuustyén
perustana jo vuodesta 1997
lihtien. Ajattelumalli voidaan
tiivistdd yhteen lauseeseen:
Yksikddn kuolema ei ole hy-
vaksyttava.

Thmiset tekevit
td. Liikennejdrjestelmd on
suunniteltava ja rakennettava
suojaamaan ihmisid. Nima
ovat nollavisioajattelun kan-
tavia periaatteita. Ruotsissa
hiljattain esitelty Nollavisio
2.0 suuntaa liikenneturvalli-
suustyon painopistettd entista
enemmadn vakavien loukkaan-
tumisten torjuntaan ja suo-
jaamattomien tienkdyttdjien
turvallisuuteen sekd painottaa
turvallisuus- ja ympaéristota-
voitteiden ja -toimenpiteiden
yhdistimistd ja yhteistyota eri
toimijoiden kesken.

Suomen ja Ruotsin eroja
liikenneturvallisuustilanteen

virhei-

ja -tyon periaatteissa on selvi-
tetty vuonna 2013 julkaistussa
tutkimuksessa. Ruotsin lisdksi
vertailussa olivat mukana myds
Alankomaat ja Iso-Britannia,
jotka kuuluvat perinteiseen
karkikolmikkoon tielitkenteen
turvallisuudessa kuolemien
suhteellisella maaralld mitattu-
na. Kolmikkoa kutsutaan myds
SUN-maiksi (Sweden, United
Kingdom ja Netherlands).
Vertaileva tutkimus tehtiin
VTT:1l4, ja sen ohjaamiseen
osallistuivat sekd Liikennevi-
rasto ettd Liikenteen turvalli-
suusvirasto Trafl.

Suomi ja Ruotsi ovat mo-
lemmat pitkien etdisyyksien
maita. Ne ovat my6s suhteel-
lisen harvaan asuttuja, erityi-
sesti pohjoisimmissa osissa.
Suomessa ajetaan Ruotsia
enemmadn henkildautoilla ja
kiytetddn vihemmin jouk-
koliikennettd. Henkil6autolla
onnettomuusmadrd matkus-
tettua kilometrid kohden on
korkeampi kuin joukkoliiken-
teessd. Suurin ero ndiden kah-
den naapurimaan vertailussa

syntyykin henkiléautoissa
kuolleiden maiidrdssd. Muis-
sa tieliikenteen kulkutavoissa
vastaavaa eroa ei ole.

Vield vuosina 1981-1985
Suomen ja ns. SUN-maiden
valinen ero asukaslukuun suh-
teutetussa tielitkennekuolemi-
en madrdssd oli pienempi kuin
nykyddn. 25 vuodessa tielii-
kenteen suorite on kasvanut
Suomessa SUN-maita huo-
mattavasti enemman, kun taas
SUN-maissa kuolemien maii-
rdd ajoneuvosuoritetta kohden
on pystytty alentamaan Suo-
mea enemman.

Suomessa tieliikenteen tur-
vallisuushaasteet painottuvat
enemman miehiin ja nuoriin
ikdluokkiin kuin muissa SUN-
maissa. Suomessa henkildautot
ovat keskimddrin vanhempia ja
siten tormdyskestavyydeltddn
heikompia kuin SUN-maissa.
Erityisesti Ruotsiin verrattu-
na Suomessa tapahtuu paljon
vakavia onnettomuuksia kak-
sikaistaisilla maanteilld. Ruot-
sissa vaylilld, joiden nopeus-
rajoitus on vihintddn 80 kilo-
metrid tunnissa, 72 prosenttia
liifkennevirrasta on teilld, joi-
den ajosuunnat on erotettu
toisistaan keskikaiteella. Vuo-
teen 2020 mennessd Ruotsissa
kasvatetaan keskikaiteellisten
vaylien osuus 75 prosenttiin.
Suomessa pddosa vakavista
kohtaamisonnettomuuksista
sattuu korkeiden ajonopeuk-
sien vaylilld, joiden ajosuuntia
ei ole rakenteellisesti erotettu
toisistaan.

Suomessa alkoholin koko-
naiskulutus asukasta kohden
on suurempi kuin Ruotsissa.
Suomessa on 0,5 ja Ruotsis-
sa 0,2 promillen alkoholiraja
moottoriajoneuvon kuljetta-
jille. Rattijuopumusonnetto-
muuksissa kuolleiden osuus
kaikista tieliikenteen onnet-
tomuuksissa kuolleista on
samalla tasolla molemmissa

maissa; vuonna 2013 Suo-—>
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Myés kuntatason lilkenneturvallisuusty6ssa

on eroja Ruotsin ja Suomen vaililla.

messa 23,5 ja Ruotsissa 22
prosenttia. Eurooppalaisittain
Suomessa toteutetaan puhal-
lusratsioita huomattavan pal-
jon, mutta myos Ruotsissa ne
ovat yleisid. Vuonna 2013 Suo-
messa poliisi puhallutti 385
kuljettajaa tuhatta asukasta
kohden, kun Ruotsissa vastaava
luku oli 287. Alkolukkoja ldn-
sinaapurissamme on kaytetty
rattijuopumuksen ehkdisyyn
vuodesta 1999 lihtien, kun
meilld ensimmadinen alkoluk-
kokokeilu rattijuopumukseen
syyllistyneille aloitettiin vuon-
na 2005.

Tutkimuksessa tunnistet-
tiin eroja my6s maiden turval-
lisuusstrategioissa. Ruotsissa
ei endd ole perinteistd toi-
menpidesuunnitelmaa, vaan
tielitkenteen turvallisuustyd
pohjautuu turvallisuusjohta-
misjdrjestelmddn. Poliittinen
sitoutuminen liitkenneturval-
lisuuden edistdmistavoitteisiin
on sielld vahvaa. Nollavisio on
kaikkien osapuolien kunnioit-
tama pitkdn tihtdimen turval-
lisuustavoite.

Suomessa on voimassa tie-
litkenteen turvallisuussuun-
nitelma vuoteen 2014 asti.
Se on koottu ministerididen,
virastojen ja muiden sidosryh-
mien edustajista koostuvassa
litkenneturvallisuusasiain neu-
vottelukunnassa litkenne- ja
viestintdministerién johdolla.
Lisdksi joulukuussa 2012 val-
tioneuvosto antoi periaatepaa-
toksen tieliikenteen turvalli-
suuden parantamisesta. Padtos
koostuu kymmenestd vastuul-
lisuuden teesistd.

My6s kuntatason liiken-
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neturvallisuusty6ssd on eroja
Ruotsin ja Suomen vililld, ha-
vaittiin Pohjoismaisen tie- ja
liikennefoorumin liikennetur-
vallisuusjaostossa tehdyssa ky-
selyssd. Nollavisio on Ruotsissa
paremmin kansalaisten tiedos-
sa ja poliittinen sitoutuminen
tavoitteisiin on my&s kunnissa
Suomea vahvempaa. Kuntien
litkenneturvallisuusty6td seu-
rataan ja arvioidaan aktiivi-
semmin. Ruotsissa myds kun-
tien ostamien kuljetusten osto-
sopimuksissa on alettu kiinnit-
tdd yhd enemméin huomioita
ajoneuvojen turvallisuuteen.l

Kirjoittaja on erityisasiantuntija Lii-
kenteen turvallisuusvirastossa Trafissa.

LISATIETOJA:

Tieliikenteen turvallisuuden ja ympdris-
tovaikutusten tilasta voi lukea tarkem-
min loppusyksylld ilmestyvistd Suomen
tieliikenteen tila 2014 -julkaisusta. Se
tulee Trafin verkkosivuille www. trafL.fi

Eroihin Suomen ja Ruotsin liiken-
neturvallisuustyossd ja tilanteessa
voi perehtyd tarkemmin julkaisussa
"Miksi tieliikenteen turvallisuus
Suomessa ei ole parhaiden maiden
joukossa?” Liikenneviraston tutki-
muksia ja selvityksid 44/2013.

Koko Euroopan liikenneturvallisuus-
tilanteeseen voi tutustua tarkemmin
European Transport Safety Councilin
(ETSC) julkaisussa Ranking EU Prog-
ress on Road Safety. 8th Road Safety
Performance Index Report. http:/ /
etsc.eu/.

WKyoésTI

Liikennevahinkolaut:

VIHERMAA

Liikennevahinkolautakunta antaa yleisluontoi-

sia soveltamisohjeita ja yksittaisissa lilkenne-

vahinkojen korvausasioissa lausuntoja vahin-

koa karsineiden ja lilkennevakuutusyhtididen

pyynnosta.

iminta perustuu lakiin likenneva-
hinkolautakunnasta (31.5.2002/441)
ja valtioneuvoston asetukseen liiken-
nevahinkolautakunnasta (19.6.2002/551)
Valtioneuvosto asettaa lautakunnan ja-
senet ja varajasenet kolmen vuoden toimi-
kaudeksi. Lautakuntaan kuuluu yhteensa
18, virkavastuulla toimivaa jésenta ja vara-
jasentd. Yhteisend patevyysvaatimuksena
on perehtyneisyys liilkennevahinkoasioi-
hin. Lautakunnan puheenjohtajaa lukuun
ottamatta jasenet ovat sivutoimisia. Ja-
senistéon kuuluu lakimiehia, 1adkareits ja
insindoreja yhteiskunnan eri aloilta.
Lautakunta tiedottaa omasta toimin-
nastaan kotisivuilla www.liikennevahin-
kolautakunta.fi. Vuosittain lautakunta
julkaisee liséksi “Liikennevahinkolauta-
kunnan normeja ja ohjeita” -kirjan, joka
on maksuton ja jonka voi tilata lauta-
kunnalta. Soveltamisohjeet samoin kuin
likkennevahinkolautakunnan julkaisemat
lausunnot, lautakuntaa ja sen toimintaa
koskevat tiedot julkaistaan kotisivuilla.
Aineisto on mahdollista tilata sahképos-
tiin tai ns. RSS-syotteena.
Liikennevahinkolautakunnan toimin-
taa valvoo Suomen Pankin yhteydessa
toimiva Finanssivalvonta, myds Oikeus-
kansleri ja Eduskunnan Oikeusasiamies
voivat ottaa lautakunnan toimintaa
koskevan kysymyksen kasiteltavaksi.
Lautakunnan toiminta rahoitetaan lii-
kennevakuutustoimintaa harjoittavilta
yhtioiltd ja Valiokonttorilta perittavilla
maksuilla.



akunta yhten

ASIOIDEN SAATTAMINEN
LAUTAKUNNAN KASITTELYYN
Liikennevahinkolautakunnan kasitelta-
vaksi voi saattaa sekd esine- ettd henki-
|6vahinkoa koskevia korvauskysymyksia.
Vahinkoa karsinyt tai muu korvaukseen
oikeutettu voi pyytaa lautakunnan lau-
suntoa méadaréajassa vakuutuslaitoksen
korvauspaatoksesta. Liikennevakuutus-
toimintaa harjoittava vakuutusyhtio, Lii-
kennevakuutuskeskus tai Valtiokonttori
voi my&s pyytdd lautakunnan lausuntoa
ja tietyissd asioissa ne ovat siihen myos
velvollisia.

Lautakunnan tehtaviin ei kuulu arvi-
oida vakuutuslaitoksen toiminnan asian-
mukaisuutta. Taméa tehtéva kuuluu Fi-
nanssivalvonnalle.

Kasittely lautakunnassa on maksuton.
Lausuntopyynnén voi tehda vapaamuo-
toisesti, mutta tarpeellisten tietojen an-
tamista helpottaa lautakunnan kotisivuil-
la oleva lomake. Kasittely lautakunnassa
on kirjallinen eli asianosaiset eivat voi
tulla henkilokohtaisesti kuulluksi.

Lautakunnan kasiteltdvat korvaus-
kysymykset ovat liikkennevakuutuslain
sdanndsten mukaisesti saatettavissa
tuomioistuimen tutkittavaksi. Lausunnot
ovat luonteeltaan suosituksia eiké niistd
sen vuoksi voi valittaa. Lautakunta ei voi
kasitelld korvauskysymystd, josta on lain-
voimainen tuomioistuimen ratkaisu.

Tuomioistuinkin voi pyytaa lausunnon
vireilld olevassa liikennevahinkoasiassa.
Oikeudenkéynnin alkuvaiheessa pyy-
detty lausunto joudutaan lautakunnassa
antamaan siihen mennessd tuomiois-
tuimelle kertyneen aineiston perusteella.
Tavallisimmin todistajien kuuleminen tuo
lisdselvitystd ja tuomioistuin ratkaisee
asian lopulta laajemman aineiston pe-
rusteella kuin lautakunnan kaytettavissa
on ollut.

Lautakunta on asteittain ottamassa
kayttoon séhkdisen asioimisen mahdol-
listavat jarjestelmat. Suunnitelmien mu-

als

kaan vield kuluvan syksyn aikana otetaan
kéyttéon sdhkdinen lausuntopyyntd, jon-
ka voi tehda lautakunnan kotisivuilla.

YLEISIMMIN LAUSUNTOPYYNTOJA
HENKILOVAHINGOISTA

Liikennevahinkolautakuntaan tuli vuonna
2013 yhteens& 2872 uutta lausuntoasi-
aa ja lautakunta antoi 2852 lausuntoa.
Taman liséksi puheenjohtaja ratkaisi la-
kimiehen esittelystd 220 asiaa. Lautakun-
ta antaa suurimman osan lausunnoistaan
jaostokokouksissa, joita vuonna 2013
pidettiin 132. Taysistuntoja pidettiin sa-
mana aikana 7. Keskimaaréinen késitte-
lyaika oli 174 paivaa. Tarkasteluvuonna
lautakunnan suositus poikkesi vakuutus-
laitoksen kannasta noin joka neljannessa
korvauskysymyksessa.

Noin kaksi kolmesta lausuntopyyn-
nosta liittyy henkildvahinkoihin. Useim-
min pyydetdan lausuntoa kipua ja sarkya
sekd muuta tilapaista haittaa ja pysyvaa
haittaa koskevissa asioissa. Tyokyvytto-
myyden tai kuoleman johdosta makset-
tavia jatkuvia korvauksia koskevat asiat
ovat huomattava asiaryhma.

Henkilévahingoissa keskeisid ongel-
mia ovat erilaiset syy-yhteyskysymykset.
Johtuvatko vaivat tai tydkyvyttédmyys
likennevahingossa saaduista vammois-
ta vai mahdollisesti idn tai aikaisem-
min alkaneen sairauden aiheuttamista
muutoksista? Vastausta kysymykseen
haetaan vahinkoa kéarsinytta koskevasta
laaketieteellisestd selvityksestd; saira-
uskertomuksista, 1dakarintodistuksista,
kuvantamistutkimusten tulosteista jne.
Tarvittaessa lautakunta kayttaa ulkopuo-
lisia erityisasiantuntijoita.

Hyvinkin monimutkaisia kysymyksia
voi liittya myds ansionmenetyksen ja
elatuksen menettdmisen korvaamiseen.
Palkitsemisjarjestelmat ja tydehtosopi-
mukset kehittyvat yhd monimutkaisem-
miksi. Useasti joudutaan miettim&én
verotettavien palkkaetuuksien ja vero-

taa korvauskaytantoa

vapaiden kulukorvausluontoisten eri-
en rajaa. Liikennevakuutuksen johtava
korvausperiaate on tdyden korvauksen
-periaate. Nain ollen vahinkoa kérsinyt
tai elatusta vaille jddnyt on korvauksilla
saatettava taloudellisesti samanlaiseen
asemaan kuin hén olisi ollut ilman liiken-
nevahinkoa. Koska korvausratkaisut koh-
distuvat tulevaisuuteen, niihin sisaltyy
vaistdmatta arvionvaraisia elementteja.
Noin kolmannes asioista koskee esi-
nevahinkoja. Ylivoimaisesti suurin asia-
ryhma on korvausvastuun jakautuminen.
Téman asiaryhman suuruuteen on useita
syitd. Moottoriajoneuvolle aiheutunei-
den vahinkojen korvaaminen toisen ajo-
neuvon liilkennevakuutuksesta edellyttda
paasaantdisesti, ettd vahingon aiheutta-
neen kuljettajan voidaan osoittaa aiheut-
taneen vahingon huolimattomuudellaan.
Useasti liikennevahingot dokumentoi-
daan puutteellisesti, vain asianosaisten
itsensad toimesta. Taméan vuoksi erimie-
lisyyksia vastuunjaosta syntyy helposti.
Toisaalta erimielisyyksia lisdavat syvaan
juurtuneet vaarinkasitykset niin liiken-
nesdanndista kuin liilkennevakuutuksen
sisalléstakin. Verrattain yleinen kasitys
on, ettd asianosaiset voisivat sopia kor-
vausvastuun jakautumisesta vakuutukse-
nantajaa sitovasti. Vaarinkasitys on myos
se, ettd lilkennevakuutusjarjestelmassa
molemmat osapuolet vastaisivat omista
vahingoistaan, jos kumpikin on yhta suu-
rella huolimattomuudella aiheuttanut va-
hingon. Korvausvastuuratkaisut ulottavat
vaikutuksensa luonnollisesti myds kysei-
sessd lilkennevahingossa mahdollisesti
syntyneisiin henkildvahinkoihin.
Nahtavéksi jaa, voidaanko tulevilla
liikennevakuutuslain ja tieliikennelain
uudistuksilla vaikuttaa korvausvastuuta
koskevia erimielisyyksia synnyttavien lii-
kennetilanteiden maaraan.m

Kirjoittaja on lautakunnan puheenjohtaja.
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M SAkKkARI HAaATAJA

Sakkojen vastavuoroinen

tunnustaminen EU:ssa

Yhteistyo eri jasenmaiden kanssa lahtenyt vaihtelevasti kayntiin

uroopan unionissa hy-

vaksyttiin helmikuussa

2005 ns. sakkopuite-
padtds (Pddtds vastavuoroisen
tunnustamisen periaatteen
soveltamisesta taloudellisiin
seuraamuksiin, 2005/214/
YOS), jolla sovittiin EU:n jd-
senmaiden vélisestd yhteis-
tyostd sakkojen tdytintdon-
panossa. Puitepddtds on osa
oikeudellista yhteistyota riko-
sasioissa. PuitepddtOksestd ei
seuraa valitontd oikeusvaiku-
tusta ja sen taytintoonpano-
toimet suoritetaan kansallisin
lainsddddntotoimin. Suomi
saattoi toisena jdsenmaana
Tanskan jdlkeen puitepddtok-
sen voimaan lailla 22.3.2007
lukien (2.3.2007/231, voi-
maanpanolaki). Syyskuuhun
2014 mennessd jdsenmais-
ta ainoastaan Irlanti, Italia ja
Kreikka eivit olleet saattaneet
puitepadtdsta kansallisesti voi-
maan.

Puitepditoksen ja voimaan-
panolain perusteella jossakin
toisessa EU:n jdsenmaassa
tuomittu taloudellinen seu-
raamus voidaan perid Suo-
messa. Vastaavasti Suomessa
tuomitut taloudelliset seu-
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raamukset voidaan lihettdd
tdytdntdonpantavaksi toiseen
jasenvaltioon. Puitepddtokses-
sd taloudellisella seuraamuk-
sella tarkoitetaan sakkoja ja
rikesakkoja sekd piddtokseen
johtaneesta oikeudenkdynnis-
td tai hallinnollisesta menette-
lystd aiheutuneita kuluja, ku-
ten todistelukustannuksia ja
paihdetutkimuskuluja. Talou-
delliset seuraamukset kattavat
myo6s rahasummat, jotka ovat
samassa padtoksessd, esimer-
kiksi rikostuomiossa madratty
maksettavaksi julkiselle rahas-
tolle tai rikoksen uhrien tuki-
jarjestolle.

Kun taloudellista seuraa-
musta koskeva pddtds lihe-
tetddn tdytintdonpantavaksi
toiseen jdsenmaahan, sen liit-
teeksi on sisdllytettava todistus,
joka sisdltdd mm. tiedot talou-
dellisesta seuraamuksesta, sen
perusteesta ja sithen liittyvdstd
menettelystd lihettdjavaltiossa.
Vakiomuotoisesta todistukses-
ta ilmenee, onko taloudellisen
seuraamuksen perusteena ns.
listarikos vai sellainen rikos
tai rikkomus, jonka osalta tdy-
tintdonpanovaltio voi harkita,
onko kyseinen menettely ran-

gaistavaa myos sen lainsdddén-
noén mukaisesti. Listarikoksella
tarkoitetaan puitepddtdksessd
erikseen lueteltuja tekoja, joi-
den osalta tdytdntdénpanoval-
tio ei voi asettaa tunnustami-
sen ja tdytdntdénpanon edel-
lytykseksi teon rangaistavuutta
omassa lainsddddnnossd. Em.
todistuksella pditdksen lihet-
tanyt valtio todistaa, ettd asia
on puitepddtoksen mukainen.
Puitepddtoksen mukaan tdy-
tdintdonpanovaltio saa paa-
sddntoisesti pitdd taloudellis-
ten seuraamusten perinndsta
kertyneet varat.

EU-SAKKOJA KOSKEVA
MENETTELY SUOMESSA

Suomessa Oikeusrekisteri-
keskus on toimivaltainen vi-
ranomainen puitepadtoksessd
tarkoitetussa yhteisty6ssd. Oi-
keusrekisterikeskus vastaanot-
taa muilta jasenmailta saapu-
neet taytantdboénpanopyynnot
ja lihettdd pyyntodjd muille
jasenmaille. Taloudelliset
seuraamukset pannaan Suo-
messa tdytdintéon vastaavalla
tavalla kuin kotimaiset sakot.
Suomessa ei kuitenkaan pan-
na taytinto6on vaihtoehtoisia

seuraamuksia, joten maksa-
matonta toisessa jasenmaassa
annettua sakkoa ei muunneta
vankeudeksi.
Oikeusrekisterikeskus toi-
mittaa Suomessa asuvalle
maksuvelvolliselle
tamista ja taytintdonpanoa
koskevan pddtoksensd valitus-
osoituksin sekd maksukeho-
tuksen. Maksuvelvollinen voi
valittaa Oikeusrekisterikes-
kuksen pdatoksestd 30 pdivin
kuluessa Pirkanmaan kardjdoi-
keuteen, joka ainoana kirdja-
oikeutena Suomessa kisittelee
EU-sakkojen tunnustamista ja
taytantdonpanoa koskevia vali-
tuksia. Tunnustamismenettely
on omintakeinen menettely-
laji, koska Oikeusrekisterikes-
kus on hallintoviranomainen

tunnus-

ja menettelyyn sovelletaan
hallintomenettelysddnnoksia.
Hallintomenettelyssd tehdysta
padtoksestd valitetaan poik-
keuksellisesti kirdjdoikeuteen,
joka harvoin toimii muutok-
senhakuinstanssina. Asian
kdsittelystd kdrdjdoikeudessa
on soveltuvin osin voimassa,
mitd oikeudenkdynnistd riko-
sasioissa sdddetddn.
Kansallinen viranomainen



Tieliikennerikkomukset muodostavat suurimman osan niista taloudellisista seuraamuksista,

joita jdasenmaiden kesken tunnustetaan ja pannaan taytantéon.

voi kieltdytyd toisen jdsen-
maan ldhettdmin paddtoksen
tunnustamisesta ja tdytan-
toonpanosta vain rajoitetus-
ti. Puitepddtoksen mukaan
kaikki kieltdytymisperusteet
ovat harkinnanvaraisia. Puite-
padtoksen perusteella toimi-
valtainen viranomainen voi
kieltdytyd tdytintd6npanosta
esimerkiksi, jos pddtoksen
mukana toimitettava todistus
on puutteellinen tai se ei sel-
vasti vastaa padtostd taikka jos
taloudellinen seuraamus on
alle 70 euroa.

Suomessa voimaanpanolail-
la on kuitenkin sdddetty myos
ehdottomista kieltdytymispe-
rusteista. Taytantdonpanosta
tulee ehdottomasti kieltdytyd,
jos henkil6 ei padtoksen perus-
teena olevan teon tehdessddn
ole ollut tayttinyt 15 vuotta.
Lisdksi tdytdntdbonpanosta voi-
daan kieltdytyd, jos on objek-
tiivisia perusteita katsoa, etta
taloudellisella seuraamuksella
on tarkoitus rangaista henkil6d
hinen sukupuolensa, rotunsa,
uskontonsa, etnisen alkuperan-
sd, kansallisuutensa, kielensd,
poliittisten mielipiteidensd tai
sukupuolisen suuntautumisen-
sa perusteella tai ettd jokin ky-
seisistd syistd voi vahingoittaa
hinen asemaansa.

KOKEMUKSIA EU-SAKKO-
JEN VASTAVUOROISESTA
TUNNUSTAMISESTA

Yhteistyé EU-sakkojen tdy-
tdntoénpanossa toimii koke-
muksen mukaan parhaiten
niiden jdsenmaiden kanssa,
joissa tdytintdonpanoa koske-
va toimivalta on keskitetty yh-
delle viranomaiselle. Tdll6in

voidaan turvata riittdvdt re-
surssit, koska toimiva ja teho-
kas tdytint6onpanoyhteisty6
edellyttdd sithen osallistuvilta
henkil6iltd erityisasiantunte-
musta ja kielitaitoa. Yhteistyo
on toiminut hyvin esimerkik-
si Alankomaiden kanssa, jossa
puitepddtoksen mukaisesta
taloudellisten seuraamusten
tdytantdonpanosta vastaa kes-
kitetysti Centraal Justitieel
Incasso Bureau -niminen vi-
ranomainen. Tdytantdéonpa-
noyhteistyé on vaikeampaa
niiden jdsenmaiden kanssa,
joissa toimivalta on hajautet-
tu usealle eri viranomaiselle.
Toimivaltaisia viranomaisia
voivat olla esimerkiksi paikal-
liset rikostuomioistuimet tai
syyttdjadnvirastot. Talloin yh-
teisty6hon ei vilttdmattd ole
riittavasti asiantuntemusta, ja
tdytdntdonpano voi hidastua
esimerkiksi sen vuoksi, etta
tadytantdonpanopyynnossa ei
ole kaikkia puitepddtoksessd
edellytettyjd tietoja tai todis-
tusta ei ole tdytetty oikein.
Lisdksi ongelmia aiheuttaa se,
jos sakon saaneen henkilén
yhteystietoja ei ole merkitty
asiakirjoihin oikein ja pyyn-
tod ei sen vuoksi onnistuta
toimittamaan toimivaltaiselle
viranomaiselle toiseen jdsen-

maahan.
Tieliikennerikkomukset
muodostavat suurimman

osan niistd taloudellisista seu-
raamubksista, joita Suomen ja
muiden jdsenmaiden kes-
ken tunnustetaan ja pannaan
tdytdntdéon. Puitepddtoksen
johdanto-osassa on erikseen
mainittu, ettd tielitkennerik-
komusten johdosta madratyt

sakkorangaistukset kuuluvat
puitepddtoksen soveltamis-
alaan. Tieliikennerikkomuk-
set on sisdllytetty myos pui-
tepddtoksen listarikokseksi.
Tielitkennerikkomusten seu-
raamukset saattavat olla ra-
hamaiirialtdin vahiisia, mutta
yleisestivyyden kannalta nii-
den tdytdintoonpanosta ei ole
Suomessa kieltdydytty, vaikka
rahamdard olisi ollut alle 70
euroa.

Joidenkin jdsenmaiden
kesken tdytdntdonpanoyhteis-
tyo ei ole toiminut odotetulla
tavalla. Esimerkiksi Latvian
toimivaltainen viranomainen
on katsonut, etteivit Suo-
messa rangaistusmaddraysme-
nettelyssd annetut sakot olisi
puitepditdksessd tarkoitettu-
ja pddtoksid, joita voitaisiin
tunnustaa Latviassa. Latvian
mukaan edelld mainitut paa-
tokset ovat hallinnollisia paa-
toksid, joiden osalta vastavuo-
roista tunnustamista ei voida
toteuttaa puitepddtoksen mu-
kaisesti. Viron osalta ongel-
mana ovat olleet tapaukset,
joissa Suomessa sakon saanut
henkil6 ei ole ollut henkil6-
kohtaisesti ldsnd oikeuden-
kdynnissd, jossa henkildlle
on tuomittu sakko. Tdllai-
sessa menettelyssd annettuja
sakkoja Viro ei ole suostunut
tunnustamaan ja panemaan
tdytdntoon lainkaan. Toisaalta
Viro on lihettdnyt Suomeen
tdytdntdOnpantavaksi talou-
dellisia seuraamuksia, jotka
ovat perustuneet sithen, ettd
henkiloélle on tuomittu ran-
gaistus elatusapumaksujen
laiminlyénnistd. Tdllaisista
taytintdonpanopyynnaoistd on

jouduttu kieltdytymddn, koska
kysymyksessd ei ole ollut pui-
tepddtoksen mukainen lista-
rikos eikd elatusapumaksujen
laiminlyénti ole Suomen lain
mukaan rangaistavaa.

Pddosa jasenmaista on saat-
tanut puitepadtoksen voimaan
kansallisesti vasta vuosikym-
menen taitteessa. Luonnolli-
sesti tdytintdonpanoyhteistyod
ei voi toimia kunnolla ennen
kuin jisenmaat ovat jdrjestd-
neet yhteistyon edellyttdmat
menetelmat osaksi kansallis-
ta jarjestelmdd. Esimerkiksi
suurista jasenmaista Saksa on
voimaanpannut puitepddtdk-
sen vasta joulukuussa 2010.
Suomessa taytintéénpanoyh-
teisty6td on saatu kdyntiin
viimeisen vuoden aikana
EU:n nuoriin jasenmaihin,
kuten Bulgariaan. Odotet-
tavissa onkin, ettd tulevina
vuosina yhteistyo tiivistyy ja
taloudellisten seuraamusten
tdytdntdonpanoa saadaan te-
hostettua. Oman haasteensa
tdytintoonpanoon osallistu-
ville viranomaisille asettaa
henkil6iden vapaa liifkkuvuus
EU:n alueella. Hyvin yleistd
onkin se, ettd henkild, joka
on saanut sakon Suomessa
muuttaa toiseen jdsenmaahan
ja kun tiytintd6npanopyyn-
td on saatu ldhetettyd kysei-
seen valtioon, henkilé on
jo voinut muuttaa takaisin
Suomeen taikka kolmanteen
jasenmaahan.m

Kirjoittaja on perintdlakimies Oikeus-
rekisterikeskuksessa.
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Joukkoliikenteen turvallisuus

on tunnetta ja tekoja

Turvallisuussuunnittelu synnyttanyt aitoa yhteistoimintaa

elsingin seudun joukkoliikentees-
H sd tehdddn noin miljoona matkaa

vuorokaudessa. Tdmd on yli 60
% kaikista Suomessa vuorokauden aika-
na tehtdvistd joukkoliikenteen matkoista.
Lukuun sisdltyvit matkat, jotka tehdddn
Helsingin seudun liikenne -kuntayhty-
mdn (HSL) alueella junalla, raitiovaunul-
la, metrolla, linja-autolla ja Suomenlinnan
lautalla. Jasenkuntia ovat Helsinki, Espoo,
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Kauniainen, Kirkkonummi, Vantaa, Kera-
va ja Sipoo. Alueella asuu noin 1 200 000
ihmista.

Suunnittelu ja joukkoliikenteen jarjesta-
minen tehddan yhdessd jasenkuntien seka
niiden asukkaiden kanssa. Joukkoliiken-
teen tarjonnalla edistetddn Helsingin seu-
dun elinvoimaisuutta ja HSL:n strategisia
tavoitteita. Joukkoliikenteen turvallisuus
on yksi keskeisimmistd liikennepalvelui-

den kysyntddn ja kulkutapaan vaikuttavista
laatutekijoista.

TOIMIVA JOUKKOLIIKENNEJARJES-
TELMA KAIKISSA OLOSUHTEISSA

Liikkumisvapaus on yksi perusoikeuksista.
Se on myds ihmisten, yritysten ja organi-
saatioiden toiminnan perusta. Joukkolii-
kenne kokonaisuutena on lisdksi osa yh-
teiskunnan kriittistd infrastruktuuria sekd



Yksikin koettu, néhty tai laajasti uutisoitu joukkoliikenteeseen liittyva vakivallanteko voi tehda

merkityksettémaksi kaikki tilastojen osoittamat painvastaiset tiedot.

ehedn kaupunkirakenteen edellytys. Hairi-
6t joukkoliikenteessd heijastuvat nopeasti
ja laajasti ihmisten arkeen sekd muualle
yhteiskuntaan.

HSL:n visio vuoteen 2025 tdhtdd sii-
hen, ettd joukkoliikenne on liikkumisen
ykkosvalinta. Lisdksi ndhddan, ettd Helsin-
gin seutu on dlykkdan, kestavin ja turvalli-
sen litkkumisen suunnanndyttdja.

Joukkoliikennejarjestelmad ja -palvelut
pyritddn turvaamaan kaikissa oloissa; joka-
pdivdisissd hdiridissd, normaali- ja poikke-
usolojen hdiriétilanteissa sekd poikkeus-
oloissa. Varautumisen ja turvallisuustyén
painopiste on selkedsti arjen jokapdivdi-
sissd hdiridissd. Nditd ovat esimerkiksi
hiiriét matkustajien tai joukkoliikenne-
henkilékunnan turvallisuudessa.

TURVALLISUUDEN TUNNETTA
MITATAAN TUTKIMUKSILLA

Kaytinnossd kaikilla HSL:n alueen ihmi-
silld on kisitys joukkoliikenteen turvalli-
suudesta. Kdsitys voi perustua esimerkiksi
omiin kokemuksiin, omiin havaintoihin
sekd muilta ihmisiltd tai mediasta saatui-
hin tietoihin. On my&s mahdollista, ettd
matkustaminen metrotunnelissa maan
alla voi itsessddn aiheuttaa pelkoja. Turval-
lisuudentunne on myds henkildkohtainen
asia. Esimerkiksi hdiritsevd kdyttdytyminen,
joka toisessa ihmisessd aiheuttaa pelkoa,
voi toisessa aiheuttaa kiusaantuneisuutta
tai on pelkdstddn yhdentekevdd. Onpa tur-
vattomuuden kokemisen syy mikd tahansa,
se on otettava vakavasti. Turvattomuuden
tunne voi pahimmillaan johtaa siihen,
ettd ihminen voi tietyssa tilanteessa valttad
joukkoliikenteen kdyttdmistd.

HSL kartoittaa matkustajien kokemaa
turvallisuutta useilla tutkimuksilla. Kolme
kertaa vuodessa jdrjestettdva asiakastyytyvai-
syystutkimus on kohdistettu noin 25 000
matkustajalle. Kysely painottuu ruuhka-
aikoihin ja -suuntiin. Kyselyn mukaan yli
87 % vastaajista kokee, ettd matkat sujuvat
padsddntoisesti ilman jarjestyshdirioitd.
Matkustamisen kokee turvalliseksi noin

82 % vastaajista. Kysely on toteutettu vuo-
desta 2011, ja ihmisten kokema turvallisuus
ndyttdd tutkimusaikana johdonmukaisesti
parantuneen. Lautta ja linja-autot koetaan
selvdsti turvallisimmiksi vélineiksi. Tdhdn
vaikuttaa linja-autojen osalta se, ettd kuljet-
taja kohtaa kaikki matkustajat heiddn nous-
tessaan kyytiin ja tarkastaa matkalipun seka
usein myo6s matkustajan kunnon ja kayt-
taytymisen. Tallaista kontrollia ei ole niissd
joukkoliikennevélineissd, joissa on kiytdssd
niin sanottu avorahastus. Tall6in matkustajat
voivat nousta valineeseen kuljettajan nike-
mattd ja jopa ilman matkalippua.
BEST-tutkimuksella puolestaan kartoi-
tetaan asukkaiden tyytyvdisyyttd joukko-
liikkenteeseen. Tutkimus tehdddn yhteismi-
tallisena kaikissa osallistujakaupungeissa.
Vuoden 2013 tutkimukseen osallistuivat
Geneve, Helsinki, K66penhamina, Oslo,
Tukholma ja Wien. Kyselyyn vastataan in-
ternetissd. Siithen vastaavat henkilét voivat
olla joukkoliikenteen kéyttdjid tai sellaisia,
jotka eivdt sitd kdytd. Tutkimuksen turvalli-
suusarviointi muodostuu kolmesta viittd-
madstd: "pysikeilld ja asemilla on turvallis-
ta”, "matkan aikana on turvallista” ja "lii-
kenneonnettomuudet eivit pelota”.
BEST-tutkimuksen mukaan 77 % Hel-
singin seudun vastaajista on tyytyvdisid
joukkoliikenteen turvallisuuteen. Helsin-
ki sijoittuu turvallisuusvertailussa kolman-
neksi muiden kaupunkien joukossa.
Muilla tutkimuksilla on havaittu lisaksi,
ettd turvattomuuden tunne lisddntyy litkut-
taessa iltaisin ja 6isin, erityisesti viikonlop-
puisin. Kuljettajille ja muulle joukkoliiken-
nehenkilékunnalle suunnattujen kyselyjen
tulokset vastaavat pddosin matkustajakyse-
lyjen tuloksia. Tosin henkilékunnan turvat-
tomuuden tunne liittyy usein haastavaan
asiakaspalvelutilanteeseen.

JOUKKOLIIKENTEEN TURVALLISUUS-
TILANNETTA MITATAAN TILASTOILLA

Miten sitten ihmisten kokema turvatto-
muus ndkyy turvallisuuspoikkeamina?
Onneksi hyvin huonosti. Tilastojen mu-

kaan matkustaminen ja tyoskentely on
erittdin turvallista, erityisesti kun turvalli-
suuspoikkeamien lukumaddrd suhteutetaan
matkustusmddriin. Lisdksi esimerkiksi
joukkoliikennehenkil6kuntaan kohdistet-
tu vikivalta ndyttdd vihenevan. Turvalli-
suuspoikkeamia, kuten hdiritsevaa kdytos-
td, tapahtuu kaikkina vuorokaudenaikoina
eikd niissd valttdimadttd ole loydettdvissa
sddnnénmukaisuutta.

Matkustajien toisiinsa kohdistamat
vakivallanteot ovat erittdin harvinaisia
yksittdistapauksia. Toisaalta yksikin koet-
tu, ndhty tai laajasti uutisoitu joukko-
litkenteeseen liittyvd vékivallanteko voi
tehdd merkityksettomaksi kaikki tilasto-
jen osoittamat pdinvastaiset tiedot. Tdmd
onkin turvallisuustyon ja riskienhallinnan
jatkuva haaste. Turvajarjestelmien pitdisi
onnistua estimddn kaikki ei-toivotut ta-
pahtumat, mutta yksikin toteutunut uhka
voi antaa kuvan, etta turvallisuuden resur-
sointi, toimenpiteet ja jdrjestelmdt ovat
riittamattomia.

Joukkoliikennehenkilokuntaan koh-
distuva vékivalta ja uhkaukset liittyvat 1a-
hes aina matkalippujen myyntiin, niiden
tarkastamiseen ja hdiriokdyttdytymiseen
puuttumiseen. Helsingin seudulla lihtee
linja-auto ldhtopysakiltd noin 20 000 ker-
taa vuorokaudessa. Kuljettajat kohtaavat
vikivaltaa ty6ssddn noin 50 kertaa vuo-
dessa. Pddsddntoisesti tapaukset ovat lievid.

Helsingin seudun joukkoliikenteessd
tarkastettiin vuonna 2013 yhteensd 3,6
miljoonaa matkalippua. Lippuja tarkas-
tettiin ympdari vuoden seitsemédnd péiva-
nd viikossa kaikkina vuorokaudenaikoina.
Vuonna 2013 matkalippujen tarkastajat
joutuivat vakivallan kohteeksi noin 70
kertaa. Onneksi kuitenkin yleensd valtyt-
tiin vakavilta seurauksilta. Sen sijaan kon-
duktoorien ja matkalippujen tarkastajien
pdivittdiseen tyohon voi valitettavasti si-
sdltyd negatiivista suhtautumista ja kom-
mentointia, kiusantekoa seka uhkailua.
Kiusantekoon on liitetty my6s median

kdyttod siten, ettd joukkoliikennehenki- —
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Toisaalta on huolehdittava asemien, terminaalien ja pysékkien viihtyisyydesta seka kunnosta.

— I6kuntaa provosoidaan toimimaan. Tama

toiminta kuvataan ja esitetddn esimerkiksi
sosiaalisessa mediassa ilman, ettd ndytet-
tdisiin koko tapahtumaa.
Yhdyskuntarakenteen keskittyminen
luo suuria toiminnallisia kokonaisuuksia,
joissa joukkoliikenne on yksi toimijoista.
Asemia, terminaaleja ja pysdkkejd sijoite-
taan esimerkiksi kauppakeskusten yhtey-
teen. Niissd on paljon ihmisid houkutte-
levia palveluja, kuten ravintolat. Poliisin
ja turvapalveluyritysten tilastot osoittavat,
ettd missd ihmiset kokoontuvat ja viettd-
vt aikaansa, sielld my0s tapahtuu turval-
lisuuspoikkeamia. Ne heijastuvat myos
joukkoliikenteeseen. Toisaalta on huoleh-
dittava asemien, terminaalien ja pysdkkien
viihtyisyydestd sekd kunnosta.

HENKILOKUNNAN OIKEUDET
JARJESTYKSENPITOON

Usein esitetddn kysymys, mitkd ovat jouk-
koliikennehenkil6kunnan velvollisuudet
toimia turvallisuutta uhkaavassa tilantees-
sa. Lainsdddanto lihtee siitd, ettd vastuu
asiallisesta toiminnasta on matkustajilla.
He eivit saa meluamalla tai muutoin kéyt-
tdytymisellddn hdiritd muita matkustajia
eikd kuljettajaa. Matkustajien on lisdksi
noudatettava sellaisia kuljettajan antamia
maddrdyksid, jotka ovat tarpeen jarjestyk-
sen tai turvallisuuden sdilyttdimiseksi. On
myo0s sdadetty, ettd pdihdyttdvan aineen
nauttiminen on kiellettyd yleiselld paikal-
la ja julkisessa liikenteessd olevassa kulku-
neuvossa.
Joukkoliikennehenkilokunnalle on vel-
vollisuuksien sijaan sdddetty jarjestyksen-
pitoon liittyvid oikeuksia. Niitd ovat esi-
merkiksi oikeus evitd matkustajan kyytiin
tulo, jos timd on paihtynyt ja kdyttiaytyy
vakivaltaisesti, uhkaavasti tai meluavasti
sekd todenndkoisesti aiheuttaa hdiriotd tai
vaaraa. Henkilokunnalla on lisiksi oikeus
poistaa matkustaja, joka kielloista huoli-
matta on jatkanut hdiritsevad kaytostdin
ja oikeus ottaa kiinni matkustaja, kunnes
poistaminen on mahdollista. Lisdksi hen-
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kilokunnalla on oikeus pyytdd kanssamat-
kustajaa avustamaan kiinniotossa, kdyttda
tarpeellisia voimakeinoja ja saada poliisilta
virka-apua.

Monet tekijit vaikuttavat esimerkiksi
kuljettajien ja konduktdodrien jdrjestyk-
senpitoon joukkoliikennevilineissd. Erds
tirkeimmistd on matkustajien odotus
siitd, ettd henkilokunta selvittdisi tilan-
teen. Tassd mielessd minimitaso on, ettd
henkilokunta hidlyttdd apua paikalle, jos
kokee, ettd omat ongelmanratkaisuvalmi-
udet eivit muuten ole riittdvit. Tilanne,
henkildstén osaaminen ja kokemus seki
henkil6kohtaiset ominaisuudet vaikut-
tavat sithen, miten hdiritsevadn kayttdy-
tymiseen puututaan. Lisdksi tyonantajan
ohjeistus toimimisesta hdiriétilanteessa
maddrittdd henkiloston toimintaa.

TURVALLISUUTTA KEHITETAAN
PITKAJANTEISELLA YHTEISTYOLLA

Helsingin seudun joukkoliikenteen tur-
vallisuutta on kehitetty strategiatyén
avulla 2000-luvun puolivilistd. Nykyinen
joukkoliikenteen turvallisuusstrategia on
laadittu vuosille 2012-2016. Kunnat,
litkkennéitsijit, joukkoliikenteen henki-
l6stojarjestot, Paikallisliikenneliitto sekd
viranomaiset ja virastot osallistuvat turval-
lisuusstrategian ja aiesopimuksen laatimi-
seen sekd aiesopimuksen toimenpiteiden
toteuttamiseen. Lisdksi joukkoliikenteen
turvallisuus on tarkedssd osassa HSL:n ja-
senkuntien turvallisuussuunnittelussa ja
-ty6ssa.

Joukkoliikenteen turvallisuusstrategi-
an tavoitteet ovat yhteisid kaikille tyéhon
osallistuneille toimijoille. Turvallisuuden
neljd toimintalinjaa ovat joukkoliikenteen
henkil6kunnan turvallisuus, matkustajien
turvallisuus, omaisuuden turvallisuus ja
joukkoliikenteen vaikutus yleiseen liiken-
neturvallisuuteen.

Joukkoliikenteen turvallisuusstrategian
vaikuttavuutta seurataan yhtendisilli, kaik-
ki litkennemuodot kattavilla mittareilla.
Mittariston avulla muodostetaan turvalli-

suuden tilannekuva, jota kdytetddn paatok-
senteon tukena. Turvallisuutta tuottaviin
ja lisddviin toimenpiteisiin kdytetddn mil-
joonia euroja vuodessa. Osa kustannuk-
sista perustuu suoraan nykyisen aiesopi-
muksen toimenpiteisiin. Téllaisia ovat
esimerkiksi: jarjestyksenvalvojien tekemit
matkalippujen laituri- ja porttitarkastuk-
set, muutokset yoliikenteen rahastuksessa,
jarjestyksenvalvojien ja vartijoiden kayttd
héiridherkilld alueilla ja litkennevalineis-
sa, henkiloston koulutus, toiminnallinen
kehittdminen seka litkennevélineiden tur-
vatekniikan kehittiminen. Esimerkkeind
turvatekniikasta voidaan mainita pysdk-
kijarru, joka estdd autolla ajamisen ovien
ollessa auki, ovien turvalaitteet, turvaoh-
jaamo, alkolukko ja automaattinen palon-
sammutusjdrjestelma.

Strategiatyén ehkdpd paras saavutus
on kuitenkin yhteisten hankkeiden myo-
td kehittynyt aito yhteistoiminta. Tastd
on hyvand esimerkkind Liikenneviraston
johdolla kehitettdvd ldhijunaliikennealu-
een turvavalvomo. Valvomoa kehitetddn
yhteistoiminnassa alueen kuntien, VR-
yhtymadn ja HSL:n kesken. Suunnitelma-
na on yhdistdd alueen vartiointi- ja jér-
jestyksenvalvontapalvelut yhden johdon
alaisuudessa toimivaksi kokonaisuudeksi.
Tulevaan turvavalvomoon on my®ds suun-
niteltu perustettavan tdlld hetkelld puuttu-
va linja-autoliikenteen turvavalvomo.

Kovien turvallisuustoimenpiteiden li-
saksi pyritddn kehittdmddn joukkoliiken-
teen sosiaalista turvallisuutta esimerkiksi
viestinndlld, erilaisilla kampanjoilla seka
antamalla matkustajille turvallisuuteen
liittyvid ohjeita. Lisdksi asemat, termi-
naalit ja pysakit pyritddn suunnittelemaan
viihtyisiksi ja pitdimddn huolta niiden siis-
teydestd sekd kunnossapidosta.ll
Kirjoittaja tyéskentelee Helsingin seudun

liikenne -kuntayhtymdssé turvallisuusasian-
tuntijana.
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JARG-TARNO

Fyysinen ymparisto tarjoaa hyvat
tai huonot turvallisuuskehykset

Kirjoitukseen on koottu esimerkkeja ja nettivinkkeja asukkaiden osallistumistavoista ympariston-

sa suunnitteluun ja rikoksentorjuntandkékulmien ottamisesta huomioon kaupunkisuunnittelussa.

ikoksentorjuntaneu-

voston Naapuriapu-

tyoryhmd (2012-
2014) kiinnitti huomiota
asukkaiden mahdollisuuksiin
vaikuttaa asuinalueensa tur-
vallisuuteen ja viihtyisyyteen.
Kun asukkailta kysytddn, lii-
kenteen ja litkkumisen tur-
vallisuus nousevat useasti tar-
keimmiksi huolen aiheiksi,
milld on vaikutuksensa myo6s
rikospelkoon. Fyysisen ym-
paristén suunnittelulla ja pa-
rannuksilla on mahdollisuus
vahentdd ja ehkdistd rikoksia
asuinalueilla seka lisdtd turval-
lisuutta ja turvallisuuden tun-
netta. Seuraavassa tuodaan esi-
merkkejd sekd Suomesta ettd
muista Pohjoismaista, miten
fyysisen ympdristén suunnit-
telulla voidaan vaikuttaa tur-
vallisuuteen ja miten asukkaat
itse voivat vaikuttaa.

ASUKKAIDEN LIIKENNE-
TURVALLISUUSALOITTEET

Jokaisella on mahdollisuus
vaikuttaa paikallisiin asioihin,
myos turvallisuutta koskeviin,
ddnestimilld tai asettumal-
la ehdokkaaksi. Esimerkiksi
oman asuinalueensa liiken-

neturvallisuuteen voi vaikut-
taa my0s suoran osallisuuden
kautta, esimerkiksi tekemalla
kuntalaisaloite tai ilmoitta-
malla suoraan kuntatekniikalle
valaistuksen, tienpddllysteiden
ja kasvillisuuden ongelmista,
siivottomuudesta, liikenne-
merkkeihin kohdistuneesta
ilkivallasta, liukkaista kavely-
teistd tms.
Asukasaktiivisuuden ja
kuntalaisten liikenneturvalli-
suusaloitteiden seurauksena
on saatu mm. suojakorok-
keita, kiertoliittymid, liiken-
nevaloja ja -merkkejd. Naissd
kysymyksissd asukkaiden ak-
tiivisuus ja tieto onkin olen-
nainen apu kunnalle. Kaikki
ehdotukset eivit aina toteudu.
Osallisuuden ja ldhidemokra-
tian toteutumisen kannalta
on tarkead, ettd asukkaalle an-
netaan kuitenkin palautetta.
Syitd aloitteen hylkddmiseen
voi olla monia. Kyse voi olla
muiden toimenpiteiden kii-
reellisyydestd, kustannuksista
tai sivu- tai jopa haittavaiku-
tuksista kuten melusta ja ti-
rindstd. Asukkaiden toivoma
lapsia tielld -liikennemerkki
hyldtddn usein juuri sen takia,

ettd jos sitd kdytettdisiin jokai-
sella asuntokadulla, sivuvaiku-
tuksena sen teho heikkenisi.

LASTEN JA KUMMANKIN
SUKUPUOLEN NAKO-
KULMA MUKAAN

Kun suunnitellaan uusia asu-
nalueita tai kaavaillaan pa-
rannuskohteita ja muutoksia
fyysiseen ympdristodn tulee
asukkaille tarjota mahdollisuus
osallistua ja tulla kuulluksi.
Tdma tarkoittaa myos lasten ja
nuorten osallisuuden varmis-
tamista. Lapsivaikutusten arvi-
ointi on tirked muistaa kaikes-
sa maankdytoén, rakentamisen
ja ympdristén suunnittelussa.

Lapsiystdvallisten alueiden
suunnittelulla voidaan mm.
vdhentdd ahdistelun ja rikosten
pelkoa ja rasistisia jannitteita.
Lapsia ja nuoria kokemusasi-
antuntijoina kuulemalla voi-
daan lisatd heidan hyvinvoin-
tiaan ja turvallisuuttaan, saada
arvokasta tietoa turvattomuu-
den syistd ja vdhentdd niitd
— kuten myo6s heihin kohdis-
tuvaa tai heiddn itse tekemdd
rikollisuutta. Lapset ja nuoret
ndkevit asioita eri tavalla kuin
aikuiset, ja ndin syntyy uusia

ideoita ja luovia ratkaisuja.
Mukaanotolla lapset ja nuo-
ret voidaan sitouttaa omaan
lahiympdrist66nsd ja sen
kunnossa pitimiseen, myos
psykologisen omistajuuden
kautta. Tama tarkoittaa myos
yhteisollisyyden kasvamista ja
demokraattisen toimintakult-
tuurin oppimista ja kokemista.

M Vantaan kaupungin lasten
ja nuorten osallisuusoppaas-
sa kerrotaan, miksi ja miten
maankdyton, rakentamisen ja
ymparistén toimialalla tulisi
osallistaa lapsia nuoria, www.
vantaa.fl.

W Lisdtietoa lasten ja nuor-
ten oikeudesta osallistua ja
hyvien kdytintéjen menetel-
maépankki 16ytyy Lapsiasiaval-
tuutetun sivuilta, www.lapsi-
asia.fi.

M Tietoa ja materiaalia
turvallisesta liikkumisesta it-
seopiskeluun tai esimerkiksi
lasten ja nuorten tai ikdihmis-
ten parissa toimiville 16ytyy
litkenneturva.fi-sivuilta Eri
ikdisend -osiosta.

B Liikenneturvan sih-
koinen www.vaaranpaikka.fi
-tyokalu on liikennekasvatuk-

sen suunnittelun viline, jolla —>
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- liikennekasvatus voidaan liit-

tdd oppilaiden jokapdiviiseen
liitkkumisymparistoén. Oman
koulureitin vaaranpaikat ja on-
gelmakohdat kartoitetaan ku-
vien ja piirustusten kautta, ja
mietitddn niille ratkaisuja.
Ruotsin asuntovirasto on
tehnyt pitkddn kehittdmistyotd
kaupunkien ja taajamien fyy-
sisen ympadristén sukupuoli-
sensitiivisen turvallisuussuun-
nittelun puolesta. Kaupunki-
maisemissa koetaan turvatto-
muutta esimerkiksi kaduilla ja
puistoissa, erityisesti naisten
keskuudessa. Turvallisuus-
tiedon kohderyhmdnd ovat
ennen kaikkea virkamiehet,
jotka toteuttavat yhteiskunta-
suunnittelua. Fokus on ollut
naisten ja miesten turvallisuu-
den tunteella tai kokemuksella.
Opas Vidga vyerna/Broaden
your otlook tuo inspiraation
lihteeksi 18 metodia, joilla
voidaan kerdtd asukkailta tie-
toa fyysisen ympdriston ja lii-
kenteen suunnittelua varten.
Turvallisuussuunnittelusta
kiinnostuneille esitellddn mm.
aikamaantiedekartat, Charet-
te-metodi, SWOT-analyysi,
henkiset kartat, arvoruusu,
kaupunkiympdristdon liitty-
vien tunteiden diagrammi,
karttaan perustuva lasten GIS
ja lapsivaikutusten arviointi
jne. Opas sukupuolisensitii-
visestd turvallisuussuunnitte-
lusta ja rakentamisesta 16ytyy
sekd ruotsiksi ettd englanniksi,
www.boverket.se.

TURVALLISUUSKAVELYT
MONIEN ASUKASRYHMI-
EN TARPEISIIN

Turvallisuuskévely on hyva va-
line selvittdd alueen ongelma-
kohtia ja kehittdmistarpeita ja
pohtia yhdessd alueen asuk-
kaiden, toimijoiden ja padtok-
sentekijoiden kanssa, miten
siitd saadaan turvallisempi ja
viihtyisampi. Fyysisen ympa-
ristoén kehittimiseen ja paran-
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tamiseen tarkoitettua kavely-
menetelmd 16ytyy Suomesta
monella eri nimelld (kehit-
timiskavely, innovaatiokave-
ly, esteettomyyskdvelyt jne.).
Turvallisuuskéavelyistd yleistd
tietoa suomeksi ja suomalai-
nen opas on osoitteessa Www.
rikoksentorjuntaneuvosto.fi.

Tiedon kerddmisen lisdksi
kavelyilld on ollut monia hyvid
sivuvaikutuksia: asukkaiden
tutustuminen ja verkostoitu-
minen, oma-aloitteellisuus
jne. Haasteita voivat kuiten-
kin tuottaa turvallisuuskave-
lyn jdlkeiset prosessit, esim.
tiedon ja muutostarpeiden
runsaus, resurssien niuk-
kuus, priorisoinnit, asioiden
hoitamisen vaikeus ja hitaus.
Riskind on, ettd asukkaalle jda
sellainen kokemus, ettd mi-
kdin ei muutu.

Ruotsin Gotlannissa on
kehitetty lapsille ja nuorille
omaa turvallisuuskavelymallia
(Trygghetsvandringar ur barns
perspektiv). Opas on saatavil-
la ruotsiksi osoitteessa www.
uddevalla.se. Vastaavasti Vaa-
sassa ollaan rikoksentorjunta-
neuvoston ja oikeusministeri-
on tuella kehittdmaissd lasten
ja nuorten turvallisuuskavely-
mallia.

KANSALAISRAATI,
YHTEISOVALMENNUS
JA YMPARISTOTYO

Kansalaisraadin pyrkimyksena
on muodostaa paikallisyhteis-
kunta pienoiskoossa ja 16ytad
yhteisymmadrrys jossakin tie-
tyssa kysymyksessdi. Mene-
telmd soveltuu hyvin myds
paikallisten rakennus- ja ym-
pariston turvallisuuskysymys-
ten puimiseen ja asuinalueen
tai palveluiden kehittdmiseen.
Suomessa Uusi paikallisuus
-hankkeessa menetelmdd on
kokeiltu muutamalla paikka-
kunnalla. Kansalaisraatikokei-
lut ja kokemukset ovat olleet
lupaavia ja Harri Raisio ja Juha

B U1 kg @
- “HEHI\EIH

UKo

Kukkasaapasaitaukset Jarvenpddssd on esimerkikki alueen viihtyisyyttd, turvallisuut-

ta ja sosiaalisia kohtaamispaikkoja lisddvista tempauksesta.

Lindell (2013) ovat tehneet
raadeista vaikuttavuusarvioin-
nin, saatavilla www.setlement-
ti.fi.

Kaapelin eli osallistavan
yhteisovalmennuksen mene-
telmin lihtdkohtana on, ettd
kaikilla on omassa historias-
saan asioita, jotka vaikuttavat
sithen, miksi juuri mind koen
tietyt asiat tietylld tavalla, esi-
merkiksi turvattomuutta tie-
tyssda ymparistossa. Kun syyt
on tutkittu, havainnoitu ja ka-
sitelty omassa ympdristossd,
alkaa voimaantuminen. Th-
minen alkaa ideoimaan, mita
mind haluaisin muuttaa ym-
paristossdni ja toimimaan sen
puolesta. Helsingin Diakonis-
salaitoksen lisdksi Kaapeli-me-
netelmdd ympariston turvalli-
suuden vaikuttavana tyokalu-
na on piloitu oikeusministeri-
6n tukemassa Koivukyldn tur-
vallisuushankkeessa. Kaapeli
2.0 yhteisévalmennuksesta
on tietoa Diakonissalaitoksen
sivuilla, www.hdl.fi.

Ei minun takapihallani
-ilmié on usein se luonnol-
linen lihtétilanne ihmisten
suhtautuessa uuteen, viahin
erilaiseen naapuriin, esimer-
kiksi asunnottomiin tai vam-
maisiin. Helsingin Diakonis-
salaitoksen pitkd kokemus
todistaa, ettd erilaisten ihmis-
ten asuminen lihinaapureina

voi onnistua ymparistotyon
Yimby (ymparistotyo-in-my-
backyard) avulla. Pitkdaikais-
asunnottomuuden vihentd-
miseen tdhtddvan ympdristo-
tyon perusasioita ovat jatkuva
ja hyvissd ajoin kdynnistetty
dialogi, tiivis vuorovaikutus
uusien ja vanhojen asukkai-
den kesken, avoimuus, kas-
vot ja kanavat keskustelulle.
Ymparistoty® toimii varsin-
kin ongelmien ilmaantuessa
myos tietynlaisena naapuri-
apuna ja valittdjand kaikille
alueen asukkaille. Mahdollisia
ongelmia asukkaiden valissd
ei voida kokonaan poistaa,
mutta niiden kasittelyd voi-
daan merkittavisti helpottaa.
Ympdristotyostd kerrotaan si-
vustolla www.asuntoensin.fi.

KANSALAISTOIMINTA
LUO TURVALLISUUTTA
ASUINALUEILLE

Viime aikoina on ollut nou-
sussa omaehtoinen vapaa-
muotoinen kansalaistoiminta
esimerkiksi kaupunkiympa-
riston viihtyisyyden, siistey-
den, luonnollisen valvonnan
ja psykologisen omistajuuden
lisddmiseksi.Tdtd on mm. kau-
punkiviljely tai vapaaehtoiset
puistokummit siistimds-
sd omaa asuinymparistdddn
roskista. Jo 90-luvun lopulla
heritti kansainvilistd kiinnos-
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tusta innovatiivisena rikok-
sentorjuntahankkeena Karhu-
puisto kummit asukasliike,
jossa eldkeldisrouvat valtasivat
puiston ja pitivit huolta siitd
(ks. www.kansalaisareena.fi,
VerkkoAreena 2011/2). Ny-
kypdivind vastaavia fyysisen
tilan "kaappauksia” ja alueen
viihtyisyyttd, turvallisuutta ja
sosiaalisia kohtaamispaikkoja
lisdavid tempauksia ovat olleet
esimerkiksi kukkasaapasai-
taukset Jarvenpddssd tai Unel-
ma-veistoksen siirto Kalliosta
Kannelmdkeen Sitratorille.
Kiinnostava on Goteborgissa
tehty opas (Sa hdr paverkar
du din stadsmiljo), joka kan-
nustaa ihmisid vaikuttamaan
oman asuinalueensa viihtyi-
syyteen, www.lryggaremans-
kligare.goteborg.se.

Tanskassa turvallisten kun-
tien yhteis6 on julkaissut
mielenkiintoiset tutkimuk-
set turvallisuuden tunteen
(Tegn pa trygghed 2010)
ja turvallisuuden merkeistd
(Tegn pd sikkerhed 2012),
www.dentryggekommune.dk.
Ensimmdinen tutkimus pe-
rustuu ajatukseen, ettd jokai-
nen meista tuottaa paivittdin
turvallisuutta ja luottamusta
sekd itselleen ettd muille — ja
luomme huomattavasti enem-
mén turvallisuutta kuin tur-
vattomuutta. Toinen raportti
turvallisuuden merkeistd on
visuaalinen kertomus. Rapor-
tissa kuvataan monia esimerk-
keja fyysisestd turvallisuudesta
— muurit, lukot, puomit, pus-
kat, aidat, kyltit, valaistus jne.
Toiset ratkaisut ovat yksinker-
taisia, jopa kotikutoisia ja pai-
kallisiin olosuhteisiin suunni-
teltuja, toiset taas kaupallisia,
historiallisia tai teknologisesti
monimutkaisia. Toisiin olem-
me fyysisessd ymparistossim-
me niin tottuneet, ettemme
edes huomaa niitd, toiset taas
pistavit silmddn. Raportin idea
on saada lukija pysdhtymdin ja

miettimdan turvallisuusratkai-
suja.
Naapuriapu-tyéryhmdissi
tarkein ajatus oli ihmisten hy-
vinvointi ja hyvad elimd eikd
suora rikoksentorjunta kuten
asuntomurtojen tai katuvaki-
vallan ehkdisy Tyoryhman yksi
tirked innostuksen lihde oli
tanskalainen Gemeinschaft-
ajattelu, www.gemeinschaft.
dk. Ideana on kehittdd hyvad
eldmdd kaupungeissa ja ldhi-
Oissd niin, ettd ongelmia rat-
koessa voidaan luoda samalla
jotain parempaa: kohtaamis-
paikkoja, sosiaalista kanssakay-
mistd, viithtyisyyttd, merkityk-
sellisyyttd jne. Esimerkiksi ka-
meravalvonnan sijaan tietyissd
paikoissa voidaan miettid mie-
lekkddn tekemisen lisddmistd.

KAUPUNKISUUNNITTELU
JA RIKOKSENTORJUNTA
Jo fyysisen ympdriston pie-
nilldkin muutoksilla voidaan
tilannetorjunnan keinoilla vai-
kuttaa asunalueen rikollisuus-
riskeihin, viihtyisyyteen sekd
lisitd luonnollista sosiaalista
kontrollia. Seuraavissa oppais-
sa kerrotaan, miten rikoksen-
torjunta- ja turvallisuusndko-
kulmia voidaan ottaa huomi-
oon kaupunkisuunnittelussa.
Norjassa vuonna 2009
voimaan tuleen lakimuu-
toksen mukaan kunnilla on
velvollisuus ottaa huomioon
rikoksentorjuntandkékulma
rakentamisessa. Tyon tueksi
Norjan rikoksentorjuntaneu-
vosto (KRAD) ja paikallisen
rikoksentorjunta elin (SLT)
ovat julkaisseet oppaan rikok-
sentorjunnasta fyysisessd ym-
pdristossd (Tryggere nermil-
joer. En handbok om krimi-
nalitetsforebygging og fysiske
omgivelser), www.krad.no.
Oppaassa on paljon konkreet-
tisia esimerkkeja ja kuvamate-
riaalia. Liikkumisen kannalta
tarkeitd kysymyksid ovat kas-
villisuus, kively- ja pyoritiet,

pysdkointialueet, alikulkutun-
nelit ja valaistus.

My®6s Tanskan rikoksentor-
juntaneuvosto (DKR) on tind
vuonna yhdessd Trygg Fonde-
nin kanssa julkaissut oppaan
(Guide till mere trygge byer)
ja muuta materiaalia siitd, mi-
ten rikoksentorjuntandkokul-
ma otetaan huomioon turval-
lisen asuinympdristén suun-
nittelussa ja rakentamisessa.
Oppaassa ldhtokohdaksi on
otettu kahdeksan periaatetta,
joilla tutkimusten mukaan on
vaikutusta siihen, ettd rikolli-
suus vahenee ja turvallisuuden
tunne lisddntyy. Nditd ovat 1)
silmit kadulla, 2) ndkyvyys,
3) turvallinen litkkkuminen, 4)
turvallisuutta luova valaistus,
5) psykologinen omistajuus ja
vastuullisuus, 6) oleskelu- ja
kohtaamispaikat, 7) siisteys ja
8) fyysinen suojaus ja turvavi-
lineet. Rikoksentorjuntandko-
kulmaan on oppaan mukaan
kiinnitetty aivan liian vdhin
huomiota rakentamisessa.
Tanskassa rikoksentorjunnan
huomioimista kaupunkisuun-
nittelussa on juuri pilotoitu
viidessd kunnassa eri tavoin, ja
tulokset ovat olleet hyvid. Li-
sdtietoa, opas ja lyhyt elokuva
16ytyvit sivuilta www.dkr.dk.

Valaistuksella on iso mer-
kitys rikoksentorjunnan kan-
nalta. Se vaikuttaa turvallisuu-
den tunteeseen ja liikkumisen
turvallisuuteen. Ulkovalais-
tuksen merkitykseen ei ole
Suomessa vield suunnitelmal-
lisesti kiinnitetty niin paljon
huomiota turvallisuussuun-
nittelussa kuin esimerkiksi
Ruotsista. Ruotsissa asuntovi-
rasto on edistinyt valaistuk-
sen vaikutusten huomioon
ottamista fyysisen ymparis-
tén turvallisuuden suunnitte-
lussa. Vinkkejd ja materiaalia
valaistuksen merkityksestd
16ytyy asuntoviraston sivuil-
ta www.boverket.se — Plane-
ra tryggt och jamnt. Ruotsin

rikoksentorjuntaneuvosto on
selvittdinyt kansainvilisten
tutkimusten meta-analyysilla
parannetun ulkovalaistuksen
merkitystd ja mahdollisuuksia
rikoksentorjunnassa (Bra rap-
port 2007:28, www.bra.se).
Kaupungin valaistuksella on
monia etuja yhdistettynd mui-
hin tilannetorjuntatoimiin ja
se voi jopa olla tehokas rikos-
ten ennaltaechkdisyssd tietyissd
olosuhteissa.

Ympdristén suunnittelul-
la ja jopa liikenneratkaisuilla
voidaan vdhentdd myo6s vaki-
valtaa. Ruotsissa Karlsképingin
kunnassa vakivallan vdhentd-
miseen julkisilla paikoilla vai-
kutettiin monien paikallistoi-
mijoiden yhteistyo6lld ja tilan-
netorjunnan toimenpiteilld.
Kaupungissa vakivalta ja hairi-
ot julkisilla paikoilla tuottivat
paljon ongelmia, erityisesti
keskustassa jossa on vilkas
yoeldmad. Yksi toimenpide oli
ajoneuvoliikenteen karsimi-
nen, uudelleen jirjestiminen
sekd torin rauhoittaminen ja
sulkeminen liikenteeltd yoksi.
Samalla vaikutettiin estdvdsti
my6s pimedn taksin toimin-
taan. Piirroselokuva Torget —
om att losa lokala problem on
saatavilla Ruotsin rikoksentor-
juntaneuvoston sivuilla, www.
bra.se.m

Suorat linkit vinkkeihin on saata-
villa kirjoituksen nettiversiossa,
www.haaste.om.fi.

Kirjoittaja on erikoissuunnittelija
oikeusministerissa.
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Euroopan rikokset selvitetty

yyskuussa julkistettu Eu-

roopean Sourcebook of Crime

and Criminal Justice Statistics
2014 sisdltad tietoja 41 maasta
vuosilta 2007—-2011. Julkai-
su kattaa poliisin, syyttdjan ja
tuomioistuinten toiminnan,
vangit ja vankeudelle vaihto-
ehtoiset rangaistukset. Lisdksi
raportissa on tuloksia Euroo-
passa tehdyistd rikosuhritutki-
muksista.

Koska rikosten madritte-
ly laissa sekd niiden tilastointi
vaihtelevat eri maissa, tutki-
jaryhmd kehitti 22 rikokselle
perusmadritelmdt ja kuvaili
millaiset teot kuuluvat kyseisen
rikoksen piiriin sekd mitka raja-
taan sen ulkopuolelle. Rikosten
perusmadritelmid ei kaikissa
maissa pystytty seuraamaan
tarkasti. Tall6in maddritelmien
erojen tunteminen auttaa taus-
toitettaessa rikoslukujen vaihte-
luja eri maiden valilld. Maaritel-
mien yhtendistimistavoitteista
huolimatta maiden vilille jda
selkeitd eroja rikostasossa, joten
tulkintaan tarvitaan maakoh-
taista erityistietoa. Siksi maiden
vélistd vertailua luotettavampaa
on tarkastella niiden rikollisuu-
dessa tapahtunutta kehitystd. Pi-
temmdn aikavdlin kehitystd voi-
daan seurata liittdmalld tuoreen
raportin tietoihin aikaisempien
European Sourcebookien ai-
neistoja. Niitd on saatavissa vuo-
desta 1995 alkaen.

Tarkastelemme tdssd kahta
Sourcebookin teemaa, poliisin
tietoon tullutta rikollisuutta ja
tuomioistuimissa maarattyja
rangaistuksia. Olemme valin-
neet kolme perinteistd viki-
valtarikosta: henkirikokset, pa-
hoinpitelyt ja raiskaukset. Nii-
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den trendit on kuvattu kaikkia
Euroopan maita sekd Suomea,
Ruotsia ja Viroa koskien.

RIKOKSET
POLIISITILASTOISSA

Poliisin tietoon tulleen rikolli-
suuden merkitys rikollisuuden
kuvaajana kasvaa, silld kansain-
vdlinen rikosuhritutkimus on
vastatuulessa Euroopan par-
lamentin evittyd rahoituksen
EU:n tilastoviraston pitkddn
valmistelemalta hankkeelta. Po-
liisitilasto on my6s muuttunut
kiinnostavammaksi, kun sen
kuvaamiin rikoksiin on lisitty
enemman taustatietoja (mm.
uhrin sukupuoli ja ikd). Silti on
syytd muistaa, ettd poliisitilasto
kuvaa poliisin toimintaa ja vain
osa tapahtuneista rikoksista il-
moitetaan poliisille.
Henkirikokset ovat vdhenty-
neet Suomessa huomattavasti
vuodesta 1995, mutta ne ovat
vahentyneet muissakin Eu-
roopan maissa (kuvio 1) eli
olemme edelleen Euroopan
keskiarvon ylapuolella. Vuon-
na 2012 henkirikosten maird
on Suomessa jilleen pudonnut
tuntuvasti (25 tapausta). Ruot-
sissa henkirikoksia tehddin va-
hemman kuin Euroopassa kes-
kimadrin. Virossa henkirikos-
luvut ovat Euroopan huippua
nopeasta laskusta huolimatta.
Pahoinpitelylle on vaikea
l6ytdd yhtendistd tilastointipe-
rustetta, koska monissa maissa
edellytetddn fyysisen vamman
syntymistd, jotta poliisi kir-
jaa tapauksen pahoinpitelyk-
si. Suomessa ndin ei ole vaan
teko arvioidaan kokonaisuute-
na. Mdrittelyerojen voitaisiin
ajatella olevan pahoinpitelyjen

Kuvio 1. Henkirikokset 100 000 asukasta kohti Suomessa,
Ruotsissa, Virossa ja Euroopassa vuosina 1995-2011.
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Kuvio 2. Pahoinpitelyt 100 000 asukasta kohti vertailumais-
sa vuosina 1995-2011.
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Kuvio 3. Raiskaukset 100 000 asukasta kohti vertailumaissa

vuosina 1995-2011.
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tasoerojen taustalla (esim. lie-
vien pahoinpitelyjen kirjaami-
sessa), mutta tilanne on sama
my0s torkeissd pahoinpitelyis-
sd: nekin ovat Suomessa selvasti
Euroopan maiden keskiarvon
yldpuolella. Virossa tapahtunut
pahoinpitelyjen kasvu 2004 al-
kaen johtuu lainmuutoksesta;
aikaisimmin sielld tilastoitiin
vain torkedt pahoinpitelyt.
Suomessa raiskauksia tulee
poliisin tietoon useammin
kuin Euroopassa keskimaarin ja
tapaukset ovat kasvussa. Ruot-
sissa raiskausten mdaird suh-
teessa vakilukuun on Euroopan
korkein. Vertailua hankaloittaa
se, ettd ilman pakottamista ta-
pahtunut sukupuoliyhteys lap-
sen kanssa on Ruotsin luvuissa
laskettu raiskaukseksi, kun taas
useimmat muut Euroopan maat
ovat taltd osin seuranneet Sour-
cebookin standardimadiritelmai.
Poliisin tilastoimien raiskausten
kasvu Ruotsissa 2000-luvun
puolivilistd ldhtien johtuu osin
lainmuutoksesta: mm. seksu-
aalinen hyvéksikaytto liitettiin
raiskaus-nimikkeen alle.

TUOMIOISSA EROJA

Tuomiot on kuviossa 4 jaettu
neljddn pddrangaistuslajiin: eh-
dottomiin ja ehdollisiin van-
keusrangaistuksiin, muihin va-
paudessa suoritettaviin rangais-
tuksiin ja sakkoihin. Viron koh-
dalla jako ei ollut mahdollinen,
joten kuviossa esitetddn vain
kaikkien tuomioiden madara.
Suomessa
ten langettamien tuomioiden
maddrd on Euroopan korkeim-
pia (yhteensd 3851 tuomiota
100 000 asukasta kohti vuon-
na 2010).Tdmd johtuu suurel-
ta osin siita, ettd Suomessa on
muita Euroopan maita enem-
min litkennerikos- ja varkaus-
tuomioita. Maiden valisid eroja
voidaan myds selittdd mm. eri-
laisilla rikosmaaritelmilld sekd
rikosprosessiin liittyvilld yksi-
tyiskohdilla. Maasta riippuen

tuomioistuin-

rikoksentekijd voidaan tuomi-
ta joko oikeudessa tai hdnelle
voidaan langettaa yhdyskunta-
seuraamuksia ja sakkoja myo6s
poliisin, syyttdjin tai muun
viranomaisen toimesta.
Suomessa 96 prosenttia
henkirikosten tekijoistd tuomit-
tiin ehdottomaan vankeuteen.
Kymmenen Euroopan maan
keskiarvo oli 95 prosenttia.
Joka kymmenes pahoinpi-
telytuomio Suomessa johti eh-
dottomaan vankeusrangaistuk-
seen, ja tuomioista 23 prosent-
tia oli ehdollisia. 62 prosenttia
pahoinpitelyistd rangaistiin
sakoilla ja neljd prosenttia tuo-
mittiin yhdyskuntapalveluun
(kuuluu muihin rangaistuk-
siin kuviossa 4). Ruotsissa so-
velletaan kovempia kéytantdja,
silld 18 prosenttia tuomittiin
ehdottomaan vankeusrangais-
tukseen ja vain 12 prosenttia
on paissyt sakoilla. Ruotsissa
kdytetddn useammin muita va-
paudessa suoritettavia rangais-
tuksia kuin Suomessa.
Suomessa oli vuonna 2010
raiskauksesta tuomittuja 1,8
henked 100 000 asukasta koh-
ti. Tdmad oli ldhelld Euroopan
keskiarvoa. Rangaistuksissa
on eroja Euroopan maihin ja
Ruotsiin verrattuna (kuvio 5).
Suomessa puolet tuomioista
oli ehdollisia ja 47 prosenttia
ehdottomia vankeusrangaistuk-
sia. Kaksi prosenttia tuomittiin
sakkoihin ja yksi prosentti yh-
dyskuntapalveluun. Ruotsissa
raiskauksista tuomittujen maa-
rd on kaksinkertainen ja ehdot-
tomien vankeusrangaistuksien
osuus 87 prosenttia.
Vikivaltarikoksista tuomi-
tuista valtaosa on miehid: Suo-
messa vuonna 2010 henkiri-
koksista tuomituista 90,5 pro-
senttia oli miehid (Euroopan
maiden mediaani 92,4 %), pa-
hoinpitelyistd 91,5 prosenttia
(EU:ssa 91,6 %), raiskauksissa
kaikki tuomitut olivat miehid
(EU:ssa miehid oli 99,3 %).

Kuvio 4. Tuomioistuimissa maaratyt rangaistukset pahoinpi-
telyissé 100 000 asukasta kohti vertailumaissa vuonna 2010.
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Kuvio 5. Tuomioistuimissa maaratyt rangaistukset raiskauk-
sissa 100 000 asukasta kohti vertailumaissa vuonna 2010.
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TUOMIOIDEN VALVONTA
Uudessa Sourcebookissa on
edeltijddnsd verrattuna yksi-
tyiskohtaisempaa tietoa ehdon-
alaisvapauden valvonnasta. Val-
vontaan asetettujen henkil6i-
den mdirit 100 000 asukasta
kohti vuonna 2010 vaihtelevat
huomattavasti (Suomessa 70,
Ruotsissa 146, Virossa 565, EU
keskimdarin 157).Tdmad kertoo
siitd, ettd Euroopan maiden va-
lilld on huomattavia eroja niin
ehdonalaisvalvonnan médritel-
missad kuin sen soveltamisessa.
Valvonta liittyy Euroopassa
useimmiten ehdollisen van-
keusrangaistuksen valvontaan
sekd yhdyskuntapalveluun. Eu-
roopan maissa tilastoidaan eh-
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m Sakka

= Muut rangaistukset
® Ehdollinen vankeus

m Ehdoton vankeus

Eurcoppa 1

donalaistuomioita eri tavoin,
joten maiden vilistd vertailua
on vaikea tehda.

Sihkodinen valvonta on kas-
vattanut suosiotaan Euroopas-
sa 1990-luvulta lihtien. Datan
saatavuus oli silti vield heikkoa,
silld vain 15 Euroopan maasta
oli mahdollista kerdtd tietoja.
Suomesta tietoja ei saatu, silld
laki elektronisesta seurannasta
tuli voimaan 2011.1

European Sourcebook of Crime
and Criminal Justice Statistics
2014.Fifth edition. HEUNI
Publication Series No. 80.
www.heuni.fi.

Kirjoittajat tySskentelevéat YK:n
yhteydessé toimivassa Euroopan
kriminaalipolitiikan instituutissa
(HEUNI).
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B MaTTI

LAINE

Kirjoittaja on yliopettaja Rikosseuraamusalan koulutuskeskuksessa.

Tiedetta vai ideologiaa?

ieteessa tapahtuu -lehdessa kayn-
nistyi kaksi vuotta sitten keskuste-
lu feministisen vakivaltatutkimuk-
sen tieteellisestd tasosta ja ongelmista.
Keskustelun kéynnisti Oikeuspoliittisen
tutkimuslaitoksen kriminologisen yksi-
kon johtaja Janne Kivivuori (2012), joka
analysoi teoksia, joita on kaytetty oppi-
kirjoina tiedeyliopistoissamme. Keskus-
telua jatkoi Oikeus-lehdessd suomalai-
sen rikossovittelun uranuurtaja Juhani
livari (2012), joka kohdisti huomionsa
feministisen tradition perusteettomaan
sovittelukritiikkiin.
Johtopaéatoksissaan Kivivuori on ankara:
Feministinen vékivaltatutkimus on
sisélldllisesti poikkeuksellisen yhte-
néinen aatteellinen painostusryhma,
joka tieteellisend suuntauksena kér-
sii vakavista ongelmista. N&itd ovat
muun muassa sisdinen ristiriitaisuus,
totuuskriteerien korvaaminen tarkoi-
tuksenmukaisuuskriteereilld, kyvytts-
myys tai haluttomuus tajuta selityk-
sen ja selittelyn eroa, kansainvélisen
empiirisen tutkimuksen tietoinen
halveksunta ja huomiotta jattaminen,
aktiivinen hyékkdaminen empiirisia
tieteitd vastaan, tietopohjan kapeus
ja olemassa olevan laaja-alaisen tut-
kimustiedon ndkymé&téntaminen.
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Jos esitetty kritiikki osuu kohdalleen,
voivatko tuosta suuntauksesta vedetyt
johtopaatokset kaytannon vaikuttavuus-
toimien osalta olla kohdallaan? Hyvin
suuri osa ldhisuhdevakivaltaan vaikut-
tamaan pyrkivista toimintamuodoista ja
-ohjelmista on profeministisia ja niiden
tausta on feministisessad vakivaltatut-
kimuksessa. Britanniassa on erityinen
valtion tukema orgaani Respect, jolle
on annettu valtuudet akkreditoida lahi-
suhdevakivaltaan liittyvid ohjelmia. Sen
teoreettinen ldhtokohta on myds samas-
ta traditiosta 1ahtdisin.

Louise Dixon ym. (2012) ovat arvioineet
tuon organisaation perusasettamuksia
kriminologisen evidenssin valossa. Hei-
dén mukaansa Respectin teoreettisena
taustana ovat feministisen vékivaltatut-
kimuksen yleiset teesit. Ldhtokohtana on
patriarkaalinen yhteiskunta, joka rohkai-
see miesten valta-asemaa ja sita kautta
l&hisuhdevékivaltaa. Se on paasaantoi-
sesti miehen naiseen kohdistamaa ja jos
naiset siihen syyllistyvat, kyse on joko
kostamisesta tai itsepuolustuksesta. Nai-
siin kohdistuva vakivalta ndhdaan erityi-
sené vékivallan lajina, jolla ei ole yhteyttd
muuhun vakivaltaan. Téman vuoksi myds

vaikuttavien ohjelmien tulee olla erityi-
sid. Ohjelmissa miehet uudelleenkasva-
tetaan tunnistamaan patriarkaaliset su-
kupuoliroolit. Yleiset vakivaltaan vaikut-
tavat ohjelmat eivat tdméan mukaan voi
toimia. Kirjoittajien mukaan ndma yleiset
asettamukset toimivat feministisessa tut-
kimuksessa suodattimena, jonka avulla
"oikeat” tutkimukset, tutkimusten ke-
hysasetelmat ja niiden tulkinta valitaan.

Respect korostaa kannanotossaan
(position statement), etta vakivalta on
valtaosaltaan miesten toimintaa. Tama-
han on sinansa oikein, mutta sanomatta
jaa, ettd valtaosa vékivallan uhreista on
myods miehid. On myds todettu, ainakin
l&dnsimaisia yhteiskuntia koskien, ettd
miehilld on suurempi todennakdisyys
vakivaltaan kodin ulkopuolella, kun taas
naisilla on suurempi riski syyllistyd va-
kivaltaan puolisoa kohtaan kotona. On
olemassa my&s tutkimustietoa siita, ettd
miehilld (mutta ei naisilla) on enemman
puolisoon kohdistuvaa kuin tuntematto-
miin kohdistuvaa vékivaltaa ehkaisevia
tekijoita. Kirjoittajien mielestd Respectin
nékemykset ovat ristiriitaisia tuodessaan
ensin esiin miesten yleisen aggressiivi-
suuden ja esittden sitten, ettd Iahisuh-
devékivallan etiologia (syy) on erilainen
kuin muun vékivallan.



1970-luvulla tuli marxilainen tiede, my6hemmin mm. kriittinen, feministinen ja postmoderni

tiede. Kokemus néyttaisi osoittavan, ettd ideologinen epiteetti pyrkii syémaan sen tieteen.

Respectin mielesta suurin riskitekija
|dhisuhdevakivallan tekijaksi tai uhriksi
joutumisessa on sukupuoli. Jotkut fe-
ministitutkijat ovat jopa esittdneet, ettad
miehiin kohdistuva l&hisuhdevékivalta
voidaan kokonaan unohtaa, koska se on
niin harvinaista. Tutkimusaineistot ovat
olleet kuitenkin usein hyvin ideologisesti
valittuja (esim. turvakoteihin tulleet, va-
kivaltarikoksesta tuomion saaneet tms.),
ja sitd kautta tuottavat halutun tuloksen.
Jos arvioidaan, etta |ahisuhdevakivallan
uhreista 20 prosenttia olisi miehia, tuskin
on syytd kokonaan unohtaa tatd vahem-
mistéryhmaa. Samalla perusteella voi-
simme unohtaa jonkin etnisen ryhmaén.
Erdédssd meta-analyysissa arvioitiin, ettd
vamman saaneista lahes 40 prosenttia
olisi miehi&. Ja vaikka enemmistd 1&hi-
suhdevakivallan uhreista onkin naisia, on
epatieteellista taman perusteella sanoa,
ettd tarkein vakivallan riskitekija olisi su-
kupuoli.

Yksi keskeinen Respectin kannanotto on,
ettd naisten harjoittama vakivalta on paa-
saantoisesti itsepuolustusta, kostavaa tai
vastarintaa. Feministinen vakivaltatutki-
mus selittadkin naisten tekemat henkiri-
kokset pitkélti tdiman mukaan. Miesten
uhriksi joutuminen johtuu siten heidan
omasta aggressiivisuudestaan. Mutta
empiirinen tutkimus haastaa tdmankin.
Asia on usein toisinpain: paras naisen
uhriksi joutumista ennustava tekija on
naisen mieheen kohdistama vakivalta.
Vékivalta on usein molemminpuolista,
mitd on vaikeaa saada selville pelkista
tilastoluvuista. Erdén yhdysvaltalaisen
tutkimuksen mukaan noin 50 prosent-
tia vakivaltatilanteista oli vastavuoroisia
(reciprocal). Ei-vastavuoroisissa (non-
reciprocated) vakivaltatilanteissa naiset
saattavat olla tutkimusten mukaan jopa
enemmistona. On myds tietoa siita, etta
erityisesti nuoret, 15-20-vuotiaat nai-
set voivat olla useammin kuin miehet

aloitteentekij6inad ldhisuhdevakivallassa.
Vaitteet pelkasta itsepuolustuksesta ja
vastarinnasta eivét ole uskottavia. Eika
arkijarjenkdan nakokulmasta ole kovin
uskottavaa, ettd henkirikoksen uhriksi
joutunut mies on aina itse provosoinut
ja aiheuttanut kohtalonsa, kun sen sijaan
naiset ovat tdysin immuuneja tallaiselle
provosoinnille ja toiminnalle.

Dixonin ym. mukaan tutkimukset
myOs osoittavat, etta miesten ja naisten
harjoittaman lahisuhdevékivallan tausta-
ja riskitekijat ovat hyvin samankaltaisia.
Na&itd ovat mm. aggressiivisen kayttay-
tymisen hyvaksyntd, d&rimmainen mus-
tasukkaisuus, epéluuloisuus, taipumus
kokea voimakkaita ja dkkindisid tunne-
tiloja ja heikko itsekontrolli. Samoin on
virheellistd vaittdd, ettd vain miesten
harrastaman vékivallan taustalla olisi
pyrkimys partnerin kontrolloimiseen.
Sama tavoite |8ytyy myds naisvakivallas-
ta. Kirjoittajat korostavat, etté lahisuhde-
vakivalta tayttaa eri yksildiden kohdalla
eri funktioita. Samoin kuin muutkin in-
himillisen kayttaytymisen muodot, se
on etiologisesti heterogeeninen. He yh-
tyvat myds jo Richard Felsonin (2002)
aikanaan esittdmaan lahtokohtaan, jonka
mukaan kaiken vakivallan dynamiikassa
osapuolten vélinen vuorovaikutus on
keskeisessé asemassa. Téaman mukaan
naisiin kohdistuva vékivalta tulisikin ym-
martéa osana yleista vakivaltaongelmaa,
koska siihen liittyvat motiivit, tunnetilat
ja vuorovaikutustilanteet ovat olennai-
sesti samoja kuin miesten keskindisessa
vakivallassa.

Respect vaittdad myos, ettd naisten on
yhteiskunnassa vaikeampi oikeuttaa va-
kivaltaansa kuin miesten. Tutkimus osoit-
taa taas aivan painvastaista. Esimerkiksi
ulkopuoliset halyttavat poliisin herkem-
min silloin kun mies lyé naista. Naisten
vékivalta koetaan vdhemman vakavaksi
ja tuomittavaksi. Pojille korostetaan jo
hyvin varhaisessa idssa, ettd tyttdjen ja
naisten lyéminen on hapeéllista. Miesuh-

rien asemaa ei mydskdan tunnisteta,
palveluja on lahinna vain naisuhreille ja
miestekijoille.

Entd toimivatko ohjelmat? Erdassé meta-
analyysissé (Akoensi ym. 2013) kaytiin
l&vitse yli 10 000 kirjallisuusviitettd vaki-
vallan tekijoihin kohdistuvista ohjelmista.
Sen perusteella |6ydettiin vain 12 tutki-
musta, joissa jossain maarin systemaat-
tisella tavalla arvioitiin vaikuttavuutta.
Mutta niidenkin metodologiset ongel-
mat olivat niin suuria, ettd mitaan varmo-
ja johtopaatoksia ei voitu tehda. Tekijat
korostavat, ettd tarvittaisiin paremmin
suunniteltuja ohjelmia, jotka huomioivat
osallistujien yksildlliset piirteet.
Tarvitseeko tiede epiteetteja? Van-
hempi vaki muistaa 1970-luvulta tyéva-
enluokan ja marxilaisen tieteen. Vdhan
my&hemmin on sitten mukaan tullut mm.
kriittinen, feministinen ja postmoderni
tiede. Kokemus nayttaisi osoittavan, ettd
tuo ideologinen epiteetti pyrkii sydmaan
sen tieteen. Kun faktat ja empiria eivat
tue ideologiaa, sen pahempi niille. |
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RIKOKSENTORJUNTA

M JukkA-PEKKA

TAKALA

Talla palstalla késitellaan rikoksentorjunnan ajankohtaisia ja ikuisia kysymyksia,
mielelldan yhteydessa toisiinsa. Kirjoittaja on rikoksentorjuntaneuvoston paasihteeri.

Kiertoliittyma, rikosten tilannetorjunta
ja rikosten sosiaalinen ehkaiseminen

Kirjoitin toukokuussa oikeusministerion sivuille blogin, jossa kaytin tielilkenteen kiertoliittymaa

esimerkkina ldhestymistavasta, jota voisi soveltaa enemman myés rikoksentorjunnassa. Nyt poh-

din, miten tama tarkemmin liittyy rikosten tilannetorjuntaan. Samalla vaitan, etta rikosten sosiaa-

liselle ehkdisemisella ja tilannetorjunnalla on enemman kosketuspintaa kuin usein ajatellaan.

ikoksentorjuntaneuvoston edel-

tajaa, rikoksentorjunnan neuvot-
telukuntaa koskeva asetus tuli
voimaan 1.10.1989 eli 25 vuotta sitten.
Uuden elimen yksi tehtédva oli ehdottaa
ja ideoida sitd, miten rikollisuutta voitai-
siin vdhentda muilla toimilla kuin rangais-
tuksilla ja yleisen jarjestyksen voimassa
pitdmiselld. Miten vaikutettaisiin "“rikos-
tilaisuuksia synnyttaviin ja rikoksia edis-
taviin olosuhteisiin”, kuten asetus sanoi.
Voi sanoa, ettd neuvottelukunnan teh-
tavana oli edistaa niin sanottua rikosten
tilannetorjuntaa (situational crime pre-
vention). Tdman ldhestymistavan tehosta
rikoksien ehkéisemisessé oli alettu saada
vahvaa tutkimusnayttda. Vaikutus ei pe-
rustu niinkdan rangaistuksen pelkoon,
vaan siihen, etta rikoksille otollisia tilai-
suuksia pyritaan vahentamaan, tehdaan
rikokset véhemman houkutteleviksi ja
vaikeammiksi toteuttaa. Lisatdan pal-
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jastumisriskid itse mahdollisessa rikos-
tilanteessa. Muun muassa 1990-luvulla
toteutettu ohjelma pankkirydstojen eh-
kaisemiseksi perustui paljolti ry&sto-
tilanteiden analyysiin ja sen pohjalta
toteutettiin toimia, joilla rydstét saatiin
kéytannosséa ldhes loppumaan.
Neuvottelukunnan alkuvuosina teh-
tiin paljon tilannetorjunta-ajatukseen
perustuvia selvityksid ja aloitteita. Tama
ei tarkoita, ettd neuvottelukunnan tehta-
viin ei olisi kuulunut myds niin sanotun
sosiaalisen rikoksentorjunnan edistami-
nen. Kuten rikoksentorjuntaneuvoston
verkkosivuilla sanotaan, rikoksia voidaan
ehkaistd myds vaikuttamalla niihin omi-
naisuuksiin, joiden vuoksi eraat ihmiset
muita todennékdisemmin syyllistyvét ri-
koksiin. Tata tapaa kutsutaan rikollisuu-
den sosiaaliseksi ehkaisemiseksi.
Vuonna 1999 neuvottelukunnan tilalle
tuli rikoksentorjuntaneuvosto, eiké sille

annetuissa tehtdvissd enaa eritelty mil-
laisia menetelmia tai ldhestymistapoja
rikollisuuden ehkaisyssa erityisesti pitaisi
edistaa. Toki rikosten tilannetorjunnan ja
niiden sosiaalisen ehkaisyn kéasitteet ovat
yha yleisessé kaytossa.

KIEHTOVA
KIERTOLITTYMA

Minulle tutussa viiden kadun risteykses-
sd on jonkin aikaa ollut uusi, nykyaikai-
nen kiertoliittym4, sellainen, jossa ris-
teykseen tuleva ajoneuvo vaistaa liitty-
massa olevia. Ja kaikki tietysti vaistavat
jalankulkijaa. Sek& jalankulkijana ettd
autoilijana koen kiertoliittyman paljon
sujuvammaksi ja turvallisemmaksi kuin
vanhan valo-ohjatun jarjestelyn. Valot
vaihtuivat hitaasti ja kdyttdmani suo-
jatie tuntui kovin levealtd jalkamiehen
ylittaa lyhyen vihrean palaessa. Valojen
pimedna ollessakin oli varottava, ettei



liikkunut jostakin pain vauhdilla I&hes-
tyvan auton eteen.

En tiedd, ovatko liilkennevahingot va-
hentyneet tasséa risteyksessa. Tiedetdan
kuitenkin, ettd 1960-luvulla Britanniassa
kehitetty moderni kiertoliittymé& on tun-
tuvasti parantanut risteysturvallisuutta.
Autojen on pakko ajaa hitaammin. Kier-
toliittymassa ei juuri voi tapahtua suoria
nokka- ja kylkitérméayksid, kun kohtaavat
ajoneuvot ovat aina ldhes samansuun-
taisia.

Yhdysvaltalaisten tutkimusten mu-
kaan moderneissa kiertoliittymissé sat-
tuu 35-47 prosenttia vdhemman ko-
lareita kuin perinteisissa risteyksissa ja
liikenneympyroissa. Henkilévahinkoihin
johtavat tapaukset vahentyvat peréti
72-80 prosenttia — toisin pain sanottu-
na vammoja tulee vain 20-28 prosenttia
entisesta maarasta. Euroopassa ja Aust-
raliassa mitatut hyodyt ovat olleet samaa
luokkaa, joskus pienempié ja joskus viela
suurempia. (www.iihs.org)

Liilkenneympaéristén parantaminen
on vdhentényt kolareita ja vammoja.
Samalla kiertoliittyma on vahentényt lii-
kennerikoksia ja niihin liittyvid vamman-
tuottamuksia ja muita haittoja. Kaikki
tdma ilman rangaistusten koventamista
tai valvonnan kiristdmistd — jopa ilman
varsinaista asennekasvatusta (tietenkin
kiertoliittym&n s&annét on syytéd oppia,
vaistdmissdantd tarkeimpéna). Liiken-
nerikoksia ja rikkeitad tehdaan kiertoliit-
tymissakin, mutta niitd on véhemman
ja seuraukset lievempia. Ajovirhe, jota
perinteisessa risteyksessd saatetaan ar-
vioida torkeédnéa liikenneturvallisuuden
vaarantamisena ja joka johtaa vamman-
tuottamukseen, ei kiertoliittymassa ehka
tuota mitdan havaittavaa haittaa.

Liikenneturvallisuuden viime vuosi-
kymmenien huima parannus — Suomen
likennekuolemat ovat vahentyneet 75—
80 prosenttia 1960-70-luvun taitteesta
- selittyy ajoneuvojen ja seka fyysisen
ettd normatiivisen lilkkenneympariston
kehittymiselld. Ajovirheet eivat téssa
ymparistossa ole yhta kohtalokkaita kuin
aikaisemmassa suurten tilannenopeuk-
sien, kapeiden teiden ja turvattomien
autojen maailmassa.

Samaa ideaa voi yrittaa soveltaa rikol-
lisuuteen ja sen aiheuttamiin haittoihin
yleisemminkin: muokata eldmamme ym-

péristoista ja rutiineista sellaisia, ettd ta-
paturmiin ja rikoksiin johtavien tapahtu-
makulkujen mahdollisuudet vahenevat.
Niin ettd elaman risteavat reitit eivat ole
suoralla térméyskurssilla, silloin kun ne
voidaan jarjestaa sujuvan kiertoliittyman
tapaan helpottamaan sujuvaa ja rauhan-
omaista vuorovaikutusta.

Kiertoliittym& on siis tavallaan myds
rikosten tilannetorjuntaa. Tata voi olla
vaikea mieltdd, jos tilannetorjuntaa
katsellaan ylikorostetusti rationaalisen
valinnan teorian kautta: jos ajatellaan,
ettd tilannetorjuntaa voi kéyttdd vain
tilanteissa, joissa ihmiset tietoisesti ja
rationaalisesti punnitsevat rikoksen te-
kemisen ja tekeméttd jattamisen valilla.
Kiertoliittyman etu ei ole siina, ettd se
alentaisi liilkennerikoksesta kiinnijaadmis-
riskid tai vaikeuttaisi rikoksen tekemista
perinteisiin ratkaisuihin verrattuna, vaan
se ettd lilkennerikoksen syntymiseksi
vaadittavan tapahtumasarjan todenna-
kdisyys on muista syistd pienempi.

KOVAT JA
PEHMEAT KEINOT?

Tilannetorjunnan kritiikki keskittyy usein
sen "koviin” keinoihin, kuten lukkoihin
ja suojamuureihin, asioihin joiden kay-
t6ssé toisinaan on todellinen riski saada
aikaan enemman sosiaalista haittaa kuin
mitd niiden tuottama hydty tiettyjen ri-
kosten ehkaisyn kautta on. Taman vuok-
si my6s kaikkia tilannetorjuntahankkeita
pitaa jo etukateen arvioita mahdollisten
epétoivottujen sivuvaikutusten kannalta,
ja pitadd mielessa ihmis- ja kansalaisoike-
uksien turvaaminen. Kiertoliittymén on
téssa suhteessa onnellinen ratkaisu: se
parantaa seka liikenteen sujuvuutta ettd
turvallisuutta. N&in on ainakin keskiméaa-
rin, vaikka nopealiikenteisen valtatien ja
pienten kyldteiden tihean kiertoliittymat
voivat hidastaa paatietd kohtuuttomasti.

Sosiaalinen ja tilannetorjunta ndhdaan
joskus vastakkaisina lahestymistapoina,
mutta ne lomittumat monella tapaa ja
usein edellyttdvéat toisiaan. Rikosriskia
lisdaviin ominaisuuksiin vaikuttaminen —
siis sosiaalisen rikoksentorjunnan perus-
idea — vaatii niiden olosuhteiden ja tilan-
teiden analyysia ja niihin vaikuttamista,
jotka osaltaan tuottavat téllaisia ominai-
suuksia. Sellaiset tulevan rikollisuuden
riskiin liittyvat tekijat, kuten puutteelliset

kotiolot, vanhempien alkoholismi, ris-
tiriitainen kasvatus, hyvaksikayttd lap-
suudessa tai keskittymishairiot koulussa
vaativat monenlaisia interventioita, jois-
ta tarkeimmat ovat toki yleensa 1ahinna
sosiaalisia, pedagogisia, psykologisia
tai 1aakinnéllisia eivatkd suoraan rikok-
sentorjunnallisia. Mutta fyysisiin tiloihin
lomittuvan sosiaalisen tilanteen analyysi
noissakin on usein tarpeen. Lisaksi, jos
esimerkiksi koulussa sovelletut tilanne-
torjuntakeinot vahentdvat kiusaamista
ja koulutovereilta varastamista, kuten ne
monesti ndyttavat tekevén, tdma vahen-
taa niiden koululaisten maéaras, joilla ela-
man mittaan kielteisesti vaikuttavia ika-
vid kokemuksia kouluajaltaan. Tallainen
tilannetorjunta tukee pitkén tahtdimen
sosiaalista rikosten ehkaisya.

Osin on kyse my&s siitd, etta tilanne-
torjunta ymmarretdan usein liian ahtaas-
ti. Richard Wortley (1998) kommentoi
tutkimusta, jossa tarkasteltiin kahta van-
kilan jarjestyksenpidon tapaa. Toinen
korosti tiukkoja turvatoimia ja rajoituk-
sia vankien liikkkumiseen, toinen vankien
oikeuksia ja itsendisyyttd. Ensimmainen
jarjestelma oli nimitetty tilannetorjun-
naksi, ja se pyrki pitdméan ylla jarjestysta
vahentamalla mahdollisuuksia kayttaytya
huonosti. Toista kutsuttiin sosiaaliseksi
ennaltaehkaisyksi, ja se pyrki huolehti-
maan jarjestyksestd vahentamalld van-
kien turhautumista ja vaarinkohtelun
kokemuksia. Wortleyn mukaan on kui-
tenkin hyvat perusteet pitdd molempia
menetelmid tilannetorjuntana laajassa
mielessa. Seka rikostilaisuus ettd turhau-
tuminen riippuvat (myos) vélittomasta
ymparistosta.ll

Wortley, R. (1998). A two-stage model of
situational crime prevention. Studies on Crime
and Crime Prevention, 7, 173-188.
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M RiikkaAa KoOsTIAINEN

Tyoperaisen ihmiskaupan torjuntahanke palkittiin

oisen kansallisen rikoksentorjunta-

kilpailun voitti Joutsenon ja Oulun
vastaanottokeskusten yhteistydhanke
HAPKE 2. Kilpailun teemana oli ihmis-
kaupan torjunta. Voittajahanke edustaa
Suomea Euroopan rikoksentorjuntakil-
pailussa (ECPA).

Hankkeen tavoitteena oli ihmiskau-
pan vastainen tyd ja etenkin ty&voiman
hyvaksikayttoon liittyvan ihmiskaupan
torjunta. Toiminta keskittyi haavoittuvas-
sa asemassa oleviin turvapaikanhakijoi-
hin vastaanottojarjestelmassa. Hankkeel-
la pyrittiin parantamaan palvelujarjestel-
man mahdollisuuksia ja kykyéd ehkaista
ihmiskauppaa seka tunnistaa ja auttaa
ihmiskaupan uhreja.

Hankkeessa laadittiin toimintakasikir-
ja, jossa kuvataan ihmiskaupan uhrien
auttamisjérjestelman toiminta ja proses-
sit. K&sikirja on hyodyllinen vastaanotto-
keskusten sekd muiden viranomaisten ja
yhteistybkumppanien toiminnassa. Li-

saksi vastaanottokeskusten henkildkunta
sai koulutusta ihmiskauppaan ja uhrien
tunnistamiseen ja auttamiseen liittyen.

Hankkeessa myds kehitettiin Ihmis-
kauppa.fi -sivustoa palvelemaan parem-
min mahdollisia uhreja seka ihmiskaupan
vastaista tyota tekevid ja uhreja auttavia
tahoja. Yhteistydssa eri asiantuntijoiden
kanssa sivustolle tuotettiin mm. yksin-
kertaisessa muodossa ajantasaista tie-
toa selkosuomeksi, 12 muulla kielella ja
aanitteena.

Rikoksentorjuntaneuvoston puheen-
johtajan, Suomen Mielenterveysseuran
toiminnanjohtaja Marita Ruohosen
mielestd hankkeen vahvuutena voidaan
pitdd sen perustumista eri toimijoiden
yhteistydhon. Vaikka hankkeen vaiku-
tuksia ei ole selvitetty, voidaan olettaa,
ettd hankkeen toimintatavat parantavat
ihmiskaupan tunnistamista turvapaikan-
hakijoiden keskuudessa sekd vastaan-
ottojarjestelman ja ihmiskaupan uhrien

voston jaVantaan kaupungin jdrjestimdn rikoksen-
torjuntaseminaarin yhteydessd syyskuussa. Kuvassa
(vas.) Olli Snellman Maghanmuuttovirastosta, Inkeri
Mellanen ihmiskaupan uhrien auttamisjdrjestelmdstd,
Jari Kdhkdnen Joutsenon vastaanottokeskuksesta ja
Marita Ruohonen RTN:sta.

auttamisjarjestelman valmiutta auttaa
mahdollisia uhreja.

Euroopan rikoksentorjuntakilpailun
voittaja julkistetaan joulukuussa Italiassa.

Tukholman kriminologian palkinto 2014 vankeustutkijoille

Tukholman kriminologian palkinnon
jakavat téna vuonna politiikan ja ti-
lastotieteen professori Daniel S. Nagin
ja oikeustieteen professori Joan Peter-
silia, molemmat Yhdysvalloista. Palkin-
toraati halusi nostaa esiin rangaistusten
vaikuttavuuden tutkimusta ja vapautumi-
sen tukitoimia.

Naginin ndyttéén perustuvat analyy-
sit vankilan nolla- tai negatiivisesta vai-
kutuksesta ovat edesauttaneet vankilu-
vun pienenemistd maailman tiheimman
vankiluvun maassa ensimmaisen kerran
40 vuoteen. Hanen tutkimuksensa ovat
tarjonneet rationaalisia perusteita in-
vestoida ennemmin yhteiskunnallisiin
toimenpiteisiin kuin vangitsemiseen.
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Naginin mukaan vankeusrangaistus
paasaantoisesti epaonnistuu uusinta-
rikollisuuden véhentdmisessd ja usein
jopa lisda rikoslukuja verrattuna yhdys-
kuntaseuraamuksiin. Daniel S. Nagin
on tutkinut urallaan rikollisen ja epa-
sosiaalisten kayttaytymisen elinaikaista
kehitysta, erilaisten rangaistusten pe-
lotusvaikutuksia ja kehittanyt tilastotie-
teellisia menetelmia. Han tydskentelee
Pittsburghissa.

Joan Petersilian tyé on puolestaan
vaikuttanut siihen, ettd Yhdysvallat on
moninkertaistanut tukeaan vankilasta
vapautuville korkean uusimisriskin ajan.
Monilla vangeilla ei ole vapautuessaan
esimerkiksi asuntoa, mika altistaa rikok-

senteolle. Petersilia on tutkinut 30 vuot-
ta rikosoikeuden toimintaa Kaliforniassa
ja eri rangaistusten vaikuttavuutta. Ha-
nen tutkimuksensa ovat olleet avainase-
massa Kalifornian rangaistusjarjestelman
uudistuksessa. Petersilia oli myds kehit-
tdméassd osavaltion toimia vapautuville
vangeille, kun vankeja oli véhennettava
yli 40 000:lla Yhdysvaltain korkeimman
oikeuden (2011) paatoksesta.
Kriminologian palkinto (noin miljoo-
na Ruotsin kruunua) jaetaan vuosittain
kesadkuussa Tukholman kriminologian
symposiumin yhteydessa.

REGINA JARG-TARNO




Ihmiskaupparaportti kiinnittaa huomion seksikauppaan

Prostituutiossa ja muussa seksikau-
passa tapahtuvaan ihmiskauppaan
puututaan Suomessa heikosti. Tama kay
ilmi Kansallisen ihmiskaupparaportoi-
jan toisesta laajasta tutkimusraportista,
joka luovutettiin eduskunnalle syyskuus-
sa. Kertomuksessa kiinnitetdan erityista
huomiota seksuaaliseen hyvaksikayttoon
liittyvéan ihmiskauppaan ja haasteisiin
sen tunnistamisessa rikosprosessissa.

Kansallinen ihmiskaupparaportoija
toteaa kerd@maénsa laajan (paritus- ja ih-
miskauppajutut 2009-kesé 2013) esitut-
kinta- ja tuomioistuinaineiston perusteel-
la, ettd seksuaaliseen hyvaksikayttoon
liittyvaa ihmiskauppaa on huomattavasti
enemman kuin mihin on onnistuttu puut-
tumaan. Mahdollisia ihmiskaupan uhre-
ja ei ohjata avun piiriin ja ihmiskaupan
piirteitd sisaltdvaa seksuaalista hyvaksi-
kayttoa tutkitaan, syytetdan ja tuomitaan
padasiassa parituksena.

lhmiskaupan vastaisessa tyossd on

paasty eteenpain viime vuosina. Tama
myo&nteinen kehitys nakyy etenkin tyo-
perdiseen ihmiskauppaan puuttumises-
sa. Seksuaaliseen hyvaksikayttoon liitty-
vassd ihmiskaupassa tilanne on toinen.

— Tilanne ei ole ratkaisevasti muut-
tunut niiden kymmenen vuoden aika-
na, kun ihmiskauppa on ollut rikoslais-
sa omana rikoksena. Tutkimuksemme
osoittaa, ettd vékivalta ja hyvaksikayttd
prostituutiossa ja muussa seksikaupassa
jaavat edelleen tunnistamatta ja selvit-
tamattd. Taman vuoksi uhrit eivat saa
apua, ja hyvaksikayttajat jaavat rankaise-
matta. lhmiskauppaa tapahtuu silmiem-
me edessd, mutta tdhan rikollisuuteen
ei puututa, véhemmistovaltuutettu Eva
Biaudet sanoo.

Viranomaiset ja kansalaisjérjestot voi-
sivat tunnistaa useampia ihmiskaupan
uhreja seka paljastaa ja tutkia useampia
ihmiskaupparikoksia, jos voimavarat oh-
jattaisiin tehokkaammin esimerkiksi ri-

kosten selvittdmiseen. Raportti korostaa
my&s, ettei ihmiskauppa ole ainoastaan
ulkomaalais- tai rikoksentorjuntakysy-
mys. Merkittdva osa uhreista on suoma-
laisia nuoria naisia ja tyttdja, jotka tar-
vitsevat nykyistd vahvempia sosiaali- ja
terveyspalveluja.

- Osalla viranomaisista ei edelleen-
kaan ole kaytdssadan selkeada lainsédadan-
t6a tai toimintaohjeita. Paattdjien tulisi
asettaa ihmiskauppaan puuttuminen vi-
ranomaisten tydn tarkedksi tavoitteeksi.
Tahén tarvitaan poliittista tahtoa, ohja-
usta ja rahaa, ylitarkastaja Venla Roth
sanoo.

Suomelta puuttuu toimintaohjelma ih-
miskaupan ennalta ehkaisemiseksi, vaikka
EU:n ihmiskauppadirektiivi velvoittaa ja-
senvaltiot ehkdisemaan ihmiskauppaa ja
puuttumaan myds ihmiskauppaa aiheut-
tavaan kysyntdan.

Ihmiskauppaan liittyvaa lainsaadantoa aiotaan selkeyttaa

ikoslain ihmiskauppaa ja paritusta
koskevia rangaistussdannoksia ai-
otaan tdsmentda. Elokuussa eduskun-
nalle annetun hallituksen esityksen ta-
voitteena on, ettd lainsdadantd ja sen
soveltamiskdytantd nykyista paremmin
vastaavat Suomea sitovia kansainvalisia
asiakirjoja, muun muassa vuonna 2011
séadettya EU:n ihmiskauppadirektiivia.
Lakiesityksen tavoitteena on selven-
tda rajanvetoa ihmiskaupparikosten ja
paritusrikosten vélilla. Esimerkiksi pai-
nostamista koskeva tekotapa siirrettai-
siin paritussaannoksesta ihmiskauppa-
sddnndkseen. Painostamista sisaltavat
teot katsottaisiin jatkossa ihmiskaupaksi
eika paritukseksi. Esityksesséd koroste-

taan my0ds, ettd alle 18-vuotiaan parit-
tamista on arvioitava lahtokohtaisesti
ihmiskaupparikoksena.

Parituksen kohteena olleen henkilén
asemaa rikosprosessissa parannettai-
siin. Hanelle voitaisiin esitutkintaa var-
ten maarata avustaja rippumatta siita,
onko hénet katsottu asianomistajaksi.
Parituksen kohteelle voitaisiin maarata
myds tukihenkild esitutkintaa ja oikeu-
denkadyntia varten. Avustajan ja tuki-
henkilén palkkio ja korvaus maksetaan
valtion varoista.

Oikeushenkildn rikosoikeudellista
vastuuta kiskonnantapaisesta tyosyrjin-
nasta laajennettaisiin siten, ettd myds
oikeushenkild eli yritys tai yhteis6 voitai-

siin ehdotuksen mukaan tuomita tasta
rikoksesta yhteisésakkoon. Liséksi liike-
toiminnassa kiskonnantapaiseen tyo-
syrjintdan syyllistynyt voitaisiin maarata
liiketoimintakieltoon.

Lakiesityksen taustalla ovat olleet
erityisesti kansallisena ihmiskauppara-
portoijana toimivan vahemmistovaltuu-
tetun kertomus ja sen johdosta annetut
eduskunnan lausumat sekd ihmiskaupan
vastaista toimintasuunnitelmaa paivitta-
neen ohjausryhman loppuraportti.
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Kiina ja Suomi vaihtoivat rikoksentorjunnan kokemuksia

Monitieteinen joukko suomalaisia
ja kiinalaisia asiantuntijoita tapa-
si elokuussa seminaarissa, joka kasitteli
rikoksentorjuntaa osana maiden valista
yhteistybohjelmaa. Vuonna 1995 sol-
mittu sopimus pyrkii kehittdméaan oikeu-
dellista yhteisty6td Kiinan ja Suomen
valilla sekd tukemaan Kiinan oikeusvalti-
oajattelun kehitysta. Vuosien 2013-2016
ohjelman painopisteita ovat yhdyskunta-
seuraamukset, rikoksentorjunta seké asi-
anajajien asema ja rooli oikeudenkayn-
nissa. Rikoksentorjuntaan liittyva yhteis-
tyd toteutetaan yhdessa Heilongjiangin
maakunnan kanssa.

Helsingissa jarjestettyyn seminaariin
osallistui Kiinan oikeusministerion jasen-
ten lisdksi myds véked Heilongjiangin

maakunnan oikeusjaostosta. Seminaari
sisélsi kiinalaisten ja suomalaisten asian-
tuntijoiden esityksida mm. seuraavista
teemoista: rikosongelmien torjunnan
haasteet, ohjelmat ja strategiat, moder-
nit ldhestymistavat rikoksentorjuntaan,
yhdyskuntalahtoiset rikoksentorjunta-
kaytanteet, uusintarikollisuuden arviointi
ja torjunta, rikoksentorjunnan strategiat
ja suuntaukset yhteiskunnallisen muutok-
sen aikana, nuorisorikollisuuden ehkaisy,
uhrien tukeminen seka lahisuhdevéki-
vallan ja uusiutuvan uhriksi joutumisen
ehkaisy. Esitykset tarjosivat yleiskatsa-
uksen Kiinan ja Suomen tdmanhetkisista
rikoksentorjunnan tarpeista ja haasteis-
ta. Noin kolmenkymmenen osanottajan
vilkkaassa keskustelussa nousivat esille

mm. koulutuksen ja oikeudellisen tiedon
jakamisen merkitys, kansan ja hallinnon
vélisen vuorovaikutuksen térkeys, nuo-
risorikollisuuden estdminen seké rikok-
sentorjuntaa harjoittavien hankkeiden
laadukkaan arvioinnin kehittédminen.

Kansainvélisen yhteistyon kehittami-
nen ja sen edistdminen on tulevaisuuden
kannalta tarkeda. Rikokset jalostuvat ja
ne luovat uusia haasteita rikoksentorjun-
nalle, johon Kiina pyrkii kiinnittdmaan
entistd enemman huomiota tulevaisuu-
dessa. Varaoikeusministeri Hao Chiyou
kertoi Kiinan tavoittelevan reilua ja toi-
mivaa oikeusjarjestelmé&a, jonka toimin-
taan kansalaiset tutustutetaan entistd
paremmin.

Euroopan rikosseuraamusalan paattajat Helsingissa

ikosseuraamuslaitos isanndi kesa-

kuussa Helsingissd kansainvalisen
vankeinhoito- ja yhdyskuntaseuraamus-
kokouksen. Euroopan neuvoston 47 ja-
senmaan ammattilaiset pohtivat teemaa
"Yhteiset pddmaarét ja arvot vankeinhoi-
dossa ja yhdyskuntaseuraamustyssa”.
Kokouksen aiheita olivat mm. vankilan
ja yhdyskuntaseuraamustyon roolit uu-
sintarikollisuuden ehkaisemisessa, tarve
vankilan ja yhdyskuntaseuraamustyén
laadukkaalle arvioinnille seka rikoksen-
tekijéiden uudelleen integrointi yhdys-
kuntaan.

Vankeudella todettiin olevan suuri vai-
kutus rikoksentekijan eldméaan, miké luo
vaatimuksia myds vankilaymparistolle.
Ympéristdad pitéisi kehittdd niin, ettd se
helpottaisi vankeusajan jalkeiseen eld-
maan sopeutumista. Lisdksi korostettiin
oikeanlaisen rangaistuksen |dytdmisen
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merkitystd. Sopivalla rangaistuksella py-
ritddn vahentdmaan uusintarikollisuutta
sekd parantamaan rikoksentekijéiden
sopeutumista takaisin yhdyskuntaan.
Yhteiskunnan antama tuki on térkea osa
tata prosessia.

Suurimmaksi huolenaiheeksi kokouk-
sessa nousi ympari Eurooppaa tapahtu-
va vankiloiden tdyttyminen. Euroopan
neuvoston ihmisoikeuspdaosaston joh-
taja Philippe Boillat totesi loppupu-
heenvuorossaan vankiloiden tayttymisen
johtavan pahimmillaan vankien epainhi-
milliseen kohteluun. Han painotti, ettei
vankilaa tulisi kdyttaa kaikkivoipana |a3k-
keena yhteiskunnallisten ongelmien hoi-
toon. Vankeusrangaistuksen tehokkuus
tulisi kyseenalaistaa ja se pitdisi nahda
viimeisena vaihtoehtona. Erilaiset vaih-
toehdot kuten yhdyskuntapalvelus tai
sahkdinen valvonta ovat hdanen mukaan-

sa toimivia ratkaisuja, kuitenkin vankeus
soveltuu erityisesti vékivaltaisten rikok-
sentekijoiden rangaistukseksi.

Loppupuheenvuorossaan Boillat tah-
densi alan ammattilaisten keskindisen
keskustelun avoimuuden merkitysta seka
kansallisella ettd kansainvéliselld tasolla.
My6s muut osallistujat jakoivat ajatuksen
avoimesta dialogista.

MINNA TIKKA



RIKOLLISUUS VUONNA 2013
Oikeuspoliittisen tutkimuslaitoksen vuo-
sikatsaus “Rikollisuustilanne 2013" si-
saltda tietoja tilastoitujen rikosten maa-
rasta, piiloon jaaneestd rikollisuudesta
ja kontrollijérjestelmén toiminnasta.
Vuonna 2013 poliisin, tullin ja rajavar-
tiolaitoksen tietoon tuli noin 517 000
rikosta, mikd on prosentin véhemman
kuin vuotta aiemmin. Sen lisdksi vuon-
na 2013 kirjattiin 352 600 liikennerikko-
musta, hieman edellisvuotta enemman.
Murhia, tappoja ja surmia tehtiin vuonna
2013 yhteensd 95, mika on selvasti alle
kymmenen vuoden keskiarvon (115).

Rikollisuustilanne 2013. Oikeuspoliittisen tutki-
muslaitoksen tutkimuksia 266.

MAAHANMUUTTAJAT JA RIKOKSET

Oikeuspoliittisen tutkimuslaitoksen ra-
portti “Maahanmuuttajat rikosten uhrei-
na ja tekijoind” sisaltaa kaksi osaa, joista
toinen pohjautuu vuosina 2010-2011
poliisin tietoon tulleisiin rikoksiin ja toi-
nen uusimpien (2012) rikollisuutta kos-
kevien kansallisten kyselytutkimusten tu-
loksiin. Tutkimuksessa tarkastellaan maa-
hanmuuttajaryhmien ja kantavédeston va-
lisid eroja rikosten uhriksi joutumisessa,
rikosten tekemisessa seka rikollisuuden
rakenteessa. Tutkimus osoitti, etta erai-
den maahanmuuttajaryhmien rikollisuus-
taso ja rikosten uhriksi joutumisriski pe-
rinteisissd omaisuus- ja vékivaltarikoksis-
sa on maassamme selvasti kantavdestoa
korkeampi. Toisaalta maahanmuuttaja-
ryhmien véliset erot rikosten tekemises-
sa ja uhriksi joutumisessa olivat suurem-
pia kuin koko maahanmuuttajavdeston
ja kantavdestodn erot. Maahanmuuttajat
eivat siten ole yhtendinen ryhma rikol-
lisuusriskin tai rikollisuuden rakenteen
suhteen. Tutkimus osoitti myds, ettd ri-
kollisuustasoerot maahanmuuttajataus-
taisessa aikuisvaestossa ovat Suomessa,
Norjassa ja Ruotsissa vakivalta- ja omai-
suusrikoksissa talla hetkelld kdytdnnossa
identtiset. Tama koskee sekd maahan-

muuttajaryhmien keskindisia eroja ettd
eroa kantavaestoon.

Lehti & Salmi & Aaltonen & Danielsson & Hink-
kanen & Niemi & Sirén & Suonpé&a: Maahan-
muuttajat rikosten uhreina ja tekijéind. OPTL:n
tutkimuksia 265.

KATUVAKIVALTATYON VAIKUTTAVUUS

Oikeuspoliittinen tutkimuslaitos on ar-
vioinut katuvakivaltatyota tekevaa Hel-
sinkiMission Aggredi- ohjelmaa. Se on
HelsinkiMission vuonna 2006 aloittama
tydbmuoto, jonka tavoitteena on vahen-
tédd 18-39-vuotiaiden katuvakivaltaan
syyllistyneiden henkildiden vakivaltari-
kosten uusimista. Arviointi selvittda oh-
jelman vaikutuksia vékivaltarikosten uu-
simiseen. Rikosten uusimista tarkasteltiin
sekd Aggredin eri asiakasryhmissa etté
suhteessa ian, sukupuolen ja rikostaustan
perusteella kaltaistettuun verrokkiryh-
mé&éan. Kokonaisuudessaan tulokset ovat
varsin lupaavia ohjelman onnistuneesti
suorittaneiden henkildiden osalta; tas-
té syystd tydmuodon jatkaminen ja sen
kehittdminen olisi perusteltua. Verrokki-
ryhman luominen kaytettévissa olevien
rekisteritietojen perusteella ei ole paras
ratkaisu, vaan rikoksentorjuntaochjelmien
arviointi voisi hyotya merkittavasti satun-
naistetusta koeasetelmasta, jolloin tutki-
mus- ja verrokkiryhmien samankaltaisuus
voitaisiin taata jo lahtdtilanteessa.

Mikko Aaltonen &Ville Hinkkanen: Katuvékival-
tatyén vaikuttavuus: HelsinkiMission Aggredi-
ohjelman arviointi. OPTL:n verkkokatsauksia
40/2014.

KASIKIRJA LAPSEN EDUN-
VALVONNASTA RIKOSPROSESSISSA

Poliisiammattikorkeakoulun julkaisemas-
sa teoksessa Mia Tuominen valaisee
lapsen edunvalvontaa rikosprosessissa.
Joutuessaan rikosprosessissa asian-
omistajaksi lapsi kohtaa asioita, joita on
vaikea ymmartdd. On myos tilanteita,
joissa lapsella ei ole vanhempia tuke-
naan. Talléin lapsi tarvitsee puolueetto-
man edunvalvojan huolehtimaan lapsen

eduista koko rikosasian késittelyn ajan.
Tén& vuonna voimaan tulleessa esitut-
kintalaissa on ensimmaisté kertaa annet-
tu poliisille suoraan mahdollisuus hakea
edunvalvojaa, mutta uuden kéaytdnnon
oppiminen edellyttdaa poliisilta edun-
valvonnan perusteiden hahmottamista.
Késikirjan tavoitteena on antaa kaytan-
nonlaheisid vastauksia naihin tilanteisiin
ja kysymyksiin, seka auttaa kayténtdjen
yhtendistdmisessa ja selkeyttdmisessa.

Mia Tuominen Lapsen edunvalvonta esitutkin-
nan ndkékulmasta. Poliisiammattikorkeakou-
lun raportteja 111, 2014.

RIKOLLISUUS JA RANKAISU ERI
TIETEENALOJEN NAKOKULMASTA

Matti Laineen uusi teos “Kriminologia ja
rankaisun sosiologia” késittelee teemoja
rikollisuuteen ja kriminologiaan liittyen.
Kirjan toiseen, uudistettuun ja ajanta-
saistettuun painokseen on lisatty muun
muassa uusinta tietoa rikollisten kuntout-
tamisesta ja rikollisuudesta irrottautu-
misesta. Lisdksi kriminologian historian,
rikollisuuden syiden, vankiloiden perus-
luonteen ja vankimé&ariin vaikuttamisen
kasittelya on laajennettu. Kirja soveltuu
sekd ammattilaisille, ettd teemoista muu-
toin kiinnostuneille lukijoille.

Matti Laine: Kriminologia ja rankaisun sosiolo-
gia (2.painos). Tietosanoma 2014.

SELVIYTYMISOPAS SOSIAALISEEN
MEDIAAN

Suomen tunnetuin nettipoliisi Marko
"Fobba" Forss on kirjoittanut kokemus-
tensa pohjalta someoppaan, joka avaa
lukijalle sosiaalisen median maailmaa ja
neuvoo kuinka sielld tulee toimia. Kirja
tarjoaa esimerkkeja ja toimintaohjeita
mm. identiteettivarkauksien ja nettikiu-
saamisen varalle. Selkokielinen kirja on
suunnattu kaikille kasvattajille mutta on
samalla myds kateva tydkalu nettia tyds-
saan kayttaville ihmisille.

Marko Forss: Fobban sosiaalisen median
selviytymisopas. CrimeTime 2014.

HAASTE 3/2014

47



HAASTE

ASIANTUNTEVASTI
RIKOKSENTORJUNNASTA

JA KRIMINAALIPOLITIIKASTA

m Tilaan HAASTE-lehden hintaan 25 euroa + alv. 10% /4 numeroa/12 kk
O kestotilaus, tilaukseni jatkuu, kunnes ilmoitan sen
paattymisesta (laskutusvali 12 kk)
O maaraaikaistilaus (12 kk) maksaa

postimaksun

Tilaaja

Nimi

HAASTE-lehdesta saa tietoa rikollisuudesta, kriminaalipolitiikasta ja rikok-
sentorjunnasta, tutkimuksesta ja kdytdnndn tyéstd Suomessa ja muualla.
Lehdessa eri tahot keskustelevat ja kirjoittavat samalla foorumilla ajankoh-
taisista ja periaatteellisista kysymyksista. Lehtea julkaisevat oikeusministerio
ja rikoksentorjuntaneuvosto.

HAASTE kertoo rikoksista ja rangaistuksista, tekijoista ja uhreista,
rikoksentorjunnasta seka lainsdadannosta ja tutkimuksesta. Lehdessa jul-
kaistaan asiantuntija-artikkeleita, kannanottoja, haastatteluja, uutisia seka
kuvauksia kdytannon paikallisesta rikoksentorjuntatyosta.

HAASTE on tarkoitettu rikollisuuteen liittyvien ongelmien parissa ty6s-
kenteleville seka aihepiirista muutoin kiinnostuneille. Erityisesti lehdesta on
hyotya niille, jotka tekevat rikoksentorjuntatyota poliisissa, sosiaali-, koulu-
ja nuorisotoimessa, yhdyskuntasuunnittelussa, elinkeinoelamassa, vakuutus-
alalla, kirkossa ja kansalaisjarjestdissa.

HAASTE ilmestyy nelja kertaa vuodessa. Lehden vuositilaus maksaa
25 euroa + alv. 10 %. Lasku lahetetaan erikseen.

Tilaa HAASTE oheisella tilauskortilla, nettilomakkeella (www.haaste.om.fi)
tai sahkdpostitse haaste@om.fi.
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Nimi
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Tunnus 5011705
00003 Helsinki
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