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Pasi Anteroinen, Liikenneturva:

Uskottava poliisivalvonta on
merkittava osa liikkenneturvallisuutta

Teksti: Martti Merilinna

Valtiotieteiden maisteri Pasi Anteroinen on tyéskennellyt

Liikenneturvassa monissa eri tehtavissa. Tyot ovat kasittdneet
tutkimusta, viestintad, markkinointia, jarjestétoimintaa seka
kansainvailisia suhteita. Toimitusjohtajana han aloitti vuoden

2020 kesdkuussa.

Liikenneturva sanoo olevansa turvallisen
lilkennekdyttdytymisen asiantuntija, jonka
tyo on ennaltaehkdisevaa, suostuttelevaa
ja perustelevaa. Toimitusjohtaja Anteroi-
nen, mitd tama kdytannossa tarkoittaa?

Liikenneturva parantaa liikkenneturvallisuutta
vaikuttamalla ihmisten kayttaytymiseen. En-
sisijaisesti teemme siis viestintaa, koulutusta,
kasvatusta ja kampanjointia.

Liikenneturvallisuus on kuitenkin monimut-
kainen kokonaisuus, ja yksi osa tydtamme
on toimia liikenneturvallisuuden puolesta-
puhujana. On tarkeaa saada liikkenneturval-
lisuus mukaan erindisiin rakenteisiin kuten
opetussuunnitelmiin tai osaksi tydpaikkojen
kulttuuria.

Lisdksi vaikutamme muun muassa lainsaa-
dantdodn lausuntojen ja tydéryhmatydsken-
telyn kautta.

Enta mita Liikenneturva ei tee?

Liikenneturvallisuus koostuu kolmesta isosta
elementista, turvallisista ajoneuvoista, tur-
vallisesta infrastruktuurista ja turvallisista
kuljettajista. Naista me keskitymme viimei-
seen osa-alueeseen eli ihmisen lilkkennekayt-
taytymiseen.

Vaylavirasto vastaa viranomaisena tur-
vallisesta infrasta ja Traficom turvallisista
ajoneuvoista seka kuljettajakoulutuksen

puitteista. Liikenne- ja viestintdministeri®
vastaa puolestaan turvallisuutta tukevasta
lainsaddannosta.

Liikenneturva ei ole viranomainen, mutta
osoittaa epakohtia ja parantamisen paikkoja
kaikille naille toimijoille.

Miten luonnehtisitte
liikkenneturvallisuuden tilaa Suomessa?

Liikenneturvallisuuden kehitysta 2010-luvulla
Voi pitaa pettymyksena ja koronavuosi 2020
osoittautui erityisen heikoksi. Kun Euroo-
pan maissa turvallisuus yleisesti parani ja
liikennekuolemat vahenivat 16 prosentilla,
Suomessa ne lisaantyivat neljalla prosen-
tilla. Liikenteen kannalta poikkeuksellinen
koronavuosi ei tuottanut Suomelle samoja
turvallisuushyotyja, joita nahtiin muualla
Euroopassa.

Toisaalta juuri nyt on myds paljon odotusta
ilmassa. Hallitusohjelmaan on kirjattu, etta
liikenneturvallisuuden parantaminen otetaan
uudelleen mukaan liikenteen ja liikenne-
jarjestelman kehittdmiseen. Tarkoituksena
on paastd EU:n asettamaan nollavisioon
vuoteen 2050 mennessa.

Jasenmailla on kdytanndssa valitavoite
puolittaa lilkkennekuolemat vuoteen 2030
mennessa. Suomessa nollavisio ja puo-
littamistavoite on kirjattu osaksi tuoretta
liikennejarjestelmasuunnitelmaa.

Lisaksi tyon alla on liilkenne- ja viestintaminis-
terion edistama liikenneturvallisuusstrategia.
Liikenneturva pitaa sita vuosikymmenen tar-
keimpana liilkenneturvallisuussuunnitelmana
- ainakin, jos sen sisdltdédn saadaan riittavasti
konkreettisia toimia ja kunnianhimoa.

Mitka ovat liikkenneturvallisuutemme
suurimmat ongelmat juuri nyt?

Perinteisesti liikenneturvallisuustydssa
tunnistetaan kolme merkittavaa ongelmaa.
Ne ovat paihteet, nopeudet ja turvavoiden
kayttamattomyys.

Paihteiden osalta huomioitavaa on huu-
mausaineiden kasvava osuus rattijuopumus-
tapauksissa. Huumeet ovat yksi harvoista
lilkenneturvallisuutta heikentdvistd naky-
vista selkeista trendeista. Vaikea ongelma
on pystyttava ratkaisemaan monialaisella
vhteistyolla. Pelkastaan valistuksen ja val-
vonnan keinot eivat riitd, vaikka niilldkin on
oma roolinsa.

Nopeus on yha merkittavassa roolissa. Fy-
siikan lait eivat ole taltd osin muuttuneet.
Erityisesti kaupunkinopeudet vaativat
monipuolisia toimia. Yleiseurooppalainen
kehitys lisad odotuksia alempiin kaupun-
kinopeuksiin sinne, missa ihmiset liikkuvat
kavellen ja pyoraillen.

Nopeuteen liittyy vahvasti myds turvalli-
suuden tunne. Nopeuksien aleneminen voi
edistaa lasten turvallista itsendista liilkkumista
sekd ihmisten siirtymista kohti aktiivisia
liilkkumismuotoja.

Lisaksi tieddmme, ettd turvavoiden kaytta-
mattdmyys on yha merkittava ongelma. Sen
taustalla on kuitenkin usein muita ongelmia.

Meidan tulisi myds tarkastella ajokunnon
ja ajoterveyden turvallisuuspotentiaalia



seka keinoja parantaa nuorten kuljettajien
liikenneturvallisuutta.

Liikenneturvallisuudesta puhuttaessa,
kuinka tirkedna ndette poliisin liikenne-
valvonnan roolin maassa tehtdvin kaiken
muun litkkenneturvallisuustyon rinnalla?

Poliisin valvonnalla on ensiarvoinen merkitys
sekd likkenneonnettomuuksien etta liiken-
nerikosten ehkaisyssd. Saantoja rikkovat
vaarantavat seka oman etta toisten hengen
ja terveyden. Liikenteen turvallisuutta uh-
kaavien rikosten ja rikkomusten valvonta
on poliisin ydintehtavia.

Valvonnalla kannustetaan myo6s suurta
joukkoa tavallisia kuljettajia noudattamaan
liikenteen saantoja turvallisuuden varmista-
miseksi. llman valvontaa saantdja noudate-
taan huonosti.

Tienkayttdjien pitaa kokea, etta rikkomuksis-
ta voi jaada kiinni. Uskottava poliisivalvonta
on merkittdva osa liilkenneturvallisuutta.

Pasi Anteroinen
Ika: 44
Syntymapaikka: Jyvaskyla
Koulutus: Valtiotieteiden maisteri

Perhe: Yrittdjaelainlaakaripuoliso seka ratsastusta harrastava
lukioikdinen tytar

Tyoura: Liikenneturvassa vuodesta 2003 ldahtien monissa eri
tehtdvissa. Aloitti toimitusjohtajana 8.6.2020.

Suhde liikenteeseen: Liikkuu autolla, pyoralld, sahkoskuutilla,
juosten ja kavellen. Kilometreja kertyy erityisesti kesdisin
hevostraileria vetaen.



A Pasi Anteroinen tietdd omakohtaisesti, etta lilkennetilanteiden ennakoiminen on hevostraileria vedettdessa aivan olennaista. Se puolestaan
edellyttdd kuljettajalta hyvaa vireystilaa ja tarkkaavaisuutta.

Liikkuva poliisi lakkautettiin vuoden 2014
alussa ja liitettiin muihin poliisiyksik6ihin.
Onko talla ollut mielestdnne vaikutusta
liikenneturvallisuustilanteeseen?

Kun poliisin hallintorakenneuudistusta
(Pora III) suunniteltiin, Liikenneturva nosti
jo vuonna 2012 lausunnossaan esiin huolen
siitd, etta liilkenteen valvonnan asiantuntemus
tai maara ei saa vahentya eika kansalaisten
kasitys valvonnan maarasta saa muuttua. Nyt
on olemassa indikaatioita, ettd huolemme
olivat aiheellisia.

Kansainvadlisessa ESRA-tutkimuksessa
2019 (tienkayttdjien asenteita eri maissa
kartoittanut tutkimus) suomalaiset uskoivat
rattijuopumusvalvonnan tason olevan meilla
Euroopan matalimpia, vaikka todellisuudessa
puhallusmaarat ovat Suomessa Euroopan
muihin maihin verrattuna yha korkealla.

Myos VTV:n tarkastusraportti oli tarkea pu-
heenvuoro ja toi esiin liikenneturvallisuustydn
parantamisen paikkoja niin poliisin hallinto-
rakenteeseen kuin liikenneturvallisuustyon
organisointiin liittyen.

Liikkuvan poliisin lakkauttaminen oli yksittai-
sen ja hyvin merkittavakin yhteiskunnallinen
muutos. Sen liikkenneturvallisuusvaikutuksia
on kuitenkin vaikea yksildida tai arvioida.

Liikkuvan poliisin perinneyhdistys on
tuonut julki kdsityksendaan, ettd maahan
pitdisi jdlleen perustaa valtakunnallinen
poliisiyksikko, joka toimisi vain lilkkenteen
parissa. Mikd on nikemyksenne tasta
asiasta?

Liikenneturva kirjautti poliisin liikenneval-
vonnan ja likkenneturvallisuuden toiminta-
ohjelmaan huolensa, ettd ilman riittavaa
resurssointia liikkenneturvallisuustavoitteisiin
on vaikea yltaa.

Liikennevalvonta tarvitsee asiantuntevia
ja motivoituneita tekijoita. Kansalaisten
silmissa uskottava poliisivalvonta syntyy
kohtaamisten, ndkyvien toimien ja aktiivisen
viestinnan kautta.

Jos poliisivalvonta koetaan riittamattomaksi,
se synnyttaa valinpitamattdomyytta liilkenteen
saanndista ja riskialtista kayttaytymista. Se,
miten poliisi organisoituu, on viranomaisen
oma asia. Me haluamme vain tehoja lilken-
neturvallisuustyéhon.

Tielilkkennelaki uudistui runsas vuosi sitten.
Onko uusi laki tuonut liikenneturvalli-
suuden ndkékulmasta lilkkennesaantoihin
jotain olennaista parannusta?

Tieliikennelain uudistus ei itsessaan tuonut
mitdan uutta yksittaista suurta muutosta
liikenteeseen. Se kuitenkin lisasi kansalaisten
kiinnostusta puhua ja kdyda lapi taitojaan
liikennesaannoista.

Saanndét toimivat Liikenneturvalle myds
hyvana lahtdkohtana siihen, ettda tuomme
esiin ennakoivan ajotavan ja mydnteisen
vuorovaikutuksen merkitysta liikenteessa.
Liikenneturva on jatkanut sdaantdjen esiin
nostamista kampanjalla ”"tunne liikenne-
saannot”, jossa kaydaan 1api muun muassa
vaistamissaantoja.

'Ivanm, muista — ennakoi.
W LIKENNETURVA

Liikenneturvan juuret ovat vuonna 1929
perustetussa Liikennekulttuurikomiteas-
sa, joka muuttui 1938 Tapaturmantorjun-
tayhdistyksen lilkennejaokseksi Taljaksi.
Vuonna 1971 Talja muuttui itsendiseksi
rekisteroidyksi yhdistykseksi Liikenneturva
ry:ksi sekd lopulta 1974 asetuksella
perustetuksi julkisoikeudelliseksi
Liikenneturvaksi.

Vuoden 1988 tammikuussa voimaan
tulleella uudella asetuksella poistettiin po-
liittisten puolueiden valta hallintoelimissd
ja tilaa annettiin eri tienkdyttdjcryhmien

edunvalvontajdrjestoille. Vuoden 2004
alusta ldhtien Liikenneturvan toimintaa
on sdddetty lailla.

Taljan ja Liikenneturvan toiminta
rahoitettiin vuoteen 2016 asti liiken-
nevakuutuksen yhteydessd kannetulla
lilkenneturvallisuusmaksulla, joka oli
kaksi prosenttia vakuutusmaksusta. Vuo-
den 2017 alusta Iédhtien rahoitusmuoto
muuttui valtionavuksi. Likennevakuutus-
yhtioiltd kerdtcién edelleen liikenneturval-
lisuusmaksua, joka ohjataan tieliikenteen
turvallisuustydhon valtion
budjetin kautta.




HISTORIAKUVIA LIIKKUVAN
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Valtiotalouden tarkastusviraston

luotettavuus kaatui Liikkuvan poliisin

lakkauttamiseen

1. Liikkuvan poliisin lakkauttamista
selvittanyt tarkastusraportti siivottiin.

Valtiontalouden tarkastusviraston toimintaan
littyneet epdselvyydet tuotiin julkisuuteen
huhtikuun alussa 2021. lltalehti julkisti silloin
todella halyttavan uutisen, jonka mukaan
valtiotalouden tarkastusviraston ylin johto
oli ajanut tarkastusviraston tarkastustoimin-
nan alas ja saman uutisen mukaan viraston
ylimman johdon toimesta tarkastuksissa
todettuja epakohtia hyssyteltiin ja raportteja
jopa sensuroitiin.

Halyttava uutinen oli myods se, ettd nimen-
omaan Liikkuvan poliisin lakkauttamista sel-
vittdneen tarkastuksen raporttia oli siivottu.
Kyseisen tarkastusraportin siivoamisesta
vastasivat uutisen mukaan viraston muu-
tosjohtaja Marko Mannikko ja viraston vai-
kuttavuusalueen johtaja Anna-Liisa Pasanen.
Kyseisen poliisin liikennevalvonnan tulok-
sellisuustarkastuskertomuksen tehneen
ylitarkastaja Katri Lammen mukaan syyna
tahan laittomaan toimintaan oli ollut polii-
tikkojen ja virkamiesjohdon suututtamisen
pelko. Lammen mukaan liikkuvan poliisin
lakkauttaminen oli kohtuullisen poliittinen
aihe ja Lammen mukaan oli ndhtavissa, etta
tarkastuskertomus olisi tuonut esiin kriittisia
tuloksia, silld Lammen mukaan Liikkuvan
poliisin lakkauttaminen ei todellakaan paran-
tanut liikkenteenvalvontaa. Lammen mukaan
tama oli syyna siihen, etta raportti harjattiin
taydellisesti.

2. Tarkastusraportin harjaaminen kdynnis-
tyi paniikissa Liikkuvan poliisin Perinneyh-
distyksen pyynnosta saada kdyttoonsa
raportin selvitysaineistoa.

Ylitarkastaja Katri Lammen mukaan hanen
esimiestensa paniikki harjata selvitysrapor-
tin sisaltoéa ja tuloksia kdynnistyi siitd, kun
Liikkuvan poliisin Perinneyhdistys antoi julki-

!

A Kuvassa Liikkuvan poliisin perinneyhdistyksen puheenjohtaja Jyrki Haapala

suuteen lausuntoja, joiden mukaan yhdistys
odotti mielenkiinnolla tarkastuksen tuloksia
ja yhdistys aikoi myds pyytaa kayttoéodnsa
tarkastuksen valmisteluaineistoa.

Tama uutinen olikin taysin paikkansa pitava,
silld olin itse se henkild, joka ilmoitti Katri

Lammelle, etta yhdistys tekee valtiotalouden
tarkastusvirastolle asiakirjapyynnén koskien
tarkastusraportin selvitysaineistoa.

Katri Lammen mukaan edelld mainitun
asian seurauksena Mannikké ja Pasanen
olivat ryhtyneet valittdmasti paniikissa



siivomaan tarkastusraporttia ja aineistoa
jopa havitettiin, vaikka tarkastusaineistoa
oli lain mukaan sailytettdava kuusi vuotta
tarkastuskertomuksen jalkeen.

Lammen mukaan hanen esimiehilldan oli
ollut halu havittda tarkastuskertomuksen
tausta-aineistoa ja he olivat tehneet sen
poistamalla tuhotavaksi haluttuun aineis-
toon perustuvat kohdat raportista. Lammen
esimiehet olivat todenneet, ettd koska tata
aineistoa ei ole kertomuksessa, niin sita
koskevat aineistot voidaan tuhota.

Katri Lammen mukaan tuhottavaksi maaratyt
aineistot eivat olleet erityisen arkaluontei-
sia, vaan ne olivat selkeitd havaintoja mm.
siitd, ettd Liikkuvan poliisin lakkauttamisella
ei ollut satu aikaan saastéja. Tuhoamalla
aineistoa yritettiin siis pimittaa se tosiasia,
ettd emeritus poliisiylijohtaja Mikko Paateron
ja Sisaministerion esittamat saastot Liikku-
van poliisin lakkauttamisesta olivat olleet
puuta heindd ja kaiken kukkuraksi tama
kuuden miljoonan esitetty saastd oli ollut
painavimpia perusteluja Liikkuvan poliisin
lakkauttamiselle.

Katri Lammen esimiesten tavoite oli siis
ollut pimittaa saastdjen epaonnistuminen
ja suojata emeritus poliisiylijohtajaa ja Si-
saministerion korkeita virkamiehia heidan
virheellisesta ja jopa poliittisia paattajia
harhaanjohtavasta esityksestdan PORA 3:n
saastojen toteutumisesta Liikkuvan poliisin
lakkauttamisen seurauksena.

3. Alkuperadisen raportin suorasukaiset
suositukset poistettiin selvityksesta.

Alkuperaisessa raportissa olleet selkeat
suositukset mm. siita, ettd sisaministeriota
kehotettiin teettdmaan ulkopuolinen arvio
poliisin hallintorakenteen PORA 3:n vaikutuk-
sista ja varmistamaan se, etta poliisihallitus
kiinnittaa riittavasti huomiota erityisesti
raskaanliikenteen valvonnan ohjaamiseen
poistettiin lopullisesta raportista.

Vaatimus ulkopuolisen selvityksen teke-
misesta oli esitetty siséministeridlle Edus-
kunnan taholta jo PORA 3:n yhteydessa,
joten tarkastusraportti olisi vain toistanut
saman vaatimuksen. Kaytdnndssa taman
asiakokonaisuuden harjaamisella suojattiin
Sisdministerion virkamiehia heidan selkeasta
laiminly®nnistadn toteuttaa ulkopuolinen
arvio PORA 3:n vaikutuksista.

Lienee niin, ettd tdman selvityksen tekemista
ei toteutettu Sisaministerion taholta, koska
se olisi erittain todennakdisesti tuonut esiin

sen, ettd PORA 3 oli usealta osaltaan jopa
taysin epdonnistunut.

Jos Valtiotalouden tarkastusviraston tehtava
on valvoa valtion rahojen kayttda, olisi ollut
taysin selkeda vaatia Sisaministeriéta teke-
maan ulkopuolinen selvitys, joten selvityksen
harjanneet valtiotalouden tarkastusviraston
korkea-arvoiset virkamiehet jatkoivat viras-
ton ylijohdon linjaa peitella tassa tapauksessa
PORA 3:n epdonnistumista.

Yhdistyksemme oman arvion mukaan nykyi-
nen poliisin organisaatio maksaa enemman
ja toimii tehottomammin kuin sita aikaisempi
poliisin organisaatio. Taman arvion perus-
teella harkitsemme yhdistyksessa asian
eteenpdin viemistd Eduskuntaan, koska
Sisadministerion virkamiehet eivat ole to-
teuttaneet Eduskunnan tahtoa ulkopuolisen
selvityksen tekemisesta.

Samalla joudumme arvioittamaan silloisten
Sisaministeriéon johdon osalla sen, ovatko
ministerion korkeat virkamiehet toimineet
virkavelvollisuutensa mukaisesti laiminlyo-
dessdan toteuttaa Eduskunnan tahtotila.

4, Aineiston havittimismaardys kirjattiin
tarkastuksen arviointilomakkeelle

Valtiotalouden tarkastusviraston ylitarkasta
Katri Lampi kirjasi aineiston havittamispaa-
tdéksen tarkastuksen arviointolomakkeelle;
"Tarkastuksessa ylijohtaja edellytti median
yhteydenoton ja tarkastukseen viitanneen
lehtijutun jalkeen, ettd padosa tarkastuksen
aineistosta tuhotaan ja tarkastushavaintoja
muutetaan niin, ettd sidosryhmia koskeva
osa poistetaan ja viittaukset Liikkuvaan
poliisin poistetaan. Aineisto kasitti satoja
dokumentteja. Aineiston puuttumisen vuoksi
evidenssid oli paikoin vaikea todentaa ja
myos tarkastuksen jalkikateinen laadunar-
viointi on vaikeaa.”

Kyseinen kirjaus on harvinainen, mutta se
todentaa kaiken totuuden siitd, ettd alku-
perdinen tarkastusraportti aineistoineen olisi
osoittanut Liikkuvan poliisin lakkauttamisen
sdastdperusteiden romuttumisen, likkenteen
valvonnan tason heikkenemisen ja ennen
kaikkea sen, ettd merkittava maara liilkenne-
turvallisuuden asiantuntijaorganisaatioista oli
todennut Liikkuvan poliisin lakkauttamisen
olleen virhe.

5. Havitettavaksi maaratty aineisto on tal-
lessa ja sen osalta tehddan asiakirjapyynto.

Liikkuvan poliisin Perinneyhdistys on paa-
tynyt siihen, ettd yhdistys odottaa ennen

omia toimenpiteitdan Eduskunnan Tarkas-
tusvaliokunnan raporttia Valtiotalouden
tarkastusviraston toiminnasta.

Yhdistys on paattanyt myos siita, etta yh-
distys harkitsee tutkintapyynnén tekemista
Valtiontalouden tarkastusviraston kahdesta
raportin siivonneesta virkamiehesta, koska
yhdistys katsoo heidan toimineen lain
vastaisesti. Yhdistys seuraa tarkasti myos
Valtiotalouden tarkastusviraston ylijohtajaa
ja toista korka-arvoista virkamiesta koskevaa
rikosprosessia ja sen tuloksia.

Yhdistys on paattéanyt myos tehda asiakirja-
pyynndn Valtiotalouden tarkastusvirastoon
koskien havitettavaksi maarattya tarkastuk-
sen taustamateriaalia, joka on onneksi tallen-
nettu ylitarkastaja Katri Lammen toimesta.

6. Valtiotalouden tarkastusviraston toimin-
ta kertoo totuuden maamme virastoissa
olevasta sisdisesta korruptiosta.

Erittdin huolestuttavaa on se, ettd maassam-
me harjoitettaan maan ylimmissa virastoissa
nain selkeaa sisaista korruptiota. Virkamies-
ten ja poliittisten paattdjien suojaaminen
tarkastusraporttien todetuista epékohdista
ja heidan tekemistaan virheista on tyypil-
lisemmilldan osa valtiohallinnon sisdista
korruptiota.

Yhdistys toivookin, ettd Eduskunnan tar-
kastusvaliokunta kiinnittaa tulevaisuudessa
erityisen huomion mm. Valtiotalouden
tarkastusviraston toimintaan niin, etta uusi
tarkastusviraston johto toimii lain mukaisesti
ja osoittaa olevansa valtion rahojen kayton ja
toiminnan ylin valvoja. Kokonaisuutena Val-
tiotalouden tarkastusviraston skandaali on
jo jattanyt pahan tahran maamme imagoon
korruptoitumattomasta yhteiskunnasta.

Lopuksi lienee todettava, etta Valtiotalouden
tarkastusviraston luotettavuuden kaatumi-
nen Liikkuvan poliisi lakkauttamiseen on
vahva peruste kaantaa kaikki kivet, jotka
liittyvat tarkastusraportin sensurointiin ja
syyta on myoOs avata keskustelu uuden
selvityksen julkistamisesta havitettavaksi
maarattyjen asiakirjojen tiedoilla. Puheen-
johtajan ominaisuudessa voin luvata nain
tapahtuvan.

Jyrki Haapala, puheenjohtaja
Liikkuvan poliisin Perinneyhdistys

Lahteet: lltalehti 3.4.2021/ toimittaja Jar-
mo Liski Valtiotalouden tarkastusviraston
tuloksellisuustarkastuskertomus Poliisin
liikennevalvonta 5/2019



Peltipoliisivaltion
turvallisuus tokkii

Teksti: Martti Merilinna

iikenneturvallisuutemme on

pitkdn ajan kuluessa paran-

tunut valtavasti, mutta nyt

kehitys on hidastunut. Onko

yhtena syyna se, etta liikku-

van poliisin lakkauttamisen
jalkeen varsinainen liikennevalvonta maan-
teilldmme on mita ilmeisimmin vahentynyt
ja panoksia on yha enemman laitettu auto-
maattivalvontaan?

Suomessa ei voida olla tyytyvaisia liilkenne-
turvallisuuden viimeaikaiseen kehitykseen.
Parempaan suuntaan on toki menty, mutta
vauhti ei ole ollut kummoinen.

Viime vuosikymmenen alussa asetettiin kan-
sallinen lilkenneturvallisuustavoite puolittaa
lilkennekuolemien maarén vuoteen 2020
mennessa. Se olisi tarkoittanut, etta liiken-
nekuolemien maaran olisi pitanyt viime
vuonna painua alle 136 tapauksen. Nain ei
kaynyt. Luku oli 222.

Olemme jaaneet huolestuttavasti jalkeen
pohjoismaisista naapurimaistamme. Asia
kay ilmi vertailemalla Suomessa 2010-luvulla
tilastoituja lilkennekuolemia Ruotsin ja eri-
tyisesti Norjan vastaavin lukuihin.

Pohjoismaiden kesken voidaan perustellusti
tehda vertailuja. Autokannoiltaan seka tie- ja
liilkenneolosuhteiltaan maat kylld eroavat
jonkun verran toisistaan, mutta erot eivat ole
ratkaisevia.

Liikenneturvallisuutta mitataan perinteisesti
liikennekuolemilla. Tilastollisesti katsoen lu-
vut ovat pienid ja niissa voi olla suurtakin sa-
tunnaisvaihtelua. Se hamartaa kuvaa, mutta
|luotettavampaakaan mittaustapaa ei ole
olemassa.

Suomen kohdalla luvuissa ovat mukana myos
liikenteessa tehdyt itsemurhat. Ainakin Ruot-
sissa ja Norjassa ne pyritdan poistamaan. Se
tarkoittaa, etta vertailukelpoinen taso olisi
Suomessa vuosittain arviolta noin 20-25
tapausta matalampi.
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v Ajonopeuksien automaattista valvontaa on viime vuosina lisdtty johdonmukaisesti.
Tuskin mihinkddn muuhun litkenneturvallisuustoimenpiteeseen on panostettu yhta nakyvasti.
Mydtavaikuttava syy kameravalvonnan lisddmiseen on epaileméttd sekin, ettd sakkotuloilla
on voitu kartuttaa valtion kassaa, vaikka kukaan ei sitd suostu mydntdmaan.
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A [iikennekuolemien maara ei ole kiistaton liikenneturvallisuuden mittari, mutta silti
luotettavin. Pitkdn ajan trendi on kaikissa kolmessa maassa laskusuuntainen. Luvut ovat
tosin pienid, joten satunnaisvaihtelu aiheuttaa vuosittaista poukkoilua. Suomen osalta
kehitys on ollut hitainta. Ruotsissa vuosi 2018 oli poikkeuksellisen huono. Suomessa
liilkennekuolemat lisddntyivadt pandemiavuonna 2020, vaikka liikenne vdheni. Nain ei

tapahtunut muualla.

"Suomi edistyi koko vuosikymmen
ajan heikoimmin”

Asia ei muuta tilannetta kovin paljoa. Se
asettaa Suomen kuitenkin hiukan muita
huonompaan valoon.

Vuonna 2010 Suomi ja Ruotsi olivat pelkkien
kuolonlukujen valossa yllattavankin lahelld
toisiaan. Taso Norjassa oli jonkun verran
alempi. Vuosikymmenen mittaan Norja
paransi merkittavasti tilannettaan. Sen
vuosittaiset liikkennekuolemat vahenivat yli
puolella.

Vuosikymmen alkupuolella Ruotsi edistyi
Norjan kanssa samaa tahtia, mutta sitten
tilanne jostain syysta muuttui. Varsinkin vuosi
2018 oli Ruotsille poikkeuksellisen huono.
Viimeiset kaksi vuotta ovat sita vastoin olleet
merkittavasti parempia.

Suomi edistyi koko vuosikymmen ajan
heikoimmin.

Pelkat kuolonluvut
eivat kerro kaikkea

Liikennekuolemat eivat sellaisenaan kerro
koko totuutta. Oikeampi tapa on suhteuttaa
liilkenteessa kuolleiden maara maan asu-
kaslukuun. Talla perusteella laskettuna
liilkenneturvallisuuden perinteinen mallimaa
Ruotsi oli kymmenen vuotta sitten selvasti
Suomea ja Norjaa parempi.

Norja teki vuosikymmenen mittaan hurjan
kehitysloikan. Se ajoi jo puolivalissa ohi Ruot-
sista, joka kylla kahden viimeisen vuoden
aikana paransi huomattavasti tilannettaan.
Norjan etumatka on kuitenkin edelleen selva.

Suomi oli talla tavoin mitaten jo vuonna
2010 selvasti heikoin, ja vaikka se onnistuikin
vuosikymmenen mittaan jonkin verran pa-
rantamaan, ero naapureihin on vain kasvanut.

Karu totuus on, etta vaikka itsemurhatkin
poistettaisiin tilastosta, Suomen liikenneon-
nettomuuksissa menehtyi viime vuonna asu-
kaslukuun suhteutettuna Iahes kaksi kertaa
enemman ihmisia kuin Ruotsissa ja selvasti
yli kaksi kertaa enemman kuin Norjassa.
Kymmenen vuotta sitten ero kumpaankin
maahan oli pienempi.

Pysayttdava on myos toinen havainto viime
vuodelta 2020.

Kyseessahan oli koronapandemian savyt-
tdma vuosi, jonka vuoksi liikennemaarat
pienenivat kaikkialla ja sen seurauksena myods
onnettomuudet vahenivat. Suomessakin
lilkenne vaheni ja poliisin tietojen mukaan
sama tapahtui myds loukkaantumiseen
johtaneille onnettomuuksille.

Jostain syysta kuolemaan johtaneen on-
nettomuudet eivat Suomessa kuitenkaan
vahentyneet. Ne lisdantyivat. Sita ei tapah-
tunut muualla.

Onneksi autotekniikka
ja ensihoito kehittyvait

Viime vuodesta huolimatta koko vuosi-
kymmenen tasolla liikennekuolemat ovat
Suomessakin vahentyneet, vaikka - kuten
sanottu - kehitys naapurimaissa on ollut
parempaa.

On selvaa, etta autokannan uusiutuminen
on kaikkialla parantanut tilannetta. Mita
uudempi auto on kyseessg, sitd paremmat
turvavarusteet siina on, ja sita turvallisempi
se on.

Viimeaikaisista autoteknisista innovaatioista
tarkein on ajonvakautusjarjestelma. Se va-
hentaa riskia joutua onnettomuuteen ja on
ollut Suomessa jo kuusi vuotta pakollinen
varuste uusissa autoissa.

Jos uusi tai uudehko auto kuitenkin joutuu
onnettomuuteen, se on myds kolaritur-
vallisuudeltaan edeltdjiddn parempi. Nain
ollen kuljettajan ja matkustajien riski saada
onnettomuudessa vakavia vammoja on
aikaisempaa vahaisempi.

Suomen autokannan uusiutuminen on
ollut verkkaista, mutta sita on kuitenkin
tapahtunut.

On varmaa, etta talla kehitykselld on ollut
my®onteinen vaikutus lilkkenneturvallisuuteen.
My6s onnettomuuspaikoilla tapahtunut ensi-
hoito on parantunut. Sillakin on taytynyt olla
oma vaikutuksensa onnettomuuksista hen-
gissa selviytymiseen.
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A Norja on vuosikymmenessa parantanut tilannettaan huikeasti. Kehitys Ruotsissa on ollut
vaatimattomampaa, mutta maan ldhtétaso oli jo erittdin hyva. Suomi oli alun perin tdmén
Jjoukon huonoin ja lievdsti mydnteisesta kehityksestdan huolimatta lopputilanteessa vield

huonompi. Se on karu totuus.

Autotekniikan kehittyminen ja ensihoidon
parantuminen selittanevatkin Idhes kokonaan
liikennekuolemien pienehkda vahenemista
Suomessa. Muilla toimenpiteilld ei mita
ilmeisimmin ole juuri ollut vaikutusta.

Tilastot voivat
johtaa harhaan

Kun liikenneturvallisuustyd on saanut osak-
seen kritiikkig, tydsta vastuussa olevat tahot
ovat kehottaneet katsomaan virallisia on-
nettomuustilastoja. Heidan mielestaan ne
osoittavat, etta tilanne on viime vuosina
parantunut.

Tilanteeseen tyytyvaiset ovat ilmeisesti
unohtaneet autojen turvallisuuden kehit-
tymisen. Siita eivat suomalaiset voi ottaa
itselleen kunniaa.

Enta kertovatko tilastot edes totuutta? Kuo-
lemaan johtaneet onnettomuudet ovat todel-
la hiukan vdhentyneet, mutta mikd mahtaa
olla tilanne loukkaantumiseen johtaneiden
onnettomuuksien suhteen?

Henkildvahinko-onnettomuuksilla tarkoite-
taan kaikkia kuolemaan ja loukkaantumiseen
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johtaneita onnettomuuksia yhteensa. Tilas-
tokeskuksen eli virallisen Suomen mukaan ne
ovat vahentyneet.

Tilastokeskus perustaa tilastonsa poliisin tie-
toihin, ja kaikki merkit viittaavat siihen, etta
poliisi yhd harvemmin menee onnettomuus-
paikalle. Selvitystyo jatetdan mieluusti onnet-
tomuuden osapuolten ja vakuutusyhtididen
tehtavaksi.

Nain ollen - kuolemaan johtaneita onnetto-
muuksia lukuun ottamatta - poliisi saa tiedon
yha pienemmaksi kdyvastad osasta onnet-
tomuuksia, ja sen taytyy ndkya laskevana
trendina virallisissa tilastoissa.

Tilastokeskus itse arvioi, etta loukkaantu-
miseen johtavien onnettomuuksien osalta
virallisen tilaston peittavyys on talla hetkella
noin 30 prosenttia. Loput 70 prosenttia
jaavat pimentoon. Arvio lienee turhan op-
timistinen.

Kaiken jarjen mukaan vakuutusyhtididen
tilastot antavat luotettavimman kuvan kehi-
tyksesta. Liikennevakuutuksesta korvattujen
henkildévahinko-onnettomuuksien maara
onkin jo monen vuoden ajan pysynyt melko
lailla ennallaan tai ollut jopa aavistuksen

"Poliisin omienkin
havaintojen mukaan
torkeat liikkennetur-
vallisuuden vaaran-

tamiset ovat
lisaantyneet”

kasvussa. Samanlaista vahenemista kuin
virallisissa tilastoissa ei ole nahtavissa.

Voi tietenkin olla, ettd vakuutusyhtididenkin
henkildvahinko-onnettomuustilasto nayttaa
vield laskevaa suuntaa koronavuoden 2020
osalta. Se jaa nahtavaksi, kunhan tilasto
vuoden lopulla valmistuu.

Parantamisen varaa loytyy

Olisiko syy heikkoon kehitykseen liiken-
nekulttuurissa ja Suomen viranomaisten
kyvyttdmyydessa kehittas sita?

Onko esimerkiksi liilkennetiedottaminen ja
-valistaminen jaljessa muista pohjoismaista?
Ainakin uuden, viime vuoden kesdkuussa
voimaan tulleen tieliikennelain tiedottaminen
kansalaisille on ollut vdhaisyydessaan
ala-arvoista.

Entd mika merkitys on ollut sill, ettd Suomi
on jo monta vuotta toiminut ilman valtakun-
nallista liikenneturvallisuussuunnitelmaa?
Esimerkiksi Norjalla tallainen suunnitelma
on ollut kaytdssa pitkaan ja sen toteutumista
seurataan tarkasti.

Eras mielenkiintoinen ilmié on ollut poliisin
liikennevalvonnan vaheneminen. Poliisin
virallisen ilmoituksen mukaan nain ei olisi
tapahtunut, mutta subjektiiviset havainnot
liilkenteestd osoittavat kylla aivan muuta.

Ainakin ndkyva valvonta on mita ilmeisimmin
vahentynyt sen jalkeen, kun valtakunnallisesti
toiminut lilkkkuva poliisi vuoden 2014 alusta
lakkautettiin ja vastuu iikennevalvonnasta
siirrettiin paikallisesti toimiville poliisilai-
toksille.

Lieneekd liikkuvan poliisin lakkauttamisella
mitdan syy-yhteytta siihen, etta poliisin
omienkin havaintojen mukaan térkeat
liikenneturvallisuuden vaarantamiset ovat
lisdantyneet?
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2020

on suuri. Vakuutusyhtididen tilasto osoittaa vuodesta toiseen jotakuinkin tasaista menoa.
Vuosi 2020 ei ole vield valmistunut. Poliisin tietoihin perustuva Tilastokeskuksen tilasto on
Jjohdonmukaisesti laskeva. Syitd eroon voi vain arvailla.

Automaattivalvonnan
merkitys epaselva

Liikkuva poliisi hoiti liikennevalvontaa koko
valtakunnan alueella yhtendisten periaat-
teiden mukaisesti. Nyt jokainen poliisilaitos
ndyttaad toimivan asiassa parhaaksi katso-
mallaan tavalla. Sen seurauksena valvonnan
taso maan eri osien valilla vaihtelee.

Nayttda myos ilmeiseltd, etta poliisivalvontaa
siirretddn yha enemman nopeuskameroiden
huoleksi. Jotenkin tuntuu, ettd automaattinen
nopeusvalvonta on katsottu ylivoimaisesti
tarkeimmaksi liikenneturvallisuustyon
muodoksi.

Totta kai nopeusvalvontaa tarvitaan. Heraa
kuitenkin kysymys, onko nimen omaan au-

tomaattivalvontaan keskittyminen fyysisen
poliisitydn korvaamiseksi jarkevaa. Ainakaan
Norjassa ja Ruotsissa asiaa ei ole ndhty nain.

Voi myds aiheellisesti kysya, onko kame-
ratolpat sijoitettu teiden varsille oikeasti
vaarallisiksi todettuihin kohtiin vai sellaisiin
paikkoihin, missa todenndkdisyys pieniin
ylinopeuksiin - toisin sanoen tolpan "tuotta-
vuuteen” - on suurin. Tata kysymysta sietaisi
tutkia.

Nopeuskameran hyvin yleinen sijoituspaikka
ndyttda olevan valittémasti nopeusrajoitusta
laskevan lilkkennemerkin jalkeen. Mikahan
siihen on syyna?

Kun vertaa onnettomuusmaarien ja auto-
maattivalvonnassa annettujen sakkomaarien
kehitystd, ndyttaa ilmeiselta, ettd kameraval-
vonnan kautta lisddntyneesta sakottamisesta

ei ole ollut muuta hydtya kuin valtion kas-
san kartuttaminen, budjettitavoitteiden
saavuttaminen.

Kameravalvonnan lisaamisesta on voinut olla
jopa haittaa. Koko liikenneturvallisuusty® on
saattanut ajautua vaaraan suuntaan. Resurs-
seja ja energiaa on ohjattu liikaa vain yhteen
asiaan. Kaikki muu on jaanyt liian vahalle.

Sattumaa ja sokeutta

Kameratolpat mittaavat Suomessa pistekoh-
taisesti nopeuksia. Liikenneturvallisuudeltaan
kehittyneimmissd maissa keskitytdan yha
enemman keskinopeuksien mittaamiseen.

Pistekohtaisessa kameravalvonnassa on
kyse erdanlaisista arpajaisista. Autoilija, joka
parhaansa mukaan pyrkii noudattamaan
nopeusrajoituksia, voi vahingossa joutua
kameran uhriksi. Aina joskus jaa nopeusra-
joituksen muuttuminen syysta tai toisesta
huomaamatta.

Todenndkoisesti erittdin suuri osa automaat-
tivalvonnassa jaetuista sakoista ja liikkenne-
virhemaksuista ovat olleet tahattomia.

Tapahtuma on sindnsa ollut vahapatodinen,
eika sen seurauksena ole tapahtunut mitaan.
Autoilijan ndkdkulmasta rangaistuksen saa-
minen on tuntunut epdoikeudenmukaiselta.
Tallainen on omiaan murentamaan kunnioi-
tusta yhteiskuntaa ja sen saantéja kohtaan.

Keskinopeusvalvonta olisi oikeudenmukai-
sempaa, mutta siihen ei toistaiseksi jostain
syysta ole haluttu Suomessa ryhtya. Pienet
hetkelliset ylinopeudet on ilmeisesti katsottu
niin vaarallisiksi, etta suuri osa resursseista
on ohjattu niiden hillitsemiseen.

Perustellusti voidaan kysya, onko tassa ollut
mitaan jarkea.

Kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa
vahintaankin kolmasosassa kuljettaja on liik-
keelld alkoholin tai huumeiden vaikutuksen
alaisena. Ainakaan naita kuljettajia nopeus-
kamerat eivat ota kiinni silloin kuin pitaisi.

Liikkeelld on myos yllattavan paljon ajo-oi-
keudettomia kuljettajia, jotka voivat osaa-
mattomuudessaan olla hyvinkin vaarallisia.
Kamerat eivat heita tien paalla pysayta.

Moottoripyorailijatkin jadvat kameravalvon-
nan ulkopuolelle, koska moottoripydrissa ei
ole edessa rekisterikilpia.

Suorastaan oireellista on, etta Helsingin polii-
silaitoksen yksikkd, joka hoitaa automaattista
nopeusvalvontaa, on nimetty Poliisin liiken-
neturvallisuuskeskukseksi. Se kertoo, kuinka
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kapea-alaisesti liikenneturvallisuusty® voi-
daan ymmartaa.

Nyt on heraamisen aika

Liikenneturvallisuustydssa on mukana monia
tahoja, jotka tekevat tyotaan ldhes toisistaan
tietamatta. Kaikki tyd on tarkeas, eika eri
toimijoita pidad panna keskendan parem-
muusjarjestykseen.

Paljon puhutaan liikenteen nollavisiosta,
tilanteesta, jossa kenenkaan ei tarvitse kuolla
tai vakavasti loukkaantua. Euroopan komissio
on asettanut sen tavoitteeksi vuoteen 2050
mennessd. On vaikea uskoa, ettd Suomi
saavuttaisi sitd nykyiselld menolla.

Kuten on kaynyt selvaksi, Norja on onnistunut
tahan mennessa erinomaisesti. Se on talla
hetkelld todennakdisesti maailman liikenne-
turvallisin maa. Sieltd kannattaisi ottaa oppia,
jos tohtii luottaa vieraaseen apuun.

Norjassa esimerkiksi suhtaudutaan maltil-
lisesti automaattiseen nopeusvalvontaan.
Pistekohtaisesti mittaavat kamerat sijoite-
taan vain todella vaarallisiksi todettuihin
tienkohtiin. Muutoin toimintaa kehitetaan
kohti keskinopeuksien valvontaa.

Yhdessa olennaisessa asiassa Norja nou-
dattaa my®s omaa polkuaan. Sielld toimii
valtakunnallinen liikennepoliisi Utryknings-
politiet. Norjassa pidetaan selvang, etta se
kuuluu olennaisena osana turvalliseen liiken-
nejarjestelmaan.

Tarvittaisiinko meillakin jalleen valtakunnal-
lisesti ja itsendisesti toimiva liikennepoliisi?
Kun syventyy nykyiseen liikenneturvallisuus-
tilanteeseen, ajatus ei tunnu kaukaa haetulta.

Valtiovallan tuore esitys poliisin maararaho-
jen leikkaamisesta eivat tosin tue tuollaista
ajatusta, eika se tue edes liikkennevalvonnan
tehostamista. Pain vastoin, vahaistakin
liilkennevalvontaa ollaan nyt romuttamassa
lopullisesti.

On mielenkiintoista nahda, mita tekeilla oleva
liikenneturvallisuusstrategia ja siihen liittyva
toimenpideohjelma tulee tarjoamaan.

Varmaa on, etta pelkkien peltipoliisien lisaa-
minen ei enad auta.

A Nopeuskamerat jakavat sakkoja Suomessa merkittavasti enemmadan kuin Ruotsissa ja Norjassa. Sakottaminen lisddntyi Suomessa valtavasti
vuodesta 2015 vuoteen 2018. Liikenneturvallisuuttaan erinomaisesti hoitaneessa Norjassa on koko vuosikymmen menty alaspdin. Suomen voi-
makkaasti pienentynyt sakotusmdadara vuonna 2020 on luultavasti seurausta kesdkuun alussa tapahtuneesta siirtymisesta uuden tieliikennelain
mukaisiin liikennevirhemaksuihin ja siitd aiheutuneesta hitaudesta. Liikennevirhemaksut ovat mukana luvussa. Julkisuudessa on raportoitu myds

sakkojen ja liikennevirhemaksujen madrad vahentaneista tietojarjestelmaongelmista.
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Kansanedustaja Matti Semi

Miksi Liikkuvaa poliisia
tarvittaisiin?

Teksti: Matti Semi
Kansanedustaja vasemmistoliitto
LPPY:n hallituksen jasen

oen Liikkuvan poliisin pe-
rinneyhdistyksen toiminnan
tarkedksi. Se tekee tyota
liikenneturvallisuuden pa-
rantamiseksi.ja toisaalta
liilkkuvan Poliisin toiminnan
lakkauttamisen johdosta teidemme turval-
lisuus on valvonnan vahaisyyden johdosta
muuttunut huonompaa suuntaa. Niinpa
toimintaan mukaanlahto oli helppoa Jyrki
Haapalan sita minulta tiedustellessa.

Lahes kymmenen vuotta sitten lilkkkuva poliisi
erillisena yksikdna lakkautettiin siséministeri
Paivi Rasdsen johdolla. Paatdkselld haettiin
muun muassa yli kuuden miljoonan euron
saastoja. Sita saavutettiinko silla paatoksella
saastoja, on ollut minusta kyseenalainen
tavoite! Sen sijaan lilkkennekulttuuriin muu-
toksessa silla on ollut vaikutuksensa, mika
selvasti ndkyy ajotapojen héllentymisena.

Lisaksi liikkuvan poliisin lakkauttamispaatds
on minusta ollut yhden turvallisuusalan am-
mattitaidon heikentamistemppu. Kysymys on
erityisesti raskaanliikenteen valvonnasta ja
siihen liitttyvistd turvallisuusriskeista, jota
tulevaisuuden kuvaa eivat silloiset paattajat
ilmeisesti osanneet arvioida.

Raskaan liikenteen valvonnassa on paljon eri-
laisia tehtdvia, jotka vaativat ammattitaitoa.
Tallaisia ovat mm. jarruihin, ohjattavuuden,
kuormien kiinnitykseen, lepoaikojen nou-
dattamiset ja yleensa auton kuntoon, kuten
esimerkiksi renkaiden kuntoon liittyvien
vaaratekijéiden huomioiminen.

Suomen teilla on liikkunut ja lilkkuu jatkos-
sakin paljon ulkomaalaisia rekkoja, joiden
kunto ei valttamatta tdytd suomalaisia
tieliikennevaatimuksia. Naiden valvonnassa
ammattitaitoisilla liilkkuvan poliisin resurs-
seilla olisi paljon kayttoa.
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Tahan valvontaa liittyy myos nykyajan vit-
saus, eli rekkaliikenteen harmaan talouden
valvominen, missa liikkuvan poliisin yksikolla
olisi varmasti paljon tydsarkaa tehtdvanaan.

Kuljetusalan harmaan talouden ilmidina pi-
detdan esimerkiksi luvatonta liilkenndintia, eli
autoilija suorittaa kaupallista kuljetusta ilman
liikennelupaa. Nain han kiertaa korkeammat
vakuutusmaksut, kun valttyy laajemmalta
valvonnalta. Pimeissa kuljetuksissa yleensa
kierretdan veroja ja kuljettajan
sosiaaliturvamaksuja

Myods ulkomaalaisen yrityksen laiton ka-
botaasi lilkenne on saanut Suomessa ja-
lansijaa. Tallaista tapahtuu, kun ulkolainen
liikennoitsija tekee tilapaisia kuljetuksia
Suomen sisaisessa liikenteessa epaterveelld
kustannustasolla, kuten alipalkkauksella,
mika vaaristaa aitoa kilpailua ja syd terveiden
kuljetusyritysten kilpailumahdollisuuksia!

Vuonna 2002 tehtyjen yrityskyselyjen mu-
kaan kuljetusalan harmaa talous arvioitiin
kolmeksi prosentiksi. Siitd kymmen vuoden
jalkeen, eli vuonna 2012, tavaraliikenneluvan
haltijoiden verotarkastusten yhteydessa
harmaan talouden yritykseksi on luokiteltu
runsas 11 prosenttia kaikista tarkastetuista.
Taman hetken tilastoja ei ole kaytdssa.

Luulen myds, etta korona-rajoituksilla myota
ulkomaalaisten rekkaliikenteen maara

on vahentynyt. Silti tarve riittavalle valvon-
nalle on olemassa.

Koronarajoitusten aikana olen itse joutunut
siirtymdan oman auton kayttédén Var-
kaus-Helsinki valilla. Taman, joka viikkoisen
valinajon aikana olen tehnyt erilaisia havain-
toja teiden varsilta.

Ensinnakin viimeisen vuoden aikana teiden
varsille on siunautunut yllattavan paljon kola-
ri - tai muuten pysakoityja autoja. Yllattavan
paljon myds hajonneita kuorma-autojen
renkaan palasia on "siivottu” teiden laitamiin.

Poliisin valvontatoimenpiteitd olen koh-
dannut vuoden aikana vain kaksi kertaa.
Varsinasta raskaanliikenteen valvontaa en ole
tavannut kertaakaan. Tallaiset kokemukset
ja havainnot ovat vahvistaneet minun kasi-
tystani siita,, etta liikkkuvan poliisin lakkautus
oli virheellinen paatos.

Kun puhutaan yleensakin liikenneturvalli-
suudesta, niin pelkka tietoisuus siita, etta
on olemassa poliisin yksikko, joka paivittain
valvoo liikkenneturvallisuuden noudattamista
rauhoittaisi likennetta. Se parantaisi liilkenne-
turvallisuutta, vahentaisi raskaan liilkenteen
harmaata taloutta ja toisit verotuloja! N&in
ajatellen se maksaisi itsensa moniverroin ta-
kaisin ja olisi veronmaksajien ja kansalaisten
turvallisuuden asialla!



Jaahyvaiset
Liikkuvalle poliisille

Teksti: Vanhempi konstaapeli Timo Toivonen

Kuvat: Lansi-Uudenmaan poliisilaitoksen liikennepoliisi

Liikkuvan poliisin lakkautta-
minen erillisorganisaationa
ja sulauttaminen paikallis-
poliisiin oli jarkytys ja ylla-
tys, vaikka paatosta osattiin
odottaa ja pelata.

apahtumat etenivat no-
peasti ennen paatosta,
mutta nopeasti alkoivat
myos tulevaisuuden val-
mistelut paatoksen jalkeen.
Lentoaseman yksikélle ja
Lohjan valvontaryhmalle muutos ei ollut
siind mielessa niin merkittava, kuin Helsingin

Malmilla sijainneelle padyksikolle, joka jettiin
kolmeen eri sijoituspaikkaan, joka seuraksena
vanha tydyhteiso sitten hajosi.

Henkildstéa kuunneltiin ja sijoittuminen
uusiin yksikdihin saatiin toteutettua vapaa-
ehtoisuuden ja oman halun perusteella; talla
tuli olemaan suuri merkitys tydviihtyvyyden
ja motivaation kannalta.

Lansi-Uudellemaalle perustettavalle liiken-
nesektorille Idhti johtajaksi ylikomisario Jussi
Paivansalo ja paallystéesimieheksi komisario
Ilkka Kantola.

Lohjan valvontaryhma jdi ennalleen sijoitus-
paikkana edelleen Lohja ja Espooseen pe-

v Raskaanliikenteen valvontaa Lansi-Uudella maalla.

rustettiin kaksi valvontaryhmaa lakkautetun
oman lilkkenneryhman tilalle. Kalusto jaettiin,
muutto valmisteltiin ja jdahyvaisia vietettiin.
Yksi ajanjakso oli lopussa, lahimmat tyétove-
rit vaihtuivat ja kaiken ylla leijui epdvarmuus
tulevaisuudesta, mutta myds uteliaisuus ja
into. Hyvasti LP ja Malmi!

Kilon poliiseiksi

Espooseen valikoitui nuorehko, mutta hyvin
motivoitunut porukka. Alusta asti oli ilmassa
tekemisen meininkia. Kolme valvontaryhmaa,
joista yhden vastuulle tuli koko poliisilaitok-
sen raskaan liikenteen valvonta. Espoossa
sijainneille ryhmille tuli myds moottoripyd-
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A Mopojen valvontaa Lénsi-Uudellamaalla.

"vuonna 2016 tapahtuneessa Vihdin rakalusto kayttoon. Kaikki olivat tuttuja

toisilleen ja uudet ryhmat alkoivat nopeasti

ampumistapauksessa menehtyioman  hisauwayhieen
pOIiiSiIaitOksemme konstaapeli" Heti ensimmaisesta paivasta ja alkuajoista

jai itselleni mieleen espoolaisten ystavalli-
syys ja aito ldmmin vastaanotto; tunsimme
itsemme tervetulleiksi ja meidan haluttiin
kuuluvan porukkaan. Taustalla oli varmaan
tietoisuus LP:n lakkautustaistelusta ja siihen
liittyvasta pettymyksestd. Meidat otettiin
todella hyvin vastaan.

Vuonna 2016 tapahtuneessa Vihdin ampu-
mistapauksessa menehtyi oman poliisilai-
toksemme konstaapeli. Tama luonnollisesti
jarkytti ja kosketti kaikkia tydyhteisdssa.
Tata asiaa ei pysty ohittamaan kun muistelee
kuluneita vuosia. On aika ennen Vihtia ja
aika sen jalkeen.

Toimintaymparisto
Lansi-Uudellamaalla

Lansi-Uudenmaan poliisilaitoksen alue on
varsin pieni sekd maantieteellisesti ettd vaes-
toltaan verrattuna muihin poliisilaitoksiin.

Padkaupunkiseutu ja Helsingin [8heisyys
tuo oman merkityksensa monessa mielessa.
Pendeldinti aiheuttaa liikennevirtoja Espoon
|api, poliisitoiminnallinen tilanne saattaa olla
hetkessa poliisilaitoksen alueella ja muutoin-
kin yhtendinen kaupunkiseutu luo tarpeen

A Rattijuoppovalvonta Lansi-Uudellamaalla poliisilaitosten sujuvalle yhteistylle.
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HEV-yhteisty® on tarpeen jo resurssien kay-
ton myota, silla valtiovierailut, yleisdtapah-
tumat ja kokoontumisajot pyorivat vanhaan
malliin. Oman laitoksemme resurssit eivat
riita isoihin operaatioihin.

Kolme kenttajohtoaluetta on kutistunut
kahteen alueeseen ja niukkuuden jakaminen
on tullut tutuksi. Vahvuudet ovat valilla mita
ovat ja tutkinta on ylikuormittunut jatkuvasti.
Siis sita samaa kuin muuallakin.

Toimintaympariston erityispiirteista voisi
mainita alueen kompaktin koon. Poliisilai-
toksen alueen reunat on helposti saavutet-
tavissa, vaikka paapoliisiasema sijaitseekin
ihan alueen itdreunalla Espoossa.

Kaksi padvaylaa (kolme kun otetaan Porintie
huomioon myds) ja paakaupunkiseudun
kehatiet ovat liikennemaariltdan suuria. Tie
25 on myds merkittava vayla liikenteellisesti
Hangon satamien paavaylana.

Hangon satamista Lansisataman rekka-
lilkenne on Suomen toiseksi vilkkainta ja
ulkosataman kautta tuodaan 80 prosenttia
Suomen kokonaisautotuonnista.

Inkoossa sijaitsee syvdsataman lisaksi myds
Oljysatama terminaaleineen. Padkaupunki-
seudun suurten infrahankkeiden vaikutukset
ulottuvat helposti myds Espooseen asti ja
Lansimetro on ollut Espoon oma suuren
luokan hanke.

Liikennesektorin
kehitys ja muutokset

Vuosien myo6ta on tydyhteisdssa on ollut
myds vaihtuvuutta. Alkuperaisesta porukasta
on muutamia henkildita hakeutunut muihin

v Valvontaa Lansi-Uudenmaan satamassa.

E%

" L] L1
Meilla

ollut poliisilaitoksen johdon

vankka tuki litkkennevalvontatyolle”

tehtaviin poliisissa ja jotkut ovat siirtyneet
siviilimaailmaan. Runko koostuu edelleen
vanhoista LP:laisita, mutta porukkaan on
hakeutunut avautuneiden paikkojen myéta
vanhoja Espoon liikkenneryhmalaisia seka
myds ihan uuttakin ainesta niin omasta
laitoksesta kuin muualtakin. Jokaiseen avoi-
meksi tulleeseen virkaan on ollut runsaasti
hyvia hakijoita.

Paallystd on vaihtunut aivan viime vuosina.
Pitkan linjan liikenteenvalvoja Jussi Paivan-
salo siirtyi johtamaan HV-sektoria ja uutena
sektorinjohtajana aloitti 2019 syksylld Aapo
Isoaho. Kuluvana kesdna Ilkka Kantola siirtyi
erittdin ansaituille eldkepaiville ja jatti sa-
malla tydyhteisd66n suuren osaamisvajeen
- niin lilkenneasioiden mediavastaavana,
kavelevana tietopankkina kuin armoitettuna
jutunkertojana ja kaskuniekkana.

Ajoneuvokalustoa ja tyovalineistda on uusittu
saannollisesti. Sektori tukee henkiléstén
osaamisen kehittamista ja kouluttautumista.
Hyva yhteisty® niin oman talon sisalla kuin
laitoksen ulkopuolisten tahojen kanssa on
ollut omiaan luomaan hyvaa tydilmapiiria.
Uutta on luvassa lahivuosina. Liikkuvassa po-
liisissa emme paasset aikoinaan Jokiniemeen,
taalla emme padsseet uuteen poliisitaloon
Vermon ldaheisyyteen, mutta saaamme
kuitenkin vanhan Kilon paapoliisiaseman
taysin uudistettuna kayttdomme. Varmasti
sopeudumme siihenkin.

Missa mennaan?

Jalkikateen voi todeta erittdin onnistuneeksi
ratkaisuksi saamamme mahdollisuuden
vaikuttaa omaan tyévuorojen runkolistan
suunnitteluun. Runko suunniteltiin LP:n ai-
kana muiden muuttovalmisteluiden lomassa.
Lista pyrittiin suunnittelemaan huomioiden
my0s kentdn painopisteajat ja partiomaarat.
Uusi runkolista on paasaantoisesti koettu
mielekkaaksi tyontekijoiden kannalta, silla on
saatu maksimaalinen kattavuus ja se tukee
hv-sektoria painopiste- ja vuoronvaihtojen
aikoina.

Liikennesektorin tarjoama reservi on kent-
tajohtajilla kaytossa juuri silloin, kun silla
on eniten tarvetta. Tama lienee vaikuttanut
merkittavasti siihen, ettd lilkennesektorin
tydvuoroihin ei ole kohdistunut muutostar-
peita eikd ns. keikanajovuoroja juurikaan
ole - tuemme kentan partioita tarvittaessa
omien vuorojemme puitteissa.

Koko Espoossa olon ajan on meilld ollut
poliisilaitoksen johdon vankka tuki liiken-
nevalvontatyolle. Olemme saaneet kiitetta-
vasti keskittya siihen ja vastauksena on ollut
resursseihin nahden varsin hyvat tulokset.
Yhteistyd hv-sektorin kanssa on ollut hyvaa
ja osaamistamme arvostetaan ja osataan
hyodyntaa.
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Autot muuttuvat,

ihminen ei?

Teksti: Tapio Koisaari

Tutkimusten mukaan henki-
léautojen onnettomuusriski,
eli onnettomuuksien maara

ajokilometria kohden, on

pienentynyt merkittavasta
parin vuosikymmenen aika-
na. Silti liikennevahinkojen
maara pysyy sitkeasti kor-
kealla.

utkin vaitoskirjassani ”"How
Passenger Cars Protect
their Drivers and Should
Cars be Protected from
their Drivers: from Airbags
to Automated Driving”,
milld keinoin ja miten tehokkaasti nykyai-
kaiset henkildautot suojaavat kuljettajaansa.
Perustin tutkimukseni padosin suomalaisiin,
kattaviin tietokantoihin ja niiden yhdistelyyn.

Aloitin tutkimukseni perinteisemmasta tur-
vatekniikasta, kuten turvavodiden ja tyynyjen
vaikutuksesta silma- ja paavammoihin ja
jatkoin kohti nykyisia aktiivisia turvalaitteita
ja ajamisen automaatiota. Tutkimus antoi tur-
vatekniikan liilkenneturvallisuusvaikutuksista
hyvin myo&nteisen kuvan.

Vaitoskirjan tuloksia

Ajonvakautusta koskeneen tutkimuksemme
mukaan ajonvakautuksen omaavilla henkil6-
autoilla aiheutetaan vdhemman kuolemaan
(-58 %) ja vammautumiseen (-29 %) johta-
neita moottoriajoneuvo-onnettomuuksia
kuin vanhemmilla autoilla, joissa tata jar-
jestelImaa ei ole. Luvut koskevat keskimaa-
raisesti kaikkia onnettomuustyyppeja, ja
esimerkiksi suistumisonnettomuuksien osalta
prosenttiosuudet ovat vield suurempia.

Jos autossa on viela enemman aktiivisia
turvalaitteita (sisallytimme tutkimukseemme
kaytannossa kaikki v. 2019 markkinoilla ol-
leet), sen kuljettaja aiheuttaa arviolta yhden
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kuolemaan johtaneen onnettomuuden kahta
miljardia ajokilometrid kohti, kun sairas-
kohtauksia ja itsemurhia ei lasketa. Tama
on karkeasti noin neljanneksen vahemman
onnettomuuksia kilometria kohti kuin pelkalla
ajonvakautuksella varustetuilla autoilla.
Vaitdskirjan viimeisen osatutkimuksen
perusteella vaikeimmin estettavia vakavia
onnettomuuksia ovat ne, jotka kuljettaja
aiheuttaa tahallaan, eivatka turvajarjestel-
mat toistaiseksi pysty estamaan kuljettajan
aktiivisia mutta virheellisia hallintaliikkeita.
Lisaksi haastavat keli- ja sadolosuhteet ovat
haastavia paitsi kuljettajalle myds nykyisille
turvajarjestelmille.

Mita opimme?

Vaitoskirjan tulokset voivat herattaa monen-
laisia ajatuksia. Esimerkiksi onnettomuusti-
heys voi tuntua hyvin pienelta. Yksi syy tahan
on se, etta nykyiset onnettomuusluvut eivat
milldan tavalla kuvasta autojen turvateknii-
kan nykytilaa. Suomalaiset onnettomuuslu-
vut kuvaavat keskimaarin kymmenen vuoden
takaista tekniikkaa.

Toisaalta voidaan ajatella, ettd automaation
tukema ihmiskuljettaja ei olekaan niin huono
kuin nykyisin helposti ajatellaan. Mainitus-
sa luvussa, noin yksi kuolemaan johtanut
onnettomuus kahta miljardia ajokilometria
kohden, ovat mukana niin humalassa kuin
reippaalla ylinopeudella ajetut osuudet. Jos
tarkasteltaisiin vain saantdja noudattavia
kuljettajia, onnettomuustiheys olisi huomat-
tavasti pienempi.

Kaiken kaikkiaan saadut tulokset alleviivaavat
hyvin tunnettua tosiasiaa: henkildéautojen
turvallisuuden kannalta tekniikan kehitty-
mattémyys ei ole ongelma. Ongelma on
se, etta jo kehitettya tekniikkaa ei saada
yleistymadn ajoneuvokannassa. Toisaalta
nykytekniikallakin voitaisiin saada helposti
enemman aikaiseksi, jos esimerkiksi kul-
jettajaa valvovia tai nopeutta rajoittavia
jarjestelmia vaadittaisiin lakisaateisesti. Nyt
autonvalmistajat eivat uskalla asentaa niita
kuluttajien reaktion pelossa, joskin pienia
avauksia tahankin suuntaan on jo tehty.

Mita sitten?

Jatkoin tutkimustani vaitoskirjan jalkeen,
silla ainakin yksi luonteva osa kokonaisuutta
ei ehtinyt vaitokseen mukaan: Miltei koko
vaitoskirja keskittyi onnettomuuksien ai-
heuttajiin, mutta turvatekniikan vaikutukset
eivat rajoitu heihin. Esimerkiksi auton ostajan
kannalta oleellinen kysymys on, miten autoni
suojaa minua muiden hélmoilylta?

Kysymys vastapuolten turvallisuudesta on
oleellinen my®ds niin sanotun sekaliikenteen
aikakaudella, jolloin teilld liikkuu ihmisten
ajamien autojen lisaksi koneiden ohjaamia
ajoneuvoja, joiden on sanottu aiheuttavan
vain murto-osan onnettomuuksia perinteisiin
ajoneuvoihin nahden. Ovatko robottiautot
turvassa perinteisten ajoneuvojen muodos-
tamalta uhalta?

Lyhyt vastaus kysymykseen on - eivat ole.
Tapahtumien lyhyt aikajanne, hankalat tor-



A Aktiiviseen turvatekniikkaan keskittyneissd tutkimuksissa ei ole unohdettu perinteisempid

turvalaitteita. Turvavydta tarvitaan edelleen, silld kaikkia térmdyksid ei vieldkddn pystyta estdmaan.

Kuva: Volvo

mayssuunnat (esimerkiksi takaa), liukkaus
ja katveet tulevat olemaan liilkaa my&s ro-
bottiautoille pitkan aikaa. Kun perinteinen
ajoneuvo lahtee varmistamatta ohittamaan
rekan takaa, se lahtee katveesta ja aikaa
reagoida voi olla vain sekunti. Jos on vield
liukasta, vastaantulevalla autolla ei ole kay-
tannodssa mahdollisuuksia.

Vertaisarvioinnissa olevan tutkimuksemme
(vastuullisena kirjoittajana TKT Roni Utriai-
nen Tampereen yliopistosta) mukaan uusin
aktiivinen turvatekniikka onnettomuuden
vastapuolena olleessa henkildautossa olisi
estanyt vain noin viisi prosenttia viime vuo-
sien kuolemaan johtaneista térmayksista. Ja
puhumme juurikin kuolemaan johtaneista
tormayksista, silld sairaskohtauskuolemat
eivat kuuluneet tutkimusaineistoon erilaisen
térmaysdynamiikan takia.

YIl& mainittujen laihojen tulosten yhteydessa
on mainittava, ettd vaikka viimeisimmat tut-

kimuksemme ovat keskittyneet aktiiviseen
turvatekniikkaan, emme ole unohtaneet
perinteisempidkaan turvalaitteita. Niiden
osalta maininnan arvoinen tulos on, etta jos
onnettomuuksien vastapuolia koskeneen
tutkimuksen aineistossa kaikki osalliset
henkildt (niin aiheuttajat kuin vastapuolet)
olisivat kayttaneet turvavyotg, lisdédntyneen
turvayon kayton vaikutus olisi ollut samaa
luokkaa tai hiukan suurempi kuin viimeisim-
malla aktiivisella turvatekniikalla vastapuolen
henkildautossa.

Kdytanto eroaa teoriasta

Kaiken tutkimisen jalkeen on valilld hyva
katsoa, miltéd onnettomuustilanne nayttaa
kaytannossa. Tehdyn tutkimuksen perus-
teella henkildautojen turvatekniikan olisi
pitdnyt vahentad onnettomuuksia merkit-
tavasti aiheutettujen onnettomuuksien
osalta, ja vaikutuksen pitaisi olla kuolemaan

A Kuva: Onnettomuustietoinstituutti

johtaneissa onnettomuuksissa suurempi kuin
lievemmissa liikkennevahingoissa.

Henkildauton kuljettajien aiheuttaneiden
kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien
osalta suunta on odotettu, silla vuosien 2010-
2019 trendi on noin 20 % laskeva. Ottaen
huomioon ettd ajoneuvotekniikan kehitys
on vain yksi osatekija kehityksessa, turval-
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A Vditdskirjan keskeisimmdassd osajulkaisussa tutkittiin nykytekniikalla vaikeimmin estettdvissd olevia onnettomuuksia.
Tassd tydssa turvatekniikan yksityiskohtien, kuten tutkien sektoreiden ja kantamien, tunteminen oli oleellista.

Kuva: Mercedes-Benz

lisuuskehitys on ollut odotettua hitaampaa.
Tekijoita hitaan kehityksen taustalla on mo-
nia, ja esimerkiksi vaikeasti estettavien on-
nettomuuksien osuus on jo nykytilanteessa
korkea: aineiston 1554 onnettomuudesta 32
% (N=499) oli sairauskohtauksia tai tahallaan
aiheutettuja onnettomuuksia.

Liikennevakuutuksesta korvattujen vahinko-
jen kehityksen suhde kuolemaan johtaneisiin
onnettomuuksiin on siina mielessa odotettu,
ettd kehitys on ollut huonompaa. Yllatyksena
Voi sen sijaan pitad kehityksen huonoutta
ylipdataan, silla kymmenen vuoden trendi
on ollut henkilévahinkojen osalta lievasti
nouseva (noin +6 %). Kasvu on hyvin tarkasti
samaa luokkaa kuin maanteiden lilkennesuo-
ritteella, joten suoritevaihtelusta putsatun
turvallisuuskehityksen voisi veikata olevan
hyvin Iahelld puhdasta nollaa. Poljetaan siis
paikallaan.

Jatkoselvitysta

Jo vaitdstutkimuksissa jouduin kirjaamaan
tutkimusteni rajoituksiin tarkasteltavien
ajoneuvoryhmien kuljettajien vaikutuksen.
Tutkin uudehkoja ajoneuvoja, joiden omista-
jat olivat keskimaarin viisikymppisia. Vaikka
nama kuljettajat hydtyivatkin turvalaitteista
verrattuna ikatovereihinsa, joilla oli vanhem-
mat autot, tulosta ei voi yleistaa kaikkien ika-
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luokkien kuljettajiin. Miten riskipitoisemmat
kuljettajat hyotyvat turvalaitteista?

Enta miten ajoneuvot kulkeutuvat yhteiskun-
nassamme uuden auton ostajilta eteenpain?
Nappituntumalta uudehkoja autoja ostavat
henkilét, joilla on ollut jo entuudestaan
melko turvalliset autot. Kiinnostavampaa
onkin, ettd jos uusi auto ostetaan tanaan,
milloin ja miten se paatyy riskialttiimpien
kuljettajien kasiin? Tiedosta olisi hyotya
muun muassa autokannan uudistamiseen
tahtaavissa hankkeissa.

Eivatkd epavarmuuden ajoneuvotekniikan
tehokkuudesta lopu pelkastdan edella
mainittuihin tekijoihin. Rajasin tutkimusteni
kasittelyn ulkopuolelle myos kdytettavyyden
haasteet seka kuljettajien kayttdaytymisen
muuttumisen, mukaan lukien mahdollisen
turvalaitteiden hyddyn ulosmittaamisen. En
tehnyt rajauksia siksi, ettd edelld mainitut
aiheet olisivat vahapatoisia, vaan siksi etta
niiden tutkiminen ei onnistunut valituilla
menetelmilla.

Tutkimusten edetessa kavi ilmi, etta ajon-
vakautus on miltei taydellinen aktiivinen
turvalaite. Sen toiminta ei vaadi kuljetta-
jalta huomiota, toisaalta jarjestelma toimii
kuljettajan toimista riippumatta ja ylipaa-
taan melko harva kuljettaja tietdad hanen
autossaan olevan ajonvakautus (vdahentaa

turvallisuuden ulosmittaustaipumusta).
Monien muiden aktiivisten turvalaitteiden
osalta tilanne on hyvin erilainen, ja kaytet-
tavyydeltaan heikkoja turvalaitteita vaivaa
vield lisdksi kuljettajien taipumus kytkea
turvalaite pois kaytosta.

Tulevaisuus tuo kyberriskit...

Osasta kansainvalisia tilastoja tahallaan
aiheutetut onnettomuudet tai osa niista on
poistettu, koska niiden katsotaan johtuvan
liikennejarjestelman ulkopuolisista asioista.
Taman takia myos koko ilmi6 tahtoo unoh-
tua. Tulevaisuudessa tahallaan aiheutettujen
onnettomuuksien kirjo voi olla kuitenkin jopa
nykyista laajempi.

Viela 2010-luvulle asti auton sahkojarjestel-
ma oli ulkomaailman kannalta hyvin suljettu
ja toisaalta auton sisdisen tietoliikenteen
kannalta hyvin avoin. Verkkoyhteytta ei ollut,
ja toisaalta auton ohjainlaitteiden valinen
viestiliikenne oli maltillisesti salattua. Tasta
huolimatta ratkaisu oli melko turvallinen,
silld auton tietojarjestelmaan murtautumi-
nen vaati fyysisen yhteyden, minka lisaksi
rikoshyoty rajoittui lahinna yksittaisen
ajoneuvon arvoon.

Verkottuneiden henkildautojen aikana tilanne
on hyvin toinen, silla tarjolla on siisteja keino-
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A Tutkimukset antaisivat olettaa, ettd pelkdstdan ajoneuvotekniikan kehittyminen parantaisi turvallisuustilannettamme merkittavasti. Kdytanté
osoittaa toista, silld esimerkiksi liikennevakuutuksesta korvattujen henkilévahinkojen maara on pysynyt tuoreimmat kymmenen tilastovuotta

miltei ennallaan.

ja niin yksittaisten henkildiden eliminointiin
kuin jarjestelméatason sabotaasiin. Ajoneu-
vojen tietoturvaan erikoistunut Upstream
Security julkaisi vastikaan ”"Global Automo-
tive Cybersecurity Report 2021” -raportin,
jossa se perkaa 633 autoihin kohdistettua,
julkisesti raportoitua tietoturvauhkaa. Uhkien
kirjo kattaa kutakuinkin ne tapaukset, joita
on tdhan asti pystytty spekuloimaan.

...ja muut ennakoidut
ongelmat

Tahallisten onnettomuuksien lisaksi turvalait-
teiden hyddyn ulosmittaaminen saattaa olla
iimio, joka yleistyy. Tutkimusndytdén mukaan
taman ilmidn vaikutus turvallisuuteen on
ollut toistaiseksi marginaalinen. Viimeisinta
tekniikkaa edustavien autojen onnettomuuk-
sien tutkinta Yhdysvalloista on kuitenkin
antanut nayttoa siita, ettd kuljettajat ovat
|luottaneet onnettomuushetkelld sokeasti
esimerkiksi ajoavustimeen (tason 2 ajamisen
automaatio), vaikka vastuu ajamisesta on
ollut todellisuudessa kuljettajalla.

Toisaalta turvalaitteiden kaytettavyyspuut-
teet eivat ole aiheuttaneet pelkastaan harmi-
tonta kayttajien artymystag, silla Euroopassa
tutkitussa onnettomuudessa kuljettaja luuli
kytkeneen autonsa ajoavustimen, mutta to-

dellisuudessa han aktivoi vain mukautuvan
vakionopeussaatimen. Oleellinen ero jarjes-
telmissa on se, ettd mukautuva vakionopeus-
saadin ei pida autoa omalla kaistallaan, minka
seurauksena auto ajautui vastaantulevien
kaistalle ja tormasi vastaantulevaan autoon,
jossa ollut henkilo kuoli.

Ajoavustimisen aktivoitumisessa epaonnistu-
nut kuljettaja teki virheen, koska kyseisessa
automallissa ajoavustimen aktivoitumisesta
kertoo vain muutamien millien lapimittai-
sen symbolin varin vaihtuminen. Toisaalta
ajoavustin ja mukautuva vakionopeussaadin
aktivoidaan hyvin samantyyppiselld ope-
raatiolla (kaksoisnapautus ohjauspyéran
viiksesta, mutta eri suuntiin). Viimeinen
huomio tapauksesta on, ettd kuljettaja oli
jo ilmeisen tottunut ajoavustimen tuoman
hyddyn ulosmittaamiseen, eli han alkoi miltei
valittdmasti oletetun aktivoimisen jalkeen
keskittya muuhun kuin ajamiseen.

Ihmisen vaikutus pysyy

Nykytilanteessa uudet henkildautot ovat
erittdin turvallisia kuljettajansa kannalta,
ja jos kuljettaja my6s noudattaa saantoja,
lopputulos on vield parempi. Ajoneuvosuun-
nittelussa on kuitenkin huomattava, etta
ihminen ei aina kayttaydy, kuten on ajateltu,

eika kaikkien kuljettajien ajokunto ole riittava.
Ihmiskuljettaja tullee sadilymaan autoissa
pitkdan, joko mukana autossa olevana tai
verkon yli autoa ohjaavana etékuljettajana.
Nain ollen ihmiskuljettajien ajamilla osuuk-
silla riesanamme tulevat pysymaan samat
ongelmat kuin nykyisinkin, ja ehka joukko
uusia? Ihmisen reaktio muuttuneeseen tilan-
teeseen on aina pienoinen arvoitus.

Eika ajamisen automaatiokaan tule ilman,
etteikd ihmiselld olisi sormensa pelissa.
Istuin vuonna 2015 Boschin testiradalla
Boxbergissa itse ajavassa Teslassa, joka
ajoi sekaliikenteessa varovaisemmin kuin
yksikaan kohtaamani inmiskuljettaja. Tilai-
suuden jarjestaja ei selvastikaan halunnut
ottaa pienintakaan riskia siita, ettad radalla
ajavat ihmiskuljettajat ja Tesla tormaisivat.

Anturoinnin ja ohjelmistojen kehityksen
takia vastaava auto ajaisi nykyisin varmasti
ripedmmin, mutta ei pelkastaan teknisen ke-
hityksen vuoksi. Kdytannon sovelluksissa on
ollut pakko hyvaksya, etta pysyadkseen riskia
ottavien ihmiskuljettajien liikennevirrassa
myo6s koneen taytyy ottaa riskid. Ja tasta
nousee ilmeinen kysymys: paljonko riskia
sitten voidaan ottaa? Tahan kysymykseen
vastaa viime kadessa ajojarjestelman oh-
jelmoiva ihminen.
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Suomen itsemurhaluvut

litkkenteessa maailman korkeimpia

Teksti: Igor Radun, liikkennepsykologian dosentti, Helsingin yliopisto
Jenni Radun, ymparistdpsykologian tutkija, Turun ammattikorkeakoulu

uomessa raportoitujen it-

semurhien osuus kaikista

liikennekuolemista on maail-

man korkeimpia, ellei korkein.

Vaikka tieliikenneitsemurhat

edustaisivat pientd osuutta
kaikista itsemurhista maassa, ne voivat
silti edustaa huomattavaa osuutta kaikista
tieliikennekuolemista, toteavat Igor ja Jenni
Radun selvityksessaan.

On pitkaan ollut tiedossa, etté jotkut tieliiken-
nekuolemat ovat seurausta itsetuhoisista toi-
mista. Tieliikenneitsemurhien tutkimuksella
onkin pitkat perinteet Suomessa (Airaksinen,
Korpinen ja Parkkari, 2016; Hernetkoski ja
Keskinen, 1998; Hernetkoski, Keskinen ja
Parkkari, 2009; Hernetkoski, Salo ja Keskinen,
2001; Hamalainen, 1973; Keskinen ja Pasanen,
1990; Kujansuu ym., 2017; Ohberg, Penttila ja
Lonnqvist, 1997; Radun, Parkkari ym., 2019;
Sassi, Hakko, Raty ja Riipinen, 2018). Tahan
on ndhdaksemme kaksi syyta.

A Igor Radun, liitkennepsykologian dosentti,
Helsingin yliopisto
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A Tutkijalautakuntien tutkimat moottoriajoneuvo-itsemurhat (pylvaét) ja niiden osuus kaikista
kuolemaan johtaneista moottoriajoneuvokolareista (punainen viiva) vuosina 1991-2018.

Historiallisesti, itsemurhaluvut yleisesti ovat
Suomessa olleet Euroopan korkeimpien
joukossa, mistd on seurannut tarve laajoille
yvhdyskunnallisille toimille, joihin kuuluu myos
tieteellinen tutkimus.

Partosen kahden julkaisun otsikot sanovatkin
paljon: ”Itsemurhien ehkaisy vaatii jatkuvaa
tyotd” ja “Uusia toimenpiteitd tarvitaan
itsemurhien ehkaisemiseksi” (Partonen,
2019; 2020).

Jos itsemurhien maara maassa on korkea,
jotkut niista luultavasti tehdaan liikenteesss,
kun otetaan huomioon myds henkildautojen
saatavuus.

Toinen syy liittyy 60-luvun lopulla Suomessa
aloitettuun maailmanlaajuisesti ainutlaa-
tuiseen onnettomuuksien tutkintaan, eli
Onnettomuustietoinstituutin (OTI) koor-
dinoimaan kuolonkolareiden tutkimiseen.
OTl:n tutkijalautakuntien asiantuntemus
ja perusteellisuus jokaisen kuolonkolarin
kohdalla aiheuttaa sen, ettd onnettomuuden

syyt pystytaan tunnistamaan niin oikein kuin
mahdollista.

Yleisesti tieliikenneitsemurhien maara on
aliraportoitu (Pompili ym., 2012). Téama
aliraportoinnin maara saattaa kuitenkin olla
vahadisempi Suomessa kuin muissa maissa
johtuen OTI:n lautakuntien tydsta. OTl:n
lautakuntien tyd suoritetaan ainoastaan
liikenneturvallisuuden nakdkulmasta, jolloin
heilld on enemman vapauksia onnetto-
muuksien syista tehtyjen johtopaatdsten
tekemisessa kuin esimerkiksi virallisella
kuolemansyytutkijalla, jonka raportilla voi
olla my®és laillisia- ja vakuutus seuraamuksia.

Esimerkiksi, henkivakuutuksissa on usein
vakiona lause, jossa itsemurha saattaa ra-
joittaa vakuutusmaksun maaraa esimerkiksi
tietyn ajan vakuutuksen ottamisesta. Tasta
syysta, kuolemansyytutkijalla pitda kenties
olla OTI:n lautakuntia vahvemmat perusteet
(esimerkiksi itsemurhaviesti). Lautakunnat
voivat lilkenneturvallisuuden nakdkulmasta
tehda johtopaatoksen, ettd kuolema saattoi
olla itsemurha.
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A Trendit tieliilkenneitsemurhissa, kuolonkolareissa ja yleisesti itsemurhissa Suomessa. muutos vuoteen 1991 verrattuna (1991=100). Vuoden
1991 méarat: Tutkijalautakuntien tutkimia moottoriajoneuvo-onnettomuuksia oli 350, Itsemurhia moottoriajoneuvolla oli 21; Itsemurhien osuus
kuolemaan johtaneista moottoriajoneuvo-onnettomuuksista oli 6 % (21/350); Itsemurhia Suomessa yleisesti oli 1493 (Tilastokeskus, 2019).

Mielestamme nama molemmat syyt ovat
vaikuttavina tekijéina sille, ettd Suomessa
raportoitujen itsemurhien osuus kaikista
liilkennekuolemista on maailman korkeimpia,
ellei korkein. Vaikka tieliikenneitsemurhat
edustaisivat pienta osuutta kaikista itsemur-
hista maassa, ne voivat silti edustaa huomat-
tavaa osuutta kaikista tieliilkennekuolemista.

Kuva 1esittavaa tieliilkenneitsemurhien maa-
raa ja osuutta kaikista moottoriajoneuvojen
kuolonkolareista vuosina 1991-2018. Tassa
esitetty aineisto perustuu OTI:n sahkodiseen
aineistoon ja muuttujan ”Valitdn riskitekija”
kategoriaan “Tahallinen teko”.

Kun yleisesti itsemurhien vuosittaiset
maarat Suomessa ovat laskeneet vuodesta
1990 lahtien, moottoriajoneuvoilla tehtavat
itsemurhat eivat ole vahentyneet, vaan jopa
lisdantyneet.

Vuosina 1991-2000 vuosittainen keskiarvo
naille itsemurhille oli 19,9, kun vuosina
2001-2010 se oli 22,6 ja vuosina 2011-2018
se oli 28,8.

Lisdksi kuolonkolarien vuosittainen maara
yleisesti on laskenut, mista johtuen itse-
murhat edustavat yha suurempaa osuutta
kuolonkolareista. Vuosina 1991-2000 moot-
toriajoneuvolla tehdyt itsemurhat edustivat

7,3 % kaikista kuolonkolareista, joihin liittyi
kuolema moottoriajoneuvossa, kun vuosina
2001-2010 tama osuus oli 8,8 % ja vuosina
2011-2018 tama oli joka 14,9 %. (Naissa luvuis-
sa ei ole otettu huomioon jalankulkijoiden
itsemurhia. Niista olemme juuri kirjoittamas-
sa artikkelia.) Pitaisi kuitenkin muistaa, etta
henkildautojen maara on lahes tuplaantunut
vuodesta 1990 (Tilastokeskus, 2020), joten
niiden saatavuus on parantunut.

Voisimme tehda johtopaatdksen, etta
Suomessa tieliikenneitsemurhien maara ei
seuraa Yyleisesti itsemurhien maardssa tai
kuolonkolareiden vahenemisessd nahtavia
trendeja. Tdma kuitenkin saattaa olla ennen
aikainen johtopaatds, ja tarkemmalla ryh-
mien tarkastelulla voisimme tulla erilaiseen
johtopaatdkseen. Joka tapauksessa on
selvag, etta tieliikenneitsemurhat edustavat
huomattavaa osaa tieliikenteessa kuolleis-
ta ja niiden ehkaisemiseksi pitaisi tehda
enemman.

Moottoriajoneuvoilla tehdyissa itsemur-
hissa suurimmassa osassa (Iahes 90 %) on
osallisena myds toinen ajoneuvo (Radun,
Parkkari ym., 2019). Siten niiden ehkaisya
pitdisi arvioida ja perustella myds naiden
tahattomina vastapuolina olleiden ihmisten
perspektiivista.

Tyypillisesti raskaan liikenteen ajoneuvo on
itsemurhakolareissa toisena osapuolena
(Hernetkoski, Keskinen ja Parkkari, 2009;
Radun, Parkkari ym., 2019).
Tutkimussarjassamme osoitimme, ettd nama
raskaan liikenteen ajoneuvojen kuljettajat
voivat karsid vakavista ja pitkdaikaisista
seurauksista naiden kolareiden jalkeen
(Radunym., 2021; Radun ym., 2020; Radun,
Parkkari ym., 2019; Radun, Radun, Kaistinen,
Olivier ym., 2019; Radun, Radun, Kaistinen
ja Parkkari, 2019).

Vaikka raskaan liikenteen kuljettajat lahes
aina selviytyvat ndista tahallisista kolareista,
tapahtumasta voi jaada pitkdaikaisia nega-
tiivisia seuraamuksia. Se voi johtaa fyysisiin
vammoihin, sairauslomaan, posttraumaatti-
siin stressioireisiin tai jopa ammatinvaihtoon.
On siis selvaa, ettad vastapuolena olevat
kuljettajat eivat selvia tilanteista ilman
seuraamuksia. Osa menettda elinkeinonsa,
osa saa fyysisia ja osa psyykkisia vammoja.
Lisda tutkimusta tarvitaan naissa kolareissa
osallisina olleiden raskaan liikenteen kuljet-
tajien selviytymisesta tapahtuman jalkeen.
Tieliikenneitsemurhien ehkaisyssa voidaan
kayttaa kahta strategiaa. Voidaan yrittaa
vahentaa ylipdataan itsemurhien maaraa
seka voidaan yrittda vahentaa tiettyjen
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menetelmien kadyttda itsemurhien tekoon.
Kuten ylla on mainittu, tieliikenneitsemurhien
maara ei ole seurannut yleista itsemurhien
madran vahenemisen trendid Suomessa.

Tiettya itsemurhatapaa ehkaisemaan kay-
tettyja toimia on juuri tarkasteltu tuoreessa
systemaattisessa katsauksessa, jossa ei
kuitenkaan 16ytynyt yhtaan tutkimusta tie-
liilkenneitsemurhien interventioista (Okolie
ym., 2020).

Vaikka tieliikenneitsemurhien interventioita
on vahan, tallaisena voidaan pitad Suomen
lakia, joka velvoittaa ladkareita ilmoittamaan
poliisille, jos heidan potilaansa ajokunto on
vaarantunut siten, etta he saattavat olla
uhka itselleen ja muille ajaessaan. Téman lain
toimeenpanemisessa on kuitenkin haasteita
(Peraaho ym., 2012) emmeka tieda onko lain
vaikuttavuutta arvioitu. Ottaen huomioon
tieliikenneitsemurhien maaran kasvun, voi-
daan vaittaa, ettd laki ei ehka ole toiminut
menestyksekkaasti tielilkenneitsemurhien
suhteen. Tosin tieliikenneitsemurhien va-
hentaminen oli vain yksi lain tavoitteista.
Traficomille kirjoittamassamme raportissa
olemme keskustelleet myds useista muista
ehkaisytavoista mukaan lukien ymparistéon
littyvat ehkaisevat tekijat (esimerkiksi siten
ajosuuntien fyysinen erottaminen keskikai-
teella).

Lisdksi on olemassa yleisempia itsemur-
hien ehkaisytapoja, joita ei ole kohdistettu
juuri tieliikenneitsemurhiin. Naita ovat
mm. masennuksen tunnistaminen ja hoito,
padihdeongelmien hoito seka syrjaytymisen
ehkaiseminen. Néma vaativat panosta koko
yhteiskunnalta.

Lopuksi, voimme vain yhtya Okolien ym.,
(2020) johtopaatdkseen: "Tietoisuutta tie-
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liikenneitsemurhista pitdisi lisata itsemurhia
ehkaisevissa toimissa. Vankkoja tutkimuksia
tieliikenneitsemurhia ehkaisevien toimien
tehokkuudesta tarvitaan akuutisti.”

Meidan tydmme jatkuu usealla uudella tut-
kimuksella, mukaan lukien systemaattinen
katsaus tielilkenneitsemurhiin.
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Tieliikenneonnettomuustilastointi

- suo siella vetela ta

Teksti: FT, DI Noora Airaksinen liikenneturvallisuusasiantuntija,
Sitowise Oy ja postdoc-tutkija, Ita-Suomen yliopisto

U:nja Suomen pitkan aikava-

lin liikenneturvallisuusvision

mukaisesti kukaan ei kuole

tai loukkaannu vakavasti tie-

liilkenteessa. Valitavoitteeksi

Suomenkin liikenneturvalli-
suusstrategiassa asetettaneen liikenteessa
kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden
madrien puolittaminen vuoden 2020 tasosta
vuoteen 2030 mennessa. Tavoitteen saavut-
taminen edellyttaa paitsi suunnitelmallista
liilkenneturvallisuusty6td, myos luotettavaa
ja ajantasaista onnettomuustilastointia. Siind
onkin viela petrattavaa.

Onnettomuustilastot ja
henkilovahinkojen maarat
eri tilastoissa

Onnettomuustietoinstituutin (OTI) koor-
dinoimat alueelliset tutkijalautakunnat (1)
tutkivat kaikki kuolemaan johtaneet tie- ja
maastoliikenneonnettomuudet Suomessa
huolellisesti. Toimintamalli on kansainvalises-
tikin ainutlaatuinen, ja tutkintatydn ansiosta
Suomessa on kaytdssa kattavasti tietoa
kuolemaan johtaneista onnettomuuksista ja
niiden taustoista. Myos Tilastokeskus tilas-
toi kattavasti poliisin kirjaamat kuolemaan
johtaneet onnettomuudet ja niissa meneh-
tyneet henkilét (2). Kuolemaan johtaneista
onnettomuuksista on siis kattavasti tietoa.

Tieliikenteessa loukkaantuneiden tilastoin-
nissa on sen sijaan vield puutteita. Iso edis-
tysaskel otettiin vuonna 2015 kun aloitettiin
vakavasti loukkaantuneiden tilastointi EU:n
suositteleman vakavuusmaaritelman mu-
kaisesti vuodesta 2014 alkaen. Ongelmana
on edelleen kuitenkin tilaston valmistumi-
sen pitka viive ja kattavien taustatietojen
puute. Myds madritysmenetelmaan liittyy
tiettyja epatarkkuuksia. Onnettomuustie-
toinstituutti on aloittanut vammautumiseen
johtaneiden tieliikenneonnettomuuksien
ns. kevyttutkinnan (3), jossa keskitytaan
erityisesti vakaviin onnettomuuksiin, ja josta
toivotaan parannusta tilanteeseen. Kaikkien
loukkaantuneiden tilastoinnissa on kuitenkin
vieldkin suurempia puutteita, ja vaikka on
kyse lievemmista tapauksista, niiden suuren
maaran vuoksi asia on merkityksellinen.
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Tieliikenneonnettomuuksista on kaytdssa
erilaisia tilastoja, jotka perustuvat tilastojen
yllapitdjien tarpeisiin ja toimintaan. Sen vuok-
si niiden kattavuus vaihtelee. Seuraavassa on
esitelty yleisimmin kaytetyt tilastot ja lyhyt
kuvaus niiden sisalldistad ja kattavuudesta:

« Poliisin tietoon tulleisiin onnettomuuksiin

perustuvaa Suomen virallista tieliikenneon-
nettomuustilastoa (2) yllapitaa Tilastokeskus.
Tilastossa on paljon hyvaa taustatietoa
mm. onnettomuuspaikasta, osallisista ja
olosuhteista. Ongelma kuitenkin on, etta
tilasto kattaa vain osan loukkaantumiseen
johtaneista onnettomuuksista, koska poliisi
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ei kay kaikissa onnettomuuksissa paikalla.
Tilaston ulkopuolelle jaa hyvin paljon eri-
tyisesti pyorailijdiden loukkaantumiseen
johtaneita yksittaisonnettomuuksia, mutta
myo6s muiden tienkayttajaryhmien tapatur-
mia. Tilastoa kaytetaan hyvin yleisesti mm.
onnettomuusmaarista uutisoitaessa.

* Tilastokeskus tuottaa vuosittain myos tielii-
kenteessa vakavasti loukkaantuneiden maa-
ran, joka perustuu Terveyden ja hyvinvoinnin
laitoksen hoitoilmoitusjarjestelman (Hilmo)
tietoihin. Tiedot yhdistetaan viralliseen tie-
liikenneonnettomuustilastoon (2). Samalla
saadaan tietoa myos ns. yhdistymattomista
tapauksista eli virallisen tilaston ulkopuolelle
jadneista vakavasti loukkaantuneista. Naista
tapauksista ei kuitenkaan ole olemassa
juurikaan taustatietoa, ainoastaan maarat
maakuntatasolla, ikaryhmittain ja tienkayt-
tajaryhmittain.

* Onnettomuustietoinstituutti (OTI) kokoaa
tietoja lilkennevakuutuksesta korvatuista
vahingoista (4). Tilastossa on tietoa henki-
|6vahinkojen maaristd huomattavasti katta-
vammin kuin Tilastokeskuksen yllapitdmassa
virallisessa tilastossa, tosin loukkaantumisen
ja sen vakavuuden maaritelmat ovat erilaiset.
Lisdksi tilasto sisaltda myos tieliikennelain
mukaisten teiden ulkopuolella tapahtu-
neet liikennevahingot. Vakuutusyhtididen
tilastoistakaan ei kuitenkaan selvia mm.
pyorailijdiden yksittaisvahinkojen maara.
Lisaksi tilastosta puuttuu joitakin sellaisia
liikennevahinkotietoja, jotka esiintyvat Tilas-
tokeskuksen tilastoissa, mm. rattijuoppojen
aiheuttamat kuljettajan henkildvahinkoihin
johtaneet yksittaisvahingot. OTI kokoaa ja
julkaisee myos liikenneonnettomuuksien
tutkijalautakuntien tutkimien kuolemaan
johtaneiden onnettomuuksien tiedot (5).

« Pelastustoimen resurssi- ja onnettomuus-
tilasto Prontossa (6) ovat ne tielilkenneon-
nettomuudet, joissa pelastuslaitos on ollut
paikalla. Tilaston kattavuus poikkeaa edella
mainituista, ja erityisesti pyorailijdiden ta-
paturmat jadvat usein myos taman tilaston
ulkopuolelle. Loukkaantuneista on kaytossa
pelastustoimen ammattilaisen tekema va-
kavuusluokitus, joka poikkeaa virallisessa
tilastossa kaytetysta maaritelmasta.

Kuolleiden ja loukkaantuneiden maarét ja
maadrien kehitys nayttavat erilaisilta riippu-
en siitd, mita tilastoa tarkastellaan (Kuva
1. Suurin maara on lilkkennevakuutuksesta
korvattujen vahinkojen tilastossa, koska
vammautuneen maaritelma poikkeaa muista
ja tilastoon paatyy myos selvasti enemman
tapauksia verrattuna muihin tilastoihin. Myos
henkildvahinkojen maaran kehitys nayttaa
liikennevakuutuksista korvattujen vahinko-
jen tilastossa tasaisemmalta kuin poliisin ja
pelastuslaitoksen tilastoissa.

Kattavin tieto sairaalahoitoa vaatineista
loukkaantumisista on terveydenhuollossa.
Suomessa on Terveyden ja hyvinvoinnin
laitoksen yllapitdama kansallinen hoitoilmoi-
tusjarjestelma Hilmo (7), johon kirjataan
erilaisia perusterveydenhuollon ja erikoissai-
raanhoidon tietoja. Tilastosta saadaan erotel-
tua mm. liilkennetapaturman vuoksi hoitoon
tulleet. Tietoa tapaturmamaarista saa seka
pyytamalla etta erilaisista tilastojulkaisuista.
Esimerkiksi vuonna 2019 perusterveyden-
huollon ja erikoissairaanhoidon osastoilla
oli yhteensa yli 2 000 pyorailytapaturmasta
aiheutunutta hoitojaksoa (8), kun esimer-
kiksi poliisiin tietoon perustuvassa tieliiken-
neonnettomuustilastossa loukkaantuneita
pyorailijdita oli noin 600 (2). Osastohoidon

lisaksi pyorailijdiden vammoja hoidetaan
|adkarikaynneilla ja kotona.

Hoitoilmoitusjarjestelman lisdksi joissakin
yliopistollisissa sairaaloissa on korkeatasoi-
nen traumarekisteri, jossa on tietoa vaikeasti
loukkaantuneista. Terveydenhuollon tilas-
tojen ongelmana liikenneturvallisuustydn
ndakokulmasta on kuitenkin puutteelliset
taustatiedot. Esimerkiksi onnettomuuden
tapahtumapaikkaa ei kirjata, mika olisi erit-
tain tarkea tieto. Toisaalta terveydenhuollon
tilastoissa on tietoa mm. tapaturmissa
syntyneistda vammoista ja niiden hoidosta,
jotka olisivat liikenneturvallisuustydssa
hyodyllisia tietoja.

Yksittaisena havaintona mainittakoon, etta
useimmissa tilastoissa liikennevalineiden
luokittelu ei ole pysynyt ajassa, ja esimerkiksi
sahkopydrid ja -potkulautoja ei saa tilastoissa
eroteltua. Uusien lilkkkumisvalineiden turvalli-
suustilannetta olisi kuitenkin tarkeaa paasta
seuraamaan niiden yleistyessa.

Vakavasti loukkaantuneiden
tilastoinnin haasteet

Kuten aiemmin jo totesin, talld hetkella
keskeisimmat haasteet vakavasti loukkaan-
tuneiden tilastoinnissa liittyvat viiveeseen
seka taustatietojen puutteellisuuteen. Viive
johtuu tietoldhteena kaytetyn Terveyden ja
hyvinvoinnin laitoksen hoitoilmoitusjarjes-
telman (Hilmo) aineiston valmistumisesta.
Aineisto valmistuu vuosittain vasta kyseista
tilastovuotta seuraavan vuoden lopulla ja
kaytanndssa vakavasti loukkaantuneiden
maadra on saatu julkaistua yli vuoden viiveella.
Viime aikoina viive on lisdantynyt entisestaan
ja aikasarjan sailyminen lienee epavarmaa.
Esimerkiksi elokuun alussa 2021 kuolemista
oli kaytdssa riittavan ajantasaista ja kattavaa
tietoa, mutta vakavista loukkaantumisista oli
kaytdssa lopulliset tiedot vain vuoteen 2018
saakka (kuva 2). Pitka viive hankaloittaa
paitsi tilanteen seurantaa ja myds tavoitteen
asettelua; nykyiselld tilastointitavalla vuoden
2020 lukuun perustuva tasmallinen vaka-
vien loukkaantumisten vahentdmistavoite
pystyttaisiin asettamaan vasta vuonna 2022.

Viiveen lisdksi puolet vakavasti loukkaan-
tuneista ei yhdisty viralliseen tieliiken-
neonnettomuuksien osallistilastoon. Naista
tapauksista kaytossa vain hoitoilmoitusjar-
jestelmassa olevat taustatiedot, jotka ovat
rittdmattdmia onnettomuuksien ehkaisytyo-
ta ajatellen. Tasta joukosta noin puolet on
pyorailijdiden loukkaantumisia, joten niiden
kohdalla tilastoinnin ongelmat korostuvat.

Epdtarkkuutta [6ytyy myods vakavasti

loukkaantuneen maaritysmenetelmasta.
Henkildn loukkaantumisen vakavuus maari-
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tetaan hoitoilmoitusjarjestelmaan kirjattujen
diagnoosikoodien avulla. Maarityksessa
hyédynnetdan ns. muunnostydkalua, joka
maadrittaa diagnoosin vakavuuden. Tutkimus-
ten (9), (10) perusteella muunnostydkalu ei
toimi taydellisesti vaan se arvioi vakavasti
loukkaantuneiden maaran noin 20-30%
todellista pienemmaksi. Epatarkkuus johtuu
padasiassa siita, etta diagnoosikoodi ei ole
riittdvan tarkka tieto luokituksen maarit-
tamiseen. Oikein kaytettyna luokitukseen
tarvittaisiin myds muita potilaan vammoihin
ja tilaan liittyvia tietoja. Muunnosty®kalua
kuitenkin kaytetaan, koska luotettavampaa
menetelmaa ei ole kadytettdvissa. Ladkarin
tekemaa vakavuusluokitusta ei tehda Suo-
men sairaaloissa rutiinisti.

Miten tilastoja tulisi
kayttaa ja kehittaa?

Onnettomuustilastoja kayttaessa keskeista
on ymmartaa, mita tieto edustaa. Liikenne-
turvallisuusty6ta tekevien tahojen, median
edustajien ja liilkennesuunnittelijoiden kan-
nattaa hyddyntaa tydssaan mahdollisuuksien
mukaan useita eri tietolahteita ja perehtya
niiden kattavuuteen. Jos nojaudutaan vain
yhden tilaston varaan, on mahdollisuus tehda
vaaria tulkintoja tai johtopaatoksia. Tilastojen
yllapitajien tulisi tilaston yhteydessa kertoa
selkedsti sen edustavuus ja mahdolliset
kattavuuspuutteet, jotta tilastoja hyddyn-
tavat tulevat tietoiseksi asiasta. Lisaksi olisi
tarkedda koota nykyiset, eri tahojen yllapi-
tamat tilastot yhteen paikkaan ja helposti
saataville. Tilastokeskus on kehittanyt pal-
veluaan siten, etta tietoa onnettomuuksien
kokonaismaarista keskeisimmissa tilastoissa
voi hakea samasta tietokannasta (11). Se on
askel oikeaan suuntaan.
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Onnettomuustietoinstituutin loukkaantumi-
seen johtaneiden onnettomuuksien tutkinnan
aloittamisella on suuri merkitys erityisesti
vakavasti loukkaantuneiden tiedonsaannin
nopeuttamisen ja tietosisallon nakdkulmasta.
Sen rinnalla on tdrkeaa edelleen kehittda
vakavasti loukkaantuneiden tunnistamisme-
netelmia. Lisaksi erittain tarkeaa olisi kehittaa
kaikkien henkildvahinkoihin johtaneiden
tieliikenneonnettomuuksien tilastointia koko-
naisvaltaisesti Suomen liikenneturvallisuus-
tavoitteita ja -tyota paremmin palvelevaksi.
Terveydenhuollon tietolahteita tulisi hyddyn-
taa nykyistd enemman, tilastojen luokituksia
tulisi paivittaa ja tiedonkeruuta laajentaa.
Liikenneturvallisuustydn tehokkuus ei saisi
karsia tiedon ja tilastoinnin puutteista - haas-
teita tydssa riittda muutenkin.

Kirjoituksen viimeistelyn aikana valtakun-
nallinen lilkkenneturvallisuusstrategialuonnos
oli lausunnolla. Strategialuonnokseen oli
kirjattu tilastoinnin kehittamiseen liittyvia
toimenpiteita.
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Hetken epahuomio

aitheutti elinik

letadn vuotta 1991. Oli au-

rinkoinen kesdpaiva elokuun

lopulla. Jussi oli tayttanyt

kuukauden alussa 16-vuot-

ta ja oli lopultakin saanut

kaipaamansa kevytmoot-
toripydran ajamiseen oikeuttavan ajokortin.
Kevytmoottoripydra oli ollut tallissa odotta-
massa koko kesan ja nyt elokuussa unelma
toteutui ja han paasi kaasuttelemaan uudella
pyoralld ensikertoja.

Jussi oli ajellut uudella ajokillaan muutaman
viikon ja eraana lauantaiaamuna han ajoi
Kauniaisissa hakemaan kyytiinsa tyttdystava
Tiinan.

aisén vaimman

"Jussi painoi jarrut pohjaan, mutta
valimatka oli liian lyhyt ja onnettomuus
vaistamaton”

He lahtivat ajamaan kohti kaupungin kes-
kustaa samalla jutellen, mutta jotta Jussi
kuuli mita Tiina sanoi, hdnen piti kurottautua
aika-ajoin hieman taaksepain.

Ennen keskustaa pysakilla seisoi Espoon
liikenteen linja-auto, jossa kuljettaja oli rahas-
tamassa matkustajaa. Rahastuksen jalkeen
kuljettaja laittoi vilkun paalle ja samalla huo-
masi hieman kauempana moottoripydran,

jota Jussi ajoi. Linja-auton kuljettaja arvioi,
ettd han voi huoletta ja turvallisesti 1&dhtea
pysakilta liikkelle, koska moottoripyora oli
niin kaukana.

Samaanaikaan Jussi ajoi moottoripydralla
kohti linja-autoa. Han ndki auton pysakilla
ja samalla tyttdystava Tiina sanoi jotakin.

Jussi kurottautui hieman ja hanen katseensa




tai jopa kuoleman”

meni hetkeksi taaksepain. Kun han hetken
paasta katsoi eteenpain, han kauhukseen
totesi linja-auton ilmestyneen eteen kuin
tyhjasta.

Jussi painoi jarrut pohjaan, mutta valimatka
oliliian lyhyt ja onnettomuus oli vaistamaton.
Kevytpyora téormasi vauhdilla linja-auton
peraan. Tiina sinkoutui pyoéran paalta 10
metrid vastaantulevien kaistalle, josta onnek-
si ei tullut autoa vastaan. Jussi paiskautui
linja-auton takaosaa pain jalat edella.

Tiina ja Jussi kuljetettiin ambulanssilla sai-
raalaan. Tuuriakin oli matkassa, Tiina paasi
vahaisien vammojensa vuoksi kotiin jo seu-
raavana paivang, Jussin sairaalareissu kesti
lahes nelja kuukautta.

Hanet leikattiin kaksi kertaa. Vammoja oli
monenlaisia, mutta pahin vamma oli polvessa
joka oli osunut suoraan linja-auton peraan.

Isku oli ollut todella kova ja aiheutti polvi-
lumpion murskaantumisen. Sairaalan henki-

“muutaman sekunnin herpaantuminen voi
aiheuttaa pysyvan vamman

|6kunta teki paljon ty6ta, jotta Jussi paasisi
liilkkumaan jalan kanssa jonain paivana.

Nyt kolmekymmentd vuotta mydhemmin
Jussi on toipunut onnettomuudesta, mutta
polvesta kylla ndkee vamman edelleen ja se
on rajoittanut hanen lilkkkumistaan onnetto-
muudesta ldhtien. Monet harrastukset ja tyot
eivat ole olleet vamman vuoksi mahdollisia
Jussin elamassa.

Jussin terveiset nuorille, lapsille ja samalla
vanhemmillekin tiellaliikkujille on se, etta
kun ajatte tai vaikka kavelette liikenteessa
huomioikaa muut liikenteessa olijat tarkasti.
Jos katseenne herpaantuu, muutamassa
sekunnissa tapahtuu yllattavan paljon.

Tana paivana Jussia huolettaa kun ihmiset
kavelevat kannykkaa tuijottaen taijopa ajavat
autoa, koska muutaman sekunnin herpaan-
tuminen voi aiheuttaa pysyvan vamman tai
jopa kuoleman.
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Mopoilijat liikenteessa
- turvallisuustilanne

Mopo-onnettomuudet johtuvat usein mopoilijoiden vaarallisista
ajotavoista, joten liikkennekasvatuksen merkitys mopoilijoiden
keskuudessa korostuu.

Mopo-onnettomuudet johtuvat usein
mopoilijoiden vaarallisista ajotavoista

Mopoilijoiden henkilévahingot ovat olleet laskussa viime vuosina.
Kuolemantapauksia sattuu vuosittain noin kolme, ja loukkaantumisia
tilastoidaan noin 360. Liikennekasvatuksen merkitys korostuu, silla
onnettomuudet johtuvat usein mopoilijoiden vaarallisista ajotavoista.

15-17-vuotiaiden riski menehtya lilkenteessa on Suomessa suurempi
kuin muissa Pohjoismaissa. Taman ikaryhman miehille sattuu eniten
henkildévahinkoja mopo-onnettomuuksissa. Riski joutua mopolla
vakavaan liilkenneonnettomuuteen on yli kymmenkertainen henkildau-
toon verrattuna. Mopoilijalla on usein puutteelliset tiedot sadanndista,
han ottaa turhia riskeja, haluaa ndyttaa tai on piittaamaton muusta
liilkenteestd. Mopoilija on lisdaksi suojaamaton ja vaikea havaita. Mopo
kulkee suhteellisen nopeasti ja voi yllattaa muut tiellaliikkujat.

Monet lievat onnettomuudet eivat tule tilastoihin, joten todellisuudes-
sa onnettomuuksia sattuu tilastoissa ilmoitettuja maaria enemman.
Valtaosa mopoiluonnettomuuksista on mopoilijan itsensa aiheuttamia.
Tyypillisin onnettomuustyyppi on risteysonnettomuus, mutta myods
suistumisia, kaatumisia ja peraanajoja on paljon. Vakavista mopotur-
mista joka viides ajetaan humalassa.

Mopoauto-onnettomuuksissa erottuu samoja piirteita kuin mopo-on-
nettomuuksissa ja nuorten uusien kuljettajien henkiléautolla ajamissa
onnettomuuksissa. Kokemattomilla kuljettajilla on vaikeuksia ajono-
peuden sdatelyssa erityisesti tilanteissa, joissa ajonopeus on osattava
saadella tieverkolla esiintyvien erilaisten kaarteiden vaatimalla tavalla.
Ajotaito joutuu koetukselle, mika nakyy tielta suistumisten kasvuna.
On hyva tiedostaa, ettd mopoauton kolariturvallisuus ei ole niin hyva
kuin henkiléauton.

Mopon virittaminen on kiellettya
ja siita voi tulla kallis lasku

Moni haluaisi ajaa mopollaan vauhdikkaammin kuin mita on luvallista,
mutta omien rakennemuutosten tekeminen saattaa tehda moposta
vaarallisen kulkupelin. Liikenteessa kaytettavan ajoneuvon rakennetta
ei ole lupa kayttédnoton jalkeen muuttaa sellaiseksi, ettei ajoneuvo
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enda tayta sita koskevia vaatimuksia

Viritetylla mopolla liikenteessa ajaminen on laitonta. Moottoripyoraksi
luokiteltavasta viritetysta moposta on maksettava autovero. Mopo
muuttuu moottoripydraksi, jos sen moottorin tilavuutta suurennetaan
yli 50 cm®n tai mopon rakennetta muutetaan niin, etta ajoneuvon
suurin rakenteellinen nopeus ylittaa 45 km/h. Tdméan seurauksena ky-
seiseen ajoneuvoon sovelletaan moottoripyorista annettuja saannoksia.

Mitd mopon virittdmisesta voi seurata? Liikenteen turvallisuusvirasto
Trafin sivuilla on listattu kustannukset ja esimerkkilasku(link is external).

Vanhemmilla vastuu

Mopoautoilijan vanhemmat voivat edesauttaa turvallisen liikkkumisen
oppimista osallistumalla mopoautoilun harjoitteluun nuoren kanssa.
On muistettava, etta vanhemmilla on valvontavastuu alle 18-vuotiaista
huollettavistaan. Vanhempien kiinnostus mopoiluun ei saisikaan loppua
siihen hetkeen, kun mopo luovutetaan nuoren kayttdon.
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Mopolla liikenteessa

Mopon kuljettamiseen vaaditaan 15 vuoden ika ja lisdksi vihintdaan
AM120 luokan ajokortti.

Mopot ja mopoautot ovat suosittuja kulkupeleja eritoten nuorten kes-
kuudessa. Mopoilu on seka tyttdjen ettd poikien harrastus ja mopoa
kaytetadn myds koko perheen ajoneuvona. Mopoilu on tarked ensi-
askel nuorten opetellessa moottoriliikenteen saantja ja omaksuessa
turvallisia liikenneasenteita.

Mopon kuljettamiseen vaaditaan 15 vuoden ik ja lisaksi vahintaan
AM120 luokan ajokortti.

Mopon kuljettaja

Mopon kuljettajana olet liikenteessa moottoriajoneuvon kuljettaja,
jonka velvollisuudet ja oikeudet ovat jokseenkin samat kuin auton
kuljettajalla. Liikenteessa sinulla mopon kuljettajana ei ole varaa hei-
kentaa ajokykyasi ajamalla humalassa, huumeiden tai lddkeaineiden
vaikutuksen alaisena taikka vasyneena. Kuljettajan on pysaytettava
moponsa poliisin antamasta merkista ja suostuttava kuljettajan ja
ajoneuvon ajokunnon tarkastuksiin.

Mopon matkustaja

Mopo on alun perin ollut yhden ihmisen kulkupeli. Tekniikan kehi-
tyksen myota mopolla saa kuitenkin nykyaan kuljettaa myds aikuista
matkustajaa, jos rekisterdintitodistuksessa on maininta matkustajan
kuljettamisen mahdollisuudesta. Jos mainintaa matkustajan kuljetta-
misesta ei rekisterdintitodistuksessa ole, mopolla saa kuljettaa vain
vhta enintddn kymmenvuotiasta lasta, jos lasta varten on tarkoituksen-
mukainen istuin ja tarpeelliset jalkojen suojukset. Lasta saa kuljettaa
ainoastaan jos lapsen pysyminen paikallaan voidaan luotettavasti
varmistaa. Oleellista siis on, etta rekisterdintitodistuksessa on maininta
matkustajan kuljettamisen luvallisuudesta. Ota myds huomioon, etta
matkustajan kuljettamisessa tarvitaan hyvadad mopon hallintaa. Ala
kuljeta matkustajaa, jolla ei ole asianmukaista varustusta. Muista, etta
kypara on pakollinen myds mopon matkustajalla.
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Mopon hallinta

Kaksipyoradisen ajoneuvon hallitseminen vaatii sinulta tse asiassa
enemman kuin autolla ajaminen. Nopeus on tarkein yksittainen teki-
ja, jolla voit sdadella lilkkkumisesi turvallisuutta. Nopeus on monessa
mukana ja se vaikuttaa

¢ |uotettavien havaintojen tekemiseen

¢ mopon hallintaan

¢ pysdhtymismatkan pituuteen

o tormayksissa ja kaatumisissa seurausten vakavuuteen.

Tarkein mopon hallintaan liittyvista harjoiteltavista asioista on teho-
kas jarrutus. Tehokas jarruttaminen vaatii seka etu- ettd takajarrun
yhtéaaikaista kayttotaitoa. Erityisen tarkeaa on osata kayttaa etujarrua
tehokkaasti, mutta turvallisesti. Pelkalld takajarrulla jarrutettaessa
saattaa jarrutusmatka olla jopa kolminkertainen verrattuna jarrutta-
miseen molemmilla jarruilla. Kyydittdessa mopon painopiste muuttuu
takapainoiseksi ja eturenkaan kitka véhenee. Tasta syysta jarruttaminen
ja ohjaaminen vaikeutuvat.

Pysahtymismatka

Nopeuden vaikutus ilmenee erityisesti mopon vauhdin hiljentamisessa
ja pysayttamisessa. Pysahtymismatka muodostuu aina kahdesta eri
matkasta eli reaktio- ja jarrutusmatkasta. Reaktiomatka tarkoittaa
sitd matkaa, jonka mopo kulkee kuljettajan tekemastd havainnosta
jarrutuksen alkamiseen. Jos kuljettajan reaktioaika on kaksi sekuntia,
niin 40 km/h ajettaessa mopo liikkuu kahden sekunnin aikana noin
22 metria, eli sind aikana vauhti ei hiljene vielad ollenkaan. Kuljettajat
pystyvat reagoimaan noin sekunnissa silloin, kun ollaan koetilanteessa,
mutta todellisessa liikennetilanteessa aika on pitempi. Kuljettajan re-
aktioaikaa pidentavat alkoholin, huumeiden tai lddkeaineiden kaytto,
vasymys ja esimerkiksi tilanteen yllattavyys.

Jarrutusmatkan pituuteen vaikuttaa eniten ajonopeus. Toiseksi tarkein
tekija on kuljettajan jarrutustaito. Jarrujen ja renkaiden kunto seka tien
pinnan pitavyys vaikuttavat myos oleellisesti jarrutusmatkan pituu-
teen. On hyva muistaa, etta jo pieni nopeuden vahentaminen antaa
paljon pelivaraa tilanteen hallitsemiseksi. Nopeuden pudottaminen
esimerkiksi 40:std km/h 30:een km/h lyhent&a jarrutusmatkan puoleen.

36

Turvallisuuden kannalta on tarkea
myos muistaa, etta

* mopon kuljettaja on liikenteessid moottoriajoneuvon kul-
jettaja, jonka velvollisuudet ja oikeudet ovat ldhes samat
kuin auton kuljettajalla.

« Viritetylld mopolla ajaminen liikenteessa on turvallisuusriski
ja lailla kiellettya.

¢ kdyta suojaavaa ja erottuvaa ajoasua.

¢ ajokunto on varmistettava ennen liikkeelle I3ht6a. Mopolla
hiprakassa ajava kuljettaja syyllistyy rattijuopumukseen
aivan kuin milla tahansa muullakin ajoneuvolla.

¢ suojatietd ldhestyttiessa on ajettava sellaisella nopeudella,
etta tarvittaessa voidaan pysdhtya ennen suojatieta.

¢ kaistaa vaihdettaessa ei saa aiheuttaa haittaa eika vaara-
tilanteita muulle liikenteelle.

* mopoilijan paikka on pientareella tai ajoradan oikeassa
reunassa. 1.6.2020 alkaen mopolla pientareella ajaminen
on sallittua ainoastaan taajaman ulkopuolella. Pyoratiella
saa ajaa ainoastaan, jos se on erikseen sallittu ja merkilla
osoitettu.

* mopolla tai mopoautolla ajaessa korostuu sopivien vaylien
valinta. Reitin valinnassa on hyva ottaa huomioon vaylien
nopeusrajoitukset, liikennemairat ja olosuhteet.

¢ lilkkuttaessa mopoautolla tai mopolla muun liikenteen seassa
korostuvat takaa tulevan litkkenteen toiminnan seuraaminen
ja ennakoiminen. Jononmuodostus ja mahdolliset riskiohi-
tukset tulevat usein takaa.

» opettele havaitsemaan oleelliset asiat.

 opettele oikea toiminta onnettomuustilanteessa.

Turvallisen mopoilun perusvinkit

¢ Tunne saannot ja noudata niita.
* Tunne itsesi ja hallitse ajokkisi.
e Ota muut tielldliikkujat huomioon.

» Kdyta sopivan kokoista ja ehjaa kyparaa ja kiinnita hihna.
Myos mopon matkustajan on kdytettiava kyparaa.

* Muista ennakoiva ajotapa: nopeus tilanteen mukaan, tark-
kaile kokonaistilannetta, dla yllita ja pida turvavali.
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Mopo ja mopolijan varusteet

Mopoilijan varusteisiin kuuluu kunnollinen
kypard seka lisdksi tukevat jalkineet ja
kunnolliset kisineet.

Valtaosa mopoilijoiden vakavista vammoista
kohdistuu paahan ja siksi hyvaksyttya mallia
oleva suojakypdra on saadetty pakolliseksi
ajon aikana kaytettavaksi varusteeksi. Ky-
para tulee kiinnittaa huolellisesti ja riittavan
tiukasti. Asiallinen ja kestava ajoasu lisaa
turvallisuutta ja ajomukavuutta. Ajoasu suo-
jaa sinua ajoviimalta ja kaatuessasi ruhjeilta.
Mopoilijan ajoasuun kuuluvat lisaksi tukevat
jalkineet ja kunnolliset kasineet. Varikas ky-
para ja varikas heijastimin varustettu ajoasu
parantavat muutoin heikosti havaittavissa
olevan mopoilijan ndkyvyytta. Nyrkkisaanto-
nd on, ettd myds matkustajan tulee kyparan
lisdksi kdyttda muuta suojaavaa varustusta.

Mopon varusteet ja huolto

Ajovarusteiden tarkein tehtdva on suoja-
ta onnettomuudessa. Niiden pitaa ottaa
iskut vastaan ja olla hankauksenkestavia.
Moottoripyorailyyn tarkoitetut ajohanskat
ja -kengat seka rinta- ja selkdsuojat tai suo-
japaidat suojaavat mopoilijaa kaaduttaessa
tai tormattaessa.

Ajamisen turvallisuuteen ja nautittavuuteen
vaikuttavat myés varusteiden veden- ja tuu-
lenpitavyys, hengittavyys seka ldmmaonerista-
vyys. Ajovarusteiden suojaavuusominaisuuk-
sien lisdksi niilld voidaan lisata havaittavuutta.
Fluoresoivat varit ja heijastimet ajovarusteissa
parantavat motoristin nakymista.

Kun mopolla liikutaan liikenteessd, sen on
kunnoltaan ja varusteiltaan oltava turvallinen.
Mopoon alun perin kuuluvien laitteiden on
toimittava moitteettomasti. Turvallisuuden
kannalta tarkeimmat laitteet ja varusteet ovat:

¢ tehokkaasti toimivat jarrut sekd edessa
etta takana

¢ Uuden tieliikennelain mukaan 1.6.2020 al-
kaen rekisterdintitodistuksen mukaiset ehjat
renkaat, joissa on kulutuspintaa vahintaan
1,6 mm. Jos saa tai keli sitd vaatii mopossa
on kaytettava marraskuun alusta maaliskuun
loppuun nastallisia tai nastattomia talviren-
kaita. Talvirenkaaksi katsotaan talvikayttéon
soveltuva karkeakuvioinen rengas, jonka
kulutuspinnan paaurien urasyvyys on oltava
vahintadn 3mm.

e sdadosten mukaiset valot ja heijastimet
Naiden lisdksi mopon pakollisia varusteita
ovat mopon matkustajan kadensijat, laite
luvattoman kaytdn estamiseksi, seisontatuki,
turvallinen polttoainejarjestelma, maardysten
mukainen aanenvaimennin, nopeusmittari,
aanimerkin antolaite, takarekisterikilpi ja
ainakin vasemmalla puolella taustapeili.Mopo
kuluu kaytdssa ja siksi sita on aika ajoin huol-
lettava. Huoltamaton mopo on vaarallinen ja
voi tulla kalliiksi. Moposi huoltokirjasta saat
yksityiskohtaiset ohjeet.

Kypara, mopoilijan
tarkein turvavaruste

Kyparan tehtavana on suojata paata onnet-
tomuudessa. Lisaksi kypara suojaa paata
ajossa sateelta, kuumalta, kylmalta, melulta
ja kiveniskuilta.

Ulkonakd, keveys tai edullisuus eivat saa olla
ainoita kriteereja kyparaa valittaessa. Kypa-
ran tulee sopia tiiviisti paahan. Kyparan vari
vaikuttaa merkittavasti siihen, havaitaanko
sinut ja ajetaanko eteesi. Erottuva yksivarinen
kypara on paras valinta.

Moottoripyorailijan ja mopoilijan kyparalta
vaaditaan hyvia iskunsuojausominaisuuksia.

Onnettomuudessa kypara vaimentaa isku-
voimaa ja levittaa pistemaisen kuormituksen

laajalle alueelle.

37



LASTEN JANUORTEN LIIKENNETURVALLISUUSOPAS 2021

Kyparan iskunvaimennusominaisuuksien tulee sailyd myds useissa
samaan kohtaan osuvissa perakkaisissa iskuissa.

Kyparan on suojattava

e terdvan esineen lapitunkeutumiselta ulko- ja sisdkuoren Iapi

e puristukselta, joka aiheutuu esim. auton alle jddmisesta

e muoto ei saa liukumis- tai kaatumistilanteessa olla lisddmassa
rankavammojen maaraa.

Kyparan on kestettava

¢ ulkokuoren on kestettava liukumisen eli kitkan aiheuttama kuluminen,
jotta suojaavat ominaisuudet sailyvat
¢ normaalia kayttda niin etteivat ominaisuudet huononnu.

Kypara ei saa rajoittaa

* ndko-, kuulo- tai tasapainoaisteja
* estdd hapen saantia.

Kyparan on oltava
tyyppihyvaksytty
Suomessa hyvaksytyt tielilkkennekayttdon olevat kyparat ovat joko

e ECE-sdannodn n:o 22 mukaan hyvaksytty: e ECE-hyvaksymismerkinta
kyparassa on iso E-kirjain ympyran sisalla

Tai amerikkalaisen standardin FMVSS 218 mukaan hyvaksytty: Ame-
rikkalaisen standardin merkinta on isot DOT-kirjaimet.

Muut hyvaksynnat, esimerkiksi JIS tai Snell, eivat ole Suomessa tie-
liilkennekdyttddn hyvaksyttyja.

Hyvaksymismerkinta

ECE22-05 testin lapaisseista kyparistd, leukahihnasta tai kyparan
sisalta, 16ytyvat muun muassa seuraavat merkinnat:

Ympyroity iso E-kirjain ja numero: Numero kertoo maan, jossa tes-
taaminen ja hyvaksynta on tehty.

Varsinainen ECE22 hyvaksyntanumero: Numero kertoo valmistajan,
kyparamallin ja ulkokuoren koon. Merkinndssa oleva kirjain; P, J tai
NP kertoo tarkemman testausmenetelman.

Valmistajan sarjanumero: Esimerkiksi 0128387.
Valmistusaika: Esimerkiksi 05/07.

Testausmenetelmat

P0595011, P - Protective. Kyseessa on kypara, jossa on leukakaari.

P-merkinndn saamisen edellytys on, ettd kyparan leukakaari on
|apaissyt sille tehdyn testin hyvaksytysti.

NP0595011, NP - Non Protective. Kyseessa on kypara, jossa leukakaari
ei ole lapaissyt P-merkintdan vaadittavaa testia.

JO5950T11, J - Jet. Kyseessa on avokypard, jossa ei ole leukakaarta.

Turvallista
matkaa!
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Lahde: 7rafi
Kuvituskuvat: www.shutterstock.com

Viritetty mopo voi

kayda kalliiksi

Trafi muistuttaa, ettd viritetty mopo on aina turvallisuusriski. Vauhdin
huumasta haaveillessa kannattaa muistaa, etta kiinnijadmisen seuraa-
muksien lisaksi pelissa voi olla my®ds oma eldma. Lahes joka kolman-
nessa kuolemaan johtaneessa mopo-onnettomuudessa mopo on ollut
viritetty. Viime vuonna my6s mopo-autojen virittdminen lisdantyi.

Nopeuden myéta riskit lisaantyvit

Nuoret aliarvioivat helposti nopeuden kasvun myo6ta lisadantyvat riskit.
Kun nopeus kasvaa, havaintojen teko ja reagointi akkitilanteisiin vai-
keutuvat ja jarrutusmatka pitenee. Viritetty mopo on teholtaan kuin
moottoripydra, mutta ei teknisiltd turvallisuusomainaisuuksiltaan.
Mopoauton kori antaa turvallisuuden tunteen, mutta kevyt rakenne
ei anna kunnollista suojaa kolarissa.

Mopon tai mopoauton hankinnassa ja nuoren eldmassa myds vanhem-
milla on tarkea rooli. Vanhempien olisi hyva keskustella lapsensa kanssa
turvallisesta mopoilusta ja opettaa turvallista liikennekayttaymista
omalla esimerkillddn. Vanhempien olisi hyva myos tarkistaa, ettei
mopo tai mopoauto ole viritetty ja kertoa, mita virittémisesta seuraa.

Mopoaan virittaneista tytoista lahes nelja viidesosaa on joutunut
onnettomuuteen, kun laillisella mopolla ajavista onnettomuuteen
on joutunut selvasti alle puolet. Pojilla vastaavat osuudet ovat noin
kaksi kolmasosaa ja kaksi viidesosaa. (Ennakkotieto toukokuussa 2012
julkaistavasta Trafin tutkimuksesta)

Mopon virityksesta yli 1000 euron lasku

Viritetylld mopolla liilkenteessa ajaminen on laitonta. Trafi verottaa
vuosittain noin tuhat viritettyd mopoa moottoripyorana. Verotetta-
vat mopot tulevat ilmi poliisin suorittamassa liikenteen valvonnassa.
Moottoripydraksi luokiteltavasta viritetystd moposta on maksettava
autovero ja mopoa kohden veroa pannaan maksuun keskimaarin
noin 230 euroa.

Esimerkki tyypillisista viritetyn mopon tuottamista seuraamuksista:

e qutovero noin 130-450 euroa

¢ sakot noin 100 euroa

¢ muutoskustannukset takaisin mopoksi

¢ korotettu lilkennevakuutusmaksu (jopa yhdeksénkertainen)

¢ katsastus noin 50 euroa

e ajokielto

e ajokortin lykkdantyminen

* mahdollinen luottotietojen menetys, jos veroa tai vakuutusmaksua
ei maksa

Kokonaiskustannukset viritetylld mopolla ajamisesta voivat nousta
yli 1000 euroon.

Mopoautosta veroa 2000-4000 euroa

Viritetty mopoauto muuttuu verotettavaksi nelipyoraksi. Viime vuonna
Trafi verotti noin 20 viritettyd mopoautoa. Maksuun pantava autovero
lasketaan ajoneuvon yleisesta verollisesta vahittaismyyntiarvosta,
joten autoveron maara voi nousta jopa tuhansiin euroihin. Muuten
seuraukset ovat padosin samat kuin viritetylla mopolla. Viritetylla
mopoautolla ajaminen on aina laitonta.

Tarkista, ettei kdytettyna ostettu
mopo ole viritetty

Kun ostetaan kaytettya mopoa, on syyta olla tarkkana. Nykyaikaisten
mopojen virittdminen ei ole vaikeaa ja vero maksuunpannaan ajoneu-
von omistajalle. Vero on ulosottokelpoinen eika sita palauteta, vaikka
ajoneuvo mydhemmin muutettaisiin takaisin tavalliseksi mopoksi. Jois-
sakin tapauksissa autovero voidaan laittaa maksettavaksi aiemmalle
omistajalle, mikali voidaan todentaa, ettd han on tehnyt virityksen.
Autovero voidaan laittaa maksuun myds uudemman kerran, jos jo
aikaisemmin verotettu mopo on jalleen muutettu moottoripyoraksi.

Mopo muuttuu moottoripydraksi, jos sen moottorin tilavuutta suu-
rennetaan yli 50 cm3:n tai mopon rakennetta muutetaan niin, etta
ajoneuvon suurin rakenteellinen nopeus ylittda 45 km/h. Taman
seurauksena kyseiseen ajoneuvoon sovelletaan moottoripyorista
annettuja saannoksia.

Mopoauto muuttuu verotettavaksi nelipydraksi, jos suurin rakenteel-
linen nopeus on yli 45 km/h, ottomoottorin sylinteritilavuus on yli 50
cm3 tai sahkémoottorin tai muun polttomoottorin suurin nettoteho
on yli 4 kW.

Lisatietoja
Mopoilu.fi
Viritettyjen mopojen ja mopoautojen autoverotus
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Lahde: Lijkenneturva
Kuvituskuvat: www.shutterstock.com

Mopoautolla litkkenteessa

Miten mopoautolla ajetaan turvallisesti ja kuinka sen kdytté tal-
vikautena eroaa muista vuodenajoista?

Mopoauton turvallisuus

Mopoauto-onnettomuuksissa erottuu samoja piirteita kuin mopo-on-
nettomuuksissa ja nuorten uusien kuljettajien henkildautolla ajamissa
onnettomuuksissa. Kokemattomilla kuljettajilla on vaikeuksia ajono-
peuden sdatelyssa erityisesti tilanteissa, joissa ajonopeus on osattava
saadella tieverkolla esiintyvien erilaisten kaarteiden vaatimalla tavalla.
Ajotaito joutuu koetukselle, mika nakyy tieltd suistumisten kasvuna.
On hyva tiedostaa, ettd mopoauton kolariturvallisuus ei ole niin hyva
kuin henkildauton.

Mopoauton renkaat

Talvikautena mopoautoilun haastavuutta lisdavat polanteet ja vaylia
kaventavat lumivallit. Oikeat varusteet, huomio reitinvalintaan ja
ennakoiva ajotapa lisdavat turvallisuutta.

Uuden tieliikennelain mukaan 1.6.2020 alkaen on mopoautossa
kdytettava jos saa tai keli sitd vaatii marraskuun alusta maaliskuun
loppuun talvirenkaita. Talvirenkaat voivat olla nastalliset tai nastat-
tomat. Kulutuspinnan paaurien urasyvyys on oltava vahintaan 3mm.

Talvirenkaaksi katsotaan rengas, joka on hyvaksytty vaativiin tal-
violosuhteisiin tarkoitetuksi talvirenkaaksi E-saannén n:o 117 tai 108
mukaisesti ja merkitty mainitussa E-sadanndssa saadetyn mukaisesti
3PMSF-symbolilla taikka joka on taman maarayksen 2 kohdassa tar-
koitettu nastarengas. Jos tdssa tarkoitettuun ajoneuvoon soveltuvia
edelld tarkoitettuja renkaita ei ole yleisesti saatavissa, talvirenkaaksi
katsotaan muu talvikdyttdon soveltuva karkeakuvioinen rengas taikka
nastarengas tai lumiketjuin varustettu rengas.

Oikean rengasvalinnan lisaksi talvella tilannenopeuden valinta on

erityisen tarkeaa. Liian nopeasti ajamalla joutuu helposti tilanteisiin,
joissa tienpinnan liukkaus voi yllattaa.
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Mopoauto on kevyt

Vaikka mopoauto on nelipydrainen, sen ohjattavuus talven liukkailla
on vaikeampaa tavalliseen henkildéautoon verrattuna. Mopoauto on
ajoneuvona kevyempi, joten tienpinnan epatasaisuudet vaikuttavat
siihen enemman. Myds puuskainen sivutuuli voi tuntua kevyessa
ajoneuvossa pienena heilahteluna. Kuljettaja voi hyddyntaa kevyen
rakenteen valittdmaa informaatiota tiestd ja esimerkiksi nopeuden
hidastamisen tarpeesta.

Mopoautoilijoiden on talvella hyva pitdaa mielessa myds ajoneuvonsa
kapeampi raidevali verrattuna tavallisiin henkildautoihin. Mopoauto
ei valttamatta sovi kulkemaan samoissa urissa ja polanteissa kuin
muu liikenne.
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Vinkkeja ylakouluikaisen

vanhemmalle

Anna nuorellesi hyvat valmiudet parjata liikenteessa!

Nuoren aloittaessa yldkoulun vanhempia saattaa huolestuttaa moni
asia: tupakointi ja muiden paihteiden kayttd, seurustelun netin kaytto
ja koulukiusaaminen. Liikenneturvallisuus ei valttamatta vastaavasti
herata huolta, vaikka nuori ldhestyy ikaa, jolloin liikenneonnettomuu-
teen joutumisen riski kasvaa.

Ylakoulun aloittava nuori on jo oppinut paljon, mutta han on viela
melko kokematon lilkenteessa. 13-18-vuotiaiden aivot eivat ole viela
kokonaan kehittyneet. Viimeisena kehittyy etuotsalohko, jossa ai-
vojen “ohjauskeskus” sijaitsee. Impulssien ja tunteiden saately on
vasta kehittymassa ja nuori voi ottaa turhia riskeja. Han ei mydskaan
valttdmatta osaa ajatella, mitéd seurauksia omista teoista voi olla.

Ylakouluun mennessa nuoren koulumatka muuttuu, usein myds kulku-
tapa. Nuori etsii rajojaan ja se nakyy lilkkkumisessa ja suhtautumisessa
turvallisuuteen. Esimerkiksi pyorailykyparan kayttd lopetetaan usein
ylakouluun mentéaessa. Seiskaluokkalaisilla alkaa olla kavereita, joilla
on mopo tai omasta moposta haaveillaan. Kaverin kyytiin mennaan
usein ja kiusaus kokeilla kaverin mopoa on suuri, vaikka ajo-oikeutta ei
vield olekaan. My&s halu kuulua joukkoon ja hyvaksynnan hakeminen

muilta voi saada nuoren tekemaan asioita, joita han ei normaalisti tekisi.

Nuori tarvitsee aikuisen suojelua, vaikka han muuta vaittaisi. Van-
hemmilla on suuri vaikutus nuorten kayttaytymiseen liikenteessa, ja
nuoret kuuntelevat vanhempiansa - vaikkei se aina siltd vaikutakaan.
Nuoret kylla huomaavat, kun vanhempi osoittaa valittavansa. Riski-
kayttdytymiseen on puututtava ajoissa.

Nuoret ovat hyvin tietoisia vanhempiensa ajotyylistéa ja -nopeuksista.
Vanhempien kayttaytyminen merkitsee enemman kuin sanat. Tama
patee ajotavan lisaksi myds turvavarusteiden kaytossa.

Mita voin tehda vanhempana?

Ole hyva roolimalli. Osoita nuorelle arvostavasi turvallista liikenne-
kayttaytymista. Kannusta nuorta tekemaan turvallisia valintoja. Puutu
nuoren riskikayttaytymiseen.
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Harjoittelemalla turvallinen

koulumatka

Yhdessa harjoittelu ja turvallisten toimintatapojen kertaaminen tu-
kevat lasta turvallisessa kulkemisessa. Talta sivulta [6ydat vinkkeja
harjoitteluun pienen koululaisen kanssa ja turvallisten koulumatkojen
varmistamiseen.

Esikouluikaiset lapset muistavat ja osaavat jo soveltaa yksinkertaisia
liilkennesaantdja. Lapsen on kuitenkin vaikeaa arvioida ajoneuvojen
nopeutta ja etdisyytta. Lisaksi lapsella on haasteita tarkkaavaisuuden
suuntaamisessa ja sdilyttamisessa olennaisiin asioihin liilkenneympa-
ristdssa.

Erilaiset nakemadesteet, kuten pensaat ja lumikinokset, voivat jaada
helposti huomioimatta. Lapsi ei muista valttamatta tarkistaa, ettad
niiden takaa voi tulla joku.

Lapsi oppii liikenteessa parhaiten siella itse kulkiessaan. Turvallisten
asenteiden muodostumiselle on valttamatonta, etta lapsi saa hyvaa
mallia aikuisilta. Turvallisiin kayttdaytymistapoihin tottuminen auttaa
lasta kulkemaan myos liikenteessa turvallisesti.

L
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Koulumatkan harjoittelu on
syyta aloittaa hyvissa ajoin

Koulureitti kannattaa kulkea yhdessa lapsen kanssa monta kertaa ennen
koulun alkua. Yhdessa liikkuessa on hyva ohjata lasta kiinnittdmaan
huomiota erilaisiin tilanteisiin: "Tuon kulman takaa saattaa joku tulla
yllattden.”, ”Tassa risteyksessa autoilija ei nde sinua pensaan takaa.”

Kun perusasiat ovat hallussa, kannattaa antaa lapsen toimia itsendisesti
ja seurata vieresta. Lapselle jaa reitin lisaksi mieleen myds turvalliset
tavat toimia, kun aikuisen antamat ohjeet yhdistyvat tiettyihin paik-
koihin. Yksinkertaiset neuvot toimivat ja jaavat mieleen parhaiten:
”Pysahdy aina ennen kuin ylitat tien ja tarkista rauhallisesti onko
autoja tulossa.”

Sen lisaksi, ettd koulumatkaa kulkiessa pohditaan ja kasitellaan
turvallista liilkkumista, on hyva idea kuvata matka ja katsoa kuvia
vhdessa. Pyyda lasta kertomaan niistd: ”Mita naet kuvissa?” "Mita
kuvat kertovat liikenteesta?” "Mika paikka vaatii erityishuomiota?”
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“Miten toimit niissa?”. Koska etdisyyden ja nopeuden arviointi ei ole
vield kehittynyt, lapselle voi kertoa selkeita rajoja ”jos auto on tuon
talon kohdalla, silloin ei enaa saa ylittaa tietad”.

Yhteiset pelisadannot huoltajien kesken

Kavereilla on suuri vaikutus lapsen liikennekayttaytymiseen. Lapsen
kayttaytymista liilkenteessa on hyva tarkkailla kaverijoukossa. Turval-
lisesta kulkemisesta ja yhteisista pelisadnndista kannattaa keskustella
myos lapsen kavereiden vanhempien kanssa. Muiden vanhempien
kanssa kannattaa sopia samat turvalliset toimintatavat. Esimerkiksi
vanhemmat voivat sopia, ettd kaikki lapset kayttavat heijastinliivia
koulumatkalla. Lue myds kadvelevasta koulubussista.

Puhelin reppuun koulumatkan ajaksi

Pieni koululainen ei osaa arvioida puhelimen kayttoon liittyvia riskeja
liilkenteessa. Keskustele siis yhdessa lapsen kanssa puhelimen kay-
tosta ja sovi, miten toimitaan liikenteessa. Paras on ohjeistaa lapsi
aina pysahtymaan turvalliseen paikkaan, jos lapsen tarvitsee kayttaa
puhelinta liikenteessa.

Muista myos itse valttaa soittamasta lapselle, kun tiedat hanen olevan
koulumatkalla. Tarkeda on myds oma esimerkkisi: ethan itse kayta
puhelinta liikenteessa.

Joukkoliikenteessa tai koulukuljetuksissa
kayttaytymistakin on syyta harjoitella

Koulumatkaa on hyva harjoitella myés, jos lapsi kulkee koulumatkan-
sa joukkoliikenteen tai koulukuljetuksen avulla. Lapsen pitda lahtea
pysdkille ajoissa. Ohjeista lapsi odottamaan kuljetusta pysakkialueella
tien reunassa. On myds syytd muistuttaa, ettd kyytiin ja sielta pois
noustaan rauhallisesti. Lapsen tulee istua matkan aikana omalla pai-
kalla ja kayttaa turvavyétg, jos sellainen on.

Erityisen tarkeaa on, etta lapsi ei Idhde ylittdmaan tieta kulkuvalineen
edesta tai takaa yllattden. Iso kulkuvéline peittaa nakyvyyden tielle
ja autoilijoiden voi olla vaikea havaita pieni kulkija. Lapsi saa ylittaa
tien vasta, kun auto on poistunut pysakilta.

Kouluun kyydittaminen autolla

Lapsen on parempi kulkea koulumatkat itse, jos se on mahdollista. Jos
viet lapsen autolla kouluun, on kuitenkin hyva antaa lapsen kavella
esimerkiksi viimeinen kilometri kouluun itse. N&in lapsi harjoittelee
turvallista kulkemista ja toisaalta myds koulun l&hialue rauhoittuu
liikenteelta.

Lapsi tarvitsee autossa turvaistuimen. Laki vaatii, ettd turvalaitetta
kaytetaan, kunnes lapsi on 135 cm pitka. Liikenneturva suosittelee
turvavyoistuimen kayttéa alle 150 cm lapsille.

Koulumatkan harjoittelu
jatkuu alun jdlkeenkin

Kysy lapselta sadnndllisesti, miten koulumatka sujuu. On hyva var-
mistaa, etta lapsi osaa asiat, joita on harjoiteltu. Eri vuodenaikoina
koulumatka on erilainen. Kesalld puiden ja pensaiden lehdet voivat
peittda, talvella pimeys ja lumikinokset tuovat koulumatkalle haastetta
nakyvyytta. Kulje lapsen kanssa koulumatka saannéllisesti kouluvuoden
aikana ja kertaa turvallisia toimintatapoja liilkenteessa.

Kévellen

Pohdi lapsen kanssa yhdessd, mikd on turvallinen reitti - se ei vilt-
tamatta ole lyhyin.

Pohtikaa yhdessa, millaisia ndkemadesteita on eri vuoden aikoina (esim.
lumikinokset, kasvillisuus) ja miten ne vaikuttavat lapsen kykyyn nahda
muut tienkdyttdjat tai miten muut ndkevat lapsen.

Kerro lapselle, etta autoilija ei vilttamdtta nde lasta, koska lapsi on
lyhyt.

Kerro lapselle, etta parkkipaikoilla tulee varoa peruuttavia autoja.
Keskustele lilkenteesta ja kertaa toimintamalleja mahdollisimman usein
lapsen kanssa: ”Mita piti tehda ennen tien ylittamistd?”, ”Mita puetaan
padlle liikenteeseen, kun on pimedd?”, ”Mista kuljetaan tien yli?”.

Keskustele lapsen kanssa myos kdnnykdn kdytosta liikkenteessa ja
ndyta siind myos itse hyvaa mallia.

Pyoradlla

Lapsi voi aloittaa itsendisen pyorailyn kouluun vasta, kun han hallitsee
lilkkumisen turvallisesti kdvellen.

Lapsi pyoridilee lilkenteessa ensin yhdessa aikuisen kanssa.
Pysy lapsen Idhelld, kun pyorailette yhdessa.

Hanki lapselle oikean kokoinen pyora ja pyorailykypara. Muista kayttaa
kyparaa myos itse!

Tarkista sadnnollisesti lapsen pyoran jarrut, valot ja heijastimet.
Joukkoliikenteessa
Harjoitelkaa matkan kulkemista yhdessa.

Perustele lapselle, miksi pysdkille Idhdetdan aina ajoissa ja miksi
pysikille ei saa ikinad rynnata.

Kertaa lapsen kanssa miten matkalla kdyttaydytaan.

Keskustelkaa yhdessa, miksi on tarkeda odottaa, etta auto on poistunut
pysakilta ennen kuin tie ylitetaan.
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Kultarannan tammet saivat luopua
alaoksistaan kun Kiinan presidentti
vieraili Suomessa

-Puutarhuri ei erityisemmin pitanyt ratkaisusta

Teksti: Sven-Olof Hassel

iinan presidentti Jian Zemin

puolisoineen pistdytyivat

neljdn paivaa Suomessa hei-

nakuussa 1995. Presidentti

Martti Ahtisaaren kutsusta

tulleen Jiang Zemin vierailu
vaimoineen oli historiallinen, silla Kiinan
valtionpadmies ei ollut aikaisemmin kaynyt
Suomessa.

Vierailuohjelma oli tiivis idkkaalle presidentti-
parille. Sen aikana tapahtuikin yhta ja toista,
josta lisaa vahan mydéhemmin.

Helsingista pariskunta suuntasi matkansa
Poriin, josta lahdettiin tutustumaan Harjaval-
lan tehtaisiin. Sielta alkoi Liikkuvan poliisin
saattotehtava autoilla Turkuun ja edelleen
Kultarantaan.

Lopulta Naantalista ajettiin Helsinki-Vantaan
lentoasemalle.

Ennen varsinaista vierailua kiinalaiset turva-
miehet kavivat Turussa pitdmassa palave-
reita yksityiskohdista. Olimme kiinalaisten
kanssa koeristeilylld vanhalla Ukko-Pekka
hdéyrylaivalla. Hadin tuskin Iahdimme liik-
keelle Aurajoesta, kun kiinalainen upseeri
tiukkasi minulta, kuinka syvalla tama alus
ui. Han kertoi kysymyksen olevan tarkea ja
tieto syvyydesta piti pian lahettaa Pekingiin.
Hankittuani tiedon kaikki olivat tyytyvaisia.

Harjavallasta alkanut ajo Turkuun ei sindnsa
sisaltanyt mitdan dramatiikkaa. Turussa
vieraat tutustuivat kasityolaismuseoon, joka
usein aiemminkin oli ollut valtiovieraiden
kohteena. Turun poliisilaitos hoiti saatta-
misen Turun kaupungin alueella ja edelleen
Kultarantaan.

Saapuessani LP:n partioiden kanssa Kulta-
rantaan valmistelemaan vieraiden kanssa
|ahtoa lentoasemalle, Kiinan presidenttipari
oli presidentti Ahtisaaren kanssa nauttimassa
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"Saattajia oli paljon, joista kiinalaisia
virkamiehia perati neljasataa, mutta
onhan maakin suuri”

lounasta Ukko-Pekalla Naantalin vesilla. Alus
on sen verran pieni, ettei siihen kovin monta
muuta vierasta kelpuutettu.

Saattajia oli paljon, joista kiinalaisia virkamie-
hia perati neljasataa, mutta onhan maakin
suuri. Virkamiehia varten oli maantiekul-
jetukseen varattu useita kaksikerroksisia
linja-autoja ja itse padsaattuetta varten lahes
30 mustaa limusiinia.

Kun Ukko-Pekka oli saapumassa rantaan,
punaiset matot levitettiin nurmikolle.

Kun armeijan soittokunta oli asettumassa
paikoilleen, erds hatdantynyt liikennemi-
nisteridn nuori ylitarkastaja tuli pyytamaan
apua. Joku oli ohjannut kiinalaisia kuljettavia
korkeita busseja Kultarannan ns. rantatielle,
jossa ne olivat tarttuneet tammien oksiin
kiinni. Tilanne oli hieman koominen, kos-
ka mielestani linja-autoja ei enda ehtinyt
seremonioiden alkaessa ahdistella pois
tieltd. Tiedotin tarkastajalle, etta linja-autot
saavat tulla padsaattueen perassa erillisella
varmistuksella.

Sitked nuorukainen ei kuitenkaan antanut
periksi, vaan pyysi hataillen Kultarannan paa-

portin vartiokopista apua. Niinpa sielta tuli
vanhempi konstaapeli oksasahan kanssa ja
rupesi sahamaan arvokkaiden tammien oksia.
Siten saataisiin korkeille linja-autoille tilaa.

Tuskin sahaaminen oli alkanut, kun Kultaran-
nan kiukkuinen ylipuutarhuri pinkaisi paikalle
seka keskeytti kerta heitolla sahaamisen.

Samaan aikaan fanfaari soi ja Kiinan seka
Suomen kansallislaulut kaikuvat taivaalle.
Taman jalkeen paavieraat saattajineen as-
tuivat autoihin ja matka kohti Helsinki-Van-
taata alkoi.

Olimme hadin tuskin ehtineet Turun ohi-
kulkutielle, kun presidentin autosta tuli
yllattava viesti “varautukaa pysahtymiseen”.
Tallaista ilmoitusta en ollut kokenut aiempien
saattotehtdvien aikana. Kolmeakymmenta
limousinea ei pysayteta noin vaan ja mihin
hyvansa.

Suunnittelin jo mukana olevien mootto-
ripydrapartioiden lahettdmistad tyhjenta-
maan Paimion motellia. Kun mitdan uutta
ilmoitusta ei tullut matka jatkuessa, uskoin

jo paasevamme pelkalla saikahdyksella.

Mutta mita vield! Vahan ennen Lohjanharjua
tuli presidentin autosta uusi lyhyt ilmoitus
"Pysahdytaan”.

Onneksi Myllylammen vieressa oli huol-
toaseman yhteydessa baari, jonne paatin
pysahtya. Kaksi poliisia pydrineen paristeli
sinne salamannopeasti tyhjentdmaan tilaa.
Onneksi baarissa oli vain vahan vakes, joka
poistui pihalle Kiltisti, kun hdammastyttavan
pitka liuta mustia autoja ajoi baarin eteen.

Pian presidentti Zemin talutti vaimonsa
baarin vessaan. Ajattelin itsekseni, etta kai-
kenlaista voi sattua vanhalle pariskunnalle
rankan ohjelman aikana.

Lopulta kaikki sujuin hyvin ja saimme korkea
arvoiset vieraat saatettua kentalld odottavan
Kiinan erikoiskoneen viereen.

Tuumin, etta taisi olla viimeinen kerta ndhda
nain 18helta Kiinan pdamies. Erehdyin pahan
kerran, koska matkustin Maailmanpankin
pyynndsta parin paivan paasta Romanian
liikennepoliisin vieraaksi. Tutustumismatkan
aikana yovyin hienostohotellissa Brasovissa,
jonka sisaan kirjautuessani Kiinan presi-
denttipariskunta oli tsekkaamassa ulos. Oli
niin kummalinen kohtaus, etten ollut uskoa
silmiani.
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