1(15)

Tieliikennelaki-seminaari 13.6.2013
Lilkenne- ja viestintdministerio
Eteldesplanadi 16, Helsinki

Tieliikennelain kokonaisuudistushanke kaynnistettiin 13.6.2013 liikenne- ja
viestintaministeriossa pidetylla sidosryhmaseminaarilla. Seminaarin puheen-
johtajina toimivat hallitusneuvos Silja Ruokola ja liikenneneuvos Kimmo Kiiski
liikenne- ja viestintAministeriosta.

Seminaarin avaus
Lilkenneministeri Merja Kyllénen

Liikenneministeri Merja Kyllonen korosti seminaarin avauspuheenvuorossaan
tielikennelainsdadannon suurta merkitysta koko yhteiskunnan toiminnan kan-
nalta. Ministeri totesi, etté tielikennelain uudistamiselle on olemassa selkea
tarve. Nykyinen tieliikennelaki on ollut voimassa vuodesta 1981. Laki on osit-
tain aikansa elanyt eika kaikilta osin vastaa nyky-yhteiskunnan vaatimuksia.

Lakihankkeen toteuttaminen edellyttda laajaa yhteisty6ta eri tahojen valilla.
Uuden tieliikennelain tulisi olla joustava siten, etta se ei estd mahdollisten tu-
levien teknisten innovaatioiden kehittdmistd. Uuden tielikennelain tulisi mui-
den tavoitteidensa ohella palvella my6s entista korostuneemman merkityksen
saaneen ymparisto- ja energiapolitikan vaatimuksia.

Liikkenneturvallisuuden parantaminen on yksi tieliikennelain uudistamisen kes-
kiossa olevista tavoitteista. Liikenneturvallisuus voi tarkoittaa monia eri asioita.
Liikkenneturvallisuuskésitteen taustalla vaikuttavat yhteiskunnassa tarkeimpina
pidettyjen oikeushyvien, ihmisen hengen ja terveyden, suojelu. Vaikka liiken-
neturvallisuus onkin merkittavasti parantunut nykyisen tieliikennelain voimas-
saoloaikana, on Suomi edelleen hieman jaljessa asettamistaan liikkenneturval-
lisuustavoitteista liikennekuolemien maarassa mitattuna.

Ministeri Kyllonen totesi, ettd liikenneturvallisuuteen liittyvat ongelmat eivat
suurimmilta osin kytkeydy itse tieliikennelakiin, vaan liikkenneturvallisuuson-
gelmien perimméinen syy on toisaalla. Liikenneturvallisuuteen liittyvat ongel-
mat eivat ratkea vain yhdella toimella, kuten tielikennelain uudistamisella tai
tienpidon kohentamisella. Liikenneturvallisuusty® on yhteispelia. Liikennetur-
vallisuustydssa tulee kiinnittdd huomiota kaikkien liikenneturvallisuuteen vai-
kuttavien liikenteen osatekijoiden toimivuuteen. Toimiva tieliikennelaki on kui-
tenkin liikkennejarjestelman kivijalka.
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Lahtokohdat tieliikennelain uudistamiselle
Litkenneneuvos Kimmo Kiiski
Lilkenne- ja viestintdministerio

Liikenne- ja viestintdministerion liikenneneuvos Kimmo Kiiskin puheenvuoron
siséltond olivat tieliikennelain uudistamisen l|ahtékohdat ja taustatekijat.
Useissa tieliikenteen sdéantelyyn vaikuttavissa tekijoissa on tapahtunut mer-
kittavia muutoksia nykyisen tieliikennelain voimassaoloaikana. Yhteiskun-
nassa tapahtuneet muutokset vaikuttavat lilkkenneturvallisuustydn painopistei-
siin. Liikennejarjestelman tilasta kertovia indikaattoreita ovat muun muassa
kuolemaan johtaneiden liikenneonnettomuuksien maara, liikenteessa kaytet-
tavien ajoneuvojen maard seka voimassa olevien ajokorttien maara. Liiken-
nejarjestelman indikaattorit toimivat lahtokohtana tielikennelainsdadannén
uudistamiselle.

Kuolemaan johtaneiden liikenneonnettomuuksien maara on indikaattori, joka
vaikuttaa lainsdadannon uudistamisen taustalla. On kysyttava, ollaanko nykyi-
seen liikenneturvallisuustilanteeseen tyytyvaisid. On myds pohdittava, voi-
daanko uudella tielikennelainsaadanndlla vaikuttaa liikenneturvallisuuskehi-
tykseen. Vaeston ikdantyminen lahitulevaisuudessa vaikuttaa siihen, miten
erilaisten tienkayttdjien oikeudet ja velvollisuudet tulee ottaa huomioon.

Tieliikenteella on sen tuottamista eduista huolimatta myds negatiivisia vaiku-
tuksia, jotka kohdistuvat seka yksiloon ettd yhteiskuntaan. Henkilévahinkoihin
johtavien liikenneonnettomuuksien liséksi tieliikenteella on osuutensa ympa-
riston laatua heikentavista paastoista ja meluhaitoista. Nama tekijat heikenta-
vat ympariston viihtyvyyttd ja vaikuttavat negatiivisesti ihmisten hyvinvointiin.
Tieliikennelainsdadantda uudistettaessa on tarkeaa pohtia, miten lainsdadan-
noll& voidaan vaikuttaa kestavan kehityksen tavoitteisiin.

Nykyista tielikennelakia valmisteltaessa keskeisina tavoitteina olivat muun
muassa liikenneturvallisuuden parantaminen, Wienin tieliikennesopimuksen
taytantdonpano, kevyen liikenteen aseman parantaminen, liikenteen sujuvuu-
den parantaminen, likennevalvonnan tehostaminen, saantéjen selkeyttaminen
seka liikenteeseen liittyvan taloudellisen tehokkuuden huomioon ottaminen.
Myos kaikki nama tavoitteet ovat edelleen relevantteja tulevaa uudistusta val-
misteltaessa.

Edellisten tavoitteiden lisaksi tulevan uudistuksen pé&atavoitteita ovat lainsaa-
dantokokonaisuuden sisdisen koherenssin parantaminen seka lain sisallolli-
nen ja rakenteellinen tarkistaminen. Lakiin on tehty runsaasti muutoksia sen
voimassaoloaikana, mika on heikentanyt sen sisaistd koherenssia. Tieliiken-
teen lainsaadantokokonaisuus siséaltaa talla hetkella erittdin runsaan maaran
saadoksia, joita on muutettu ja kumottu useita kertoja. Saadosten runsauteen
ovat vaikuttaneet erityisesti tekninen kehitys, maailman monimutkaistuminen
ja Euroopan unionin lainsdadannoén merkityksen kasvu. Tieliikennelainsaa-
dannon kokonaisuus on muodostunut osittain sekavaksi.
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Liikennetta koskevan lainsdadantdnormiston maara on suuri, mika vaikeuttaa
likenteen kasitteen maarittelyd. Tieliikennelain soveltamisala on epéselva
my0s lakia ammatikseen soveltaville. Esimerkiksi tien kasite on jossain maarin
epaselva. Tieliikennelain uudistamisessa on kiinnitettdvd huomiota tieliiken-
nelain soveltamisalan ja keskeisten kasitteiden tarkempaan maarittelyyn. Tie-
liikennelain soveltamisalan maarittelylla on suuri merkitys tieliikennerikosten
tutkinnassa ja tulkinnassa.

Noin puolet maamme rikoksista on liikenteen rikkomuksia. Lainsaadantokoko-
naisuuden uudistamisen yhtena tavoitteena on myds liikenteen seuraamus-
jarjestelmén uudistaminen. Liikenteen rikkomusten seuraamuksia ovat rikos-
oikeudelliset, hallinnolliset ja vero-oikeudelliset seuraamukset. Kansalaisen
oikeusturvan kannalta nama seuraamukset saattavat kaytannéssa kumuloitua
tarpeettomasti. Talléin vaarana on viranomaisten resurssien tarpeeton tuh-
laaminen.

On pohdittava, miten tieliikenteen seuraamusjarjestelméa voitaisiin kehittaa
seka johdonmukaiseksi ettd kansalaisten oikeusturvaa palvelevaksi. Tuomio-
istuinten ja syyttajien tulisi keskittyd vain vakavimpien liikennerikosten tutkin-
taan. On pohdittava, missa maarin on jarkevaa kayttaa rikosoikeudellista jar-
jestelmaa liikenteen rikkomusten seuraamuksissa. Oikeudenhoidon uudista-
misohjelmaan on liitetty tavoite hallinnollisten seuraamusten laajemmasta
kayttoonotosta liikenteen lievissa rikkomuksissa.

Lilkenteessa rangaistavan kayttaytymisen rajat ovat erittdin vaikeasti hahmo-
tettavissa niin tienkayttajalle kuin lakia soveltavalle viranomaisellekin. Esi-
merkiksi tielikennelain 103 §:n mukaan joka tahallaan tai huolimattomuudesta
muuten kuin 98-102 tai 105 a 8:ssa mainitulla tavalla rikkoo tata lakia tai sen
nojalla annettuja sddnnoksia tai maarayksia, on tuomittava likennerikkomuk-
sesta sakkoon. Talléin rangaistavaa on periaatteessa minkéa tahansa tieliiken-
nelain nojalla annetun saddoksen, joita on yli 40 kappaletta, rikkominen.

Saannoskokonaisuuden perustuslainmukaisuuden varmistaminen on tarkeaa.
Yksilon keskeisista oikeuksista ja velvollisuuksista tulee s&ataa eduskunta-
lailla. Tieliikennelainsdadantd koskee keskeisesti juuri tallaisia oikeuksia ja
velvollisuuksia rajoittamalla ja turvaamalla kansalaisten liikkumisvapautta. Pe-
rustuslainmukaisuuteen liittyvdd normihuoltoa on tieliikennelain uudistamis-
tyossé edessa runsaasti. Nykytilanteessa edella mainittu lailla keskeisista vel-
vollisuuksista saatdmisen vaatimus ei ole taysin toteutunut, vaan saadostaso
on paikoin lilan alhainen.

Tieliikennelainsaadantd on asiakokonaisuus, joka vaikuttaa jokaisen kansalai-
sen elamaan. Tieliikennelain uudistamisessa on edessa suuri ja vaativa tyo.
Uudistaminen edellyttaa kriittista ja tarkkaa lain siséllon tarkastelua.
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Hyvan lainvalmistelun tunnusmerkit tieliikennelain uudistamista silmalla pi-
taen

Tutkimusjohtaja, dosentti Kati Rantala

Oikeuspoliittinen tutkimuslaitos

Oikeuspoliittisen tutkimuslaitoksen tutkimusjohtaja, dosentti Kati Rantala kes-
kittyi puheenvuorossaan hyvan lainvalmistelun tunnusmerkkeihin tieliikenne-
lain uudistamisten kannalta. Koska tieliikennelain uudistushanke on viela esi-
valmisteluvaiheessa, on oikea hetki kiinnittad huomiota hyvan lainvalmistelun
kriteereihin, jotta hanke onnistuisi mahdollisimman hyvin. Hyvan lainvalmiste-
lutoiminnan kolme tarkeinta kriteerid ovat lainvalmistelun avoimuus, lainval-
misteluhankkeen aikana tuotettavan tietoaineksen jatkuva dokumentointi ja
lainvalmistelussa kaytettavat laaja-alaiset perustelut.

Tieliikennelain uudistamisen alkuvaiheessa on tarkedd kartoittaa lainvalmis-
telun mahdolliset esteet ja rajoitteet, eli selvittda lainsdadantohankkeen liik-
kumavara. On selvitettdva, onko tieliikennelainsdddannon muuttamiselle Eu-
roopan unionin lainsdddannosta, muusta kansainvélisesta saantelysta, viran-
omaisten kaytannon resursseista tai esimerkiksi ymparistétavoitteista johtuvia
rajoitteita.

Tieliikennelain uudistamisessa on tarked& huomioida lainvalmisteluun osallis-
tuvien eri tahojen ja lain eri kohderyhmien erilaiset tavoitteet. Tieliikennelain-
saadantd on laaja-alainen kokonaisuus, joka vaikuttaa monien eri tahojen ja
viranomaisten toimintaan. Erilaisten ndkemysten yhteensovittaminen voi olla
vaativa tehtava. Erityisesti kansalaisille uuden sédantelyn luomisessa on tar-
kead huomioida hyvan lainvalmistelun kriteerit.

Lain uudistamistyd on hyva aloittaa lainsdadannon alaan liittyvien ajankoh-
taisten ongelmien kartoittamisesta. On pohdittava, kuinka hyvin nykyinen jar-
jestelma vastaa aikamme liikennekayttaytymista. Liikenteen toimintaymparis-
ton jatkuvat muutokset on otettava huomioon lainvalmistelussa. Kaytettavissa
oleva tietopohja tieliikennelainsadadannon uudistamiseksi on poikkeuksellisen
laaja. Toisaalta runsas tietomaara myos palvelee lain uudistamista. Ty6n
kaytannon organisoinnin merkitys on suuri hankkeen onnistumisen kannalta.

Uudistamistytssa on hyva pohtia sita, mika lainsdadannon rooli ylipaatadéan on
osana niitd tavoitteita, joihin tielikennesaantelylla pyritddn. Tieliikenteen ta-
voitteiden saavuttamiseksi on kaytettavissa useita erilaisia keinoja, joista lain-
saadannon uudistaminen on vain yksi. On pohdittava, mik& on tarpeellista
lainsdadantéa naiden tavoitteiden saavuttamiseksi. Koska tieliikennelailla
saannellaan kansalaisten oikeuksia ja velvollisuuksia, tulisi lain olla sisall6l-
taan selkea. Huonosti laaditut ja epaselvat pykalat voivat vaikeuttaa lain so-
veltamista ja tulkintaa kaytannodssa.

Tieliikennelainsdadanndn uudistamisen yleiset suuntaviivat ja tavoitteet olisi
hyva maaritellda mahdollisimman varhaisessa vaiheessa uudistustyota. Yleis-
ten suuntaviivojen maarittelyn ajankohdan my6hentamiseen liittyy riski siita,
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ettd tavoitteista ja suuntaviivoista keskustellaan loputtomiin. Keskeisia suunta-
viivoja voidaan maaritella esimerkiksi arviomuistioissa.

Paineet lainvalmistelun avoimuuteen ovat lisaantyneet. Uudistushankkeen ai-
kana suoritettavassa tietoaineksen dokumentoinnissa toimivat keskeisella si-
jalla hankkeen kotisivut, jotka palvelevat tiedon dokumentoinnin lisaksi hank-
keen avoimuutta. Kotisivut toimivat keskeisena tiedottamisen vaylana. On
pohdittava, missd maarin tietoa kotisivuille halutaan kerata. Hankkeen aikana
tulisi 16ytaa tasapaino tiedon antamisessa julkisuuteen.

Eri sidosryhmien laaja-alainen kuuleminen on tarke&a lainvalmistelussa. Kuu-
leminen alkaa jo hankkeen esivalmisteluvaiheen aikana. Kuulemisen tarkoi-
tuksena on osallistaa eri sidosryhmia valmisteluun hankkeen kaikissa vai-
heissa. Kuuleminen voi olla luonteeltaan joko muodollista tai epamuodollista.
My6s epamuodollisten kuulemisten kirjaaminen on tarkeaa.

Eri sidosryhmien kuulemisessa on huomioitava tasapuolisuus. Sidosryhmia
kuultaessa heiltd edellytetddn perusteluja kantoihinsa, jolloin eri argumenttien
asettaminen suhteessa toisiinsa on helpompaa. Eri tahojen erimielisyyksilta
voidaan harvoin valttya, mutta perustelujen kautta mielipiteet ovat usein sovi-
tettavissa yhteen. Kuulemisessa on noudatettava demokratian periaatteita.
Kaikkien eri tahojen mielipiteet ja perustelut ovat tarkeita.

Selvaa on, ettd hyvatasoisellakaan lainvalmistelulla ei ole merkitysta, jos lakia
el panna toimeen. Lain toimeenpanoa suunniteltaessa tulee ottaa huomioon
lakia toimeenpanevien viranomaisten kaytannon resurssit. Esimerkiksi poliisin
mahdollisuudet valvoa lainsd&ddannén toteutumista tulee ottaa huomioon jo
lainsdadantoa laadittaessa. Taman vuoksi onkin tarkead, ettd jo lainsdadan-
non valmistelussa on mukana myd6s lain toimeenpanijoihin kuuluvia tahoja,
jotka tarjoavat kaytadnnon tietoa lain soveltamisen mahdollisuuksista ja rajoit-
teista.

Keskeista hyvassa lainvalmistelussa on mydés lain uudistamisesta seuraavien
vaikutusten arviointi. Tieliikennelain uudistaminen on laaja hanke, jolloin vai-
kutusarvioinnin merkitys korostuu entisestaan. Vaikutusarviointia olisi ihan-
teellista suorittaa kaikissa hankkeen vaiheissa alusta loppuun saakka. Hank-
keen vaikutusarviointia voidaan suorittaa joko jo olemassa olevaa tietoa arvi-
oimalla tai tilaamalla esimerkiksi uusia tutkimuksia uudistusten vaikutuksista
tulevaisuuteen. Lainvalmistelijoiden oman loogisen paattelyn ja perustelujen
merkitys korostuu vaikutusarvioinnissa. Tulevaisuutta on vaikea ennustaa,
mutta vaikutuksia voidaan arvioida esimerkiksi luomalla erilaisia skenaarioita
eli vaihtoehtoja mahdollisista tulevaisuudennékymista.

Jos vaikutusarvioinnissa huomataan uudistuksella olevan negatiivisia vaiku-
tuksia, voidaan vaikutuksia minimoida erilaisilla tukitoimilla. Mitd selkeampi
punainen lanka hankkeella on, sitd paremmin vaikutuksia pystytdan arvioi-
maan koko hankkeen ajan. Aina vaikutusarviointi ei onnistu taydellisesti. Siksi
on tarkeda, ettd hankkeen aikana kirjataan avoimesti lainvalmistelussa kay-
tettdvissa ollut tietoaines ja tehtyjen valintojen perustelut. Jalkeenpain han-
ketta arvioitaessa on tarkedd kyeta osoittamaan, minka kaytettavissa olleen
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tiedon perustella ratkaisuihin on paadytty. Hankkeen tuloksena laadittava hal-
lituksen esitys on tarked dokumentointi siitd, mita lain valmistelutyon aikana
on kirjattu.

Usein hankkeella on useita erilaisia vaikutuksia; negatiivisia, positiivisia, paa-
ja sivuvaikutuksia. Koska tulevaisuuden ennustaminen on vaikeaa, voidaan
kysy&, onko hankkeen vaikutusarvioinnilla mitaan merkitysta. Vaikutusarvioin-
nilla tuotetaan prosessin aikana tietoa myds itse hankkeeseen osallistuville.
Talla tiedolla on usein suuri merkitys hankkeen valmistelussa.

Tieliikennesaantelyn yleiset opit
Professori Matti Tolvanen
It&-Suomen yliopisto

It&-Suomen yliopiston rikos- ja prosessioikeuden professori Matti Tolvasen
puheenvuoron aiheena olivat tielikennesaantelyn yleiset opit. Puheenvuo-
rossa kasiteltin muun muassa kriminaalipolitikan merkitysta liikennerikosoi-
keudellisessa sanktioinnissa seka liikennerikospolitikan nykytilaa. Tieliikenne-
oikeuden yleisilla opeilla on suuri merkitys tielikennelainsdadannén sisallén
systematisoinnissa. Tielikennes&dantdjen kirjaaminen ei onnistu ilman niiden
systematisointia. Tieliikenneoikeuden yleisid oppeja tarvitaan lisaksi tiekayt-
tajan vastuun yleisten ehtojen seka yksilon vastuun rajoitusten maarittami-
seen.

Tieliikenneoikeudessa yksilon rangaistusvastuun edellytyksena on vahintaan
huolimaton menettely tielikenteessa. Perustuslain asettamien rajoitusten
vuoksi niin sanottua ankaraa vastuuta ilman huolimattomuutta ei ole mahdol-
lista lainsdadantobmme asettaa. Rangaistusvastuun maarittaminen tulee lii-
kennerikosoikeudessakin suorittaa rikosoikeudellisen laillisuusperiaatteen mu-
kaisesti. Rangaistusvastuun on perustuttava lailla rangaistavaksi saadettyyn
menettelyyn. Talta kannalta ongelmallista on nykyiseen tieliikennelakiin sisal-
tyva blankosaantely, jonka perustuslainmukaisuutta ollaankin aikeissa uudis-
tuksella tarkistaa.

Keskeisista kansalaisia koskevista oikeuksista ja velvollisuuksista on sdadet-
tava lailla. Taméa koskee myds liikennesdantdja keskeisesti kansalaisten toi-
mintaa ohjaavana saantelymuotona. On pohdittava, kuinka tarkaksi liikkenne-
saannot tulee kirjoittaa, jotta lailla s&atamisen vaatimus taytetaan. Kaikkia
mahdollisia liikennetilanteita varten ei ole mahdollista saataa lakiin saanndsta
likenneymparistdjen ja erilaisten liikennetilanteiden moninaisuuden vuoksi.
Tieliikennelain pykéalien olisikin tarkoitus olla mahdollisimman synteettisia si-
ten, ettd niiden sanamuoto kattaisi mahdollisimman laajan soveltamisalan. Lii-
kennesaantbjen sdatamistasossa ja tarkkuudessa on pyrittdva tasapainoon.
Esimerkiksi likennemerkeista ei ole mielekasta saataa lailla, koska liikkenne-
merkkeihin liittyvdd saantelyd tulee kyetd tarvittaessa nopeastikin muutta-
maan.

Tieliikennes&antelyn yleisilla opeilla ja liikennepolitiikalla on yhteys toisiinsa.
Lilkennesaannoilla voidaan vaikuttaa liikenneturvallisuuteen. Liikennesaantoja
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on tarvittu valttamatta liikenteen maaran lisdannyttya. Liikkenneturvallisuus on-
kin painopisteené liikennesédéntdjen asettamisessa. Liikennesdantdjen lisaksi
liikenneturvallisuuteen voidaan vaikuttaa myds liikenteen seuraamusjarjestel-
malla, toisin kuin monissa muissa rikostyypeissa. Liikenteen seuraamusjar-
jestelm& vahvistaa kansalaisten luottamusta siihen, etta jarjestelma toimii ja
ettd heitd valvotaan liikenteessa.

Perusoikeuksien merkityksen huomioon ottaminen on tarke&a tieliikennelain-
saadannossa. Liikkumisvapaus on yksi perusoikeuksista, joihin tieliikennelain-
saadannolla vaikutetaan. Ihmisten tarvittava liikkuminen on turvattava liikken-
nesaanndilla. Eri vaestoéryhmien vélinen tasa-arvo on myds huomioitava tielii-
kennesaantelyssa. Esimerkiksi lasten, vanhusten ja liikuntarajoitteisten hen-
kilbiden erilaiset mahdollisuudet selviytya likenteessa on huomioitava lain-
saadannossa. Tieliikennelainsdadanndolla on vaikutusta myds valtion kilpailu-
kykyyn esimerkiksi kuljetuslainsdadantbéa ja ajoneuvojen kokoa koskevan
saantelyn kautta. Myods ymparistbtavoitteet on entistd suuremmin otettava
huomioon tieliikenteen s&antelyssa.

Tieliikenteen yleisid oppeja hahmoteltaessa on erotettava toisistaan liikenne-
saannot ja liikenteen seuraamusjarjestelma. Liikenteen seuraamusjarjestelma
on kasitettava laajasti siten, ettd huomioidaan myds muut kuin rikosoikeudelli-
set seuraamukset. Liikenteen sanktiot toimivat osaltaan liikenteen ohjauskei-
nona. Rangaistavan menettelyn sanktioinnin tavoitteena on, etta rankaisemi-
nen toteutetaan taloudellisesti tehokkaalla tavalla, eli mahdollisimman vahin
kustannuksin. Rankaisemista tieliikenteessa tapahtuneista rikkomuksista ei
siten tule tavoitella hinnalla milla hyvansa.

Liikkenteen kustannusten jakamisessa toimii likennevahinkotapauksissa apuna
pakollinen liikennevakuutus, josta talla hetkelld korvataan ajoneuvon kaytta-
misesta liikenteessa aiheutuneet vahingot syyllisyydesta riippumatta. Muun-
lainen tilanne olisikin ongelmallinen sekd vahingon aiheuttajan etté liikenne-
vahingon uhrin nakékulmasta.

Tieliikenteen saantelyssa on otettava huomioon myos naytollisten ongelmien
ratkaisumahdollisuudet kaytdnnon ratkaisutoiminnassa. Jalkikateen on pys-
tyttdva nayttamaan, mihin yksilon vastuu perustuu. Ei ole mielekdsta saataa
sellaista saantda, jonka rikkomista ei pystytd nayttamaan toteen. Liikenteen
seuraamusjarjestelmén myonteinen puoli on sen monipuolisuus. Kaytettavia
seuraamuksia ovat muun muassa sakko, ajokielto ja liikenneluvan peruutus.

Likkennerikosten suuri maard herattda ymmartdmaan liikennerikosoikeuden
merkityksen. On ymmarrettavaa, etta tieliikennerikokset kiinnostavat kansalai-
sia, koska liikennesdantely koskettaa meita kaikkia. Liikennesaantojen rikko-
minen huolimattomuudesta tapahtuu melko helposti. Talléin jokainen ihminen
voi periaatteessa milloin tahansa ajautua seka liikennerikoksen tekijaksi etta
joutua sellaisen uhriksi. Vaikka yksilo kuinka pyrkisi likkumaan huolellisesti ja
likennesdantdjen mukaan, voi han melko helposti syyllistyd rangaistavaan
menettelyyn. Liikenneonnettomuuksilla on myds suuri taloudellinen merkitys;
liikenneonnettomuudet tulevat kalliiksi yhteiskunnalle.
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Liikkennerikosoikeudellisessa tuomioistuinratkaisutoiminnassa ylikorostetaan
nykyaan tahallisuuden merkitystd seka tahallisuuden ja huolimattomuuden
rajanvetoa. Liikennerikosoikeuden peruslahtokohdan tulisi olla se, etta tielii-
kennelainsdadannén ja sen seuraamusjarjestelman tulisi kannustaa tienkayt-
tajia huolelliseen toimintaan. Huolimatonta menettelya ei talla hetkella pideta
yhtd vakavana verrattuna tahalliseen menettelyyn, mika heijastuu myods tuo-
mioistuinten paatoksentekoon. Liikennerikosoikeuden tulisi olla oikeudenala,
jossa nimenomaan tienkayttajan huolellisen menettelyn korostamisella tulisi
olla suuri merkitys.

Liikenteen valvonnassa puolestaan satsataan jopa lilkkaa nopeusrajoitusten
tarkkailemiseen ja ylinopeuksien hakemiseen maantieliikenteessa. Liikenne-
valvonnan painopiste tulisi siirtdad taajamaliikenteen ja suojateiden kayton val-
vontaan. Valvonnan painopisteen muuttaminen vaatisi kuitenkin taloudellisia
resursseja. Myds liikkennejuopumuksen merkitys on ylikorostunut siihen nah-
den, etta liikenteessa tapahtuu paljon muitakin liikennetta suuresti vaarantavia
tahallisia tai torkean huolimattomia rikoksia.

Seuraamusjarjestelméa uudistettaessa olisi kiinnitettdva huomiota myds sii-
hen, onko sdantelyn tiukentaminen yhden henkilon sdantdjen rikkomisen pe-
rusteella oikeudenmukaista niitd kohtaan, jotka aina noudattavat s&antoja.
Vahaisissa rikkomuksissa on otettava huomioon niilla aiheutetun vaaran aste.
Vahaisten rikkomusten kohdalla tulisi lisdtéa huomautuksen kayttoa.

Taman paivan liikennerikospolitiikan epakohtiin kuuluu myoés se, etta liikenne-
rikoksista tuomittavat rangaistukset eivat usein ole oikeassa suhteessa liiken-
nerikoksella aiheutettuun teon vaarallisuuteen, vahingollisuuteen ja tekijan
syyllisyyteen. Tuomioistuinkdytannossa ei hyddynneta rangaistusasteikon liik-
kumavaraa. Rangaistusta maarattaessa tulisi pitdad keskeisena mielessa lii-
kennerikoksilla suojeltava oikeushyva, joka on liikenneturvallisuus eli tien-
kayttajien hengen ja terveyden suoja. Rangaistukset tulisi maarata teon moi-
tittavuuden mukaan.

Tieliikennerikosten valvonnan ja seuraamusjarjestelman tulisi yllapitad kor-
keaa kiinnijadmisriskid. Tienkayttajien tulee kokea, ettd heidan toimintaansa
likenteessa valvotaan. Tieliikennelainsaadannon rikkomisesta seuraavan ran-
gaistuksen ankaruudella ei ole niin suurta merkitysta kuin itse kiinnijadmisris-
kin tiedostamisella. Poliisin nakyvan valvonnan liikenteessa tulisi lisdantya,
koska silla on selkea vaikutus liikennekayttaytymiseen.
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Ajoneuvon kuljettajan varovaisuusvelvollisuus kevytta liikennetta kohtaan -
polkupyorailijan nakdkulma
Tutkija, VTT Petri Sipila

Tutkija Petri Sipila kasitteli puheenvuorossaan polkupydrailyn asemaan liitty-
vid ongelmia Suomen liikennejarjestelmassa. Liikennejarjestelmassamme on
olemassa useita tekijoita, jotka haittaavat polkupydrailyn turvallisuutta ja suju-
vuutta liikkumismuotona. Polkupyoréilya koskevat liikennesuunnittelulliset, oi-
keudelliset ja asenteelliset ongelmat ovat syyna sille, ettd pyorailyn asema ei
ole Suomessa yhta kehittynyt kuin Euroopan johtavissa pydrailymaissa, kuten
Tanskassa ja Hollannissa.

Tieliikennelaissa itsessaan ei valttamatta ole suuria puutteita polkupydrailijan
likkumisen turvaamisen kannalta. Tieliikennelaki sisaltaa useita sdannoksia,
jotka velvoittavat muiden ajoneuvojen kuljettajia huomioimaan polkupyorailijan
likenteessa. Vaistamissaantbjen kaytannon epaselvyydet ja tienkayttgjien
saantdtuntemuksen puute johtavat usein polkupydorailijan ja moottorikayttdisen
ajoneuvon kuljettajan valisiin térmayksiin.

Polkupyorailijan huomioiminen liikenteessa on puutteellista suomalaisessa lii-
kennekulttuurissa. Polkupyordilija ei voi luottaa oikeuksiinsa liikenteessa. Pe-
lottavan suuri osa autoilijoista ei tunne moottoriajoneuvon kuljettajan ja polku-
pyorailijan valisia vaistamissdantdja. Moni autoilija ei esimerkiksi tieda, etta
karkikolmio velvoittaa vaistamaan myos pydratieta ajavia polkupyorailijoita, tai
ettdq auton kuljettajan tulee liikenneympyrasta poistuessaan vaistaa pyoratien
jatketta kayttavia polkupydrailijoita. Myos kdantyvan ajoneuvon kuljettajan vel-
vollisuus vaistaa ristedvaa tieta ylittavaa polkupyorailijga on sdéantétuntemus-
tutkimuksen mukaan epaselva monelle autoilijalle. Myds vaistamissaantdjen
noudattamisen valvonta on puutteellista.

Polkupyoréilijan ja moottorikayttdisen ajoneuvon kuljettajan vaistamisvelvolli-
suudet ovat jokseenkin epaselvia. Vaistamisvelvollisuudet eivat selvia yksise-
litteisesti vain lakia lukemalla. Esimerkiksi tieliikennelain 14 §:n 4 momentissa
saadetty polkupydrailijan velvollisuus vaistdd muuta lilkennetta tullessaan pyo-
ratieltd ajoradalle on paasaantd, mutta se ei pade kaikissa liikennetilanteissa.
Esimerkiksi liikennemerkilla osoitettu vaistamisvelvollisuus tai auton kaanty-
minen voi tehd& auton kuljettajasta vaistamisvelvollisen. Myodskééan liiken-
neympariston rakenne ja liikennesuunnittelulliset ratkaisut eivat usein
edesauta vaistdmissaantdjen ymmartamista ja noudattamista.

Vaistamissadantojen epaselvyyteen vaikuttaa myos liikennevalistuksen suun-
tautuminen vaardadn kohteeseen. Polkupydréilijdiden liikenneturvallisuuteen
liittyva valistus on usein suunnattu vaarin siten, ettd se kohdistuu lahtokohtai-
sesti polkupyoréilijgan. Koska moottoriajoneuvon kuljettaja on useissa lii-
kenne- ja risteystilanteissa vaistamisvelvollinen polkupyoérailijdéa kohtaan, tulisi
valistus suunnata toisin pain. Valistus on nyt kohdentunut ikdan kuin polku-
pyorailijaa etukateen syyllistavaksi.
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My6s polkupyoéréilijoiden liikennevahinkoja koskeva uutisointi keskittyy usein
liikenneturvallisuuden ja pyorailyn edistamisen kannalta vaariin asioihin, kuten
siihen, kayttikd polkupyorailija suojakyparad, vaikka tilanteen vaistamisvelvol-
linen osapuoli olisi ollut moottoriajoneuvon kuljettaja.

Polkupyorailyn turvattomuuteen vaikuttavat pyorailya koskevien liikenne-
saantdjen epaselvyyden lisaksi liikennesuunnittelussa ja liikenneymparistdissa
ilmenevat puutteet. Liikenneolosuhteet on rakennettu niin, etta pydrailijoitd on
vaikea huomata liikenteessa. Liikennesuunnittelun puutteiden vuoksi kaikki
pyorailijat eivat tieda, miten liikenteessa tulisi liikkua.

Teiden suunnittelu ja oikeusjarjestelma eivat kohtaa. Liikenneympéariston
puutteellinen suunnittelu ei edesauta liikennesaanttjen noudattamista kaytan-
ndssa. Puutteellisesta likennesuunnittelusta kertovat esimerkiksi nakeméaes-
teet paikoissa, joissa vaistamisvelvollinen ei voi havaita vaistettadvaa tienkayt-
tagjad. Ongelmana on polkupyoéréilijan kannalta myos pyoéréatien kayttopakko
nakemaestepaikoissa.

Lilkennesuunnittelussa ja liikenneymparistossa esiintyvét puutteet vaikeuttavat
polkupyoéréilyd kulkumuotona seka heikentavéat polkupydrailyn turvallisuutta.
Polkupyoréilijat pakotetaan ajamaan jalankulkuvaylilla, vaikka usein ajorata
olisi seké polkupyorailyn sujuvuuden ettd turvallisuuden kannalta loogisempi
kulkuvayla. Suomalaisessa liikennejarjestelmassa ovat erikoisuutena yhdiste-
tyt pyoratiet ja jalkakaytavat, jolloin polkupyorailijat liikkuvat samalla tien osalla
jalankulkijoiden kanssa.

Polkupyorailya vaikeuttaa myos suojatiella ajamisen kielto ja se, ettd suojatiet
usein sijaitsevat paikoissa, joissa ei ole muuta tienylitysmahdollisuutta polku-
pyorailijalle. Suojateita on sijoitettu paikkoihin, joissa on epaselvaa, saako sen
ylittdaa polkupyorélla ajaen. Suojatien kayttéa on tulkittu ahtaasti korkeimman
oikeuden oikeuskaytantod myoten, muun muassa ennakkotapauksessa 1986-
[1-113. Tapauksen perusteella on aiheellista kysy&, onko lain hengen mu-
kaista, etta lapsi ei saa ajaa polkupydralla niin sanotun jalkakaytavan jatkeen
yli, vaikka lain mukaan jalkakaytavalla lapsi likennesaantdjen mukaan saisi
ajaa. Korkeimman oikeuden tulkintoja on jalkikateen kaytetty apuna polkupy6-
railijéiden oikeuksia vastaan.

Suojatiesadnndon mukaan autoilijan on annettava esteeton kulku jalankulki-
jalle, jollaiseksi luetaan myds muun muassa rullaluistelija, polkukelkkailija ja
hiihtgja. Sen sijaan pyordilijan paalle saa nykyisen tulkinnan mukaan ajaa il-
man sanktiota. Korkeimman oikeuden ennakkotapauksessa 1996:125 auton
kuljettaja tbrméasi suojatien yli ajaneeseen polkupydrdilijaan. Vaikka auton
kuljettaja lahestyi risteysta karkikolmion takaa, tapauksessa merkitys annettiin
sille, etté polkupydrailija oli ajanut suojatien yli. Tapauksen jalkeen ei ole ollut
olennaista se, onko auton kuljettaja noudattanut vaistdmissaantda, suojatie-
saantoba tai yleistd huolellisuusvelvollisuutta. Olennaisuus on koskenut sita,
onko pyordilija ajanut liikennesdéntojen vastaisesti suojatiella.

Polkupyorailyyn liittyvat oikeudelliset ongelmat johtuvat lainsdadannén ja lii-
kennesuunnittelun valilla vallitsevista ristiriidoista. Pyoréilijalle on sysatty suu-
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rempi vastuu omasta ja muiden tienkayttdjien turvallisuudesta. Oikeuskaytanto
ei ole ollut polkupydréilijoitd koskevissa tapauksissa loogista. Autoilijan tark-
kailuvelvollisuus on hamartynyt oikeuskaytanndssa. Oikeuskaytdnndssa on
ensisijaisesti kiinnitetty huomiota polkupydrailijan varomattomuuteen, ei
moottoriajoneuvon kuljettajan huolellisuusvelvollisuuteen.

Aina kun moottorikayttdinen ajoneuvo térmaa polkupydrailijaan, ovat polku-
pyoréilijan henki ja terveys vaarassa. On huomattu, ettd polkupydrailijaan
kohdistuvia vahinkoja pidetdan liian herkasti vahaisina. Aina esitutkintaa ei
suoriteta niissakaan tapauksissa, joissa polkupydrailijan henki tai terveys on
selkeasti vaarantunut kohtaamisessa moottorikayttdisen ajoneuvon kanssa.

Onnettomuustapauksien perusteellinen tutkiminen edistaisi liikkennekulttuurin
kehittdmista ja polkupydrailijan oikeuksien huomioimista. Sipila kuitenkin ko-
rosti puheenvuorossaan, ettda myods polkupydrailijoilla on oma vastuunsa lii-
kennekulttuurin kehittdmisessa. Polkupyorailijdiden pitéisi herkemmin tehda
itse ilmoituksia tilanteissa, joissa heidan henkensa ja terveytensé on ollut vaa-
rassa.

Mité pydrailyn edistamiseksi ja pyorailyturvallisuuden parantamiseksi sitten tu-
lisi tehda? Sddnndsmuutokset ovat vain yksi keino parantaa pyorailyturvalli-
suutta. Erilaiset suunnitteluratkaisut, kuten pyorataskut, helpottaisivat polku-
pyorailijan havaitsemista risteystilanteissa. Liikennevalistuksen pitaisi kohdis-
tua moottorikayttdisten ajoneuvojen kuljettajiin niin, ettd he tuntisivat polkupy6-
railijadn kohdistuvat vaistdmisvelvollisuudet ja muut liikkennesddnnét seka
huomioisivat polkupyoréilijan oikeudet haavoittuvaan tienkayttajaryhmaan
kuuluvana. Moottorikayttdisen ajoneuvon kuljettajan varovaisuusvelvollisuutta
suojatieta lahestyttaessa tulisi korostaa.

Tarkead liikennekulttuurin muuttamisessa olisi esitutkinta- ja syytekynnyksen
madaltaminen polkupydradilijoita koskevissa liikennevahingoissa. Vaaran aihe-
uttamista jalankulkijalle tai polkupydrailijélle ei tulisi pitaa lahtdkohtaisesti va-
haisena. Moottoriajoneuvon kuljettajan vastuun ankaruutta tulisi korostaa ver-
rattuna jalankulkijan tai polkupyérailijan vastuuseen.

Eurooppalaisten ajokorttiseuraamusten vertailua
Liikennepsykologi, tutkija Martti Perdaho
Turun yliopisto

Lilkennepsykologi, tutkija Martti Peraaho piti seminaaripuheenvuoron liittyen
Suomen ajokorttiseuraamusjarjestelman kehittdmiseen. Han esitteli eri Euroo-
pan maissa kaytdssa olevia ajokorttiseuraamusjarjestelmia ja pohti niiden so-
veltumista Suomeen.

Likkennerikkomusten seuraamusjarjestelman kehittdmiselle on nahty Suo-
messa tarvetta. Erilaisten vaihtoehtojen kartoitus tarkoituksenmukaiseksi ajo-
korttiseuraamusjarjestelméksi on parhaillaan kadynnissa. Yhtena vaihtoehtona
on tarkasteltu Euroopan maissa laajassa kaytdssé olevan virhepistejarjestel-
man kayttéonottoa. Virhepistejarjestelman tyyppinen seuraamusjarjestelma
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mahdollistaisi liikennerikkomusten eriasteisten vakavuuksien huomioimisen
ajokorttiseuraamuksissa.

Euroopan maiden ajokorttiseuraamusjarjestelmat voidaan jakaa kolmeen
ryhmaan. Ensimmainen ryhma sisaltéa Suomen kaltaiset ajokorttiseuraamus-
jarjestelmat, joissa rikkomusten maaraa seurataan tiettyna ajanjaksona. Talla
hetkella Suomen jarjestelméassa kaikki liikkenteen rikkomukset ovat kesken&aan
samanarvoisia. Rikkomusten maaraa seurataan Suomessa ajallisesti, jolloin
tietyssd ajassa saa tapahtua tietty maara rikkomuksia. Toinen ryhma sisaltaa
virhepistejarjestelmat, joissa huomioidaan rikkomusten eriasteinen vakavuus.
Useimmissa Euroopan maissa eri liikkenteen rikkomukset on virhepistejarjes-
telmissa pisteytetty rikkomusten vakavuuden mukaan. Naiden kahden jarjes-
telméatyypin lisdksi on olemassa kolmantena ryhména muunlaisia jarjestelmia,
joita ei voida luokitella kumpaankaan edellisista.

Virhepistejarjestelmien paadidea on, ettd ajokortin haltijalle kertyy hanen lii-
kenteessa tekemistaan rikkomuksista virhepisteita. Tietyn virhepisterajan tul-
tua tayteen ajokortin haltijaan kohdistetaan erilaisia seuraamuksia, usein ajo-
kielto. Virhepisteiden liséksi rikkomuksesta seuraa aina valiton rangaistus,
esimerkiksi sakko. Virhepisterajat, eri rikkomuksista kertyvien virhepisteiden
maara ja seuraamusten laatu vaihtelevat eri Euroopan maissa. Yhta yhte-
naista virhepistejarjestelman lajia ei siten ole kaytossa.

Virhepistejarjestelman tarkeimpand tavoitteena on liikenneturvallisuuden
edistaminen. Jarjestelman pelotevaikutuksella on tarkoitus ehkaista rikkomuk-
sia ennalta. Jos pelotevaikutus epaonnistuu, tuomitaan kuljettaja virhepiste-
rajan ylittyessa useimmissa jarjestelmissa ajokieltoon.

Pisteytettyjen rikkomusten maara vaihtelee suuresti eri maissa. Esimerkiksi
Saksassa pistejarjestelma ollut kaytdssa vuodesta 1974 ja pisteytettyja rikko-
muksia on lahes 1300. Saksassa 18 virhepisteen kohdalla mé&arattava ajo-
kielto on vahintaan kuusi kuukautta. Saksan virhepistejarjestelmééa on kutsuttu
melko monimutkaiseksi ja byrokraattiseksi. Toisissa maissa pisteytettyja rik-
komuksia on vain muutamia. Myos ajokiellon maaraamiseen edellytettava vir-
hepistemaara vaihtelee maittain, tyypillisin on 12 virhepistetta. Tyypillisesti
ennen ajokieltoa vaaditaan kahdesta neljaan rikkomusta. Tyypillinen rikko-
musten seuranta-aika on kahdesta kolmeen vuotta.

Norjassa on siirrytty virhepistejarjestelmdéan vuonna 2004. Norjassa kahdek-
san virhepistettd kolmen vuoden seuranta-aikana tietdd vahintaan kuuden
kuukauden ajokieltoa. Uusille kuljettajille virhepisteet langetetaan Norjassa
kaksinkertaisina. Norjan virhepistejarjestelma on melko yksinkertainen, tyypil-
lisesti eri rikkomuksista seuraa kaksi tai kolme virhepistetta.

Toimivan virhepistejarjestelman edellytyksena on liikenteen tehokas valvonta.
Norjalaisessa tutkimuksessa arvioitiin virhepistejarjestelman kayttéénoton vai-
kutuksia vuosina 2004—-2007. Arvioinnin mukaan pistejarjestelmalla ei ole ollut
suurta vaikutusta liikenteessa kuolleiden tai vakavasti loukkaantuneiden maa-
riin. Virhepisteiden maaran lahestyessad maksimirajaa, on rikkomusten valinen
aikavéli yksittaisen kuljettajan kohdalla kuitenkin yleisesti ottaen pidentynyt.
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Euroopassa suoritetuissa lyhyen aikavalin tutkimuksissa on todettu, etta lii-
kenneonnettomuudet ovat vahentyneet valittomasti virhepistejarjestelman
kayttoonoton jalkeen. Tutkimusten mukaan liikkenteen valvonta ei ole kyennyt
vastaamaan pistejarjestelman myoté sille asetettuihin odotuksiin, mika vuoksi
likennekayttadytyminen on lyhyen ajan kuluessa palautunut normaalille tasolle.

Virhepisteiden kaytdnnon laskenta voidaan eri jarjestelmissa toteuttaa joko
pisteiden yhteenlaskulla tai pisteiden vahentamisella tietysta pistetilin maksi-
misummasta. Rikkomuksia voidaan pisteyttaéa kahdella eri tavalla. Ensimmai-
nen vaihtoehto on se, etta eri rikkomustyypeille maarataan erilaiset virhepis-
temaarat. Toinen pisteytysvaihtoehto on, ettd useimmissa rikkomuksissa on
olemassa sama kiinted pistemaara, vain vakavista rikkomuksista langetetaan
korkeampi pistemaara.

Pistejarjestelmaan kuuluu useimmissa maissa ennen ajokieltoa muistutuskir-
jeen lahettdminen, kun virhepisteita on kertynyt tietyn verran, esimerkiksi kaksi
kolmasosaa virhepisteiden maksimimaarasta. Muistutuskirjeiden lisaksi voi-
daan jarjestaa pakollista tai vapaaehtoista koulutusta. Joissain maissa vapaa-
ehtoisella koulutuksella voidaan kuitata virhepisteita ja esimerkiksi Italiassa
koulutus on edellytys ajo-oikeuden jatkumiselle.

Virhepistejarjestelman tuomien etujen lisaksi jarjestelmalla on luonnollisesti
myos negatiivisia vaikutuksia. Jarjestelmén lieveilmidita ovat muun muassa
ajaminen ajokiellosta huolimatta, virhepisteiden siirtdminen toisen henkilon
virhepistetilille ja virhepisteiden huutokauppaaminen.

Virhepistejarjestelman etuja ja haittoja punnitessa huomataan, etta jarjestel-
man yllapitamisessda on haastavaa samanaikaisesti pyrkia pitamaan jarjes-
telm& mahdollisimman hallittavana seka ottaa huomioon suhteellisuusperi-
aatteen asettamat vaatimukset eri rikkomusten vakavuutta arvioitaessa. Vir-
hepistejarjestelma on pidettdva mahdollisimman yksinkertaisena, koska yksin-
kertaisuus lisda jarjestelman lapindkyvyyttd. Euroopan maissa virhepistejar-
jestelmien suurin ongelma on niiden monimutkaisuus.

Virhepistejarjestelman etuna on, ettd pistejarjestelmét vastaavat usein kasi-
tysta siitd, mikd on oikeanlaista liikennekayttaytymista ja mika ei. Mitd vaka-
vampi rike, sitd vakavampi tulee rangaistuksen olla. Tutkimusten mukaan
pistejarjestelma luo ajokorttiseuraamusjarjestelmalle oikeutusta. Tienkayttajilla
on virhepistejarjestelmdn maissa selked kasitys siitd, missa rangaistavan
kayttaytymisen raja sijaitsee.

Virhepistejarjestelmat toisaalta joustavat enemman ajo-oikeuden haltijan kan-
nalta, mutta kun virhepisteraja tulee vastaan, on sanktio ankarampi kuin mei-
dan tdman hetkisessa jarjestelmdssamme. Jarjestelma helpottaa liikenteen
rikkomusten seurantaa myos poliisin ja jarjestelman hallinnoinnista vastaavien
viranomaisten kannalta. Pistejarjestelman kayttdonoton jalkeen kansalaisille
on useissa maissa syntynyt kasitys siita, ettd heita valvotaan. Pistejarjestel-
man toimivuuden edellytyksena ovat tehokas valvonta, jatkuva tiedottaminen
seka jarjestelman selkeys.
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Suomen nykyisessa ajokorttiseuraamusjarjestelmassa on paljon samoja piir-
teitd, kuin eurooppalaisissa virhepistejarjestelmissa. Jarjestelmissa vallitsee
pitkalti sama kasitys siitd, mika liikenteessa on keskeista ja millaisen menet-
telyn tulee olla rangaistavaa. Suomessa tosin ajokorttiseuraamukset ovat talla
hetkella lievempid verrattuna moniin muihin maihin; Suomen maksimiran-
gaistus on useiden muiden maiden jarjestelmien minimirangaistus. Olisi hyva
pohtia, tulisiko koko ajokorttiseuraamusjarjestelmamme muuttaa kerralla vai
tulisiko muutos toteuttaa vaiheittain.

Tanskan nykyinen ajokorttiseuraamusjarjestelma on ollut kaytdossa vuodesta
2005. Tanskassa on pyritty seka kuljettajien ettéa viranomaisten kannalta yk-
sinkertaiseen jarjestelmaan, jossa eri rikkomuksia ei ole pisteytetty vaka-
vuusasteen mukaan. Ratkaisevaa on tiettynd ajanjaksona tapahtuvien rikko-
musten maara. Jarjestelméssa huomioitavia rikkomuksia on yhteensa 17 kap-
paletta. Kolmen vuoden seuranta-aikana tapahtuneesta kolmesta rikkomuk-
sesta seuraa ehdollinen ajokielto. Jos ehdolliseen ajokieltoon maaratty henkild
syyllistyy kolmen vuoden aikana kolmeen uuteen rikkomukseen, tuomitaan
hanet ehdottomaan ajokieltoon. Ehdottoman ajokiellon pituus on Tanskassa
kuudesta kuukaudesta kymmeneen vuotta.

My6s Ruotsissa on pohdittu Tanskan seuraamusjarjestelmén kaltaisen jar-
jestelman kayttoonottoa. Ruotsin ajokorttijarjestelmassa rikkomuksia ei ole
talla hetkell& rajoitettu tiettyyn seuranta-aikaan tai rikkomusten maaraan, vaan
ajo-oikeuden voi menettaa tietyista laissa maaritellyista rikkomuksista.

Martti Perdaho ehdotti virhepistejarjestelman kayttéonoton suunnittelun jatko-
toimeksi Norjan ja Tanskan jarjestelmien tarkempaa tutkimista. Naiden jarjes-
telmien hyviin piirteisiin voisi kenties yhdistaa jotain piirteita Itavallan ajokortti-
seuraamusjarjestelmasta. Itavallan jarjestelmassa on saatu positiivisia koke-
muksia erityisesti nuorten kuljettajien kohdalla yhden rikkomuksen jalkeen
suoritettavasta pakollisesta koulutuksesta. Pohjoismaissa vallitsee jokseenkin
samankaltainen liikkennekulttuuri ajokorttiseuraamuksia ajatellen. Myds Poh-
joismaiden liikkenneymparistét ovat padosin samankaltaisia. Suomalaista ajo-
korttijarjestelméa suunniteltaessa olisi siten jarkevaa huomioida pohjoismai-
nen ulottuvuus.

Uusia painotuksia liikennepolitiikkaan? Torkeiden liikennerikosten rangais-
tuskaytannon vertailua

Tutkija Mika Sutela

It&-Suomen yliopisto

Seminaaripéaivan viimeisen puheenvuoron piti tutkija Mika Sutela Ita-Suomen
yliopistosta. Puheenvuoron aiheena olivat torkeiden liikennerikosten esiinty-
vyys, rangaistuskaytannot ja rangaistusten suhteellinen oikeudenmukaisuus.
Kasiteltavina liikennerikoksina olivat rikoslain 23 luvun 4 8:ssa saadetty torkea
rattijuopumus ja rikoslain 23 luvun 2 8:ssé saadetty torkeda liikkenneturvallisuu-
den vaarantaminen.
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Tilastokatsauksen perusteella torkeiden liikkennerikosten maara on lahiaikoina
ollut kasvussa. Rattijuopumukset ja ylinopeudet lukeutuvat suurimpiin liikken-
neturvallisuusongelmiin Suomessa. Rattijjuopumus ja ylinopeus ovat usein
merkittavia osatekijoitd kuolemaan johtaneissa liikenneonnettomuuksissa. Lii-
kenneturvan vuonna 2012 teettdman kyselyn mukaan rattijuopot ja hurjasteli-
jat ovat tienkayttajien eniten pelkdamia tekijoita liikenteessa. Torkeiden liiken-
nerikosten esiintyvyys vaihtelee Suomessa alueittain; torkeiden liikennerikos-
ten maard on asukaslukuun suhteutettuna merkittdvasti suurempi Pohjois-
kuin Etela-Suomessa.

Rikoksesta maarattavan rangaistuksen tulisi ilmaista rikoksen vakavuutta eli
teon moitittavuutta yhteiskunnassa. Tavoitteena tulisi olla rangaistuksen suh-
teuttaminen rikoksen vakavuuteen. Mita térkedmpi rikos, sitda ankarampi tulisi
rangaistuksen olla.

Lainsdatajd muodostaa rangaistusasteikkojen saatamisella rikosten vaka-
vuusluokituksen, joka toimii l&ahtokohtana rikosten vakavuuden arvioinnissa.
Rangaistusten oikeudenmukaisuutta arvioitaessa voidaan vertailla rangaistuk-
sia joko vain yksittaisen rikostyypin sisalla tai eri rikostyyppien valilla. Eri ri-
koksista tuomittujen rangaistusten vertailu ja suhteuttaminen keskenaan tuo
rangaistusten oikeudenmukaisuuden arviointiin lisaa sisaltoa.

Esityksesta kavi ilmi, ettd suurin osa torkeasta rattijuopumuksesta tuomitta-
vista vankeusrangaistuksista tuomitaan ehdollisina. Térkeasta liikenneturvalli-
suuden vaarantamisesta rangaistuksena puolestaan on useimmiten sakko.
Molempien tekojen maksimirangaistus on rikoslaissa sama, kaksi vuotta van-
keutta. On aiheellista kysya, onko térkeita liikennerikoksia koskeva yleinen
rangaistuskaytanto liian lieva ja ovatko torkedsta rattijjuopumuksesta ja torke-
asta lilkkenneturvallisuuden vaarantamisesta maarattavat rangaistukset oike-
assa suhteessa toisiinsa.

Keskustelu torkeistd liikennerikoksista painottuu suuresti rattijuopumukseen
likenteessa, ei niinkdan sellaisiin liikennetta torkeasti vaarantaviin rikoksiin,
joissa ei ole ollut osuutta alkoholilla.

Tarkedaa olisi kiinnittd& huomiota myds suuriin ylinopeuksiin ja muihin térkeisiin
liikenteessa tapahtuviin tekoihin. Esimerkkind liikennetta térkedsti vaaranta-
vasta toiminnasta annettiin puheenvuorossa poliisin pysaytysmerkin noudat-
tamatta jattdminen niin sanotuissa takaa-ajotilanteissa, joihin liittyvat usein
torked ylinopeus, vaaralliset ohitukset ja ajo vastaan tulevan liikenteen kais-
talla. Muun muassa tallaiset tilanteet saattavat usein vaarantaa liikennetta sel-
keasti merkittavAmmin kuin yksindan esiintyva térkea rattijuopumus.
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