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Toimitusjohtaja Anssi Kujala, SKAL:

”Valvonnan on oltava osaavaa 
ja ammattimaista”

Anssi Kujala aloitti työuransa 
politiikan taustajoukoissa, 
vaihtoi sieltä erilaisiin tehtä-
viin yrittäjäjärjestöjen palve-
luksessa sekä päätyi lopulta 
kuljetusalan näkyvimpään 
johtotehtävään Suomen Kul-
jetus ja Logistiikka SKAL ry:n 
toimitusjohtajaksi. Tehtävä 
sopiikin erinomaisesti kulje-
tusyrittäjäperheessä kasva-
neelle miehelle.       

Toimitusjohtaja Kujala, keitä ovat SKAL 
ry:n jäsenet, ja mitä järjestönne tekee?
Jäseniämme ovat tavaraliikenteen palveluja 
ja logistisia palveluja tarjoavat suomalaiset 
yritykset. Mukaan mahtuu sekä pieniä että 
suuria yrityksiä. Keskikoko on reilut nelisen 
autoa per yritys. 

Organisaatioomme kuuluu yhdeksän 
alueyhdistystä, lähes 160 paikallisyhdistystä 
ja neljä erikoisjärjestöä (metsä, elintarvike, 
ympäristö, suoritealat). Lisäksi kaksi liitän-
näisjäsentä, Kuljetuskeskusten liitto KKL 
ja uusimpana Logistiikkayritysten liitto.    

Olemme luotettava asiantuntija ja valvom-
me väsymättä jäsenyritystemme etuja. Jäse-
nemme saavat tekemämme vaikuttamistyön 
lisäksi varmuutta yrittäjyyteen. Tarjoamme 
heille myös koulutusta ja neuvontaa kaikissa 
alan yritystoimintaan kuuluvissa asioissa.

Mikä on jäsenmääränne, kuinka hyvin 
edustatte logistiikka-alaa Suomessa?
Järjestöömme kuuluu 4200 kuljetus- ja 
logistiikka-alan jäsenyritystä. Edustamme 
alaa kattavasti, yli 50-prosenttisesti, mikä 

 Kuva: Kimmo Brandt
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on harvinaista järjestöissä nykyään. Jä-
senmäärämme on ollut viime kuukausina 
kasvussa. Haastavina aikoina yhä useampi 
kuljetusyrittäjä on oivaltanut, että tässä 
joukossa kannattaa olla mukana. 

Millaisten ongelmien kanssa olette tällä 
hetkellä tekemisissä? 
Juuri nyt alan suurin ongelma on kus-
tannuskriisi. Polttoaineen hinta haastaa 
toimialaa. Polttoainekustannusten raju 
nousu on heikentänyt merkittävästi toi-
mintamahdollisuuksia ja kuljetusyritysten 
investointikykyä. Olemme tässä tilanteessa 
ajaneet muun muassa kuljetusyritysten polt-
toainetukea, jakeluvelvoitteen alentamista 
ja ammattidieselin käyttöönottoa. 

Pitkän aikavälin keskeisimmät haasteet 
liittyvät tiestön kuntoon ja päästövähen-
nystoimiin. 

Uusiin käyttövoimiin siirtyminen on haas-
tavaa hintojen, investointikyvyn, kehitty-
mättömän jakeluverkoston sekä teknologian 
johdosta. Esimerkiksi akkuteknologia ei ole 
vielä sillä tasolla, että se tarjoaisi laajamit-
taisesti käyttövoimavaihtoehtoa raskaaseen 
tavaraliikenteeseen. 

Dieselin hinnannousuun yhdeksi ratkai-
suksi on esitetty siirtymistä vaihtoehtoisiin 
käyttövoimiin kuten kaasuun ja sähköön. Se 
mikä on mahdollista henkilöautopuolella, 
ei kuitenkaan ole vielä realismia raskaassa 
kalustossa. 

Niistä jäsenyrityksistämme, jotka ylipäätän-
sä suunnittelevat investoivansa lähitulevai-
suudessa, dieselkalustoon on varmuudella 
investoimassa 95 prosenttia. Sen sijaan vain 
kaksi prosenttia on investoimassa kaasuun 
ja yksi prosentti sähköön. Erityisesti ras-
kaimmassa tavaraliikenteessä dieselille ei 
toistaiseksi ole kaupallisesti kilpailukykyisiä 
vaihtoehtoja. Ajoneuvoteknologia kehittyy 
varmasti tulevaisuudessa ja vaihtoehtoisilla 
käyttövoimilla toimivan kaluston hinnat 
tulevat kilpailukykyiselle tasolle, mutta 
toistaiseksi näin ei ole. 

Uusista käyttövoimista kaasu on tällä 
hetkellä selkeästi suosituin raskaassa liiken-
teessä. Euroopan Unionin CO2-standardien 
uusimisessa teknologianeutraalisuus on 
säilytettävä ja kaasun on pysyttävä mukana 
keinovalikoimassa. 

Anssi Kujala

Ikä: 50 vuotta.
Syntymäpaikka: Isokyrö, Vaasan ja Seinäjoen puolivälissä
Perhe: Vaimo ja kaksi aikuista poikaa. Toinen työskentelee kuljetusalalla. Toinen 
opiskelee Turun yliopiston kauppakorkeakoulussa. 
Työura: Kymmenkunta vuotta Kokoomuspuolueen eri tehtävissä 1990-luvulta lähtien. 
Toiminut mm. puolueen suunnittelupäällikkönä, vt. puoluesihteerinä, jäsenjärjestön 
pääsihteerinä ja piirijärjestön toiminnanjohtajana. Yrittäjäjärjestössä vuodesta 2006 
alkaen mm. Helsingin Yrittäjien toimitusjohtajana ja Suomen Yrittäjien varatoimitus-
johtajana. Valtiovarainministeriössä ministeriryhmän erityisavustajana ja poliittisena 
valtiosihteerinä 2016-2019. SKAL:in toimitusjohtaja 1.11.2022 lähtien. 
Suhde liikenteeseen: Kasvanut kuljetusyrittäjäperheessä, suvussa alan yrittäjyyttä 
neljässä sukupolvessa. Ajaa dieselautolla, johon vaihtoi juuri hybridistä. Perheessä 
seitsemän autoa, joista osa harrasteautoja. Liikkuu myös veneellä.  

 Raskas liikenne on tuttua Anssi Kujalalle jo lapsuudesta asti. SKAL:in liittokokouksessa 
kesäkuussa 2022 oli tilaisuus terästää muistoja vuoden 1967 Scania LBS 76:n eli ”patapään” 
ratissa. (Kuva Heini Polamo)
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Jäsenyritystenne ajoneuvot liikkuvat 
jatkuvasti tien päällä. Miltä Suomen 
liikenne näyttää raskaiden ajoneuvojen 
näkökulmasta? 
Huono ja heikkenevä tiestön kunto puhut-
taa paljon. Esimerkiksi kesän 2022 vähäinen 
päällystysmäärä näkyy. Jopa 300 miljoonaa 
raskaan liikenteen ajoneuvokilometriä 
ajetaan huonokuntoisilla valtateillä. Tien 
hyvä kunto on kuitenkin taloudellisen 
liikenteen edellytys. 

Teetimme hiljan selvityksen WSP Fin-
landilla. Selvityksessä tarkasteltiin tie- ja 
liikenneteknisten toimenpiteiden vaikutusta 
kuorma-autoliikenteen energiankulutuk-
seen ja hiilidioksidin määrään.

Selvityksen mukaan mahdollisimman 
tasainen ajonopeus vähentää merkittävästi 
päästöjä. Mitä raskaampi ajoneuvo on, sitä 
enemmän nopeudenvaihtelut vaikuttavat 
päästöihin. Liikennevaloliittymä lisää jopa 
35 prosenttia polttoaineenkulutusta (ja 
CO2-päästöjä) verrattuna tilanteeseen, että 
liittymän ohi ajetaan tasaista 80 km/h:n 
nopeutta. 

Mahdollisuus ylläpitää tasaista nopeutta 
lyhentää myös matka-aikaa. Raskaan 76 
tonnin yhdistelmän pysäyttäminen ja 
kiihdyttäminen matkanopeuteen vie mer-
kittävästi aikaa, ja tavaraliikenteessä se on 
kustannustekijä.

Tien pinnan epätasaisuudet ja päällyste-
vauriot lisäävät polttoaineenkulutusta. On 
arvioitu, että nykyistä parempien teiden 
avulla voitaisiin saavuttaa jopa viiden pro-
sentin kulutus- ja päästövähennys.
Tien huonolla kunnolla on myös vaikutusta 
kalustoon. Vauriot renkaissa ja alustara-
kenteissa lisääntyvät. Rengasvaurion ha-
vaitsee yleensä välittömästi, mutta vauriot 
esimerkiksi pyörän ripustuksissa, nivelissä 
ja jousituksessa ilmenevät vasta pidemmän 
ajan kuluessa.  

Liikkuva poliisi lakkautettiin vuoden 
2014 alussa ja liitettiin muihin poliisi-
yksiköihin. Onko tällä ollut mielestänne 
vaikutusta liikennevalvontaan?
On tärkeää, että kaikki ammattimainen 
liikenne noudattaa samoja pelisääntöjä. 
Tämä on myös markkinoiden toimivuuden 
kannalta merkityksellistä. Tarvitaan teho-
kasta valvontaa, jotta tilanne olisi tällainen.
Yleinen mielipide kuljettajien ja alan yrittä-

jien keskuudessa taitaa olla sen suuntainen, 
että valvonta on pitkällä aikavälillä heiken-
tynyt ja valvontaa toivotaan lisää. Raskaan 
liikenteen valvontaan erikoistuneita osaajia 
pitää olla riittävästi niin, että he voivat 
keskittyä nimenomaan siihen tehtävään.
Asiaan vaikuttaa varmasti poliisin resurssi-
pula. Sen vuoksi valvonnan määrä ja ehkä 
osaaminenkin on vähentynyt. Olemme 
usein kiinnittäneet huomiota tähän asiaan.

Liikkuvan poliisin perinneyhdistys on 
tuonut julki käsityksenään, että maahan 
pitäisi jälleen perustaa valtakunnallinen 
poliisiyksikkö, joka toimisi vain liiken-
teen parissa. Mikä on näkemyksenne 
tästä asiasta?

Liikenteen ja erityisesti tavaraliikenteen val-
vonnassa pitää kiinnittää huomiota oikeisiin 
asioihin. Kuljetusala on tarkoin säädelty, 
ja kaikkia toimijoita - sekä kotimaisia että 
ulkomaisia - pitää koskea samat säännöt. 
Emme ole ottaneet voimakkaasti kantaa 
poliisin organisaatioon, vaikka varmasti 
liikennevalvontaan erikoistuneella yksiköllä 
voisi olla selkeämpi intressi oma osaamisensa 
ja resurssiensa varmistamiseksi. 

Alaa koskettaa niin valtava määrä lainsää-
däntöä, että se vaatii valvojalta erityisosaa-
mista ja -perehtyneisyyttä. Kysymys ei ole 
kuitenkaan organisaatioista vaan resursseis-
ta. Tärkeintä on, että valvonta on osaavaa 
ja ammattimaista siitä riippumatta, miten 
se on poliisin hallinnossa organisoitu. 

SKAL on kuljetuspalveluita tarjoavien yrittäjien ja yritysten sekä logistisia palveluja 
tarjoavien yritysten elinkeinopoliittinen edunvalvontajärjestö. Se valvoo jäseniensä 
toiminnallisia, taloudellisia ja yhteiskunnallisia etuja. 

Järjestön katsotaan saaneen alkunsa keväällä 1936, kun 15 ammattiautoilijaa kokoontui 
Turkuun keskustelemaan henkilö- ja ammattiautoilijoiden etujen ajamisesta. Kokouk-
sen seurauksena perustettiin Henkilö- ja Kuorma-autoliikennöitsijäin Liitto (HKL). 
Uuden liiton jäsenyhdistyksiksi liittyivät nopeasti siihenastisen Suomen Autoilijaliiton 
paikallisyhdistykset. Kehitystä hidasti se, että kaikki ammattiautoilijat eivät tunteneet 
uutta liittoa omakseen. Ammattiautoilijoita oli jäseninä myös muissa autoalan silloisissa 
järjestöissä kuten Linja-autoliitossa, Suomen Autoklubissa, Yleisessä Autoliitossa, 
Maaseudun Autoliitossa sekä myös Suomen Kuljetustyöntekijöiden Liitossa. 

Kiinnostus edunvalvonnallista järjestäytymistä kohtaan kuitenkin kasvoi. Näin HKL:n 
seuraajaksi perustettiin Helsingissä 1945 Ammattiautoliitto (AAL), joka veti vähitellen 
puoleensa valtaosan ammattiautoilijoista. Toiminnan kehittyessä heräsi ajatus liiton 
jakamisesta taksi- ja kuorma-autoilijoiden kesken. Vuonna 1955 perustettiinkin Suo-
men Taksiliitto (STL) ja Suomen Kuorma-autoliitto (SKAL). 

Vuonna 2004 Suomen Kuorma-autoliiton liittokokous päätti muuttaa liiton nimen 
Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry:ksi. Uuden nimen katsottiin soveltuvan pa-
remmin alan muuttuneeseen toimintaympäristöön.   

”Liikenteen ja erityisesti tavaraliikenteen 
valvonnassa pitää kiinnittää huomiota 

oikeisiin asioihin”
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Puheenjohtaja

Kansallisen Liikennepoliisin 
perustaminen

TEKSTI: JYRKI HAAPALA

1. Strategian linjausten tulisi vaikuttaa 
mm. virkamiesten päätöksentekoon ja 
lainsäädännön sisältöön

aahamme saatiin pit-
kän odotuksen jälkeen 
uusi liikenneturval-
lisuusstrategia, jonka 
tarkoituksena on ohjata 
kokonaisvaltaisesti lii-

kenneturvallisuustyötä seuraavien vuosien 
aikana. Uudessa liikenneturvallisuusstrate-
giassa on nyt ensimmäistä kertaa mukana 
kaikki liikennemuodot: tieliikenne, raide-
liikenne, vesiliikenne ja ilmailu.

Strategiaa ohjaa nollavisio, jonka mukaisesti 
kenenkään ei tarvitsisi liikennemuodosta 
riippumatta kuolla tai loukkaantua vakavasti 
liikenteessä vuoteen 2050 mennessä.

Liikenneturvallisuusstrategiassa on seitse-
män strategista linjausta, jotka kuvaavat 
liikenneturvallisuustyön painopisteitä.

Linjaukset ovat :

1) Liikenneturvallisuus on koko yhteiskun-
nan yhteinen asia,

2) Päätöksenteon on perustuttava tietoon,

3) Eri toimijoiden liikenneosaamista on 
lisättävä,

4) Asenteiden on muututtava liikenteessä,

5) Liikennejärjestelmän ja sen kaikkien 
osien on oltava turvallisia,

6) Teknologinen kehitys tuo turvallisuutta ja

7) Lainsäädännön on edistettävä turval-
lisuutta.

Kiinnitän oman huomioni heti uuden stra-
tegian linjauksiin ja vaatimukseen, minkä 
mukaan päätöksenteon on perustuttava 
tietoon. Tämä tosiasian tulisi korostua mm. 
Väyläviraston yli kolme vuotta valmistele-
massa oppaassa ”Tieliikenteen automaat-
tivalvonta – Kiinteiden valvontakohteiden 
suunnittelu, toteutus ja käyttö”, jonka 
eräänä ongelmana on se, että opas pitää 
käsityksemme mukaan edelleen perusteena 
ns. pistevalvonnan asettamiseksi tielle El-
fikin kaavaa, jonka mukaan riittävä määrä 
nopeuden valvontakameroita sijoitettuna 
samalle tieosuudelle laskee ajoneuvojen 
keskinopeuksia muutamalla kilometrillä 
tunnissa, jonka teoriassa voidaan todeta pa-
rantavan tieosuuden liikenneturvallisuutta.
Olemme kuulleet mm. poliisihallituksen 
virkamiesten puhuneen julkisuudessa jopa 
siitä, että nykyisen ajonopeuksien piste-
valvonnan avulla estetään vuosittain jopa  
kymmeniä liikennekuolemia.

Vuosille 2022–2026 ajoitetun uuden liikenneturvallisuusstrategian
toteutuminen poliisin liikenneturvallisuustyön osalla edellyttää 
Kansallisen Liikennepoliisin perustamista

M
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Katsomme kyseisen puheen perustuvan 
puhtaaseen teoriaan, eikä tuon väitteen 
tueksi ei ole mitään todellista ja riittävän 
luotettavaa tutkimusta.

Vaadimme yhdistyksen taholta, että 
myös automaattisen nopeusvalvonnan 
lisärakentaminen tielle perustuu tule-
vaisuudessa vain tietoon eikä teoriaan. 
Samalla vaadimme sitä, että poliisin lau-
sunnot automaattisen nopeusvalvonnan 
vaikutuksesta maamme liikenneturvalli-
suuteen perustuvat tulevaisuudessa vain 
100 %:een tietoon eikä teoriaan.

Kiinnitän huomioni myös toiseen strategian 
linjaukseen, jonka mukaan lainsäädännön 
on edistettävä turvallisuutta.

Tästä lehdestä saamme lukea erityisen 
artikkelin ajokorttilain uudistuksen vai-
kutuksesta liikenneturvallisuuteen, sillä ns. 
pakollisten ajotuntien määrän merkittävä 
vähennys aiheutti mm. sen, että auto-
koulujen mahdollisuus opettaa oppilaat 
ajamaan autoa liikennesääntöjen mukaan, 
turvallisesti, vastuullisesti ja ekologisesti 
romuttui täydellisesti.

Lainsäätäjä tavoitteli ajokortin hinnan 
pudotusta ja unohti mikä vaikutus tällä on 
ajo-opettajien mahdollisuuteen kouluttaa 
oppilaat ajamaan autoa turvallisesti.

Sama ajokorttilain uudistus poisti ns. erityi-
sehdon 17-vuotiaan henkilön ajokorttiluvan 
saamisesta. Tämä muutos aiheutti sen, 
että tuhannet 17-vuotiaat saivat hankittua 
itselleen henkilöauton ajo- oikeuden vuo-
sittain ilman erityisehtoa ja samalla nuorten 
kuljettajien liikenneturvallisuus kehittyi 
murheelliseen suuntaan. Nyt ministeriös-
sä kaavaillaan käytännössä henkilöauton 
ajokortti-iän laskemista 17-ikävuoteen, 
mikä ei millään tavalla tue nuorten liiken-
neturvallisuuskehityksen muuttumista 
turvallisemmaksi.

Yhdistyksenä yhdymme Liikenneturvan 
lausuntoon;, ”Jos ajokortti-ikää lasketaan 
17-vuoteen, tulee nuorten kuljettajien 
turvallisuutta tukevien toimien olevan 
ehdotettuja toimenpiteitä tehokkaampia 
ja laajempia”. 

2. Tieliikenneonnettomuuksien tilastoin-
nin on kehityttävä merkittävästi

Strategian mukaan tieliikenneonnetto-
muuksien tilastointi on yksi keskeinen osa 
tieliikenneturvallisuustyötä ja tilastointi luo 
tietopohjan vaikuttavalle liikenneturvalli-
suustyölle. Yleisesti liikenneturvallisuustyön 
linjaukset määritellään liikenneonnetto-
muuksien määrän, seurausten, sijainnin 
ja lukuisten muiden onnettomuuden 
ominaisuustietojen perusteella. Samoin 
näiden tietojen perusteella seurataan lii-
kenneturvallisuustilanteen kehittymistä 
sekä tavoitteiden toteutumista.

Suomen tieliikenneonnettomuuksia kos-
keva virallinen tilasto on Tilastokeskuksen 
pitämä tieliikenneonnettomuustilasto, 
joka perustuu poliisin tietoon tulleisiin 
onnettomuuksiin. Tietoja täydennetään 
kuolinsyyrekisteristä ja loukkaantumisten 
vakavuuden osalta terveydenhuollon HIL-
MO-järjestelmästä.

Muut keskeiset tieliikenneonnettomuusti-
lastot ovat Liikenneonnettomuuksien tutki-
jalautakuntien onnettomuustietorekisteri, 
Vakuutusyhtiöiden liikennevahinkotilasto 
ja Väyläviraston liikenneonnettomuusre-
kisteri. Lisäksi Pelastustoimen resurssi- ja 
onnettomuustilasto Pronton kautta voidaan 
täydentää edellä mainittujen tilastojen 
tietoja,

Tilastojen ulkopuolelle jäävät loukkaan-
tumiset, kuten esimerkiksi pyöräilijöiden 
yksittäisonnettomuudet, vinouttavat 
kokonaisvaltaista käsitystä turvallisuuson-
gelmista. Myös merkittävä määrä sähkö-
potkulautaonnettomuuksista jää tilastojen 
ulkopuolelle.

Vuoden 2021 Viesti lehdessä liikennetur-
vallisuusasiantuntija Noora Airaksinen 
ruoti maamme onnettomuustilastoja ja 
artikkeli toi esiin vakavan huolen yhte-
näisten ja riittävän luotettavien tilastojen 
puutteellisuudesta.

Yhdistyksen selkeä mielipide on se, että 
yhden asiantuntijatahon tulisi koota 

kattavat ja luotettavat liikenneonnetto-
muustilastot ja jakaa ne muille tilasto-
tietoa tarvitseville tahoille.

3. Tieliikenteen turvallisuuskehitys 
huolestuttaa myös strategian laatijoita

Strategian mukaan vuosikymmenten ku-
luessa liikenneturvallisuus on Suomessa 
parantunut selvästi. Liikenneturvallisuuden 
paraneminen on kuitenkin huolestuttavasti 
hidastunut 2010-luvun jälkipuolella ja 
Suomi on jäänyt liikenneturvallisuuden 
huippumaista jälkeen merkittävästi.

Käytännössä olemme jumittuneet jo vuo-
siksi 230 liikennekuoleman tasoon ja olem-
me samalla jääneet pahoin jälkeen oman 
maamme liikenneturvallisuustavoitteista.

Pelkät liikennekuolemat ovat myös erittäin 
huono mittari arvioida liikenneturvallisuu-
den kehitystä, sillä autojen aktiivisten- ja 
passiivisten turvallisuusjärjestelmien vai-
kutus liikennekuolemiin on merkittävä, 
sillä yhä vakavimmista onnettomuuksista 
selvitään hengissä auton turvajärjestelmien 
ansiosta. Myös ensihoidon kehitys on jäänyt 
huomioimatta, sillä ensimmäisen pelastus-
yksikön kyky erinomaiseen ensihoitoon 
estää myös tehokkaasti liikennekuolemia.

Esimerkiksi Norjan liikenneturvallisuuske-
hitys on ollut esimerkillistä ja Norjassa on 
päästy jo alle sataan (100) liikennekuole-
maan vuodessa.

Norjan liikenneturvallisuusstrategia perus-
tuu kansalaisten vahvaan osallistumiseen 
liikenneturvallisuustyön suunnitteluun ja 
sen toteuttamiseen. Meillä mm. liikenne-
turvallisuusstrategia rakennetaan vahvasti 
viranomaisten voimin ja strategian jalkaut-
taminen ja kansalaisten sitouttaminen stra-
tegian toteuttamiseen jää tätä kautta muiden 
tahojen tehtäväksi. Erityisesti Liikenneturva 
kantaa vahvan vastuun tuosta jalkauttami-
sesta ja kansalaisten sitouttamisesta.

Kannan henkilökohtaisesti vahvan huolen 
nykyisen poliisin organisaation kyvystä 
jalkauttaa strategia yhteiskuntaan ja sito-
uttaa kansalaiset strategian tavoitteisiin, 

” yhden asiantuntijatahon tulisi koota kattavat ja 
luotettavat liikenneonnettomuustilastot”
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sillä nykyinen poliisin organisaatio näkyy 
yhä vähemmän erilaisissa erityisesti ns. kol-
mannen sektorin järjestämissä liikennetur-
vallisuustapahtumissa, joissa tapahtuu juuri 
turvallisuustavoitteiden jalkauttaminen 
kansalaisten ajatuksiin.
 
4. Tieliikenteen kuolemat ja loukkaan-
tuneet maksavat järjettömästi tälle 
yhteiskunnalle

Tieliikennekuoleman yksikköarvo on 
Väyläviraston hankearviointiin laatiman 
ohjeen mukaan 2,56 milj. euroa, vakavan 
loukkaantumisen yksikköarvo on 1,27 
milj. euroa ja lievän loukkaantumisen yk-
sikköarvo on 77 000 euroa (vuoden 2018 
hinnoissa). Keskimääräisen loukkaantumi-
sen yksikköarvo on 172 000 euroa. Näitä 
yksikköarvoja käyttäen kuolemien ja poliisin 
tietoon tulleiden loukkaantumisten yhteen-
laskettu yhteiskuntataloudellinen kustannus 
oli 1,3 mrd € vuonna 2020.

Olisin henkilökohtaisesti odottanut juuri 
tähän osioon strategiassa kannanottoa po-
liisin tieliikenteen valvonnan vaikutuksesta 
liikenneturvallisuuden kehityssuuntaan, 
mutta sitä ei strategiaan ole avattu. Onko 
valinta tietoinen, sillä tästä asiasta keskuste-
leminen näyttää olevan kielletty puheenaihe 
myös tässä strategiassa?

Mikään liikenneturvallisuustaho ei halua 
julkisesti ja avoimesti myöntää sitä tosiasiaa, 
että Liikkuvan poliisin lakkauttaminen 
näkyy jo selvästi maamme liikenneturval-
lisuuden kehityssuunnassa.

Kyseessä on jatko Valtiontalouden tarkas-
tusviraston vanhan johdon linjaukselle 
pestä pois selvityksistä virkamiesten te-
kemät virheet ja virhearviot, sillä arviot 
Liikkuvan poliisin lakkauttamisen 
vaikutuksesta maamme liikennetur-
vallisuuteen ”pestiin puhtaaksi” ennen 
kuin Liikkuvan poliisin lakkauttaminen 
vietiin Eduskunnan päätettäväksi.

5. Kansallisten päätösten ja strategian 
tulisi ohjata vahvasti myös poliisin lii-
kenneturvallisuustyötä

Strategiaan on kuitenkin kirjoitettu, että 
liikennevalvonta on poliisin keskeinen 
tapa vaikuttaa liikenneturvallisuuteen ja 
liikenteessä tapahtuvaan rikollisuuteen. 
Sisäministeriössä on valmisteltu Poliisin lii-
kennevalvonnan ja -turvallisuuden ohjelma 
vuosille 2021–2030. Ohjelmassa otetaan 
huomioon liikenteessä ja liikenneturvalli-
suudessa tapahtuneet muutokset ja niiden 
vaikutukset.

Toimintaohjelman tavoitteena on varmistaa 
poliisin liikennevalvonnan ja liikenneturval-
lisuustyön vaikuttavuus. Yhteiskunnallisina 
vaikuttavuustavoitteina ovat liikennekuo-
lemien, vakavien loukkaantumisten ja 
ammattiliikenteen harmaan talouden 
vähentäminen sekä liikennerikosten ja 
liikenteessä ilmenevien rikosten ennalta 
estäminen, paljastaminen, selvittäminen 
ja syyteharkintaan saattaminen.
Toimintaohjelma tarkastelee liikenneturval-
lisuutta poliisin näkökulmasta keskittyen 
erityisesti poliisin suorittamaan liiken-
nevalvontaan. Liikennevalvonnan lisäksi 
toimintaohjelmassa tuodaan esille monia 
muitakin ennaltaehkäiseviä keinoja, joilla 
pyritään lisäämään liikenneturvalli-suutta.

Tavoitteena on vaikuttaa seuraaviin asioi-
hin siten, että liikenneturvallisuus paranee 
ja yhteiskunnalliset haitat vähenevät: 
1) ajoterveys ja vireystila, 2) alkoholi, 
huumausaineet ja lääkkeet, 3) nuoret, 4) 
ajotavat ja ajonopeudet, 5) turvavöiden, 
lasten turvalaitteiden ja suojavarusteiden 
käyttäminen, 6) tarkkaamattomuus (tek-
niset laitteet, mobiililaitteet ja muu toi-
minta), 7) jalankulku, pyöräily ja suojatie, 
8) ammattiliikenne, kuljetusrikollisuus ja 
tieliikenteen harmaa talous.

Kaikki edellä mainitut strategiaan kirjatut 
poliisin valvonnan painopisteet ja niiden 
tehokas valvonta edellyttäisi nykyisen 
liikennepoliisin kykyä ja mahdollisuutta 
keskittyä näiden asioiden valvontaan mah-
dollisimman hyvin.
 
Tämä ei kuitenkaan yhdistyksemme 
käsityksen ja saamamme tiedon mukaan 
ole mitenkään mahdollista, koska poliisin 
kenttäjohtajien ja yleisjohtajien tahtotila 

keskittyy aivan liiallisesti heidän itse tär-
keimmiksi katsomien tehtävien suoritta-
miseen mahdollisimman pienellä viiveellä.

Käytännössä tämä tarkoittaa sitä, että 
liikennepoliisin partiot sidotaan täysin 
muihin tehtäviin liian usein nykyisessä 
poliisin organisaatiossa. On hyvin epäto-
dennäköistä, että tämän strategian tavoitteet 
poliisin liikenteen valvonnalle muuttaisivat 
nykyisen käytännön.

Strategian toimenpideohjelmassa on poliisin 
vastuulle asetettu merkittävä määrä erilaisia 
tehtäviä ja tehtäviin liittyviä tavoitteita. 
Toimenpiteiden vastuut on poliisin osalla 
jaettu pääsääntöisesti poliisihallituksen 
vastuulle, jonka tulisi käytännössä jalkauttaa 
toimenpiteet 11 poliisilaitoksen liikenne-
turvallisuustyöhön.

Käytännössä ainoa keino jalkauttaa tehtä-
viä on viedä ne sisään poliisihallituksen ja 
poliisilaitosten tulosneuvotteluihin. Olen 
henkilökohtaisesti erittäin huolissani siitä, 
miten merkittävä määrä vaativia poliisin 
toiminnalle esitettyjä strategiaan kirjattuja 
tehtäviä saadaan sijoitettua poliisilaitosten 
tehtäväkenttään, sillä ennustan näiden 
tehtävien jäävän yleisen turvallisuuden ja 
hälytystehtävien vasteaikojen jalkoihin.

Yhdistys onkin todennut, että poliisin 
liikenteen valvonnan laadun ja määrän 
palauttaminen sille tasolle, mikä se oli 
vuoden 2013 lopussa Liikkuvan poliisin 
aikakaudella edellyttää Kansallisen Liiken-
nepoliisin perustamista nykyiseen poliisin 
organisaatioon Suojelupolisiin ja Keskus-
rikospoliisin rinnalle.

Kyseisen uuden poliisiyksikön alaisuuteen 
tulisi siirtää myös nykyinen poliisin auto-
maattisen nopeusvalvonnan keskus ja sen 
toiminnot, jolloin myös automaattisen 
nopeusvalvonnan kehittäminen mahdol-
listuisi merkittävästi nykyistä tilannetta 
paremmin. 

Jyrki Haapala Puheenjohtaja
Liikkuvan poliisin Perinneyhdistys ry

Lähde: Liikenneturvallisuusstrategia 2022-
2026, Liikenne- ja viestintäministeriön 
julkaisuja 2022:3

”Strategian toimen-
pideohjelmassa on 
poliisin vastuulle 

asetettu merkittävä 
määrä erilaisia 

tehtäviä”

Ajoterveydessä ja sen 
valvonnassa paljon potentiaalia 

lisätä liikenneturvallisuutta

TEKSTI: Timo Tervo, Liikennelääketieteen emeritusprofessori
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Ajoterveydessä ja sen 
valvonnassa paljon potentiaalia 

lisätä liikenneturvallisuutta

TEKSTI: Timo Tervo, Liikennelääketieteen emeritusprofessori

Suomen onnettomuustutkinta on 
ainutlaatuista maailmassa

uolemaan johtaneiden 
liikenneonnettomuuksien 
tutkinta alkoi Suomessa jo 
vuonna 1968. Vuonna 2001 
säädetiin laki tie-ja maas-

toliikenneonnettomuuksien tutkinnasta. 
Sen mukaan kaikki kuolemaan johtaneet 
onnettomuudet on tutkittava niiden syiden 
selvittämiseksi. Tämä prosessi on erillinen 
poliisin suorittamasta liikennerikostutkin-
nasta ja sitä suorittavat 20 erillistä tutkijalau-
takuntaa käyttäen standardisoitua ja koko 
ajan kehittyvää VALT-tutkimusmenetel-
mää Onnettomuustietoinstituutin (OTI) 
johtamana. Tulokset julkaistaan vuosi- ja 
teemaraporttien muodossa. Tässä katsauk-
sessa tarkastellaan OTIN ajoterveysraporttia 
(ISBN 978-952-5834-78-2) ja raporttia yli 
64-vuotiaiden onnettomuuksista (ISBN 
978-952-5834-80-2).

Sairaudet mukana yhtenä riskinä 
noin puolessa kuolonkolareista

OTIn järjestelmässä kartoitettavia riskejä 
on yli 100. Käytännössä jokaisessa onnetto-
muudessa on sen syntyyn tai seuraamuksin 
vaikuttamassa monia samanaikaisia riskite-
kijöitä, joten yhteen riskiin puuttumalla ei 
saada aikaan suuria vaikutuksia. Tästä huoli-
matta terveydentilan vaikutukset ovat yllät-
tävän suuret: sairaus(kohtaus) välittömänä 
onnettomuuden syynä todettiin 16%:ssa 
(N= 141/907) vuosina 2014-2018 tutki-
tuista onnettomuuksista. Useimmiten kyse 
on sydänperäisestä kohtauksesta. Tämäkin 
luku on todellisuudessa suurempi- hieman 
yi 20%- koska osa ajonaikaisista kuolemista 
siirtyy suoraan kuolemansyyn selvitykseen 
eikä tilastoidu liikenneonnettomuutena. 

Kansainvälisessä tilastoinnissa sairauskoh-
tukset poistetaan onnettomuustilastoista.
Sairaus esiintyi taustariskinä 33%:ssa 
(N=352) tutkituista tapauksista.  Sairaudet 
olivat vaikuttamassa kaikkiaan noin puo-
lessa kuolonkolareista. Taustariskeistäkin 
yleisin ryhmä oli sydän- ja verisuonisai-

raudet, mutta myös päihderiippuvuus, 
mielenterveysongelmat ja sokeritauti olivat 
verrattain yleisiä. Kuten onnettomuusriskit 
ylipäänsä, myös sairausryhmän sisällä on 
usein useita samanaikaisesti vaikuttavia 
tiloja, jotka myös vaikuttavat toisiinsa 
(Taulukko 1).

 Kuvistuskuva. https://www.shutterstock.com/

K



Kohdistuuko ennalta ehkäisevä 
ajoterveysvalvonta oikein?

Lääkäreiden tekemistä vuonna 2004 voi-
maan tulleeseen ilmoitusvelvollisuuteen 
perustuvista ilmoituksista on vain raportti-
tietoja eikä akateemisen tutkimuksen mitat 
täyttäviä julkaisuja. Tämä on ylenen puute 
maassamme ja vinouttaa liikenneturvalli-
suustyötä käsittelevää keskustelua. 

Raporttien mukaan suurin osa ilmoituksista 
tulee silmälääkäreiltä ja neurologeilta. Tuo-
reen tutkimuksen mukaan silmäperäisten 
sairauksien osuus on alle prosentin luokkaa 
kuolonkolarimateriaalissa ja todetut tapa-
uksetkin olivat neurologisia näkökenttä-
puutoksia. Vastaavasti päihderiippuvuus ja 
mielenterveysongelmat ovat yleisiä päihde-
onnettomuuksissa (vuosittain n 30%, suuri 
osa uusijoita) ja itsemurhaonnettomuuksissa 

(vuosittain 10-15%). Näistä ilmoituksia 
ei tehdä juuri lainkaan. Lääkäreiden il-
moitusvelvollisuuden noudattamista ei 
selvitetä tai seurata, joten laiminlyöntejä ei 
käytännössä sanktioida. Usein puuttuminen 
ajo-oikeuteen koetaan potilas-lääkärisuh-
teen kannalta hankalaksi. Asialla voi olla 
myös liiketaloudellisia näkökulmia. Tilanne 
ei kuitenkaan ole yleisen turvallisuuden 
kannalta optimaalinen.

Vanhat vai nuoret riskinä 
onnettomuuksissa?

Käsitys iäkkäästä on venyvä ja monet 
eläkeiän 65-68 v saavuttaneista harrasta-
vat aktiivisesti samoja aktiviteetteja kuin 
nuorempanakin. Liikkumisen tarve ei iän 
mukana katoa, mutta saattaa muuttua. Siir-
tymiset vapaa-ajan asunnoille, sukulaisten 
ja ystävien luo, harrastuksiin ja usein myös 
työpaikalle edellyttävät joko omia liikku-
misvalmiuksia tai liikkumispalveluiden 
käyttöä. Toisaalta päivittäisasioiden hoito 
voi etenkin iän karttuessa tuoda mukanaan 
liikkumiseen liittyviä haasteita esimerkiksi 
kävelykyvyn heikennyttyä. Iäkkäiden liik-
kumistarpeet eroavat lähinnä siinä, että 
työmatkaliikkuminen vähenee ja elinkaa-
ren loppuvaiheessa lähiliikkuminen usein 
vaikeutuu. Pääosin tarpeet ovat kuitenkin 
samat kuin nuoremmissakin ikäryhmissä.

Eri ikäryhmien välisessä vertailussa on 
huomioitava väestöosuus, joka nopeasti 
laskee iän mukana (Taulukko 2). Mootto-
riajoneuvon käyttö edellyttää ajo-oikeutta, 
joista luovutaan tai joudutaan iän karttuessa 
usein luopumaan. Siten onnettomuusriskiä 
tulee suojaamattomassa liikenteessä tarkas-
tella lähinnä suhteessa väestöosuuteen ja 
moottoriliikenteessä suhteessa ajo-oikeuk-
sien määrään Havaitaan, että riski on suurin 
sekä nuorilla että yli 75-vuotiailla. Riskien 
syyt ovat hyvin erilaiset. Nuorilla nopeus, 
päihde, kokemattomuus, piittaamattomuus 
ja turvalaitteiden käyttämättä jättäminen 
ovat riskikasauman kärjessä (Taulukko 3).
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”Liikkumisen tarve 
ei iän mukana 
katoa, mutta

 saattaa muuttua”
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Iän karttuminen tuo mukanaan kuiten-
kin tiettyjä rajoitteita. Sairaudet alkavat 
useammin vaikeuttaa liikkumista yleensä 
ja myös ajoneuvon käyttöä. Sairauksien 
ilmaantuvuus ei kuitenkaan rajoitu vain 
tilastollisesti iäkkäisiin (yli 65-vuotiaisiin), 
vaan niitä esiintyy kaiken ikäisillä, jopa nuo-
rilla ajo-oikeutta hakevilla. Sairaudet ovat 
kuitenkin hieman erilaisia eri ikäryhmissä. 
Iäkästurvallisuuden kannalta olennaista 
on sairauksien vaikutus suojaamattomaan 
liikenteeseen (jalankulku, pyöräily ja sitä 
vastaavat ajoneuvot) ja kykyyn turvalliseen 
moottoriajoneuvon hallintaan. Yhteistä 
molemmille on iän mukana tapahtuva saira-
uksien lisääntyminen ja hidastuminen. On-
nettomuuksien seuraamukset ovat iäkkäillä 
vakavampia, koska elimistö haurastuu – eli 
sama vammaenergia aiheuttaa vakavammat 
kuin nuoremmille. Iäkkäät menettävät vam-
mauduttuaan kyvyn itsenäiseen elämään.

Suojaamaton liikenne Tarkasteltaessa 
Onnettomuustietoinstituutin (OTI) 
vuosiraportteja havaitaan, että iäkkäät 
ovat yliedustettuina jalankulku- ja pyö-
räilyonnettomuuksissa (Taulukot 4 ja 5) 
huolimatta siitä, että heidän väestöosuu-
tensa ja oletettavasti myös suoritteensa on 
huomattavasti pienempi kuin nuoremmissa 
ikäluokissa. Siten riski menehtyä näissä 
onnettomuuksissa on olennaisesti suurempi 
kuin nuoremmilla. Erityisen korkea se on 
iäkkäillä polkupyöräilijöillä (Taulukko 4). 
Tämä pitäisi huomioida sekä lainsäädännös-
sä että liikenneympäristöjen suunnittelussa. 
Sen pitäisi olla sellainen, että voimme kaikki 
liikkua turvallisesti silloinkin kun olemme 
lapsia tai iäkkäitä. 

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tutkimissa onnettomuuksissa kuolleet 
jalankulkijat ja polkupyöräilijät vuosina 2016–2020
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un sain pyynnön kertoa ar-
tikkelin otsikon historiasta, 
oli alkukohdan löytäminen 
ongelma. Paras sellainen 
on käsittääkseni 1.1.1971 

tasavallan presidentin Urho Kaleva Kek-
kosen uudenvuoden puhe, jossa maamme 
liikenneturvallisuuden katastrofaalinen 
tila, lähes sata kuolemaa kuukaudessa, sai 
UKK:n vaatimaan välittömiä toimenpiteitä 
tilanteen korjaamiseksi. 

Vuonna 1930 perustettu Poliisin liikku-
va komennuskunta oli sotien jälkeisen 
moottoriliikenteen kiivaan nousun myötä 
keskittynyt liikenteen valvontaan ja liiken-
neturvallisuustyöhön muodostaen lopulta 
Liikkuvan poliisin. 

On selvää, etteivät lainsäädäntö ja turval-
lisuussuositukset tai määräykset yksinään 
voi tuoda tavoiteltua parannusta liiken-
neturvaan. Ainoa merkittävä toiminta on 
ollut Liikkuvan poliisin näkyvä työ väylillä 
yleisen liikennevalistuksen ohella. Jokainen 
ajoon puuttuminen on vaikuttavampaa kuin 
yleinen tiedottaminen. Lisäksi valvonta 

kohdistuu juuri niihin kuljettajiin, jotka 
kipeimmin tuota valistusta kaipaavat. 

Virheellinen käsitys on, että vain sanktioilla 
on vaikutusta. Samoin on yliarvostettu 
piilovalvontaa ja teknistä kameroin tehtyä 
valvontaa. Niillä on toki oma rajallinen 
merkityksensä, mutta panos-hyöty suhde 
on epäedullinen.

Liikenne on käyttäytymistä moniulottei-
sessa riskiavaruudessa. Liikkuva poliisi oli 
poliisin valtuuksin oikeutettu puuttumaan 
havaittuihin riskeihin. Erikoiskoulutettuna 
ja motivoituneena se oli luotettava toimija 
arvioimaan kuljettajan, tien ja ajoneuvon 
kunto ja soveltuvuus kulloisiinkin olosuh-
teisiin. Se edellyttää asiaan perehtymistä 
ja kokemusta. Tähän tarkoitukseen ei ole 
yhtään teknistä laitetta käytettävissä, esim. 
nopeusvalvonta kamera mittaa korkeintaan 
paria pientä osatekijää onnettomuusriskin 
rakentumisessa.  

Neljä vuosikymmentä riitti leikkaamaan lii-
kennekuolemat viidennekseen 2010-luvulle 
tultaessa, vaikka liikennemäärät olivat 4 – 5 

kertaistuneet ja toteutunut liikenneturvan 
paraneminen on edellä mainituin perus-
tein luettava keskeisesti Liikkuvan poliisin 
ansioksi. Siksi PORA III :n sisältämä 
esitys LP:n lakkauttamisesta ja toiminnan 
hajottamisesta 11 poliisilaitoksen johdon 
alasuuteen tuntui käsittämättömältä.

Valtionhallinnon strategiana on ollut ja on 
edelleen tarkoitushakuisesti koota ja vai-
kuttaa työryhmiin saadakseen tavoitteensa 
toteutettua ilman mahdollisuutta vaikuttaa 
esitetyn mietinnön lopulliseen sisältöön. 

Lausuntopyynnöt kiireellisellä aikataululla 
ja vaikuttamalla jopa arveluttavin keinoin 
asiantuntijatahoihin eivät johda oleellisiin 
muutoksiin tiukasti juntattuun esitykseen. 
Erityistä huomiota kiinnitti poliisiylijoh-
taja Mikko Paateron henkilökohtainen 
sitoutuminen LP:n lakkauttamiseen ja 
sen läpiviemisen priorisointi vastoin lii-
kenneturvallisuuden asiantuntijoitten ja 
vastuullistenorganisaatioiden mielipiteitä. 

Ongelman ydin on, että poliisin ylin johto 
ei puolustanut oman organisaationsa säilyt-

Liikkuvasta poliisista Liikkuvan 
poliisin perinneyhdistykseksi

Artikkeli Liikkuvan poliisin lakkauttamiseen
 johtaneista tapahtumista.

TEKSTI: Oikeuslääkäri Antti Jääskeläinen
Liikkuvan poliisin Perinneyhdistyksen perustaja jäsen  

K
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tämistä koko yhteiskunnan turvallisuuden 
vahvistamiseksi. On selvää, että kun omat 
koirat purevat, kaikui ulkopuolisten taho-
jen tarjoama apu estää korvaamattomat 
vahingot kuuroille korville.

Vuonna 2012 asetettu Jyrki Kataisen 
johdolla toiminut PORA III työryhmä 
mullisti koko poliisitoimen rakenteen ja 
mukaan heitettiin myös Liikkuva Poliisi, 
vaikka kukaan ei voi asettaa sen toimintaa 
kyseenalaiseksi saati tehottomaksi. Halli-
tuksen rivit pakotettiin ruotuun kovalla 
kädellä. Liikenneministeri Kyllönen erehtyi 
liittymään LP:n puolustukseen puheenvuo-
rollaan, jonka Helsingin Sanomat julkaisi 
näyttävästi juhannuksen alla vuonna 2012. 

Liikenneministeri Kyllönen pakotettiin kui-
tenkin kirjoittamaan uusi artikkeli elokuus-
sa, jolla hän pyörsi omat hyvin perustellut 
näkemyksensä. Kun Turun Sanomat julkaisi 
allekirjoittaneen käsityksen tekeillä olevasta 
rakennemuutoksesta, kirjoitti sisäministeri 
Päivi Räsänen vastineensa, joka onneksi 
osoitti ministerin tietämättömyyden liiken-
neturvallisuuden tosiasiallisista takaajista.

Lainaus: Hän totesi rangaistusmääräysten 
jakautuvan paikallis- ja liikkuvan poliisin 
välillä 55-45 %. Se muka osoitti, ettei 
Liikkuvaa poliisia tarvita, vaikka luvut 
osoittavat, että em. palkatun työvoiman 
suhde oli n. kymmenen suhde yhteen. 
Toisin sanoen Liikkuva poliisi teki panok-
sellaan kymmenen kertaa tehokkaamman 
tuloksen. Toki liikenneturvaa ei mittailla 
rangaistusmääräyksillä, vaan saavutetuilla 
tuloksilla. Maamme liikenneturvallisuuden 
radikaali paraneminen koko 

Liikkuvan poliisi toimiajalta pysähtyi kuin 
seinään rakennemuutoksen myötä. Sen 
asiantuntijat ennakoivat lausunnoissaan ja 
kaikki lausuntojen negatiiviset ennusteet 
Liikkuvan poliisin lakkauttamisen seurauk-
sista maamme teiden liikenteen valvontaan 
ja maamme liikenneturvallisuuteen ovat 
käytännössä toteutuneet. 

Sama linja jatkui syksyllä 2012. Liiken-
nevakuutuskeskus, jolla on parhaimmat 
tilastot tieliikenteen korvattavista vahin-
goista oivalsi, miten tärkeää oli säilyttää 
ainoa tehokas, valtakunnallinen, kaikkialla 
toimiva, asiaansa perehtynyt ja vaativaa am-
mattitaitoa jatkuvasti ylläpitävä ja väestön 
arvostama organisaatio Liikkuva poliisi. 

Liikennevakuutuskeskus kustansi Helsingin 
Sanomiin 8000.euron ilmoituksen, jolla ke-
rättiin allekirjoittajia kansalaisadressiin LP:n 
puolesta luovutettavaksi valtiojohdolle. 

Kun 14:n hengen delegaatio maamme 
keskeisistä liikenneturvan hyväksi toimivista 
organisaatioista ja asiantuntijoista saatiin 
koottua, huomasin, että Liikenneturva ja 
Liikennevakuutuskeskus puuttuivat, vaikka 
alustavasti oli sovittu, että he olisivat itse 
oikeutettuina mukana. Tiedustellessani 
syytä tähän, vastasi Liikenneturvan joh-
taja, että häntä oli kielletty osallistumasta 
vetoomuksen luovuttamiseen, Liikenneva-
kuutuskeskuksesta kerrottiin, että Finans-
sialan toimitusjohtaja Piia Noora Kauppi 
oli käynyt viestittämässä uhkaavaan sävyyn, 
ettei Liikennevakuutuskeskuksen tulisi 
esiintyä julkisesti LP:n tukijana. Näin siitä 
huolimatta, että merkittävä tuki adressille 
oli saatu juuri Liikennevakuutuskeskukselta. 

Kun otin yhteyttä pääministeri Jyrki 
Kataiseen, kävi kuukauden kestäneiden 
tiedustelujen ja tapaamisen siirtelyjen jäl-
keen selväksi, ettei pääministeri Katainen 
halunnut ottaa vastan delegaatiota, vaikka 
mukana oli mm. kokoomuksen entinen 
presidenttiehdokas Raimo Ilaskivi. Ainoa 
vaihtoehto oli siis ottaa yhteys eduskunnan 
puhemieheen Eero Heinäluomaan, jolta 
saatiin nopeasti vastaanottoaika 19.2.2013. 

Hän oli kutsunut paikalle myös hallin-
tovaliokunnan puheenjohtajan Mattilan 
ja entisen liikenneministerin Rajamäen. 
Saimme toista tuntia kestäneessä keskuste-
lussa käytyä tärkeimmät näkökohdat läpi. 
Puhemies Heinäluoma lupasi toimia asian 
hyväksi, minkä hän tekikin eduskunnan 
kevätistuntokaudella. Tärkeä päivämäärä 
on 22.3.2023 käyty lähetekeskustelu.

Lakkautusprosessin aikana Liikkuva poliisi 
sai tukijoikseen arvokkaita asiantuntijoita, 
kuten Liikennevakuutuskeskuksen toimi-
tusjohtaja Ulla Niku-Koskisen, Moottori- 
lehden päätoimittaja Martti Merilinnan, 
Liikkuvan poliisin evp päällikkö Teuvo 
Veijalaisen ja LP:n viimeiseksi jääneen pääl-
likön Kari Rantalan. Erityisesti Ylikomisario 
Sven Olof Hassel oli koko puolustustaiste-
lun tärkein tuki pyrkimyksillemme. Yksin ei 
voi saada aikaan paineita poliisihallintoon, 
joilla kuitenkin on valta suojata itseään 
pahimmilta vaurioilta. 

Lukuisat kirjoitukset eri medioissa olivat 
välttämättömiä, jotta tapahtumassa oleva 
katastrofi voitaisiin välttää. 
Poliisiylijohtaja Mikko Paateron toiminta 
LP:n kukistamiseksi toi hänen toivomansa 
tuloksen, jonka jälkilaskuksi sopisi mainita 
2-3 mrd:n euron menetykset tieliikenteen 
vakavissa onnettomuuksissa. Tilastot 
osoittavat, että Norjan ja Suomen liiken-
neturvallisuus parani samaa tahtia siihen 
saakka, kunnes Norja päätti säilyttää ja 
kehittää silloista Liikennepoliisin toimintaa, 
kun meillä päätettiin sen sijaan hajottaa 
vastaava erinomaisesti toimiva ja tehokas 
liikenteenvalvonnan organisaatio.

Meillä pysähtyneisyys merkitsi vähitellen 
kumuloituvaa liikennekuolemien ja vaka-
vien vammautumisten määrän merkittävää 
kasvua maamme liikenteessä.

Tunnelma 21.10.2013 Malmilla LP:n 
päämajassa organisaation puolustajille 
järjestetyillä illallisilla muistutti aidosti hau-
tajaisten muistotilaisuutta. Kaikki kokivat 
syvästi tappion ja siitä koko kansakunnalle 
koituvat vahingot. Mietin kuumeisesti, ettei 
kaikki voi loppua tähän. Vanhan sanonnan 
mukaan; Kyllä kukkokin munii, kun hätä 
on suurin. 

Niinpä kilautin lasiani, pomppasin pystyyn 
ja totesin: " Onneksi maassa on voimassa 
yhdistyslaki. Se suojaa kaiken sellaisen toi-
minnan, joka ei ole ristiriidassa maan lakien 
tai edun kanssa. Siispä ehdotan, ettei tämä 
ole muistojuhla, vaan uuden alku. Perus-
tetaan Liikkuvan Poliisin perinneyhdistys, 
joka voi jatkaa toimintaansa niin kauan, 
kuin olemme vapaa demokratia."

Iloitsen siitä, että Liikkuvan poliisin perin-
neyhdistys on merkittävä liikenneturvalli-
suuden takuumies, yhdistyksen tunnukset 
lähellä LP:n tunnuksia ja toiminnan ydin 
jatkaa siitä, mihin Lentävän komennus-
kunnan kiito katkaistiin. Nykyinen hallitus 
ansaitsee sydämelliset kiitokset ja menes-
tyksen toivotukset toiminnastaan maamme 
hyvinvoinnin edistämiseksi. Työsarka on 
loputon. Organisaatioita voidaan aina 
muokata paremmiksi, koska on jo nähty 
yhden vakavan virheen seuraukset. 

Maailma muuttuu, mutta me voimme 
auttaa sitä muuttumaan paremmaksi ja 
turvallisemmaksi. 
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Juha-Pekka Ahvonen, Sorakeisari Oy

Sorakeisari haluaa 
ehdottomasti palauttaa 

Liikkuvan poliisin

Liikkuvan poliisin perinneyhdistyksen Viesti -lehti haastatteli 
kuljetusalalla toimivaa yrittäjää. 

Juha-Pekka Ahvonen vastaa lehtemme kymmeneen kysymykseen.

Kysymykset: Mika-Matti Trogen

Ammattikuljettaja
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Liikkuvan poliisin perinneyhdistyksen Viesti -lehti haastatteli 
kuljetusalalla toimivaa yrittäjää. 

Juha-Pekka Ahvonen vastaa lehtemme kymmeneen kysymykseen.

1) Kerro hieman itsestäsi? Kuka olet 
ja minkälainen on sinun työhistoriasi 
kuljetusalalla?
 
Sorakeisari Oy:n toimitusjohtaja/yrittäjä 
Juha-Pekka Ahvonen, 38-vuotias 2-lapsen 
perheenisä Vantaalta. 18-vuotta erinäisissä 
maansiirto ja rahtikuljetusten parissa. Joista 
9-vuotta yrittäjänä.
 
2) Mitä palveluja yrityksesi tarjoaa?
 
Sora- ja maa-aineskuljetuksia, aiemmin 
myös kotimaan rahtia.
 
3) Teille on varmastikin kuljetusalan 
yrittäjänä muodostunut käsitys ammat-
tiliikenteen tilasta Suomessa. Millainen 

se mielestänne on ja mitkä ovat nykyti-
lanteen suurimmat heikkoudet?
 
Nykytila mielestäni on yllättävänkin hyvä, 
ottaen huomioon maailmantilanteesta 
johtuvat kustannusten nousut. Ala ei vain 
houkuttele uusia yrittäjiä, taikka kuljettajia. 
Pitkät päivät pitkiä ja työn aiheuttamat 
poissaolot kotoa ovat varmasti suurin syy, 
että kuljettajia ei löydy. Se ei perheelliseltä 
nykypäivänä ole itsestäänselvyys kuten 
männävuosina.

Kuljettajakanta ikääntyy ja eläköityy, jonka 
myötä esim. lomatuuraukset hankaloituu. 
Uutta kalustoa hankkiessa pitää kuljettaja 
olla tiedossa ennen kuin painaa vihreää 
nappia autokaupassa.

 4) Liikenneturvallisuudesta puhuttaessa, 
kuinka tärkeänä näette poliisin liikenne-
valvonnan roolin maanteillä?
 
Erittäin tärkeänä. On tärkeää että ajo- ja 
lepoaikoja tarkkaillaan. Sekä ajokaluston 
kuntoa tarkistetaan myös tienpäällä.

Väsynyt kuljettaja ja epäkurantti kalusto 
on vaaraksi kanssaliikkujillekkin.

Ajohinnat pitäisi pystyä nostamaan sille 
tasolle, että ilman näitä em. rikkeitä pys-
tytään ajosuoritteet hoitamaan,
valvontaa lisäämällä tähän voisi olla mah-
dollisuus.
 
 
5) Liikkuva poliisi lakkautettiin vuoden 
2014 alussa. Onko lakkauttamisella ollut
mielestänne vaikutusta liikenneturval-
lisuustilanteeseen ja miten se on vai-
kuttanut esimerkiksi raskaan liikenteen 
valvontaan ja sen ammattitaitoon?
 
Mielestäni varsinkin alkuaikana 2014 
jälkeen, valvonta oli osaamatonta ja ole-
matonta.
 
 
6) Pitäisikö Liikkuva poliisi palauttaa 
ja miksi?
 
Uskoisin ammattitaitoisen ja rehdin val-
vonnan vähentävän epäreilua kilpailua 
kuljetusalalta.
Tällä tarkoitan, tarkoituksenmukaisia 
rikkeitä ajo- ja lepoajoissa sekä kalustossa.
 

”Uskoisin 
ammattitaitoisen 
ja rehdin valvon-
nan vähentävän 

epäreilua kilpailua 
kuljetusalalta”

Juha-Pekka Ahvonen työssään, kuvassa menossa lastin purku.
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7) Oletko itse joutunut tekemisiin polii-
sin kanssa ammattiliikenteessä?
 
Muutaman kerran kyllä. Asioista puhuttiin 
asioiden oikeilla nimillä ja molempien 
asenne toisia kohtaan oli kunnioittava, niin 
selvittiin hyvässä yhteisymmärryksessä :)
 
8) Oletko koskaan joutunut onnetto-
muuteen ammattiliikenteessä, mikä on 
urasi pahin tilanne?
 
Kerran nuorena kloppina, sattui peräänajo 
liikennevaloissa. Ajattelin kiireessä mennä 
ns. vanhoilla punaisilla.
Edessä ajava ei ajatellut samoin. Täysin 
minun syy. Onneksi ei henkilövahinkoja 
käynyt. Se kyllä säikäytti ja opetti.
 
9) Kuljetusala on pitkään ollut vai-
keuksissa, minkälaisena näet sen tule-
vaisuuden?
 
Fakta on se että kumipyörien on kuljettava 
vielä kymmeniä ellei satoja vuosia, kunnes 
jokin muu tapa keksitään.

Kustannukset nousevat kuukausi kuukau-
delta. Mutta, tuntuu että ajohinnat eivät 
seuraa kustannusten nousua ja osa syy löytyy 

kyllä meissä yrittäjissäkin. Paljon saa lukea 
että tämä ja tuo ala saa sitä ja tätä tukea heti.
Kuljetusalalle luvattiin ammattidiesel, tosin 
siihen saattaa mennä vuosia. Pelkään että 
tämä verkkainen tahti
päätöksissä tulee koitumaan monen koh-
taloksi.
 

”Raskastakalustoa ei kannata pelätä, 
ennemminkin kunnioittaa”

10) Lehtemme teemana on nuorten ja 
lasten liikenneturvallisuus, minkälaisia 
terveisiä haluat lähettää heille
 
Raskastakalustoa ei kannata pelätä, en-
nemminkin kunnioittaa. Taukopaikoilla 
rohkeasti vain koputtamaan oveen, varmasti 
pääsee istumaan kuskinjakkaralle niin käsit-
tää myös itse kuinka pieni on näkyväisyys 
ohjaamosta.

Jos tilanne kadulla tai pihalla vaatii niin 
tee itsesi näkyväksi ja ota katsekontakti 
kuljettajaan niin molemmat tiedostavat 
turvallisen liikkumisen edellytykset. 
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Liikenneturvallisuuden 
nykytila

TEKSTI: Timo Kima, Rahtarit ry

iikenneturvallisuus on monen 
asian yhtälö. Liikenteessämme 
liikkuu kaiken ikäisiä ihmisiä 
aina vain moninaisemmilla 
laitteilla ja tietysti osa tekee 

matkansa myös jalkaisin. Valtiovalta on 
asettanut kunnianhimoisen tavoitteen 
kaiken liikenneturvallisuuden, ei pelkästään 
tieliikenteen, kohenemisen suhteen ja hyvä 
niin. Raskas liikenne on valtaosin taloudel-
liseen toimeliaisuuteen liittyvää liikennettä, 
jolloin sitä tarvitaan yhteiskunnan toimi-
vuuden takaamiseksi. Rahtarit ry:n jäsenistö 
koostuu eri toimialojen ammattikuljetta-
jista, pääosin raskaan liikenteen puolelta, 
mutta toki joukkoon mahtuu kaikkien 
tieliikennemuotojen edustajia sekä myös 
sidosryhmien edustajia. Jäsenmäärämme 
on kiivennyt lähes kolmeenkymmeneen 
tuhanteen vajaassa viidessäkymmenessä 
vuodessa.

Liikenneturvallisuuden positiivinen kehitys 
on melkeinpä pysähtynyt tällä vuosikym-
menellä. Nuorten osuus henkilöauto-onnet-
tomuuksissa on yksi huolenaihe. Nuorten 
käyttämät autot ovat entistä tehokkaampia 
ja niillä saavutetaan suuria tilannenopeuksia 
hyvinkin nopeasti, nämä yhdistettynä vä-
häiseen ajokokemukseen on huono yhtälö. 

Nuorten onnettomuuksissa korostuu se, 
että autoissa on kuljettajan lisäksi kyydissä 
useita matkustajia, mikä synkistää tilastoja 
entisestään onnettomuuksien sattuessa. 
Hallituksen esitys poikkeuslupakäytännön 
poistamiseksi ja kaikille 17 vuotta täyttäneil-

le ajokortin hankinnan mahdollistaminen 
ei tue liikenneturvallisuustavoitetta, vaik-
kakin ehdotuksessa esitetään rajoitteita 
alaikäisenä ajamiselle. Rajoitusten 
valvontaan tuskin löytyy resursseja, 
kun niitä ei löydy muuhunkaan 
liikenteen valvontaan. 
Etenkin suurempien kaupunkien 
keskustoissa on uusien liikkumis-
muotojen kirjo kasvanut vauhdilla, 
katukuvaan ovat ilmestyneet erilaiset 
sähköiset kulkimet, jotka ovat tuoneet 
uudenlaisia haasteita kaikille liikkujille. 
Vie varmaan aikansa ennen kuin yhteisesti 
hyväksi koetut toimintamallit löydetään. 
Nopeasti liikkuvat siirtymävälineet kuljet-
tajineen ovat tuoneet lisää huomioitavaa 
etenkin jakelu- ja paikallisliikenteen kul-
jettajille. Liikennevalistuksessa tulee ottaa 
huomioon uudet liikkumisen vaihtoehdot 
ja jo kouluissa aloitettavaa liikennevalis-
tusta on kehitettävä muuttuvan maailman 
mukaan. Ajokorttikoulutuksen tietoinen 
alasajo on huolestuttava ilmiö, ja sen vuoksi 
liikennekasvatusta tulee lisätä koulujen 
opintosuunnitelmiin.

Liikenteen valvonta on poliisin omien 
tilastojenkin mukaan vähentynyt vuosikym-
menessä kohtuullisen paljon, mikä näkyy 
liikenteessä monin tavoin. Peltipoliisit val-
vovat ajonopeuksia osalla tieosuuksia, mutta 
varsinaista ajotapavalvontaa ei juurikaan ole. 
Erityisesti ohitukset koetaan raskaan liiken-
teen kuljettajien piirissä vaarallisiksi. Läheltä 
piti -tilanteita koetaan liiankin usein. Entis-
tä pidemmät ajoneuvoyhdistelmät vaativat 

enemmän vapaata ohitusmatkaa, mikä tulee 
toisinaan yllätyksenä ohittajille. Yhtenä 
huolenaiheena ovat edelleen itsetuhoiset 
henkilöt liikenteessä, jotka yrittävät päättää 
päivänsä ajamalla tai kävelemällä ”rekan” 
alle. Näiden määrän väheneminen ei ole 
oletettavaa, koska kansalaisten henkinen 
pahoinvointi on kasvava ongelma, mitä 
epävakaa maailmantilanne vielä ruokkii. 

Ammattikuljettajia on koulutettu syste-
maattisesti vuodesta 2007 alkaen, jolloin 
ammattipätevyysdirektiivin alaisia kou-
lutuksia alettiin pitämään. Viisivuotisella 
jaksolla jokainen kuljettaja käy viisi am-
mattipätevyyden jatkokoulutuspäivää, joista 
ainakin yhden aihealueet ovat turvallisen tai 
taloudellisen ajamisen saralta. Onko koulu-
tusjärjestelmä osaltaan epäonnistunut, kun 
onnettomuustilastot eivät ole siistiytyneet 
sen enempää? Etenkin yksittäisonnetto-
muuksien kohdalla tilanteessa on vielä 
parannettavaa. Onko osasyynä kaluston 
kasvanut koko vai heikentynyt tiestön kun-
to? Todennäköisesti kummallakin on osansa 

L

”Liikenteen valvonta on poliisin omien 
tilastojenkin mukaan vähentynyt vuosi-

kymmenessä kohtuullisen paljon”
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asiassa. Kaupan ja teollisuuden vaatimukset 
ovat lisänneet öiseen aikaan tapahtuvaa tava-
raliikennettä, millä saattaa olla oma osansa 
kuljettajien vireystilan ylläpidon haasteissa 
ja pienikin herpaantumien meidän kapeilla 
maanteillämme on kohtalokasta. Osa kul-
jettajista keskittyy ajon aikana muuhunkin 
kuin pelkästään ajoneuvon hallintaan, mikä 
lisää riskiä onnettomuuteen joutumiselle, 
eikä tämä ole missään tapauksessa vain 
raskaan liikenteen kuljettajien helmasynti. 
Vaikka elektronisten laitteiden käyttämi-
nen ajon aikana on rangaistavaa, tunteeko 
kukaan ketään, kuka olisi saanut ”sakot” 
asian tiimoilta?

Päihteiden käyttö liikenteessä on muuttanut 
muotoaan viime vuosina, perinteiset alko-
holitapaukset ovat jääneet jo paikoittain 
vähemmistöön, kun tilalle on noussut 
erilaiset muut huumaavat aineet. Onnet-
tomuustilastoissa päihteet näkyvät selvästi 
ja siksi niiden käyttö tulisi tuomita entistä 
selvemmin mediassa. Pelkästään poliisin 
suorittamalla valvonnalla ei tilannetta saada 
korjaantumaan, vaan jokaisen kansalaisen 
tehtävä olisi ennaltaehkäistä päihtyneenä 
ajamista omalla esimerkillään, olemalla aina 
selvänä ratissa tai tangossa sekä paheksua 
niitä, jotka lähtevät ajamaan liikenteeseen 
päihtyneenä. Onneksi kuitenkin ammatti-
kuljettajien joukossa ”ratista kiinni jääneitä” 
on melko pieni määrä vuodessa.

Millä toimilla sitten liikenneturvallisuutta 
saataisiin parannettua? Ei ole vain yhtä oi-
keaa tapaa, vaan kaikilla osa-alueilla tehdyllä 
pitkäjänteisellä työllä voidaan saavuttaa 
toivottuja tuloksia. Liikenneinfran paran-
taminen, risteysalueiden kunnostukset, 
kanavoidut liittymät, avarammat näkemä-
alueet, teiden perusparannukset, kevyen 
liikenteen väylästöt, liikenteen valvonnan 
lisääminen, tiedottaminen, kouluttaminen 
jne. Kansakuntamme ikääntyy ja sekin 
näkyy liikenteessä. Entistä iäkkäämmät 
kuljettajat liikkuvat joukossamme, myös 
ammattikuljettajina näkee jo eläkeiän 
ylittäneitä kuljettajia entistä useammin.

Terveydenhuollon ammattilaisten osaamista 
olisi kehitettävä liikennelääketieteen saral-
la, jotta riskikuljettajat saataisiin ohjattua 
pois liikenteestä ennen kuin he aiheuttavat 
ongelmia vajavaisilla kyvyillä autoillessaan. 
Kertomukset tapauksista, joissa tuttu lääkäri 
on kirjoittanut todistuksen ajokorttia varten 
vajavaisella tutkimuksella, eivät valitettavasti 
ole yksittäisiä. 
Onnettomuustilastoissa korostuu myös 
iäkkäiden pyöräilijöiden alttius joutua 

onnettomuuteen. Olisiko ratkaisuna kol-
mipyöräiset polkupyörät, mitkä ovat stabii-
limpia ajettavia, mikä loisi turvallisemman 
ajotapahtuman? Kaikkien tienkäyttäjien 
jatkuva valistaminen, liikenneympäristö 
ja -säännöt muuttuvat, tietoa pitää jakaa 
aktiivisesti ja siihen ei pelkästään Liiken-
neturvan resurssit riitä, vaan viranomaiset 
ja kolmas sektori tulee olla mukana omalta 
osaltaan. Vuosikymmeniä sitten televisiossa 
oli asiapainotteisia liikenneohjelmia, nykyi-
sin pitkälti vain viihdepohjaisia ohjelmia. 
Nyt on kyllä tarjolla monenlaisia digitaalisia 
alustoja, joilla voitaisiin jakaa valistavaa 
informaatiota turvallisesta ja riskejä kaih-
tavasta liikennekäyttäytymisestä.

Yhdistyksemme motto on: Tietoa, Taitoa, 
Turvallisuutta. Se toimii hyvänä polkuna 
kaikille liikenteessä liikkujille turvallisem-
man huomisen rakentamisessa. Toivotamme 
kaikille turvallisia kilometrejä tien päälle 
ja toivomme myös kaikkien huomioivan 
toisiaan tien päällä – aina jalankulkijoista 
raskaan liikenteen ammattikuljettajiin!  

”Yhdistyksemme motto on: 
Tietoa, Taitoa, Turvallisuutta”

TEKSTI: Kalle Parkkari ja Esa Räty
Onnettomuustietoinstituutti

Liikenteen keskeiset riskit
vaativat toimenpiteitä
- Jo monipuolinen valvonta vähentäisi onnettomuuksia

 Kuvistuskuva. https://www.shutterstock.com/
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TEKSTI: Kalle Parkkari ja Esa Räty
Onnettomuustietoinstituutti

Liikenteen keskeiset riskit
vaativat toimenpiteitä
- Jo monipuolinen valvonta vähentäisi onnettomuuksia

P Poliisi julkaisi kesällä liikenne-
valvonnan ja -turvallisuuden 
toiminta- ja kehittämissuun-
nitelman, joka käsittelee 
vuosia 2022-2030. Ohjelman 

mukaan tavoiteltuun tulokseen päästään 
kohdentamalla poliisin toimia erityisesti alla 
oleviin keskeisiin vaikuttavuuskohteisiin.
Tässä kirjoituksessa käsitellään kohteita 
Onnettomuustietoinstituutin näkökulmasta 
ja tietoihin pohjautuen. Ohjelmaa laatiessa 
on toki jo hyödynnettyä OTIn aineistoja. 
OTIn teema- ja vuosiraporteista löytyy 
myös tarkempaa tietoa aiheista.

Ajoterveys

Ajoterveysasiat ovat voimakkaasti korostu-
neet tutkijalautakuntien aineistossa vuosi-
tuhannen alkupuolelta lähtien. Karkeasti 
ongelmat voidaan jakaa kolmeen ryhmään: 
sairauskohtaukset, psyykkiset ongelmat 
ja päihteet. Ajoterveysongelmat eivät ole 
pelkästään iäkkäiden ongelma, esim. sai-
rauskohtauksia esiintyy nuoremmissakin 
ikäluokissa. Onnettomuuksien taustariskei-
nä ajoterveys esiintyy jossain muodossa jopa 
useammassa kuin joka toisessa kuolemaan 
johtaneessa onnettomuudessa.

Käytännössä poliisi kohtaa kentällä ajo-
terveysongelmat ja valvonnassa pitäisi 
pystyä tunnistamaan ajoterveyteen liittyvät 
ongelmat. Tämä ei ole helppoa. Lääkäreil-
läkin saattaa potilaiden kohtaamisissa olla 
haasteita tunnistaa ajoterveysongelmat. 
Etenkin tiedonkulkua lääkärin ja poliisin 
välillä onkin syytä kehittää.

Jos kuolema ei aiheudu törmäysvammoista 
vaan sairaudesta, ei se määritelmien mukai-
sesti sisälly virallisiin tieliikenneonnetto-
muustilastoihin. OTI muutti raportointiaan 

näiden osalta ja tätä samaa periaatetta 
noudatetaan vuoden 2020 tuloksista lähtien 
OTIn vuosiraportin taulukoissa.

Sairauskohtausonnettomuudet kuitenkin 
edelleen tutkitaan ja niiden lukumäärät 
raportoidaan vuosiraportissa sekä tarkem-
paa tietoa tarvittaessa erillisraporteissa sekä 
OTI-tietopalvelun kautta.

Päihteet

Poliisin liikennevalvonnassa keräämien 
tietojen perusteella muista aineista päihty-

neiden kuljettajien osuus alkaa mennä alko-
holirattijuoppojen ohi. Alkoholi on edelleen 
yleisin päihde kuolemaan johtaneissa onnet-
tomuuksissa, mutta lisääntynyt huumeiden 
ja lääkkeiden käyttö alkaa näkyä koko ajan 
selvemmin myös kuolonkolareissa.

Vuosina 2016-2020 päihtyneistä kuolon-
kolareiden aiheuttajakuljettajista puolet 
oli pelkän alkoholin vaikutuksen alaisia ja 
puolet oli joko sekakäyttäjä tai käyttänyt 
muita päihteitä. Eri päihteiden sekakäyttöä 
havaittiin kaikkiaan 30 prosentilla päihde-
kuljettajista.

 Kuvistuskuva. https://www.shutterstock.com/



 
Päihdetyyppien lisääntymisen ja päih-
teiden sekakäytön yleistymisen myötä 
liikennepäihtymystä ehkäisevän työn ja 
liikennevalvonnan on niin ikään ulotuttava 
yhä useampaan päihdetyyppiin ja käyttä-
jäprofiiliin.

Päihdeongelmiin ja niiden tunnistamiseen 
olisi tärkeää päästä vaikuttamaan mah-
dollisimman varhaisessa vaiheessa. Poliisi 
pystyy tunnistamaan päihteiden käyttäjiä 
tehokkaasti liikenteestä, mutta nykyinen 
järjestelmämme on valitettavan tehoton es-
tämään päihtyneenä ajamisen uusiutumista.
Tilastot kuolonkolareiden aiheuttajakuljet-
tajista ilmentävät hyvin kyseistä tehotto-
muutta: Joka kolmas alkoholin vaikutuksen 
alaisista kuljettajista ja puolet huumausai-
neen vaikutuksen alaisista kuljettajista oli 
rattijuopumuksen uusijoita.

Kaikesta huolimatta, perinteisen alkoho-
lirattijuopumuksen torjunta on edelleen 
tärkeää. Tutkija Arto Luoma totesi OTIn 
aineistoihin perustuen, että vähäinenkin 
määrä alkoholia kuljettajan veressä lisää 
kuolemaan johtavan onnettomuuden riskiä 
merkitsevästi. Törkeän rattijuopumuksen 
rajan ylittävillä kuskeilla riski on 900-ker-
tainen verrattuna selvin päin ajaviin.

Tuoreessa liikenneturvallisuusstrategiassa 
on päätetty selvittää pyöräilyyn asetettavaa 
promillerajaa. OTI pitää tervetulleena, että 
myös poliisin mahdollisuuksia puuttua 
päihtyneenä pyöräilyyn ollaan paranta-
massa.

Nuoret

Nuorten kuljettajien turvallisuus on ollut 
viime aikoina keskustelun keskiössä ajo-
korttilain uudistusten sekä nuorille tapahtu-
neiden vakavien liikenneonnettomuuksien 
myötä. Huoli nuorten kuljettajien turval-
lisuudesta ei kuitenkaan ole uusi. Nuoret 
ovat ikäryhmän kokoon suhteutettuna 
yliedustettuina niin onnettomuus- kuin 
uhritilastoissa.

Nuorten kuljettajien aiheuttamat onnet-
tomuudet painottuvat viikonloppuihin, 
ja onnettomuusautossa on usein kyydissä 
samanikäisiä kavereita. Esimerkiksi kesällä 
Savonlinnassa tapahtunut onnettomuus 
vaati kolmen nuoren hengen.

Nuorten kuolonkolareissa esiintyy vali-
tettavan usein liikenneturvallisuusriskien 
laaja kirjo: kokemattomuus, päihtymys, 
ylinopeus, turvavyön käyttämättömyys, 
puutteellinen ajoterveys ja ajoneuvon 
tekniset puutteet.

Liikenneturvallisuustyön kannalta erityi-
sen haasteellista on joidenkin kuljettajien 
yleinen piittaamattomuus liikenneturvalli-
suutta sekä yhteiskunnan sääntöjä kohtaan. 
Samaan hengenvetoon on muistettava, että 
ongelmat koskevat vain pientä osaa nuorista 
kuljettajista.

Poliisilla on laaja keinovalikoima puuttua 
liikenteessä havaitsemaansa riskikäyttäyty-
miseen, mutta käytännössä jokaista nuoren 
kuljettajan päähänpistoa ei pystytä enna-
koimaan. Esimerkiksi korona-ajan alussa 
päähänpistoja vaikutti olevan paljon ja 
lehtitietojen perusteella poliisi joutui myös 
usein puuttumaan niihin.

Liikenneonnettomuuksien tutkijalauta-
kunnat ovat esittäneet tutkimiensa nuorten 
kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien 
pohjalta, että liikenneturvallisuuden 
parantamiseksi tulisi käyttää useita eri kei-
noja aina käyttäytymiseen vaikuttamisesta 
mahdollisten onnettomuuksien seurausten 
lieventämiseen.

Turvallisuutta tulisi lähestyä niin tienkäyt-
täjän, kulkuneuvon, ympäristön kuin lain-

säädännön näkökulmasta. Käyttäytymiseen 
vaikuttamisessa toimenpidevalikoimaan 
tulee kuulua muun muassa valistus ja 
valvonta koskien ajo- ja liikkumiskuntoa 
sekä ajonopeuksia. Poliisin keinoina valvon-
nan lisäksi ovat erityisesti ennalta estävän 
toiminnan muodot, kuten viestintä ja 
valistuskampanjat yhdessä eri liikennetur-
vallisuus- ym. toimijoiden kanssa.

Ajotavat, nopeudet

Ajonopeus vaikuttaa onnettomuuksien ai-
heutumiseen sekä tyypillisesti lisää vakavien 
seurausten todennäköisyyttä. Tutkituissa 
kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa 
nopeus on usein taustalla vaikuttavana 
riskitekijänä.

Moottoriajoneuvossa kuolleiden onnetto-
muuksista jopa noin 40 prosentissa taustalla 
on ylinopeus. Tyypillisesti ylinopeudet ovat 
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varsin reippaita, yli 30 km/h.
Jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden selviyty-
mismahdollisuuksiin törmäyksissä vaikutta-
vat jo pienemmätkin autojen ylinopeudet. 
Pienet ylinopeudet eivät nouse selvästi esille 
tutkijalautakuntien tuloksissa mm. siksi, 
että niitä on tutkinnassa vaikea selvittää.
Raskaammilla ajoneuvoilla on käytössä 
ajopiirturit, mutta henkilöautojen nopeudet 
selvitetään tutkinnassa pääosin silminnäki-
jöiden kertomusten sekä onnettomuusjälki-
en perusteella. Näihin liittyy epävarmuus-
tekijöitä ja siten pienet ylinopeudet eivät 
selviä luotettavasti.

Yhä enemmän pyritään hyödyntämään 
ajoneuvojen tallentamaa tietoa, mutta 
onnettomuuksien ajoneuvokanta on van-
haa ja tiedonsaanti uusistakin autoista on 
haastavaa.

Euroopan ajoneuvovaatimuksiin on viime 
aikoina lisätty älykkäitä nopeusavustinjär-
jestelmiä, jotka pitkällä aikavälillä autta-
nevat ylinopeuksien karsimisessa. Siihen 
asti vaaditaan erityisesti poliisin tekemää 
tehokasta valvontaa.

Turvalaitteen käyttäminen

Turvalaitteilla tarkoitetaan usein perinteisiä 
ja yleensä pakolliseksi määrättyjä turvalait-
teita, kuten turvavyötä, suojakypärää ja 
heijastimia. Perinteikkyydestä huolimatta 
nämäkin turvalaitteet oikein käytettyinä 
pelastaisivat edelleen vuosittain useita 
ihmishenkiä. Niiden käytön valvominen 
on tänä päivänäkin tärkeää.

Liikenneonnettomuuksien tutkinnassa on 
opiskeltu ja kasvatettu valmiuksia tunnistaa 
myös muiden turvalaitteiden ja avustimien 
olemassaoloa sekä käyttöä onnettomuus-
hetkellä.

Nykyaikaiset ajoneuvot tallentavat ja lä-
hettävät valmistajan palvelimelle jatkuvasti 
tietoa ajoneuvon tilasta. Datan käyttösää-
dökset ja autonvalmistajien vastahankaisuus 

rajoittavat toistaiseksi tiedon tehokasta 
käyttöä. Ajoneuvodatan hyödyntämisen 
kehittäminen on kuitenkin aihe, jonka 
työstäminen hyödyttää varmasti sekä tut-
kijalautakuntia että poliisia.

Tarkkaamattomuus

Tarkkaamattomuus on kiistaton riskitekijä 
liikenteessä, mutta tarkkaamattomuutta on 
vaikea määritellä ja sen vaikutusta onnetto-
muuksiin on vaikea yksiselitteisesti selvittää.
 
Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakun-
tien tuottamasta materiaalista löytyy useita 
esimerkkejä tarkkaavaisuutta mahdollisesti 
häirinneistä tekijöistä.

Tarkkaamattomuus voi olla itse aiheutettua 
(esim. kännykän käyttö ajon aikana), sairau-
teen liittyvää (esim. ADHD), olosuhteisiin 
liittyvää (esim. itkevä lapsi autossa) tai lii-
kenneympäristöstä tai -välineestä johtuvaa. 
Ajoneuvon monimutkaiset hallintalaitteet 
ja käyttöliittymät tai monimutkainen 
liikenneympäristö voivat viedä huomion 
pois liikenteen seuraamisesta. Lisäksi 
tarkkaavaisuutta häiritsevä tekijä voi olla 
kestoltaan lyhyt- tai pitkäaikainen.

Monet asiat heikentävät tarkkaavaisuutta ja 
monipuolisella valvonnalla voidaan vähen-
tää häiriötekijöiden esiintyvyyttä. Pelkkä 
poliisin näkeminen liikenteessä parantaa 
varmasti monen kuljettajan ajotehtävään 
keskittymistä.

Konkreettisimmin tarkkaamattomuuden 
valvonta kohdistuu mobiililaitteiden ajon 
aikaisen käytön valvontaan. Tälle on eri 
tutkimusten mukaan suuri tarve.

Lautakunnat voivat poliisin avustuksella sel-
vittää puhelimen ym. käyttöä, mutta saattaa 
olla, ettei kaikissa tapauksissa käyttöä ja sen 
vaikutusta saada täysin selvitettyä ja siten 
onnettomuusaineistot eivät toistaiseksi anna 
todellista kuvaa ongelman suuruudesta.

JK PP

Jalankulkijat ja pyöräilijät ovat yhteen-
törmäyksissä moottoriajoneuvojen kanssa 
suojattomia. Kuolemaan johtaneissa onnet-
tomuuksissa painottuvat erityisesti iäkkäät 
liikkujat, esimerkiksi vuosina 2016-2020 
kuolleista pyöräilijöistä 54 prosenttia oli 
yli 64-vuotiaita.

Vakavia loukkaantumisia tarkasteltaessa 
onnettomuudet saattavat olla erilaisia. OTI 
kehittääkin vakavien vammautumisten 
tutkimista, missä poliisin tietoaineistot 
ovat yksi merkittävä tietolähde. Pyöräilyä 
edistetään ja sen vuoksi turvallisuuden 
huomioiminen nousee entistä tärkeämpään 
osaan, jotta

Ammattiliikenne

Tutkijalautakuntien toimintasuunnitelmas-
sa raskas liikenne on yhtenä painopisteenä.
Kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa 
raskas liikenne on tyypillisesti vastapuolena 
ja onnettomuuden pääaiheuttaja on joku 
muu ajoneuvo.

Raskaan liikenteen onnettomuuksia tutki-
taan paljon myös tapauksissa, jotka eivät ole 
johtaneet kuolemaan. Näissä tutkinnoissa 
painottuvat tekniset viat, puutteet kuor-
mansidonnassa ja kuormauksessa, ajo- ja 
lepoajat sekä ajokunto.

Lisäksi seurataan vaarallisten aineiden 
kuljetusten turvallisuutta sekä kasvaneiden 
mittojen ja massojen vaikutuksia liiken-
neturvallisuuteen. Näihin liittyviä onnet-
tomuuksia pyritään ottamaan matalalla 
kynnyksellä tutkittavaksi, jotta ongelmiin 
pystytään vaikuttamaan ennen kuin vakavia 
onnettomuuksia tapahtuu. Näiden valvonta 
vaatii poliisilta rautaista ammattitaitoa ja 
tutkijalautakuntien tuloksia hyödynnetään 
myös valvojien koulutuksessa.

OTI tuottaa jatkuvasti tietopaketteja ja ra-
portteja keskeistä liikenneturvallisuusongel-
mista ja ne julkaistaan OTIn nettisivustolla 
www.oti.fi 
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Autourheilija 
Sami-Matti Trogen

0-vuotias Sami-Matti Trogen ei 
ole eilisen teeren poika autour-
heilussa, vaikka iästä päätellen 
niin voisi kuvitella. Jo 14-vuo-
tiaana hän pokkasi ensimmäiset 

kansainväliset pokaalinsa rallicrossissa 
Unkarissa vuonna 2016. Lähestulkoon 
aina sarjansa nuorimmaisena kilpailleella 
Trogenilla on tapana mennä sieltä missä 
aita on korkein. Perfektionistisesti uraansa 
suhtautuva rento kaveri on valmistautunut 
huolellisesti Nürburgringin kisaan, niin 
virtuaalisesti kuin livetestiajoin.

Virtuaalisessa moottoriurheilussa nuori 
Trogen on jo konkari, ja ajaa F1:ssä toimivan 
Williamsin tiimin eSports-kuljettajana. Itse 
asiassa hän on jo digitaalisen rallicrossin 
maailmanmestari vuodelta 2019.

Kuljettajalupauksen livemaailmanmaail-
manmestaruus on vielä edessäpäin.

Nürburgringin vihreä helvetti 
ja näytön paikka

Vuosi 2022 on nuorelle autourheilun 
lahjakkuudelle todellinen näytön paikka. 
Nürburgringin Nordschleife -radalla 
käydään joka vuotisia kisoja, tänä vuonna 
toukokuussa ajettiin 24h-kisat ja kauden 
mittaan NLS-sarjassa yhteensä kahdeksan 
osakilpailua.

Nordschleifen rata on yksi maailman vai-
keimmista, ellei vaikein rata. Legendaarinen 
FI-kuski Niki Lauda kohtasi melkein koh-

talonsa Nürburgringenissä vuonna 1976. 
Rataa kutsutaan vihreäksi helvetiksi. Se on 
arvaamaton, sillä maasto sekä sääolosuhteet 
vaihtelevat paljon ja nopeasti.

Vaikka Trogen on mestynyt ja hänen uransa 
on ollut varsin nousujohteinen, Nürburg-
ringenissähän tulee olemaan varsinaisessa 
isojen poikien tulikasteessa. Mukana ajoissa 
on muun muassa GT-autojen tehdaskul-
jettajia.

Trogen on edennyt systemaattisesti urallaan, 
uhrauksia on jo vaadittu. Trogen muutti 
viime kaudella Saksaan vasta 17-vuotiaana. 

Mäkelänrinteen urheilulukio Helsingissä 
keskeytyi ja armeija lykkääntyi.

BMW:n sateliittitalli Walkenhorst Motor 
Sportin riveihin pääsy oli Trogenin uralla 
merkittävä virstanpylväs. Ansioiduttuaan 
BMW:n rengastestissä Ranskassa vuonna 
2020. Sen jälkeen Walkenhorst kutsui 
hänet testikuljettajakseen. Trogen sai kah-
den vuoden ammattilaissopimuksen, joka 
umpeutuu kauden lopussa 2022.

Ajoa diginä ja livenä

Trogen on valmistautunut huolellisesti pit-
kään kauteen. Hän on ajanut Nordschleifen 
rataa ahkerasti niin livenä kuin virtuaalises-
tikin, simulaattorissa jopa satoja kierroksia.

Nykysimulaattorit ovat teknisesti hyvin 
opettavaisia, niiden ratissa pääsee melkein 
tositoimiin. Erityistä etua ne tarjoavat 
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TEKSTI: SAMI-MATTI TROGENIN TIEDOTUS

”Legendaarinen FI-kuski Niki Lauda 
kohtasi melkein kohtalonsa 

Nürburgringenissä vuonna 1976”

Sami-Matti ajaa GT3-luokassa. BMW M4,  jonka konepellin alla hyrisee 600 hevosvoimaa 
ahdetulla V6-moottorilla. Kuvaaja: Swoosh Motorsport Communications.
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rajojen opettelussa. Voi testata turvallisesti 
taitojaan ääriolosuhteissa ja katsoa miten 
käy. Jos ajaa pöpelikköön simulaattori-
harjoittelussa, se ei ole grande katastrof. 
Esimerkiksi iRacing-pelissä Nordschleifen 
rata on lähes identtinen oikean radan kans-
sa, lukuun ottamatta joitakin pomppuja.

Trogen on uuden sukupolven kuljettaja, 
joka ajaa livenä ja diginä. Kuvaavaa on, 

kun hän ystävystyi Walkenhorst Motorsin 
tallipäällikkö Niclas Königbauerin kanssa, 
Trogen ryhtyi opettamaan tätä ajamaan 
simulaattoria. Suomalaisesta tuli hujauk-
sessa maineikkaan Walkenhorst-tallin 
digivastaava.

Virtuaalisista ajotaidoista kielii myös se, että 
Trogen ryhtyi yhteistyöhön Playstationin 
kanssa vuonna 2022.

Mikä sateliittitalli?

Sateliittitallit ovat autotehtaiden kanssa 
läheisesti yhteistyötä tekeviä tahoja. Sateliiti-
tallien ansaintalogiikka menee seuraavanlai-
sesti: sponsorit rahoittavat osan toiminnasta, 
mutta suurin tulonlähde on tallipaikkojen 
vuokraus. Esimerkiksi Walkhorst vuokraa 
tallipaikkoja BMW:lle, joten sitä kutsutaan 
BMW-sateliittitalliksi. Vuokraustoiminta 
on kahden kauppa. BMW:lle on edullisem-
paa vuokrata tallipaikkoja kuin ostaa omia.

Mitä eroa on olla sateliittitallin 
kuskina tai ajaa tehdaskuskina?

Sateliittitallin kuljettajalla on tiettyjä ra-
joitteita. Kuljettajat eivät pääse ajamaan 
rajoittamattomia määriä testiajoja kuten 
tehdaskuskit voivat tehdä. Tehdaskuskien 
haverit maksaa autotehdas, joten kuljettajan 
kaasujalkain voi olla rauhassa raskaampi. 
Tehdaskuljettajan palkassa on yksi tai kaksi 
nollaa enemmän – sekin on merkittävä etu.

Uraansa aloittelevat ammattikuskit päätyvät 
maailman maineeseen monesti sateliittital-
lien kautta.

Tavoitteena voitto ja 
tehdaskuskin status

Haasteena Nürburgringin kilpailussa ovat 
kaiken tasoiset kilpailijat erilaisissa luokis-
saan. Kisaan osallistuu noin 200 autoa. 
Samalla radalla suhaavat amatöörikuskit 
aiheuttavat ylimääräistä huolta ammatti-
kuskeille, jotka joutuvat huomiomaan ja 
ennakoimaan hitaammin etenevän auton 
liikkeitä muu muassa ohitustilanteissa.

Nürburgringin 24h kisa on niin sanottu 
arvokisa, jota on ajettu jo 60-vuotta. Auto-
tehtaat pistävät kaikkensa likoon kilpailun 
GT3-luokassa, jossa Trogen ajaa. Ja mikä on 
ajellessa, sillä ajopelinä on BMW M4, jonka 
konepellin alla hyrisee 600 hevosvoimaa 
V6-moottorilla.

Nürburgringin Nordschleifenin 24:n tun-
nin kisa ja NLS-sarjan osakilpailut ovat 
rankkoja niin henkisesti kuin fyysisestikin, 
millä reseptillä Trogen aikoo voittaa kisoja?

- Kisoihin pitää lähteä kohtuullisen rau-
hallisesti, kuitenkin on oltava hyvä vauhti. 
En aio ottaa isoja riskejä. Myös tuurilla 
on merkitystä varsinkin pitkässä kisoissa, 

 Sami-Matti Trogen kilpakavereineen. Vasemmalta Andy Soucek ja Christian Krognes 
ja Sami-Matti Trogen. Kuvaaja: Swoosh Motorsport Communications
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koska voi tapahtua ihan mitä vaan. Kisoissa 
on noin monta autoa, jotka kaikki voivat 
voittaa kilpailun. Kilpailuissa on paljon 
tehdaskuljettajia, joiden taso on maail-
man huippuluokkaa, selvittää Sami-Matti 
Trogen.

Jos ja kun Trogen menestyy Nürburgringin 
vihreässä helvetissä, on todennäköistä, että 
hän päätyy BMW:n tehdaskuskiksi, joka on 
hänen tavoitteensa.

Vaikka näin tapahtuisi, Trogen ei aio hylätä 
virtuaalisia ratoja, koska se tukee vahvasti 
varsinaista rata-ajoa. F1 Williamsin eSports 
-kuljettajana Trogen ajaa jatkossakin vali-
koituja kisoja BMW:n virallisena virtuaa-
likuljettajana.

Taustaa

Sami-Matti Trogen (syntynyt 13.5.2002) 
on lohjalainen autourheilija. Hän aloitti 
uransa rallicrossissa poikkeuksellisen 
nuorena. Hän teki historiaa voittamalla 
ensimmäisen kilpailunsa Rallycross Chal-
lenge Europe -sarjassa Unkarissa vuonna 

2016. Hän voitti samana vuonna myös 
Viron rallicross-sarjassa Super 1600 Junior 
-luokan mestaruuden.

Kaudeksi 2017 Trogen siirtyi tallipäällikkö 
Marko Koirasen ansiosta Pohjois-Euroopan 
Formula 4 -sarjaan, (SMP F4 NEZ Cham-
pionship), vaikka hänellä ei ollut rata-au-
toilu- tai karting-taustaa. Vuonna 2018 
hän teki sopimuksen Set Promotion -tallin 
kanssa rallicrossin MM-sarjan yhteydessä 
ajettavaan RX2-luokkaan. Lisäksi hän teki 
sopimuksen RX Academy on Ice -sarjasta 
ja kesällä ajettusta RX Academy -sarjasta.

Vuonna 2018 hän voitti RX Academy 
-sarjan mestaruuden. 2019 hän solmi koko 
kaudeksi sopimuksen RX2 International 
-sarjaan, jota hän ajoi nelivetoisella Super-
car Lite -autolla rallicrossin MM-sarjan 
yhteydessä, sijoittuen kauden loppupisteissä 
viidenneksi.

Kaudesta 2019 alkaen Trogen on ollut mu-
kana myös esports-puolella. Hän ajoi villillä 
kortilla iRacing Rallicross MM -sarjassa 
Set Promotion Oy:n SET Esport -tiimissä. 

Trogen voitti ensimmäisen osakilpailun, 
ollen samalla kaikkien aikojen nuorin ky-
seisessä sarjassa voittanut kuljettaja. Kausi 
oli voitokas ja lopulta Trogen vei sarjan 
maailmanmestaruuden.

Esportissa voitettu maailmanmestaruus 
sai Williams Esport -tiimin kiinnostu-
maan Trogenista ja alkuvuodesta 2020 he 
allekirjoittivat sopimuksen vuoteen 2022 
asti. Kaudella 2020 Trogen kilpaili kolme 
osakilpailua Ralli SM-sarjassa SM3-luo-
kassa, Ford Fiesta R2 -autolla, osana Ford 
Motorcraft -tiimiä. Syksyllä 2020 Trogen 
solmi kaksivuotisen ammattilaissopimuksen 
Walkenhorst Motorsport -tiimin kanssa, 
hän kilpaili BMW M6 GT3 -autolla Nür-
burgring Langstrecken NLS-sarjassa 2021.

Trogenin taustajoukoissa on vaikuttanut 
muun muassa autourheilulegenda Matti 
Alamäki. 

Yhteystiedot
Sami-Matti Trogen
044-26666 99
samimatti.torgen@gmail.com

 Haasteena Nürburgringin kilpailussa ovat kaiken tasoiset kilpailijat erilaisissa luokissaan. Kuvaaja: Swoosh Motorsport Communications.

Seuraavassa jutussa 
Sami-Matin tositarina

eräästä koulumatkasta
ja siellä sattuneesta 

mopo-auto onnettomuudesta.
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Koulumatkan karu päätös

Tositarina

TEKSTI: MIKA-MATTI TROGEN

 Kuvituskuva shutterstock.com

utourheilija Sami-Matti 
Trogen sai käyttöönsä vuonna 
2018 uuden mopoauton. 
Autolla oli loistava ajaa kou-
luun ja harrastuksiin. Fiilis oli 
vapauttava, pääsi kulkemaan 

minne vaan halusi. Lohjalainen nuori mies 
ajoi mopoautolla, jopa Helsinkiin asti pääs-
täkseen lajiliiton harjoituksiin. 

Vajaa vuosi alkuhuuman jälkeen mopoau-
toon oli kertynyt jo miehekkäät 15000 
ajokilometriä. Havereita ei ollut siihen 
mennessä sattunut. Sami-Matti oli huo-
lellinen liikenteessä ja autourheilijana hän 
tiesi mopoauton vaarat kolaritilanteissa. 
Mopoauton kori oli kuin paperia ja ei kestä 
hirvittävän hyvin iskuja ja se oli hänellä 
tiedossa.

Vauhdilla koulumatkalle

Eräänä talvisena aamuna Sami-Matilla oli 
alkamassa koulupäivä. Kotona aamuaska-
reiden jälkeen hän huomasi, että on kiire 
koululle ja hän ehtisi perille juuri ja juuri. 

Pakkasta oli noin 15 astetta ja mopoauto 
starttasi vaivoin, mutta kuitenkin lähti 
käyntiin. Ikkunoiden rapauksen ja putsauk-
sen jälkeen hän lähti ajamaan kohti koulua.

Muutaman kilometrin jälkeen mopoauto 
alkoi huurtamaan tuulilasia voimakkaasti. 
Tämä varmastikin johtui siitä, että yleisesti 
mopoautot ovat kovin kosteita sisältä ja 

vaativat talvella kunnon lämmittämisen 
ennen ajoa, mutta siihen ei Sami-Matilla 
valitettavasti ollut aikaa. Hän lähti siis 
ajamaan kylmällä autolla ja lasi alkoi 
huurtumaan varmasti myös hengityksen 
tuottaman lämpimän ilman vuoksi.

Eräällä aivan suoralla tieosuudella näky-
vyys autosta alkoi olemaan todella huono. 
Hän ajoi kuitenkin noin 40 km/h vauhtia 
eteenpäin.

”Kolaripaikalla olin todella yllättynyt, 
että minulle ei tapahtunut mitään”

A

Jakeluyhtiön rekka oli aamulla jättänyt 
peräkärryn tielle ja juuri samalla suoralle, 
jota Sami-Matti ajoi.

Onnettomuus

Arviolta noin 5-10 metriä ennen peräkärryn 
kohtaamista hän huomasi, että nyt tulee 
törmäys. Ennen törmäystä hän käänsi 
mopoauton väistääkseen yhteentörmäyksen, 
mutta se ei enää auttanut vaan mopoauto 
törmäsi peräkärryyn hieman viistosti apu-
kuljettajan kulma edellä.

Osuma oli kova. Mopoauton etukulma 
upposi osittain peräkärryn alle. Jos mopoau-
tossa oli olisi ollut apukuljettaja kyydissä 
niin hänelle olisi käynyt todennäköisesti 

”Uudella mopoautolla oli mahtava 
huristella ja kuunnella musiikkia 

bassot täysillä”
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”Harmitti paljon 
ja ainoa 

syyllinen olin 
minä itse”

todella huonosti, koska koko mopoauton 
oikea puoli murskaantui lähes kokonaan. 

Kovaa iskua kuvaa se, että esimerkiksi 
mopoauton moottori irtosi kokonaan 
törmäyksessä.

Onni matkassa

Tällä kertaa kuitenkin onni oli matkassa 
ja Sami-Matti selvisi naarmuitta. Hän oli 
ainoastaan todella järkyttynyt ja pahoillaan 
onnettomuudesta.

Virkavalta tuli paikalle ja mopoauto hinat-
tiin vakuutusyhtiön varikolle.
Poliisi kirjoitti Sami-Matille sakon muistu-
tuksena siitä, että ennen ajoon lähtöä pitää 
huolehtia auton liikennekelpoisuudesta ja 
ehdottomasti ajo olisi pitänyt heti keskeyt-
tää, kun lasi alkoi huurtumaan. 

Lopuksi

Tämä tapaus on hyvä opetus siitä, että ei saa 
liian kiireellä lähteä liikkeelle. Turvallisuus 
on aina edellä. Jälkikäteen Sami-Matti olisi 
ehdottomasti valinnut mielellään koulusta 
myöhästymisen. 

Mopoautojen
onnettomuudet

Onnettomuustietoinstituutin viimeisimmän raportin 
mukaan vuonna 2017 mopoautoille sattui onnettomuuk-
sia suhteellisesti enemmän kuin mopoille.

yös loukkaantuneiden määrät olivat nousussa liikenneva-
hingoissa, joissa osallisena oli mopoauto. Raportin mukaan 
vuosittain tapahtui noin 1000 kolaria tai tieltä suistumista. 
Onnettomuuteen joutui noin joka kymmes mopoautoilija. 
Onnettomuuksissa näkyy kuljettajan kokemattomuus ja 

suurimmaksi osaksi kyseessä oli perusonnettomuuksista taajamaliikenteessä.

Henkilövahinkoja oli sattunut alle 20% onnettomuuksista. Vuonna 2015 mo-
poauton kyydissä loukkaantui yhteensä 240 henkilöä. Loukkaantumiset olivat 
lisääntyneet erityisesti tieltä suistumisissa ja peräänajoissa. Loukkaantumiset 
olivat pääasiassa lieviä ja vakavasti loukkaantui viisi henkilöä. Vuosina 2004-2016 
mopoautolla sattuneista onnettomuuksista johti kuolemaan kahdeksan tapausta.

Onnettomuuksissa suurin tekijä oli havaintovirheet, jotka aihetti kyydissä olleet 
kaverit ja puhelimen käyttö. 

Muutama vinkki turvalliseen mopoauton käyttöön

Alkoholin nauttiminen vaikuttaa tutkitusti jokaisen reagointinopeuteen hei-
kentävästi. Jokainen, joka on joskus ollut liikenteessä, varsinkin läheltä piti 
-tilanteessa, tietää, että tositilanteessa sekunneillakin on väliä. Älä siis koskaan 
aja itse humalassa äläkä myöskään päästä alkoholia nauttinutta ystävää rattiin, 
vaan pidä huoli myös kaverista – jos ajat, et ota.

Liikenteessä ei voi noudattaa minä ensin -periaatetta. Pidä siis liikennesäännöt 
aina mielessä ajaessa. Vaikka voi tuntua ärsyttävältä hidastaa risteyksissä tai 
liikenneympyröissä, tehdään kaikki tämä aina niin oman kuin kaikkien mui-
denkin turvallisuuden takaamiseksi.

Vaikka itse noudattaisitkin liikennesääntöjä orjallisesti ja olisit oikea huippukuski 
(ainakin omasta mielestäsi), eivät kaikki muut liikenteessä liikkujat välttämättä 
yllä samalle tasolle kuin sinä. Siksi kannattaakin sääntöjen noudattamisen lisäksi 
käyttää sitä niin rakastettua maalaisjärkeä liikenteessä. 

Vaikka olisi kuinka hyvä kuski ja nopea reagoimaan, on tilanteita joita ei 
yksinkertaisesti pysty välttämään. Siksi tällaisten tilanteiden varalta ei voi 
varautua kuin opettelemalla toimimaan onnettomuuspaikalla oikeaoppisesti. 
Oikeaoppinen toimiminen voi parhaassa tapauksessa jopa pelastaa elämiä. 
Onnettomuuspaikalla uhrien selviäminen voi olla kiinni minuuteissa – siksi on 
tärkeä tietää miten toimia. Jos sinusta tuntuu, ettet vielä osaa, voisi vaikkapa 
ensiapukurssi olla paikallaan. 
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oululaisten lisäksi liiken-
teessä on nyt paljon myös 
esimerkiksi toisen asteen 
opiskelijoita. Lähes joka 
kymmenes autoilija kertoo 
Liikenneturvan kyselyssä 

toisinaan ”kouluttavansa” mopolla tai mo-
poautolla liikkuvia nuoria. Aikuisten pitää 
omalla toiminnallaan näyttää esimerkkiä, 
ei lisätä liikenteen riskejä.

Kukaan ei ole valmis kuljettaja heti ajokor-
tin saamisen jälkeen, vaan ajotaidot ja muu 
osaaminen kehittyvät kokemuksen myötä. 
Mopolla ajaa usein 15-vuotias ja autonkin 
ratista löytyy nykyään monesti 17-vuotias. 

Unohda ”kouluttaminen” ja 
anna nuorille ajorauha

Aikuisten tielläliikkujien onkin hyvä pitää 
mielessä, että nuori kuljettaja vielä harjoit-
telee turvallista kulkemista.

Valtaosa ymmärtää tämän, mutta Liiken-
neturvan tuoreen kyselyn* mukaan lähes 
joka kymmenes (8 %) autoilija myöntää 
toisinaan ”kouluttavansa” mopolla tai mo-
poautolla liikkuvia nuoria. Liikenneturvan 
suunnittelija Tomi Niemi muistuttaa, ettei 
liikenne todellakaan ole paikka, jossa toisia 
aletaan ”kouluttaa”.

”Nuorille kuskeille – kuten meille kaikille 
– sattuu toisinaan virheitä, mutta meidän 
aikuisten pitäisi ymmärtää se ja suhtautua 

K

Näin annat ajorauhan 
nuorelle kuljettajalle:

- Aja tarkkaavaisemmin ja 
hiljennä tarvittaessa.

- Pidä riittävä turvaväli.
- Pysy rauhallisena, 

jos toinen tekee virheen.
- Näytä hyvää esimerkkiä 

omalla toiminnallasi.
- Vältä yllättäviä liikkeitä 

ja toimintoja.

kärsivällisyydellä. Muistatko, kuinka paljon 
jännitit ensimmäisiä itsenäisiä ajokertoja 
ajokokeen jälkeen? Tilanne vain pahenee ja 
voi kehittyä jopa vaaralliseksi, jos osoittaa 
mieltä valoja vilkuttelemalla, tööttäilemällä 
tai muuten huonosti käyttäytymällä”, alle-
viivaa Niemi.

Näytä oikeanlaista esimerkkiä

Kaksi kolmesta kyselyyn vastanneesta au-
toilijasta (67 %) kuitenkin kertoo ajavansa 
tavallista varovaisemmin ja huomaavai-
semmin, kun huomaa liikenteessä nuoren 
kuljettajan.

”Jokainen voi miettiä, että nuori kuljettaja 
olisi oma lapsi. Miten haluaisit, että muut 
kuljettajat suhtautuvat häneen? Omalla 
toiminnalla on näytettävä hyvää esimerkkiä 
riskien lisäämisen sijaan”, Niemi painottaa.

Nuoren kuskin kohdatessa on hyvä ajaa ko-
rostetun tarkkaavaisesti ja välttää yllättäviä 
liikkeitä, joita nuori tai kukaan muukaan ei 
osaa tilanteessa odottaa. Myös ohitustarve 
on syytä miettiä tarkkaan.

”Esimerkiksi taajamassa ei useinkaan ole 
mitään syytä ohittaa mopoa. Toinen hyvä 
esimerkki on riittävän turvavälin pitäminen: 
takapuskurissa roikkumalla voi hermos-
tuttaa mahdollisesti epävarmaa nuorta 
entisestään. Annetaan siis kaikille nuorille 
ajorauha kulkuvälineestä riippumatta”, 
vetoaa Niemi.  Lähde: Liikenneturva

 Kuvituskuva shutterstock.com
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Älypuhelinten käyttö liikenteessä 

Kännykkä voi viedä hengen

Osalla nuorista puhelimenkäyttö on ongelmallista, 
kyse on riippuvuuden kaltaisesta tilasta. Puhelimes-
taan erotetut nuoret voivat jopa hätääntyä ja järkyt-
tyä kun heiltä estetään pääsy esimerksi älypuheli-
meen. 

lypuhelinten käyttö on ollut osasyynä monessa kuolemaan 
johtaneessa onnettomuudessa, jossa osallisena on nuori tai 
lapsi. Puhelimen käyttö liikenteessä yleistyy jatkuvasti ja on-
nettomuusherkät lapset ovat entistä suuremmassa vaarassa.
0–14-vuotiaiden lasten liikennekuolemien määrä on lisään-
tynyt ja pelkona on, että lasten ja nuorten liikennekuole-

mien määrä voi lisääntyä jatkossa entisestään, sillä yleistynyt älylaitteiden 
käyttö liikenteessä altistaa onnettomuuksille.

Kännykän räplääminen vie huomion liikenteestä 
ja se voi olla kohtalokasta

Älypuhelimen käyttäminen liikenteessä on vaarallista niin täysi-ikäiselle 
autoilijalle kuin pyöräilevälle ja kävelevälle lapsellekin.

Pyörällä liikkuvien 10–14 -vuotiaiden lasten loukkaantumisriski on noin 
kaksinkertainen koko väestöön verrattuna. Jos ajon aikana käytetään äly-
puhelinta, riski kasvaa entisestään merkittävästi.

Pahimmillaan kadulla voi tulla vastaan nuoria pyöräilijöitä, joilla on 
molemmat kädet puhelimessa kiinni. Liikkeellä ollaan kuulokenapit 
korvissa ja älypuhelin kädessä. Paras tarkkaivaisuus on varmasti huono 
tuolla kokoonpanolla. 

Huolestuttava ilmiö

Myös suojatietä ylittäviä lapsia, joiden katse suuntaa ainoastaan älypu-
helimeen näkee hälyttävän usein. Matkapuhelimen käyttö kävellessä tai 
pyöräillessä on selvä suuri turvallisuusriski liikenteessä. Erityisen vaarallista 
se on lapsille, joiden havainnointikyky ja liikenteen arviointitaito ei ole 
vielä täysin kehittynyt. 

Ä

”Pahimillaan kadulla voi tulla 
vastaan nuoria pyöräilijöitä, 

joilla on molemmat kädet 
puhelimessa kiinni” 
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Yleistynyt ilmiö huolestuttaa liiketurvalli-
suuden asiantuntijoita ja poliisia. 
Distracted walking, tarkoittaa kännykän 
käyttöä kävellessä, joko tekstiviestittämistä, 
puhelimeen puhumista tai sähköpostin, 
pikaviestien tai sosiaalisen median sovel-
lusten käyttöä.

Ongelman ydin on siinä, että tekstaaminen 
tai muu älylaitteen käyttö häiritsee aivoissa 
tapahtuvaa havainnointia liikenteessä.

Kun keskittyminen on esimerkiksi tekstaa-
misessa, liikenteen havainnointi jää vähem-

mälle. Käsitys liikenteen vaarallisuudesta ei 
ole vielä muotoutunut lapsille, se lisääntyy 
vasta kokemuksen karttuessa.

Lapsen kyky hahmottaa liikennetilanteita, 
etäisyyksiä ja esimerkiksi lähestyvän ajoneu-
von nopeutta ei ole vielä kehittynyt samalle 
tasolle kuin aikuisen. Puhelu, pelaaminen 
tai viestittely vie lapsen ja nuoren huomion 
pois liikenteen seuraamiselta.

Lasten ja nuorten älylaitteiden käyttö 
liikenteessä herättää huolta kouluissa ja 
kotona. Liikenneturvan lasten vanhemmille 

suunnattuun kyselyyn vastanneista neljä 
viidestä arvioi, että lapsi käyttää liikenteessä 
kävellessään kännykkää jollain tavalla.

Älylaiteet ovat osa lasten 
ja nuorten arkea

Älypuhelin tuo paljon myönteisiä asioita 
nuorten arkeen, kuten mahdollisuuksia 
luoda ja ylläpitää sosiaalisia suhteita. 

Älylaitteiden käyttö kuitenkin huolettaa 
kasvattajia, mutta myös lapset ja nuoret itse 
tasapainoilevat digitaalisen hyvinvoinnin 
kanssa. Yksi ongelmallinen paikka on liiken-
ne, jossa kännykkä vie huomion helposti.

Selkeät ohjeet tukevat lasta

Liikenneturvan 7-16 -vuotiaiden lasten 
vanhemmille suunnattuun kyselyyn vastan-
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”Puhelu, pelaaminen tai viestittely 
vie lapsen ja nuoren huomion pois 

liikenteen seuraamiselta”
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Pää ylös, 
puhelin alas!

neista noin kolme neljästä arvioi, että heidän 
lapsensa käyttää kännykkää viestittelyyn 
kulkiessaan liikenteessä. Neljä viidestä arvioi 
lapsen puhuvan puheluita. Yleistä oli myös 
arvio siitä, että lapsi kuuntelee musiikkia 
kuulokkeilla tai katsoo videoita tai pelaa 
kännykällään liikenteessä. Aikuisilla on 
tärkeä rooli tukea lapsia ja nuoria älylait-
teiden tasapainoisessa käytössä – ja kantaa 
vastuu yhteisten pelisääntöjen sopimisesta 
liikenteeseen.

Kun lapsella on toimintaohjeet valmiina, 
on tämän helpompi toimia turvallisesti 
liikenteessä. Yksi peruslähtökohta voisi 
olla se, että tienylityksissä ja risteyksissä 
ei keskitytä viestittelyyn, pelaamiseen tai 
muuhun kännykän käyttöön. Lapsi ja nuori 
oppii turvallisen liikkumisen liikenteessä 
harjoittelemalla itse, mutta myös seuraa-
malla, miten aikuiset toimivat.  

Kun olet liikkeellä kävellen

1  	 Puhu vanhempiesi kanssa kännykästä ja liikenteestä

2  	 Älä käytä kännykkää tienylitystilanteessa. Jos täytyy käyttää puhelinta, 
	 niin pitää pysähtyä siksi aikaa.

3   	 Musiikin kuuntelu haittaa havaitsemista. Musiikin kuuntelu luurit
	 päässä liikenteessä lisää onnettomuusriskiä huomattavasti.

4  	 Kun lähdet kaverin luota kotiin, soita vanhemmille aina ennen 
	 liikkeelle lähtöä eikä sitten, kun olet jo tien päällä.

5  	 Ihmisaivoilla on rajallinen kyky jakaa huomiota kilpailevien 
	 tehtävien välillä. Tämän vuoksi jommankumman tai molempien 
	 tehtävien suorittaminen kärsii kun tietty kuormituksen 
	 intensiteetti ylittyy. Älä tuijota puhelinta kun kävelet liikenteessä.

Kun olet liikkeellä 
esimerkiksi mopo-autolla

1  	 Muista! Kännykän räplääjä on liikenteessä yhtä iso riski 
	 kuin rattijuoppo

2  	 Kuljettajan puhuessa kännykkään onnettomuusriski nelinkertaistuu. 
	 Viestiä kirjoittaessa riski nousee jopa 20-kertaiseksi. Pimeys, liukkaus 
	 tai muuten huonot ajo-olosuhteet kasvattavat riskiä entisestään.

3   	 Puhelimen tai muun esineen, hypistely ajon aikana suuntaa aivojen 
	 keskittymisen pois ajamisesta ilman, että kuski edes tajuaa tilannetta.

4  	 Paras tapa välttyä houkutuksilta on päättää jo ennen lähtöä, ettei 
	 puhelimeen vastata ajon aikana. Laitetaan puhelin äänettömänä 
	 laukkuun, ja otetaan se esiin vasta, kun on kahvitauon tai muun 
	 pysähdyksen aika.
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Lapsi oppii 
vanhempien mallista

 – myös liikenneturvallisuudesta

uvittele, että sinulla olisi 
kouluikää lähestyvä lapsi, 
jonka tulisi oppia sitomaan 
kengännauhansa itse. 
Ajattelisitko toiveikkaasti, 

että lapsi oppii asian itsenäisesti, kun vain 
hankit hänelle nauhalliset kengät?  – To-
dennäköisesti et. Tietäisit, että kyseessä on 
taito, jonka oppiminen vaatii sinulta apua.

Entä aloittaisitko harjoittelun luennoimalla 
erilaisten solmujen ominaisuuksista ja ku-
vailemalla, millä tavalla nauhoja pidetään 
kädessä solmiessa? – Todennäköisesti et. 
Tietäisit, että lapsen olisi vaikea hyödyntää 
sanallisia ohjeita käytäntöön. Luultavasti 
näyttäisit aluksi muutaman kerran mal-
lia, miten kengännauhat sidotaan. Sitten 
antaisit lapsen yrittää, samalla vieressä 
kannustaen ja ohjaten. Ehkä sen jälkeen 
näyttäisit vielä uudestaan itse mallia?

Turvallinen liikennekäyttäytyminen on 
huomattavasti monimutkaisempi ja 
enemmän harjoittelua vaativa taito, kuin 
kengännauhojen sitominen. Molempien 
harjoittelussa pätevät kuitenkin samat 
periaatteet: olennaista on hyvän esimerkin 
antaminen, käytännön harjoittelu, ohjaa-
minen ja kannustus.

Lapsista polvi paranee?

Vanhempien asenteet liikenneturvallisuutta 
kohtaan periytyvät lapsille. Lapset ovat 
tietoisia vanhempiensa turvallisesta – ja 
valitettavasti myös riskialttiista – käyttäy-
tymisestä jo pienestä pitäen. Ja se vaikuttaa 
heihin todennäköisesti enemmän kuin 
vanhemmat itse ymmärtävät.

Kanadalaistutkijoiden Barbara Morron-
giellon ja kumppaneiden vuonna 2009 
tekemässä tutkimuksessa haastateltiin 
7–12-vuotiaita lapsia turvallisuusasioissa. 

Lapsilta kysyttiin heidän vanhempiensa 
käytännöistä esimerkiksi turvavyön ja pyö-
räilykypärän käytön suhteen: odottivatko 
vanhemmat, että lapsi käyttää näitä turva-
varusteita ja toisaalta, käyttivätkö heidän 
vanhempansa itse näitä turvavarusteita. Jos 
vastauksista kävi ilmi, että vanhempi itse 
käytti harvemmin turvavarusteita kuin lapsi, 
tutkijat pyysivät lasta pohtimaan, miksi 

näin oli. Lapsilta myös kysyttiin, miten he 
aikovat käyttäytyä, kun he ovat itse aikuisia.

Lapset selittivät eron johtuvan siitä, että 
aikuisena ei tarvitse välittää yhtä paljon 
turvallisuusasioista kuin lapsena. Lapset 
myös pohtivat, että heidän vanhemmillaan 
on erityistaitoja, jotka tekevät hänestä va-
hingoittumattomia.

K

 Kuvistuskuva. www.shutterstock.com

”Vanhempien asenteet 
liikenneturvallisuutta kohtaan periytyvät 

lapsille”
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Tulosten mukaan vanhemmat eivät itse 
käyttäytyneet kuten opettivat lapsilleen. He 
käyttivät lapsia harvemmin turvavarusteita. 
Lapset selittivät eron johtuvan siitä, että 
aikuisena ei tarvitse välittää yhtä paljon 
turvallisuusasioista kuin lapsena. Lapset 
myös pohtivat, että heidän vanhemmillaan 
on erityistaitoja, jotka tekevät hänestä va-
hingoittumattomia.

Tutkimukseen osallistuneet lapset kertoi-
vat, että he aikovat itse tulevaisuudessa 
käyttäytyä epäturvallisemmin kuin nyt. 
Oman vanhemman käyttäytyminen oli 
vahvin ennustaja sille, miten lapsi aikoi 
itse käyttäytyä tulevaisuudessa. Tutkijat 
toteavat, että vanhempien olisi tärkeää olla 
tietoisia, että heidän oma käyttäytymisensä 
vaikuttaa lapsiin – jos ei lyhyellä aikavälillä, 
niin myöhemmin tulevaisuudessa.

Vanhemman turvattoman ajotyylin on 
havaittu tutkimuksissa olevan yhteydessä 
oman teini-ikäisen nuoren turvattomaan 
ajotyyliin. Tämä koskee esimerkiksi lii-
kennesääntöjen rikkomista tai kännykän 
käyttöä ajon aikana. Myös vanhempien 
onnettomuusriskin ja heidän teini-ikäisen 
nuoren onnettomuusriskin kuljettajana on 
todettu olevan yhteydessä toisiinsa.

Vanhempana on hyvä muistaa, että omal-
la käyttäytymisellä voi olla pitkäaikaisia 
vaikutuksia lapsiin. Toimitaan siis aina 
mahdollisimman hyvinä roolimalleina 
liikenteessä ja muutenkin.

Kertaus on opintojen äiti ja isä

Hyvänä roolimallina toimimisen lisäksi on 
tärkeää liikkua lapsen kanssa liikenteessä 
säännöllisesti. Lasten vanhemmilla on tähän 
hyvät mahdollisuudet arjessa.

Tutkimuskirjallisuudessa puhutaan tilanne-
tietoisuudesta: kyvystä havaita, ymmärtää ja 
ennakoida tilanteita. Hyvä tilannetietoisuus 
liikenteessä auttaa välttämään vaaratilanteet. 
Tilannetietoisuutta voisi pitää eräänlaisena 
liikenteen lukutaitona. Siinä taitavaksi tule-
minen vaatii lukuisia kohdattuja tilanteita ja 
niiden prosessointia. Liikenteen lukutaidon 
kehittyessä lapsi oppii hyödyntämään yhä 
pienempiä ympäristön vihjeitä ja välttämään 
riskitekijöitä.

Lapsi oppii turvallisesta liikkumisesta syväl-
lisemmin ja tehokkaammin, kun aikuinen 

muistaa perustella toimintatapoja ja vaikka 
ajatella ääneen liikenteessä kulkiessa. On 
myös tärkeää kannustaa lasta pohtimaan 
itse kohdattuja tilanteita sekä antaa hänelle 
kannustavaa ja rakentavaa palautetta.

Tutkimusten mukaan pienille lapsille on 
haastavaa arvioida liikenteessä, mitkä asiat 
ovat tärkeitä turvallisuuden kannalta ja 
mitkä eivät. Lapset eivät tiedä, minne hei-
dän tulisi liikenneympäristössä katsoa tai 
mitkä äänet ovat olennaisia. Tämä johtaa 
siihen, että pienet lapset eivät vielä osaa 
valita turvallisia paikkoja ylittää tietä, eikä 
myöskään tapa ylittää tie ei ole välttämättä 
kovin turvallinen.

Lapset mieltävät liikkuvat autot yleensä 
vaarallisiksi. Mutta jos autoa ei ole näkyvis-
sä, saatetaan tilanne arvioida turvalliseksi. 
Liikenneympäristö kuitenkin sisältää paljon 
näkemäesteitä; pysäköityjä autoja, pensaita 
ja lumikinoksia. Lisäksi lapsen pieni koko 
lisää sen mahdollisuutta, että lapsi ei näe 
toista tienkäyttäjää, eikä toinen tienkäyttäjä 
näe lasta. Onkin tärkeää, että vanhempi 
opettaa lasta kiinnittämään huomiota 
erilaisiin näkemäesteisiin.

Tien ylityksessä lapsille tuo haastetta 
hahmottaa autojen etäisyyttä, nopeutta 
ja sijaintia. Myös lasten arvio omasta 
liikkumisnopeudesta voi olla epätarkka. 

Turvallisuutta lisää, kun lapsi opetetaan 
johdonmukaisesti aina pysähtymään ennen 
tien ylitystä ja keskittyneesti tarkistamaan 
liikenne. Lisäaika vielä haastavassa havain-
nointitilanteessa helpottaa tehtävää.

Vanhemmat ovat myös tärkeässä roolissa 
varmistamassa, että heidän lapsillaan on 
riittävät valmiudet turvalliseen itsenäiseen 
liikkumiseen ennen sen aloittamista. Kun 
lapsen kanssa liikkuu erilaisissa liikenneym-
päristöissä säännöllisesti, on lapsen taitojen 
arviointi helpompaa.

Vanhempien on syytä tarkkailla, että 
muistaako lapsi esimerkiksi aina ennen 
tienylitystä pysähtyä, katsoa ajatuksella 
molempiin suuntiin ja arvioida mahdolli-
suuden turvalliseen tienylitykseen tarkasti. 
Kouluiän alkaessa osa lapsista tarvitsee vielä 
lisää aikaa ja harjoittelua ennen itsenäisen 
liikkumisen aloittamista.

Liikenneturva tukee vanhempia 
liikennekasvatustyössä

Tutkimusten mukaan vanhemmat eivät 
aina tiedä, kuinka tärkeitä he ovat lasten 
liikenneturvallisuuden edistämisessä. 
Liikenneturva tukee vanhempia erilaisin 
keinoin.

Tänä keväänä julkaisimme vanhemmille 
suunnatun sivuston: Liikenneturva.fi/
LapsiOppiiMallista

Sivulla on animaatioita ja tehtäviä, jotka 
kannustavat vanhempia toimimaan lapsille 
hyvinä roolimalleina sekä antavat vinkkejä 
koulumatkan harjoitteluun. Liikenneturvan 
tavoitteena on, että vanhemmat toimivat 
parhaalla mahdollisella tavalla lastensa lii-
kennekasvattajina ja muistavat aina näyttää 
lapsille hyvää mallia liikenteessä. Näin lapset 
omaksuvat turvalliset asenteet ja oppivat 
riittävän liikenteen lukutaidon. Samaan 
aikaan on tietysti ensiarvoisen tärkeää, että 
kaikki aikuiset muistavat huomioida lapset 
liikenteessä ja ajaa aina riittävän varovaisesti.

Sillä mitä me vanhemmat teemme, on suuri 
vaikutus lapsiimme. Olemme tärkeässä 
roolissa sekä kengännauhojen sitomisen 
opettelussa että erityisesti lasten liikenne-
turvallisuuden varmistamisessa!  

Lähde: Liikenneturva

”Tutkimusten mukaan 
pienille lapsille on 
haastavaa arvioida 
liikenteessä, mitkä 
asiat ovat tärkeitä 

turvallisuuden 
kannalta” 
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ähköpotkulaudalla noudatetaan 
samoja sääntöjä kuin polkupyö-
rällä. Tämä tarkoittaa myös sitä, 
ettei sähköskuutilla ole jalka-
käytäville asiaa. Liikenneturvan 

kyselyssä lähes joka toinen pitää aikuisen 
sähköpotkulautailua jalkakäytävällä vaka-
vana liikennerikkomuksena.

Kevään eteneminen käynnistää monella 
paikkakunnalla myös vuokrattavien sähkö-
potkulautojen kauden. Sähköpotkulaudan 
käyttäjän tai vuokraajan on kuitenkin huo-
mioitava, että kyseessä on ajoneuvo, jolla 
on kuljettava liikennesääntöjen mukaan.

”Vaikka vuokralaitteen saa alleen matalalla 
kynnyksellä, liikenteessä hällä väliä-asenteel-
le ei ole sijaa. Liikennesääntöjen noudatta-
minen, nopeuden sovittaminen tilanteeseen, 
päihteettömyys ja muiden huomiointi ovat 

turvallisen sähköpotkulautailun kulmaki-
viä. Sähköpotkulauta on tarkoitettu vain 
yhdelle henkilölle, eli sillä ei saa kuljettajaa 
matkustajaa”, luettelee Liikenneturvan 
yhteyspäällikkö Tomi Rossi.

Yksi perussääntö koskee sitä, missä sähkö-
potkulaudalla saa ajaa.

”Sähköpotkulauta rinnastetaan polkupyö-
rään, eli sillä kuljetaan samoilla väylillä kuin 
pyörällä: pyörätiellä, -kaistalla tai -kadulla. 
Jos pyöräilyväylää ei ole, sähköpotkulau-
tailija ajaa ajoradan oikeassa reunassa. 

Jalkakäytävällä sillä ei saa ajaa, paitsi alle 
12-vuotiaat. Sähköpotkulautoja koskeva 
sääntö on tässäkin sama kuin polkupyörien 
kohdalla”, Rossi summaa.
”Jos väylän tyypistä on epävarma, nyrkki-
sääntönä kannattaa muistaa se, että pyörätiet 
merkitään pyörätien liikennemerkillä. Jos 
liikennemerkkiä ei ole, kyseessä on jalka-
käytävä”, Rossi täydentää.

Jalkakäytävällä sähköpotkulautailu 
tuomitaan

Liikenneturvan loppuvuonna tekemässä 
kyselyssä suomalaiset suhtautuivat tuo-

Liikennesäännöt koskevat myös 
sähköpotkulautailijaa

S
”Sähköpotkulauta on tarkoitettu vain 

yhdelle henkilölle, eli sillä ei saa 
kuljettajaa matkustajaa”
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mitsevasti jalkakäytävällä sähköpotku-
lautailuun. Erittäin tai melko vakavana 
liikennerikkomuksena aikuisen jalkakäytä-
vällä sähköpotkulautailua piti 47 prosenttia 
vastanneista. Lieväksi rikkomuksen mielsi 
vain 22 prosenttia.

”Sähköskuutti on äänetön, mutta tarvit-
taessa aika vauhdikas ajoneuvo. Jos niihin 
törmää väylillä, joissa niitä ei pitäisi olla 
ja joilla keskimääräinen kävelyvauhti on 
huomattavasti hitaampaa, ei ihme, että 
tapa huolestuttaa ja ehkä ärsyttääkin. Jos 
pyöräilyväylä puuttuu, eikä ajoradalla halua 
ajaa, on silloin noustava sähköpotkulaudan 
päältä pois ja joko talutettava jalkakäytävällä 
tai pysäköitävä lauta fiksuun paikkaan pois 
toisten tieltä”, Rossi huomauttaa. 

Lähde: Liikenneturva

”Sähköskuutti on 
äänetön, mutta 

tarvittaessa aika 
vauhdikas 
ajoneuvo”

1  	 Sähköpotkulaudalla kuljetaan pyöräväylillä.

2  	 Pysähdy punaisiin.

3  	 Huomioi muut liikkujat – myös lautaa pysäköidessäsi. Jalankulkijalle 
	 tulee antaa turvallinen tila tiellä. Kun päätät ajon, älä jätä lautaa niin, että 	
	 siihen voi kompastua tai törmätä, tästä on haittaa erityisesti 
	 näkövammaisille.

4  	 Ennakoi ja aseta nopeus tilanteen tasolle. Ennakoiva ajotapa lisää myös 	
	 sähköpotkulautailijan turvallisuutta ja vähentää riskiä kaatua tai joutua 	
	 onnettomuuteen. Sovita nopeus ympäristön ja muiden kulkijoiden 
	 vauhtiin. Näin alkukaudesta hiekoitussepeli ja jää voivat lisätä 
	 väylien liukkautta.

5  	 Ole erityisen tarkkana tietä ylittäessä – hidasta risteyksiin. 
	 Osoita selkeästi aikeesi risteyksissä. Muista näyttää suuntamerkkiä, 
	 kun olet kääntymässä.

6  	 Anna tietä suojatiellä. Opettele tai kertaa muutkin väistämissäännöt 
	 esimerkiksi Liikenneturvan Jalan ja pyöräillen -oppaasta.

7  	 Aja vain selvin päin. Jos suunnitteilla on kostea ilta kaupungilla, 
	 mieti etukäteen kulku kotiin, ettet lankea houkutukseen tarttua 
	 sähköpotkulautaan.

8  	 Pysähdy käyttämään kännykkää.

9  	 Sähköpotkulaudalla ei saa kuljettaa matkustajia.

10 	 Käytä kypärää. Kypärä suojaa päätä mahdollisessa kaatumisessa.

Kymmenen 
kohtaa turvalliseen 

sähköpotku-
lautailuun
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Sähköpotkulautailijoiden 
piittaamattomuus

liikennesäännöistä näkyy 
sairaaloiden päivystyksissä

Sähköpotkulaudat ovat vallanneet kaupunkikeskustat muutaman 
vuoden aikana, kun laudoista on tullut erityisesti nuorten aikuisten 
suosittu ja moderni liikkumisväline. Liikenneturvallisuuden näkö- 
kulmasta huolta aiheuttavat erityisesti tapaturmien suuri määrä ja 
lautailijoiden piittaamattomuus liikennesäännöistä.

urvallisuutta on pyritty 
parantamaan muun muassa 
nopeus- ja käyttörajoituksin, 
pysäköintiin puuttumalla 
sekä aktiivisella tiedotta-

misella, mutta ongelmat jatkuvat. Mitä 
seuraavaksi?

Neljäs kesä päättymässä ja 
lautailijoiden paikka sairaaloiden 

päivystyksessä on vakiintunut

Ensimmäiset vuokrattavat sähköpotkulau-
dat tulivat Suomeen vuonna 2019, jonka 
jälkeen niiden määrä on kasvanut vauhdik-
kaasti. Nyt kännykkäsovelluksella toimivia 
vuokralautoja löytyy jo kaikista suurista 

ja useista pienemmistäkin kaupungeista. 
Keski-Euroopassa oltiin tässäkin asiassa 
meitä edellä, joten lautojen rantautuminen 
Suomeen oli vain ajan kysymys. Myös 
osviittaa seurauksista saatiin Euroopasta.
Kulunut kesä oli neljäs sähköpotkulautojen 
kanssa. Sähköpotkulaudoilla sattuneista 
tapaturmista on tehty kolme suomalaista 
vertaisarvioitua sairaala-aineistoon poh-
jautuvaa tutkimusta (Reito ym. 2022, 
Suominen ym. 2022, Oksanen ym. 2020) 
ja tapausselostus (Snäll ja Thorén 2022). 
Lisäksi yksi artikkeli on vielä arvioitavana 
(HUS, mediatiedote 13.6.2022).

Faktat ovat hyvin selvät: sähköpotkulautai-
lijoiden tapaturmia sattuu paljon, vammoja 

syntyy erityisesti pään ja kasvojen alueelle 
sekä raajoihin, loukkaantuneet ovat nuoria 
aikuisia, humalassa ja yöaikaan kaatuminen 
on yleistä, kypärää käytetään harvoin ja 
tapaturmien hoito rasittaa hälyttävästä 
resurssipulasta kärsivää terveydenhuoltoa. 
Tapaturmista aiheutuu paljon sairauslomia 
ja kustannuksia. Kuten Snäll ja Thorén 
(2022) toteavat: lautailijoiden paikka päi-
vystyksessä on vakiintunut.

Haitat vs. hyödyt?

Kyseessä on uusi ajoneuvo ja tapaturma-
ryhmä. Mikäli lautailijat olisivat käyttäneet 
sitä kulkutapaa, jonka laudalla korvasivat, 
tapaturmista suuri osa olisi todennäköisesti 
jäänyt tapahtumatta.
Sähköpotkulautojen on todettu korvaavan 
etenkin Euroopassa usein joukkoliikennettä 
ja jalankulkua (Wang ym. 2022, Christo-
forou ym. 2021), eikä laudalla tehty matka 
vaadi juuri fyysistä aktiivisuutta ja tuota 
liikkumisen kautta terveyshyötyjä.

T

TEKSTI: FT, DI Noora Airaksinen Tutkija
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Lautojen valmistuksesta, hävityksestä ja 
järjestelmän ylläpidosta aiheutuu pääs-
töjä (Moreau ym. 2020, Hollingsworth 
ym. 2019). Tieteellinen tutkimus säh-
köpotkulautojen ja mikroliikkumisen 
yhteiskunnallisista kokonaisvaikutuksista 
on kuitenkin vielä vähäistä, eikä selkeää 
yhteistä näkemystä hyödyistä, haitoista ja 
mahdollisuuksista ole vielä muodostunut. 
Lisätutkimusta tarvitaan.

Liikkuminen on murroksessa, ja oikean-
laisella sääntelyllä ja kannustimilla sitä 
olisi todennäköisesti mahdollista ohjata 
yhteiskunnalle hyödylliseen suuntaan myös 
mikroliikkumista hyödyntäen.

Mikroliikkumisvälineet voisivat ns. first 
ja last mile -ratkaisuina lisätä esimerkiksi 
joukkoliikenteen käyttöä.

Tutkimuksissa sähköpotkulaudat nähdään, 
etenkin Yhdysvalloissa, mahdollisina kor-
vaajina kaupungeissa myös moottoriajo-
neuvoliikenteelle (Wang 2022). Lautojen 
käyttö ja niiden korvaamat kulkumuodot
vaihtelevat kuitenkin suuresti maasta 
riippuen, joten toimenpiteet ja mikroliik-
kumisen integrointi liikennejärjestelmään 
tulee suunnitella paikallisiin olosuhteisiin 
sopiviksi (Bozzi ja Aguilera 2021).

Tapaturmien hallinta liikkumisen 
murroksessa

Muutoksia liikkumisessa tulisi ohjata turval-
lisuusnäkökulmasta mahdollisimman halli-
tusti. Tapaturmia tulee pyrkiä ehkäisemään 
mahdollisuuksien mukaan jo ennen kuin 

ne tapahtuvat. Uusien asioiden äärellä voi 
tulla yllätyksiä, mutta selkeisiin ja toistuviin 
havaittuihin ongelmiin yhteiskunnalla on 
velvollisuus puuttua. Sähköpotkulautaili-
joiden tapaturmien aiheuttamaa jatkuvaa 
inhimillistä kärsimystä ja rasitetta tervey-
denhuollolle on vaikea hyväksyä.

Asiasta on puhuttu paljon julkisuudessa, ja 
ongelmiin on aktiivisesti pyritty tarttumaan. 
Lautojen käyttöä yöaikaan on rajoitettu, 
valvontaa tehostettu, nopeuksia laskettu 
ja pysäköintiä ohjattu. Toimenpiteiden 
vaikutuksista tapaturmiin ei ole vielä tarkkaa 
tietoa, mutta lautoja on kuluneena kesänä 
näkynyt kaduilla entistä enemmän ja huoli 
turvallisuudesta on säilynyt.
Uusia keinoja sähköpotkulautailijoiden 
turvallisuuden parantamiseksi siis tarvi-
taan. Samanaikaisesti meidän olisi hyvä 
käydä aktiivista keskustelua siitä, millaista 
mikroliikkumisen roolia tavoittelemme 
suomalaisessa liikennejärjestelmässä. Kuin-
ka haluamme sähköpotkulautoja ja muita 
mikroliikkumisvälineitä käytettävän, ja 
kuinka ohjaamme niiden käyttöä haluttuun 
suuntaan.

Ongelma on, että lautoja on opittu ja to-
tuttu käyttämään osittain väärin, ja sääntöjä 
ei ymmärretä tai niistä ei välitetä.
Yksittäisten toimijoiden ja kaupunkien 
mahdollisuuksien ollessa rajalliset, myös 
lakimuutoksia vaativien keinojen mah-
dollisuuksia olisi hyvä vakavasti pohtia. 
Esimerkiksi lautailijoiden ja pyöräilijöiden 
promillerajalle näyttäisi olevan jo kansalais-
ten tuki (HS 6.5.2022).

Useissa muissa Euroopan maissa sähkö-
potkulautailua säännellään selvästi Suomea 
enemmän. Tuorein esimerkki on Norjasta, 
jossa kunnille annettiin mahdollisuus 
kilpailuttaa toimiluvat ja asettaa niille 
laatukriteerejä (HS 26.8.2022). Sen myö-
tä tapaturmat ovat vähentyneet selvästi. 
Norjassa laadunvalvonnassa hyödynnetään 
myös teknologiaa, jonka avulla tarkkaillaan 
mm. päihtymystä, sääntöjen noudattamista 
ja matkustajien määrää. Voisiko tästä saada 
mallia Suomeenkin?

Liikenneturvallisuusstrategian tavoitteena 
on puolittaa liikennekuolemat ja vakavat 
loukkaantumiset tulevan kymmenen vuo-
den aikana. Se tarkoittaa ripeää panostusta 
liikenneturvallisuustyöhön. Kaupunkilii-
kenteen kehitys ja modernisoituminen on 

hyvä asia, mutta ei turvallisuuden kustan-
nuksella ja liikenneturvallisuustavoitteesta 
tinkien. 
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Suojatie ei ole suojatie

TEKSTI: Tero Kiira

Suojatie on jalankulkijal-
le todella tärkeä asia. Moni 
autoilija ei kuitenkaan sisäistä 
suojatien merkitystä.

Liikenneturvalla oli aikoinaan kampanja – 
sinä teet suojatien. Se oli osuvasti sanottu. 
Jos autoilija ei sisäistä suojatien olemusta- 
hänen ajatellessa, että kyseessä vain tiehen 
maalattuja kivoja ”seepranraitoja”, olisi 
häneltä otettava suoraan ajokortti pois.

Näin koulujen jo alettua, on liikenteessä 
paljon ”keltanokkia”, jotka luottavat autoili-
joihin ja siihen, että autoilija pysähtyy ennen 

suojatietä. Ja laskee pienen koululaisen tien 
ylitse. Väärin ajateltu, sillä moni autoilija 
on niin kiireinen, että suojatiesäännöt ovat 
unohtuneet täydellisesti. Tai sitten huomio 
keskittyy sen älypuhelimen käyttämiseen. 
Tieliikennelaki uudistui 1.6.2020. Suo-
jatietä koskeva lainsäädäntö kuuluukin 
nykyään näin:

Ajoneuvolla suojatietä lähestyttäessä 
on noudatettava erityistä varovaisuutta 
ja ajettava sellaisella nopeudella, että 
ajoneuvon voi tarvittaessa pysäyttää en-
nen suojatietä. Jalankulkijalle, joka on 
suojatiellä tai valmistautuu menemään 
sille, on annettava esteetön kulku.

Uusi tieliikennelaki 27 §

Harvinaisen selvää tekstiä, tai ainakin pi-
täisi olla, mutta ei ole. Liikenteessä näkee 
jatkuvasti tilanteita, joissa autoilija polkee 
jalankulkijan oikeuksia. Yksi syy kiireen 
lisäksi on poliisin olematon valvonta.

Olen asunut Lahdessa reilu kymmenen 
vuotta. En ole nähnyt siellä muuta kuin 
kamera-autolla suoritettua nopeusvalvontaa. 
Tein vuonna 2021 suojatievertailun Tek-
niikan Maailma lehteen. Iskin seitsemälle 
paikkakunnalle. Tutkimme sitä, että miten 
autoilijat pysähtyvät, kun viereiselle kaistalla 
on pysähtynyt auto alle viiden metrin päästä 
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suojatiestä. Pysähtynyt auto oli suuriko-
koinen pakettiauto, joka muodosti selvän 
näkemäesteen. Tuolloin ohiajavan auton 
pitää pysäyttää oma autonsa ennen suoja-
tietä. Lahdessa ja muissakin kaupungeissa 
tehtiin 20 testiä. Lahdessa 18 autoilijaa 
20:stä ohitti pakettiauton pysähtymättä.
Huolimatta radiolla annetuista varoituk-
sista, testikävelijä meinasi päästä monta 
kertaa hengestään.

Artikkeli julkaistiin TM:n numerossa 
16/2021. Artikkeli aiheutti melkoisen 
mediamylläkän. Paikallisradiot tekivät ai-
heesta juttuja. Kaikki suurimmat ja vähän 
pienemmätkin lehdet uutisoivat asiasta. 
Myös Lahdessa ilmestyvä Etelä-Suomen 
Sanomat teki Lahden karusta tuloksesta 
jutun. Kummallista kyllä, silminäkijän 
mukaan ESS:n aamuisen artikkelin jälkeen 
paikallispoliisi ilmestyi kyseiseen risteykseen 
valvomaan suojatie käyttäytymistä.
Ehkä Hämeen poliisilaitoksen poliisipääl-
likkö sai ahaa elämyksen ja sanoi:

- Nyt pojat sinne kentälle!

Mene ja tiedä. Suojatievalvontaa tai mitään 
muutakaan en ole sen koommin Lahdessa 

havainnut. Helsingin poliisilaitos on tehnyt 
valvontaa ja hyvillä tuloksilla. Ajo-oikeuksia 
on peruttu suruttomasti, jos autoilija ei 
päästä jalankulkijaa kulkemaan esteettö-
mästi suojatiellä. Hyvä niin. Valvontaa olisi 
saatava välittömästi lisää ja ympäri maata.

Tästä hyvä esimerkki on juuri tehty po-
liisin valtakunnallinen suojatievalvonta 
isku 22.8-4.9. Sen ensimmäisen viikon 
tulokset olivat murheelliset. Kaikkiaan 
26 autoilijaa sai pysäköintivirhemaksun 
pysäköityään liian lähelle suojatietä. Kaksi 
sai virhemaksun pysäköityään jalkakäytä-
välle. 40 sai sakot ajettuaan niin lujaa, ettei 
olisi saanut pysäytettyä ennen suojatietä. 
175 sai sakot koska ei antanut esteetöntä 
kulkua suojatien alueella jalankulkijalle tai 
sille valmistautumaan menevälle. 56 ohitti 
suojatien eteen pysähtyneen ajoneuvon tai 
raitiovaunun pysähtymättä. 21 sai sakot, 
koska ei pysähtynyt vaikka suojatien edessä 
oli näkemäeste. 14 sai sakot, koska ei kään-
tyessään väistänyt risteävää tietä ylittävää 
jalankulkijaa, polkupyöräilijää tai mopoa.

Tämä on hyvä osoitus valvonnan tarpeesta, 
mutta valvontaa pitäisi tehdä ympärivuo-
den.

Sanktioita suojatiesääntöjen rikkomisesta on 
lisättävä ja ankarasti. Onko ilmiö saatavissa 
kuriin suuremmilla sanktiolla? Vai pitääkö 
lisätä valvontaa. Molemmat ovat oikeat 
lääkkeet Oletko käynyt lomalla Espanjas-
sa? Siellä ajetaan liikenteessä kuin hullut. 
Mutta suojatietä kunnioitetaan, suojatielle 
lasketaan ihmiset ja pysähdytään selkeästi 
ennen suojatietä. Syy on selvä. Jos rikot 
suojatiesääntöjä, on sakko 2 000 euroa ja 
ajokortista lähtee kolme pistettä pois. Niitä 
on kuusi ja kun pisteet loppuvat, lähtee 
ajo-oikeus pois Norjassa ja Ruotsissa saattaa 
suojatiesääntöjen rikkomisesta menettää 
ajokortin kertalaakista. Ainakin poliisin 
tiedottamisen perusteella, ajokortteja ote-
taan hyllylle vain Helsingissä. Käytännön 
soisi laajenevan myös muualle Suomeen.

Autoilijat vetoavat monesti siihen, että 
kännykkää käyttävä jalankulkija tai sähkö-
lautailija tulee äkkinäisesti suojatielle. Totta. 
Mutta jos ennakoi ja varautuu tilanteeseen, 
ei tilanne tule autoilijalle yllätyksenä. Jos 
autoilija ajattelee aina niin, että tuo jalankul-
kija saattaakin lähteä ylittämään suojatietä 
ja valmistautuu autonsa pysäyttämiseen, 
niin jarrutus onnistuu ilman erityistä 
temppuilua. 

Tero Kiira on Tekniikan Maailmaan 
toimittaja, joka testaa moottoripyörien 
lisäksi moottorikelkkoja, mönkijöitä ja 
autoja. Tero on myös Liikkuvan Poliisin 
Perinneyhdistyksen RY:n hallituksen jäsen.

 Tälläisen näkemäesteen Tampereella ohitti pysähtymättä 50 autoilijasta 41. 
Vain yhdeksän pysähtyi Tekniikan Maailman tekemässä vertailussa.

”Autoilijat vetoavat monesti siihen, että 
kännykkää käyttävä jalankulkija tai sähkö-

lautailija tulee äkkinäisesti suojatielle”
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Vääntö 
ajokorttilaista jatkuu

TEKSTI: Hanna Rutila, suunnittelija, Liikenneturva

Vuonna 2018 voimaan tullut 
ajokorttilaki ei ollut onnistu-
nein uudistus. Vain muutaman 
vuoden jälkeen ajokorttilaki 
on jälleen eduskunnan käsit-
telyssä. Tällaisenaan lakiesi-
tys voi kuitenkin viedä ojasta 
allikkoon.

un ajokorttilaki viimeksi 
uudistettiin, taustalla oli 
tarve lisätä nuorten liik-
kumismahdollisuuksia ja 
alentaa ajokorttien hintaa. 

Liikenneturvallisuus ei ollut tavoitelistauk-
sen kärkipäässä.

”Käytännössä muutos vähensi opetusta ja 
toi liikenteeseen uuden liikkujaryhmän: 
poikkeusluvalla henkilöautoa ajavat ala-
ikäiset kuljettajat”, toteaa Liikenneturvan 
suunnittelija Toni Vuoristo. 

Vuoden 2018 ajokorttilakiuudistus löysensi 
kriteeristöä, jonka perusteella 17-vuotias 
sai hakea ikäpoikkeuslupaa B-ajokortin 
suorittamiseen. Aiemmin edellytettiin 
erityisen painavia syitä, jotka liittyivät esi-
merkiksi perheenjäsenen terveydentilaan. 
Ehdot täyttyivät vuosittain vain muutaman 
hakijan kohdalla.

Vuoden 2018 jälkeen ikäpoikkeuslupa 
voitiin myöntää, jos nuoren säännöllinen 
kulkeminen kouluun, töihin, työssäoppimi-
seen tai harrastukseen on kulkuyhteyksistä 
tai muista erityisistä syistä johtuen hankalaa.
Nimestään huolimatta poikkeuslupapro-
sessi myönsi luvan lähes jokaiselle hakijalle. 
Uudistus oli nuorten keskuudessa suosittu, 
jopa niin, että järjestelmä ruuhkautui ha-
kemusten määrästä. 

Liikenteessä 17-vuotiaiden kuljettajien 
määrä henkilöauton ratissa kasvoi nopeasti 
kymmeniin tuhansiin eikä onnettomuuksil-
takaan vältytty. Vuonna 2020 tieliikenteessä 
kuoli 10 poikkeusluvalla ajokortin ajanutta 
alaikäistä kuljettajaa.

Valuvikojen korjaus käynnistyy

Ajokortti avattiin uudelleen jo vuonna 
2021, vasta kolme vuotta edellisen uudis-
tuksen jälkeen. Tahtiin vaikuttivat sekä 
ruuhkautunut poikkeuslupajärjestelmä 
että huoli nuorten liikenneturvallisuudesta. 
Lausuntokierrosten ja kuulemisten jälkeen 
Liikenne- ja viestintäministeriön esitys 
uudeksi ajokorttilaiksi eteni eduskuntaan 
keväällä 2022. 

Mitä muutoksia uusi lakiesitys tarjosi? 
Käsittelyruuhkaan vastattiin luopumalla 
lupamenettelystä kokonaan. Jatkossa 
17-vuotias voisi hakea ajokorttilupaa huol-
tajan luvalla – viranomaiselle ei perusteluja 
tai syitä kortille tarvitsisi esittää.

”Hyvänä puolena esityksessä oli se, että 
turvallisuushuoleen pyrittiin vastaamaan 
esittämällä alaikäiselle kuljettajalle rajoituk-
sia. Yöajo kiellettiin, matkustajat rajoitetiin 
yhteen ja alaikäisen kuljettajan lätkällä 
pyrittiin ojentamaan käsi myös valvonnan 
suuntaan”, Vuoristo kertoo.

Suomi yksi harvoista 
poikkeuksista EU:ssa  

Euroopan unionissa ajokorttiasioita ohjaa 
direktiivi. Periaatteena ajokorttidirektiivissä 
on iän karttumisen myötä edetä vaikeam-
paan ajoneuvoon asteittain. Suurempi ajo-
neuvo edellyttää kuljettajaltaan enemmän 
vastuuta ja ikää – loogista. 

Henkilöauton kuljettamiselle ajokorttidi-
rektiivi määrittelee iäksi 18 vuotta. EU:n 
tasolla vasta 18-vuotias katsotaan sopivaksi 
henkilöauton rattiin. 

Toki direktiivi mahdollistaa kansallisen 
poikkeuksen. 

Euroopassa tällä hetkellä Suomen lisäksi 
vain Itävallassa, Islannissa, Irlannissa ja Eng-
lannissa itsenäisesti ajamiseen oikeuttavan 
B-ajokortin voi saada 17-vuotiaana. Näissä 
maissa poikkeuslupaan liittyy rajoituksia. 
Osassa Euroopan maita on käytössä asteit-
tainen ajo-oikeus, jossa alaikäinen nuori ei 
saa ajaa itsenäisesti. Esimerkiksi Saksassa 
alaikäinen saa ajaa vain vanhemman kanssa, 
kunnes täyttää 18-vuotta.

”Liikenneturvallisuudessa Suomi ei kuulu 
Euroopan kärkimaihin. Nuorten liikenne-
turvallisuuden kehittämisessä vaikeuksia on 
päästä edes EU:n keskitasolle. Mallia tulisi 
ottaa maista, jotka ovat onnistuneet tur-
vallisuusratkaisuissa”, Vuoristo kannustaa. 

K
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”Esimerkiksi Norja on ottanut mallia 
Suomessa aiemmin – siis ennen vuotta 
2018 – käytössä olleesta ajokortin suorit-
tamismallista, joka pohjautuu suomalaiseen 
liikennepsykologiseen tutkimukseen. Tällä 
entisellä ”Suomen mallilla” Norja on saanut 
vähennettyä nuorten kuljettajien liiken-
neonnettomuuksia.

Nuoren kehitystä 
ei saa nopeutettua

Nuoruus on elämänvaihe, jossa korostu-
vat impulsiivisuus, ennakoinnin vähyys, 
päätöksenteon heikkous, kohonnut emo-
tionaalinen reaktiivisuus sekä elämyshakui-
suus. Nämä käyttäytymisen ominaisuudet 
liittyvät neurobiologiseen kehitysprosessiin.
Kyky vastustaa kaveripiiristä tulevia impuls-
seja ja nojautua omaan päätöksentekoon 
kehittyy suhteellisen kapeassa aikaikkunassa 
14- ja 18- ikävuoden välillä. Tutkimuksissa 
on havaittu, että kavereiden läsnäolo lisää 
nuorella riskipitoisia valintoja.

Ryhmäpaine on käsite, joka on tuttu myös 
tiedotusvälineistä. Onnettomuusuutisen 
kaava on tuttuakin tutumpi: kesäyö, kova 
vauhti, auto täynnä nuoria, turvavyöt 
kiinnittämättä ja liukasteena vielä hieman 
alkoholia tai muita päihteitä.

Vuoristo korostaa, että nuorten liikkumis-
tarpeen pohjalta esitettyjä vaatimuksia tulisi 
punnita nuorten kehityskulkua vasten. 

”Ajokorttilakiin liittyvissä lausunnoissaan 
muun muassa Mannerheimin Lastensuo-
jeluliitto ja Lapsiasiainvaltuutettu muistut-
tivat lainsäätäjiä lasten oikeuksista turvaan 
ja suojeluun. Nyt tehtävä laki voi vaikuttaa 
merkittävästi viimeisen lapsuusvuoden 
turvallisuuteen, josta huolehtiminen on 
meidän aikuisten vastuulla.”

Vuosikin tekee ihmisaivojen kehityksessä 
paljon.

Nuoret ovat yliedustettuina 
liikenneonnettomuuksissa

Muutaman vuoden tilastokertymän mukaan 
17-vuotiaat syyllistyvät suhteessa hieman 
useammin ajokieltorikoksiin kuin 18-vuo-
tiaat tai 19-vuotiaat uudet henkilöauton 
kuljettajat. 

”Vertaaminen muihin ikäryhmiin on toki 
hankalaa, koska poikkeusluvalla ajokortin 
saaneiden ryhmä on valikoitunutta, eikä 
seurantaa ole monelta vuodelta”, Vuoristo 
muistuttaa. 

Nuoren kehityskulkuun liittyvät tekijät 
yhdessä vähäisen ajo- ja elämänkoke-
muksen kanssa luovat yhtälön, jonka 
seurauksena nuorille tapahtuu enemmän 
onnettomuuksia kuin aikuisilla. Nuorten 
yliedustus liikenneonnettomuuksissa on 
kansainvälinen ilmiö. 

 Jos ikää B-ajokortin suorittamiseen päätetään laskea, alaikäisen kuljettajan tulisi aloittaa ajouransa ajamalla ensimmäisten kuukausien ajan 
vanhemman tai muun aikuisen kanssa. Kuva: Nina Mönkkönen/Liikenneturva.
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Tutkimukset osoittavat, että mitä aiemmin 
ajo-oikeus myönnetään, sitä suurempi on 
riski. Riskiä voidaan vähentää esimerkiksi 
erilaisin rajoituksin, mutta sen poistaminen 
kokonaan on vaikeaa.
Liikenneturvallisuuden asiantuntijaorga-
nisaatio ETSC:n yksi viidestä kansallisille 
hallituksille annetusta suosituksesta kuuluu, 
ettei ajokortti-ikää tulisi laskea. Maailman-
pankin vuonna 2021 julkaiseman liiken-
neturvallisuusohjeistuksen mukaan ajoiän 
nostaminen vuodella lisää eri todennäköi-

syyksin kolareiden määrää ensimmäisen 
ajovuoden aikana 5-10 prosenttia.
”Lakimuutoksen perusteluna esitetty tarve 
nuorten liikenneturvallisuuden parantami-
selle vaikuttaa lähinnä ulkokultaiselta, kun 
pykälät luonnoksessa sotivat sekä kansain-
välisiä suosituksia, tutkimustietoa ja EU:n 
yleistä linjaa vastaan”, Vuoristo summaa.

Kova liikenneturvallisuustavoite 
karkaamassa

Suomi on sitoutunut yleiseurooppalaiseen 
liikenteen nollavisioon, joka tavoittelee 
tieliikennettä ilman kuolemia ja vakavia 
loukkaantumisia vuoteen 2050 mennessä. 
Välitavoitteena niin Suomessa kuin muual-
lakin Euroopassa on puolittaa liikennekuo-
lemien ja loukkaantumisten määrä vuoteen 
2030 mennessä vuoden 2020 tasosta. 

”Kun puhutaan 15–25-vuotiaiden ikäryh-
mästä, liikennekuolemien määrä on saatava 
alle 18 tapauksen vuoteen 2030 mennessä.”

Jos ajokortti-ikää lasketaan, 17- vuotiaiden 
auton kuljettajien ja –matkustajien onnet-
tomuudet eivät todennäköisesti vähene 
tavoitteiden mukaisesti.

B-ajokortti vasta täysi-ikäiselle

Liikenneturva ei ole salaillut kantaansa 
ajokorttilain uudistuksesta. Ensisijaisena 
ehdotuksena on pysyminen B-ajokortin 
kohdalla 18 vuodessa. 

Jos ajokortti-ikää päätetään laskea, nuorten 
turvallisuutta tukevien toimien tulee olla 
ehdotettuja tehokkaampia ja laajempia.
Ensinnäkin nykyistä poikkeuslupajär-
jestelmää voi muuttaa vaativammaksi. 
Alaikäisille kuljettajille tulee asettaa niin 
heidän kuin mahdollisten kyytiläisten tai 
muiden tienkäyttäjien turvallisuutta tur-
vaavia rajoitteita. 

Liikenneturva kannattaa nykyisessä luon-
noksessa jo ehdotettuja: yöajokieltoa, 
matkustusrajoitusta sekä riskienhallinta-
koulutukseen edellytettyä kahta lisätuntia. 
Nämä toimet eivät kuitenkaan riitä. Yksi 
toimivaksi todettu lisäkeino olisi edellytys 
siihen, että alaikäinen kuljettaja ajaa ajou-
ransa ensimmäiset kuukaudet vanhemman 
tai muun vastuullisen aikuisen seurassa. 

”Jos ajokortti-ikää 
päätetään laskea, nuorten 

turvallisuutta tukevien 
toimien tulee olla 

ehdotettuja tehokkaampia 
ja laajempia”
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