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Nopeusvalvonnasta laaja-alaiseen

lIikenneturvallisuustyohon

"Poliisin pitaisi nakya muuallakin kuin Twitterissa”

TEKSTI: Matti Heikura

Pasi Nieminen on ollut Auto-
liiton keulakuva jo 20 vuotta.
Tuona aikana héanesta on tullut
yksi auto- ja lilkennealan naky-
vimmista vaikuttajista Suomes-
sa. Autoilijoiden edunvalvojana
hanella on myo6s vankka kasitys
poliisin liikennevalvonnasta
seka siitd, mihin suuntaan sita
pitdisi kehittaa.

LIIKENNETURVALLISUUS on Suomessa
kohtalaisen hyvalla mallilla. Kehitys on ollut
pitkdan myonteista, vaikka aivan viime vuo-
sina siind on havaittavissa pienta tasaantu-
mista.

Isossa kuvassa, muutaman vuosikymmenen
aikajanteella, kehitys on kuitenkin ollut
suorastaan erinomaista. Nyt on vain ilmei-
sesti kaikki helpot keinot kaytetty ja tasta
eteenpadin tyd on haasteellisempaa kuin
aikaisemmin.

Autojen seka aktiivinen etta passiivinen
turvallisuus on kehittynyt viime vuosina
merkittavasti. Se lienee yksittaisista liiken-
neturvallisuutta parantavista tekijoista juuri
nyt kaikkein merkittavin. Meilla autokannan
korkea keski-ika kuitenkin hidastaa tasta
saatavan hyddyn kayttdéonottoa.

Liikenneturvallisuuden paranemista hidas-
tava tekija on myds teiden heikko kunto.
Lukuisia tarpeellisia korjaushankkeita on ra-
hoituksen puuttuessa jaanyt tekematta. Tal-
laisia ovat esimerkiksi vaarallisten tasoriste-
ysten poistaminen tai niiden varustaminen
edes varoituslaitteilla. My0s risteysalueiden
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tarpeellisia liittymis- ja poistumiskaistoja
on jaanyt rakentamatta. Esimerkkeja voisi
luetella loputtomiin.

Toimitusjohtaja Pasi Nieminen, mika on
mielestédnne liikenteen tila Suomessa?
Kokonaisuutena katsoen liikenteen tilanne
on hyva ja se on parantunut viime vuosi-
na. Pahimmat ongelmat koskevat tieston
kuntoa ja autokannan korkeaa ikda seka
autoverotusta.

Liikenneturvallisuudesta puhuttaessa,
kuinka tirkeana niette poliisin liikenne-
valvonnan roolin maassa tehtivan kaiken
muun lilkkenneturvallisuustyon ohessa?
Hyva liikennejarjestelma koostuu kolmesta
keskista tekijasta eli toimivista saanndista,
riittavasta kiinnijgamisriskista ja oikeuden-
mukaisista seuraamuksista. Poliisin liiken-
nevalvonnalla on tassa keskeinen rooli.

Liikkuva poliisi lakkautettiin vuoden 2014
alussa ja liitettiin muihin poliisiyksikoihin.
Nikyyko se poliisin tekemassa liikenne-
valvontatyossa?

Liikkuvan poliisin lakkauttamisen jalkeen
Poliisi ndyttaa keskittyneen liikenneval-
vonnassaan nopeuksien valvontaan. Itse
liilkenneturvallisuustydn tekeminen on ko-
konaisuudessaan liitetty muihin poliisiteh-
taviin niin, ettei sen toteuttaminen ole enaa
taktisesti ja toiminnallisesti yhta tehokasta
kuin aikaisemmin.

Tydn laatu ja maara vaihtelee eri puolilla
Suomea keskitetyn johtamisen heikennyt-
tya. Resurssipulassa lilkkenneturvallisuusty®
ndyttaisi joustava aina ensimmaisena mui-
den poliisitehtdvien eduksi. Nama johto-
paatdkset ovat myds luettavissa Valtionta-
louden tarkastusviraston tutkimuksesta.

Miten uskotte tienkdyttajien kokeneen
Liikkuvan poliisin lakkauttamisen? Ovat-
ko autoilijat mahdollisesti tyytyvaisia
poliisin lasndolon vihenemiseen liiken-
teessd?

Sattumanvarainen kiinnijaamisriksi on kes-
keinen osa toimivaa likkenteenvalvontajar-
jestelmaa ja Poliisin ndkyminen liikenteessa
rauhoittaa sitd. Suomalaiset autoilijat ovat
saantoéja kunnioittavia. Siihen myds pitkalti
perustuu hyva lilkkenneturvallisuustilanne.
Poliisin poissaolo ei ole autoilijoiden etu.

Kuten jo mainitsitte, Poliisin tien paailla
tapahtuvaa valvontaa on korvattu auto-
maattisella nopeusvalvonnalla. Mika on
nakemyksenne tdsta kehityssuunnasta?
Poliisin liilkenneturvallisuustydsta ja liiken-
nevalvonnasta on todella tullut automaat-
tista nopeusvalvontaa. Muu valvonta ja
ennaltaehkaiseva liikenneturvallisuustyd on
jaanyt jalkoihin. Suoritteiden eli sakkojen
maara ja kerdaminen ovat keskeinen osa
tata tyota.

"Liikkuvan poliisin lakkauttamisen jalkeen
Poliisi nayttaa keskittyneen liikenneval-
vonnassaan nopeuksien valvontaan”

Automaattilaitteiden avulla tapahtuva
valvonta on mita ilmeisimmin tullut jaa-
ddkseen. Miten sita pitdisi siis kehittda?
Nopeusvalvontaa tulisi tehda sielld, missa
silla saavutetaan parhaat liikennetur-
vallisuushyddyt, ei sielld missa voidaan
kirjoittaa eniten sakkoja. Jos automaatti-
valvonnan tehtava on alentaa nopeuksia,
meilld voitaisiin tehda kuten Ruotsissa,
merkitddan kameratolpat huomiovarilla ja li-
satdan nopeusrajoitusmerkkeja valvottavilla
tieosuuksilla. Tdman lisaksi automaattista
valvontaa pitaisi kiireen vilkkaan kehittaa
muuhunkin kuin nopeuden valvontaan,
esimerkiksi liilkennevalo- ja suojatierikko-
muksiin.

Liikennevalvonta tai laajemmin liiken-
neturvallisuustyo on vain yksi toimialue

Poliisin kaikkien tehtédvien joukossa. Tata
tyota tehdadn nyt 11 erillisessa poliisilai-

Pasi Tapio Nieminen

Ika: 53
Koulutus: Oikeustieteen kandidaatti
Syntymapaikka: Helsinki

Perhe: Vaimo, kolme lasta ja koira

toksessa. Onko tilanne mielestdnne hyva
tai uskotteko, ettd Suomessa tarvittaisiin
valtakunnallisesti toimivaa poliisiyksik-
ko4, joka toimisi vain lilkenteen parissa?
Valtiontalouden tarkastusviraston tutki-
muksen mukaan Poliisin liikennevalvonnan
vksi keskeinen ongelma on valtakunnallisen
koordinaation puuttuminen. Tasta johtuvat
laadulliset ja maaralliset erot eri puolilla
Suomea. Tama ei ole hyva asia. Keskitetty
toiminta korjaisi ongelmaa.

Autoliitto tayttda tina syksyna 100
vuotta. Mitkd ovat edustamanne jarjeston
toivomukset Poliisille?

Siirretadn painopistettd nopeusvalvonnasta
laaja-alaiseen lilkenneturvaisuustydhon.
Huolehditaan myds ennakoiva liikenne-
turvallisuustyd ja muistetaan, etta Poliisin
taytyy nakya myos muuallakin kuin Twitte-
rissa. <

Tydura: Asianajotoimisto Tuomaala & Teiramaa Oy 1993-1997, Espoon kauppaka-
mari 1997-1999, Autoliiton toimitusjohtaja vuodesta 1999 lahtien.

Suhde liikenteeseen: Tyd- ja mékkimatka-autoilija, moottoripyorailija, traktorikai-
vurin kuljettaja (mokilla) sekd museoautoilija. Henkildauto toimii arjen mahdollis-

tajana.

Autoliitto ry: Toiminta alkoi Suomen Automobiili Klubin perustamisesta vuonna
1919. Puoluepoliittisesti sitoutumaton jarjestod, jonka tarkoituksena on valvoa
jasentensa etua ja tarjota heille alan palveluja. Lisaksi tarkoituksena on edistaa
tielilkenteen kehitysta, liilkenneturvallisuutta ja auton kaytosta johtuvien ymparis-
téhaittojen vahentamista seka edistaa automatkailua, autourheilua, tiepalvelua ja
muuta autoiluun liittyvaa harrastustoimintaa. Jasenmaara on ollut kasvussa koko
2000-luvun ajan ja on talla hetkelld 126 000. Kansainvalisen Autoliiton FIA:n

jasenjarjesto.




Valtiontalouden tarkastusviraston julkaise-

ma tarkastuskertomus kertol karun totuuden
maamme lilkkennevalvonnan tilasta ja tasosta

TEKSTI: Jyrki Haapala

Pora 3 rapautti poliisin liikenneval-
vonnan ohjauksen ldhes tiaydellisesti

POLIISIN hallintorakenneuudistuksen
PORA 3 lakkautti Liikkuvan poliisin ja
samalla vastuu poliisin liikennevalvonnasta
ja sen toteuttamisesta jaettiin yhdentois-
ta poliisilaitoksen vastuulle vuoden 2014
alusta. Liikkuvan poliisin silloisen johdon
julkisuudessa esittamat tosiasialliset pelot
liilkennevalvonnan tason, laadun ja maa-
ran laskemisesta ja liilkenneturvallisuuden
heikkenemisesta LP:n lakkauttamisen
seurauksena ovat Iahes toteutuneet VTV:n
26.3.2019 julkaiseman tarkastuskertomuk-
sen perusteella. Valtiontalouden tarkastus-
viraston ylitarkastajan Katri Lammen to-
teuttaman tarkastuksen perusteella voitiin
todeta mm. se, etta poliisin liikenteenval-
vontaa ohjaavien asiakirjojen tekeminen oli
laiminly6ty ja mm. vuonna 2015 lakkaute-
tun liikkenneturvallisuusasioiden neuvottelu-
kunnan tilalle perustettu LVM:n alainen uusi
poikkihallinnollinen yhteistydverkosto ei
ollut toiminut perustamisensa jalkeen juuri
lainkaan. VTV:n raportin mukaan neuvot-
telukunnan lakkauttamisen jalkeen ei oltu
laadittu kansallista liikenneturvallisuus-
suunnitelmaa, liikenteen tulevaisuuskatsa-
uksia eika liikenneturvallisuusstrategiaa.

Edelld mainitun asian johdosta voidaan
todeta se, etta LP:n lakkauttaminen aiheutti
poliisin liilkennevalvonnan arvostuksen tay-
dellisen menettamisen valtion hallinnossa.
Todellisuudessa LP kantoi toimintavuosi-
naan paavastuun poliisin lilkkennevalvontaa
ohjaavien asiakirjojen valmistumisesta,
koska nama asiakirjat ohjasivat vahvasti
LP:n toimintaa. PORA 3:n seurauksena
poliisihallitus menetti otteensa poliisin

liikennevalvonnan ohjaamiseen ja kunkin

1 poliisilaitoksen paallikdbn oma arvostus
poliisin lilkkennevalvontaa kohtaan oli ratkai-
sevaa LP:n toiminnan jatkumiselle polii-
silaitoksiin perustetuissa liikennepoliisin
yksikdissd. Kaiken muun lisaksi sisaministe-
rid ei ollut teettanyt ulkopuolista selvitysta
PORA 3:n uudistusten vaikutuksista, vaikka
uudistuksen loppuraportti ja eduskunnan
hallintovaliokunta olivat sita edellyttaneet.
Ylitarkastaja Katri Lammen mukaan vastaa-
vanlaista eduskunnasta annetun tehtavan
suorittamisen laiminlydnti ei ollut aiemmin
tapahtunut. Onkin mielenkiintoista arvioida
sitd, oliko PORA 3:n jalkeinen poliisin
liilkennevalvonnan rapautuminen eras este
kyseisen selvityksen tekemiselle, koska
ulkopuolinen tarkastus olisi tuonut esiin
samat asiat kuin VTV:n tarkastuskertomus
teki vuoden 2019 kevaalla. On mielen-
kiitoista seurata myo0s sita, asetetaanko
ketaan virkamiesta vastuuseen siitg, etta
SM laiminléi sille Eduskunnan asettaman
selvityksen tekemisen.

Tarkastuskertomuksen erityinen
huomio raskaanliikenteen valvonnan
resursseihin

Poliisin resurssit nousevat vahvasti esiin
tarkastuskertomuksessa; toimintaympa-
ristdn muutos, hallintoon kohdistuneet
rahalliset leikkaukset ja niiden vaikutus
osaltaan liikennevalvontaan on huomioitu.
Raportin mukaan poliisien maara on vahen-
tynyt 2010 - luvulla merkittavasti. Samalla
liikennevalvontaan kdytetyt henkilétydvuo-
det vahentyivat vuosina 2012 - 2018 perati
17 %. Lisaksi tarkastelujaksolla 2014 - 2018
liikennevalvonnan resursseista oli siirretty
15 % toisiin tehtaviin, kuten valvonta- ja

halytystehtaviin. Lammen mukaan liiken-
teenvalvonnan maara poikkesi poliisilai-
toskohtaisesti, mika on oman kasitykseni
mukaan seurausta mm. poliisilaitoksen
paallikbn asennoitumisesta liikennevalvon-
taan, mutta tietenkin myos poliisilaitoksen
toiminta-alueesta ja kokonaisresursseista.
Erdana ongelmana on tietenkin myos se,
ettd yleisjohtajien ja kenttajohtajien oma
asenne likkennevalvontaa kohtaan voi
alentaa sita kynnysta, milla liikkennepoliisin
oma toiminta keskeytetaan ja lilkkennepo-
liisin partioita kaytetaan vahempi arvoisiin
tehtaviin, kuten esim. tutkintavankien ja
etsintakuulutettujen kuljetuksiin oikeuslai-
toksiin.

Raskaanliikenteen valvonnalle asetetiin
PORA 3 uudistuksessa 54 henkilétydvuotta,
kun tarkastusraportin mukaan toteuma

oli 47 henkildtydvuotta tarkasteluvuonna
2018. Raportin huomio kiinnittyy raskaan-
liilkenteen valvonnan erityisosaamiseen ja
ammattitaidon yllapitamiseen. Raportti
kiinnittaa erityisen huomion myds harmaan
talouden torjunnan tarpeeseen raskaanlii-
kenteen osalla. Raskaanliikenteen valvojien
ammattitaidon yllapitaminen edellyttaa



mahdollisuutta saada keskittya erityista
osaamista vaativaan tehtavaan ja samalla
naiden erityisosaajien koulutukseen tulisi
satsata merkittavasti nykyista enemman
panoksia. Raportin mukaan raskaanliiken-
teen osaajien arvostus on PORA 3:n myoéta
tipahtanut ja tdma heijastuu mm. raskaan-
lilkenteen valvojien koulutuspaikkojen
tayttymatta jattamiseen.

Raportti kritisoi vahvasti suoritteiden
kayttamista poliisin liikenneturvalli-
suustyon mittarina

Tarkastuksessa kiinnitettiin huomia poliisin
liilkennevalvonnan tuloksellisuuteen, silla
raportin mukaan liikennevalvontaa ohjataan
ja mitataan suoritusperusteisesti, mutta
raportin mukaan tuloksellisuuden kan-
nalta tarkeampaa oli kohdentaa valvonta
oikein ja valita oikeat valvontamenetelmat.
Tarkastus osoitti selkedsti sen, etta poliisin
liilkennevalvonnan maara on laskenut
selkedsti Pora uudistuksen jalkeen, vaikka
poliisin lilkkennevalvonta onkin ollut tilasto-
jen valossa tuloksellista. Raportin mukaan
talla hetkella kaytdssa olevat mittarit eivat
mittaa oikealla tavalla poliisin liikenneval-
vonnan tuloksellisuutta. Raportti kritisoi
mm. lilkkenneturvallisuusindeksi kayttamista
poliisin liikkennevalvonnan tulosmittarina,
koska raportin mukaan se ei kerro oikeas-
taan mitaan poliisin liilkenneturvallisuus-
tyosta.

Raportin mukaan liilkennesektorin sulautta-
minen valvonta- ja halytyssektoriin vahensi
poliisilaitoksen lilkennevalvonnan maaraa.
Raportin mukaan poliisiylijohtaja Seppo
Kolehmaisen maarays siita, etta lilkkenne-
sektori voidaan sulauttaa poliisilaitoksissa
osaksi valvonta- ja halytyssektoria oli
erittain negatiivinen paatds poliisilaitosten
lilkennevalvonnalle, silla niissa poliisilaitok-
sissa, missa yhdistyminen oli toteutunut,
oli myos poliisilaitoksen lilkennevalvonnan
maara vahentynyt muita laitoksia enem-
man. Yhdistymisen myéta liikennesektorin
partioiden kayttaminen muihin poliisiteh-
taviin on helpompaa ja kynnys sijoittaa
lilkennesektorin partiot jo tydvuoroja
suunniteltaessa on alentunut. Oman kasi-
tykseni mukaan sektoreiden yhdistdminen
on selked osoitus poliisilaitoksen paallikdn
arvostuksesta poliisin liikennevalvontaa
kohtaan. Ne poliisipaallikot, jotka kokevat
poliisin liikennevalvonnan tarkeaksi osaksi
poliisin ty6ta, eivat yhdista sektoreita.
Ihmettelen suuresti myos nykyisen polii-
siylijohtajan lyhytnakdisyytta maaraysta
antaessaan, koska uskon hanen tietdneen
paatdksen seuraukset.

Kiintedlla kameravalvonnalla ei voida
kompensoida liikennepoliisien maa-
ran vihentymista

Raportin mukaan poliisin tulostavoiteasia-
kirjojen mukaan tavoitteena on ollut se,
etta automaattisella kameravalvonnalla py-
ritadan kompensoimaan liikennepoliisisekto-
rin kayttamista valvonta- ja halytyspartioi-
na. Raportin mukaan valvontamuodoilla on
kuitenkin vain toisiaan taydentdva vaikutus.

Liikkuvan poliisin Perinneyhdistys on
toimintansa aikana kritisoinut vahvasti
automaattisen liikennevalvonnan nykyista
toimintatapaa ja asemaa poliisin hallin-
nossa. Automaattisen lilkkennevalvonnan
puolestapuhujat vetoavat tutkimattomaan
tietoon automaattisen lilkkennevalvonnan
vaikutuksesta maamme liikenneturvalli-
suuteen. Automaattisen lilkkennevalvonnan
tuloksellisuus on ollut rehvastelua kame-
roilla jaettujen rangaistusten maarista ja
kaiken kukkuraksi kamerapdntdt on sijoitet-
tu jopa keskelle ei mitdan, puhumattakaan
siita, ettd kamerapdntot ovat variltdan
nakymattémid. Kameroiden pdatavoite
maassamme on siis sakottaa kuljettajia
toisin kuin useimmissa EU-maissa, mis-

sa automaattisesta liilkennevalvonnasta
ilmoitetaan aina valvontapistekohtaisesti
jolloin kameroiden tarkein tehtava eli
ylinopeuksien ennalta estaminen toteutuu.
Automaattisen liikennevalvonnan sakkojen
saajista on julkisuudessa tehty maamme
liikennerikollisia, jotka vaarantavat kaikkien
muiden turvallisuuden. Tosiasiassa auto-
maattisen lilkennevalvonnan kyky puuttua
liilkenteen todellisiin riskeihin, kuten piit-
taamattomiin kuljettajiin, rattijuoppoihin,
vasyneisiin kuljettajiin, sairaisiin kuljettajiin,
ajo-oikeudettomiin kuljettajiin, epakuntoi-
siin ajoneuvoihin ja harmaaseen talouteen
tiellda on kaytanndssa nolla tasolla. Kamerat
eivat siis voi koskaan korvata edes vahai-
selldan maaralla oikeaa ja ammattitaitoista
liikennevalvontaa. Automaattinen lilkkenne-
valvonta ratsastaa eteenpain sen tuomilla
tuloilla valtion kassaan, mita pidan erityisen
erikoisena asiana.

Poliisin liikkennevalvonnan palautta-
minen vuoden 2013 tasolle edellyttiaa
Kansallisen Liikennepoliisin perusta-

mista maamme poliisihallintoon

Rinteen hallituksen hallitusohjelman
mukaan “Liikenneturvallisuuden paranta-
minen otetaan uudelleen mukaan liiken-
teen ja liilkennejarjestelman kehittamiseen.
Tavoitteena on vastata EU:n nollaskenaa-

rioon (nolla liikennekuolemaa vuoteen
2050 mennessa). Valmistellaan liikenne-
turvallisuuden periaatepadtdés ohjaamaan
tavoitteeseen paasemista. Vakavat onnet-
tomuudet ja kuolemat synnyttivat vuoden
2016 hintatasossa 1 370 miljoonan euron
kustannukset, joten tavoitteen saavutta-
misella on myds merkittavat taloudelliset
vaikutukset”.

Maamme liikenneturvallisuuden kehityksen
negatiivinen suunta on kyettava muutta-
maan ja eras tarkea osa-alue tavoitteen
toteutumisessa on poliisin lilkkennevalvon-
nan tason, maaran ja laadun nostaminen
sille tasolle, missa se oli Liikkuvan poliisin
aikakaudella. Nykyinen 11 poliisilaitoksen
johdon alaisuudessa toimiva liikennepoliisi
ei kykene nykyisessa poliisiorganisaatios-
sa toteuttamaan sille kuuluvaa tehtavaa
maamme liikenneturvallisuuden osalla.
Nykyinen liikennepoliisi tarvitsee oman
keskitetyn johdon, jonka alaisuuteen nykyi-
set lilkennepoliisin henkil6t siirtyvat valvon-
takalustoineen uudessa organisaatiossa.
Kansallisen Liikennepoliisin keskitetty johto
pitaa sisallaan johdon ohella vahvan ana-
lyysiyksikoén, mika kykenee analysoimaan
liilkennevalvonnan tehoa ja tulosellisuutta
riittdvan ammattitaitoisesti. Keskitetty
johtoon kuuluu myos tiedotusyksikko,

mika palauttaa poliisin liikennetiedotuksen
Liikkuvan Poliisin aikakauden tasolle. Kan-
sallisen Liikennepoliisin johtoon siirrettdan
myo6s nykyinen poliisin Liikenneturvallisuus-
keskus, jolloin my®s automaattista liilkenne-
valvontaa johdetaan ja kehitetdaan tehok-
kaasti ja automaattisen liikennevalvonnan
tiedotus saadaan samalla ammattilaisten
kasiin. Kansallisen Liikennepoliisin tulisi
sijoittua Suojelupoliisin rinnalle suoraan
SM:n alaisuuteen.

Liikkuvan poliisin Perinneyhdistyksen
tarkein toiminnallinen tavoite on saada
nykyinen eduskunta tekemaan paatos
Kansallisen Liikennepoliisin perustamisesta.
Tulemme yhdistyksena tekemaan kaiken
mahdollisen edella mainitun tavoitteen
toteutumiseksi. <

Jyrki Haapala
Puheenjohtaja



Toimiiko suomalainen lilkkenneturvallisuustyd?

Nain
hallituksen

Suomalaisen liikenneturvallisuustyon tehosta ja painopisteista on
puhuttu runsasti Liikkuvan poliisin lakkauttamisesta lahtien. Naky-
van valvonnan reilu vaheneminen on jo yleisesti mydnnetty tosiasia,
vaikka LP:n lakkautuksen yhteydessa toisin vakuutettiin. Lisaksi
kameravalvonnan teho ja sen perimmainen tarkoitus on saanut
kritiikkia osakseen.

Esitimme Liikkuvan Poliisin perinneyhdityksen hallituksen jase-
nille kysymyksia Suomen liikenneturvallisuustilanteesta seka siit3,
mita he ajattelevat ajatuksesta kansallisen liikennepoliisin perusta-
misesta.

N&in he vastasivat, mutta tassa pahkinankuoressa kysymykset, joi-
hin toivottiin vastausta:

1. Millaisena ndet Suomen liikenneturval-
lisuuden tilan talla hetkella?

neonnettomuuksien tutkijalautakunnan
jaseneng, liikenneldaketieteen merkityksen
vasymattdémana puolustajana ja muun
muassa HYKS:in ajopoliklinikan perustajana
ja johtajana vuosilta 2015-17.

2. Mitka ovat nykytilanteen suurimmat
heikkoudet?

1. Liikenneturvallisuus on eurooppalaista
keskitasoa, vaikka edellytykset olisivat ole-
massa parempaan. Julkinen keskustelu on
yksipuolista ja raskaan liikenteen valvonta
erityisen heikkoa.

3. Loydatko siitd jotakin myonteista?

4. Mitka ovat mielestasi tarkeimmit
korjattavat / parannettavat asiat?

5. Mitd mielta olet kansallisen liikenne-
poliisin perustamisesta, jota LPPY on
toiminnassaan pitdnyt esilla?

2. Edella kerrotun lisdksi liikennevalvonnan
ja siita tiedottamisen strategian puuttumi-
nen, hajautettu eri poliisipiireissa eri tavoin
toimiva liilkennevalvonta ja pistekohtaiseen
ja usein huonosti sijoitettuun nopeusval-
vontaan painottuva toiminta,laadullisesti
heikko tiedottaminen, kiinnijgamisriskin
puuttuminen viikonloppudisin, partioiden
vahaisyys, osaamisen ja koulutukseen
hakeutumiseen lasku. Viranomaisten valista
tiedonkulkua pitaisi kehittéa etenkin ajo-
kunnon valvonnan tehostamiseksi.

3. Mydnteista on poliisin havahtuminen
VTVn raportin jalkeen, poliisille luvatut
lisdresurssit ja PoHan teravoitynyt tiedot-
taminen lilkkenneasioissa. Uusi liikenteessa
vastaava poliisiylitarkastaja vaikuttaa
aktiiviselta.

Ja ndin vastasi halituksessa sen perustami-
sesta lahtien toiminut liilkennelddketieteen
emeritusprofessori Timo Tervo, 69. joka

tunnetaan myos pitkaaikaisena liiken- 4. Kansallinen liikennepoliisi tai vastaava

LPPY:n perinneyhdityksen
jasenet vastasivat

yhdistaisi koulutuksen, kehitystydn, moti-
voinnin yllapidon ja tasapuolisen valvonta-
tyon yllapidon. Nyt muutama yksilé ndyttaa
maadrittavan koko sektorin toimintatavat,
osaaminen ja motivaatio laskevat. LPn lak-
kauttaminen ei ole tuonut saastéja, mutta
kaikki ennustetut uhkakuvat nayttavat
toteutuneen. Korvattujen onnettomuuksien
ja henkildvahinkojen maara on sailynyt
muuttumattomana.

5. llman motivoitunutta ja vertaistukea
yllapitavaa tydvoimaa ei toiminta ole laadu-
kasta tai motivoivaa. Kehitystyo ei onnistu
nykyisella mallilla. Liikennepoliisi tulisi
perustaa jossakin muodossa uudelleen.

Hallituksen jasen Sven-Erik Hassel toimi
aktiiviaikanaan muun muassa Liikkuvan
poliisin johtajana ja jatkanut aktiivisena
toimijana liikenneturvallisuuden puoles-
tapuhujana myos eldkkeelle siirtymisen
jalkeen. Hanelld on myds erittdin laaja kan-
sainvalinen ystavaverkosto aktiiviajoiltaan,
joten han saa edelleen helposti vertailukel-
poista tietoa muun muassa Pohjoismaiden
liilkenneturvallisutydn painopisteista ja
kehityksesta.

1. Valitettavasti ndyttaa silta, ettd Suomen
liilkenneturvallisuustilanne EU:ssa on kaan-
tymassa laskuun.

2. Maassa ei ole valtakunnallista liilkennetur-
vallisuussuunnitelmaa, jota pidan suurena
puutteena. Maan liikennevalvonta on LP:n



lakkauttamisen jalkeen joutunut tuuliajolle.
Poliisi piiloutuu surkeasti toteutetun auto-
maattisen nopeusvalvonnan taakse ja antaa
ymmartaa, etta kaikki sujuu hyvin.

Liikenteen valvonnan puute erityisesti
maanteilld on silmaan pistava. Sita vahaa
mitd on, suoritetaan salaisesti kun sen
sijaan esilld olo olisi ensiarvoisen tarkeaa.
Raskaan liikenteen valvonnan suoranaista
romahdusta ei yksinomaan voida panna
poliisin syyksi. Siihen ovat poliitikotkin
syypaita.

3.Jotkut harvat lehdet ovat ymmartdneet
tilanteen vakavuuden ja ruvenneet tiedot-
tamaan my®onteisesti liilkenneturvallisuuden
tarkeydesta.

4. Maamme automaattinen liikennevalvonta
saatava uudelleen jarjestettyd ennen kuin
se on kokonaan mydhaista.

Maanteille saatava partioita ndkyvaan
liikenteen valvontaan.

Raskaan liikenteen valvontaan saatava
pikaisesti lisda resursseja keinolla milla
hyvansa.

5.ltse asiassa ndyttaa olevan niin, etta
muuta keinoa ei ole, jos halutaan nopeasti
saada vakavat liikenneonnettomuudet
laskuun.

Tyolasiperheen poika, kansanedustaja Matti
Semi (vas.) on aikaisemmin toiminut muun
muassa Varkauden kaupungin teknisen vi-

raston kunnallistekniikan rakennusosastolla.

1. Minusta liikenteen valvonta on tallahet-
kelld jalkeenjaannyt siita tasosta, mika se
oli liikkuvan poliisin olemassaolon aikana.

2. Erityisesti ammattimainen raskaanliiken-
teen turvallisuusvalvonta ja riittdva poliisien
lasndoleva nopeusvalvonta tieliikenteessa
on puuttelista. Jo tietoisuus poliisien l1dsna
olosta liikenteessa rauhoittaisi liikennetta.

3. Nykytilanteeseen ollaan lisadmadssa kou-
lutettuja poliisimadraa, siita on yritettava
lohkaista my®s yleiseen liikennevalvontaan
lisaa resursseja

4. Raskaanliikenteen turvallisuusval-
vontaan on tarkeaa saada koulutettua
ammattitaitoisia poliiseja. Kysymys on
turvallisuudesta, kuljetusalalla olevasta har-
maantalouden kitkennasta ja suomalaisten
kuljetusliikkeiden kilpailukyvysta

5. Periaatteessa hyva asia. Rakeentellista
sisdltda ja tehtdvakentan kokonaisuutta on
hyva selvittaa lisaa!

Pekka Salomaa kuuluu myo6s LPPY:n pe-
rustajajaseniin ja on eldkkeella Liikkuvan
poliisin ylikonstaapelin virasta. Han on
myds toiminut LP:n Poliisiyhdistyksen
sihteerind ja puheenjohtajana seka SPJL:n
puheenjohtajana.

1. Liikenneturvallisuus on parantunut pitkal-
|a aikavalilla monista eri

tekijoista johtuen. Joistakin asetetuista
tavoitteista ollaan kuitenkin

jaljessa. Taman paivan liikennevalvonta
nojaa hyvin pitkalle automaattiseen
nopeusvalvontaan ja on nain ollen ka-
pea-alaista.

2. Paatieverkon ja haja-asutusalueiden
liikennevalvonnan hiipuminen ja

sitd kautta ennaltaestavyyden rapautumi-
nen.

3. Viime aikoina on noussut entista voimak-
kaammin keskusteluun poliisin
voimavarakysymykset ja poliisin resurssien
vahvistaminen. Se voisi tuoda

keskustelun piiriin my&s kansalaisten tur-
vallisuuden lisdamisen tieliikenteessa.

4. Poliisin liilkennevalvonnan laajentaminen
mahdollisimman kattavasti

taajamien ulkopuolelle seka myds valvonta-
muotojen monipuolistamisen ja
tehostamisen.

5. VTV:n raportin ja poliisin kenttdhenkilds-
tonkin ndkemyksen mukaan
liilkennevalvonnan panostus on vahentynyt
Liikkuvan poliisin lakkauttamisen

jalkeen vuodesta 2014 1&htien. N&in ollen
valtakunnallisesti johdetun ja

koordinoidun kansallisen liikennepoliisin
aikaansaamiselle on perusteltu tarve.

My®6s hallituksen jésen ja yhdistyksen
varapuheenjohtaja Martti Merilinna on
ansioitunut liikenteen asiantuntija. Liiken-
netekniikan diplomi-insinéorin koultus ja
liilkennealan M.Sc -tutkinnto myds Yhdys-
valloista vei aluksi tie- ja vesirakennus-
hallituksen lilkkenneturvallisuusinsindériksi
josta ura vei 1970-luvun lopulla Tekniikan
Maailma-lehden toimituspaallikdksi. Ennen
eldkkeellejgantiadn 2009 han ehti toimia
myds TM:n paatoimittajana kymmenen
vuoden ajan. Sen jalkeen han on jatkanut
tyotadn auto- ja liikkennealan freelance -toi-
mittajana. Autoliiton puheenjohtajana han
on toiminut vuodesta 2008 Idhtien.

1. Liikenneturvallisuuden tila on tyydytta-
va. Tosin 1970-luvulta asti jatkunut huikea
paraneminen on nyt tasaantunut. Tarvitaan
uusia toimenpiteitd, jotta myonteinen kehi-
tys saadaan jatkumaan.



2. Tiestdn huono kunto seka riittdmatdn
panostus kaiken liikenneinfran kehittami-
seen.

3.Autojen turvallisuus on parantunut
valtavasti viimeisten 20 vuoden aikana ja
paranee edelleen.

4. Tiesto ja liilkenneymparistd kaipaisivat
nykyista voimakkaampaa kehittamista ja
autokantaa pitdisi nuorentaa. Molemmat
toimet parantaisivat liikenneturvallisuutta
ja edesauttaisivat Suomea myos saavutta-
maan ilmastotavoitteittaan.

5. Liikkuvan poliisin lakkauttaminen oli
virhe. Jokseenkin kaikki liilkenteen alalla
toimivat asiantuntijat sen tietavat. Nyt
virhe pitaisi myos poliittisella tasolla myon-
taa ja korjata se perustamalla kansallinen
liilkennepoliisi, mika tahansa nimi sille sitten
annettaisiinkin.

Hallituksen jasen, liilkenteenharjoittaja ja
talousneuvos Teppo Mikkola, on SKAL
ry:n puheenjohtaja, Kuljetusyrittajana han
on toiminut vuodesta 1979 alkaen jatkaen
isdnsa v. 1937 perustamaa yritysta. Kaksi
kuorma-autoa; toinen kokonaispaino 15 tn,
toinen 68 tonnia. Tien paalta saatua rau-
tausta ammattiaitoa tdydentaa 40 vuotta
kestanyt toiminta alan eri luottamustehta-
vissa.

1.Liikenneturvallisuuden tila on huoles-
tuttava huolimatta ajoneuvojen turvalli-
suutta lisdavista ajoa avustavien laitteiden
nopeasta kehityksesta. (keltaisten viivojen
ylitykset, pakollisten pysahtymisten laimin-
lyénti jne jne.)

2. Poliisin fyysinen lasndolo vahenty-

nyt, raskaanliikenteen valvontaan ei ole
riittavasti alaan perehtyneita poliiseja.
Resursseja ei ole kuljetusalan harmaanta-
louden valvontaan eika tutkintaan. Tieston
kunto on romahtanut, korkeammat ja
painavammat ajoneuvot edellyttavat hyvat
liilkennevaylien kunnon. Pidemmaét ajoneu-
voyhdistelmat edellyttavat risteyksien ja
liilkenneympyroiden “avartamisen”, jotta
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turvallinen liikenndinti erikoisesti talvikelilla
mahdollistetaan. Poliisin lilkenteen ajota-
pavalvonta on vahentynyt, riski jaada kiinni
ajotaparikkeista on todella pieni.

3.Vihdoin on tunnustettu yleisesti, etta
poliisien maara on riittdamaton kansalaisten
kokonais- ja liikenneturvallisuus huomioon
ottaen. Perusvaylanpito edellyttaa lisara-
hoitusta.

4. Kuorma-autojen valvontaan perehty-
neiden poliisien maaraa on lisattava kuten
poliisien maaraa kokonaisuudessaankin.
Harmaantalouden torjuntaan on panos-
tettava kuljetusrikollisuuden torjumiseksi.
Syyttamatta jattéamisia on liian paljon. Inf-
ran rahoitusta on lisattava naapurimaamme
Ruotsin mallin mukaisesti. Oppia on otetta-
va myo6s Norjan ja Ruotsin lilkkennevalvon-
nan kehittdmisesta.

5. Ruotsissa organisoidaan uudelleen
liikennevalvonta 400:n poliisin osastoksi
vastaavan ministerin kertomana. Mallia
haetaan mm. Saksasta.

Koko Suomessa valvonta on oltava yhta-
laista seka toiminta samoilla tulkinnoilla
toimivaa. Talla hetkella poliisilaitoksilla
ovat erilaiset mahdollisuudet panostaa
valvontaan muiden paivittaisten akuuttien
poliisien tehtavien vieden ajan (raskaan)
liikenteen valvonnasta. Ammatikseen tielld
liilkkuva saa kuvan, ettad EU:n laajuiset
valvontaviikot tehdaan suunnitelmallisesti
(joskin siindkin on alueellisia eroja). Muuten
valvonta jaa sattumanvaraiseksi. Suurin
osa liilkennevalvonnasta on puhallutuksia
seka automaattista liikennevalvontaan.
Onko muita keinoja edelld mainitsemieni
epakohtien korjaamiseksi kuin luoda uusi
organisaatio joko poliisiin tai itsendiseksi
osastoksi, jolle Eduskunta osoittaa resurssit
ja valineet?!

s

Hallituksen uusimpiin jaseniin kuuluva
kolmannen kauden kansanedustaja Kike
Elomaa ei oikeastaan esittelya kaipaa,
mutta naisen omin sanoin han on entinen
laulaja ja ammattiurheilija, koulutukseltaan
ylioppilas ja réntgenhoitaja. ”Olen tyoni
puolesta ajanut Suomen teita noin 2.5
miljoonaa kilometria joten lilkkenne on tullut
sita kautta hyvin tutuksi.”

1. Kansainvalisessa vertailussa tilanne on
yha kohtalainen, mutta kehittamiskohteita
kylla riittaa.

2. Liilkennepoliisin pitaisi olla nykyista
enemman lasnd maanteilla eli tarvitaan
lisda resursseja. Ylinopeuksia ajetaan
huolettomasti kun valvonta on vahentynyt
ja rattiin tartutaan lilan usein paihteiden
vaikutuksen alaisena. Lisaksi ajoneuvojen
kunnon valvonnan vahaisyys huolettaa.

3. Teknologian kehittyminen tuo liiken-
neturvallisuuden parantamiseen uusia mah-
dollisuuksia.

4. Valvonnan maaraa on lisattava ja liiken-
teenvalvonnan koulutuksesta ja ammatti-
taidosta on huolehdittava. Mielestani auto-
maattista nopeusvalvontaa tulisi kehittaa
siten, ettei niin sanotut peltipoliisit olisi
sakkorysia vaan sijoittelussa tahdattaisiin
vain lilkenneturvallisuuden parantamiseen.

5. Oikein kannatettava ajatus.



Fokuksessa
ajokunto ja -terveys

TEKSTI: Timo Tervo

Liikenneonnettomuuksien tor-

junta ja ennalta ehkdiseminen
perustuu riskikokonaisuuksien
ja niiden taustasyiden selvit-
timiseen ja syiden torjuntaan
ennaltaehkaisyn ja tehokkaan
valvonnan keinoin. Torjuntakei-
not ovat hyvin laaja-alaisia sisal-
tiden tie- ja autotekniikan kehit-
timiseen, kuljettajan kunnon
ja terveyden seka asenteiden ja
ajotapojen kehittamisen.

PERINTEISIMPIA keinoja ovat olleet ajono-
peuksien valvonta seka kuljettajan tervey-
dentilaan ja ajokuntoon liittyvat tarkas-
tukset. Ihanteellista olisi, onnettomuuksia
voitaisiin estaa ennalta ehkaisevilla toimilla.
Tassa artikkelissa esitetyt faktat perustuvat
Onnettomuustietoinstituutin materiaalista
tehtyihin hakuihin tai tieteellisissa ver-
taisarvioiduissa artikkeleissa julkaistuihin
tietoihin.

Liikennekuolemien maéra on laskenut
useimmissa Euroopan maissa tasaisesti
vuosikymmenid, mutta onnettomuusmaa-
rissa tai loukkaantuneitten maarissa ei
kehitysta ei viime vuosina ole ollut.

Kuolemat ovat laskeneet erityisesti henkild-
auton turvallisuusominaisuuksien kehi-
tyksen. Vuonna 1950 Saksassa ajoneuvoa
kohden kuoli 128 kertaa enemman ihmisia
kuin 2015 ja OTIn selvitysten mukaan kuole-
manriski oli 1990-luvun autoissa 5.3 kertaa
suurempi kuin 2010 luvulle siirryttaessa.

Ensihoidon vieminen tehohoitotasoisena
onnettomuuspaikoille on myds osaltaan
merkittavasti vahentanyt liikennekuolemia
loukkaantuneiden maaraan verrattuna.
Maitten valisissa vertailuissa erot valvonta-
toimissa tai esimerkiksi ladkarintarkastuk-
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Suomessa henkiloautoissa
tapahtuneita loukkaantumisia on
vuosittain korvattu 40 000”’°
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Suomessa henkiléautoissa tapahtuneita loukkaantumisia on vuosittain korvattu noin 40
000. Vuosina 2013-17 médéra on ollut melko vakio, vaikka ajosuorite on hieman laskenut.
Ylinopeudesta annetut rangaistukset ovat tand aikana yli kaksinkertaistuneet.

sissa eivat juuri ndy. Turvallisimmissa mais-
sa (Ruotsi, Norja) autokanta on uudempaa
ja turvallisempaa.

Vinouttaako poliittinen keskustelu
liikenneturvallisuustyota?

Fysikaalisen syyhyn - kuten kiistattoman
riskitekijaan eli ajonopeuteen - puuttu-
minen on helposti hyvaksyttdvaa, mutta
yksityisyyteen kajoavat valvontakeinot,
kuten ajo-oikeuteen kohdistuva terveys-
perusteinen (sairaudet, ladkkeet) puuttu-
minen, herattavat tunteita ja keskustelua.
Kuitenkin Onnettomuustietoinstituutin
(OTI) vuosittain tutkimien kuolonkolareiden
perusteella tehdyt tilastot osoittavat, etta
kuljettajan tilan hairiét (vasymys, sairaus,
itsetuhoisuus, alkoholi, muut paihteet, ajo-
kykyyyn vaikuttavat l1adkkeet) ovat mukana
kuolonkolareissa noin 70% ssa tapauksista.
Nopeusriski (ylinopeus tai tilanteeseen
ndhden liian suuri nopeus) on naissa
mukana noin 3/4ssa tapauksessa kaikki
ajoneuvoluokat huomioituna. Ylinopeuksien

valvonta on melko helppoa, mutta selvasti
vaikeampaa on tilannenopeuksien valvonta.

Etukilvettdmien ajoneuvojen (esim. moot-
toripyorat) automaattivalvonta ei toimi.
Automaattinen nopeusvalvonta tuottaa
yli 600 000 sakkoa ja huomautuskirjetta
vuodessa ja 60 miljoona euroa, mutta kul-
jettajan ajonaikainen tila jaa pysaytyksen
puuttuessa yleensa selvittamatta.

Joissakin maissa automaattivalvonnan stra-
tegia on tassd mielessa parempi ja térkeim-
mat tapaukset pysaytetaan ja tarkastetaan.
Tilastot paljastavat sen, etta ylinopeus
esiintyy harvoin yksittaisena risking, vaan
yhdistyy nimenomaan kuljettajan tilan
muihin riskeihin kuolonkolarimateriaa-
lissa. Vahemmalle huomiolle on jadnyt
tilannenopeuden merkitys. Siina tilanne
on pdinvastainen: kaikissa kuolonkolareis-
sa nopeusriski ilman ylinopeutta esiintyi
10%:ssa tapauksista, mutta ns riskittdmien
kuljettajien sen osuus oli 17%. Tiedottamista
tasta tulisi kehittaa.

Osittain ilmididen taustalla on liikenne-
politiikassa merkittavassa roolissa ollut
liikennevirran keskinopeuden muutoksiin
perustuva turvallisuusajattelu (Elvikin
kayra). Kayra ei huomioi liikennevirran
nopeushajontaa - joka sekin on riskitekija
ja ilmeinen mm. kevyen liikenteen vaylil-
|&- mutta arvioi nopeuden merkitysta, kun
mikaan muu tekija ei muutu.

Oikein tulkittuna kayra nayttaa toimivan,
mutta Suomessa asiaa on tulkittu niin, etta
onnettomuuksien lukemattomat valittomat
ja taustariskit voidaan jattad huomioimatta.
Tata ei Rune Elvik kdymamme keskustelun
perusteella ole tarkoittanut. Hankin toteaa,
ettd merkittava osa menehtyneista on mo-
niongelmaisia tai syrjaytyneitad henkiléita.
Ajossa selviytyminen on hyvin eri tasoista
ajokunnosta riippuen.

OTIn materiaalissa pienet ylinopeudet eivat
juuri erotu, mutta suuret sitakin selvemmin.
Juuri niissd on mukana usein muita kuljet-
tajan tilaan liittyvia riskeja, jotka nayttavat
johtaneen valitun nopeuden kayttamiseen.

Mitka ovat kuljettajan tilan ongelmat?

Autoa ajettaessa kuljettajan omaa toimin-
taa ja ymparistdn havainnointia tarvitaan
toistaiseksi koko ajan eika apukuljettaja tai
automaatio voi vield tehda kaikissa tilan-
teissa paljoakaan.

Teknologia on kuitenkin parantanut turval-
lisuutta jatkuvasti. Suurin merkitys lienee
turvavailla ja niiden yhteydessa toimivilla
ilmatyynyilla.

Ajonvakausjdrjestelmat estavat 50-80 %
tahattomista suistumisonnettomuuksista,
auton korirakenne on koko ajan vahvistunut
ja kaistavahdit ja tormdaystunnistimet 2-ta-
son autoista yldspain -voivat jopa pysayt-
tda automaattisesti tajuttoman kuljettajan
auton ilman térmaysta ja soittaa hatdkes-
kukseen (E-call).

Kuljettajan tilan moniin ongelmiin kuuluvat
sairaus ja ohjaamattomuuteen johtavat
sairauskohtaukset, ajokuntoa heikentavat
|adkkeet, masennus ja itsetuho, unisairau-
det ja vasymys, paihderiippuvuus, alkoho-
lin, huumeiden tai ladkkeiden paihdekaytto,
syrjdytymiseen ja riskikdyttaytymiseen
johtavat tilat, ian mukana tai aiemmin
kehittyva dementia ja kognition tai havain-
nointikyvyn tai aistitoimintojen hairiot.

Ladkareiden ilmoitusvelvollisuus nayttaa
toteutuvan erityisen huonosti toistuvia itse-
murhayrityksia tehneiden ja paihderiippu-
vaisten henkildiden kohdalla, mutta hyvin
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PVarsinaisten huumeonnetto-
muuksien maara on vain kolman-
nes alkoholikuolonkolareiden

maara

silmdsairauksissa. Erikoista kylla, silman
sairaus on aarimmaisen harvoin kuolon-
kolarin taustariski ja esimerkiksi "huonot
silmalasit” eivat kaytannossa koskaan.
Johtuuko tdma herkasta puuttumisesta
ndkdperusteisesti ajo-oikeuteen, sairaus-
luokan pienesta merkityksesta vai molem-
mista, on epaselvaa.

Tervekin kuljettaja voi eri syista ajautua
distraktioon esimerkiksi mobiili- tai viih-
delaitteita ajon aikana kdyttaessaan. Osa
naista riskeistd muodostaa tyypillisia riski-
kasaumia. Paihde- ja huumeonnettomuuk-
sissa yli puolella aiheuttajakuljettajista on
mukana myos ylinopeus ja ldhes puolet

ei kayttanyt turvavydta. Nuorten onnet-
tomuuksissa (OTI Nuorisoraportti) nama
riskitekijat korostuvat. Nuorilla esiintyy
selvanakin ajettuja suuria ylinopeuksia.

Kuljettajan tilan ongelmia ei voi hallita
Rune Elvikin kehittamalla liilkennevirran
keskinopeuteen perustuvalla riskiarviol-
la- kuten joissakin yhteyksissa on vaitetty.
Olemme tasta hanen kanssaan samaa
mielta.

Sairauskohtaukset ja
ohjaamattomuus

Akilliseen ohjaamattomuuteen johtavat sai-
rauskohtaukset jaavat useimmissa maissa
selvittamatta ja niita ei liitetd Eurostat- jar-
jestelman mukaisiin virallisiin onnettomuus-
tilastoihin.

Osittain tdma on perusteltua, joskin osassa
onnettomuudessa kuolee tai vammautuu
joku muukin osapuoli. Toisaalta ndama
onnettomuudet heijastavat ajoterveyden
ongelmien jadvuoren huippua. Valtaosassa
taman ryhman kuolemista riskisairaudet
ovat olleet aiemmin tiedossa, pienemmassa
osassa kohtaus on ollut yllattava.

On arvioitu, etta jopa 10% kuolonkolareista
/kohtaukset mukaan luettuna olisi estynyt,
jos laakarit olisivat noudattaneet ilmoitus-
velvollisuuttaan. Noudattamista ei juuri ole
valvottu eikd sanktioitu. Sairauskohtauk-
sien maara on vuosittain noin 13-15% OTIn
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kuolonkolarimateriaalissa, mutta noin 10%
ei kirjaudu lainkaan lilkkenneonnettomuuk-
siksi, joten kaytanndssa yli 50 henkilda
menehtyy vuosittain autoa ajaessaan ja
moni menettda sairauskohtauksen vuoksi
ajoneuvonsa hallinnan.

Mikali kyse on raskaasta ajoneuvosta tai
linja-autosta, jonka kuljettaja menettaa
ajokykynsa akillisesti, voivat seuraukset olla
vakavat. Joissakin maissa linja-auton kuljet-
tajilla on normaalia RIl ajo-oikeutta tiukem-
mat terveysvaatimukset. Ylipdansa OTIn
kuolonkolariaineisto on sekin pyramidin
huippu. Ajokuntoon liittyvien lievempien
onnettomuuksien maara on todellisuudessa
moninkertainen puhumattakaan vaikeuksis-
ta ajotehtdvissa suoriutumisista.

Kohtausten suurin tautiryhma ovat sydan-
peréaiset kohtaukset (3/4), jota seuraavat
epilepsia ja aivoperaiset kohtaukset, nu-
kahtamiset (kuume, valvominen uniapnea),

diabetes (etenkin matala veren sokeri),
verisuonisairaudet ja raajojen huono hallin-
ta, dementiaan liittyvat havaintovirheet ja
ajoymparistén vaarin ymmartaminen.

Melko suuri ryhma ovat itsemurhat ajoneu-
volla (12-14%), joista vain pieni osa on tehty
akillisessa tunnekuohussa. Valtaosassa
taustalla on masennus, muut psykiatriset
sairaudet ja ladkitykset ja paihde- ja pari-
suhdeongelmat.

Merkittdva osa onnettomuuksista jaa
itsemurhan yrityksiksi, mutta silloinkin ne
voivat aiheuttaa vastapuolelle suurta vahin-
koa ja tuskaa.

Sairauskohtaukset (valitdn riski) ja sairau-
det taustarisking ovat erittdin merkittava
riskikasauma, koska yhteenlaskettuna ne
ovat mukana noin 40%:ssa kuolonkolareista
- tosin usein yhdessa muiden samanaikai-
sesti vaikuttavien riskien kanssa. Ylinopeus
on yleista itsemurhissa, mutta tuiki harvi-
naista sydanperaisissa sairauskohtauksissa,
joissa nopeus on painvastoin alhainen tai
kuljettaja ehtii pysahtya.

Paihteet ja paihderiippuvuus

Alkoholi on perinteinen riski, jonka vaikutus
toimintakykyyn nousee erityisesti 0.5
promillen rajan jalkeen, joskin vaikutus

on yksildllinen. Nuori saattaa olla varsin
paihtynyt jo alhaisilla pitoisuusarvoilla, kun
taas alkoholisti voi vaikuttaa melko selvalta
esimerkiksi 2 promillen humalassa.

+ Sairauskohtaukset*®

» Itsemurhat

Moottoriajoneuvossa kuolleet: Yhden
voimakkaan selittavan tekijan onnettomuudet

- Vuonna 2017 25 kpl (15% tutkituista onnettomuuksista)

- Vuonna 2017 23 kpl (14 % tutkituista onnettomuuksista)

* Lucnnoliset kuolemal el sisblly viralizesn Geliikenrneormetiomuustilastoon

* Oneettommidel enval stiily henkilivahinko-onnemomiunksing viralliseen telilennsanretomurstlasioo,
jos onnetiomuudessa & trmiysvammoja muille osapuolile
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Ajonopeus ja alkoholi

ik a0 Omrertto mus Betoimttuasi 208

Kuvio 18, Kuclermaan johtanest moottorajoneuvo-onnetiomuudet 2017 Alheuttajana ofieiden bujettajien
yinapeudells sjaminen ja alkobolin vaikutuksen alsiena slaminen
Progenttiosmsdet ikirghman silla tarkadteihona. Palkicien sisails haraintajen ukumbiein

Denenomusiisminsinoutt | 1iaxis | 11

== @ﬁﬁ%@

Alkoholi vaikutta alkoholismin kautta muu-
tenkin ajokuntoon. Selvitystemme mukaan
alkoholisti aiheuttaa enemman kuolon-
kolareita - 1dhinna alkoholiepileptisten
kohtausten vuoksi- selvana useammin kuin
vastaavia onnettomuuksia esiintyy veren
alkoholipitoisuuden ollessa valilld 0.2-0.5
promillea. Alkoholin krooninen kayttd
aiheuttaa monia terveyshaittoja kuten neu-
ropatiaa mm. alarajoissa, aivoatrofiaa, hai-
matulehduksia ja sokeritautia ja sydamen
kardiomyopatiaa ja rythmihairi6ita. Naita
tapauksia paljastuu tutkijalautakuntatydssa
jatkuvasti.

Alkoholin osuus on pysynyt melko vakiona
tai jopa laskenut reiluun 20%:n kuolonkola-
riaineistossa. Poliisin tilastoissa tapausten
madraa ohjaa merkittavasti puhallutuksiin
uhrattu resurssi. Alkoholi lisaa riskinottoa ja
usein nopeuksia. Useimmiten kyse on mie-
hesta, joista 60% ei kayttanyt turvavyota.

Huumeonnettomuudet

Varsinaisten huumeonnettomuuksien
maara on vain kolmannes alkoholikuolon-
kolareiden maarasta (kuva). Molemmissa
tapauksissa valtaosa kaytti suurta ylinope-

Huume, ei alkoholia, n=53 (n_total =
78)

* Puclet yhteenajoja
* Haja-asutus: 70 %

* Ylinopeutta vdh, 20 km/h: 58
%

* Henkildauto 79 %
* Moottoripydra 15 %

* Anastettu 6 %

Onnettomuudet

Alkoholi, i huumetta, n=197 (n_total

222)

25 % yhteenajoja
Haja-asutus: 79 %

Ylinopeutta vdh, 20 km/h: 58
%

Henkildauto 79 %
Moottoripy&ra 6 %

Anastettu 5 %

Denemomuusiietonstneutt | mases | 20
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utta. Taman vuoksi suurta ylinopeutta aja-
vat tulisi pysayttaa valittdmasti ja ajokunto
selvittaa.

Yha useampi rattijuoppo etenkin suurim-
missa kaupungeissa on sekakayttaja, joissa
erityisesti viikonloppuisin huumeiden ja
|adkkeiden viihdekayttd nakyy piikkeina
jatevesien huumausainetutkimuksissa. Ur-
baanialueilla sekarattijuoppouksien maara
on tavoittanut pelkan alkoholirattijuoppou-
den tason.

Huumeita myos viljelldan itse ja tilataan in-
ternetistd. Niita kaupustellaan valitettavasti
jopa kouluissa ja kaduilla. Vaatimukset kan-
nabiksen vapauttamisesta eivat ainakaan
vahenna huumeiden kayttoa.

Kaikki mika muuttuu yhteiskunnassa,
nakyy liikenteessa. Laittomien huumeiden
ja alkoholin yhteinen osuus on noin 30%
kuolonkolareista, mihin on lisattava huu-
meenomaisesti kaytetyt reseptiladkkeet.
Tassa mielessa laakarintodistusten pois
jattdminen ajo-oikeutta mydnnettdessa
saattaa lisata riskeja. Nuorisopoliklinikoiden
hoitokaynnit paihde- ja psykiatrisista syista
ovat kasvussa samoin kuin varusmiespalve-
lun keskeytykset ndista syista.

Ladkkeet

Ladketilastojen mukaan ldhes miljoona suo-
malaista kayttaa vuoden aikana ajokykyyn
vaikuttavaa psyyke- kipu- uni- tai mieliala-
|aakitysta. Kaikki ndiden ryhmien ladkkeet
eivat heikenna ajokykya. ADHD-potilailla
esim. stimulantit - kuten amfetamiini -
saattavat jopa parantaa ajosuoritusta.
Tuskin silti saavutetaan ns normaalia tasoa.

USAn tavoin Suomessa nayttaisi opiaattien
kaytto kasvaneen kun taas bentsodiatse-
piinien kayttd on valvonnan tehostuttua
hieman laskenut. Opiaattivalmisteita
myydaan kaduillakin ja niitd on erais-

sa sarkylaakkeissa. Niihin kehittyy seka
toleranssi etta riippuvuus. Usein hoidetaan
jotakin kroonista kiputilaa - kuten paikal-
linen kipuoireyhtyma (CRPS), selka- tai
olkapaakipu. Annokset nousevat helposti
ja ajokyky heikkenee. Opiaattiriippuvaisille
on jarjestetty myos erilaisia korvaushoitoja.
Niiden on todettu jossain maarin edistavan
huumekoukusta irtaantumista.

Hoidon aikana henkil® katsotaan Traficomin
ohjeiden mukaan RI ajokuntoiseksi, mikali
oheiskayttda ei ole. Kdytanndssa tutkimus-
ten mukaan oheiskayttda kuitenkin on jopa
kolmanneksella potilaista. Mielestani turval-
lisen lilkenteen ohjeistuksen tehtava ei ole
tukea jonkin hoitomuodon hyvaksyttavyyt-
td, vaan nimenomaan muiden tienkayttaji-
en turvallisuuden tulisi olla etusijalla.
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11N Alkaisemmat rangaistukset

T7a (38 % tedossa olevsia)

Syrjaytyminen?

Faitpuopaisth 15410 (53 %) oli onrssteamuusetelld woimasid ohal apkormi. pokaen J4adla heista [me=T} ajo-
ot @ iyt kyseisen sonsuvon kubsttamiseen, Aokorliosss T MuuEla wyysth vaills No-pikeutia of 27 (12 %)
FERipIOppoa. et 4n ajo-ofoas ol reaenrt ja T (3 %) o ollat kopkasn olhat sjokormia

EMrpoopiits 12 {5 %) a0 anastensia ajoreuracia @ 35 (46 %) kvallisess Wenasulls té vuokrituly soneuvolls

Rattipsopoists S0HLA (30 %) ei ollut annettormautta edeltineiden viiden vuoden ajalta taustallaan yhtidn
liikennerangaistusta. Rattjoopoists 1479l {70 % tiedossa clevista) oli 1austalisan wihintiln yics hikennerangaistus
j& 3538 {17 %) wahinahdn visi rengaistusts. Vihinthln yioi rattioopumusrangaishos ol xustallasn rattjudpoists

Lhde: OTl-Plikderaportti 2005 onnetlomuudet 2013-2007
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Syrjaytyminen

Syrjdytyminen on merkittava ongelma
etenkin liikenteessa, koska henkildihin

ei usein voida vaikuttaa tavanomaisilla
rankaisukeinoilla. Siten kortittomuus, muut
tuomiot ja paihderiippuvuus Idytyvat usein
tallaisten henkildiden taustoista. Osalla
taustoissa voi olla psykiatrinen sairaus tai
synnynnainen tila- kuten ADHD.

Ennalta ehkaisevassa tydssa tulisi siten pyr-
kid estamaan syrjaytymista yhteiskunnas-
samme. Monet muutokset kansainvalisessa
ilmapiirissa ja rikollisuudessa nakyvat myods
liilkenteen riskikuvien muuttumisena.

Unohtuuko liikenteen kokonaisuus?
Heikoimpia on suojeltava!

Julkinen liilkennepoliittinen keskustelu
medioissa on varittynytta ja useimmiten
yhden tekijan nakoékulmasta johdettua.
Kokonaisuuksien riskiarvioita ei hallita.
Nopeusrajoitetut “kevytautot” ja ”pydrailyn
edistdminen” ja sahkoiset kulkupelit ovat
tasta hyvia esimerkkeja.

Silmailtdessa onnettomuustilastoja ha-
vaitaan, etta liikenteen heikoimpien - eli
iakkaiden jalankulkijoiden ja pyorailijdiden
absoluuttinen osuus kuolemissa on suuri,
vaikka heidan suoritteensa on todenna-
koisesti alhainen. Toinen erityistad suojelua
tarvitseva ryhma ovat lapset.

Luonnollisesti ian mukanaan tuoma kehon
hauraus ja sairaudet vaikuttavat, mutta
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ovatko kevyen liikenteen vaylamme riitta-
van turvallisia iakkaille ja lapsille?

|akkaiden autoilijoiden kuolemat nayttavat
viime vuosina jopa vahentyneen, mutta
samojen ikaryhmien jalankulku- ja pyoraily-
kuolemat ovat huolestuttavasti kasvussa

Nopeat ja melko raskaat ja ddnettdmat
sdhkoiset liilkkumavalineet ovat erityises-
ti nuorten aikuisten suosiossa, eika niita
kuulla/havaita aina riittava ajoissa. Niilla
liikutaan myos yksinomaan jalankulkuun
tarkoitetuilla vaylilla.

Risteyksien suunnittelussa on puutteita, ja

monesti jalankulkija astuu ajovaylan ylitet-
tyaan suoraan pyoratielle, jolla - toisin kuin
ajotiella- ei ole valo-ohjausta.

Ongelmia on myods pysakeilld eri kevyen
liikenteen osapuolien kohdatessa ahtaassa
tilassa. Toisin kuin lain esitdissa vaitettiin,
“pyorailyn terveyshyddyt eivat ole kiistat-
ta haittoja suuremmat”, silla pelkastaan
vakavien vammojen perusteella laskettuna
vuoden 2015 kustannukset yhteiskunnalle
olivat 411 miljoonaa euroa (yksikkéhinta
800 000%€) ja kuolemat ja lievat vammat
tahan paalle.

Lievaa kasvua on sen jalkeen tapahtunut.
Koska py6railyn harrastajien padosa on
ainakin suoritteena mitattuna etupaassa
hyvakuntoisia, kaipaisin selvitysta noista
terveyshyodyista. Se, etta pyorailyn ja
vastaavan liikkumisen alkoholirajoja tai
kyparapakkoa ei saddetty, ei mydskaan
tue liikenteen kokonaisturvallisuutta, vaan
jotain muuta padamaaraa.

Paremman tulevaisuuden rakentamisessa
olennainen vaatimus on neutraalin ja aka-
teemisiin normeihin perustuvan tiedon ja
tutkimuksen tuottaminen. Etenkin lilken-
nepolitiikassa n.s. HuuHaa-tiedon osuus on
valitettavan suuri. Sen tuottajilla on omat
motiivinsa, mutta parempaan tulevaisuu-
teen vie vain rehellinen ja avoin tutkimus ja
sen perusteella tehtavat turvallisuusympa-
ristda parantavat ratkaisut.

Yksilon oikeus kuljettaa itse ajoneuvoa tai
valita nopeutensa tai laitteensa, ei ylita
muiden tien ja vaylien kayttajien oikeut-
ta turvalliseen liikkumiseen. Liikenteen
pienimpien ja heikoimpien oikeuksista on
erityisesti huolehdittava.<
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TEKSTI: Sven-Olof Hassel

Norja satsaa
Keskinopeusvalvontaan

- Nopeusvalvontapisteita on
maassa vain 271, Suomessa noin tuhat

AUTOMAATTINEN nopeusvalvonta on viimeisen vuo-
den aikana ollut runsaasti esilla mediassa. Jopa niin
usein, ettd kansalaiset alkavat olla kyllastyneita koko
automaattivalvontaan, kun ldhes viikoittain tiedotetaan
vahapatoisista yksityiskohdista valvonnassa ja toisinaan
esitetdaan jopa virheellisia vaittamia kameravalvonnan
vaikutuksista liilkenneturvallisuuteen.

Tuoreet kirjoitukset ovat herattdneet huomiota erityi-
sesti sen johdosta, etta poliisi on markkinoinut uusia
ruotsalaisia automaattikameroita sensaatiomaisiksi ja
ainutlaatuisiksi. Vaitetaan, ettd ne ovat niin tarkkoja,
ettd voivat kuvata jopa autojen renkaiden urien syvyyk-
sid ja etta kamerat pystyvat seuraamaan useita autoja
samanaikaisesti.

Suurin muutos lienee siing, etta nopeudet uusilla ka-
meroilla mitataan tutkalla induktiosilmukoiden sijasta.
Silla on hyvat puolensa, koska induktiosilmukoiden
asentaminen esimerkiksi taajamiin on hieman vaivallois-
ta. Mutta on silla myds huonot puolensa. Esimerkiksi
ajoneuvojen akselipainoja ei voida seurata tutkalla.

Se lieneekin yhtena syyna siihen minka takia Norja
luopui tutkista, jotka olivat kokeiltavana automaattival-
vonnassa. Toinen syy lienee se, ettd Norjan viranomai-
set tulivat siihen tulokseen, etteivat tiehen upotetut
silmukat ole niin hairidalttiita kuin tutkat.

Norjasssa ankarat kriteerit

Norja, johon useasti viitataan, on asettanut yllattavan
ankaria kriteereitad sekad automaattiselle piste- etta kes-
kinopeusvalvonnalle.

Hieman ihmetyttda myos se, ettd Norjassa on selvasti

vahemman automaattisia valvontapisteita kdytossa kuin
esimerkiksi Suomessa.
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Norjassa on kdytdssa vain 271 pistekohtais-
ta automaattista nopeusvalvontapistetta ja
28 kpl keskinopeusmittausaluetta.

Suomessa mittauspaikkoja on pyoreasti
tuhat kun huomioidaan siirrettavat yksikot
ja lisda on tulossa. Nain ollen Suomessa on
noin nelja kertaa enemman valvontapisteita
kuin Norjassa.

Viime vuonna Norjassa sakotettiin tai
tehtiin ilmoitus yhteensa 71 577 kuljetta-
jasta automaattivalvonnalla kun Suomessa
agressiivisella kameravalvonnalla ran-
gaistiin perati 314 042 kuljettajaa. Lisaksi
Suomessa oli varaa kayttaa resursseja 293
577:n varoituskirjeen lahettamiseen.
Norjan poliisi ei pida varoituskirjeen lahet-
tamista tehokkaana keinona, joten resurs-
seja siihen ei kayteta.

Viranomaisten toimintatavoissa ja resurssi-
en kdyttamisessa on siis Norjan ja Suomen
valilla huomattavia eroja, joten se pistaa
miettimaan, onko meilld kaikki kohdallaan
eteenkin kun Norjan tieliikenteessa kuolee
vuosittain tata nykya noin puolta vahem-
man ihmisia kuin Suomessa.

Valvontakamerat vain
vaarallisille tieosuuksille

Eras syy miksi automaattivalvonta Norjassa
on rajoitettu, johtunee ankarista kriteereis-
ta kameroiden asettamiselle. Tarkemmin
ajateltuna se tuntuukin jarkevalta.

Norjassa edellytetaan, etta ennen kuin
kameraa voidaan sijoittaa tieosalle, sen
onnettomuuksista aiheutuneiden kustan-
nusten taytyy kuulua maan 10 prosentin
korkeimpaan luokkaan. Lisdksi liikennevir-
ran keskinopeuden on ylitettava tielle lii-
kennemerkilla asetetun suurimman sallitun
nopeuden viikon kestavan mittausjakson
aikana .

Suomessa taas on erittain valjat kriteerit ja
ohjeistusta tarkistetaan ani harvoin. Vaikka
tienpitdja on vastuussa kameravalvonta
tolppien lopullisesta sijoittamisesta, on
poliisilla merkittava rooli paikkojen valitse-
misessa.

Kun itse lilkenneturvallisuuskeskuksen joh-
tajakin on havainnut erdiden kameroiden
sijaitsevan sopimattomissa paikoissa, on
vaikeata ymmartaa hanen kommenttinsa,
jonka mukaan vaarin sijoitettuja kaappeja
ei voida poistaa tai siirtaa.

Yhta vaikeaa on kasittaa hanen kannanot-
toaan jonka mukaan nopeusrajoitusmerkkia
ei kannata sijoittaa ennen kameraa, jota
Llp:n perinneyhdistys ja moni muukin on
ehdottanut.

Keskinopeusvalvonta
vaarallisimmilla tieosuuksilla

Monet Euroopan maat, kuten Norja, ovat
ottaneet kayttéon pistekohtaisen valvon-
nan sijaan automaattista keskinopeusval-
vontaa erdiden erittdin vaarallisten maan-
tieosien nopeuksien valvonnassa, koska se
on osoittautunut olevan tehokas ja samalla
hieman ystavallisempi tapa kuljettajien
kannalta.

Se tuntuu hyvaksyttavalta, silla piste-
kohtainen kameravalvonta ei ole paras
mahdollinen tydkalu nopeuksien valvon-
taan maanteille. Keskinopeusvalvontaan
tarkoitettujen laitteiden hinnatkin ovat
tulleet roimasti alas, joten se ei enda ole
esteend hankinnalle.

”Suomi kiynnisti kes-
kinopeusvalvontako-
keilun vuonna 2010,
joka tyssiisi pieneen

tekniseen hairioon”

Keskinopeusvalvonnalle on luonnollisesti
asetettava tiukat kriteerit kuten Norjassa.
Se sopii ainoastaan erittdin vaarallisille
tieosuuksille eli vaarallinen tieosa ei yksi-
naan riita.

Suomi kaynnisti keskinopeusvalvontako-
keilun vuonna 2010, joka tyssasi pieneen
tekniseen hairidon. Sita ei kyetty ratkaise-
maan ja nyt vasta noin kymmenen vuoden
jalkeen keskustelu sen kayttéonottamisesta
on uudelleen virinnyt. Kulunut aika on luon-
nollisesti tuonut mukanaan uusia ongelmia,
jotka eivat kuitenkaan ole ylipddsematto-
mia, jos vain hyvaa tahtoa |0ytyy.

Siirrettavan automaattisen nopeusvalvon-
nan on katsottu olevan erittdin tehokas
valvontamuoto, koska laitteisto on helposti
siirrettavissa paikasta toiseen.

Tahan piiloutuu kuitenkin eraita ongelmia.
Suomessa ehka pahin ongelma on se, etta
toteutettuna siten kuin se Suomessa teh-
daan, aiheuttaa se pahan loven jo ennes-
taan pieniksi kayviin valvontaresursseihin.
Maassa on 26 automaattivalvonta-autoa eli
se sitoo 26 poliisimiestd. Missaan muussa
pohjoismaassa ei automatiikkaan ole varaa
sitoa niin paljon koulutettuja poliisimiehia.
Ainoastaan Suomessa on katsottu olevan
tarpeellista sitoa koulutettuja poliisimiehia
tarkkailemaan automaattisesti toimivia
laitteita.

Asiaa olisi korjattavissa eri tavalla, mutta
kukaan ei ole ryhtynyt toimenpiteisiin.
Norja ei ole ottanut siirrettavaa auto-
maattivalvontaa lainkaan kayttoon, vaan
mittaukset tehdaan talta osin manuaalisesti
poliisipartion toimesta.

Ruotsissa sen sijaan siirrettava laitteisto
on kaytossa, mutta sen on oltava hyvin
nakyvasti esilld. Lisaksi mittauksen ajaksi
tien reunaan on tilapaisesti asetettava
varoitusmerkki koska kyseessa on auto-
maattimittaus.

Suomessa on turvauduttu etupadssa salai-
seen siirrettavaan automaattivalvontaan,
joka samalla tuottaa uusia ongelmia, kun
samoja mittauspisteita ei saisi toistuvasti
kayttaa ilman ennakkovaroitusta. <
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LPPY esittaa

Valvontakameroiden sijoittamisesta
koko maata koskeva ohjeistus tarpeen

Liikkuvan poliisin Perinneyhdistys on erittdin huolestunut siitd, ettd maamme
liilkenneturvallisuuden parissa toimivilta viranomaisilta, kaupungeilta ja kunnilta
puuttuu yhteinen ohjeistus siita, milla perusteilla valitaan automaattisen nopeus-
valvonnan kameran valvontapaikka maantiella tai taajamassa.

Taman hetkisen tilanteen mukaan kriteerit valvontapisteille Suomessa ovat niin
valjat, ettd kameroita voi sijoittaa melkein mihin tahansa. Yhdistyksemme esittaa,
ettd ohjeistuksessa tulisi maaritelld mm. se, mita tarkoitetaan erittain vaarallisella
tieosalla. Valvontapisteen sijoittamiselle ei voi riittaa se, ettd todetaan, etta kysei-
sella tiealueella on tapahtunut onnettomuuksia.

Selvityksemme mukaan muun muassaa Norjassa on erittain tiukka linja. Norjassa
seurataan tarkasti tieosien liikenneonnettomuuskustannuksia. Ennen kuin kamera
voidaan sijoittaa tielle, tulee tieosan tayttda mm. seuraavia vaatimuksia:
Onnettomuuskustannukset tieosalla pitda olla niin korkeat, ettd ne kuuluvat 10
% korkeimpaan luokkaan koko maassa. Lisaksi edellytetdan ettd liikkennevirran
keskinopeus ylittaa tieosalle méaéarattya suurinta sallittua nopeutta viikon ajan.<

Yhtenaisessa ohjeistuksessa tulisi olla
selkedt yhteiset ohjeet seuraavista
asiakokonaisuuksista:

1. Kameravalvontapaikkojen sijoittelusta.
- Erityisen vaarallisen tieosan maarittely.

2. Vaarin sijoitettujen valvontakamerakaappien
purkamisesta.

- Poliisi on itse myontanyt, ettei maarattyja valvonta-

pisteita kdyteta niiden virheellisen sijoittamisen seu-
rauksena.

3. Nopeusrajoituksen osoittamisesta Ruotsin mallin
mukaan n. 300 metrid ennen valvontakameraa.

4. Harmaiden kamerakaappien varjaaminen keltaisella
tai fluorisoivalla variaineella, jotta kamerat erottuvat
autoilijoille aiemmin.
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Litkkenneturvallisuudessa
katse eteenpain

- Tavoitteet jaavat talla
vuosikymmennelld saavuttamatta

TEKSTI: Juho Valtonen
Liikenneturva

VUOSIKYMMEN alkaa pikkuhiljaa taipua
loppuaan kohden. Meilld Suomessa uusi
hallitus on aloittanut taivaltaan, ja on

tata kirjoitettaessa puinut ensimmaisen
budjettiriihensa. EU:ssakin uusi parla-
mentti jarjestaytyi heindkuussa, ja uusien
komissaarien nimet ja tehtdvat alkavat olla
selvilla. Monissa muissakin organisaatioissa
aletaan toisaalta katsoa loppuaan lahesty-
van vuosikymmenen tavoitteiden saavut-
tamisia seka toisaalta siirretadn katsetta
tulevaisuuteen tulevien kausien tavoitteisiin
ja niiden toteuttamiseen.

Nyt alkaa olla myds selvaa se, etta kuluvan
vuosikymmenen liilkenneturvallisuusta-
voitteet jadvat saavuttamatta. Suomessa
tavoite, kuten muuallakin Euroopassa, oli
EU:n asettamana puolittaa lilkkennekuo-
lemat vuoteen 2020 mennessa vuoden
2010 tasosta. Suomessa kuoli liikkenteessa
vuonna 2010 yhteensa 272 ihmista. Puolet
siita, eli enimmaismaara olisi ensi vuodelle
136 liikenteen kuolonuhria. Kertaakaan
liikenteessa kuolleiden maara ei ole tdhan
mennessa jaanyt alle kahden sadan. Joten
on vaikea kuvitella, ettd ensi vuosi, jolloin
tavoitteen tulisi tayttyd, olisi niin merkitta-
vasti poikkeava, ettd tavoite tayttyisi (ks.
kuva).
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Taman vuoden lilkkennekuolemat noudat-
televat samaa tasoa kuin edellisendkin
vuotena. Viimeiset ennakkotiedot tata kir-
joitettaessa saatiin elokuulle. Viimeisin ns.
12 kuukauden liukuva summa oli elokuussa
ennakkotietojen mukaan 227 kuollutta.
Ennakkotietoihin tulee vield mydhem-

min lisdysta ns. jalkikertymana. Viimeiset
jalkikertymat tulevat Tilastokeskuksen
vertaillessa poliisin ilmoittamia tieliiken-
neonnettomuustietoja kuolinsyytilastoon.
Vuoden 2018 viimeisin tieto on 235, mutta
luku kasvanee siitakin vield vahan. Virallisen
tiedon Tilastokeskus julkistaa vasta vuoden
2020 alkupuolella.

Suomen turvallisuuskehitys ei kuitenkaan
poikkea olennaisesti muista Euroopan
maista. Vuosikymmenen alussa liikenne-
kuolemat vahenivat, mutta ainakin viimei-
set viisi vuotta on vallinnut ns. stagnaatio,
eli kehitys on polkenut paikallaan. Tai luvut
ovat perati kasvaneet, niin kuin esimerkiksi
Ruotsissa koettiin viime vuonna.

Suunnitelma, ohjelma vai strategia

Perinteisesti Suomessa liikenneturvallisuu-
den kehittdmista on mietitty laajalla yhteis-
tyolla ja laadittu kansallinen lilkkenneturval-
lisuussuunnitelma. Talla vuosikymmenella
tallaisesta kuitenkin luovuttiin. Viimeinen
suunnitelma koski vuosia 2011-2014, ja
silloinkin se laadittiin [dahinna virkamiesvoi-
min. Edellinen hallitus teki liikkenneturvalli-
suuden parantamisesta periaatepaatdksen.
Se oli toisaalta automatisaation ja digi-
talisaation voimakkaaseen vaikutukseen

ja nopeaan tulemiseen uskova, mutta
toisaalta siina tyydyttiin 1dhinna listamaan



valmisteilla olleita lakihankkeita arvioimatta
niiden liikenneturvallisuusvaikutuksista.

EU:ssa on ehditty jo luoda tieliikenteen
turvallisuusohjelma seuraavallekin vuosi-
kymmenelle. Kesdkuussa 2019 komissio
julkaisi ohjelman nimella: "the EU Road
Safety Policy Framework 2021-2030 - Next
Steps towards "Vision Zero". Jo nimi kertoo
ohjelmasta paljon. Varsinainen tavoite ensi
vuosikymmenelle EU:ssa asetettiin jo vuon-
na 2017 ns. Vallettan julistuksessa. Tavoit-
teena on lilkkennekuolemien liséksi puolittaa
vakavat loukkaantumiset liikenteessa
vuoteen 2030 vuoden 2020 toteutuvasta
tasosta.

Suomessa aloittaneen Rinteen hallituksen
hallitusohjelmassa on hyvin selkea kirjaus
liikenneturvallisuuden parantamiseksi: "Lii-
kenneturvallisuuden parantaminen otetaan
uudelleen mukaan lilkenteen ja liilkenne-
jarjestelman kehittamiseen. Tavoitteena

on vastata EU:n nollaskenaarioon (nolla
liikennekuolemaa vuoteen 2050 mennes-
sd). Valmistellaan liikenneturvallisuuden

YLiikenneturvallisuuden parantaminen
otetaan uudelleen mukaan liikenteen ja
liikennejarjestelman kehittamiseen”

periaatepadatds ohjaamaan tavoitteeseen
paasemista.”

Liikenneturva on voimakkaasti tuonut
esiin, etta myds Suomessa tarvitaan uusi
liikenneturvallisuusohjelma - kutsutaan sita
sitten milla tahansa nimella. Samaan aikaan
kun suunnitteilla on yli hallituskausien
ulottuva liikennejarjestelman suunnittelu-
ty®, sopii siihen liitettdvaksi myds pelkkaa
infra-ndakdkulmaa laajempi muun liikenne-
turvallisuustydn osuus.

Suomen EU-puheenjohtajuuskausi on hyva
tilaisuus seka vieda suomalaista lilkkenne-
turvallisuusosaamista muihin EU-maihin,

ettd myos kayttaa tilaisuus hyvaksi, ja
tuoda EU:n laajempaan nakemysta Suomen
kansalliseen paatoksentekoon ja ajatteluun.
Tasta hyvana esimerkkina on European
Transport Safety Council'in, ETSC:n, yhdes-
sd suomalaisten jaseniensa (Liikenneturva,
Traficom ja Onnettomuustietoinstituutti)
jarjestama PIN-talk-tilaisuus syyskuun
lopussa Finlandia-talossa. Tilaisuuden ai-
heena on "Suomelle Euroopan paras lilken-
neturvallisuussuunnitelma”. Tama on myos
Liikenneturvan tavoitteena. On korkea aika
paasta lilkkenneturvallisuustydssa aitoon
vhdessa tekemiseen, ja saada turvallinen
liikenne kaikkien yhteiseksi tavoitteeksi. <
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Litlkenneturvallisuus

paranee

- vaan mika on totuus?

TEKSTI: Kalle Parkkari / OTI

Liikenneturvallisuus on kehit-

tynyt hyvaan suuntaan viime
aikoina vai kuinka? Kehitysta
voi arvioida tarkasteluajanjak-
son pituudella seka tavoitteiden
saavuttamisella. Hyvéan kehityk-
sen tulkinta riippuu molemmis-
ta naista.

EU asetti vuonna 2010 tavoitteen puolittaa
liikennekuolemat vuoteen 2020 mennessa.
Suomi sitoutui tdhan samaan tavoitteeseen
ja sen mukaan vuonna 2020 tieliikenteessa
kuolisi Suomessa enintdan 136 henkilda.

2010-luvun alkupuoliskolla kehitys oli
tavoitteiden suuntaista. Liikennekuolemia
oli kuitenkin vuonna 2018 virallisen tilaston
mukaan 234 eli nayttaa vahvasti, ettei
tavoitetta tulla saavuttamaan.

Suomi ei kuitenkaan ole yksin Euroopassa
taman ongelman kanssa. Monissa muissa

maissa, esim. Ruotsissa, kehitys on ollut
viime vuosina samankaltaista.
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Vuonna 2019 tavoite on karannut yha kau-
emmaksi. Lilkkenneonnettomuuksien tut-
kijalautakuntien ennakkotietojen mukaan
vuoden 2019 tammi-elokuussa tutkittiin
kaikkiaan 159 kuolemaan johtanutta onnet-
tomuutta. Tama on 12 enemman kuin edelli-
send vuonna. Virallisen tilaston mukaan
samana ajanjakson on kuollut 145 henkilda,
eli kuusi enemman kuin edellisend vuonna.

Eroa kuolleiden maarissa ja kehityksessa
selittaa sairauskohtaukseen kuolleet, joita
ei tilastoida kuolemiksi virallisessa tilastos-
sa, mutta sisaltyvat tutkijalautakuntien ai-
neistoon. Tutkijalautakuntien vuosiraportin
mukaan sairauskohtauksesta aiheutuneita
kuolemaan johtaneita onnettomuuksia oli
vuonna 2017 kaikkiaan 25 kappaletta eli 15
prosenttia tutkituista moottoriajoneuvossa
kuolleen onnettomuuksista.

Erilaiset ajoterveysseikat
edelleen ongelma

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakun-
tien mukaan erilaiset ajoterveyteen liittyvat

Cnnetiomustietoinstituutt 2019
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seikat ovat edelleen voimakkaasti esilla
kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa.

Edellda mainittujen sairauskohtauskuo-
lemien lisdksi paihteet ovat keskeinen
ongelma.

Tutkijalautakuntien tutkimien onnetto-
muuksien pohjalta koostetussa OTI-pdihde-
raportissa nakyy rattijuopumusongelman
pysyvyys. Alkoholionnettomuuksien osuus
tutkituista onnettomuuksista on sitkeasti
pysynyt neljdsosan tienoilla.

Alkoholin lisdksi huumeet ovat hiipineet
kuolemaan johtaneisiin onnettomuuksiin.
OTIn paihderaportin mukaan tutkijalauta-
kunnat tutkivat vuosina 2013-2017 yhteen-

-

sd 78 huumeiden vaikutuksen alaisen kul-
jettajan aiheuttamaa kuolemaan johtanutta
onnettomuutta, edellisella viisivuotiskau-
della 2008-2012 naita tutkittiin 59. Kasvua
oli siis 32 prosenttia.

Huume-onnettomuuksien taustalla on usein
sekakayttoa, vuosien 2013-2017 onnet-
tomuuksissa 47 kuljettaja oli huumeiden
lisaksi kayttanyt myds alkoholia ja/tai
ajokykyyn vaikuttavia ladkkeitd. Rattijuop-
pousvalvonnan kehittamiselle on edelleen
tarvetta.

Lopuksi

Euroopan komissio on asettanut uudet

tavoitteet, joiden mukaan vuodesta 2020
tieliikkennekuolemat, samoin kuin vakavat
vammautumiset, on puolitettava vuo-
teen 2030 mennessa. Tama asettaa uusia
haasteita tieliikenteen turvallisuudelle ja
tehtaville toimenpiteille.

Pitkalla tahtaimella (>5 vuotta) kehitys on
ollut hyvaa, mutta viimeisten viiden vuoden
aikana hyva kehitys on seisahtunut.

Suomessa suunnitellaankin uuden liikenne-
turvallisuusstrategian valmistelua. Tama on
tervetullut tieto ja antaa mahdollisuuksia
vaikuttaa mahdollisuuksiin paasta yhteises-
ti sovittuihin tavoitteisiin ja sitd kautta kohti
nollavisiota.

OTlIn raportit
https://www.lvk.fi/fi/tilastot-ja-raportit/on-
nettomuuksien-tutkinnan-raportit/

Tieliikenteen turvallisuustilanne
https://www.liikennefakta.fi/turvallisuus/
tielilkkenne

Liikenneturvan tilastoseurantaa
https://www.liikenneturva.fi/fi/tutkittua/
ajankohtaiset-tilastot <




TEKSTI: Sven-Olof Hassel

Valvontaoppia Intiaan

IRTE:N (Indian Road Traffic Institute)
perustaja ja johtaja tohtori Rohit Baluja
pistaytyi Suomessa huhtikuun alussa tutus-
tumassa OTI:n, Onnettomuustutkintains-
tituutin ja Ita- Uudenmaan liikkennepoliisin
raskaan liikenteen valvontaan.

IRTE on Intiassa tunnettu laitos joka on yli
27 toimintavuoden aikana antanut liiken-
neturvallisuusopetusta satoja tuhansille
kuljettajille. Se on myds vastannut poliisin
ja armeijan sotilaspoliisin liikenneopetuk-
sesta.

Kuvassa 1

Ylikonstaapeli Jukka Kallio It-Uudenmaan
poliisista esittelemassa partion toimintaa
tohtori Rohit Balujalle.

Paikalle sattui kahdeksan-akselinen rek-
ka-auto tarkistettavaksi. Tohtori oli sangen
hammastynyt kun ohjaamosta kdmpi ulos
hento nuori nainen, joka toimi kuljettajana.
Han totesi, ettei tdllaista voi nahda Intiassa.

Kuva 2
Tohtori Rohit Baluja pitamassa luentoa me-
rivoimien sotilaspoliiseille New Delhissa. <
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Hessun tallista loytyy
yli 300 poliisiautoa

TEKSTI: Jussi Pohjonen

Taiteilija, imitaattori Heikki

Helakorpi osti ensimmaisen

pienoispoliisiautonsa Hankasal-

men markkinoilta vuonna 1970.
Vuosien saatossa niita on tullut
lisad ja nyt, vuosikymmenia
my6hemmin, kokoelmista loy-
tyy yli 300 erilaista poliisiajo-
neuvoa eri puolilta maailmaa.
Valtaosa kokoelman esineista
on autoja mutta joukossa on
myG6s moottoripydrien ja jopa
poliisihelikoptereiden pienois-
malleja.

”OLIN juontokeikalla Hankasalmen markki-

noilla ja kysyin helppoheikiltd mita hanella
oli myytdvana. Kauppias pudisteli rantaa

tavaroidensa paalta ja esitteli radio-ohjat-
tavan Amerikkalaisen sheriffin johtoauton.
Innostuin, vaikka pidinkin 70 markan hintaa
kovana. Jalkeenpain ei kauppaa ole tarvin-
nut katua. Auto on ollut kovassa kaytdssa
kummilapsilla ja pudonnut lattiallekin mon-
ta kertaa. Silti kaikki toimii halytysvaloja ja
- 38nta mydden. Auto on hyva osoitus siita
miten tavarat ennen tehtiin kestamaan,”
kertoo Heikki Helakorpi.

”Seuraavaksi lahdin tydmatkalle Saksaan ja
ostin sielta paikallisen poliisiauton pienois-
mallin. Taman jalkeen kavin Amerikassa ja
jalleen 18ysin kiinnostavan pienoisauton.
Nain vahitellen kokoelmani alkoi karttua ja
kun ystavani kuulivat harrastuksestani aloin
saada heiltd tuliaisina erilaisia ajoneuvoja.
Samoin kokoelmastani kuultuaan ihmi-

set ovat ottaneet yhteytta ja tarjonneet
ostettavaksi erilaisia pienoismalleja. Usein

kaupat ovat syntyneetkin mikali hinta ja
laatu ovat kohdanneet.”

Ajoneuvojen ohella kokoelmiin on kertynyt
myds muuta poliisiesineistda. “Olin pitkaan
etsinyt Kiinan poliisin auton pienoismallia
kunnes sain sen erdalta Tamperelaisen
musiikkiliikkeen johtajalta. Samalla sain
hanelta Kiinan miliisin koppalakin. Nyt naita
virkalakkeja on kertynyt jo useampia. Loy-
tyy Venalaistd, Amerikkalaista ja yksi jopa
DDR:sta. Viimeisin tulokas lakkien joukossa
on suomalaisen poliisin suikka 80-luvulta,”
kertoo Heikki

Autojen joukossa myos
harvinaisuuksia

”Kokoelmani vanhin ja samalla varmasti
myds arvokkain auto on legendaarisen
Sun-lelutehtaan valmistama New Yorkin
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poliisin partioauto peltinen pienoismalli
vuodelta 1950. Rahallista arvoa on vai-

kea arvailla, kuitenkin puhutaan varmasti
useasta sadasta eurosta,” arvioi Helakorpi
“Toinen kokoelmani helmi on Ruotsin polii-
sin vareissa oleva Volvo Amazon vuosimal-
lia -62. Tama auto on todella pikkutarkka
kopio esikuvastaan aina sisaverhoilua
mydden. Myds useiden Yhdysvaltain eri
osavaltioiden autojen joukossa on monta
harvinaisuutta, kuten esimerkiksi Ford
Fairlane Highway Patrol-57.”

”Kaikki pienoismallit eivat valttamatta ole
olleet kovin kalliita hankkia. Olen saanut
paljon autoja lahjoituksina ja yksi Kiinasta
ostettu auto maksoi silloiseksi rahaksi muu-
tettuna noin 30 pennid.”

Suomen poliisin kalusto on hyvin
edustettuna

”Suomen poliisin ajoneuvoista 16ytyy
tietysti itseoikeutetusti sinivalkoinen Saab
900, kuten myds koiravarusteltu Farma-
ri-Volvo. Sen lisdksi kokoelmassa on niin
tummansininen poliisitunnuksin varustettu
Volkswagen Kleinbus kuin nykyaankin
kaytdssa oleva VW Transporter-maijan
pienoismalli.”

”Kotimaisista pienoismalleista kaikista
|aheisin minulle itselle on kuitenkin Sodan-
kyldn poliisin legendaarisen LUU-5 auton
pienoismalli,” kertoo Rovaniemelta kotoisin
oleva Helakorpi

”Naita autoja katsellessa ndkee hyvin au-
tomallien ja - merkkien kehityksen vuosien
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saatossa, kuten myo6s sen miten vaikkapa
kotimaisten poliisiautojenkin varitys on
vuosien kuluessa muuttunut. Ja tdmahan
tuo lisaa kerailtavaa myos jatkossa, silla
kotimaisten poliisiautojen varitys on jalleen
muuttumassa.”

”Samoin pienoismalleihin on taltioitunut
muullakin tavalla Suomen poliisin historiaa.
Osa ajoneuvoista kun on varustettu vuonna
2013 lakkautetun Liikkuvan poliisin tun-
nuksilla. Monet jo elékkeelle jaaneet poliisit
ovat kertoneet miten heille ovat muistot
palanneet mieleen naita katsellessa.”

Yksityiskohdat viehattiviat

Miksi sitten aloit kerata juuri poliisiautoja?
”Poliisiautot ovat kaikki erilaisia yksiloi-

ta, jos nain voi sanoa. Eri mailla voi olla
samanmerkkisia autoja, mutta varitykset ja
tekstit ovat erilaisia. Parasta kuitenkin nais-
sd pienoismalleissa on se, etteivat ne ole
vain leluja muiden lelujen joukossa, vaan
jokaisella ajoneuvolla on esikuva todellises-
sa eldmassa.”

”"My6s monet, etenkin vanhemmat au-

tot, ovat todella huolella tehtyja. Kaikki
pienetkin yksityiskohdat, niin varit, vilkut
kuin peilitkin ovat samanlaiset kuin alku-
peraisessa oikeassa poliisiautossa. Monissa
esimerkiksi 50- ja 60- luvuilla, ehka osin
vield 70-luvullakin, valmistetuissa autoissa
on mukana elektroniikkaa kuten pattereilla
toimivat halytysvalot ja - dani. Muutamassa
vanhemmassa autossa on jopa pattereilla
toimiva poliisiradio.”<
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Tule mukaan
yhdistyksemme toimintaan

- Oletko sitd mieltd, etta liikenteen valvontaan tarvitaan lisda oikeita liikennepoliiseja

pelkkien peltipoliisien sijaan?

- Pitdisk6 automattisen nopeusvalvonnan kamerat sijoittaa ennen kaikkea

liikenneturvallisuuden kannalta kriittisiin kohtiin?

- Oletko sitd mieltd, etta nykyisin automaattinen liikenteenvalvonta keskittyy usein

enemman sakkojen keraamiseen kuin liikenneturvallisuuden edistamiseen?

- Oletko huolissasi raskaan liikenteen valvonnan ammattitaidon ja maaran rapautumisesta Suomessa?

Jos vastasit kysymyksiin myonteisesti, mieti, pitaisiko sinun liittya Liikkuvan poliisin perinneyhdistyk-
sen jaseneksi.

Helpoimmin se kay internetissa lppy.fi -sivujen jaseneksi-osion kautta.
Lppy.fi -sivuilta loydat myos muuta ajankohtaista tietoa yhdistyksemme ajamista asioista.
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