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Näkyvä liikenteen 
valvonta on vähentynyt

Sisäministeri Kai Mykkänen myöntää:

TEKSTI: Martti Merilinna

Kokoomuspoliitikko Kai 
Mykkänen on toiminut sisä-
ministerinä tämän vuoden 
helmikuusta lähtien. Sisämi-
nisteriön alainen Poliisihalli-
tus johtaa operatiivista po-
liisitoimintaa. Mykkänen on 
siis oikea mies vastaamaan 
poliisin liikennevalvontatyö-
tä koskeviin kysymyksiin.

AIVAN aluksi Kai Mykkänen haluaa koros-
taa, että meidän kaikkien on syytä olla tyy-
tyväisiä suomalaisen poliisin toimintaan ja 
myös sen liikennevalvontatyöhön. Hän itse 
on asunut kolme vuotta Venäjällä Pietarissa 
ja todennut sikäläisen poliisin toiminnan 
hyvin erilaiseksi. Kun siellä joutuu poliisin 
pysäyttämäksi, ensimmäinen reaktio on 
pelko siitä, mistä mahtaa olla kysymys ja 
mitä nyt tapahtuu.

Suomessa poliisia ei tarvitse pelätä. Poliisi 
on luotettava ja turvallinen. Mykkäsen 
mukaan se on upea perintö, jota kannattaa 
ja pitää vaalia.

Arvoisa ministeri, kuinka merkittävä 
rooli on liikenneturvallisuudella maan 
yleisen turvallisuustilanteen rinnalla?

Pidän sitä erittäin tärkeänä. Liikenteen tur-
vallisuus koskettaa päivittäin kaikkia suo-
malaisia, ehkä tosin eri tavalla kuin mikään 
muu turvallisuuteen liittyvä uhka. Onneksi 
näyttää siltä, että liikenneturvallisuus on 
parhaalla tasollaan 70 vuoteen - erityisesti 
menehtyneiden määrällä mitattuna.

Mikä on poliisin liikennevalvonnan 
merkitys maassa tehdyn kaiken muun 
liikenneturvallisuustyön ohella? 	
Liikenneturvallisuus on poliisille tärkeä asia 
ja sen kehitys pitää säilyttää sillä myöntei-
sellä uralla, jolla se on pitkään ollut. Täytyy 
kuitenkin muistaa, että muilla alueilla on 
torjuttavia suuria uhkia enemmän kuin 
liikennepuolella. Asioiden kanssa on tasa-
painoiltava.

Monet liikenteen ammattilaiset ovat 
sitä mieltä, että näkyvä, ennalta 
ehkäisevä liikennevalvonta on vii-
me vuosina, siis Liikkuvan Poliisin 
lakkauttamisen jälkeen vähentynyt 
merkittävästi. Oletteko samaa mieltä?

On sinänsä totta, että poliisin fyysinen 
liikennevalvonta on määrällisesti vähenty-
nyt, mutta samalla automaattista valvontaa 
on lisätty. On kuitenkin katsottava trendiä, 
sitä että liikenteessä menehtyy vuosittain 
yhä vähemmän ihmisiä. Näin ollen muutos 
valvonnassa ei ole aiheuttanut dramaatti-
sia seurauksia. Meillä on muunlaista uutta 
rikollisuutta ja epäjärjestystä, johon poliisin 
resursseja kannattaa irrottaa.

Miten luulette tienkäyttäjien kokevan 
sen, että poliisin näkyvä liikenneval-
vonta on silmin nähden vähentynyt?

Tärkeintä on, että liikennekulttuuri menee 
eteenpäin. On voitava luottaa siihen, että 
kanssa-autoilijat ja muut liikkujat toimivat 
liikenteessä oikein ja vastuullisesti. Tässä 
suhteessa olemme mielestäni paremmassa 
tilanteessa kuin aikaisemmin.

Miten uskotte poliisin kokevat liiken-
nevalvonnan tärkeyden koko toimin-
tansa kannalta, ja onko siinä eroja eri 
poliisilaitosten välillä?

Varmasti eri poliisilaitokset näkevät liiken-
nevalvonnan suhteessa oman alueensa 
ongelmiin ja toimivat sen mukaan. Sisämi-
nisteriön ja Poliisihallituksen näkökulmasta 
tässä ei ole ongelmaa.

Poliisi on panostanut resurssejaan 
voimakkaasti automaattisen nopeus-
valvonnan kehittämiseen ja erityisesti 
vielä siten, että kameratolpat eivät 
ole olleet kovin helposti havaittavissa. 
Mihin tällainen strategia perustuu?

Tällä tavoin on kompensoitu perinteisen 
liikennevalvonnan rajallisia mahdollisuuk-
sia. Poliisin kokemukset menettelystä ovat 
hyviä. Kun tienkäyttäjät tietävät, että jollain 
tieosuudella on automaattinen valvonta 
eikä valvontakamerat ole kovin helposti 
havaittavissa, vaikutus koko tieosan turval-
lisuuteen on myönteinen.

Olisiko järkevää siirtää automaat-
tivalvonnan laitteiston hallinta- ja 
kehittämisvastuu pois poliisilta 
esimerkiksi Liikennevirastolle, jotta 
poliisille vapautuisi enemmän resurs-
seja varsinaisen liikennevalvonnan 
tekemiseen?

Siirtäisin kyllä mielelläni muille viranomai-
sille kaikkia sellaisia tehtäviä, joissa poliisin 
asiantuntemusta ei tarvita. Automaattival-
vonnan laitteiston kehittämisessä poliisi on 
tähänkin asti tehnyt yhteistyötä Liikenne-
viraston kanssa. Esimerkiksi teknologisia 
kysymyksiä on mietitty yhdessä. Laitteiden 
käyttö kytkeytyy kuitenkin vahvasti poliisin 
tietojärjestelmiin. Siksi on katsottu järke-
väksi, että varsinainen vastuu päätöksistä 
on poliisilla. Jos tämä vastuu siirrettäisiin 
Liikennevirastolle, voidaan kysyä, paljonko 
siinä lopulta vapautuisi poliisille lisää voi-
mia erityisesti kenttätasolle. En usko, että 
on suurta syytä harkita tällaista muutosta. 
Systeemi on tähänkin asti toiminut.

Raskaan liikenteen valvonta vaatii 
erityisosaamista, ja se on Liikkuvan 
Poliisin lakkauttamisen jälkeen mitä 
ilmeisimmin heikentynyt. Miten tämä 
ammattitaito aiotaan pitää yllä 11 eril-
lisessä poliisilaitoksessa?

On totta, että raskaan liikenteen valvonta 
vaatii erikoisosaamista. Tämän takia polii-
siammattikorkeakoulussa tarjotaan erillisinä 
opintomoduuleina myös raskaan liikenteen 
valvonnan opintoja. Jokaisessa poliisilai-
toksessa on useita poliiseja, jotka ovat 
suorittaneet nämä erilliset opinnot.

Suuria valvontaiskuja lukuun otta-
matta poliisin liikennetiedottaminen 
tuntuu kansalaisten mielestä lakan-
neen. Miksi on näin?  

Kyllä poliisi pyrkii edelleenkin tiedottamaan 
poikkeustilanteista. On myös siirrytty aikai-
sempaa enemmän sosiaaliseen mediaan. 
Se varmasti näkyy perinteisen median 

käytön vähenemisenä. Mitään erityistä 
päätöstä itse tiedottamisen vähentämisestä 
ei ole tehty.

Tässä viitataan ehkä siihen, että 
aikaisemmin esimerkiksi juhlapyhien 
aikana poliisi oli mukana valtakun-
nallisissa radiolähetyksissä jakaen 
asiantuntevaa ja luotettavaa tietoa. 
Tämä on nyt loppunut. Johtuuko se 
siitä, että enää ei ole valtakunnallista 
poliisiyksikköä?

Se voi olla mahdollista. Toisaalta minun 
korviini ei ole kuulunut, että tässä olisi 
mitään erityistä ongelmaa. Media tekee itse 
erilaisia liikenneohjelmia ja täydentää hyvin 
kokonaisuutta.

Liikkuva Poliisi lakkautettiin edellisen 
hallituksen aikana runsas neljä vuotta 
sitten. Te ette silloin istunut hallituk-
sessa, mutta miksi näin tehtiin?

Se ei ollut helppo päätös, eikä olisi sitä 
tänäkään päivänä. Peruslähtökohta oli se, 
että haluttiin panostaa niihin ongelmiin, 
mitkä kussakin poliisipiirissä nähtiin kaik-
kein tärkeimpinä. Täytyy kuitenkin sanoa, 
että liikenneturvallisuuden paranevan tren-
din valossa tässä tuskin on tehty mitään 
suuren luokan virhettä. Lisäksi nyt on tullut 
mahdolliseksi se, että partiot pystyvät jous-
tavasti toimimaan kaikenlaisissa tehtävissä.

Uskotteko, että maassa vielä joskus 
tarvittaisiin valtakunnallisesti toimi-
vaa liikennepoliisia?

Liikenneturvallisuus on sinänsä tärkeä osa 
poliisin toimintaa. Niin sisäministeriös-
sä kuin Poliisihallituksessakin seurataan 
tarkasti tilanteen kehittymistä. Toistaiseksi 
en ole saanut sellaista käsitystä, että kan-
nattaisi perustaa erillistä valtakunnallista 
osastoa keskittymään pelkästään liikenne-
asioihin.   
 
Mikä on teidän itsenne mielestä liiken-
teen ja liikenneturvallisuuden suurin 
ongelma juuri nyt?  

Sanoisin, että huumeiden käytön yleisty-
minen on sellainen. Alkoholi on ollut aina 
vihollinen liikenteessä ja sitä on opittu
tietyllä tavalla torjumaan, mutta tämä huu-
mekysymys on nyt vahvasti tulossa. 
Se pitäisi saada ajoissa aisoihin. Kysymys 
on pitkälti myös valistuksellisesta haastees-
ta. 

Kai Aslak Mykkänen 
Ikä: 38
Koulutus: Valtiotieteiden maisteri, 
ekonomisti
Syntymäpaikka: Espoo
Perhe: Puoliso ja kaksi lasta
Puolue: Kansallinen Kokoomus r.p.
Poliittinen ura: Kansanedustaja vuodesta 
2015. Ulkomaankauppa- ja kehitysministeri 
kesäkuusta 2016 helmikuuhun 2018. Tämän 
jälkeen toiminut sisäministerinä. 
Suhde liikenteeseen: Ministerin tehtävässä 
ei synny kovin paljon itse ajettuja kilo-
metrejä. Perheessä on ollut jo viisi vuotta 
sähköauto Nissan Leaf, johon tulee noin 
10 000 kilometriä vuodessa.
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Liikkuvan poliisin perinneyhdistys on 
vakiinnuttanut paikkansa maamme liikennetur-
vallisuuden asiantuntijaorganisaation jäsenenä

Puheenjohtajan palsta

”Liikkuvan poliisi lakkauttamisen 
jättämiä jälkiä on vaikea korjata”

LIIKKUVAN poliisin Perinneyhdistys perus-
tettiin vuonna 2014 vaalimaan valtakunnal-
lisen liikennepoliisin perinteitä ja henkistä 
perintöä. Yhdistyksen säännöt määrittele-
vät yhdistykselle erittäin laajan toiminta-
kentän, mutta erityisesti viimeiset vuodet 
yhdistyksen toiminnassa ovat liittyneet 
vahvasti erityisesti autoilijoiden edun-
valvontaan ja autoilijoiden oikeusturvan 
ylläpitämiseen tiestöllä, missä perinteinen 
ja ammattitaitoinen liikennevalvonta on 
vähentynyt erityisesti päätieverkolta.

Liikkuvan poliisin suorittaman liikenneval-
vonnan tilalle on tielle tuotu kameroiden 
eskadroona, jolla kuvitellaan korvattavan 
aito, oikea ja ammattitaitoinen poliisin 
liikennevalvonta.  Autoilijoilta ja moot-
toripyöräilijöiltä saamamme palautteen 
mukaan poliisivalvonnan puuttuminen 
erityisesti maanteiltä on lisännyt säännöis-
tä piittaamatonta liikennekäyttäytymistä 
tiestöllä.

Olemme kiinnittäneet huomion julkisuudes-
sa myös siihen, että liikenteen todellisten 
riskikuljettajien edesottamuksiin liikentees-
sä ei pystytä puuttumaan automaattisella 
nopeusvalvonnalla, sillä mm. rattijuoppojen 
liikkeellelähdön ennaltaestäjänä toimii 
ainoastaan kiinnijoutumisen pelko perin-
teisen liikennevalvonnan keinoilla toteutet-
tuna.

Olemme todenneet useaan otteeseen julki-
suudessa myös sen, että Liikkuvan poliisin 
aikakaudella kaikille tienkäyttäjille tutuksi 
tullut poliisin kattavaliikennetiedotus on 
jopa merkittävästi vähentynyt maamme 
radio- ja tv kanavilta. 

Perinneyhdistystä tarvitaan autoilijoi-
den oikeusturvan edunvalvojaksi

Edelliseen kappaleeseen viitaten Liikkuvan 
poliisin Perinneyhdistyksen neljäs viralli-
nen toimintavuosi on ollut toiminnallisesti 
näkyvä ja kiireinen, sillä yhdistys joutui 
nousemaan edelleen esiin mediassa useaan 
otteeseen toteamalla sen, että poliisihallin-
non tavoite lisätä ajonopeuksien auto-
maattivalvontaa jopa merkittävästi johtaa 
pahimmillaan siihen, että sen seurauksena 
muu poliisin liikennevalvonta köyhtyy ja 
samalla liikenteen todelliset riskit jäävät 
liian vähälle valvonnalle.

Jouduimme vieläkin useaan otteeseen puo-
lustamaan ja perustelemaan kantaamme 
mediassa jopa Poliisihallituksen virkamie-
hille, jotka korostivat omissa lausunnois-
saan automaattivalvonnan tehokkuutta.

Arvostelimme julkisuudessa voimakkaas-
ti myös sitä, että kameroiden tehtävä ei 
ole pönkittää sakkotulojen kautta valtion 
kassaa, vaan kameroiden yksiselitteinen 
tehtävä on parantaa liikenneturvallisuutta.

Olemme myös esittäneet automaattival-
vonnan ulottamista nykyistä laajemmin eri 
liikenneturvallisuusriskeihin ja muun rikol-
lisuuden torjuntaan. Jouduimme edelleen 
useaan otteeseen toteamaan myös sen, 
että poliisi ei ole poliisihallituksen johdolla 
kyennyt toteuttamaan niitä toiminnallisia 
tavoitteita liikenteen valvonnan osalta, mitä 
poliisille oli valtioneuvoston taholta PORA 
3:n ja samalla Liikkuvan poliisin lakkautta-
misen yhteydessä asetettu.

Yhdistyksen erityisenä huolenaiheena on 
viimeisen vuoden aikana ollut ennen kaik-
kea poliisin raskaan liikenteen valvonnan 
kuihtuminen. Ammattikuljettajien ja yleisen 
kansalaispalautteen perusteella erityisesti 
pääteiden ammattimainen raskaan liikenne-
valvonta on määrällisesti ja laadullisesti 
vähentynyt jopa merkittävästi.

 Edellä mainittua havaintoa tukevat myös 
poliisihallituksen omat tilastot raskaan
liikenteen valvonnan määrästä. Yhdistyk-
sen toiminnan loppuvuoden 2017 mittavin 
hanke onkin ollut aloitteen tekeminen 
valtakunnallisen raskaan liikenteen valvon-
tayksikön perustamisesta. Aloite lähti Si-
säministeriöön ja Liikenne - ja Viestintämi-
nisteriöön 18.12.2017 ja asiasta tehtiin myös 
Eduskunnassa toimenpidealoite 20.12.2017 
hallituksen jäsenen kansanedustaja Kari 
Kulmalan toimesta. Aloitteen taakse saim-
me hyvän joukon asiantuntijaorganisaati-
oita, sillä aloitetta tukivat SKALL, Rahtarit, 
AKT, Autoliikenteen Työnantajaliitto ja 
Autoliitto.

Yhdistyksen vuoden 2016 puolella tekemä 
aloite nykyisen kameravalvonnan näky-
vyyden lisäämisestä sai erityisen vahvan 
näkyvyyden Mediassa myös vuonna 2017. 
Näyttää siltä, että kameratolpat tehdään 
viimeistään vuoden 2018 aikana nykyistä 
näkyvimmäksi mm. aloitteemme seurauk-
sena, sillä poliisihallituksen miljoonien ka-
merakaluston hankinnat vuonna 2018 tuo-
vat tiestölle värityksensä ansiosta nykyistä 
paremmin havaittavia kamerapönttöjä.
Yhdistyksen ehdoton vaatimus on edelleen 
se, että myös jo nyt tiellä olemassa olevat 
kamerapöntöt väritetään uusien kame-
rapönttöjen kaltaisiksi, jolloin kameroilla 
tapahtuvan automaattisen nopeusval-
vonnan oikea tavoite, eli ylinopeuksien 
ennalta estäminen, toteutuu nykytilannetta 
paremmin.

 Edellytämme myös edelleen sitä, että 
kameroiden näkyvyyden lisäämisen ohella 
kameravalvonnasta ilmoitetaan huomat-
tavasti nykyistä paremmin tiellä liikkujille. 
Vaatimuksemme koskee myös pyörien 
päältä tapahtuvasta kameravalvonnasta 
ilmoittamista tiellä liikkujille.

Autoilijoiden edunvalvontatyö jatkui edelli-
senä vuonna yhdistyksen aloitteella talvi- ja 
pimeänajan nopeusrajoitusjärjestelmän 
asettamisperusteiden päivittämistarpeesta 
lähetettiin ministeriöihin. Nykyinen talvi- 
ja pimeänajan nopeusrajoitusjärjestelmä 
otettiin maassamme käyttöön vaiheittain 
vuosien 1987 - 2004 välisenä aikana. 
Vuoden 2017 alemmat talvi- ja pimeäna-
jan nopeusrajoitukset asetettiin voimaan 
Tiehallinnon (nykyisen liikenneviraston) 
16.12.2009 antaman ohjeen mukaisesti.   

Kiinnitimme aloitteessamme huomiota 
siihen, että teiden rakentamisen, talviajan 
kunnossapitokaluston, teiden valaistuksen 
lisääntymisen ja myös autokannan uudis-
tumisen kautta olisi ehdottoman tärkeää 
päivittää jo lähes kymmenen vuotta 
vanhat asettamisperusteet vastaamaan 
nykytilannetta tiestöllämme. Vaikka emme 
pystyneetkään aloitteellamme muuttamaan 
nykyisen talvi- ja pimeänajan nopeusra-
joitusjärjestelmän asettamisperusteita, 
saimme aikaan laajan keskustelun asiasta ja 
jatkamme keskustelua asiasta viimeistään 
ennen vuoden 2018 syksyn talvi- ja pimeä-
najan nopeusrajoitusten asettamista.

Työ jatkuu

Liikkuvan poliisin Perinneyhdistys valvoo 
edelleen aktiivisesti poliisin suorittaman lii-
kennevalvonnan määrän ja tason säilymistä 
sillä tasolla, joka poliisille asetettiin PORA 
3:n ja Liikkuvan poliisin lakkauttamisen 
yhteydessä Valtioneuvoston taholta.

 Yhdistys jatkaa julkisuudessa edelleen 
asiallista ja tosiasioihin perustuvaa keskus-
telua poliisin ammattimaisen liikenneval-
vonnan tasosta maamme tiestöllä. Perin-
neyhdistys pyrkii tekemään useamman 
aloitteen ja kannanoton ajankohtaisista 
liikennevalvontaan ja liikenneturvallisuu-
teen liittyvästä aihekokonaisuuksista sekä 
Poliisihallitukselle, että myös Sisäasiain-
ministeriölle ja tarvittaessa myös muille 
ministeriöille.

Yhdistys haluaa jatkaa asemansa vakiinnut-
tamista ammattitaitoisena, vaikuttavana ja 
osaavana liikenneturvallisuuden asiantunti-
jana yhteistyökumppaneiden keskuudessa. 
Yhdistys jatkaa hyvää, aktiivista ja vaikut-
tavaa yhteistyötä liikenneturvallisuuden 
osa-alueella toimivien yhteistyökumppanei-
den kanssa.

Yhdistys jatkaa edelleen asiantuntevaa kes-
kustelua kuljettajien terveyshaittojen konk-
reettisesta vaikutuksesta liikenneturvalli-
suuteen ja  pyrkii edistämään tekemäänsä 
aloitetta raskaan liikenteen valtakunnallisen 
valvontayksikön perustamisesta yhteistyös-
sä sidosryhmien ja poliittisten päättäjien 
kanssa.

Tervetuloa mukaan liikenneturvallisuuteen 
vaikuttavan ja tienkäyttäjien oikeusturvaa 
valvovan yhdistyksen jäseneksi.  

www.lppy.fi

Jyrki Haapala
puheenjohtaja

”Edellytämme myös edelleen sitä, että kameroi-
den näkyvyyden lisäämisen ohella kameraval-
vonnasta ilmoitetaan huomattavasti nykyistä 

paremmin tiellä liikkujille”

TEKSTI: Jyrki Haapala
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Mutkat matkalla
Liikkuvan Poliisin 
perinneyhdistykseen

Juhannuksen alla 2012 julkaistu 
Pora III mietintö oli laadittu tar-
koitushakuisesti osoittamaan yli 
80 vuotta kansalaisten arvosta-
mana poliisiyksikkönä toiminut 
Liikkuva Poliisi tarpeettomaksi. 
Rakennemuutosta perusteltiin 
säästöillä, kuten on tapana teh-
dä heikoille esityksille. 

SÄÄSTÖT jäävät toteutumatta, vaikka ne 
näennäisesti vähentävät joltakin momen-
tilta menoja niiden siirtyessä muualle tai 
muiden maksettaviksi. 

PORA III oli jatkoa jo muutaman vuosikym-
menen hankkeelle lopettaa Mäntsälän kapi-
nan yhteydessä perustettu Poliisin Liikkuva 
Komennuskunta, joka LP:nä takasi laaduk-
kaan liikenneturvallisuuden kehittämisen 
1950-luvulta lähtien. Se oli välttämätön 
valvonnan organisaatio toisen maailmanso-
dan jälkeisessä liikenteen räjähdysmäisessä 
kasvuvaiheessa. 

Tavoitteet ja ongelmat ovat edelleen tallel-
la. Näihin ei tässä ole tarkoitus tarkemmin 
paneutua, se on toisen messun arvoinen 
juttu. Sen sijaan mutkainen tie LP:n lopet-
tamisesta perinteen ja kansalaisten turval-
lisuuden takaamiseen liikenteessä myös 
tulevaisuudessa on monille tuntematon. 
Tarkoitus on tässä dokumentoida mukana 
olleitten kokemuksia ja tietoja valaisemaan 
valtion hallinnon pimeitäkin puolia.

Idea LP.n henkilöstön ja kaluston hajasijoit-
tamisesta poliisilaitoksiin ja operatiivisen 
johdon sekä LP:n tunnusten poistamisesta 
kartalta oli asiatuntijoitten käsityksen mu-
kaan vaarantamassa
suotuisan liikenneturvatilanteen kehityksen. 

Käsitystä ei ole tarvinnut muuttaa kulunei-
den vuosien aikana. 

Pora III oli shokki, joka sai kirjoittamaan 
asiasta Helsingin Sanomiin pian juhan-
nuksen jälkeen. Kirjoituksessa ennakoin-
tiin valvonnan katoavan tai heikkenevän, 
ainakin taajamien ulkopuolella ja maan 
reuna-alueilla. Se näkyisi aikaa myöten 
myös tilastoissa. 

Ainakin edellytykset 70-luvulta alkaneen 
katkeamattoman onnettomuustilaston 
kaunistumiseen olivat vaarantumassa.

Se sai myös liikenneministeri Merja Kyllö-
sen kirjoittamaan samassa linjassa olevan 
jutun HS:ssa heinäkuussa. Huomiota herätti 
ministerin kurssin kääntyminen päinvas-
taiseksi muutamassa viikossa, ilmeisesti 
valtioneuvoston sisäisen painostuksen 
seurauksena. 

Linjamuutos näkyi ministerin kirjoituksessa 
elokuun HS:ssa. Se paljasti pääministeri 
Jyrki Kataisen vahvan sitoutumisen LP:n 
lakkauttamiseen ja turvautumisen kaikkiin 
keinoihin asiantuntijoiden äänen tukahdut-
tamiseksi. Heinä- ja elokuun vapaa kirjoitte-
lu lehdistössä oli kuitenkin pääosin LP:n 
säilyttämistä tukeva.

Sven Olof Hassel ja allekirjoittanut 
päättivät saada LP:n yleisen kannatuksen 
kanavoiduksi kansalaisadressiin. Yllätys oli 
suuri, kun saman asian taakse oli synnytet-
ty viisi adressia. Oli selvää, että tämä söi 

projektin menestymisen mahdollisuuksia. 
Kysymys, mistä nämä kilpailevat hankkeet 
olivat tulleet, jää vaille vastausta.

Allekirjoittanut kävi lehtien palstoilla tiuk-
kaa kirjoittelua sisäministeri Päivi Räsäsen 
kanssa, joka nieli kritiikittä poliisihallinnon 
valikoivan tiedottamisen. 

Räsänen vetosikin viimeiseksi jääneessä 
vastineessaan siihen, että LP:n toimesta 
hoidettiin vain 45 % mutta paikallispoliisin 
toimesta 55 % liikenteen valvonnasta. 

Hän jätti mainitsematta, että LP:n edusta-
ma 10% poliisivoimasta vastasi lähes joka
toisesta toteutuneesta liikennevalvontatoi-
menpiteestä, mikä oli johtanut sanktioon. 
Hänen vastineensa kirjoitukseeni sisälsi siis 
itsessään selkeän näytön LP:n kustannus-
tehokkaasta toiminnasta. Koska kirjoittelu 
ei jatkunut a.o. mediassa, ei myöskään 
ministerin tietämättömyys
hallintoalansa todellisuudesta paljastunut 
yleisölle.

Valtioneuvosto oli luonnollisesti pääminis-
terin tiukassa ohjauksessa ja eduskunnassa 
päätökset sidottu vastaavasti tiukkaan 
ryhmäkuriin. On ymmärrettävää, että kaikki 
valtiohallinnon alaiset
liikenneturvan viranomaiset pidettiin tiu-
kasti ruodussa, samoin poliisin viranhaltijat, 
joiden urakehitys olisi vaarantunut, mikäli 
LP:n puolustuksen ääni olisi kantautunut 
asiantuntijajoukosta.

Sisilialainen tunnelma syntyi, kun paljastui, 
että myös yksityisen sektorin liikennetur-
vallisuus toimijoita oli painostettu pysy-
mään poissa julkisesta keskustelusta.

Eduskuntakäsittelyn aikana kävi ilmi, että 
hallitus pitäytyi tiukasti LP:n lopettamis-
päätöksen taakse. Joulukuun alussa otin 
yhteyttä Jyrki Kataisen sihteeriin tapaami-
sen järjestämiseksi.
Delegaatioon ilmoittautuivat alustavasti 
kaikki liikenneturvallisuustyön asiantuntija-
tahot ja alan ammattijärjestöt sekä työnan-
tajat. Lisäksi Raimo Ilaskivi oli näyttävänä 
politiikan vaikuttajana jo kesällä ilmoittanut 
valmiutensa tulla käymään eduskunnassa 
pääministerin luona. 

Alkoi kaksi – kolme viikkoa kestänyt 
viivytystaistelu. Kataisen sihteeri panttasi 
tietoa mahdollisesta tapaamisesta aivan 
joulunalusviikoille. Tulkitsin tilanteen siten, 
ettemme tulisi syysistuntokaudella
saamaan mitään audienssia. Otin sen vuok-
si yhteyttä eduskunnan puhemieheen Eero 
Heinäluomaan, jolta saimmekin vastaanot-
toajan 19.2.2013. 

Maaherra Heikki Koski, joka oli ollut 2003 
valtioneuvoston asettamana selvitysmiehe-
nä LP:n lakkauttamista koskevassa asiassa, 
antoi arvokkaita tietoja ja salli lausuntonsa 
loppukaneetin siteeraamisen: ”Miksi pitäisi 
lopettaa tehokas ja kustannusedullinen 
yksikkö?” 

Maaherra Pirkko Työläjärvi puolestaan 
antoi arvokkaita tietoja siitä, mikä merkitys 
LP:lla oli ollut Turun ja Porin läänin reu-
na-alueitten poliisitoimen tukena.

Kumpikin maaherroista oli valmis osallistu-
maan lähetystöön, mutta ulkomaanmatko-
jensa vuoksi eivät voineet näin tehdä. 

Lähetystön kanta LP:n säilyttämiseen oli 
kummassakin organisaatiossa selvä.
Lähetystöön kuuluivat tunnettu politiikan 
vaikuttaja Raimo Ilaskivi, SKAL:in puheen-
johtaja Teppo Mikkola, professori Timo 
Tervo, Taksiliiton puheenjohtaja Jari Lem-
metyinen, AKT:n puheenjohtaja
Marko Piirainen, Autoliikenteen työnanta-
jaliiton puheenjohtaja Marjo Vasarainen, 
Autoliiton puheenjohtaja Matti Merilinna, 
Suomen Poliisijärjestöjen liiton edustajana 
ylikonstaapeli Heikki Pyhälammi, yliko-
misario Sven - Olof Hassel, delegaation 
johtaja oikeuslääkäri Antti Jääskeläinen.

Eduskunnanpuhemies oli kutsunut paikalle 
hallintovaliokunnan puheenjohtajan Pirkko 
Mattilan (Ps) ja kansanedustaja Kari Raja-
mäen. 

Delegaatio sai aikaa runsaasti, lähes puo-
litoista tuntia, jonka aikana saattoi todeta, 
että eduskunnan puhemies Eero Heinäluo-
ma oli paneutunut asiaan perusteellisesti 
ja ymmärsi huolen liikenneturvallisuuden 
tulevaisuudesta. 

Lähetystö toi esiin myös sen, että tuolloin 
tehtiin päätöksiä uhraamatta ajatustakaan 
tulevan kehityksen asettamiin haastei-
siin, kuten liikuteltavan poliisivoiman 
merkityksen terrorismin uhan alla (mikä 
on valitettavasti sittemmin realisoitunut 
myös maassamme), huumaantuneena 
ajamisen yleistyminen (mikä niin ikään on 
toteutunut tuoreiden tilastojen valossa), 
raskaan liikenteen, erityisesti ulkomaisten 
ajoneuvojen, ajon lisääntymisen aiheutta-
mat vaatimukset asiantuntevan valvonnan 
toteuttamiselle. 

Lähetystö esitti kautta linjan realistisen 
näkemyksen, miksi koulutetun ja kokeneen 
työvoiman hajasijoittaminen tuhoaa vuo-
sikymmenten työn ja vaatii LP:n toiminnan 
kehittämistä ja voimavarojen keskittämistä. 

Käyntimme sai aikaan sen, että eduskun-
ta käsitteli asiaa vielä koko kevätkauden, 
vaikka valtioneuvosto oli ilmeisesti ajatellut 
keskustelun loppuvan jo helmi-maaliskuus-
sa.

Oman mielenkiintoisen piirteen saa poliisin 
ylimmän johdon varsin sinnikäs LP:n tap-
potahti siitä, että tiettävästi pääministeri ja 
poliisiylijohtaja ovat kesänaapureita ja siten 
koko hankkeen synty
johtaa sylttytehtaalle.

Kevätkauden uurastus ei valitettavasti 
tuottanut toivottua tulosta, vaan eduskunta 
päätti PORA III:n esityksen pohjalta laadi-
tun lakimuutoksen toteuttamisesta. 

Kun vuoden vaihde lähestyi, syntyi Liikku-
van Poliisin päämajassa 21.10. vietetyssä 
päättäjäisillassa ajatus, että yksityinen 
yhdistys on Suomen lain mukaan toimival-
tainen ja juridisesti kykenevä toteuttamaan 
kansalaisten hyväksi tehtävää työtä. Niinpä 
esitettiin ajatus Liikkuvan Poliisin Perin-
neyhdistyksen perustamisesta, mikä toteu-
tui SKAL:in tiloissa pidetyssä perustavassa 
kokouksessa. Paikalla olivat tällä kertaa 
kaikkiliikenteen toteuttamisen ja turvalli-
suuden organisaatiot ja yksityiset tahot. 

Vaikka tie ajatuksesta toteutukseen oli 
mutkainen, oli se kulkemisen arvoinen. 
Matkalla erityisen kiitoksen ansaitsevat 
LVK:n toimitusjohtaja Ulla Niku-Koskinen 
ja SKAL.in toimitusjohtaja Teppo
Mikkola sekä ylikomisario Sven-Olof Hassel 
ainutlaatuisen arvokkaasta panoksesta tie-
liikenteen ja yleisen turvallisuuden hyväksi. 

Kaikki kontaktit asiantuntijatahoihin ja 
kansalaisiin ovat osoittaneet, että maamme 
tarvitsee kolmannen sektorin toimijan vaa-
limaan Liikkuvan Poliisin perintöä, ei vain 
perinteitä. Poliisin mielenkiinto ja motivoi-
tuminen huolehtimaan tieturvallisuudesta 
on vuotuisissa tulosneuvotteluasiakirjoissa 
jäänyt yhä vähemmälle. On hyvä, että 
asiantunteva joukko kansalaisia on ottanut 
tehtäväkseen toimia yhteisen asian hyväksi  
aktivoimalla eri organisaatioita ja hallinto-
kuntia kompensoimaan poliisin toiminnan 
vajetta.  

”Allekirjoittanut kävi lehtien palstoilla 
tiukkaa kirjoittelua sisäministeri Päivi 

Räsäsen kanssa, joka nieli kritiikittä po-
liisihallinnon valikoivan tiedottamisen” 

”Vaikka tie ajatuksesta 
toteutukseen oli mutkainen, 
oli se kulkemisen arvoinen”

 

TEKSTI: Antti Jääskeläinen
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Rahat - entäs henki?  
– Liikkuva poliisi pelastettava!

Peli ei suinkaan ole menetetty - eduskun-
ta päättää Liikkuvan poliisin kohtalosta 
vasta vuoden 2013 puolella. Jokainen voi 
siis vielä hyvin vaikuttaa kansanedustajiin 
ja eduskunnan ensi vuoden päätöksente-
koon poliisihallinnon osalta muun muassa 
allekirjoittamalla Liikkuvaa poliisia tukevan 
kansalaisadressin osoitteessa www.adressit.
com ja äänestämällä viisaasti kunnallisvaa-
leissa.

Allekirjoittaneet liikenteen ja liikennetur-
vallisuuden ammattilaisyhteisöt pitävät 
välttämättömänä, että Liikkuvan poliisin 
erikoisyksikkö säilytetään: liikennevalvon-
nan määrän ohella oleellista on sen laatu. 
Liikkuvaan poliisiin vuosikymmenien aikana 
rakennettua ja ammattitaitoisesti johdettua 
erikoisosaamista ei tule rapauttaa toissijai-
sen syyn takia. Poliisihallinnon kokonais-
säästöjä ja paikallispoliisin henkilöstöva-
jetta ei tule ratkaista pikajärjestelyllä, joka 
vain siirtää vajeen toisaalle - liikenteen 
valvontaan.

Suomessa Liikkuvan poliisin lakkauttamista 
ajetaan ylinopeudella, lyhytnäköisesti ja 
kestämättömin perusteluin. Lakkauttamis-
vimma on täysin vastoin niin pohjoismaista 
kuin eurooppalaistakin kehityssuuntaa 

”asiantuntijat 
päättivät”

(esimerkkeinä Ruotsi ja Portugali). Muualla 
poliisin liikenteen erikoisyksikön puuttu-
misesta saatujen huonojen kokemusten 
pohjalta lakkautetut Liikkuvat poliisit on 
ripeässä tahdissa palautettu tai erikoisyk-
sikkö pystytetty, jollei sellaista ole ollut.

Liikenteen valvonta on hektisesti muuttu-
va, kehitystyötä, tutkimusta ja koulutusta 
edellyttävä erikoisala. Tavanomaisen nope-
us- ja ajokuntovalvonnan lisäksi Liikkuvan 
poliisin vaikeasti korvattavia ja vaikutuk-
siltaan mittavia erityisosaamisalueita ovat 
muun muassa kaksipyöräisten ajoneuvojen 
kunnon ja rakennemuutosten valvonta; 
ammattiliikenteen ajoaika-, kuormitus- 
ja teknisen kunnon valvonta; harmaan 
talouden rikosten valvonta ja estäminen 
liikenteessä; ajoterveyden valvonta; valvon-
tamenetelmien ja -laitteiden kehittäminen; 
liikenneonnettomuuksien tutkijalautakun-
tatyö sekä koti- ja ulkomaiset yhteistyö- ja 
vertaistukiverkostot.

Liikkuvan poliisin kustannuksia ja sen 
lakkauttamisella tavoiteltavia säästöjä 
arvioitaessa on huomioitava myös välilliset 
kustannukset. Liikennevirasto arvioi yhden 
liikennekuoleman kustannukseksi yhteis-
kunnalle noin 2,4 miljoonaa euroa. Tehok-
kaalla, vaikkapa turvalaitteiden käyttöön 
kohdistetulla liikennevalvonnalla estetyt 
kolme liikennekuolemaa tuovat nopeassa 
tahdissa takaisin poliisin hallintomuutok-
sessa haettavan kuuden miljoonan euron 
säästön. Harmaan talouden arvoksi tavara-
liikenteessä voidaan puolestaan laskea noin 
500 miljoonaa euroa eli oletettu hallinto-
säästö lähes satakertaisena.

Kun vielä Liikkuva poliisi itse on esittänyt 
noin kahden miljoonan euron säästöä 
nykyistä erikoisyksikköjärjestelmää kehit-
tämällä, puhutaan todellisuudessa vain nel-
jästä miljoonasta eurosta eli alle kahdesta 
tehokkaalla liikennevalvonnalla säästetystä 
ihmishengestä. 

Helsingissä 19.10.2012

AUTO- JA KULJETUSALAN TYÖNTEKIJÄLIITTO AKT		  MOOTTORILIIKENTEEN KESKUSJÄRJESTÖ:
AUTOLIIKENTEEN TYÖNANTAJALIITTO		         	 AUTOALAN KESKUSLIITTO                             
LIIKENNEOIKEUSYHDISTYS			             	 AUTOLIITTO
LIIKENNETURVA			                                                 LINJA-AUTOLIITTO		       
LIIKENNEVAKUUTUSKESKUS			                    	 SUOMEN AUTOKOULULIITTO
LOUNAIS-SUOMEN LIIKENNETURVALLISUUSTYÖN KESKUS        	 SUOMEN AUTOTEKNILLINEN LIITTO
PAIKALLISLIIKENNELIITTO			                          SUOMEN KULJETUS JA LOGISTIIKKA SKAL
RAHTARIT				                                     	 SUOMEN TAKSILIITTO
SUOMEN LIIKENNELÄÄKETIETEEN YHDISTYS		       

LP:n lakkauttamisen vaikutukset PORA III:n mukaan

1. 	 LIIKENNEVALVONNAN TOIMINTAEDELLYTYKSET PARANEVAT 

1.1	 LIIKENNEVALVONTAAN KÄYTETÄÄN KESKIMÄÄRIN 60 HTV/POLIISILAITOS  
1.2 	 LIIKENNEVALVONTARYHMIEN MÄÄRÄÄ LISÄTTY (50-70)?  
1.3 	 LIIKENNEVALVONNAN KATTAVUUS PÄÄTIEVERKOLLA ENNALLAAN  
1.4 	 PAREMMAT EDELLYTYKSET RASKAAN LIIKENTEEN VALVONTAAN 
	 (UUDET ALUEELLISESTI KATTAVAT RAKENTEET)  
1.5 	 PAREMMAT EDELLYTYKSET LIIKENNEVALVONNAN KEHITTÄMISEEN

2. 	 LIIKENNEVALVONNAN MÄÄRÄ VÄHINTÄÄN 619 HTV 
	 (RASKAAN LIIKENTEEN VALVONNAN MÄÄRÄ /54 HTV JA LAATU ENNALLAAN; POHAN TYÖJÄRJESTYS) 

3. 	 SAAVUTETTU 6,2/6,4 MILJ. EURON SÄÄSTÖT VUONNA 2016

3.1	 PÄÄLLYSTÖVIRKOJEN VÄHENTÄMINEN (31/20+2)  
3.2	 LP:N TOIMITILOJEN VÄHENTÄMINEN 50 °/o (LUOVUT VILJATIEN TOIMITILOISTA) 
3.3	 AUTOJEN VÄHENTÄMINEN 84:LLÄ  
3.4	 MOOTTORIPYÖRIEN VÄHENTÄMINEN 10/8:LLA  
3.5	 MOOTTORIVENEIDEN VÄHENTÄMINEN 5:LLÄ  
3.6	 PÄIVÄRAHAKUSTANNUKSET ALENEVAT 40 °/o 

4. 	 EDELLYTYKSET OSAAMISEN KEHITTÄMISEEN JA LIIKENNEVALVONTAAN 
	 ERIKOISTUMISEEN PARANEVAT 
5. 	 ASETETTU SELKEÄT TAVOITTEET LIIKENNEVALVONNAN RESURSSOINNILLE JA SUORITTEILLE 

6. 	 LIIKENNEVALVONNAN TULOKSELLISUUS PARANEE

6.1 	 LIIKENNEVALVONNAN NÄKYVYYS PARANEE  
6.2 	 YHDENMUKAINEN TULOSOHJAUS/YHDENMUKAINEN LIIKENNEVALVONNAN TASO JA TULOKSELLISUUS 

7. SEURANTAJÄRJESTELMÄ TUOTTAA RIITTÄVÄT JA LUOTETTAVAT TIEDOT

7.1 	 TYÖAIKASEURANTA 
7.2	 SUORITESEURANTA 
7.3	 TALOUSSEURANTA 
7.4	 TUOTTAVUUDEN SEURANTA 
7.5	 LAADUN SEURANTA

8. POLIISIHALLITUKSESSA VAHVA LIIKENNEVAL-
VONNAN VALTAKUNNALLISEN JOHTAMISEN JA 
OHJAUKSEN TOIMINTO/JA SEN YHTEYDESSÄ 
RASKAAN LIIKENTEEN VALVONNAN OHJAUSTOI-
MINTO

9. LIIKENNEVALVONTA- JA AJOKOULUTUS KESKI-
TETTY POLIISIAMMATTIKORKEAKOULULLE/VAR-
MISTETAAN KOULUTUKSEN KORKEA LAATU

10. LIIKENNEVALVONNAN LAATU SÄILYY VÄ-
HINTÄÄN ENTISELLÄÄN VALTAKUNNALLISEN 
OHJAUKSEN, KEHITTÄMISEN, AUDITOINNIN JA 
KOULUTUKSEN AVULLA 
 

Tämäkään vetoomus ei vuonna 2012 riittänyt kun
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Suomi 100 ja sata turhaa 

TEKSTI: Glenn Saloranta

”Maamme liikenneturvalli-
suuden myönteinen kehitys 
päättyi Liikkuvan Poliisin 

lakkauttamiseen”

Meni vain vuosi Liikkuvan 
Poliisin lakkauttamisesta, kun 
maamme liikenneturvallisuu-
den suotuisa kehitys valitet-
tavasti käytännössä pysähtyi. 
Ilmeisesti tienkäyttäjät huo-
masivat pienellä viiveellä, ettei 
liikenteen valvontaa teillämme 
enää näkynyt ja näin kiinnijää-
misriski oli ilmeisen minimaali-
nen. 

HIEMAN karrikoiden voi sanoa, että ohittaa 
voi nyt missä ja milloin haluaa, eikä välttä-
mättä tarvitse olla aina edes ajokunnossa. 
Kun kuljettaja vielä varustautuu navigaat-
torilla tai älypuhelimella, hän saa sopivasti 
varoituksen kameratolppia ennen. Riittää, 
kun hiljentää kameratolppien kohdalla, 
muutoin saa kukin ajaa muista välittämättä 
omantunnon mukaan. 

Pohjoismaista vertailua

Suomen, Norjan ja Tanskan väkiluvut ovat 
melko samansuuruisia, eli runsaat viisi mil-
joonaa. Ruotsin väkiluku on pohjoismaista 
suurin, eli hieman yli kymmenen miljoonaa. 
   Pohjoismaat ovat vuosikymmeniä tehneet 
tiivistä yhteistyötä mm. liikenneturvalli-
suuden parantamisen saralla ja jo pitkään 
olleet siinä maailman parhaita. 

Nyt Norja on enää ainoa Pohjoismaa, jossa 
vielä on valtakunnallinen liikennepoliisi. 
Norjassa on noin 5.252.200 asukasta ja 
meillä noin 5.503.300, eli väkiluvun osalta 
ollaan samaa kokoluokkaa. Kun Norjassa 
viime vuonna, eli 2016, tieliikenteessä sai 
surmansa 135 henkilöä, niin meillä vastaava 
määrä oli 256. 

Olimme valtakunnallisen liikennepoliisim-
me lakkauttamisen aikoihin Norjan kanssa 
melko tasoissa ja tuolloin mekin kuuluimme 

maailman liikenneturvallisimpiin maihin. 
Meiltä käytiin hakemassa liikenneturvalli-
suustyön oppia niin läheltä kuin kaukaa. 
Monesta Euroopankin  maasta käytiin hake-
maassa asiantuntevaa tietoa ja operatiivista 
osaamista, kuinka poliisi voi toiminnallaan 
omalta osaltaan parantaa liikenneturvalli-
suutta. Kaukaisimmat, jopa ministeritason 
delegaatiot tulivat aina Kiinasta saakka 
meiltä tietoa ja osaamista saamaan.

Nyt sekä liikenneturvallisuuteemme, sekä 
kansalaistemme poliisipalvelujen saatavuus 
on huono!

”Menetimme 
viime vuonna 

 tieliikenteessämme  
121 ihmishenkeä  

enemmän kuin Norja!!

Ei osannut Poliisiylijohtaja Mikko Paatero 
ennustaa tekojensa seurauksia, kun hän kii-
reellä ajoi Liikkuvan poliisin lakkauttamista. 
Eivät edes silloinen sisäministeri Päivi Rä-
sänen, eikä pääministerinä toiminut Jyrki 
Katainen ymmärtäneet kuulla liikennetur-
vallisuuden asiantuntijoita, ennen sisäisen 
turvallisuutemme kannalta kohtalokkaan 
lakkauttamispäätöksen tekemistä.

Paitsi, että valtakunnallisen Liikkuvan 
poliisimme pieni (noin 500 henkilöä) mutta 
tehokas joukko, edusti liikenneturvallisuus-
työssä maailman huippua, se myös suoritti 
päätehtävänsä ohessa vuosittain reilut 
16.000 kiireellistä hälytystehtävää. 

Tehokkaana reservinä, poliisin päivittäi-
sessä toiminnassa, LP paikkasi ja täydensi 
tarvittaessa paikallispoliisiemme resursseja 
ja auttoi näin nopean avun antamisessa 
ihmisille, jotka poliisin apua kulloinkin 
tarvitsivat.

Ikävä kyllä, maamme on vallanpitäjien 
kannalta siinä mielessä turvallinen, etteivät 
he joudu tekemistään virheistä kantamaan 
vastuuta. Takaisin turvallisuuden huipulle 
on pitkä ja kivinen tie.

Liikenneturvallisuustilanne 
ja kehitys Euroopassa

Liikenneturvallisuus on Euroopassa 
parantunut varmoin askelin. Viime vuon-
na Euroopan komissio palkitsi Sveitsin 
saavutuksistaan liikenneturvallisuuden 
parantamisessa. Vuodesta 2010 vuoteen 
2016 Sveitsissä oli onnistuttu vähentämään, 
vuosittain liikenteessä kuolleiden määrää, 
peräti 34 %.  EU-maiden vastaava keskiar-
vo, samalla aikavälillä on 19%. Me olemme 
valitettavasti hyvin lyhyessä ajassa romah-

Norjan tieliikenteessä surmansa saaneet tänä vuonna, 
tammi-syyskuun aikana 
Kolme ensimmäistä 	 kuolleet			   kuolleet
vuosineljännestä		  kuukausittain 2016	 kuukausittain 2017

Tammikuu		  13			   6
Helmikuu		  10			   6
Maaliskuu		  8			   7
Huhtikuu			  9			   7
Toukokuu		  7			   11
Kesäkuu			   15			   12
Heinäkuu		  22			   10
Elokuu			   13			   14
Syyskuu			   14			   5

Kuolleet kolmen ensimmäisen vuosineljänneksen aikana 2017

Norjassa yhteensä		  111			   78

Suomen vastaavan 
aikavälin luvut  		  196			   182

Todella lohduttomalta näyttää edelleen tämän hetken kehityksemme 
sekä Norjaan, että koko Eurooppaan verrattuna!

taneet maailman kärkimaista eurooppalai-
seen keskikastiin.

Toivottavasti päättäjämme saavat vihdoin-
kin silmänsä ja Poliisihallitus ikkunansa auki 
karulle todellisuudelle. Pelkkä yksittäisten 
pönttöjen palvominen ei nyt yksinkertai-
sesti riitä! On seurattava liikenneturvalli-
suusalan ja valvontatekniikan kansainvälistä 
kehitystä sekä kohdistettava rajalliset 
resurssimme mahdollisimman tehokkaasti 
tieliikenteemme henkilövahinkojen ehkäise-
miseksi!  
On korkea aika vihdoinkin kuunnella lii-
kenneturvallisuustyöhön perehtyneiden eri 
tahojen asiantuntijoita, kuten esimerkiksi 

Liikennelääketieteen professoriamme Timo 
Tervoa ja jatkaa yhdessä Liikkuvan poliisin 
kesken jäänyttä työtä. 

Tavoitteekseen LP oli asettanut Euroopan 
turvallisimman tieliikenteen saavuttamisen, 
joka tavoite valitettavasti yhdellä hätiköi-
dyllä päätöksellä karkasi näillä näkymin 
ulottumattomiin. Ponnistelkaamme kui-
tenkin vastedes, vahingosta viisastuneena, 
yhdessä kunnianhimoisen tavoitteen suun-
taan, lastemme ja heidän jälkeen tulevien 
sukupolviemme parhaaksi. 

ONNEA JA TURVALLISEMPAA TULEVAI-
SUUTTA 100 VUOTIAALLE SUOMELLE!

liikennekuolemaa
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 Tulevaisuus 
tekee tuloaan

Ennustaminen on tunnetusti 
vaikeaa. Ennustukset tapaavat 
myös jossain määrin toteuttaa 
itseään. Sen vuoksi autotehtai-
den visioimista konseptiautois-
ta voi yrittää vetää varovaisia 
johtopäätöksiä autoilun tulevai-
suudesta.  

AUTONVALMISTAJIEN elinehto on ennus-
taa kehitystä mahdollisimman oikein. Siksi 
johtavien valmistajien autonäyttelyissä 
esittelemät konseptimallit viitoittavat ehkä 
kaikkein luotettavimmin tietä tulevaisuu-
teen. Mitä sitten tämänhetkiset luomukset 
kertovat?

Juuri nyt tarjolla on melkoinen joukko 
näyttelykaluja, jotka edustavat keskenään 
hyvinkin erilaista ajattelua. Odotettavissa 
silti on, että useimmat niistä tulevat tavalla 
tai toisella löytämään oman paikkansa 
tulevassa liikenteessä.

Tähän juttuun valitut kolme esimerkkitapa-
usta eivät alkuunkaan edusta valmistajiensa 
ainoita näkemyksiä, mutta keskenään ne 
muodostavat mielenkiintoisen kokonaisuu-
den.   

Vaikka kyseiset autot ovat erilaisia, niissä 
on muutama merkittävä yhteinen piirre. 
Ne kaikki ovat puhtaasti sähkökäyttöisiä. 
Niissä jokaisessa on aimo annos tekoälyä, 
joka mahdollistaa kommunikoinnin auton ja 
kuljettajan tai kuljetettavien kesken.

Auto tekevät myös jatkuvasti havaintoja 
muista liikkujista, tiestä ja liikenneympä-
ristöstä. Ne ovat tukevasti verkottuneita ja 
sitä kautta ajantasaisesti kiinni kaikenlaises-

sa liikkumista auttavassa tiedossa.   
Autot ovat autonomisia eli liikkuvat tar-
vittaessa itsenäisesti paikasta toiseen. Ne 
pystyvät myös itsekseen hakemaan pysä-
köintipaikkansa, jossa voi olla mahdollisuus 
johdottomasti ladata akkuja. Jos pysäköinti 
on pitempiaikaista, ne voivat toimia osana 
älykästä sähköverkkoa ja tarjota väliaikai-
sesti akkukapasiteettiaan sen tarpeisiin.

Kysymys ei siis pelkästään ole autoteknii-
kasta. Myös yhteiskunnan infrastruktuurin 
odotetaan kehittyvät sähköautot huomioon 
ottavaan suuntaan.    

Todennäköisin skenaario siis on, että 
sähköautot nousevat seuraavaksi valta-ase-
maan, mutta siihen kuluu vielä kyllä aikaa. 
Muista voimanlähteistä puhutaan paljon 
vähemmän. Moni myös uskoo, että ihmisen 
ei tulevaisuudessa tarvitse itse ajaa autoa 
ellei hän halua. Se ei liene uutinen enää 
kenellekään.

Kohtalaisen todennäköistä myös on, että 
yhteiskäyttöautot lisääntyvät. Henkilökoh-
taiset autot pysyvät toki kuvassa mukana, 
mutta jaettua liikkumista tarvitaan. Aina on 
niitä, joilla ei ole varaa omaan autoon tai 
lupaa tai halua sellaisella ajamiseen.

Lupa ajaa ja nauttia

Auton ajaminen on aina ollut kiehtovaa, ja 
monet ihmiset nauttivat siitä aidosti. Tämän 
vuoksi Nissanin tuoreessa IMx –mallis-
sa ajamisen mahdollisuus on säilytetty, 
vaikka auto on täysin valmis autonomiseen 
toimintaan.      

Kyseessä on sulavalinjainen keskikokoinen, 
nelipaikkainen ja nelivetoinen superauto. 
Sen suorituskyky on suorastaan mykistävä. 

 Kun IMx asetetaan autonomiseen ajotilaan, ohjauspyörä 
katoaa kojelaudan alle, polkimet painuvat lattian tasalle ja 
istuimet kääntyvät rennompaan asentoon.  

 Nissan IMx:n ulkomuoto henkii äärimmäistä suorituskykyä, 
jopa aggressiivisuutta. Sen uskotaan myyvän aina.

TEKSTI: Martti Merilinna



järjestelmä huolehtii samalla, että mitään 
ylimääräistä ei pääse tapahtumaan.

Laitteistojen puuttumista peliin ei käytän-
nössä havaitse, mutta ajaminen tulee jou-
heammaksi ja täsmällisemmäksi. Kuljettaja 
kokee olevansa taitava eikä välttämättä 
huomaa, että autolla on siihen suuri osuus.
Ajon aikana IMx tarkkailee jatkuvasti tietä 
ja muuta liikennettä sekä vertailee tietoja 
kuljettajan aikomuksiin. Jos tilanne on 
muodostumassa riskialttiiksi, auto ottaa au-
tomaattisesti kuljettamisvastuun vaihtaen 
ajotilan autonomiseksi.  

Kun kuljettaja tietää tämän, hän voi autoa 
ajaessaan tuntea itsensä rentoutuneeksi 
tietäen, että auto näkee ja havaitsee enem-
män kun hän ja ottaa tarvittaessa tilanteen 
haltuunsa.

IMx muuttuu yhdellä napin painalluksella 
autonomiseksi. Silloin ohjauspyörä katoaa 
kojelaudan alle, polkimet laskeutuvat 
lattian tasoon ja istuimet kääntyvät rentoon 
asentoon. Matkustajat, kuljettaja mukaan 
lukien, voivat kaikessa rauhassa lepäillä, 
keskustella, tehdä työtä tai ihan mitä ta-
hansa. Auto vie turvallisesti perille.
Autonomisessa ajotilassa auto tarkkailee 
matkustajia ja päättelee, ovatko he tyyty-
väisiä kyytiin. Jos matkustajat näyttävät 
tuntevan olonsa epämukavaksi, auto säätää 
kulkuaan miellyttävämmäksi.
Olipa menossa kuljettajan ohjaama tai 
autonominen ajo, pysäköiminen on aina 

Sekä etu- että taka-akselilla on sähkömoot-
tori, ja yhdessä moottorit tuottavat 320 
kW:n tehon sekä järisyttävän 700 Nm:n 
väännön. Jos autoa pääsisi ajamaan, koke-
mus on varmasti ainutlaatuinen.  

Vaikka suorituskyky on huikea ja sähkön 
kulutus todennäköisesti sen mukainen, 
autossa on kapasiteetiltaan niin suuri akku, 
että toimintamatka yhdellä latauksella 
sijoittuu 600 kilometrin luokkaan. Eväät 
jonkinlaiseen sähköautomatkailuunkin ovat 
olemassa.   

Auton ja kuljettajan välistä yhteyttä on 
vahvistettu aivan uudelle tasolle. Ne (tai 
he?) muodostavat keskenään toisiaan ym-
märtävän älykkään parin. Auton säätimiä ei 
tarvitse käyttää fyysisesti. Säädöt hoituvat 
kuljettajan silmänliikkeiden ja käsien elei-
den perusteella.  

Vaikka ajaminen on periaatteessa kuljet-
tajan vastuulla, auto huolehtii siitä, että 
virheitä ei pääse tapahtumaan. Kamerat 
ja liiketunnistimet seuraavat jatkuvasti 
kuljettajan toimintaa. Kuljettaja kiinnittää 
itseensä myös aivotoimintaa mittaavan 
anturin, jonka avulla auto päättelee, mitä 
kuljettaja on tekemässä.   

Jos kuljettaja aikoo kääntää ohjauspyö-
rää, painaa kaasua tai jarruttaa, avustava 
tekniikka reagoi aikomukseen muutamaa 
sekunnin kymmenesosaa häntä nopeam-
min ja tehostaa toimintaa. Ajonhallinta-

helppoa. Kyydistä voi jäädä pois, missä ha-
luaa, ja auto hakeutuu sen jälkeen sopivaan 
pysäköintipaikkaan. Kun lähdetään taas liik-
keelle, auto kutsutaan mobiililaitteella pai-
kalle. Toimintaan liittyvät pysäköinti- ym. 
maksut hoituvat tietysti automaattisesti.   

Kääpiökyytiä sitä haluaville

Liikenteen ongelmat ovat pahimmillaan 
suurkaupungeissa. Jotain on epäilemättä 
tehtävä, jotta autoja voitaisiin käyttää tule-
vaisuudessakin kaikkein ruuhkautuneimmil-
la alueilla.

Mercedes-Benzinkin valmistajana tunne-
tun Daimlerin ratkaisuehdotus on smart 
vision EQ fortwo -sähköauto. Mitoiltaan 
ja ulkomuodoltaan auto muistuttaa hiukan 
nykyistä kaksipaikkaista smartia, mutta 
muuten puhutaan täysin eri kulkuneuvosta. 
Oikeastaan vain pienuus ja kaksipaikkai-
suus ovat yhteisiä piirteitä.

Vision EQ on ajateltu pelkästään yhteis-
käyttöautoksi. Sellaisten uskotaan merkit-
tävästi yleistyvän. Ne voivat olla kaikkien 
saatavilla tai sitten pelkästään jonkun 
suppeamman rajatun joukon käytössä.  
Yhteiskäyttöautoja on tietysti jo tälläkin 
hetkellä, mutta sellainen täytyy yleensä 
ottaa ajoon jostakin ja palauttaa - jos ei sa-
maan paikaan – joka tapauksessa johonkin 
muuhun määrättyyn paikkaan.

Vision EQ:n kohdalla ajatus on ratkaisevasti 
toinen. Auton voi tilata minne tahansa, 
jonne se tulee itsestään. Käytön jälkeen 
auton voi puolestaan jättää mihin tahansa. 
Sieltä se sitten ajaa omia aikojaan sopivaan 
pysäköinti- ja latauspaikkaan odottamaan 
uutta kutsua.

Perustuen paikannukseen ja ajantasaisiin 
liikennetietoihin auto pystyy päättelemään, 
missä sitä seuraavaksi todennäköisimmin 
tarvitaan. Se hakee odotuspaikkansa lähel-
tä tällaista aluetta.

Mistä tilaaja sitten tietää, että lähestyvä 
auto on juuri hänen? Se käy jo kaukaa ilmi 
perinteisen maskin sijalla olevasta näytöstä. 
Siinä voi lukea vaikkapa tilausnumero tai 
yksinkertaisesti tilaajan nimi. Auto voi käyt-
tää samaa näyttöä viestittämiseen myös 
muille tienkäyttäjille.   

Ajovalojen sijalla on LED-näytöt, joilla 
smart EQ voi loihtia itselleen urheilullisen 
tai ihan vain tavallisen auton ilmeen - mikä 
tilanteeseen parhaiten sopii. Tarvittaessa 
valot voivat jäljitellä ihmisen silmiä tyypil-
lisine silmänliikkeineen. Se antaa autolle 
mahdollisuuden lisätä ulkoiseen viestittä-
miseen inhimillisen piirteen.

Autossa ei ole ohjauspyörää eikä polkimia. 
Sitä ei ole missään tilanteessa tarkoitettu 
ajettavaksi. Matkustajat pystyvät kuitenkin 
hallitsemaan sitä henkilökohtaisilla mobii-
lilaitteillaan tai – mikä vielä kätevämpää – 
pelkin äänikomennoin.

Kyyti on tietenkin turvallisempaa kuin 
kuljettajan ajamana. Auto kunnioittaa 
täsmällisesti nopeusrajoituksia ja kaikkia 
muitakin liikennesääntöjä. Se havaitsee 
muut liikkujat ihmistä tarkemmin.
Koska autoa ei ajeta, kojelaudan tilalla on 
pelkkä suuri näyttö, jota voi hyödyntää 
hyvinkin monipuolisesti muun muassa 
auton ja matkustajien välisessä kommuni-
kaatiossa.  

Älykästä julkista liikennettä

Daimler siis uskoo, että pienet, lähinnä 
henkilökohtaiseen ja vapaaseen käyttöön 
tarkoitetut yhteiskäyttöautot yleistyvät 
tulevisuudessa. Niillä liikkuminen saattaa 
kuitenkin olla sen verran hintavaa, että tar-
jolla pitää olla edullisempiakin vaihtoehtoja. 
Tähän huutoon vastaa kenties Renaultin 
näkemys eräänlaisesta jaettavasta sähkö-
käyttöisestä tilataksista. Laite on saanut 
nimekseen EZ-GO.   

Ilman kuljettajaa liikkuva kuusipaikkainen 
EZ-GO tarjoaa leppoisaa kyytiä, jonka ai-
kana matkustajat voivat lukea, tehdä työtä, 
nukkua tai käyttää aikansa, miten parhaaksi 
katsovat. Sillä voi matkustaa yksin, ystävien 

tai perheen kanssa. Se voi toimia pienen, 
joustavaa linjaliikennettä ajavan bussin 
tapaan.  

EZ-GO on suunniteltu julkiseksi kau-
punkikulkuneuvoksi. Sitä pyörittää joko 
yksityinen tai kunnallinen toimija ja sille 
on tarkoitus rakentaa omat johdottomat, 
automaattisesti toimivat latausasemat. Sen 
voi tilata taksin tapaan hoitamaan jon-
kun tietyn kuljetuksen. Se voi liikennöidä 
sovittujen pysäkkien välillä tai kummallakin 
tavalla operaattoristaan riippuen.
Ulkomitoiltaan EZ-GO on suuren henkilö-
auton kokoinen. Matkustajat voivat kävellä 
pystyasennossa autoon sisään edestä 
aukeavasta suuresta käyntiovesta. Nelipyö-
räohjauksensa ansiosta ajoneuvo kääntyy 
paremmin kuin näppäryydestään kuuluisa 
Lontoon taksi. Siinä on aktiivinen jousi-
tus, joka kasvattaa tarvittaessa maavaraa 
useita senttimetrejä. Ominaisuus tasoittaa 
hidastetöyssyjen ja kaduilla olevien muiden 
epätasaisuuksien ylittämistä.

Yksilöllisyytensä ja näppäryytensä ansiosta 
EZ-GO täydentää sekä yksityisautoilua että 
muuta julkista liikennettä ja toimii lataus-
taukoja lukuun ottamatta yötä päivää. 
Perinteiseen kuljettajavetoiseen taksiliiken-
teeseen verrattuna sen uskotaan tarjoavan 
merkittävästi halvempaa liikkumista.  
Käyntiovessa on suuri näyttö, joka vaihtaa 
tietoja auton ja sen matkustajien välillä. 
Näytöllä annetaan informaatiota esimer-
kiksi matka-ajoista, pysähdyspaikoista ja 
kaikesta muusta tarpeellisesta. Auto toimii 
näytön kautta interaktiivisesti antaen vas-
tauksia myös matkustajien kysymyksiin.  

Vielä hämärän peitossa

Edellä kuvatut auto ovat olemassa. Niitä 
on vain muutama ja ne ovat valmistajiensa 
käsityönä tekemiä. Ne pystyvät testiolosuh-
teissa kaikkeen siihen, mitä on kerrottu, ja 
paljon muuhunkin.

Milloin niiden kaltaiset autot tulevat tuotan-
toon ja liikenteeseen, on hämärän peitossa. 
Autonomisen ajon salliminen yleisessä 
liikenteessä edellyttää lainsäädännön muu-
toksia kaikkialla. Tämän lisäksi tiet ja kadut 
eivät vielä ole valmiita vastaanottamaan it-
seohjaavia autoja. Sähköautojen latauspaik-
kojen verkosto on alkutekijöissään. Kestää 
vuosia, ennen kuin kaikki on valmista.    
Kannattaa myös pitää mielessä, että 
huimista visioista huolimatta nykyiset ja 
nykyisen kaltaiset autot pysyvät liikentees-
sä vielä pitkään. Mikään ei muutu nopeasti. 
Edessä ei ole liikenteen vallankumousta, 
vaan usean vuosikymmenen pituinen siir-
tymäkausi perinteisestä autoilusta johon-
kin uuteen ja toistaiseksi epämääräiseen 
tulevaisuuteen.  

 Ilman kuljettajaa toimiva Renault EZ-GO on ulkomitoiltaan suuren henkilöauton luokkaa. Se tarjoaa miellyttävät tilat 
kuudelle matkustajalle, jotka istuvat u-muotoisessa ”sohvaryhmässä”. Jos ihmiset ovat toisilleen tuntemattomia, istuinjär-
jestely edesauttaa sosiaalista kanssakäymistä. Suuri kulkuovi on saranoitu takapilareihin. Osa ovesta on auton läpinäkyvää 
kattoa.  

Hyviä kysymyksiä
Vaikka tarvittava teknologia saataisiin käyttö-
valmiiksi, autonomisten, itseohjaavien ajoneu-
vojen yleistyminen liikenteeseen ei ole läpi-
huutojuttu. Ovatko lainsäädäntö ja yhteiskunta 
valmiita ottamaan ne vastaan?

Autonomisten ajoneuvojen pitäisi olla idioot-
tivarmoja eikä niiden pitäisi joutua onnetto-
muuksiin, mutta entä jos jotain sittenkin ta-
pahtuu? Kuka on silloin vastuussa? Pitääkö 
ajoneuvolle, jota kukaan ei aja, määritellä aina 
vastuullinen ”kuljettaja”? Vai onko valmistaja, 
ajoneuvon myyjä tai joku muu vastuussa?  

Suorastaan klassinen kysymys on se, miten 
ajoneuvo ohjelmoidaan tekemään valintoja ti-
lanteessa, jossa on tarjolla vain huonoja vaihto-
ehtoja. Ajaako se tiellä olevien lasten päälle vai 
väistääkö matkustajiensa kanssa päin talon sei-
nää? Kuviteltavissa on lukuisa joukko mahdolli-
sia vaikeita tilanteita. Kuka vastaa valinnoista? 
Voiko auton omistaja ehkä vaikuttaa niihin?

Miten poliisin tulisi valvoa itsestään kulkevia 
ajoneuvoja tai pitäisikö ollenkaan? Nehän eivät 
riko liikennesääntöjä - tai niiden ei pitäisi tehdä 
sitä.

Onko silti mahdollista, että käyttäjät jollain ta-
voin manipuloivat niitä? Ylinopeudella liikkumi-
nen tuntuu viehättävän monia. Miksi ei syntyisi 
kiusausta ”virittää” myös autonomisia autoja? 
Ihminen on kekseliäs ja pystyy puuttumaan sii-
hen, minkä toinen ihminen on suunnitellut.

Entä pitäisikö mahdollisten nopeusylitysten li-
säksi valvoa muutenkin autonomisten ajoneu-
vojen liikkumista? Siihen saattaa olla tarvetta, 
jos tekniikka ei toimi suunnitellusti tai jokin on 
mennyt vialle tai käyttäjät ovat tavalla tai toi-
sella aiheuttaneet häiriön. Minkälainen strate-
gia tällaiseen valvontaan tulisi luoda? Kenelle 
annetaan mahdolliset sakot?

Kuinka autonominen auto pysäytetään, jos se 
esimerkiksi teknisen vian vuoksi ei tottele vi-
ranomaisen pysäytysmerkkiä tai on rikollisessa 
tarkoituksessa ohjelmoitu olemaan pysähty-
mättä?     
      
Terrorismin uhka tuskin pienenee tulevaisuu-
dessa. Kaiken järjen mukaan autonomiset ajo-
neuvot tarjoavat terroristeille uusia vaikeasti 
torjuttavia mahdollisuuksia tekojensa toteutta-
miseen. Muodostuuko tästä ehkä ylitsepääse-
mätön este sallia autonomiset ajoneuvot kes-
kuuteemme?

Kysymyksiä on paljon, vastauksia huomattavas-
ti vähemmän. Kaikki osapuolet, autonvalmista-
jat, liikenteen asiantuntijat ja muut visionäärit 
ovat kuitenkin liikuttavan yksimielisiä siitä, että 
autonomiset autot alkavat ilmestyä liikentee-
seen varsin pian. Niin varmasti tapahtuukin, 
mutta monta ongelmaa täytyy sitä ennen rat-
kaista.
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Näin Suomi pudotettiin 
liikenneturvallisuuden 
kärkimaiden joukosta

 Pohjoismaisen liikenneturvallisuuselimen (Samarbetsorganet för Nordisk Trafiksäkerhet) SANT:in vuosittaisiin kokoon-
tumisiin sisällytettiin kokousajan lisäksi yksi yhteinen vapaa aika. Kokoukset järjesti voro vuosin kukin pohjoismaa, Islanti, 
Norja, Ruotsi, Tanska ja Suomi. Kuva Keurusselältä. Vuosi taisi olla 2006.

TEKSTI: Glenn Salonranta

Liikenteessä kuolleiden ja 
vakavasti loukkaantuneiden 
määrä on EU-alueella laskenut 
nopeasti viime vuosien aikana. 
Autoteollisuuden innovaatiot 
ja erinomainen kehitystyö sekä 
passiivisen-, että erityisesti 
aktiivisen turvatekniikan saralla, 
on varmasti merkittävin yksit-
täinen liikenneturvallisuuden 
suotuisen kehityksen aikaan 
saaja. 

NYKYAUTOJEN erilaiset ajonhallintajär-
jestelmät suorastaan estävät kuljettajaa 
menettämästä ajoneuvonsa hallintaa ja 
uusimmat autot jopa välttävät itse törmää-
mästä mihinkään, kuljettajan toiminnasta 
tai toimettomuudesta riippumatta. 
Kuljettajan ajokuntoon, mielentilaan tai kul-
loiseenkin ajonopeuteen eivät autot vielä 
itse pysty täysin vaikuttamaan, joten turval-
lisen tilannenopeuden ylittäminen, tai muu 
piittaamaton toiminta voi johtaa tilantee-
seen, jossa aktiiviset turvajärjestelmätkään 
eivät kykene onnettomuutta estämään. 
Onneksi autojen moninaiset turvalaitteet 
suojaavat turvavöitä käyttäviä henkilöitä 
niin hyvin, että uskomattoman rajuistakin 

onnettomuuksista saattaa modernissa 
autossa selvitä lähes vammoitta.

Edellä mainitut, liikenneturvallisuutta 
edistävät tekijäthän ovat palvelleet kaikkien 
maiden henkilövahinkotilastojen suotui-
saa kehitystä omalta osaltaan. Kuitenkin 
henkilövahinkojen määrien vähentämisissä 
jotkut maat ovat onnistuneet paremmin 
kuin toiset. Liikenneturvallisuuden paranta-
misen eteen on siis joissakin maissa tehty 
parempia ratkaisuja kuin toisissa. Mistä erot 
sitten voisivat johtua?

Liikenneturvallisuuteen vaikuttaa moni 
tekijä. Onnettomuustutkinta-aineistoon 
perehtymällä voidaan kartoittaa vakavien 
liikenneonnettomuuksien syntyyn vaikut-
taneita riskitekijöitä. Esimerkiksi tutkijalau-
takuntien onnettomuustutkinta-aineistosta 
on ammennettavissa paljon tietoa onnetto-
muuksiin johtaneista syistä sekä osallisten 
että tapahtuman taustatekijöistä. 

Näitä tietoja analysoimalla voidaan koh-
dentaa valistusta, hallinnollisia toimenpitei-

tä ja liikenteenvalvontaa tuloksellisella ta-
valla ja jopa ennalta ehkäisevästi vähentää 
riskikuljettajien aiheuttamaa vaaraa muille 
tiellä liikkujille. 

Onnettomuustutkinta-aineistosta on myös 
löydettävissä tietoa millaisissa paikoissa, 
millaisissa olosuhteissa ja minä ajankohti-
na onnettomuustiheys on suurimmillaan. 
Näilläkin tiedoilla voidaan, sekä kohdentaa 
valvontaa tehokkaasti että myös elimi-
noida liikenneympäristöstä vaaratekijöitä. 
Kansainvälisellä yhteistyöllä ja tiedonvaih-
dolla on myös saavutettu ja saavutetaan 
edelleenkin huomattavaa etua yhteisissä 
ponnisteluissa ihmishenkien säästämiseksi. 
Ei tarvitse keksiä itse kaikkea, vaan toisten-
kin kokemuksia voidaan hyödyntää.

Suomessa, poliisihallinnon niin koroste-
tusti priorisoimaa automaattivalvontaa, 
voisi myös käyttää huomattavasti nykyistä 
tehokkaammin, ainakin mikäli tavoitellaan 
turvallisuutta. 

Yksi onnettomuusriskiä vähentävä tehos-
tamistapa, on valikoiden sijoittaa kamerat 
risteyksiin ja muihin onnettomuusalttiisiin 
paikkoihin. Näin voitaisiin oheistuotteena 
ohjata ihmisten liikennekäyttäytymistä tur-
vallisempaan suuntaan niin, että kuljettajat 
tottuisivat vähentämään nopeuttaan aina 
risteystä, tai muuta vaaran paikkaa lähesty-
essään, oli siinä sitten tolppa tai ei. 

Toinen konkreettinen automaattivalvon-
nan tehostamiskeino olisi tolppien välisen 
keskinopeusmittaustekniikan käyttöönotto, 
pistekohtaista mittausta täydentämään. 
Kehittyneimmissä maissa keskinopeusmit-
taus on jo yleisin tieosuuksien automaatti-
valvontamuoto. Keskinopeusmittaaminen 
riisuu käytännössä tahalliset ”kaaharit” 
aseista, eikä heidän navigaattorien tai 
älypuhelimien tolppavaroituksista ole enää 
ylinopeuksista kiinnijoutumisen välttämi-
sessä hyötyä. 

Automaattinen keskinopeusmittaus tasaa 
nopeusvaihteluita, vähentää ohittamistar-
vetta ja stressiä sekä edistää muutoinkin 
liikennevirran häiriötöntä etenemistä.       
Kun Euroopan maita nyt verrataan keske-
nään tieliikenteessä kuolleiden määrässä / 
miljoona asukasta, on Suomi tippumassa 
kärkitaistosta. Vuosikymmenet jatkunut 
liikenneturvallisuutemme suotuisa kehitys 
on kokonaan pysähtynyt ja valitettavasti 
kääntynyt jopa huonompaan suuntaan.

 Samanaikaisesti liikenneturvallisuuden 
suotuisa kehitys on jatkunut lähes jokai-
sessa Euroopan maassa ja näin useat, 
ennen meitä turvattomammat maat, ovat 
menneet liikenneturvallisuudessa ohitsem-

me. Vielä vuonna 2013 olimme liikenne-
turvallisuuden parantamisessa mukana 
Pohjoismaisessa rintamassa ja kuuluimme 
kärkimaihin maailmassa. Käsittämättömän 
lyhyessä ajassa olemme pudonneet selvästi 
heikoimmaksi Pohjoismaaksi ja pois Euroo-
pan kympin sakista.

Perinteisesti pienimmät maat ovat olleet 
kansainvälisessä vertailuissa liikennetur-
vallisimmat, ja Pohjoismaat tuloksellisen 
liikenneturvallisuustyön suunnan näyttäjiä. 
Nyt monet suuretkin maat ovat onnistuneet 
liikennepoliittisissa ratkaisuissaan erin-
omaisesti ja saavuttaneet vuosi vuodelta 
liikenneturvallisuuden parantamiselle 
asettamiaan tavoitteita. 
Pohjoismaat, nyt valitettavasti Suomi pois 
lukien, ovat edelleen säilyttäneet ase-
mansa suunnan näyttäjinä, kun on kyse 
päätöksistä ja toimenpiteistä tieliikenteessä 
kuolleiden ja loukkaantuneiden määrään 
minimoimiseksi. 

Tilastoa Euroopan maiden tieliikenteessä 
kuolleiden määrästä vuodessa / miljoona 
asukasta. Lopulliset luvut vuodelta 2014 
sekä pohjoismaiden tilastojen ennakkotie-
toa vuodelta 2015 

Pohjoismaiden vuoden 2015 tieliikenne-
kuolemien ennakkotietojen perusteella, 
näyttää kehitys Suomen osalta entistäkin 

		  2014 	 2015

Malta 		  24  
Ruotsi		  28	 26
Norja		  28	 22
Hollanti		  28
Iso-Britannia	 29
Tanska		  32	 31
Islanti		  35
Espanja		  36
Sveitsi		  36
Irlanti		  39
Saksa		  39
Suomi		  42	 47
Slovakia		  42
Ranska		  50
Itävalta		  51
Viro		  52
Luxenburg	 52
Ranska		  56
Slovenia		  58
Italia		  61

synkemmältä.  Samaan aikaan, kun muiden 
pohjoismaiden liikennekuolemat ovat 
edelleen vähentyneet vuodesta 2014, ovat 
meidän jopa lisääntyneet.

Parhaiten, liikenneturvallisuuden paranta-
misessa, on onnistunut Norja, joka ohitti 
ensimmäistä kertaa perinteisen kärkimaan 
Ruotsin ja oli vuonna 2015 Euroopan turval-
lisin. Norjassa sai viime vuonna tieliiken-
teessä surmansa 117 henkilöä, joka vastaa 
22 henkilöä/miljoonaa asukasta.

Näin vähän kuolonuhreja Norjan tieliikenne 
on vaatinut viimeksi vuonna 1947, jolloin 
autokanta oli vain murto-osa nykyisestään. 

Riski kuolla tai loukkaantua tieliikenteessä 
on nyt Norjassa yksi maailman pienimmis-
tä.  

Norja sai ansaitusti kansainvälisen huo-
mionosoituksen saavutuksistaan liikenne-
turvallisuuden parantamisessa.

Lopuksi Pohjoismaisen liikenneturval-
lisuuden kehityksen vertailua

Alla olevasta kuvasta nähdään, kuinka 
Suomi on Liikenneturvallisuuskehityksessä 
jäämässä huolestuttavasti muista Pohjois-
maista jälkeen. 

Tieliikenneonnettomuudet. Liikenteessä 
kuolleiden määrä pohjoismaissa 100 000 
asukasta kohden vuosina 2004-2015
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(Lähde: Pohjoismainen tiefoorumi ja Tilas-
tokeskus
*Ennakkotietoluvut Suomen ja Tanskan 
osalta 2015 osalta) 

Vuosikymmeniä kestäneen, liikenneturval-
lisuutemme suotuisan kehityksen jälkeen, 
olemme tippuneet kärkitaistosta ja edus-
tamme liikenneturvallisuudessa nyt vain 
Euroopan keskitasoa.

Kuinka näin on päässyt käymään?

Mikäli kysymys olisi huippu-urheilusta, 
olisimme todella huolissamme ja asialle 
pitäisi tehdä jotain. Saatettaisiin jopa vaatia 
valmennusjohdon välitöntä vaihtamista!

Kummastuttaa ylimmän poliisijohtomme 
viimeaikainen esiintyminen mediassamme. 
Pääteemana kuuluu olevan, kuinka paljon 
rikesakkoja ja sakkoja (rahaa) automaat-
tisella nopeusvalvonnalla on onnistuttu 
keräämään valtion kassaamme ja kuinka 
paljon enemmän, ollaan tulevilla toimenpi-
teillä tavoittelemassa. Ei taideta, tai haluta 
oikein nähdä metsää puilta.
”Hei haloo Helsinki”! Tässä on kyse ihmis-
hengistä sekä kansalaistemme menetetystä 
terveydestä ja työkyvystä. 

Pitäisikö edes päättäjiemme vihdoin herätä 
todellisuuteen ja vaatia oikeita toimenpitei-
tä liikenneturvallisuutemme parantamisen 
eteen. 

Vanhemman väestön muistissa on varmaan 

aika, kun liikenneturvallisuustilanne Suo-
messa 70-luvun alussa oli, muihin Pohjois-
maihin verrattuna suorastaan hävettävän 
huono. Silloin Urho Kekkonen ärähti ja 
virkakoneistossa alkoi tapahtua.
Olin itse 36 vuotta, virkani ja ennen kaikkea 
motivaationi vuoksi, mukana tekemässä 
monenlaista työtä liikenneturvallisuutemme 
parantamisen eteen. Nyt eläkkeellä olles-
sani en lähde tekemään heidän työtään, 
joille vastuu kansalaistemme hengestä ja 
terveydestä on siirretty. Toivoisin heidän 
tekevän sen itse! 
Subjektiivinen kiinnijoutumisen riski on 
ollut ja on edelleen tehokkain keino hillitä 
piittaamatonta liikennekäyttäytymistä. 
Tutkittua tietoa valinnoista ja keinoista, 
jotka kokemukseen perustuen ovat omiaan 
vähentämään henkilövahinko-onnetto-
muuksien määrää, on monelta eri taholta 
saatavissa.

 Vastuuhenkilöt voisivat esimerkiksi kuun-
nella kotimaisia liikenneturvallisuustyön 
eri haarojen oikeita asiantuntijoita, sekä 
vaikkapa suunnata katseensa ihmishenkien 
säästämisessä erinomaisesti onnistunee-
seen Norjaan. Monelta eri taholta voim-
me ammentaa oppia siitä, millä keinoin 
vuosittainen liikenteessä kuolleiden ja 
loukkaantuneiden määrä meilläkin voitaisiin 
taas kääntää laskuun. Tavoitteiden saavut-
taminen vaatii luovuutta, loogista päättely-
kykyä ja paljon työtä, joten silmät ja mielet 
avoinna, kukin tahollaan töihin!  Tule mukaan

 yhdistyksemme toimintaan
- Oletko sitä mieltä, että liikenteen valvontaan tarvitaan lisää oikeita liikennepoliiseja 
pelkkien peltipoliisien sijaan?
- Pitäiskö automattisen nopeusvalvonnan kamerat sijoittaa ennen kaikkea 
liikenneturvallisuuden kannalta kriittisiin kohtiin?
- Oletko sitä mieltä, että nykyisin automaattinen liikenteenvalvonta keskittyy usein
enemmän sakkojen keräämiseen kuin liikenneturvallisuuden edistämiseen?
- Oletko huolissasi raskaan liikenteen valvonnan ammattitaidon ja määrän rapautumisesta Suomessa?

Jos vastasit kysymyksiin myönteisesti, mieti, pitäisikö sinun liittyä Liikkuvan poliisin perinneyhdistyk-
sen jäseneksi.
Helpoimmin se käy internetissä lppy.fi -sivujen  jäseneksi-osion kautta.
Lppy.fi -sivuilta löydät myös muuta ajankohtaista tietoa yhdistyksemme ajamista asioista.
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Petri Sarvamaa: 

Kun kissa on poissa hiiret hyppivät liikenteessä

LIIKENNETURVALLISUUS Euroopassa on 
parantunut huomattavasti tällä vuosituhan-
nella. 2000-luvun alussa liikenteessä kuoli 
lähes 55 000 ihmistä vuodessa. Vuonna 
2010 luku oli pudonnut 31 500 liikenne-
kuolemaan. EU:n asettama selkeä yhteinen 
tavoite oli puolittaa tämä luku vuoteen 
2020 mennessä.
 
Vastuu liikenneturvallisuudesta ja sen jatku-
vasta parantamisesta on jaettu Euroopan 
unionin ja jäsenmaiden kesken. Käytännös-
sä tämä tarkoittaa sitä, että iso osa työstä 
tapahtuu jäsenvaltioissa. Unioni kuitenkin 
on asettanut yhteisiä tavoitteita ja teknisiä 
vaatimuksia turvallisuuden edistämiseksi 
teillä.
 
Viimeisin esimerkki EU:n tekemästä työstä 
liikenneturvallisuuden eteen on tämän vuo-
den huhtikuulta. Silloin astui voimaan ase-
tus, joka teki eCall-hätäviestijärjestelmän 
pakolliseksi kaikissa uusissa autoissa. Vaka-
van onnettomuuden sattuessa järjestelmä 
ilmoittaa auton sijainnin hätäpalvelulle. 
On arvioitu, että tämä systeemi voi pelas-
taa satojen ihmisten hengen vuosittain ja 
lyhentää pelastuspalveluiden vastausaikaa 
onnettomuustilanteissa jopa puolella.
 
EU on menneinä vuosina panostanut myös 
esimerkiksi ajoneuvojen testaamisen kehit-
tämiseen,
kilometrimittarien ruuvaamisen torjumiseen 
ja turvavyöpakkoon. Lisäksi parannetaan 
tieverkostoa ja panostetaan vaarallisten 
aineiden kuljetusten turvallisuuteen. Jäsen-
maat puolestaan hoitavat muun muassa 
liikennesääntöjen opetuksen ja valvonnan.
 
Vuodelle 2020 asetetusta tavoitteesta 
liikennekuolemien puolittamiseksi ollaan 
kuitenkin jäämässä jälkeen. Viimeisimmät 
luvut ovat vuodelta 2016, jolloin Euroo-
passa sattui yli miljoonaa onnettomuutta. 
Liikenteessä kuoli yli 25 000 ja loukkaantui 
lähes 1,5 miljoonaa henkilöä. Turvallisuutta 
parantavat tekniset vaatimukset eivät riitä, 

kun ihmiset samaan aikaan omalla käytök-
sellään vaarantavat kaikkien liikenteessä 
olijoiden hengen. Se on surullista.
 
Euroopassa voitaisiin vuosittain säästää 
jopa 12 000 ihmisen henki, jos kaikki 
tienkäyttäjät kiinnittäisivät turvavyönsä, 
ajaisivat nopeusrajoitusten puitteissa 
eivätkä olisi alkoholin vaikutuksen alaisena. 
Näiden luulisi olevan ihan yksinkertaisia 
perusasioita.
 
Suomessa ollessani ajan autoa päivittäin 
ja viimeisen kymmenen vuoden aikana 
havaitsemani muutos on karmea. Liiken-
nekulttuurimme on rapistunut totaalisesti. 
Aina liikkeellä ollessani havaitsen vähin-
täänkin kolme törkeää tapausta.
Se, että kuljettajat eivät keskity liikentee-
seen, on iso ongelma. Oman turvallisuu-
tensa lisäksi he vaarantavat kaikki muut. 
Teknologian koukuttavan kehityksen myötä 
ihmisten pakonomainen tarve käyttää 
puhelintaan jatkuvasti, myös ajon aikana, 
on pahentunut. Ja vastoin kaikkea järkeä, 
hands free -laitteita ei juurikaan näytetä 
käytettävän.
 
EU on rajoittanut ammattikuljettajien 
ajoaikoja turvallisuussyistä. Kuitenkin 
myös monet muut ovat paljon liikenteessä. 
Ajaminen ei ole mitään erikoista, vaan yksi 
niistä päivittäisistä rutiineista, joihin ei tar-
vitse erikoisemmin valmistautua. Varsinkin 
tällöin sekä liiallisesta itsevarmuudesta että 
väsymyksestä johtuvat virheet ja huomion 
herpaantuminen lisääntyvät. Kyselyissä yli 
puolet kuljettajista arvioi olevansa keskiver-
toa parempia kuljettajia. Väsymys puoles-
taan liittyy 10–20 prosenttiin liikenneonnet-
tomuuksista.
 
Liikenneturvallisuus on monen tekijän sum-
ma. Siihen vaikuttavat esimerkiksi tiestön 
kunto, ajoneuvojen tekniset ominaisuu-
det, lainsäädäntö ja kulloinkin vallitsevat 
olosuhteet. Välinpitämättömät tienkäyttäjät 

ovat kuitenkin mielestäni isoin riskitekijä ja 
vaaratilanteiden aiheuttaja. Niin kauan kun 
itseään ajavat autot eivät ole arkipäivää, 
teknisten turvallisuusvaatimusten nostami-
nen ei ongelmaa ratkaise.
 
Kaikkien on toimittava liikenteessä sääntö-
jen mukaan, kulkupelistä huolimatta. Tässä 
ei valitettavasti voida luottaa ihmisten 
omaan järkeen, kypsyyteen ja valistunei-
suuteen. Tarvitaan jatkuvaa valvontaa, jotta 
tien päällä olisi turvallista. Se on ehkäisevää 
toimintaa, johon olisi järkevä satsata.
 
Suomessa liikkuvan poliisin lakkauttaminen 
vuoden 2014 alussa säästösyistä näkyy 
todella surullisella tavalla ihmisten liikenne-
käyttäytymisessä. Se ei missään tapauk-
sessa ollut oikea paikka tehdä leikkauksia. 
Ihmiset kun ovat luonnoltaan itsekkäitä. 
Hiiret hyppivät pöydällä muista välittämät-
tä kun kissa on poissa.

Lähes 400 kilometrin mökkimatkani kulkee 
pääosin nelos- ja vitostiellä. Tuo reissu 
on muuttunut aivan viime vuosien aikana 
dramaattisesti Mikkelistä eteenpäin. Siellä 
vitostie on yhä kapea ja siksi liian vaaralli-
nen röyhkeiden ohittelijoiden vuoksi. Röyh-
keys on lisääntynyt juuri siksi, ettei poliisia 
tarvitse enää pelätä.

Varkaudesta eteenpäin tiellä 23 valvonnan 
vähäisyys on vieläkin vaarallisempaa.
 
Poliisin määrärahoja pitäisikin päinvastoin 
lisätä. Liikennevalvontaa tarvitaan, jotta 
sääntöjen rikkojat saadaan kiinni. Mutta vä-
hintään yhtä paljon sitä tarvitaan siksi, että 
näkyvä läsnäolo toimii sekä ehkäisevänä 
tekijänä että rohkaisee ja edistää vastuullis-
ta liikennekulttuuria. Kuria ja käytöstapoja 
liikenteeseen ei palauteta pelkillä peltipolii-
seilla. Sinne tarvitaan takaisin myös oikeat 
”sheriffit”.

Valvontaa tarvitaan, 
jotta sääntöjen rikkojat saadaan kiinni
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Valvonta heikkeni LP:n 
lopetuksen myötä

Martti Korhonen : 

”Eivät ne kamerat ole yhtäkään 
huonorenkaista autoa liiken-

teestä pois ottaneet.”

TEKSTI: Matti Heikura

PITKÄN kansanedustajauran tehnyt ja muun muassa Eduskunnan 
liikennevaliokunnan ja Liikenneturvan hallituksen puheenjohtaja-
na toiminut oululainen Martti Korhonen (Vas.) myöntää, että lii-
kennevalvonan taso Suomessa on heikentynyt Liikkuvan poliisin 
lakkauttamisen jälkeen.

Martti Korhonen asiantumusta liikenteen alalla on vaikea kiistää. 
Mies on ajanut erilaisilla ajonevoilla liikeneessä jo viisi vuosikym-
mentä, ajanut aikanaan mm. rallia ja liikuu aktiivisesti edelleen 
jatkuvasti sekä autoilla, moottoripyorällä  ja toimii Moliken, eli 
Moottoriliikenteen keskusjärjestön  puheenjohtana.

Juuri tuo jatkuva liikkuminen on vakuuttanut miehen siitä, että 
liikennevalvonnan taso on heikentynyt LP:n lakkauttamisen 
jälkeen.

”Elämäni aikana olen joutunut ratsiaan vain muutamia kertoja ja 
viime vuosina en enää lainkaan. Jos niitä ennenkin oli vähän, niin 
nyt niitä ei ole lainkaan, ” hän kiteyttää nykytilanteen.

Korhosen mukaan kehitys on huolestuttava.
”Eivät nämä nopeusvalvontakamerat yksistään riitä. Ne eivät 
poista liikenteestä yhtään huonorenkaista autoa, puhumattakaan 
siellä jatkuvasti olevista alkoholin, huumeiden tai lääkkeiden 
vaikutuksen alaisena ajavista kuljettajista.”
 Myös raskaan liikenteen valvonta on heikentynyt aiemmasta 
Korhosen mukaan. Tähänkin liikenteen osa-alueeseen tarvitaan 
asiansa tuntevia viranomaisia, jotta muun muassa luvaton liiken-
ne saataisiin valvontaan.
”Toisaalta sanotaan, että ns. harmaa talous pitäisi saada kuriin, 
mutta samaan aikaan luodaan käytäntöjä, joilla sen kuriin saatta-
minen vaikeutuu”, hän huomauttaa.

Nopeusvalvonnan Korhonen toivoisi liikuvan mielellään ns. 
keskinopeuden mittaamisen suutaan. Nyt pistemittaus aiheuttaa 
hänen mukaansa jatkuvaa pumppausliikettä eteenkin ruuhkalii-
kenteessä, kun autoilijat jarruttavat varmuuden vuoksi kameran 
kohdalla ja nostavat nopeutta heti niiden jälkeen.

”Jokainen tietää myös kokemuksesta, että pelkän poliisiauton nä-
keminen rauhoittaa heti liikennettä. Sekin todistaa, että näkyvää 
valvontaa tarvitaan ja se on tarpeen myös liikenteessä esiintyvien 
vaarallisten ajotapojen pois seulomisessa.” 

Hyvin menee,
mutta millä mittarilla?

Käytännössä vasta hyvä jou-
lukuu varmisti sen, että viime 
vuodesta tuli tutkittujen kuo-
lemaan johtaneiden onnetto-
muuksien osalta paras tähän 
asti.

VUONNA 2017 liikenneonnettomuuksien 
tutkijalautakunnille tuli tutkittavaksi yh-
teensä 210 kuolemaan johtanutta tieliiken-
neonnettomuutta, joissa kuoli 228 henkilöä.
Talouden kasvu lisää tyypillisesti liikenne-
suoritetta, mikä yleensä heijastuu melko 
suoraan myös onnettomuusmääriin. Viime 
vuonna liikennesuoritteet todennäköisesti 
kasvoivat, joten altistukseen suhteutettuna 
kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien 
alenema aikaisempiin vuosiin nähden oli 
suurempi muutos parempaan kuin mitä 
pelkät onnettomuusmäärät kertovat.

Hyvään tulokseen myötävaikutti viileä 
kesä, joka on merkittävä onnettomuuksien 
syntyä hillitsevä tekijä. Hyvä kesäinen sää 
on yleensä yhteydessä päihteiden kulutuk-
sen lisääntymiseen ja päihteiden käytöstä 
seuraavaan riskinottoon. Toisaalta huono 
sää vähentää joidenkin vahinkoalttiiden 
liikkumismuotojen, kuten kaksipyöräisten, 
liikennesuoritetta ja sitä kautta onnetto-
muuksia.

Moottoroitujen kaksipyöräisten onnetto-
muuksiin vaikuttaa myös kutistuva ajo-
neuvokanta, sillä liikennekäytössä olevien 
moottoripyörien ja mopojen kanta on 
pienentynyt viime vuosina. Taustalla ovat 
taloudelliset syyt ajoneuvon hankintaa ja 
ylläpitoa koskien sekä tutkintouudistukset, 
joiden myötä uusien kuljettajien määrä on 
vähentynyt.

Autokannan uusimisessa
potentiaalia

Vuonna 2017 myös liikennekäytössä olleet 
autot, erityisesti henkilöautot, olivat 
aavistuksen aikaisempaa vuotta turvalli-
sempia, koska käyttöön otetut uudet autot 
ovat selvästi liikennekäytöstä poistettuja 
turvallisempia.

Passiivisen turvallisuuden kannalta turva-
vyön käyttö on edelleen ratkaisevaa, mutta 
auton korirakenteiden ja turvatyynyjen 
kehitys alkaa hiljalleen saavuttaa lakipis-
tettään. Oleellisempaa tulevaisuudessa on 
aktiivisen turvallisuuden kehitys eli onnet-
tomuuden synnyn välttäminen.

Aktiivisen turvatekniikan kehityksen vai-
kutuksen pitäisi näkyä selvimmin suistu-
misonnettomuuksien vähenemisenä. Ajon-
vakautus vähentää tahattomia ajoneuvon 
hallinnan menetyksiä, jotka ovat verrattain 
yleisiä onnettomuuden välittömiä syitä.
Autokannan uusiutumisen perusteella 
ajonvakautuksen yleistymisen pitäisi purra 
selvemmin aivan tulevina vuosina.

Vammautumisten kehitys 
oma lukunsa

Tätä kirjoitettaessa vuoden 2017 liiken-
nevakuutuksesta korvattujen vahinkojen 
määrät eivät ole tiedossa, mutta tähän asti 
korvatut henkilövahingot eivät ole osoitta-
neet merkkejä laskusta. Onnettomuuske-
hityksemme arviointi riippuukin siitä, mitä 
katsotaan.

Henkilöautokannan kehitys vähentää 
hitaasti myös henkilöautoissa vammau-
tuneiden määrää, ja Suomessa on edessä 
tilanne, joka on jo Ruotsissa saavutettu. 
Ruotsissa vakavasti vammautuneiden 
suurin ryhmä on jo muutaman vuoden ajan 
olleet pyöräilijät.

Pyöräilijöiden osalta tilanne on hankala 
taas siinä mielessä, että heidän vammau-

tumisistaan ei ole kaikenkattavaa tilastoa. 
Esimerkiksi Tapaturmavakuutuskeskuksen 
mukaan työmatkalla sattui 5016 pyöräi-
lyturmaa vuonna 2015, mutta vapaa-ajan 
osalta kattavaa tietoa ei ole.

Tietoa tarvitaan uusilta alueilta

Suomessa kuolemaan johtaneet onnetto-
muudet tunnetaan verrattain hyvin, joku 
voisi kysyä, että jopa parhaiten koko maa-
ilmassa? Jo vakavaan vammautumiseen 
johtaneista onnettomuuksista tiedetäänkin 
huomattavasti vähemmän.

Tiedosta ja datasta puhutaan paljon, mikä 
saattaa aiheuttaa sellaisen harhakäsityk-
sen, että maailma on pullollaan dataa, joka 
täytyy vain korjata talteen. Liikenneturvalli-
suuspuolella näin ei ainakaan valitettavasti 
ole, vaikka uusi tekniikka tarjoaakin lisää 
työvälineitä. Hyvälaatuinen data vaatii 
viranomaisyhteistyötä ja sitoutumista.

Pyöräilyonnettomuudet ovat hyvä esimerk-
ki siitä, että paljon on vielä tehtävää. Ilman 
tietoa pyöräilyn turvallisuuden kohenta-
minen on hankalaa, sillä vaikkapa pyörä-
tieverkostoa ei voida kohentaa summissa, 
sillä rahaa ei ole. Hyvä alku olisi jo se, että 
onnettomuuspaikat saataisiin entistä pa-
remmin kartalle.

Liikennevakuutuksesta korvattujen henki-
lövahinkojen määrä ei ole juuri muuttunut 
ajanjaksolla, jonka aikana kuolemaan joh-
taneet onnettomuudet ovat vähentyneet 
miltei kolmanneksen. 

TEKSTI: Tapio Koisaari
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Radio Nova-liikenteessä ja LP
Kaupallisen radion ja viranomaisen 
ainutlaatuinen yhteistyö

TEKSTI: Jussi Pohjonen

OHJELMAIDEAN syntyhetkeä ei enää 
kukaan tunnu muistavan. Siis sitä, miksi ja 
kenen toimesta yhteistyö Liikkuvan poliisin 
ja Radio Novan välillä käynnistyi. Radio 
Nova kuitenkin käynnisti lähetystoiminnan 
vuonna 1997 ja hyvin alkuvaiheessa ohjel-
mistoon tuli myös liikenneaiheiset ohjelmat.  
 
Hyvin alkuvaiheessa alkoi myös yhteistyö 
Liikkuvan poliisin kanssa. Yhteistyötä teh-
tiin hyvin monella tapaa, yleensä studiosta 
soitettiin jollekin partiolle ja kyseltiin kuu-
lumisia, saattoi olla myös niin, että toimit-
taja lähti partion mukaan ja kommentoi 
tapahtumia tien päältä.

Kuvio meni osapuilleen niin, että ohjelman 
tuottaja tai toimittaja oli suoraan yhtey-
dessä johonkin LP:n paikallisyksikköön ja 
sopi heidän kanssaan tarkemmat haas-
tatteluajat. Käytäntö oli helppo ja kevyt, 
mutta painottui aika usein saman alueen 
partioihin ja välillä oli aistittavissa, että par-
tiomiehillä ei ollut aina varmaan tietoa siitä 
minkälaisia kommentteja heiltä odotettiin. 

Myös suhtautuminen tähän yhteistyöhön oli 
vaihtelevaa, osa tykkäsi, kun sai osallistua 
suoraan lähetykseen, osa taas koki sen 
vaivaannuttavaksi ja jos kieltäytyminen ei 
onnistunut, annettiin haastattelu vastentah-
toisesti, mikä valitettavasti saattoi kuulua 
myös kuuntelijoille.

Itse aloitin Liikkuvan poliisin tiedottajana 
vuonna 2007 ja yhteydenpito radioon kuu-
lui tehtäviini. Esitin silloiselle liikenneohjel-
man tiimille kokeilua, että minä voisin olla 
ensiksi yhteydessä yksiköihin, jonka jälkeen 

sopisimme tarkemmat soittoajat. Samal-
la katsoisin jotain ajankohtaista teemaa, 
jota voisi nostaa esiin lähetyksessä. Myös 
alueella olevat isot tapahtumat tai muut 
liikenteeseen vaikuttavat asiat otettaisiin 
huomioon etukäteissuunnittelussa.

Kokeilu kävi kanavalle ja osoittautuikin 
todella toimivaksi. Aiheiksi nostettiin 
kulloistenkin valvontaviikkojen teemoja tai 
muita ajankohtaisia asioita; keskusteltiin 
turvavyön tärkeydestä tai promillerajoista. 
Kun teemavalvonta osui raskaaseen liiken-
teeseen, olivat radiossa äänessä raskaan 
liikenteen valvojat. Ilosaarirockin aikaan 
kysyttiin kuulumisia Joensuun yksikön 
partioilta ja jazzien aikaan Porista. Kun 
”Jänkhällä jytisee” – moottoripyörätapah-
tuma valtasi lapin maantiet, olivat äänessä 
Rovaniemen yksikön konstaapelit. Suvisun-
nuntaina saatettiin ottaa yhteys venepar-
tioon Saimaalle ja keväthankien aikaan 
pirautettiin kelkkamiehille Levin kupeeseen.

Kun normaalien viikonloppujen ohjelma 
saatiin lentoon, päätimme yhdessä kanavan 
kanssa nostaa erityiset juhlapyhät vielä tar-
kemman tarkastelun alle. Kokosimme LP:n 
viestinnässä kaikista yksiköistä partioiden 
yhteystiedot, ns. tiedotuspartiolistat, ja 
teimme niiden pohjalta viestintäsuunnitel-
man. Oletettujen meno- ja paluuliikenne-
huippujen aikaan otimme jonkin etukäteen 
vilkkaaksi arvioidun väylän tarkempaan 
seurantaan. 

Tällainen saattoi olla vaikkapa joulun 
menoliikenteessä nelostie. Ensimmäinen 
yhteydenotto oli Helsingin yksikköön, joka 

iltapäivällä kertoi miltä tilanne näyttää 
Etelä-Suomessa. Seuraavalla tunnilla yhteys 
otettiin Lahteen, sitten Jyväskylään, sen 
jälkeen Ouluun ja yleensä Helsingin yksikkö 
päätti raportit siihen, kun liikenne oli hiljen-
tynyt. 

Käytäntö osoittautui loistavaksi, liikenteen 
etenemistä pystyttiin seuraamaan lähes 
reaaliajassa ja kertomaan välittömästi esi-
merkiksi säätilassa tapahtuneet muutokset. 
Kuuntelemalla kanavaa autoilijat saivat to-
dellista täsmätietoa liikenteen sujumisesta. 

Etukäteissuunnitelma ei kuitenkaan kos-
kaan ollut täysin sitova, vaan siitä pystyttiin 
poikkeamaan tilanteen mukaan. Jos ne-
lostien liikenne sujuikin ongelmitta, mutta 
ysitiellä oli ongelmia, otettiinkin yhteys 
Tampereen yksikön partoihin ja saatiin suo-
raan lähetykseen tilannekatsaus suoraan 
tapahtumapaikalta.

Ohjelma saikin runsaasti positiivista 
palautetta autoilijoilta. Monet, jotka eivät 
kyseistä kanavaa muuten kuunnelleet, 
kertoivat kääntävänsä autoradion aina 
Novalle mennessään rattiin. Erityinen kiitos 
ohjelmasta tuli sen ajankohtaisuudesta, 
lähes reaaliajassa kanavalta saatiin yhteys 
sinne missä tapahtui tai oli ongelmia. 
Paikan päällä olevat konstaapelit pystyivät 
heti antamaan arvion tilanteen kestosta, 
mahdollista kiertoreiteistä tai siitä miten 
vaikkapa onnettomuuspaikkaa tuli lähestyä.

Liikkuvan poliisin lakkauttamisen myötä 
päättyi myös tämän kaltainen yhteistyö. 

Tulli toivoo lisää 
viranomaisyhteistyötä 

raskaan liikenteen 
valvontaan

TEKSTI: Jarkko Fagerström, tulliylitarkastaja

TULLIN toimivaltuudet liikennevalvonnassa 
perustuvat tieliikennelain 97 ja ajoneuvo-
lain 72 pykäliin. Käytännössä Tulli valvoo 
ajoneuvojen kuljettamista, kuormausta ja 
kuntoisuutta. Muita Tullin toimivaltaan kuu-
luvia, liikenteen valvontaan kuuluvia, lakeja 
ovat: laki kaupallisista tavarankuljetuksista 
tiellä, polttoainemaksulaki, ylikuormamak-
sulaki, laki vaarallisten aineiden kuljetuksis-
ta ja AETR sopimuksen ajo- ja lepoajat.

Nykyisillä henkilöresursseilla Tulli pysty-
nee säilyttämään valvontatason liiken-
teen valvonnassa. Liikenneturvallisuuden 
parantamiseksi ja valvojien ammattitaidon 
kehittämiseksi olisi kuitenkin toivottavaa 
lisätä viranomaisyhteistyötä raskaan liiken-
teen valvonnassa.

 Tieliikenteeseen kuuluvien lakien muu-
tosten yhteydessä Tullin toimivaltuudet 
säilyvät entisellään.
Tullin toiminta-alueen ydinpaikkoja ovat 
rajanylityspaikat ja satamat. Sisämaassa 
Tullin tehtävät hoidetaan nykyään pää-
osin liikkuvien valvontaryhmien toimesta.  
Käytännössä on sovittu, että liikenteen 
valvontaan liittyviä tehtäviä Tulli hoitaa 
rajanylityspaikoilla ja satamissa. 

Tullin tehtäviin kuuluu toiminta-alueella 
raskaan liikenteen valvonta. Rajavartiolaitos 
hoitaa henkilöliikenteen valvontaan liittyvät 
tehtävät. Viranomaisyhteistyön puitteissa 
Tullin liikkuvat valvontaryhmät osallistuvat 
myös sisämaassa yhteisiin liikennevalvon-
taiskuihin. 

Valvontahenkilöstö ja koulutus

Tullissa työskentelee nykyään n. 1900 
henkilöä. Tullivalvontatehtäviä tekee noin 
kolmasosa henkilöstöstä. Aktiiviseen lii-
kennevalvontatyöhön osallistuu n. 300 tul-
livalvonnan henkilöä. Merkittävää on, että 
Tullilla ei ole yhtään ryhmää tai henkilöä, 

joiden tehtävänä olisi pelkästään liiken-
nevalvonta. Tullin tekemät tarkastukset 
ovat kokonaisvaltaisia. Tullitarkastuksessa 
todetaan maahantuotu tavara, kuljetuksen 
laillisuus, kuljettaja ja ajoneuvon rakenteet 
ja liikennekelpoisuus.

Tullin omaan vuosittaiseen koulutusohjel-
maan kuuluvat raskaan liikenteen valvon-
takurssi (1 viikko+ 3 päivää) ja vaarallisten 
aineiden valvontakurssi (1 viikko). Tullival-
vonnallisten asioiden lisäksi kursseilla käsi-
tellään myös liikenneturvallisuuteen liittyviä 
asioita. Tullilla on myös kiintiöpaikat Poliisin 
järjestämille raskaan liikenteen valvontaan 
liittyville kursseilla. Tullilla on myös edustus 
poliisin raskaan liikenteen asiantuntijaver-
kostossa.

Tilastotarinaa

Viiteluvuiksi muutamia Tullin liikenteen val-
vontaan liittyviä suoritteita vuodelta 2017:
- liikennelupatarkastuksia 
428282
- ajoneuvojen kuntoisuustarkastuksia		
31686
teknisen kunnon takia rajalta 
palautettuja ajoneuvoja 902
kannettuja polttoainemaksuja		
n. 700000 euroa

Tulevaisuus ja haasteita

Liikkuvan poliisin aikana viranomaisten yh-
teistyö liikenteen valvonnassa oli tehokasta 
ja lähes päivittäistä. Nykyään yhteiset val-
vontatapahtumat ovat vähentyneet ja niitä 
toteutetaan ennakkosuunnitelman mukaan 
muutamia vuodessa. 

Tulli onkin keskittynyt lähes kokonaan rajat 
ylittävän liikenteen valvontaan rajanylitys-
paikoilla ja satamissa. Erityisinä haasteina 
Tulli kokee lisääntyvän kansainvälisen 
liikenteen valvontaan liittyvät asiat mm. 

kabotaasiliikenne. Erityisenä huolena ovat 
lisääntyneet ns. pimeänä kuljetuksena liik-
kuvat vaarallisten aineiden kuljetukset.

Viime vuosina törkeät huumausainerikokset 
ja törkeät veropetokset raskaassa liiken-
teessä ovat merkittävästi lisääntyneet. Tulli 
on profiloinnilla ja tehokkaalla tiedustelu-
toiminnalla pystynyt paljastamaan vuosit-
tain useita em. törkeitä rikoksia. Rikokset 
ovet useasti paljastuneet myös liikennekun-
toisuustarkastuksen yhteydessä. 
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Ammattitaitoinen liikennevalvonta 
on osa tehokasta logistiikkaa

Suomi pitkänä ja harvaan 
asuttuna maana haastaa niin 
henkilö- kuin tavaraliikenteen 
logistiikan. Ohuet tavaravirrat 
edellyttävät tehokkuutta ja 
osaamista kuljetusalalla yhteis-
kunnan moitteettoman toimi-
vuuden turvaamiseksi. 

LIIKENNEINFRAN kunto on keskeisessä 
osassa onnistunutta lopputulosta. Hyvin 
hoidettu liikenneväylästö parantaa myös 
liikenneturvallisuutta. Lisäksi myös tasa-
puolisten kilpailuolosuhteiden takaaminen 
kuljetusalalla edellyttää ammattitaitoista, 
osaavaa liikennevalvontaa. Valvonnan 
tulee olla riittävää, ei ”vasemmalla” kädellä 
hoidettua. 
    Tavaraliikenteen liikevaihto on n. kuusi 

miljardia euroa vuodessa sisältäen erilai-
sia veroja ja maksuja yhteiskunnalle n. 2,7 
miljardia euroa. Kuljettajia Suomessa niin 
henkilö- kuin kuorma-autopuolella on noin 
100.000, joista kuorma-autonkuljettajia 
45.000. Vuosittain ala tarvitsee uusia kul-
jettajia 5.000, joista kuorma-auto puolelle 
3.500. Suomalainen kuljetuselinkeino on 
merkittävä työllistäjä ja verojen maksaja. 
    Harmaan talouden määräksi kuljetus-
alalla on arvioitu jopa puoli miljardia euroa. 
Kuljetuksiin liittyvät rikokset ovat arkipäi-
vää, paperit vaihtuvat ”kumipyörien” päällä 
erityisesti rajan ylittävässä liikenteessä. Itse 
kuljetettava tavara saattaa vaihtaa nimeään 
ja omistajaa matkalla. 
     Valvonnassa on tavattu kuljettajia, joilla 
on useita digitaalisia kuljettajakortteja sekä 
ajopiirturin manipuloinnin mahdollista-
via magneetteja. Nämä helpottavat mm. 
huimien vuorokautisten ja viikko ajoaikojen 

ylitysten tekemisen. Sosiaalilainsäädäntö 
rikkomukset ja alipalkkaus ovat yleisiä 
erityisesti kansainvälisessä liikenteessä, jota 
hallitsevat ulkomaiset kuljetusyritykset. 
   Peltipoliisit vilkkuvat näidenkin ajoneuvo-
jen kohdalla, mutta rikkomukset pyyhitään 
valvojan pöydältä roskakoriin, tämän tietä-
vät kuljettajat.

Lupauksista pidettävä kiinni

Alamme huolena on ollut Liikkuvan Poliisin 
lakkauttamisen jälkeen raskaanliikenteen 
valvonnan ja valvontaan perehtyneiden 
poliisien määrän väheneminen. 
   Jyrki Kataisen hallitus ja sisäministeri 
Päivi Räsänen kirjattiin historiankirjoi-
hin LP:n lakkauttajana. Ministeri puolusti 
päätöstä mm. halulla saada lisää tehok-
kuutta valvontaan ja kustannuksia alas. 
Ministeri uskoi tuolloin LP:n lakkauttamisen 

TEKSTI: Teppo Mikkola

jopa parantavan liikenteen valvontaa (TS 
23.8.2013). Silloinen hallitus lupasi, että 
jokaisessa poliisipiirissä säilyy raskaan 
liikenteen valvontaan erikoistunut yksikkö.

 Kansalaisten liikenneturvallisuudesta ja 
näin myös omasta työturvallisuudestaan 
huolta kantavien tieliikenteen parissa 
toimivien eri liikenteen järjestöjen näke-
mykset LP:n lakkauttamisen vastustami-
sessa perustuivat kokemukseen ja tietoon. 
Useimmat kansanedustajat ymmärsivät 
seuraukset, mutta eivät saaneet/uskalta-
neet äänestää toisin, sillä muuten ”halli-
tushimmeli” olisi luhistunut. 

   Vuosien vieriessä vastuunkantajat 
tehdyistä lupauksista ovat vähentyneet. 
Eräissä poliisilaitoksissa pohditaan jo 
erillisten liikennevalvontayksiköiden lo-
pettamista. LP:n aikana oli yksi johto, joka 
takasi samanlaiset valvontatavat eri puolilla 
Suomea. Nyt poliisien resurssien kohdenta-
misesta vastaavat itsenäiset poliisilaitokset.

Liikenteen valvonta on romahtanut viime 
vuosina. Sen seurauksena liikenteessä 
piittaamattomuus on lisääntynyt; ei pysäh-
dytä mustalla kämmenellä, keltaisen viivan 
ylittävät ohitukset jne jne. 
   Liikenteessä liikkuvat tietävät fyysistä 

valvontaa olevan vähän ja  kiinnijoutumisen 
riski on pieni. Merkittävän poliisien resurssit 
sitovan, esimerkiksi suuren Suomessa 
järjestettävän kansainvälisen tapahtuman 
aikana ja jälkeen tieliikenteen valvonta on 
olematonta.  Menee pitkään, että syntyneet 
ylityöt saadaan purettua. Sen seurauksena 
tiellä saa huristella miten itse lystää.
Harmiksemme olemme saaneet huomata 
lakeja kirjoittavien joukossa olevan tahoja, 
joiden mielestä vähemmälläkin valvonnalla 
pärjätään. Vaikuttaa siltä, että heidän näke-
myksen mukaan kukaan ei riko säädettyjä 
lakeja!

Suomessa poliiseja vähän

Suomessa on poliiseja väkilukuun suh-
teutettuna vähiten Euroopassa. Maassam-
me on tuhatta asukasta kohden 1,3 poliisia, 
Ruotsissa kaksi. Saksassa alkaa meteli, jos 
määrä jollakin alueella on alle 2,3.  

   Arviomme mukaan ulkomaisten autojen 
osuus teillämme on kasvanut vajaaseen 
kymmeneen prosenttiin. Suuntaus edellyt-
tää vahvaa panostusta liikenteen valvon-
taan, sillä seurauksena on harmaantalou-
den lisääntyminen ja mm. kuljetusalalta 
kerättävän 2,7 miljardin yhteiskunnalle 
tuloutettavan potin väheneminen ja alam-

me työpaikkojen siirtyminen rajojemme 
ulkopuolelle. 

Onneksi poliisin, tullin ja rajavartiolaitoksen 
välillä käsityksemme mukaan on hyvä yh-
teistyö sekä tahto tehdä valvontaa, kunhan 
taloudelliset resurssit turvataan päättäjien 
toimesta.

   Suomalaisten kannalta ei olisi lainkaan 
huono asia, että synnytettäisiin erillinen 
liikennettä valvova yksikkö, jolla olisi yksi 
johto. Yksikössä olisi erityisesti raskaan 
liikenteen valvonnan osaaminen korkealla 
tasolla, Näin on menetelty monissa EU:n 
maissa. 

   Samalla lisääntyisi valvonnan suunnitel-
mallisuus. Digitaalinen valvonta on hyvä 
lisä valvontaan samalla kaunistaen valvon-
tatilastojen lukuja. Digitaaliset apuvälineet 
ovat hyviä renkejä, mutta isännäksi niitä ei 
saa päästää!  

Hyvää kevättä, turvallista liikkumista!

Teppo Mikkola
Kuljetusyrittäjä, SKAL ry:n puheenjohtaja 
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Norjan esimerkki osoittaa 
keskinopeusvalvonan tehon

TEKSTI: Sven-Olof Hassel
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SUOMI aloitti automaattisen nopeusval-
vonnan 1992 kokeilulla. Se tehtiin yhdellä 
kameralla ja kahdellatoista mittauspisteellä 
noin kahdeksankymmenen kilometrin mat-
kalla. Eduskunta oli määrännyt liikkuvan 
poliisin ja VTT:tä huolehtimaan kokeilusta.
 
   Saman aikaan aloitettiin Suomen ensim-
mäinen automaattinen liikennevalovalvon-
takokeilu. Tekniikka ei vielä siihen aikaan ol-
lut niin kehittynyt, kuin tänä päivänä ja siksi 
päin punaisia ajavat jouduttiin toteamaan 
kahdella valokuvalla.

Kokeiliun aikaan ei vielä ollut käytössä au-
tomaattisia keskinopeuden mittauslaitteita. 
Tänä päivänä automaattinen keskinopeus-
valvonta on yleistynyt ja se on jo laajasti 
käytössä Euroopassa. Tosin pohjoismaissa 
se ei vielä ole saanut kunnon jalansijaa 
muualla kuin Norjassa, jolla on jo monen 
vuoden kokemus automaattisesta keskino-
peusvalvonnasta. 

Norja onkin  aina ollut edistyksellinen ja 
tarttunut uusin mahdollisuuksiin heti, kun 
se on mahdollista. Suomessa tilanne on 
valitettavasti toinen. Esimeriksi mainittua 
automaattista nopeusvalvontaa ei olisi 
saatu käyntiin 1990 -luvun alussa ilman 
eduskunnan määräystä.

Automaattisen keskinopeusvalvonnan on 
väitetty olevan liian kallis valvontamuoto. 
Mutta kun otetaan huomioon sen teho ver-
rattuna pistekohtaiseen nopeusvalvontaan 
ja sen positiiviset vaikutukset liikennetur-
vallisuuteen ja ympäristöön, tämä ei enää 
pidä paikkaansa. Hinnat ovat myös selvästi 
pudonneet siitä, mitä ne olivat alussa.  

Esimerikiksi Itävallan liikennepoliisi on 
kiinnostunut siirrettävästä automaatti-
sesta keskinopeusvalvonnasta. Sitä ei ole 
tiettävästi aiemmin kokeiltu eikä tutkittu. 
Tämä voitaisiin ilmeisesti toteuttaa kahdella 
eri tavalla, joko käyttämällä osana kiinteätä 
mittauspistettä tai kokonaan erillisenä. Nä-
kyvästi suoritettuna, sillä saattaisi olla mer-

kittävää vaikutusta liikenneturvallisuudelle. 
Asia pitäisi luonnollisesti tutkia kunnolla.

 Norjan tutkimuslaitoksen julkaistaman 
tiedon mukaan automaattinen keskino-
peusvalvonta on kansantaloudellisesti 
kannattavaa, jos liikennemäärät ylittävät 
3 000 ajoneuvoa vuorokaudessa.  Tähän 
liittyen Norjassa on toisessa tutkimuk-
sessa päädytty mielenkiintoisiin tuloksiin. 
Liikenneonnettomuudet vähenivät kes-
kinopeusvalvontatieosuuksilla noin 30 % ja 
kuolemaan tai vaikeasti vammautumiseen 
johtaneet onnettomuudet vähenivät lähes 
puolella.

Pitkien tieosuuksien valvonta pistekohtaisil-
la kameroilla ei ole mielestäni hyvä ratkaisu. 
Sen sijaan ne soveltuvat taajamiin erityises-
ti vaarallisiin risteyksiin ja muihin vastaaviin 
kohtiin.

Kuten Englannista otetusta kuvasta näkyy, 
kameralaitteiden tulisi olla hyvin näkyviä ja 
erottua muista laitteista liikenteessä. Kun 
pistekohtaisia kameroita pyritään sijoitta-
maan vaarallisiin kohteisiin, tuntuu oudolta, 

että niiden kaapit maalataan harmailla 
tai muilla liikenteessä vaikeasti havaituilla 
väreillä. 

Toinen tärkeä tekijä on tiedottaminen 
autoilijoille. Tiedottaminen hoidetaan tien 
varsille sijoitetulla liikennemerkillä ja infor-
maatiotaululla.

Ruotsi on oivaltanut niiden merkitykse-
nä sijoittamalla taulut ja voimassaolevan 
nopeusrajoitusmerkin noin kolmesadan 
metrin päähän ennen mittauspistettä.

Tunnettu suomalainen nopeusasiantuntija, 
eläkkeellä oleva tekniikan tohtori Markku 
Salusjärvi, mainitsi kerran osuvasti, että 
automaattisen valvonnan vaikutuksia 
arvioitaessa, voidaan karkeasti todeta, että 
puolet sen tehosta saadaan tiedottamisesta 
ja toinen puoli itse laitteista. Asiassa lienee 
perää. Ruotsin malli on juuri tämä.

Automaattisen siirrettävän nopeusvalvon-
nan haittapuolena, kuten se tänä päivänä 
Suomessa tehdään, on suuri henkilöre-
surssien tarve. Näitä henkilöresursseja 
tarvittaisiin kipeästi manuaaliseen liikenne-
valvontaan maanteille. On harvinaista, että 
on varaa sitoa koulutettuja poliisimiehiä 
siirrettävään automaattiseen valvontaan, 
kuten Suomessa tehdään. Liikennepoliisin 
resurssien niukkuuden vuoksi valvonta 

kannattaisi hoitaa näkyvänä, jotta autoilijat 
huomaisivat että valvonta on käynnissä.  

Liikenneturvallisuuskeskuksen henkilö-
kunnan määrän kasvattamista voitaisiin 
ilmeisesti vähentää ottamalla käyttöön 
uusia digitaalisia ratkaisuja. Liikennerik-
komuksista tiedottaminen rikkomukseen 
syyllistyneille voitaisiin käsitykseni mukaan 
kehittää käyttämällä internetiä hyväksi. Se 
olisi huomattavasti nopeampi ja edullisem-
pi tapa myös valtiolle, kun rikkomuksen 
tekijät voisivat oma-aloitteisesti suorittaa 
virhemaksunsa (rikesakko) valtiolle. Osit-
tain näin tapahtuukin jo eräissä maissa.

Yksi liikennerikkomus, joka on yleinen niin 
meillä kuin muuallakin, on liian lähellä aja-
minen. Se on käsitykseni mukaan pahempi 
ongelma kuin, mitä yleisesti luullaan. 

Liian lähellä roikkuminen voi nimittäin äk-
kitilanteessa johtaa takana ajavan nopeaan 
väistöliikkeeseen kohtalokkain seurauksin. 
Väistöliike on liikenneonnettomuustutkin-
nassa vaikea selvitettävä. Joskus se on jopa 
mahdotonta. Liian lähellä ajamista on myös 
vaikeata valvoa. Manuaalisena suoritettuna 
se vie liian paljon resursseja.

Tässä olisi haaste automaattivalvontaa 
kehittävälle yksikölle. Voitaisiinko ajoetäi-
syyksiä valvoa automaattisesti? Olisiko se 
kenties mahdollista yhdistää automaatti-
seen keskinopeusvalvontaan?

Suurin ongelma tänä päivänä lienee re-
surssien puute. Sen jokainen kansalainen 
on huomannut. Enää ei nähdä maantie-
liikenteessä liikennepoliisin partioita. On 
kuviteltu, että se voidaan korvata ainakin 
osittain pistekohtaisella kameravalvonnalla. 
Sitä se ei valitettavasti tee. Manuaalista val-
vontaa tarvittaisiin kipeästi täydentämään 
muuta valvontaa. Liikenneonnettomuuksien 
tutkijat tietävät sen hyvin. 

On tapoja, joilla poliisin resursseja voidaan 
säästää. Esimerkiksi kuormituksen valvonta 
tehdään tänä päivänä siirrettävillä vaaoil-
la. Akselipainojen mahdollisten ylitysten 
toteaminen paikasta toiseen siirrettävillä 

vaaoilla on todettu hyväksi, mutta tar-
kastettavan suuren ajoneuvoyhdistelmän 
punnitseminen on aikaa vievää. 

Resursseja säästääkseen ovat liikennepo-
liisit ja tieviranomaiset ulkomailla jo kauan 
käyttäneet WIM (weighing in motion) -ase-
mia kuormituksen valvonnassa seulontaa 
varten. WIM -asemat toimivat tiehen upo-
tetuilla antureilla ja niiden tarkkuus riittävät 
hyvin seulontaa varten jolloin ei tarvitse 
uhrata ylimääräistä aikaa turhille punni-
tuksille. Niillä on myös ennalta ehkäisevä 
vaikutus. 

Toimintaperiaate muistuttaa alkometrin 
käyttöä rattijuopumuksen valvonnassa. 
WIM asemia voidaan käyttää myös muuhun 
tarkoitukseen liikenteen valvonnassa. Esi-
merkiksi tiedot vaarallisista ajoetäisyyksistä 
voidaan saada samalla.

Kännykän ja muiden elektronisten laittei-
den käyttö on viime vuosina voimakkaasti 
lisääntynyt. Pahinta on, että laitteita on 
alettu käyttää ajon aikana. Monet maat 
ovatkin kieltäneet kännykän käytön ajon 
aikana ilman handsfree -laitetta. Sääntö on 
yleisesti tiedossa, mutta sitä noudatetaan 
huonosti osittain  koska sitä ei juurikaan 
valvota.  

On selvää, että kännykän pitäminen kädes-
sä ja siihen puhuminen ajon aikana muo-
dostaa todellisen riskitekijän. Automaatti-
sella tai puoliautomaattisella valvonnalla 
tähänkin epäkohtaan voitaisiin puuttua.

Automaattinen ja manuaalinen liiken-
nevalvonta yhdessä tuottavat pitkällä 
tähtäimellä parhaat tulokset. Tästä hyvänä 
esimerkkinä Norja, jossa molemmat 
valvontamuodot on hoidettu mallikkaasti. 
Tulokset näkyvät liikenneonnettomuusti-
lastoissa.  Norjassa, jossa on suurin piirtein 
yhtä paljon asukkaita kuin Suomessa, oli 
vuonna 2016 vain 26 tieliikenteessä kuol-
lutta yhtä miljoonaa asukasta kohti. Viime 
vuonna kuolleiden lukumäärä oli pudonnut 
historiallisen alhaiseksi. Tieliikenteessä kuoli 
vain 109 ihmistä, mikä on pienin luku sitten 
vuoden 1929. 

Norjan poliisi nimittää liikenneturvalli-
suustyönsä ” Polititjenstene pa veg”, joka 
tarkoittaa ”Poliisipalvelut tiellä”. Suomen 
poliisin kannattaisi miettiä ja kokeilla, millä 
valvontamuodolla saadaan positiivisia 
muutoksia tiellä liikkuvien käyttäytymises-
sä.  Tutkimalla saataisiin selville mitä pitäisi 
muuttaa. 

Kirjoittaja on eläkkeellä oleva ylikomisario 
ja entinenliikennevahinkojen tutkijalauta-
kunnan puheenjohtaja. 

”Kännykän ja mui-
den elektronisten 
laitteiden käyttö 
on viime vuosina 
voimakkaasti li-

sääntynyt. Pahinta 
on, että laitteita on 
alettu käyttää ajon 

aikana”
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Pitkäjänteinen liikennetur-
vallisuustyö on tuottanut 
tuloksia
TEKSTI: Petri Jääskeläinen

Liikenneturva

LIIKENNEKUOLEMIEN määrä lähes puolit-
tui vuosikymmenessä 1990-luvun aikana. 
Vuosituhannen alusta niiden määrä on 
laskenut edelleen puoleen. Aikaa tosin on 
mennyt lähes kaksi vuosikymmentä - 17 
vuotta. Kehitystrendi on hidastunut. Asian-
tuntijat puhuvatkin keinovalikoimien rajal-
lisuudesta. Helpoimmat keinot on käytetty 
ja liikennekuolemien ja loukkaantumisten 
vähentäminen vaatii entistä suurempia 
ponnistuksia. 

Autojen turvatekniikkaan ja automaatioon 
liittyvät odotukset ovatkin kasvaneet 
suuriksi. Niillä onkin toteutuessaan suuri 
turvallisuuspotentiaali, sillä inhimillinen 

Tieliikenteessä kuolleet 1990-2017 ja liikenneturvallisuustavoite. Vuosi 2017 on ennakkotietoja.

riskitekijä näyttelee edelleen huomattavaa 
roolia onnettomuuksissa. Viimeisimmät tut-
kimustulokset ovat antaneet viitteitä siitä 
että turvatekniikkaa sisältävät autot ovat 
harvemmin osallisena henkilövahinkoon 
johtaneissa onnettomuuksissa. Myös auton 
sisäinen ja ulkoinen kolariturvallisuus on 
parantunut vuosikymmenten aikana. 
Kenenkään ei tarvitse kuolla tai vaka-
vasti loukkaantua tieliikenteessä

Valtioneuvoston periaatepäätöksessä 
pitkän aikavälin liikenneturvallisuusvisio 
kuuluu seuraavasti: Tieliikennejärjestelmä 
on suunniteltava siten, ettei kenenkään 
tarvitse kuolla eikä loukkaantua vakavasti 
tieliikenteessä. Vakavasti loukkaantuneiden 
määrä saatiin vuodesta 2014 lähtien viral-

liseen tilastoon. Vakavuusasteen määritte-
lyssä käytetään Terveyden ja hyvinvoinnin 
laitoksen hoitoilmoitusrekisterin aineistoa. 
Aineisto yhdistetään poliisin tieliikenneon-
nettomuusaineistoon. Viimeisimmän jul-
kaistun tilaston mukaan vuonna 2016 louk-
kaantui 892 ihmistä vakavasti. Näistä 460 
oli virallisessa tilastossa ja 432 pelkästään 
hoitoilmoitusaineistossa eli onnettomuudet 
eivät tulleet poliisin tietoon. Vuonna 2016 
kuoli tai loukkaantui vakavasti 1150 ihmistä. 
Parantunut tiedon saatavuus palvelee 
liikenneturvallisuustyötä tekeviä.

Suojattoman liikenteen turvallisuus 
on parantunut suhteellisesti automat-
kustajia paremmin

Vuosituhannen alussa uhreja oli henkilö-
autossa 224. Vuonna 2017 uhreja oli 124 eli 
niiden määrä on laskenut 44 prosentilla. 
Jalankulkijoita ja pyöräilijöitä menehtyi 
vuosituhannen alussa yhteensä 115 kun 
vuonna 2017 menehtyneitä oli yhteensä 
39 eli 66 prosenttia vähemmän. Suo-
jattoman liikenteen turvallisuus on siis 
kohentunut suhteellisesti automatkustajia 
paremmin. Taajamaliikenteen rauhoittami-
nen taajamanopeuksien alentamisineen, 
hidastetöyssyineen ja kiertoliittymineen on 
purrut. Kaupungistumisen ollessa megat-
rendi pitkälle tulevaisuuteen tämä ei ole 
ollenkaan huono asia, sillä kaksi kolmesta 
jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden kuole-
mantapauksesta ja yhdeksän kymmenestä 
loukkaantumisesta tapahtuu taajamissa. 

Henkilöautossa yhdeksän kymmenestä 
kuolemantapauksista ja loukkaantumisista 
70 prosenttia tapahtui taajamien ulkopuo-
lella. Yli puolet menehtyi nokkakolareissa ja 
kolmannes ulosajoissa.  Turvavyötä käyttä-
mällä joka kolmas uhreista jolla ei ollut vyö 
käytössään olisi pelastunut.

Lasten liikennekuolemien määrä on las-
kenut vuosituhannen alusta kolmasosaan. 
Nuorten liikennekuolemien määrä on 
laskenut kolmanneksella ja iäkkäiden 45 
prosentilla. Suurten ikäluokkien siirtyessä 
eläkkeelle on keskusteltu sen liikennetur-
vallisuusvaikutuksista. Yli 64-vuotiaiden 
henkilövahinkojen määrä on kuitenkin 
laskenut viime vuosina.

Onnettomuuksien riskitekijät kertovat 
monialaisen yhteistyön tarpeellisuu-
desta

Onnettomuustietoinstituutin tuoreimman 
raportin mukaan tietoisesti aiheutetut 
törmäykset ja sairaskohtaukset olivat tyy-
pillisimmät välittömät riskitekijät onnet-
tomuuksissa. Kuljettajaan liittyviä tausta-
riskejä, kuten alkoholi, sairaus, väsymys 
tai mielentilaan liittyvä tekijä oli mukana 
kolmessa neljästä kuolemaan johtaneessa 
onnettomuudessa. Ajonopeuteen liittyviä 
taustariskejä oli joka kolmannessa onnetto-
muudessa. Edelleen tarvitaan monialaista 
yhteistyötä onnettomuuksien ehkäisyssä.

Muiden valtioiden kokemuksista voi 
ja pitää oppia sillä liikenneonnetto-
muuksien aiheuttama terveydellinen 

Pohjoismaisessa vertailussa Suomi on peränpitäjänä kun mittana käytetään kuolleiden määrää 100 000 asukasta 
kohden vuonna 2017. Tiedot ovat ennakkotietoja.

kuormitus kasvaa tulevaisuudessa

Maailman terveysjärjestö WHO kävi 
kolmessa laajassa raportissaan lävitse 
eri valtioiden liikenneturvallisuustyötä ja 
lainsäädäntöä. Tavoitteena oli eri valtioita 
vertaamalla saada selville hyviä käytän-
töjä liikenneturvallisuuden edistämiseksi. 
Se resepti, millä turvallisimmat maat ovat 
saavuttaneet hyvän kehityksen, on pitkä-
jänteisen työn tulosta. Turvallisen valtion 
tunnuspiirteistä tärkein on poliittisten pää-
töksentekijöiden sitoutuminen tavoitteisiin. 
Laadukas lainsäädäntö ja uskottava valvon-
ta takaavat hyvien toimintamallien juurtu-
misen. Laaja-alainen sitoutuminen tavoit-
teisiin yhteiskunnassa saa tuloksia aikaan. 
Kolme riskitekijää nousee esille maailman-
laajuisesta aineistostakin: rattijuopumus, 
nopeus ja turvalaitteiden käyttämättömyys. 
Asia on tärkeä, sillä liikenneonnettomuuk-
sien aiheuttama terveiden elinvuosien 
menetys nousee Maailman terveysjärjestön 
ennusteiden mukaan kolmanneksi suurim-
maksi tekijäksi maailmanlaajuisesti vuoteen 
2030 mennessä.

Palaaminen operaattorista kuljetta-
jaksi on haaste

Kuljettajan tukijärjestelmillä on positiivisia 
turvallisuusvaikutuksia. Niiden yleistyessä 
on otettava huomioon tekniikan ja ihmisen 
vuorovaikutus. Tutkimuksissa on selvitetty 
toimintojen automatisoinnin vaikutuk-
sia kuljettajaan. Kognitiivinen kuormitus 
vähenee, tarkkaavaisuus alenee ja kuljettaja 
muuttuu ikään kuin valvomo-operaattoriksi, 
joka valvoo auton järjestelmien toimin-
taa. Tutkimuksissa on saatu viitteitä siitä 
että kuljettajan tilannetietoisuus vähenee 
hänen etääntyessään kontrolliketjusta. 
Saattaa kestää useita sekunteja ennen kuin 
kuljettaja pääsee tilanteen tasalle äkkitilan-
teen sattuessa ja kun hänen täytyy ottaa 
ajoneuvon ohjaaminen haltuunsa. Myös 
järjestelmän virhetilanteiden hallitseminen 
on tärkeää. Tarvitaan myös koulutusta ja 
valistusta järjestelmien oikeaan käyttöön, 
sillä osa kuljettajista luottaa niihin liikaa ja 
osa liian vähän. 


