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Suomen Poliisijärjestöjen Liit-
to SPJL on vuonna 1923 perus-
tettu järjestö. Se ajaa poliisin, 
oikeushallinnon, Hätäkeskus-
laitoksen ja Suojelupoliisin 
eri tehtävissä työskentelevien 
ammattilaisten etuja. Siihen 
kuuluu noin 11 000 henkilöjä-
sentä. 

SPJL:n puheenjohtaja on vuodesta 2017 
lähtien toiminut hallintotitreiden ja kaup-
patieteiden maisteri Jonne Rinne. Hänellä 
on taustallaan myös poliisin peruskoulutus 
sekä EMBA in Policing -ohjelma. 

Puheenjohtaja Rinne, mitä 
kaikkea Suomen Poliisijärjestöjen 

Liitto tekee?
 
SPJL vastaa jäsenistönsä edunvalvonnasta 
Hätäkeskuslaitoksessa, Poliisissa, Suojelupo-
liisissa ja Oikeushallinnossa. Neuvottelem-
me jäsenistömme palkkauksesta, työsuhteen 
ehdoista ja teemme edunvalvontaa koko 
Suomessa Tämän lisäksi tarjoamme jäsenil-
lemme monenlaisia vapaa-ajan etuja. Osal-
listumme myös maan sisäistä turvallisuutta 
ja oikeudenhoitoa koskevaan julkiseen 
keskusteluun sekä asioiden valmisteluun 
tällä sektorilla.

Mitkä ovat ajankohtaisimmat 
ongelmanne juuri nyt?

Suuri haaste on muun muassa se, miten 
saamme poliisin uran pidettyä houkutte-
levana.  Pienenevien ikäluokkien kiinnos-
tuksesta kilpailee moni muukin ala. Miten 
saisimme parhaat vertaistensa joukosta 
hakeutumaan poliisin palvelukseen? No 
siten, että mm. palkkaus, työsuhteen ehdot 
ja työolot ovat kunnossa.

Puheenjohtaja Jonne Rinne, SPJL:

”Poliisin näkyvyyttä ja läsnäoloa toivotaan liikenteeseen”

Teillä on jatkuva yhteys käytännön 
poliisityöhön. Sen myötä teille on 

varmasti muodostunut myös käsitys 
liikenteen tilasta Suomessa. 

Millainen se mielestänne on?

Palautetta tulee sekä jäsenistöltämme että 
kansalaisilta. Selvää on, että poliisin näky-
vyyttä ja läsnäoloa toivotaan liikenteeseen. 
Aitoja kohtaamisia pidetään tärkeänä sekä 
sitä, että poliisi yleensäkin näkyy tien päällä. 

On koettava, että valvontaa suoritetaan ja 
kiinnijäämisriski on olemassa.

Kuinka tärkeänä näette poliisin 
liikennevalvonnan roolin maassa 

tehtävän kaiken muun liikennetur-
vallisuustyön rinnalla?

Vaikka useat eri tahot tekevät tänä päivänä 
liikenneturvallisuustyötä, uskallan väittää 
saamani palautteen perusteella, että myös 

Henkilöesittely

Jonne Rinne  Kuvaaja: Katja Almgren
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näkyvää valvontaa tarvitaan ja sitä toivotaan. 
Poliisin läsnäolo luo turvallisuutta ja sillä 
on tutkitusti ennalta estävä vaikutuksensa.

Liikkuva poliisi lakkautettiin vuo-
den 2014 alussa ja liitettiin muihin 
poliisiyksiköihin. Onko tällä ollut 
mielestänne  vaikutusta liikenne-

turvallisuustilanteeseen?

SPJL ilmaisi huolensa jo aikanaan poliisin 
hallintorakenneuudistuksen PORA III:n 
yhteydessä. Näimme, että liikkuvan poliisi 
lakkauttaminen tulee vaikuttamaan liiken-
teen valvontaan suunnattuun työpanokseen 
ja sitä kautta liikenneturvallisuuteen. 
Poliisin resurssien rajallisuus ja tehtävien 
määrä erityisesti painopisteaikoina johtaa 
usein siihen, että liikenteen valvonnasta 
joudutaan irrottamaan resursseja muihin 
poliisitehtäviin. 

Ei voi välttyä ajatukselta, että po-
liisin tien päällä tapahtuvaa val-

vontaa on korvattu automaattisella 
nopeusvalvonnalla. Mikä on näke-

myksenne tästä suuntauksesta?

Kyllä automaattiselle nopeusvalvonnalle 
on oma paikkansa valvonnassa, mutta ei 
se poliisia korvaa. Täytyy muistaa, että 
tien päällä tapahtuva kohtaaminen poliisin 
kanssa on usein ikimuistoinen verrattuna 
postissa saapuvaan maksukehotukseen. 
Jokainen positiivinen kohtaaminen poliisin 
kanssa vahvistaa luottamusta poliisiin, joka 
meillä Suomessa on edelleen kansainvälisesti 
vertailtuna huippuluokkaa.

Automaattinen valvonta on tullut 
jäädäkseen. Miten sitä pitäisi 

mielestänne kehittää?

Tunnustan auliisti, etten ammattiliiton 
työntekijänä ole sellainen liikenteen 
ammattilainen, joka osaisi tähän vastata. 
Kuten sanoin, myös automaattista valvontaa 
tarvitaan, mutta missä määrin ja missä suh-
teessa muuhun valvontaan on hyvä kysymys 
esitettäväksi liikenteen ammattilaisille.

Liikkuvan poliisin perinneyhdistys 
LPPY on tuonut julki käsityksenään, 
että maahan pitäisi perustaa valta-
kunnallisesti toimiva poliisiyksikkö, 
joka toimisi vain liikenteen parissa. 

Mikä on teidän 
näkemyksenne tästä asiasta?

Olen osittain samaa mieltä. En kiistä 
tarpeellisuutta liikenteen valvonnalle ja 
siihen perustettavalle yksikölle. Korostan 
kuitenkin, että LP:n lakkauttamisen myötä 
hävisi samalla myös poliisin reservi, mikä 
sittemmin on tullut esiin myös julkisessa 
keskustelussa. Reserviä on alettu kaivata. 

Kyse ei siten olisi pelkästään liikenteen 
valvontaa suorittavasta valtakunnallisesta 
poliisiyksiköstä, vaan samalla myös poliisin 
mobilisoiduista reservijoukoista.

Mikä on käsityksenne mukaan 
liikenteen ja liikenneturvallisuuden 

suurin ongelma juuri nyt?

Itse näen suurimpana ongelmana puhtaat 
älyttömyydet, jotka ovat johtaneet vaka-
viin onnettomuuksiin erityisesti nuorten 
keskuudessa. Ikävä ilmiö on myös se, että 
järjettömästä liikennekäyttäytymisestä 
kuvattuja videoita laitetaan julkiseen levi-
tykseen nettiin. Lisäksi olen huolestunut 
huumausainerattijuopumusten lisäänty-
misestä.

SPJL on täyttänyt tänä vuonna 100 
vuotta. Mitkä ovat jo 

kunnioitettavaan ikään ehtineen 
järjestönne toivomukset poliisin 

kehittämiseksi?

Poliisia voi ja tulee kehittää myös sisältä. 
Henkilöstö on tärkein voimavara, mutta 
sen on oltava myös arvokkain voimava-
ra, jotta alelle tullaan ja siellä pysytään. 
Poliisin palkkausta, työsuhteen ehtoja ja 
työoloja tulee kehittää määrätietoisesti, 
jotta tulevaisuudessakin ihmisiä palvelisi 
yksi maailman parhaista poliisikunnista, 
jos ei jopa parhain. 

 

Jonne Rinne
Ikä: 42

Koulutus: 
Poliisi, HTM, KTM, EMBA 

Syntymäpaikka: 
Jyväskylä

Perhe:
 Vaimo ja kaksi kouluikäistä 

lasta.

Työura: 
Poliisin rikostorjunnan, 

valvonta- ja hälytystoiminnan 
sekä hallinnon eri tehtävät 

Jyväskylässä ja Tampereella. 
SPJL:n puheenjohtaja 

vuodesta 2017 lähtien. 

Suhde liikenteeseen: 
Liikkuu tehtävissään paljon 

julkisilla kulkuneuvoilla, 
mutta usein myös omalla

 henkilöautollaan. Haluaa olla 
hyvä ja luotettava kuljettaja

 niin matkustajien kuin 
kanssaihmistenkin 

näkökulmasta.

”Poliisin 
palkkausta, 
työsuhteen 

ehtoja ja työoloja 
tulee kehittää 

määrätietoisesti”
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Kansikuva: Diesel-polttoaineen laillisuusvalvonta oli yksi osa Liikkuvan poliisin työtä. 
Kuvassa Jouko Lahtinen ja  Teuvo Löfman selvittävät, löytyykö dieselin seasta polttoöljyä.



Liikenneturvallisuustilanne ja
muutamia keskeisiä ongelmia
Kalle Parkkari, OTI

Poliisin sakotusohjeen arviointia
ylinopeusrikkomusten näkökulmasta
Risto Touri

Liikkuvan poliisin Perinneyhdistyk-
sen hallitus 2023-2024

Mitä tapahtui, kun ensimmäinen
automaattivalvontajuttu käsiteltiin
suomessa oikeudessa?

Hallituksen esittelu

Uudet kamerayksiköt Puolassa

Tankojuopotkin kaipaavat promil-
lerajaa. Minna Saarinen, Liiken-
neturva

Poliisin valtakunnallinen liikenne-
tiedotus on lähes täysin retuperällä

Team Ahma Saab täytti
50 vuotta 2.10.2022

Jere Kalliokoski - kymmenen vuotta
rallicrossia huipulla. Toni Lönnroos

Tutkimukset: Nuorten
henkilövahingot tieliikenteessä

Nuorten liikenneturvallisuus
vaatii panostuksia

Yhdeksän lapsille tärkeää
liikennemerkkiä

Turvallisen koulumatkan
suunnittelu ja harjoittelu

Pää ylös, puhelin alas!
- Vinkkejä puhelimen käytöön van-
hemmille ja lapsille

Taas yksi lapsi jäi auton
alle suojatiellä
– Liian tuttu uutisotsikko
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Kesäkuussa tiiviiden hallitusohjelmaneuvotte-
luiden jälkeen Suomessa aloitti uusi hallitus. 

allitusohjelmaneuvottelut ovat Suomen 
Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry:n kaltaisen 
järjestön tärkeimpiä vaikuttamispaikkoja. 
Hallitusohjelmassa linjataan aina seuraavan 
nelivuotiskauden keskeiset päätökset. 

Hallitus laati kohtuullisen liikennemyönteisen hallitusohjel-
man. Ohjelma tuo hyvät mahdollisuudet Suomen logistisen 
kilpailukyvyn vahvistamiseen. Olemme siitä tyytyväisiä. 

Tällä hetkellä logistiikkaan liittyy monia pullonkauloja, 
jotka vaikuttavat koko Suomen talouteen ja kilpailuky-
kyyn. Merkittäviä kustannuksiin vaikuttavia päätöksiä 
ohjelmassa ovat mm. jakeluvelvoitteen tason pitäminen 
aiempaa päätöstä alemmalla tasolla. Tämä hillitsee vaali-
kaudella polttonesteiden hintoja jopa lähemmäs kahdella 
miljardilla eurolla. 

Hallitus linjasi myös, että liikennepolttoaineiden hinta ei 
nouse hallituksen toimenpiteiden takia. Siis omin päätöksin, 
mutta toisaalta EU:n päästökauppa häämöttää.  Linjaus sinänsä 
on historiallinen, joka luo ennakoitavuutta liikenteen ja logis-
tiikan kustannuksiin seuraavan neljän vuoden ajaksi. Hallitus 
myös aikoo keventää polttoaineverotuksen CO2-komponenttia. 
Tiedossamme ei ole, että polttoaineveroa olisi aiemmin alennettu. 

Hallituksella on ”kohujensa” sijasta nyt heti elokuussa paljon toi-
meenpantavaa, budjettiriihestä moneen yksityiskohtaan. Jokainen 
tien päällä kulkeva on huomannut, millaisia haasteita tiestöön tällä 
hetkellä liittyy. Sen kunto huononee ennätysvauhtia. Sen lisäksi tal-
vikunnossapito haastaa yhä useampaa tienkäyttäjää. Näin ei saisi olla. 
Tiestön pitäisi olla turvallinen vuoden jokaisena päivänä – ja tuntina.

Aloitan korjausvelasta. Tiestön ostovoimakorjattu korjausvelka oli vuoden 
2022 lopussa jo 2,3 miljardia euroa. Siksi on hyvä, että uusi hallitus aikoo 
osoittaa tiestölle lisärahoitusta. Hallitus on päättänyt muun muassa väylien 
reilun puolen miljardin korjausvelkapaketista ja kokonaisuudessaan 1,6 
miljardin euron investointipaketista väylille. Näihin voimme olla tyytyväisiä.  

Liikenne on kilpailukyvyn 
elinehto

H
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Toimia on tehtävä pian. Teihin tulee 
panostaa jo etupainotteisesti, sillä 70 pro-
senttia Suomen pinta-alasta on sellaista, 
että maantiet ovat ainut käytettävissä oleva 
liikkumisen alusta. Panostusten on syytä 
näkyä myös ensi vuoden budjettiesityk-
sessä. Lisäksi väylärahoja pitäisi keskittää 
erityisesti olemassa olevan tieverkon kun-
nossapitoon ja kehittämiseen. 

Talvi yllättää vuosittain

Tiestön kunto on turvallisen ja sujuvan 
liikenteen perusta, erityisesti talvisin. 
Valitettavasti talvihoidossa on esiintynyt 
viime vuosina ongelmia. Kun me SKALissa 
selvitimme yrittäjien näkemyksiä tiestön 
talvikunnossapidosta, 641 yrittäjää vastasi. 
Yli puolet heistä (54 prosenttia) oli sitä 
mieltä, että talvihoito ei ole pääteilläkään 
riittävän hyvällä tasolla. 

Tämä on vahva viesti suomalaisilta kul-
jetusyrittäjiltä. Puutteellinen talvihoito 
aiheuttaa onnettomuuksia ja hidastaa 
toimituksia. Kasvanut korjausvelka näkyy 
väistämättä, kun yhä huonokuntoisempi 
tiestö on vaikeaa pitää talvikunnossa. Siksi 
sitä täytyy kuroa umpeen.

Valmistautuminen tulevan talven kunnos-
sapitoon alkaa jo syksyllä. Nyt on tärkeää, 
että myös suurempi kalusto ja sen aset-
tamat lisävaatimukset otetaan huomioon 
talvihoidossa. Talvihoidon resursseja on 
kohdennettava oikealla tavalla vaihtelevien 
sääolojen mukaan.

Lisäksi julkisia hankintoja pitää kehittää, 
eikä ennakoinnin merkitystä tule unohtaa. 

Urakkamallin tulee kannustaa tähän kustan-
nusten säästämisen sijaan. Myös riittävällä 
ja tasalaatuisella valvonnalla voidaan taata 
tilatun laatutason toteutuminen kaikissa 
oloissa.

On hyvä muistaa, että huonosti hoidet-
tu tiestö lisää myös energiankulutusta. 
Tämä tarkoittaa suoraan myös lisääntyviä 
ilmastopäästöjä. Esimerkki sohjokerros 
tiellä näkyy välittömästi raskaan ajoneuvon 
polttoaineen kulutuksen huomattavana 
kasvuna. Hyväkuntoinen tiestö on siis myös 
päästövähennyskeino, joka kannattaa ottaa 
käyttöön. Tiestöön kohdistuva panostus 
maksaa itsensä takaisin pidemmällä tähtäi-
mellä, mutta tekemättä jättäminen maksaa 
joka kerta enemmän.

Turvalliset tiet houkuttelevat 
enemmän osaajia

Osaajapulasta puhutaan nyt kaikkialla, 
myös kuljetusalalla. 

Tieverkon sujuvuudesta ja turvallisuudesta 
huolehtiminen on myös yksi kuljetusalan 
pitovoimatekijä. Kun työtila on turvallinen 
ja työnteko onnistuu sujuvasti, viihtyvät 
ammattikuljettajat alalla pidempään ja 
saadaan nuoret hakeutumaan todennäköi-
semmin alalle. 

Kuljetusala tarjoaa töitä jopa 4 000 uudelle 
kuljettajalle vuosittain, joten osaaville kul-
jettajille on  kysyntää. Osaavaa työvoimaa 
olisi saatavilla, mutta koska alalle pääse-
minen on runsaasti säännelty, siirtyminen 
kuljetusalalle on vaikeaa. 

SKAL on tarjonnut haasteeseen ratkaisuja 
kuluneen vuoden aikana. Joustoja tarvitaan 
muun muassa ammattipätevyyden hank-
kimiseen ja Puolustusvoimissa on otettava 
käyttöön koemalli. Kuorma-auton ajokort-
tikoulutusta on uudistettava, ja myös työ-
peräisen maahanmuuton vauhdittaminen 
on tarpeen. Lisäksi kuljettajakoulutus vaatii 
resursseja, sillä koulutuksen kustannukset 
ovat keskimääräistä ammattikoulutusta 
suuremmat, mm. yksilöllisen ajo-opetuksen 
vuoksi.

Myös hallitusohjelmasta huokuu tahto 
helpottaa työllistämistä. Kaikki kilpailua 
edistävät toimet ovat myös kuljetusalalle 
hyvin tervetulleita.

Turvallinen tiestö ja riittävä kuljetuskapa-
siteetti ovat perusedellytyksiä yhteiskun-
nan toimivuudelle. Panostukset tiestöön, 
talvihoitoon ja työvoiman saatavuuteen 
vaikuttavat suoraan toisiinsa – ja monille 
muille teollisuuden alalle. On tärkeää 
tunnistaa alan merkitys. Näin voimme var-
mistaa turvalliset tiet ja toimivan liikenteen 
ympäri vuoden. 

Anssi Kujala
Kirjoittaja on SKAL ry:n toimitusjohtaja

”Puutteellinen talvihoito aiheuttaa 
onnettomuuksia ja hidastaa toimituksia”
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Puheenjohtaja

Poliisin hallintorakenteen muutos
PORA III näyttää epäonnistuneen pahoin

TEKSTI: JYRKI HAAPALA

S

Sisäministeriö: 
Arvio poliisin hallintorakenteesta ja kehittämisvaihtoehdoista 

”Takaisin ihmisten pariin”

isäministeriö näyttää tilanneen 
varatuomari Juhapekka Risto-
lalta ja apulaispoliisipäälliköltä 
Arto Kaarnarannalta itselleen 
mieluisan asiakirjan, joka jää 
sisällöltään yhdistyksemme 

arvion mukaan jopa erittäin heikkotasoi-
seksi. Kyseinen selvitys pitää sisällään jopa 
asiavirheitä ja on erittäin huolestuttavaa, että 
kyseisen asiakirjan sisältöön ei ole puututtu 
ylempien päättäjien taholta.

Asiakirja pyrkii antamaan myös Liikkuvan 
poliisin lakkauttamisen päätoteuttajille 
emeritus poliisiylijohtaja Mikko Paaterolle 
ja silloiselle sisäministeri Päivi Räsäselle 
synninpäästön Liikkuvan poliisin lakkaut-
tamisen vaikutuksista poliisin liikenneval-
vonnan romahtamiseen ja maamme liiken-
neturvallisuuden positiivisen kehityksen 
pysähtymiseen.

Asiakirjan johtopäätösten mukaan poliisin 
viimeisimmän hallintorakenneuudistuksen 
(Pora III) toiseksi merkittäväksi vaikutuk-
seksi kiteytyy Liikkuvan poliisin lakkaut-
taminen ja sen toimintojen sulauttaminen 
erityiseksi osaksi paikallisia poliisilaitoksia. 
Lakkauttaminen poisti asiakirjan mukaan 
poliisin sisältä ajoneuvoiltaan, toimitiloil-
taan, kulttuuriltaan ja osittain henkilöstö-
eduiltaan sisäisesti kilpailevan organisaation.

Asiakirjan mukaan säästö- ja tehostamis-
toimenpiteiden kannalta olisi saattanut olla 
perusteltua toteuttaa organisaation tiivistys 
jo vuosia aiemmin. Asiakirjan mukaan lii-
kennevalvonnan ja myös raskaanliikenteen 
valvonnan todettu väheneminen näyttää 

olleen osa laajempaa poliisin valvonnan 
vähentymistä. Asiakirjan mukaan liiken-
neturvallisuuteen lakkauttamisella ei näytä 
olleen välittömiä vaikutuksia.

Asiakirja toteaa kuitenkin sen, että Pora 
III vei poliisin yhä kauemmaksi kansalai-
sista ja poliisin esitutkinta on hallinnon 
uudistuksen jälkeen vakavassa kriisissä ja 
myös poliisin ennalta estävä toiminta on 
lähes loppunut.

Asiakirjan mukaan hallinnon uudistus asetti 
myös kansalaiset eriarvoiseen asemaan po-
liisin palvelujen saatavuuden osalta heidän 
asuinpaikkansa seurauksena.

Ristolan ja Kaarnarannan laatima arvio 
ruotii erittäin tarkasti poliisin esitutkin-
taan liittyvät ongelmat toisin kuin LP:n 
lakkauttamiseen liittyneet ongelmat. Yh-
distyksemme käsityksen mukaan Ristolan 
ja Kaarnarannan arvion mukaan Pora III 
epäonnistui tavoitteidensa osalta merkit-
tävällä tavalla ja ainoana onnistumisena 
Pora III:n osalla oli Liikkuvan poliisin 
lakkauttaminen.

Asiakirja pyrkii korvaamaan Pora III:n 
toteuttamisen yhteydessä Eduskunnan 
vaatiman tahdon ulkopuolisen selvityksen 
tekemisestä Pora III:n tavoitteiden toteu-
tumisesta.

Pora III:n toteuttamisen yhteydessä vuonna 
2014 Eduskunta edellytti Sisäministeriötä 
toteuttamaan ulkopuolisen selvityksen Pora 
III:n tavoitteiden toteutumisesta. Tämän 
selvityksen tekemisen on Sisäministeriö 

laiminlyönyt jo vuosien ajan ja nyt lähes 
10 vuotta hallintorakenteen uudistamisesta
tehtyä arviota ei voida missään tapauk-
sessa pitää edes Eduskunnan vaatimana ja 
edellyttämänä ulkopuolisten henkilöiden 
tekemänä selvityksenä, koska toinen sel-
vityksen tekijöistä on poliisin hallinnossa 
virassa oleva apulaispoliisipäällikkö.

Näyttää siis siltä, että SM:llä ei ole ollut 
halua tai kykyä arvioittaa Pora III:n tavoit-
teiden toteutumista täysin ulkopuolisilla 
toimijoilla, koska erittäin todennäköisesti 
täysin poliisihallinnon ulkopuolelta arviota 
suorittaneen toimijat olisivat ruotineet 

 Jyrki Haapala, puheenjohtaja
Liikkuvan poliisin Perinneyhdistys ry
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kriittisesti myös Liikkuvan poliisin lak-
kauttamista.

Juhapekka Ristolan ja Arto Kaarnalammen 
kirjoittama arvio poliisin hallintorakentees-
ta ja kehittämisvaihtoehdoista jatkaa siis 
Valtiontalouden tarkastusviraston entisen 
johdon linjaa sen osalta, että Liikkuvan 
poliisin lakkauttamisen todelliset vaiku-
tukset poliisin liikenteen valvontaan ja 
samalla liikenneturvallisuuteen pyritään 
pääsääntöisesti peittämään keinolla millä 
hyvänsä.

Liikkuvan poliisin lakkauttaminen on 
edelleen kielletty puheenaihe myös usean 
liikenneturvallisuus-toimijan keskuudessa.

Yhdistys on hämmentynyt myös siitä, että 
demokraattisessa oikeusvaltiossa suljetaan 
edelleen organisaatioiden suut valtiovallan 
toimenpiteiden epäonnistumisen seurauk-
sista. Tässä hälyttävänä esimerkkinä on se, 
että useiden merkittävien liikenneturval-
lisuustoimijoiden johto ei uskalla keskus-
talla julkisuudessa siitä, mitä seurauksia 
Liikkuvan poliisin lakkauttamisella on 
todellisuudessa ollut maamme poliisin lii-
kennevalvontaan ja liikenneturvallisuuden 
kehitykseen.
Samalla heidän on ollut mahdotonta sa-
noa julkisesta se, että Liikkuvan poliisin 
lakkauttaminen oli suuri virhe.

Sama hiljaisuuden laki on ollut siis voimassa 
vuodesta 2014 lähtien, sillä Liikkuvan po-
liisin lakkauttamisen yhteydessä kriittisesti 
lakkauttamiseen suhtautuneita liikennetur-
vallisuustoimijoita harjattiin julkisuuden 
ulkopuolelle jopa merkittävästi.

Samalla annettiin ymmärtää, että tuesta 
lakkautettavalle Liikkuvalle poliisille olisi 
negatiivisia vaikutuksia liikenneturvallisuus-
toimijalle itselleen ja hänen edustamalleen 
organisaatiolle.

Liikkuva poliisi oli todella edelläkävijä 
oman toimintansa kehittämisessä ja oman 
toiminnan analysoinnissa.
Kuten varatuomari Juhapekka Ristola ja 
apulaispoliisipäällikkö Kaarnaranta laati-
massaan asiakirjassa toteavat, oli Liikkuva 
poliisi todellakin organisaatio, jonka käytös-
sä oli ammattimaiseen liikenteen valvontaan 
varustettu kalusto, josta pidettiin selkeästi 
parempaa huolta kuin paikallispoliisin 
kalustosta.

Liikkuvalla poliisilla on myös käytössään 
merkittävä määrä erityiskalustoa vaativaan 
liikenteen valvontaan. Liikkuvan poliisin 
johto toimi Helsingissä omissa tiloissaan 
niin kuin toimivat Keskusrikospoliisi ja 
Suojelupoliisi edelleen ja maakuntien LP:n 
yksiköt sijoittuivat toimitiloiltaan pääsään-
töisesti paikallisen poliisin tiloihin.

Toimintakulttuuri ja organisaation johta-
minen oli jopa erinomaisen hyvällä tasolla, 
sillä kaikkien Liikkuvan poliisin henkilös-
tökyselyjen perusteella LP:n henkilöstä voi 
toimikaudellaan erittäin hyvin ja  ennen 
kaikkea henkilöstö oli ylpeä omasta työstään 
ja sen tuloksista.

Muuta poliisin organisaatiota paremmilla 
henkilöstöeduilla Ristola ja Kaarnaranta 
viittaavat päivärahoihin, joita LP:n henki-
löstölle maksettiin asianmukaisesti virka-
matkojen osalta niin kuin muillekin poliisin 
organisaation työntekijöille maksettiin 
päivärahan maksun edellytysten täyttyessä.

Ristola ja Kaarnaranta ovat unohtaneet 
mainita arviossaan mm. sen, että LP analysoi 
omaa toimintaansa erittäin hyvin ja kehitti 
samalla omaa toimintaansa jatkuvasti.

He unohtivat mainita myös sen, että LP 
kartoitti myös valvonnan kohteeksi jou-
tuneiden kansalaisten mielipiteen omasta 
toiminnastaan tavoitteena kehittää oman 
henkilöstön osaamista myös asiakaskon-
taktissa.

Unohdettiin myös se, että LP koulutti omaa 
henkilöstöään erittäin paljon pitääkseen 
henkilökunnan ammattitaidon riittävän 
korkealla tasolla ja että LP kantoi vahvan 
vastuun myös poliisin ennalta estävästä 
toiminnasta mm. kouluissa.

Kaiken unohtamisen päätteeksi Ristola ja 
Kaarnaranta unohtivat kertoa myös sen, 
että LP:n lakkauttaminen poisti poliisin 
reservin, jota olisi tarvittu vuoden 2014 
jälkeen useita kertoja.

Edellä mainituilla perusteilla SM:n tilaama 
arvio poliisin hallintorakenteesta ja kehit-
tämisvaihtoehdoista on sisällöltään LP:n 
toiminnan osalla erittäin harhaan johtava,
tarkoituksenmukainen ja jopa asiaton.

Yhdistys on hämmästynyt myös siitä, että 
asiakirjan sisältö pyrkii erittäin vahvasti pe-

rustelemaan sitä, että poliisin merkittävästi 
vähentyneellä liikennevalvonnalla ei olisi 
mitään negatiivista vaikutusta maamme 
liikenneturvallisuuteen.

Yhdistyksen käsityksen ja yhdistyksen 
omien selvitysten mukaan Liikkkuvan polii-
si lakkkauttamisella on ollut selkeä vaikutus 
maamme liikenneturvallisuuden kehityksen 
pysähtymiseen ja poliisin liikennevalvonnan 
vähenemiseen.

Ristolan ja Kaarnarannan mukaan Liik-
kuvan poliisin lakkauttamisella ei ollut 
välittömiä vaikutuksia maamme liiken-
teen turvallisuuteen. Sen sijaan Ristola ja 
Kaarnaranta myöntävät kuitenkin poliisin 
liikennevalvonnan määrän vähentyneen.

Yhdistys olisi odottanut edellä mainitun 
väitteen osalta tarkempaa analyysiä siitä, 
mitä maamme liikenteen turvallisuudelle 
on tapahtunut LP:n lakkauttamisen jälkeen. 
Alla oleva Liikenneturvan tilasto osoittaa 
selkeästi sen, mitä maamme liikenteessä 
on tapahtunut LP:n lakkauttamisen jälkeen
liikennekuolemien osalta.

Vuosi  Kuolleet
2013  258
2014  229
2015  270
2016  258
2017  238
2018  239
2019  211
2020  223
2021  225
2022  (ennakko) 196

Edellä kuvattu tilasto kertoo korutonta 
kertomaa siitä, että maamme liikenne-
turvallisuuden kehitys on jäänyt pahoin 
jälkeen niistä tavoitteista, joita olemme 
sille asettaneet.

Myös poliisin liikenneturvallisuustyötä 
tulisi ohjata ns. nollavisio, jonka mukaan 
maamme liikenteessä saisi kuolla alle 100 
henkilöä vuoteen 2030 mennessä.

Yksinkertainen totuus on se, että  todelli-
suudessa Liikkuvan poliisin lakkauttaminen 
pysäytti pitkään jatkuneen positiivisen ke-
hityksen liikennekuolemien osalta ja myös 
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sen, että Liikkuvan poliisin lakkauttaminen 
vähensi merkittävästi poliisin liikenneval-
vontaa erityisesti maanteiltä, missä valvon-
taa ei ole nimeksikään, vaikka poliisihallitus 
vakuuttaakin poliisin valvovan liikennettä 
merkittävästi vuosittain.

Ongelmaksi näyttää muodostuvan se, että 
poliisihallituksen vakuutteluista huolimatta 
kansalaiset eivät näe poliisin liikenteen 
valvontaa tiellä lukuun ottamatta pönttöjen 
armeijaa tien päällä.

Traficom näyttää tukevan Ristolan ja 
Kaarnarannan näkemystä LP:n lakkaut-
tamisen hyödyllisyydestä, sillä Tarficomin 
mukaan yleinen liikenneturvallisuustilanne 
Suomessa ei olisi poliisin vähentyneen 
valvonnan myötä heikentynyt, vaan liiken-
neturvallisuus olisi jopa parantunut vuosina 
2010-2022. Traficomin mukaan kehitys 
on ollut kuitenkin asetettuja tavoitteita 
hitaampaa.

Traficon kuuluu myös niihin liikennetur-
vallisuustoimijoihin, jotka eivät uskalla 
avoimesti myöntää sitä, että Liikkuvan 
poliisin lakkauttamisella olisi ollut ne-
gatiivinen vaikutus maamme liikenteen 
turvallisuuteen.

Ristolan ja Kaarnarannan laatiman asia-
kirjan mukaan on kuitenkin todettava, 
että poliisin liikenteen valvontaan käytetty 
työaika on vähentynyt jopa merkittävästi ja 
asiakirja puuttuu erityisesti poliisin raskaan-
liikenteen valvonnan vähentymiseen, johon 
kiinnitti huomionsa myös Valtiontalouden
Tarkastusvirasto omassa tuloksellisuusker-
tomuksessaan poliisin liikennevalvonnasta 
Pora III:n jälkeen.

Asiakirja ei kerro sitä, että raskaanliikenteen 
valvonnan merkittävällä vähenemisellä 
on suora ollut vaikutus raskaanliikenteen 
kaluston kuntoon, kuljettajien ajoaikojen 
pidentymiseen, kuormien varmistamiseen, 

ylikuormilla ajamiseen ja ennen kaikkea 
oman maamme raskaanliikenteen kulje-
tusyritysten kykyyn kilpailla kuljetusten 
laadulla muualta Euroopasta tulevien 
kuljetusyritysten kanssa.

Onko Pora III vaikuttanut mm. rattijuop-
pojen kiinnijoutumisriskiin?

Ristolan ja Kaarnarannan arvion mukaan 
Pora III:n täytäntöönpanolla ei myöskään 
näyttäisi olevan sellaista vaikutusta, että 
rattijuoppojen kiinnijoutumisriski olisi 
pienentynyt, vaan lukujen (tilastojen) 
valossa on käynyt paremminkin toisinpäin.

Käsittämätön väite, mikä on kirjattu SM:n 
asiakirjaan, sillä jokainen tienkäyttäjä voi 
rehellisesti kertoa sen, että puhallusratsiaan 
joutuminen on tänä päivänä lähes mahdot-
tomuus erityisesti harvaan asutulla alueella. 
Todellisuudessa kiinnijääneiden rattijuop-
pojen määrä olisi monin kertainen, jos 
poliisi todella järjestäisi nykyistä enemmän 
kaikkeen liikenteeseen kohdistuvia puhal-
lusratsioita myös harvaan asutulla alueella.

Vaikka Ristolan ja Kaarnarannan mukaan 
rattijuoppojen kiinnijoutumisriski ei ole 
vähentynyt LP:n lakkauttamisen seurauk-
sena asiakirja toteaa kuitenkin, että vuoden 
2019 kansainvälinen asennekysely kertoo 
korutonta kieltä siitä, kuinka suureksi 
vastaajat kokivat päihtyneensä ajavan kiin-
nijäämisriskin Euroopan eri maissa. 

Ainoastaan yksi prosentti suomalaisista 
vastaajista piti kiinnijäämisriskiä erittäin 
suurena, joten suomalaiset uskoivat ole-
massa olevaan poliisivalvontaan vähemmän 
kuin valtaosa verrokkimaista.

Asiakirjan kehittämisehdotuksista puut-
tuu kokonaan poliisin liikennevalvonnan 
kehittäminen ja lisääminen. Asiakirjan 
kehittämisesitykset keskittyvät rikostorjun-
nan käytännön kehittämiseen, esitutkinta-
velvoitteesta osittain luopumiseen, poliisin 
tiedonsaantiin ja tiedonluovutukseen, poik-
keuksellisen laajojen rikoskokonaisuuksien 
läpiviemiseen rikosprosessissa, esitutkinnan
muotosäännöksiin, poliisikoulutukseen ja 
ennalta estävän toiminnan kehittämiseen.

Asiakirjan tavoitteena on käynnistää 
monivuotinen kehittämisohjelma edellä 
kuvattujen asiakokonaisuuksien kehittämi-

seksi. Asiakirja esittää myös poliisin johdon 
roolien ja johtosuhteiden selkeyttämistä ja 
poliisin toiminnan pitkäjänteisen rahoitus-
mallin käyttöön ottamista.
Viimeisenä esityksenä Ristola ja Kaarna-
ranta esittävät yhden poliisiviraston mallia, 
jolloin Suomessa olisi neljä poliisialuetta, 
eteläinen, läntinen, itäinen ja pohjoinen. 
Yhden poliisivirastonmallissa tukipalvelut 
olisi keskitetty poliisin ylijohtoon.

Poliisin liikennevalvonnan kehittäminen 
ja lisääminen eivät kuulu kehittämiseh-
dotuksiin, mutta sen sijaan yhdistyksen 
käsityksen mukaan uuden valtakunnallisen 
liikennepoliisin perustaminen KRP:n rin-
nalle uuteen yhden poliisiviraston malliin 
olisi erittäin hyvä mahdollisuus palauttaa 
poliisin liikenteen valvonnan laatu ja määrä 
vaadittavalle tasolle.

Yhdistys tulee jatkamaan keskustelua 
poliisin liikenteen valvonnan määrän pa-
lauttamisesta vaadittavalle tasolle uuden 
sisäministerin kanssa, sillä yhdistys haluaa 
uskoa siihen, että nykyisellä hallituksella on 
vahva tahtotila saada palautettua poliisin 
liikennevalvonta sille tasolle, jonka maam-
me nykyinen liikenneturvallisuustilanne 
edellyttää.

Näyttää kuitenkin siltä, että SM:n Ristolalta 
ja Kaarnarannalta tilaama arvio poliisin
hallintorakenteesta ja kehittämisvaihtoeh-
doista on sisällöltään niin mitään sanoma-
ton, että emme saa asiakirjasta mitään tukea 
yhdistyksen omille tavoitteille. Asiakirja ja 
sen sisältö näyttää muutenkin jääneen vaille 
merkittävää huomiota esimerkiksi mediassa.

Jatkamme kuitenkin taistelua poliisin liiken-
teen valvonnan palauttamiselle tiestöllemme 
niillä perusteilla, jotka yhdistys hallitus 
on vuosien aikana naulannut yhdistyksen 
omiksi keinoiksi tavoitteen eteenpäin 
viemiseksi.

Tavoitteen saavuttaminen edellyttää myös 
Eduskunnan ja uuden valtioneuvoston 
tukea tavoitteelle, jonka mukaan tiestölle 
palautetaan asianmukainen poliisin liiken-
nevalvonta ja samalla maamme liikenne-
turvallisuuden kehitys palautuu uudelleen 
positiiviselle suunnalle. 

Jyrki Haapala
Puheenjohtaja
Liikkuvan poliisin Perinneyhdistys ry

”Kansalaiset eivät 
näe poliisin 
liikenteen 

valvontaa tiellä” 

Suomen Tieyhdistys ry 
- 106 vuotta tieverkon puolesta
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Suomen Tieyhdistys ry 
- 106 vuotta tieverkon puolesta

uomen Tieyhdistys ry perus-
tettiin kansallisen heräämisen 
yhteydessä kesällä 1917 jol-
loin elettiin vielä keisarillisen 
vallan alaisuudessa. Niinpä 

Tieyhdistyksenkin perustamista ajaneiden 
puuhamiesten oli haettava yhdistyksen 
perustamiselle lupaa Pietarista. Lupa heltisi 
eli ilmeisesti tieverkon puolesta puhuva yh-
distys katsottiin Pietarissakin tarpeelliseksi 
tai ainakin vaarattomaksi toiminnaksi.

Nykypäivän Suomen Tieyhdistys on tunnet-
tu tiepoliittinen toimija ja yhdistys rahoittaa 
toimintansa jäsenmaksuilla ja tapahtuma-
tuotoille. Toiminnan ydin tiivistyy ajatuk-
seen siitä, että ajamme tieverkkomme asiaa. 
Suurten väylähankkeiden puolestapuhujia 
löytyy laajasti, mutta koko liikenneverkon ja 
erityisesti vähäliikenteisen valtion tieverkon 
sekä yksityisteiden asiaa ajavia on huomat-
tavasti vähemmän. Vastoin välillä kuultuja 
epäilyksiä Tieyhdistys ei ole ”autotieyh-
distys” vaan toimintamme käsittää laajasti 
tieverkkoon liittyvät asiat. Nykyaikaiseen 
tiehen kuuluvat myös kevyenliikenteen 
ratkaisut, liityntäpysäköinnit ym.  

Reilun vuosisadan aikana Tieyhdistyksen 
perusviesti on säilynyt niin hyvin, että 
me tunnistaisimme sadan vuoden takaiset 
teemat ja helposti voisimme ne edelleen 
allekirjoittaa. Tieverkon kehittäminen ja 
ylläpidon tarvitsemat resurssit olivat vies-
tinnän keskiössä silloin ja ovat sitä edelleen. 
Rahasta on ollut niukkuutta vuosikym-
menestä toiseen, eikä tulevaisuus näytä 
sen valoisammalta. Tieverkko on pitkälti 
saatu valmiiksi, mutta lukematon määrä 
liikenteen sujuvuuteen ja turvallisuuteen 
liittyviä hankkeita on edelleen tarpeellista 
toteuttaa. Liikenneturvallisuus on noussut 
keskiöön ja paljon onkin tapahtunut kun 
verrataan nykytilannetta 50 vuoden taakse. 

Vakavissa liikenneonnettomuuksissa sel-
västi suurimmat ongelmat ovat kuljettajiin 

liittyviä ja ajoneuvotekniikkaan tai tiehen 
liittyvät tekijät ovat vain sivuroolissa. Ti-
lanne ei kuitenkaan ole näin yksioikoinen, 
koska tutkijalautakuntien raportteihin ei 
päädy ne tilanteet, joissa vaaratilanne on 
vältetty tieteknisten ratkaisujen ansiosta. 
Osa näistä ennalta ehkäistyistä tilanteista 
johtaisi karmean sattuman kautta vakavaan 
onnettomuuteen. 

Tieverkkomme, jopa valtatiet mukaan 
lukien, on suurimmalta osin rakennettu 
60-luvulla. Liikennemäärät ovat moninker-
taistuneet ja kaikki liikenneturvallisuuden 
alalla toimivat muistavat kauhulla 70-luvun 
puoliväliä, jolloin autoja oli miljoona kap-
paletta ja synkimpinä vuosina liikenteessä 
kuoli yli tuhat ihmistä. Pääteiden liikenne 
kulkee edelleen pääosin samoilla väylillä, 
joiden geometria ei ole muuttunut raken-
tamisen jälkeen. Kuitenkin ajoneuvoja on 
jo yli kolme miljoonaa ja kuolonuhrien 
määrä on supistunut 200 luokkaan. Paljon 
on tehty oikein, mutta olemme pudonneet 
ruotsalaisten ja erityisesti norjalaisten vauh-
dista liikennekuolemien vähentämisessä.

Liikenneturvallisuuden parantumisesta 
kunniaa on ottamassa lukuisia tahoja, mutta 
tieteknisestä näkökulmasta nopeusrajoitus-
ten käyttöönottaminen, toisistaan eriytetyt 
ajoradat, myötäävät rakenteet ja muut tur-
vallisuuden parantamiseksi tehdyt ratkaisut 
ovat parantaneet liikenneturvallisuutta 
merkittävästi. Vaikka kuljettaja toimisi 
huolimattomasti tai peräti vastuuttomasti, 
on tieinfran tarjottava mahdollisimman 
turvallinen ympäristö ja estettävä tai ainakin 
vähennettävä onnettomuuden seurauksia. 
Tieinfran elinkaari on niin pitkä, että nyt 
tehtävät ratkaisut palvelevat liikennettä 
helposti 50 vuotta eli kyse on kerran su-
kupolvessa tehtävistä päätöksistä.

Tieyhdistyksen rooli yksityistieverkon 
etujen valvojana on merkittävä. Pääväylien 
puolesta puhujia löytyy kakkialta, mutta 

valtion vähäliikenteinen tieverkko ja yksi-
tyistien tiekuntien ylläpitämät yksityistiet 
ovat pitkälti jääneet Tieyhdistyksen ja 
metsäteollisuuden huomion varaan. Yksi-
tyisteiden hallinnon neuvonta- ja koulutus-
palvelut ovat jo pitkään olleet merkittävä 
osa Tieyhdistyksen toimintaa.

Tieyhdistys on toistuvasti esittänyt huo-
lensa tiemäärärahojen vähyydestä ja tästä 
tehtävästä yhdistys tuskin tulee pääsemään 
eroon. Tilanne on valitettava ja kesällä 
2023 maanteitä päällystettiin vähemmän 
kuin kertaakaan 1960-luvun alun jälkeen. 
Tilanne on hälyttävä ja korjausvelan kasvat-
taminen tulee jossakin vaiheessa johtamaan 
tieverkon kunnon romahtamiseen. 

Simo Takalammi
toimitusjohtaja
Suomen Tieyhdistys ry

S
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Raskaan liikenteen turvallisuus 
kuljettajan näkövinkkelistä

Raskaan liikenteen kuljetus-
ten toimivuus ja turvallisuus 
on nykytilanteessa kohtalaisen 
hyvällä tasolla. Yhtenä isona 
puutteena nähdään raskaan 
liikenteen palvelualojen vä-
häisyys suhteessa kysyntään.

askaan liikenteen taukopaik-
koja tarvitaan kuljettajien 
lakisääteisten ajo- ja lepoai-
kojen taukojen pitämiseen. 
Suurin puute taukopaikoista 

on kaupunkien, terminaalien ja satamien 
läheisyydessä, sekä useiden pääteiden solmu-
pisteissä. Tämä taukopaikkojen puute tuo 
esille suuren ongelman ajo- ja lepoaikojen 
noudattamiseen, sekä myös kuljettajan 
turvallisuuteen. Väsynyt kuljettaja on 
keskeinen riskitekijä liikenteessä, kunnon 
turvalliset taukopaikat vähentävät tätä 
riskiä, kun kuljettaja voi turvallisin mielin 
nukkua autossaan.

Valtaosa tämänhetkisistä taukopaikoista on 
huoltoasemia ja niitä täydentää yhdeksän 
valtion pääväylillä sijaitsevaa palvelualuet-
ta, joilla on huoltoasema vuokralaisena. 
Tämä on yksi ongelma, kun valtio ei ole 
halukas kustantamaan raskaalle liikenteelle 
tarjottavia palveluita, kustannukset pitäisi 
huoltoasemayrittäjän hoitaa ja kunnat 
taas eivät ole halukkaita kaavoittamaan 
maa-alueita kyseiseen toimintaan. Ehkä 
tässä taas unohdetaan kuljettajan panos 
tälle armaalle kotimaallemme. Jos ei kul-
jettajia olisi, ei olisi kaupoissa ruokaa, ei 
huoltoasemilla polttoainetta ym.

Eu:n komissio antoi huhtikuussa 2022 ase-
tuksen, jossa määritellään raskaan liikenteen 
taukopaikkojen minimipalvelut kuljettajille, 
turvallisuustasot ja sertifiointi. TEN-T 
asetusehdotuksessa tieverkolle esitettiin 
vaatimusta turvallisista rekkaparkeista 100 
km välein, mutta vaatimus lieveni työryh-

mäkäsittelyssä velvoitteeksi edistää niiden 
kehittymistä ydinverkolle. Suomessa ei ole 
ensimmäistäkään sertifioitua turvallista 
rekkaparkkia. Voisi melkein kysyä, onko 
tämän jälkeenkään?

Suomessa on nostanut hieman päätään mm 
polttoainevarkaudet, sekä nk ”varaosien” 
hankinta luvatta satunnaisesti pysäköityjen 
raskaan liikenteen autoista. Tekijät näissä 
tapauksissa ovat yleensä tulleet Baltian 
maiden suunnalta. Toki, vielä ei ole kuljet-
tajille mitään vakavampaa sattunut, mutta 
kun seuraa läntistä naapuriamme, ei sekään 
välttämättä ole kaukana. 

Taukopaikat tuovat kuljettajille ennen 
kaikkea turvallista taukoajan viettoa, 
mahdollisuutta käydä suihkussa ja wc:ssä, 
sekä saada aterian muutenkin kuin itse kok-
kaamalla auton välittömässä läheisyydessä. 
Valitettavasti suomessa ei nähdä päättäjien 
suunnalta tätä taukopaikkojen puutetta 
ongelmana, vaan usein törmää siihen, että 
onhan he tähänkin asti pärjänneet, miksi 

ei tästä eteenpäin pärjäisi, tai sitten sano-
taan, että asia on tärkeä ja siihen se sitten 
jääkin. Olisikin mukava, jos joku päättäjä 
hyppäisi rekan kyytiin viikoksi, niin hän 
kokisi konkreettisesti rahtihenkilön arjen.

Kuljettajilla on kovasti myös paineita 
työnsä keskellä. Ehkä suurin paine tulee 
kuljetuksen tilaajalta, tai logistiikka yri-
tyksen ajojärjestelystä. Painetta luodaan 
kiireellä, johon yleensä kuljettaja ei pysty 
vastaamaan, kuin lakia rikkomalla. Tämä 
on asia mihin pitäisi myös puuttua, koska 
paineessa ajava kuljettaja on arvaamaton ja 
riski liikenneturvallisuudelle. 
Sitten vielä kuljettajalle painetta lisää, mikäli 
sattuu valvovan viranomaisen järjestämään 
raskaan liikenteen valvonta tapahtumaan, 
jossa joutuu odottelemaan vuoroaan tovin 
aikaa. Kuljettajan työpäivän aikataulu voi 
sakata perusteellisesti, mikäli aikaa kuluu 
liikaa, vaikka ei olisi minkäänlaista huol-
ta, etteikö selviäisi puhtailla papereilla. 
Ehkä tässä vetoaisin poliisiviranomaiseen, 
että kun järjestetään raskaan liikenteen 

R
Kuvalähde: Rahtarit ry:n facebook sivut.
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uonna 2014 säästösyistä toteutettu poliisin hallintorakenneuudistus 
PORA III lakkautti tieliikenteen valvontaan keskittyneen Liikkuvan 
Poliisin. Muutos ja samaan aikaa meneillä ollut poliisivirkojen vähentä-
minen tiputtivat tieliikennevalvonnan määrää ja tasoa, kun liikenteen 
valvontaan erikoistunut poliisihenkilöstö paikkasi säästösyistä tullutta 

paikallispoliisin henkilöstövajetta.

Liikkuvan Poliisin lakkauttamisen myötä poliisi menetti osaavan reservinsä. Sen USA:n 
presidentin heinäkuussa tapahtunut valtiovierailu jälleen osoitti, kun poliisiresursseja 
haalittiin ympäri Suomea, josta seurasi poliisin palvelutason aleneminen valtakunnassa.
Kaksi viikkoa Suomea asuntoautolla kiertäneet norjalaiset tuttavamme ihmettelivät, eikö 
Suomessa ole poliisivalvontaa maanteillä. Ainuttakaan poliisiautoa eivät olleet nähneet.  
Samaa kuulee etenkin raskaanliikenteen väeltä, jotka jatkuvasti näkevät edessään hurjia 
läheltäpitiohituksia. He toivovat toimivaa raskaanliikenteen valvontaa, jolla on terveh-
dyttävää vaikutusta elinkeinoelämää myöten.

Tieliikenteen yksi haasteellisin ja pontentiaalisesti vaarallisisin tilanne on edellä ajavan 
ajoneuvon ohittaminen. Etenkin silloin, kun ohitusta ei tehdä asianmukaisesti toisia 
tielläliikkujia kunnioittaen. 

Ajotapavalvonnan vähenemisen myötä tiellä liikkuu enempi väkeä, jotka vähän välittävät 
nopeusrajoituksista tai muista Tieliikennelain määräyksistä. Jos etenkin pääteillä ajat 
nopeusrajoitusten puitteissa, alkaa nopeasti taaksesi kertyä jonoa. Muutamat saattavat 
roikkuvat lähes puskurissa, kun kurkitaan ohituspaikkaa. Ohi pitää päästä, joka usein 
on vaarassa johtaa karmeaan lopputulokseen.  Onni ei aina kolkuta saman oven takana.
Ohitustilanteessa riittävä näkyvyys on välttämätöntä. Ajoneuvojen keskinäiset nopeudet, 
turvallinen välimatka ohitettavaan ajoneuvoon sekä kuljettajan kaiken aikaa tekemä 
yleisarvio liikenneympäristössä tapahtuvista muutoksista takaavat joustavan ja turvallisen 
tiellä liikkumisen. 

Sujuvan liikenteen kruununa ovat kärsivällisyys, kiireettömyys ja rauhallisuus. Positiivi-
nen asenne vähentää liikenneonnettomuuksien riskiä ja parantaa liikenteen sujuvuutta 
vastuullisten päätösten sekä ongelmatietoisuuden tiedostamisen kanssa. 
Tieliikenteemme tarvitsee konkreettiseen tarpeeseen perustuvaa valvovaa tukea. Lakkau-
tettu todellinen poliisivalvonta tulee palauttaa maanteille. Oikein resursoitu ja toteutettu 
poliisitoimi lisää tietoisuutta liikennesääntöjen noudattamaisen tärkeyttä ja vähentää 
vaaratilanteita maanteillä. Sujuva tieliikenne maksaa lyhyessä ajassa valvontaan sijoitetun 
budjettivaran takaisin. Pelkästään tienlaitaan sijoitetuilla kamerapöntöillä ei tieliikennettä 
valvota eikä paranneta. 

Seppo T Kinnunen
Lähes 41- vuotta paikallispoliisin kaikilla virkaportailla vartijasta poliisipäällikköön 

valvontaa, suunnitellaan ajankäyttö siten, 
ettei kuljettajien tarvitsisi odotella kovin 
pitkiä aikoja, Valvontaiskuja pitää järjestää 
ehdottomasti, mutta em asia olisi hyvä 
huomioida.

Kuljettajilla taitaa kaikilla olla pieni pelko 
ajatuksissaan, nimittäin jos itsemurha kul-
jettaja osuu kohdalle. Liian usein joutuu 
lukemaan, kuinka auto ajautui tuntemat-
tomasta syystä vastaantulijoiden kaistalle ja 
törmäsi raskaan liikenteen autoon. Silloin 
kyseinen raskaan liikenteen kuljettaja 
tarvitsee ehdottomasti henkistä huoltoa jo 
paikan päällä. Kovin usein saan kuulla, ettei 
kuljettajaa huomioida pelastajien toimesta, 
mikäli kuljettajalla ei ole fyysisiä vammoja. 

Hänet unohdetaan, vaikka olisi äärimmäi-
sen tärkeätä huomioida hänen henkinen 
tilansa. Tästä voisi pelastusviranomainen ja 
miksei myös poliisi ottaa pientä koppia, ettei 
se fyysisen vamman puuttuminen aina takaa 
kuljettajan toimintakyvyn olevan kunnossa. 

Rahtarit ry:llä ja SKAL ry:llä on yhdessä 
toteutettu raskaan liikenteen vertaistuki 
puhelin ammattikuljettajille. Puhelimeen 
vastaa n 20 vapaaehtoista, jotka koostuvat 
SKAL ry:n, sekä Rahtarit ry:n jäsenistä ja 
he antavat henkistä tukea kuljettajille kai-
kissa tilanteissa, missä kuljettajat kokevat 
vertaistukea tarvitsevansa. Iso kiitos näille 
vapaaehtoisille.

Näillä ajatuksilla, turvallisia kilometrejä 
siellä tien päällä. 

Juha Nyberg
puheenjohtaja
Rahtarit ry

”Kuljettajilla taitaa 
kaikilla olla pieni 
pelko ajatuksis-

saan, nimittäin jos 
itsemurha kuljettaja 

osuu kohdalle”

Säästämisen 
kalleus

V
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Viimeiset SS-miehet 
& Liikkuva poliisi

TEKSTI: Kari Huhta, kirjoittaja on historiaa harrastava, eläkkeellä oleva rikosylikonstaapeli
KUVAT: Kari Huhta, Sakari Lahtisen kotialbumi, Matti Jussilan kotialbumi, Jaakko Hintikan kotialbumi, Veljesapu-Perinneyhdistys ry

L

Eräs luku sekä Suomen po-
liisin, että puolustusvoimien 
historiassa loppui 12.10.2022. 
Tuolloin päätti maallisen 
vaelluksensa 99-vuotias Sakari 
Lahtinen, joka oli viimeinen 
jäljellä ollut suomalainen SS-
mies. 

ahtinen toimi sodan jälkeen 
noin kolme vuotta Liikkuvan 
poliisin konstaapelina, kunnes 
joutui eroamaan SS-taustansa 
vuoksi, kuten tiettävästi jokai-

nen poliisina ollut SS-mies.
Sodan jälkeisinä ”vaaran vuosina” SS-miehet 
savustettiin ulos myös Suomen armeijasta ja 

rajavartiostosta eikä Suomen valtiojohdolla 
tunnu olevan kiirettä pyytää anteeksi tai 
edes pahoitella tuota asiaa.

Välirauhan aikana touko-kesäkuussa 1941 
lähti Suomesta valtiojohdon värvääminä 
vapaaehtoisia saamaan sotilaskoulutusta 
Saksassa. Heistä muodostettiin ”Panttipa-
taljoonaksi” kutsuttu osasto - Finnisches 
Freiwilligen Bataillon der Waffen-SS, joka 
liitettiin SS-divisioona Wikingin Nord-
land-rykmenttiin.
Syksyllä 1942 lähti matkaan vielä 200 
miehen täydennysjoukko. Kaikkiaan 
suomalaisia SS-miehiä oli noin 1400 ja 
heidän taistelukenttänsä Saksan itärinta-
malla ulottui vuosina 1941-43 Ukrainasta 
Kaukasukselle ja takaisin.

Noin 40 SS-miestä toimi eri aikoina eri-
laisissa poliisitehtävissä Suomessa jo ennen 
sotaa, sen aikana tai sodan jälkeen. Heidän 
tehtäväkenttänsä ja arvoasteikkonsa käsitti 
lähes kaiken konstaapelista ylikomisarioon. 
Varsin moni palveli Liikkuvassa poliisissa 
ja joukossa oli useita nimismiehinä toimi-
neita. Poliisiuran kesto vaihteli kuukaudesta 
vuosikymmeniin.

Sodan jälkeen ei SS-miehenä olosta ollut 
varsinaista etua suomalaisessa yhteiskunnas-
sa ja sen saivat huomata erityisesti tiettyihin 
valtion virkoihin hakeutuneet miehet. 
Poliisissa asia ilmeni siten, että monen heti 
sodan jälkeen poliisiin liittyneen entisen 
SS-miehen ura ehti kestää vain kuukauden 
tai kuukausia, sillä silloisessa ilmapiirissä 

Ala-Nikkola, Jyri (1924 Vihti - 1984 Ilmajoki). 
Nimismies. SS-joukoissa konekiväärimies, tais-
telulähetti. SS-Rottenführer, Suomen armeijassa 
yliluutnantti.

Historiaa

Hartelin, Pentti (1922 Kangasala - 1970 Tam-
pere). Valpon Savonlinnan osasto 1-28.2.1945. 
SS-joukoissa konekivääriampuja, autonkul-
jettaja. SS-Rottenführer. Suomen armeijassa 
luutnantti.

Nuutinen,Tapio (1916 Karttula - 1992 Joensuu). 
Komisario. SS-joukoissa ryhmänjohtaja, SS-Un-
terscharführer. Suomen armeijassa kersantti.
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SS-miehenä ollutta poliisia pidettiin 
"taustaltaan kyseenalaisena" ja vaadittiin 
eroamaan palveluksesta. Muutama eroa-
maan joutunut tosin hakeutui myöhemmin 
kaikessa hiljaisuudessa takaisin poliisiksi. 
Tämä oli mahdollista 1950-luvulle tultaessa.

Kaksi viimeistä jäljellä ollutta, Suomessa 
poliiseina toiminutta SS-miestä olivat Matti 
Jussila (1917-2016) ja Sakari Lahtinen 
(1923-2022), jotka molemmat palvelivat 
Liikkuvassa poliisissa. Lahtisesta tuli myös 
viimeinen elossa ollut suomalainen SS-mies. 
Sain tavata Lahtisen haastattelun merkeissä 
vuonna 2019, minkä lisäksi vuonna 2016 
Matti Jussilan leski ja poika kertoivat mi-
nulle Jussilan vaiheista.

SS-Scharführer Matti Jussila

Kangasalalla 18.2.1917 syntynyt Matti 
Jussila aloitti poliisiuransa maaliskuussa 
1938 Liikkuvan poliisin Helsingin komen-
nuskunnassa, kunnes sai talvisodan alettua 
komennuksen rintamalle. Välirauhan aikana 
Jussila palasi Liikkuvaan poliisiin, kunnes 
toukokuussa 1941 koitti lähtö Saksaan 
muiden suomalaisvapaaehtoisten mukana.
 Matti Jussilan poika, eversti evp. Ari Jussila, 
kertoi kirjoittajalle, että isän Saksaan läh-
dössä ei ollut mitään ideologista perustetta, 
vaan tärkein motiivi oli nähdä maailmaa.

24-vuotias Jussila sai SS-koulutuksen muun 
pataljoonan mukana kesällä ja syksyllä 
1941, kunnes matka vei joulukuussa 1941 
Saksan itärintaman eteläosaan. Asemasotaa 
kesti kesään 1942 saakka, jolloin Wiking-di-
visioonan suomalaiset etenivät Saksan 
kesähyökkäyksen mukana Kaukasukselle 
saakka, aivan Bakun öljykenttien tuntu-
maan, jossa hyökkäys juuttui paikoilleen 
Malgobekin alueella.

Vuoden 1943 alussa alkoi perääntyminen 
Rostovin suuntaan, jonka jälkeen suoma-
laiset olivat helmi-maaliskuussa mukana 
saksalaisten vastahyökkäyksessä Donetsille. 
Huhtikuussa suomalaispataljoona irrotettiin 
pahasti harventuneena rintamasta.

Paluu Suomeen ja SS-pataljoonan hajot-
taminen koittivat kesällä 1943. Tuon tien 
kulki myös Matti Jussila, jonka päätehtävä 
SS-joukoissa oli olla autonkuljettaja ja ko-
lonnanjohtaja. Pataljoonan hajottamisvai-
heessa oli Jussilan sotilasarvo SS-Scharführer 
(kersantti).

Kesällä 1944 käytiin kamppailua itsenäisen 
Suomen olemassaolosta, kun Neuvostoliitto 
käynnisti suurhyökkäyksensä Karjalan 
kannaksella. Jussila oli tuolloin tapahtu-
mien polttopisteessä äärimmäisen tärkeässä 
tehtävässä, sillä hän toimi panssarintor-
juntajoukkueen johtajana Tali-Ihantalan 
taisteluissa. Suomen armeijassa Jussila 
kohosi luutnantiksi.

Sodan jälkeen Jussila palasi poliisitehtäviin 
15.12.1944 tarkastuskonstaapeliksi Liik-
kuvan poliisin reserviosastoon, mutta tuo 
vaihe kesti vain kuukauden päivät.

Jussilan Liikkuvan poliisin henkilökortista 
löytyy koneella kirjoitettu teksti: ”Sisä-
asiainmin. Leinon suullisesta määräyksestä 
kehoitettu eroamaan entisenä SS miehenä.” 
Viralliseksi eropäivämääräksi oli merkitty 
20.1.1945 ja eron syyksi toiselle toimialalle 
siirtyminen. Kaikesta huolimatta arvostelu 
virantoimituksesta oli hyvä.

Juuri ennen erokehotusta Jussila oli siirretty 
Kemiin. Poliisista eroamisen jälkeen Jussila 
avioitui ja työskenteli esimiestehtävissä 
Pohjolan Liikenteellä Rovaniemellä, josta 
muutti 1954 Kyröskoskelle, jossa toimi 
elämänsä pääosan Oy Kyrö Ab:n paperiteh-
taalla paperiteknikkona ja vuoromestarina, 
josta jäi vuonna 1978 eläkkeelle 61-vuoti-
aana. Jussila kuoli 99-vuotiaana 18.6.2016 
ja on haudattu Kyröskoskelle.

SS-Rottenführer Sakari Lahtinen

29.9.1923 Lehtimäellä syntyneen Sakarias 
(Sakari) Lahtisen elämässä riitti erikoisia 
käänteitä: 1930-luvulla suojeluskuntapoi-
kiin liittynyt nuorukainen vartioi talviso-
dassa 16-vuotiaana ase kädessä Ähtärin 
rautatiesiltaa, hakeutui välirauhan aikana 
17-vuotiaana vapaaehtoisena Saksaan so-
tilaskoulutukseen ja sitä tietä SS-Wikin-

Jussila, Matti (1917 Kangasala -2016 
Hämeenkyrö). Liikkuvan poliisin konstaapeli, 
Helsinki ja Kemi. SS-joukoissa autonkuljettaja, 
kolonnanjohtaja. SS-Scharführer, Suomen 
armeijassa luutnantti.

 Malgobekin taistelumaastoa syksyllä 1942.



giin, haavoittui 19-vuotiaana Malgobekin 
verisissä taisteluissa ja piti sodan jälkeen 
poliisina järjestystä Senaatintorilla sota-
syyllisyysoikeudenkäynneistä johtuneiden 
mielenosoitusten aikana. Lahtinen toimi 
poliisina 1945-1948, kunnes joutui eroa-
maan SS-taustansa vuoksi.

Lahtinen kertoi haastattelussa 2019: -Äiti 
oli heti silloin talvisodan jälkeen yhtä 
murheissaan Suomen elämästä kuin kaikki 
suomalaiset. Se kaikki antoi minullekin 
sellaista mieltä, että jotenkin pitäisi päästä 
Suomea puolustamaan. Seikkailu siinä 
Saksaan lähdössä oli myös pohjana. En 
ollut käynyt siihen mennessä Seinäjokea 
kauempana. Lähtiessämme emme tienneet 
päätyvämme SS-joukkoihin, vaan käsi-
timme olevamme menossa yleensä Saksan 
armeijaan. Lineinaja oli ensimmäinen kylä, 
minkä valtasimme (16.8.1942). Mentiin 
panssarien päällä kyydissä ja sitten, kun tuli 
vastusta, niin maahan ja eteenpäin.

Saksan eteneminen pysähtyi syys-lokakuus-
sa 1942 Terekin mutkassa Itä-Kaukasuk-
sella, jossa Wehrmacht oli yrittänyt vallata 
Malgobekin kaupunkia. SS-Wiking tuli 
Maikopin alueelta vahvistamaan hyökkä-
ystä, jolla pyrittiin saavuttamaan Groznyi 
ja käsillä olevat öljyalueet. Lahtinen oli 
mukana avoimessa kukkulamaastossa 
käydyissä taisteluissa. Suomalaispataljoona 
kärsi Malgobekissä suurimmat tappionsa.

– Meillä ei ollut etukäteen tiedossa, että 
Malgobek oli kova paikka. En ollut muka-
na kaupunkitaisteluissa. Siinä kaupungin 
vieressä oli semmoinen alamäki ja sitten 
alako se kukkula, jossa oli venäläinen ja joka 
tuli meille vallattavaksi. Saksalaiset olivat 
yrittäneet monta, monta kertaa, mutta eivät 
onnistuneet. Maasto oli aukeaa. 
Siinä ei ollut paljoa suojaa. Ensimmäisenä 
päivänä me ei päästy eteenpäin siitä rinteestä. 
Oli päästy lähtemään myötämäkeen, mutta 
kranaattia tuli jatkuvasti. Piti kaivaa kuop-
paa ja iltaan mennessä peräydyttiin takaisin 
harjun taakse. Oli kovat tappiot. Seuraavana 
aamuna (10.10.1942) aikaisin uudestaan. 
Ei pitkälle keritty, kun sain kranaatin sirpa-
leita oikeaan reiteen ja minun kohdalta se 
keskeytyi. Pääsin laahautumaan sen verran 
suojaan, että minut voitiin taluttaa sidot-
tavaksi. Minut kuljetettiin moottoripyörän 
sivuvaunussa kaupungissa olevalle sidonta-
paikalle, jonne tuli myös kranaatteja, mutta 
en saanut lisähaavoja. Seuraava etappi oli 
kuljetus lentokoneella Stalinoon (Nykyinen 
Donetsk, Ukraina).

Tarkka-ampujan tehtävissä SS-pataljoonassa 
toimineen Lahtisen sotilasarvo oli pataljoo-
nan hajottamisvaiheessa korpraalia vastaava 
SS-Rottenführer. Suomeen paluun jälkeen 
Lahtinen sijoitettiin Karjalan kannakselle 
Metsäpirttiin, jossa hän toimi panssarintor-
juntatykin johtajana, mutta hänen osakseen 
ei enää tullut varsinaisia taisteluita.

– Silloin tällöin tuli pommeja ja kranaatteja. 
Eihän siinä ollut sen kummempaa. Minut 
kotiutettiin loppuvuodesta 1944 alikersantti-
na. Kyllä se siviilielämä vain tahto olla outoa 
siinä alkuvaiheessa. Olin juuri täyttänyt 21 
vuotta ja takana oli kolme ja puoli vuotta 
sotilaana oloa.

- Hakeuduin sodan jälkeen poliisiin. Kyllä se 
oli ihan työnhakua, kun sodan jälkeen piti 
jotakin löytää. Haavoittumisvammoista ei 
ollut estettä poliisiksi ryhtymisessä. Koulutus 
oli Helsingissä keskellä kaupunkia. Kurssi kesti 
ainakin kuukauden. Toimin poliisina kolmi-
sen vuotta, aluksi Liikkuvan poliisin osastossa 
Helsingissä. Siitä poliisiajasta ei ole oikein 
paljoa kertomista. Sehän oli sitä partiossa 
olemista. Helsingin ajoilta muistan, kun oli 
näitä sotasyyllisyysoikeudenkäyntejä. Olin Se-
naatintorilla pitämässä järjestystä sotasyyllisiä 
koskevassa mielenosoituksessa. Muistaakseni 
mielenosoittajat tukivat syytettyjä.

Lahtinen sai kokea sodan jälkeisen poliit-
tisen todellisuuden ja ”vaaran vuosien” 
monella tapaa pahansuovan ilmapiirin.

– Pikkuhiljaa alkoi puskaradion kautta tulla 
tietoa, että SS-miehinä olleita oli alettu irti-
sanoa poliisista. Kun niitä juttuja tuli paljon, 
kysyin päälliköltä, että pitäiskö mun lähteä 
omia aikojaan. Se sano, että et lähe mihin-
kään! Oli mukava jutella hänen kanssaan. 
Sain siirron Helsingistä Liikkuvan poliisin 
Haapamäen komennuskuntaan, jossa olin 
vuoden päivät, mutta ”SS-käräjät” tulivat 
esiin myös siellä.

Haapamäellä erovaatimusta ei esittänyt 
kukaan poliisi, vaan siviilimies, joka tiesi 
SS-taustani. Tuohon aikaan 40-luvun lo-
pulla sisäministerinä oli Leino. Ne ajat oli 
silloin kiihkeimmillään ja sitä kesti kauan, 
joten katsoin parhaaksi erota poliisista. Sain 
saman tien töitä Valtion Rautateiltä. Haa-
pamäen asemapäällikkö Kaarlo Hartman 
sanoi, että hän tarttee hyviä miehiä. Se on 
hassu juttu. Joutuu eroamaan valtion töistä 
poliisina ja pääsee heti valtion hommiin 
VR:lle! Aloitin asemamiehenä ja etenin 
pikkuhiljaa junamieheksi ja konduktööriksi. 
Loppuaikoina olin esimiehenä asemalla 
junatoimistossa. Eläkkeelle jäin 1981.

Ukrainan sota ja Suomen 
NATO-jäsenyys

24.2.2022 käynnistynyt Venäjän laaja-
mittainen hyökkäys Ukrainaan ja sitä seu-
ranneet taistelut olivat esillä muuttamissa 
puhelinkeskusteluissa, joita kävin Lahtisen 
kanssa sekä viimeisessä tapaamisessamme 
kesällä 2022.
Lahtinen suri eniten siviilien kohtaloa, kos-
ka hänellä oli omia kokemuksia 80 vuoden 
takaa samoilta alueilta, joilla ukrainalaiset 
nyt puolustautuvat Venäjän hyökkäystä vas-
taan. Lahtinen piti hyvänä asiana Suomen 
hakemaa Nato-jäsenyyttä, koska hän katsoi 
sen tuovan Suomelle lisäturvaa. 
Valitettavasti hän en ehtinyt nähdä sitä päi-
vää, jolloin Suomesta tuli virallisesti Naton 
jäsen, mutta hän sai kokea suomalaisten 
yksimielisyyden Nato-jäsenyyden hakemi-
sessa ja Naton ilmiselvän halukkuuden ottaa 
Suomi jäseneksi, vaikka Turkin ja Unkarin 
oikuttelu viivytti jäsenyyden toteutumista.

Lahtinen seurasi tiiviisti maailman tapah-
tumia ja myös Panttipataljoonaa koskevia 
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Sakari Lahtinen sodan jälkeen poliisin 
univormussa.

Historiaa



näkemyksiä: - Viime vuosina meistä 
SS-miehistä on ollut taas hyvin ikäväsävyi-
siä kirjoituksia, joissa yleistetään asioita ja 
syyllistetään kaikki. Oli huojentavaa lukea 
silloisen puolustusministeri Jussi Niinistön 
(2015-2019) meitä puolustava lausunto. Se 
helpotti ainakin minua paljon. Sellainen 
tuki on veteraanille todella tärkeää!

Malgobekissä 10.10.1942 jalkaan osunut 
sirpale olisi voinut päättää Lahtisen elämän 
kukkula 701:n etumaastoon, mutta se sai 

jatkua vielä 80 vuotta ja kaksi päivää haa-
voittumisen jälkeen, jonka vuoksi hän sai
perustaa sodan jälkeen perheen ja nähdä 
sen kasvavan neljänteen polveen sekä olla 
rakentamassa Suomesta yhtä maailman 
kärkeen kuuluvista hyvinvointivaltioista. 

Kunnostaan huolta pitänyt veteraani sai asua 
loppuun saakka omassa kodissa, jossa apuna 
olivat lapset sekä erilaiset yhteiskunnan 
tukitoimet. Lahtinen ehti kokea veteraanien
arvostuksen huimaavan nousun, saada 

kutsun Presidentinlinnan itsenäisyyspäivän 
juhliin 6.12.2018 sekä mieltä lämmittäneen 
Haapamäen yhteiskoulun oppilaiden ter-
vehdyskäynnin 3.12.2021, jolloin hän oli
Keuruun kunnan viimeinen sotaveteraani..

Sakari Lahtinen siunattiin 19.11.2022 
Haapamäen kirkossa isänmaallisuutta 
henkivässä tilaisuudessa. Oli kunnia saada 
tuntea hänet ja sanoa hänelle kasvotusten 
sanat, jotka olisi toivonut jokaisen suoma-
laisen sotaveteraanin kuulevan: ”Kiitos teille 
itsenäisestä Suomesta!”

Vaikka Panttipataljoonan viimeiseksi 
mieheksi jäänyt Lahtinen sai kokea so-
taveteraanien arvostuksen nousun viime 
vuosikymmeninä, jäi eräs asia toteutumatta 
hänen elinaikanaan: ”Valtiovalta tai mi-
kään taho poliisijohdossa ei ole tietääkseni 
koskaan pahoitellut sitä, että SS-miehinä 
olleet joutuivat eroamaan poliisista sodan 
jälkeen. Kyllä sydäntä lämmittäisi, mikäli 
siitä esitettäisiin pahoittelut edes näin pitkän 
ajan jälkeen tai ainakin kerrottaisiin selvä 
syy, miksi jouduimme eroamaan. Erosta 
huolimatta poliisiaikani jäi mieleeni ihan 
hyvänä aikana”, kertoi Lahtinen vuonna 
2019.
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 Sakari Lahtinen ja suomalaisen SS-pataljoonan pienoislippu 22.5.2019.

 Viimeisen jäljellä olleen suomalaisen 
SS-miehen hautajaiset. Sakari Lahtinen siunat-
tiin 19.11.2022 Haapamäen kirkossa. Siunauksen 
toimitti kirkkoherra Ville von Gross. Kuva Kari 
Huhta



SS-Unterscharführer 
Jaakko Hintikka

 
Syyskuussa 2012 sain haastatella Han-
kasalmella asunutta 91-vuotiasta Jaakko 
Hintikkaa (1921-2012), joka toimi sodan 
jälkeen poliisina kotipitäjässään nimismies 
Jussi Laaksosen pyynnöstä eikä saanut lain-
kaan varsinaista poliisikoulutusta.

Hintikka ei joutunut erovaatimusten 
kohteeksi, sillä poliisin työ oli hänelle 
alun alkaenkin väliaikainen työ. Hintikka 
teki pääosan työurastaan yksityisyrittäjänä 
kuorma-autoilijana.

Talvisotaan Hintikka lähti 17-vuotiaana va-
paaehtoisena. Hän taisteli Suomussalmella 
ja Kuhmossa, mutta talvisodan loppu kului 
sotapoliisin tehtävissä. Kesällä 1942 hän 
hakeutui SS-pataljoonaan täydennysmie-
henä, jotka saapuivat Kaukasian rintamalle 
marraskuussa 1942.

Hintikan tehtävä SS-joukoissa oli pioneeri ja 
sotilasarvo pataljoonan hajottamisvaiheessa 
alikersanttia vastaava SS-Unterscharführer. 
Suomen armeijasta Hintikka kotiutui 
vääpelinä. Hintikan muistoissa kuvastui 
peräänantamattomuus sekä kunnioitus 

suomalaisen SS-pataljoonan aseveljiä 
kohtaan. Hintikka piti päiväkirjaa, johon 
hän oli kirjannut Ukrainassa helmikuussa 
1943: ” Siellä, missä ei toiset pärjää, siellä 
on meidän paikka. Mitä pahin paikka, 
niin sinne aina ja joka paikassa on ryssän 
panssariylivoima.”

Hintikka kertoi haastattelussa 3.9.2012: 

- Sinne mentiin Kaukasian tasangoille. Siellä 
oltiin niin monissa paikoissa. Tsikolan taiste-
lussa haavotuin (joulukuu 1942).

-Siinä tais joku vartioporukka nukkua ja se 
pääs yllättämään ja siitä tuli aika rylläkkä. 
Kranaatin kappale rep päänkuorta auki, mut 
lääkintämies harsi pään kasaan. Tais tulla 
siinä 15-16 tikkiä piähän. Päätä särki aika 
lailla, mutta ei luut särkyny. Kyllä ne ois sai-
raalaan vieny, mutta siitä ois ollu toistasattoo 
kilometriä (sairaalaan). En lähtennä. Minä 
koputin tuota piätäni ja aattelin, että kyllä 
siellä vielä jottain pyssyy.
Semmonen ol tilanne. Minä olin muitten 
mukana ihan koko ajan. Se ol kyllä kova 
porukka.

Etäisyyttä SS-miehiin

Suomen valtion viralliset tahot ovat pitäneet 
sodan jälkeen etäisyyttä SS-miehinä olleisiin 
ja tuo etäisyyden pito tuntuu jatkuvan 
loputtomiin, vaikka vuonna 1941 heidän 
Saksaan lähdölleen oli värväyksen kautta 
tapahtunut korkeimman valtiojohdon 
siunaus.

Sodan jälkeen SS-miehistä tuli poliittinen 
taakka, jotka muistuttivat kiusallisesti 
aseveljeydestä Saksan kanssa, jonka vuoksi 
heidät siivottiin pois maanpuolustuksen ja 
sisäisen turvallisuuden viroista. Ikään kuin 
valtiojohto olisi sanonut SS-veteraaneille: 
”Teitte osanne Suomen itsenäisenä pysy-
misen puolesta, mutta emme halua kiittää 
siitä juuri teitä, vaan teeskentelemme, että 
teitä ei olisi koskaan ollutkaan.”

Nuiva suhtautuminen näkyi mm. siten, 
että SS-pataljoonassa invalidisoituneet 
eivät saaneet Suomen valtiolta samanlaista 
tukea kuin muut sotainvalidit. Sen vuoksi 
SS-aseveljet perustivat oman yhdistyksen 
tukemaan selviytymistään sodan jälkeisessä 
Suomessa. Yhdistyksen nykyinen nimi on
Veljesapu-Perinneyhdistys Ry. On selvää, 
että Neuvostoliiton pelko rajoitti suoma-

laisten mahdollisuuksia sanoa asioita sodan 
jälkeisinä vuosikymmeninä, mutta Suomen 
yhteistyö Hitlerin Saksan kanssa tuntuu ole-
van loputtoman arkailun aihe, vaikka se oli 
olosuhteiden pakosta tapahtunut tosiasia.

Vertailun vuoksi voisi kysyä, tuntuisiko 
sinusta oikealta, jos YK-joukoissa toimineita 
suomalaisia vaadittaisiin nyt eroamaan 
tietyistä valtion ammateista vaikkapa 
sillä perusteella, että joidenkin maiden 
YK-miehet ovat syyllistyneet laittomuuksiin 
YK-tehtävissä? Tai urheiluseuroilta vaadit-
taisiin selitystä sille, miksi he suostuivat 
pelaamaan venäläisomisteisella Hartwall 
Areenalla? Tai miksi suomalaiset yleensä 
suostuivat ostamaan lippuja ja saapumaan 
Hartwall Areenan tapahtumiin? Tuollaisilla 
kysymyksillä voisi ”jälkiviisastella” vuonna 
2023.

Jälkiviisaus natsi-Saksan suhteen on help-
poa. Saksalaiset panssarinyrkit ja Stukat kel-
pasivat Suomelle kesällä 1944, mutta jälkeen 
päin on ollut helppoa kysellä tuomitsevasti, 
miksi Suomi taisteli Saksan rinnalla.

Virallisten tahojen etäisyyden pito suomalai-
siin SS-miehiin on vähintään omituista mm. 
siksi, että virallisen Suomen tunnustusta ja
kiitosta on annettu sodan ajan saksalaisille 
aseveljille: Neuvostoliiton romahtamisen 
jälkeen uskaltautui Suomen valtio 1990-lu-
vun alussa kiittämään Utin lentokentällä 
pidetyssä virallisessa tilaisuudessa saksalaisen 
Lento-osasto Kuhlmayn päällikköä, tuolloin
jo lähes 80-vuotiasta eversti Kurt Kuhlmayta 
(1913-1993) siitä, että hänen johtamansa 
lento-osaston Stuka-syöksypommittajat 
ja Focke-Wulf 190-hävittäjät vaikuttivat 
merkittävästi siihen, että Suomen rintama
kesti Neuvostoliiton suurhyökkäyksen 
kesällä 1944.

Suomen valtio sekä yksittäiset kansalaiset 
ja erilaiset järjestöt ovat avoimesti tukeneet 
Ukrainaa sen taistelussa Venäjää vastaan, 
mikä on saanut Venäjän siirtämään Suo-
men epäluotettavien, ”fasismia tukevien” 
valtioiden joukkoon. Luulisi, että nykyi-
sessä tilanteessa ei suomalaisten SS-miesten 
asian kanssa tarvitsisi enää olla rähmällään, 
kuten niin pitkään on oltu. Vuosi 2023 on 
kuitenkin osoittanut, että fasistiksi, natsiksi 
ja äärioikeistolaiseksi syyttäminen on myös 
Suomessa herkässä niin politiikassa kuin 
muualla yhteiskunnassa. Se on perinteinen 
keino eri mieltä olevien suun sulkemiseksi ja 
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Historiaa

Hintikka, Jaakko (1921 Hankasalmi - 2012 
Hankasalmi). Nimismiehen pyynnöstä konstaa-
peli Hankasalmella ilman varsinaista poliisikou-
lutusta. SS-joukoissa pioneeri. SS-Unterschar-
führer. Suomen armeijassa vääpeli.
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varoitus muille olla tukematta ”vääriä näke-
myksiä” omaavia tahoja, joten tilanne tuskin 
muuttuu sen suhteen aivan lähiaikoina.

Vuonna 2021 kysyin eräässä maanpuolus-
tusaiheisessa tilaisuudessa olleelta entiseltä 
ministeriltä, olisiko mahdollista, että val-
tiojohto esittäisi pahoittelut SS-miesten 
erottamisesta valtion viroista. Ex-ministeri 
vastasi, että ei usko sellaista tapahtuvan ja 
mainitsi syyksi, että Suomessa ei asioiden 
pahoittelu ole ollut politiikassa tapana. 
Lisäksi hän totesi, että poliittinen ura voisi 
kärsiä sellaisesta ja sanoi naurahtaen, että 
jos löytyisi kohta eläköityvä poliitikko 

sanomaan sen, niin hänelle ei ehtisi koitua 
haittaa SS-miesten kohtelun pahoittelusta.

Onko todella mahdotonta, että Suomen 
valtiovallan edustaja esittäisi ainakin pahoit-
telut siitä, että valtiojohdon värväämät ja 
Saksaan lähettämät vapaaehtoiset erotettiin 
tai heitä vaadittiin eroamaan sodan jälkeen 
valtion viroista poliisissa, armeijassa ja 
rajavartiostossa, ehkä muuallakin. Syyn-
kin voisi kertoa totuuden mukaisesti, eli 
tuolloin jouduttiin osoittamaan nöyryyttä 
Neuvostoliittoa kohtaan ja haluttiin tehdä 
pesäeroa Hitlerin ajan Saksaan. Siinä se! 
Onko tosiasian myöntäminen ja julkinen 

anteeksi pyyntö tai edes pahoittelu niin 
vaikeaa? Tuntuu olevan.
Juha Vainion vuonna 1981 levyttämä 
”Kaverit on komeasti palkittu” on ironian 
täyteinen laulu suhtautumisesta veteraa-
neihin sodan jälkeisessä Suomessa. Suo-
malaisiin SS-miehiin sopii erityisen hyvin 
sanoituksen kohta: ”Sotasyyllisiä oisko ne 
sittenkin, kopla Villen ja Aukustin”, koska 
Suomesta löytyy tänäkin päivänä ihmisiä 
ja tahoja, jotka haluamalla haluavat nähdä 
suomalaiset SS-miehet kyseenalaisina, sota-
rikoksiin syyllistyneinä sotilaina. Epäillään 
ja syytellään ikään kuin varmuuden vuoksi, 
vaikka näyttöä syyllisyydestä ei ole. 

 Hemmilä, Arvo (1916 Kemiö - 1974 Nur-
mijärvi). LiikPolKomk. SS-joukoissa ryhmän-
johtaja, SS-Scharführer, Suomen armeijassa 
ylikersantti.

 Joki, Matti (1915 Mouhijärvi - 1981 Tampere). 
Porin poliisilaitos. SS-joukoissa it-, kone-
pistooli-,partiomies, joukkueen varajohtaja. 
SS-Oberscharführer. Suomen armeijassa vänrikki.

 Jäntti, Mauri (1916 Vesanto - 2009 Helsin-
ki), ylikomisario, LiikPolKomk. SS-joukoissa 
konekiväärimies. SS-Scharführer, Suomen 
armeijassa kersantti.

 Liukkonen, Erik (1911 Helsinki - 1978 
Kiiminki). Valpo Viipurin osasto. SS-joukoissa 
pioneeri, joukkueenjohtaja. SS-Hauptscharfüh-
rer, Suomen armeijassa kapteeni. Pääesikunnan 
tutkintaupseeri vuoteen 1961.

 Muttilainen, Erkki (1922 Kajaani - 1983 Kuu-
samo). Nimismies. SS-joukoissa konekivääri- ja 
kiväärimies. SS-Rottenführer, Suomen armeijassa 
yliluutnantti.

 Rosenqvist, Helge (1914 Turku - 1995 
Turku). LiikkPolKomk. SS-joukoissa ryhmänjoh-
taja, SS-Unterscharführer, Suomen armeijassa 
kersantti.
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Liikenneturvallisuustilanne ja 
muutamia keskeisiä ongelmia
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Vuosi 2022 oli liikennekuole-
milla mitattu paras tilastoin-
tihistorian aikana. Virallisen 
tieliikenneonnettomuusti-
laston ennakkotietojen mu-
kaan tieliikenteessä kuoli 196 
henkilöä.

iikenneonnettomuuksien 
tutkijalautakunnat pyrkivät 
tutkimaan kaikki viralliseen 
tilastoon sisältyvät tieliiken-
nekuolemat. Lisäksi tutkitaan 

tieliikenteessä tapahtuvat luonnolliset kuo-
lemat. Nämä varmistuvat vasta tutkinnan 
loppupuolella, joten tutkijalautakuntien 
ennakkoraportit sisältävät enemmän kuo-
lemia kuin virallisen tilaston lukumäärä. 
Tutkintojen valmistumisen jälkeen julkais-
tavan OTI-vuosiraportin perustaulukoista 
luonnolliset kuolemat on poistettu, mutta 
raportissa julkaistaan näistä erillinen liite. 

OTI-Ennakkoraportti 2022

Tutkijalautakuntien vuoden 2022 ennak-
kotiedoista käy ilmi, että vuonna 2022 
kuolonkolareista vähentyivät lukumääräi-

sesti etenkin moottoriajoneuvojen yksit-
täisonnettomuudet. Samoin jalankulkija- ja 
polkupyöräonnettomuudet. Yksittäisonnet-
tomuudet ovat tyypillisesti tieltä suistumisia 
ja ne vähentyivät erityisesti alemmalla 
tieverkolla eli seutu- ja yhdysteillä.
Aiheuttajakuljettajan iän mukaan jaoteltuna 
kehitys oli hyvää 25-44 sekä yli 64-vuoti-
aissa. Viime aikoina on ollut paljon keskus-
telua nuorten kuljettajien turvallisuudesta 

 Kuolemaan johtaneet moottoriajoneuvojen yhteenajot ja yksittäisonnettomuudet sekä jalankulkijan tai polkupyö-
räilijän kuolemaan johtaneet onnettomuudet vuosina 2018–2022 (ennakkotieto vuodelta 2022). Huom. Vuonna 2020 
yksi moottoriajoneuvojen välisistä yhteenajoista oli moottoripyöräilijän ja polkupyöräilijän yhteenajo, jossa molemmat 
osapuolet kuolivat. Vuosina 2021 ja 2022 tapahtui yhteensä neljä onnettomuutta, joissa kuoli kevyellä sähköisellä
liikkumisvälineellä kulkenut. Nämä onnettomuudet on käsitelty tässä raportissa polkupyöräonnettomuuksina.

 Kuolemaan johtaneet moottoriajoneuvo-onnettomuudet vuosina 2018–2022: aiheuttajakuljettajan ikä ja onnet-
tomuustyyppi (suluissa onnetto-muustyyppinumerointi, ennakkotieto vuodelta 2022). Huom. Vuonna 2020 yksi 
moottoriajoneuvo-onnettomuuksista oli moottoripyöräilijän ja polkupyöräili-jän yhteenajo, jossa molemmat osapuolet 
kuolivat.

 Kalle Parkkari OTI

L
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ja vuoden 2022 ennakkotietojen mukaan 
alle 25-vuotiaiden turvallisuuskehitys ei 
ollut hyvää.

Ajoneuvotyyppien osalta ilahduttavana voi 
pitää ammattikuljettajien suoriutumista. 
Raskaat ajoneuvot olivat aiheuttajina vain 
kolmessa kuolemaan johtaneessa onnetto-
muudessa, mikä on murto-osa aiempaan 
verrattuna. Yhteenajoissa henkilöautojen 
osuus onnettomuuksien vastapuolina väheni 
huomattavasti.
Vuoden 2023 tilanteesta on tässä vaiheessa 
raportoitu tutkittujen onnettomuuksien 

kehitys tammi-huhtikuun osalta. Siihen 
mennessä tapahtuneiden onnettomuuksien 
osalta moottoriajoneuvojen yhteenajot ovat 
vähentyneet. Virallisen tilaston luvut ovat 
käytettävissä heinäkuun loppuun saakka 
tapahtuneiden onnettomuuksien osalta ja 
sen mukaan tieliikennekuolemien luku-
määrä on jatkanut laskuaan.

Vuosiraportti 2021

Syvällisempää tietoa onnettomuuksien 
taustoista on saatavilla OTI-vuosiraportissa 
vuoden 2021 onnettomuuksista.

 Kuvassa LPPY:n Standaarin luovuttaa helmikuussa 2023 Liikenneturvan Petri Niska Lapin poliisilaitoksen Liikenne-
ryhmän ylikonstaapeli Pasi Vartioniemelle ja paikalla on myös Lapin poliisilaitoksen Järjestys- ja hälytystoimintayksi-
kön päällikkö Ylikomisario Rauno Pätsi. Kuvaaja: Kari Lindholm

Raportin mukaan keskeisimmät ongelmat 
ovat pitkälti samoja kuin aiempina vuo-
sina. Päihtyneenä ajaminen, ylinopeudet 
ja turvalaitteiden käyttämättömyys. Ajo-
terveyteen kiinteämmin yhteydessä ovat 
itsetuhoisuus sekä liikenteessä tapahtuvat 
sairauskohtaukset. Tarkempaa tietoa päih-
teiden osuudesta onnettomuuksista löytyy 
OTIn päihderpaortista.

Ajoneuvojen ikä

Yksi EU:n liikenneturvallisuusindikaat-
toreissa asetettu tavoite on seurata uuden 
turvallisen ajoneuvokannan kehittymistä jä-
senmaissa. Määritelmäksi on asetettu neljän 
tai viiden EuroNCAP tähden autojen osuus 
uusista myytävistä autoista. Traficomin 
mukaan Suomessa vuonna 2020 ensire-
kisteröidyistä uusista henkilöautoista, joilla 
on EuroNCAP testitulos, 92% oli viiden 
tähden autoja ja 6 % neljän tähden autoja. 
Nämä osuudet ovat Euroopan korkeimpien 
joukossa. Suomessa rekisteröitävien autojen 
keski-ikää nostaa hieman käytettynä maa-
hantuotavien autojen korkea osuus, mikä 
hieman hidastaa uusimman ajoneuvoteknii-
kan yleistymistä. Liikennekäytössä olevan 
henkilöautokannan keski-ikä oli vuoden 
2021 lopussa 12,2 vuotta. Kuolemaan joh-
taneissa onnettomuuksissa henkilöautojen 
keski-ikä on korkeampi, n. 15 vuotta ja 
alle 25-vuotiaiden kuolonkolareissa jopa 
n. 17 vuotta. Tämä tarkoittaa sitä, että 
aktiivista turvatekniikkaa on käytössä ollut 
valitettavan vähän.

Turvalaitteiden puute

Uuden ajoneuvotekniikan mahdollisuuk-
sia ei tällä hetkellä täysin hyödynnetä. 
Tutkijalautakunnat ovat todenneet useissa 
tapauksissa onnettomuuden aiheutumiseen 
tai vakaviin seurauksiin liittyvänä riskiteki-
jänä erilaisen uusien ajoneuvojärjestelmien, 
esimerkiksi kaistavahtien, puuttumisen. 
Tosin olemassa olevaa turvatekniikkaakaan 
ei täysimääräisesti käytetä. Kuolemaan 
johtaneissa onnettomuuksissa jopa 54 
prosenttia henkilöautoissa kuolleista ei 
käyttänyt turvavyötä, vaikka sellainen olisi 
ollut käytettävissä. Heistä noin puolet olisi 
voinut pelastua kuolemalta käyttämällä tur-
vavyötä. Liikenneturvan seurantamittausten 
mukaan turvavyön käyttöaste etupenkeillä 
on yli 95 % ja takapenkeillä yli 90 %. 

 Kuolemaan johtaneet moottoriajoneuvojen yhteenajot ja yksittäisonnettomuudet sekä jalankulkijan tai polkupyö-
räilijän kuolemaan johtaneet onnettomuudet vuosina 2018–2022 (ennakkotieto vuodelta 2022). Huom. Vuonna 2020 
yksi moottoriajoneuvojen välisistä yhteenajoista oli moottoripyöräilijän ja polkupyöräilijän yhteenajo, jossa molemmat 
osapuolet kuolivat. Vuosina 2021 ja 2022 tapahtui yhteensä neljä onnettomuutta, joissa kuoli kevyellä sähköisellä
liikkumisvälineellä kulkenut. Nämä onnettomuudet on käsitelty tässä raportissa polkupyöräonnettomuuksina.
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Poliisin sakotusohjeen arviointia 
ylinopeusrikkomusten näkökulmasta

i ranomaisten t ie toon 
tuli 1980-luvun alussa 
kaikkiaan noin 250.000 
tieliikenteen rikosta tai 
rikkomusta. Liikenteen 

rikkomukset käsiteltiin pääasiassa sum-
maarisissa rikesakko- ja rangaistusmääräys-
menettelyissä. 

Sisäasiainministeriö antoi rikesakkouudis-
tuksen jälkeen vuonna 1983 ensimmäisen 
ohjeen tieliikennerikkomusten seuraamus-
ten määräämisestä. Ohjetta päivitettiin 
vuonna 1990 ja viisi vuotta myöhemmin 
siihen sisällytettiin myös muut rangaistus-
vaatimuksin käsiteltävät rikkomukset. Po-
liisin hallinnosta annetun lain (110/1992) 
4 §:n nojalla käsikirjasta päättää nykyään 
Poliisihallitus, joka vastaa poliisitoiminnan 
johtamisesta ja poliisin tehtäviin liittyvien 
kansalaisten palvelujen tasapuolisesta 
saatavuudesta ja laadusta maan eri osissa.  

Elokuussa 2019 julkaistun sakkokäsikirjan 
laajuus oli liitteet mukaan luettuna 562 si-
vua kattaen vuonna 2016 voimaan tulleessa 
sakon ja rikesakon määräämisestä annetussa 
laissa (754/2010) tarkoitettujen menettely-
jen lisäksi myös ajokorttilaissa (386/2011) 
tarkoitetut väliaikaista ajokieltoa koskevat 
määräämismenettelyt. 
Käsikirja oli aluksi saatavilla poliisin in-
ternet-sivustolta, mutta se on poistettu 
sieltä vuonna 2021, jonka jälkeen sitä on 
voinut tilata Poliisihallituksen kirjaamosta. 
Poliisin käyttöä varten käsikirja on tallen-
nettu poliisin tietojärjestelmään (Poliisin 
operatiiviset lomakkeet -sovellus eli POLO). 
Sakkokäsikirjaa päivitetään sitä mukaa, 
kuin muutoksia tai puutteita ilmenee. Tätä 
artikkelia varten Poliisihallitukselta on saatu 
käsikirjan päivitetty versio 10.8.2023.

Sakkokäsikirjan ohjeet ylinope-
usrikkomusten käsittelystä  

Tämän kirjoituksen puitteissa laajaa sak-
kokäsikirjaa on mahdollista tarkastella 

ainoastaan pääpiirteittäin ylinopeusrikko-
musten osalta. 

Sakkokäsikirjan yleisenä tarkoituksena on 
yhtenäistää viranomaiskäytäntöjä niin, että 
kansalaisia kohdeltaisiin sakon ja liiken-
nevirhemaksun määräämisessä kaikkialla 
valtakunnassa sukupuolesta, ihonväristä 
ym. seikoista riippumatta yhdenvertai-
sesti.  Nämä periaatteet on käsikirjassa 
ohjeistettu käsikirjassa siten, että jokaiselle 
rikosnimikkeelle on määrätty normaalitapa-
uksessa annettava ns. normipäiväsakkojen 
lukumäärä ja liukuma-alue, jonka rajoissa 
normipäiväsakosta voidaan poiketa alas- tai 
ylöspäin.

Käsikirjan yleisessä osassa käsitellään sak-
komenettelyä sekä sakon ja rikesakon mää-
räämisestä annetun lain tulkintaa sakko- ja 
rikesakkomenettelyssä. Lisäksi tarkastellaan 
väliaikaisen ajokiellon määräämismenette-
lyä. Erityinen osa sisältää rikkomusnimik-

keistön ja sen soveltamisohjeet. Kolmas osa 
sisältää rangaistuksen mittaamisessa käytet-
tävät liitetaulukot, joiden tarkoituksena on 
varmistaa rangaistuskäytännön säilyminen 
sakkomenettelyssä perustuslakivaliokunnan 
edellyttämällä tavalla yhdenmukaisena. 

Ylinopeusrikkomusten osalta käsikirjassa 
selostetaan muun muassa sakon kokonais-
rahamäärän laskeminen silloin, jos siitä 
määrättävän sakon kokonaisrahamäärä jäisi 
pienemmäksi kuin ylinopeusrikkomuk-
sesta rikoslain 2 luvun 7 §:n perusteella 
määrättävän rikesakon määrä. Huomiota 
kiinnitetään myös yhteisen sakkorangais-
tuksen määräämiseen tilanteessa, jossa 
sakolla rangaistava ylinopeusrikos on 
yhtenä tekona ja lisäksi harkitaan muista 
teoista annettavia päiväsakkorangaistuksia 
tai rikesakkorangaistuksia taikka molempia
Väliaikaisen ajokiellon määräämistä koske-
vassa osassa käsitellään piittaamattomuutta 
osoittavaa liikenneturvallisuuden vaaran-
tamista väliaikaisen ajokiellon perusteena. 
Ylinopeusrikkomuksia käytetään myös 
esimerkkeinä monissa konkreettisissa so-
veltamistilanteissa. 

Vuonna 2019 julkaistu käsikirja sisälsi viit-
taukset silloin voimassa olleisiin lakeihin, 
kuten tieliikennelakiin ja vesiliikennelakiin. 
Ylinopeusrikkomukset esitellään yksityis-
kohtaisesti käsikirjan erityisessä osassa 
siten, että kunkin rikkomuksen kohdalla 
mainitaan myös sovellettava säännös. Yli 

V

 Risto Tuori. Varatuomari, 
oikeustieteen lisensiaatti

”Vuonna 2019 
julkaistu käsikirja 
sisälsi viittaukset 
silloin voimassa 

olleisiin lakeihin”
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20 km/h ylinopeusrikkomuksista esitettiin 
päiväsakkoina määrättävät seuraamukset 
niin, että ainoana lainkohtana mainittiin 
RL 23:1, vaikka aiempien sakkokäsikirjojen 
perusteella TLL 103 §:n säännöstä sovellet-
tiin jopa 29 km/h ylinopeuksiin.

Päivitysten jälkeen 633 sivuiseksi teok-
seksi paisuneessa käsikirjassa ei ole otettu 
huomioon lainkaan 1.6.2020 voimaan 
tulleita uutta tieliikennelakia (729/2018) 
tai uutta vesiliikennelakia (782/2019. 
Uudella tieliikennelailla kumottiin kaik-
ki rikesakkorikkomuksista annetun lain 
(986/2016) liikennerikkomuksia koskevat 
rangaistussäännökset ja korvattiin uuden 
tieliikennelain 6 luvun liikennevirhe-
maksulla, mutta sellaista seuraamusta ei 
sakkokäsikirja lainkaan tunne.

Käsikirjan erityisessä osassa esitettyjen 
rikosnimikkeiden yhteydessä viitataan 
kumottuun vuoden 1981 tieliikennelakiin. 
Esimerkiksi tekonimike 1007 koskee lii-
kennemerkillä osoitetun nopeusrajoituksen 
rikkomista, jolloin lainkohtana viitataan 
tieliikennelain 103 §:ään. Toisaalta käsi-
kirjan esitys sakkomenettelyssä toistuvien 
rikkomusten käsittely perustuu kuitenkin 
1.1.2021 voimaantulleeseen lainsäädän-
töön.

Liitetaulukoissa 1 – 3 esitetään kootusti 
moottoriajoneuvojen ylinopeusrikkomuk-
sista määrättävien rikesakkojen rahamäärät 
sekä päiväsakkojen ohjeelliset lukumäärät 
ja niihin perustuvat liukumat. Liukumien 
käytön perusteet on esitetty perusteellisem-
min yleisessä osassa.

Liitetaulukoissa ei mainita lainkaan sovel-
lettavia lainkohtia, mutta niihin on lisätty 
enintään 20 km/h ylinopeuksien osalta 
huomautus siitä, että rangaistuksen mittaa-
minen päiväsakoissa koskee vain sellaisia te-
koja, jotka täyttävät liikenneturvallisuuden 
vaarantamisrikoksen tunnusmerkistön. Jos 
ylinopeutta on yli 20 km/h, on taulukoiden 
1 – 3 mukaan sakkomenettelyn käytöstä 
tarvittaessa keskusteltava syyttäjän kanssa, 
koska liikenneturvallisuuden vaarantamiset 
kuuluvat syyttäjän tuomiovaltaan. 

Sakkokäsikirjan arviointia

On sinänsä hienoa, että käsikirjaa on sen 
ensimmäisen version julkaisemisen jälkeen 
päivitetty siinä määrin, että sen laajuus on 

kasvanut yli 70 sivulla. Siitä huolimatta 
on ihmeteltävä, että niinkin olennaisia 
muutoksia kuin 1.6.2020 voimaan tulleita 
tieliikennelain ja vesiliikennelain muutoksia 
ei ole millään tavalla päivitysten yhteydes-
sä huomioitu, ja sakkokäsikirja sisältää 
viittauksia jo 3 vuotta sitten kumottuihin 
säännöksiin.

Tieliikennelain säätämisvaiheessa edus-
kunnan lakivaliokunnan tietoon saatettiin 
liikennevirhemaksun ja sakkojärjestelmän 
välinen yhteensovittamisongelma tapauk-
sissa, jotka aiemman sakotuskäytännön 
mukaisesti sanktioitiin TLL 267/1981 

103 §:n perusteella liikennerikkomuksena. 
Kysymys oli rikoslain 23 luvun 1 § 3 mo-
mentin säännöksestä, jonka mukaan ran-
gaistusta liikenneturvallisuuden vaarantami-
sesta ei tuomita, mikäli menettely on ollut 
omiaan aiheuttamaan ainoastaan vähäistä 
vaaraa. Tämän säännöksen soveltamiseen 
korkein oikeus ei ole tätä kirjoitettaessa 
ottanut yhdessäkään liikennerikosasiassa 
kantaa, vaikka se on ollut voimassa yli 30 
vuotta. 
Valiokunta piti selvänä, että poliisin 
ohjeistusta seuraamusten määräämisestä 

 sakkokäsikirja on ollut tärkeä väline poliisille liikennevalvonnassa ja rikkomusten seuraamusten 
määräämisessä



uudistetaan vastaamaan uutta tieliikenteen 
seuraamusjärjestelmää. Sakkokäsikirja 2019 
ei kuitenkaan sisällä tähän lakivaliokunnan 
selvänä pitämään ongelmaan muuta vastaus-
ta kuin ohjeen kääntyä syyttäjän puoleen. 
Käsikirjaan ei myöskään sisälly aiempaa 12 
päiväsakon rajaa ohjeena rikoslain 23 luvun 
1 §:n soveltamisesta. 

Poliisihallituksen poliisitarkastaja Konsta 
Arvelin myöntää, ettei sakkokäsikirjassa 
ole päivitetty viittauksia uuteen tieliiken-
nelakiin, vesiliikennelakiin ja vaarallisten 
aineiden kuljetuksesta annettuun lakiin eikä 
käsitelty liikennevirhemaksumenettelyn 
suhdetta sakkomenettelyyn. Sakkomäärä-
yksiä ja sakkovaatimuksia varten poliisin 
henkilöstöllä on käytössä ajantasainen 
rikkomusnimikkeistö. Arvelin kysyy kui-
tenkin, miksi poliisin pitäisi vielä erikseen 
arvioida, onko teko omiaan aiheuttamaan 
vain vähäistä vaaraa, kun ylinopeutta on 
enemmän kuin 20 kilometriä tunnissa.

Poliisin sakotuskäytäntö näyttää tieliiken-
nelain uudistuksen ja uuden sakotusohjeen 
myötä muuttuneen siten, että yli 20 km/h 
ylinopeuksista määrätään säännönmukaises-
ti päiväsakkorangaistus liikenneturvallisuu-
den vaarantamisesta silloinkin, kun vanhan 
käytännön perusteella tekoa olisi pidetty 
pelkästään liikennerikkomuksena. Itä-Suo-
men hovioikeus on 18.6.2021 todennut, 
ettei tieliikennelain 1.6.2020 voimaan 
tullut uudistus ole voinut sitovasti muuttaa 
liikenneturvallisuuden vaarantamisrikoksen 
soveltamiskäytäntöä, joten vain vähäistä 
vaaraa aiheuttavasta teosta ei voi määrätä 
sakkorangaistusta eikä liikennevirhemaksua.  

Ylinopeusrikkomusten seuraamusjärjes-
telmässä on tältä osin aukko, jota poliisin 
sakkokäsikirjassa ei ole tunnistettu. Tämä 
käsikirjan puute vaarantaa sakotettavan 
oikeusturvan ja johtaa perusteettoman 
päiväsakkorangaistuksen määräämiseen 
tilanteessa, jossa yli 20 km/h ylinopeus ei 
ole ollut omiaan aiheuttamaan vähäistä 
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suurempaa vaaraa. Ruotsissa vastaavaa 
ongelmaa ei ole, sillä siellä jopa 45 – 50 
km/h ylinopeuksista voidaan määrätä 
liikennerikkomuksesta kiinteämääräinen 
järjestyssakko. 

Rikoslain säätämistä ja soveltamista ohjaa 
rikosoikeudellinen suhteellisuusperiaate 
sekä Euroopan unionin perusoikeuskirjan 
49 artiklassa esitetty kohtuullisuusvaatimus. 
Rangaistusseuraamuksen ankaruuden tulee 
olla oikeassa suhteessa teon moitittavuuteen 
ja rangaistusjärjestelmän kokonaisuudessaan 
tulee täyttää suhteellisuuden vaatimukset. 
Suomen päiväsakkojärjestelmän yksi 
ongelma on siinä, ettei päiväsakon raha-
määrällä ole ylärajaa. Sen vuoksi korkein 
oikeus joutui keväällä 2023 antamassaan 
ratkaisussa (KKO 2023:35) EU-tuomio-
istuimen ennakkoratkaisun perusteella 
kohtuullistamaan valtionrajarikkomuksesta 
annettua 15 päiväsakon rangaistusta viiteen 
päiväsakkoon.

Pääministeri Petteri Orpon hallitus on 
ottanut ohjelmassaan tavoitteeksi oikaista 
tässä kuvattu ylinopeusrikkomuksiin sovel-
lettavien lakien yhteensovittamisongelma 
sen varmistamiseksi, että liikennevirhemak-
surajan ylittävästä ylinopeudesta ei selviä 
missään tilanteessa seuraamuksetta. Toi-
vottavaa onkin, että uudistus toteutuisi. 

”Poliisihallituksen poliisitarkastaja Konsta 
Arvelin myöntää, ettei sakkokäsikirjassa 

ole päivitetty viittauksia uuteen 
tieliikennelakiin”

 Kuvituskuva. shutterstock.com
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ian automaattisen nopeusval-
vontakokeilun alettua asen-
nettiin kamerat 1990-luvun 
alussa Salon ohikulkutielle 
valvomaan punaista päin 

ajamista erääseen risteykseen.  Kyseinen 
liikennevalo-ohjattu risteys oli tunnettu 
siitä, että sen läpi ajettiin usein päin pu-
naista valoa.

Eräänä päivänä syyttäjänä toiminut Hali-
kon piirin apulaisnimismies soitti minulle 
kertoen mies- ja naiskuljettajan ottaneen 
yhteyttä poliisiin kieltäytyen jyrkästi aja-
neensa päin punaista valoa. He väittävät, 
että laitteiden oli pakko toimia väärin. Kum-
pikin oli palkannut yhteisen asianajajan
 hoitaakseen juttua. Syyttäjä vaati jonkun 
liikkuvasta poliisista tulemaan Halikon 
kihlakunnan istuntoon selvittämään miten 
laitteet toimivat.

Kukaan muu kuin minä LP:n Turun ja 
Porin lääninosastossa ei ollut paneutunut 
norjalaisiin valvontalaitteisiin, joten lupasin 
apulaisnimismiehelle saapuvani oikeuteen. 

Tiedustelin samalla, olisiko mahdollista tuo-
da yläolaheitin oikeussaliin ja näyttää kuvia 
valvontakameroiden toiminnasta. Saatuani 
luvan rupesin kiireesti valmistamaan kuvia 
esiteltäväksi oikeudelle. Soitin heti Norjan 
tiehallinnon yli-insinöörille ilmoittaen, että 
nyt on lyötävä faktat pöytään. Poliisilla ei 
ole varaa hävitä tätä juttua! 

Tämä tajusi tilanteen vakavuuden ja lupasi 
kerätä tarpeellista materiaalia oikeudelle 
esiteltäväksi.

Määrättynä oikeuspäivänä saavuin runsaine 
kalvoineni oikeuspaikalle. Astuessani saliin, 
huomasin salin tulleen tupaten täyteen 
väkeä. Suurin osa yleisöstä koostui liiken-
netoimittajista ympäri maan. Kyseessä oli 
ensimmäinen kerta kun automaattivalvon-
taa kyseenalaistiin oikeuden käsittelyssä.

Asianajaja toisti oikeuden edessä, että hänen 
asiakkaansa eivät ole voineet ajaa päin pu-
naista valoa. Poliisin laitteet toimivat väärin!

Sven-Olof Hasselin muistelmista

Mitä tapahtui, kun ensimmäinen 
automaattivalvontajuttu käsiteltiin 

suomessa oikeudessa?

P

Onneksi poliisilla oli tarkat kuvat, joissa 
näkyi selvästi auton paikka sekä kuinka 
kauan punainen valo jo oli palanut kuvaa 
otettaessa.

Siihen aikaan ei ollut digitaalisia kameroita, 
vaan kameroissa käytettiin filmejä. Koska 
kaikki datatiedot eivät ehtineet mukaan 
ensimmäiseen kuvaan, otettiin toinen 
paljastamaan puuttuvat tiedot.

Kerroin oikeuden tuomarille, että laitteis-
tolla pystytään myös selvittämään, onko 
mahdollisesti joku muu ajanut liikenneva-
lopylvään ohi keltaisen valon aikana. Lisäksi 
laite näytti, kuinka moni on ajanut paikan 
ohi vihreän valon aikana.

Kuultuaan tämän, tuomari keskeytti minut 
toteamalla ”tämä riittää”!
 
Tuomio vahvistettiin ja kaikki poistuivat 
salista...

”Kuultuaan tämän, 
tuomari keskeytti 
minut toteamalla 

tämä riittää”
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Arto Savolainen  
Vanhempi konstaapeli 
Hallituksen tekninen sihteeri 

Uudet 
kamerayksiköt Puolassa

Uusi Puolassa käyttöön otettu kamerayksikkö kuvaa sekä tulevaa, että menevää ajokaistaa ja kykenee näin ollen ottamaan kuvat 
samanaikaisesti molemmilta kaistoilta. 

Kamerat ovat sijoitettu lähes 100 %:sti taajamiin ja jokaisesta kamerasta ilmoitetaan omalla likennemerkillä. 

Kamerat ovat siis Puolassa lisäämässä liikenteen turvallisuutta toisin kuin meillä, missä harmaat näkymättömät kamerapöntöt ovat 
tiellä jopa keskellä ei mitää ja ovat samalla vain sakotusautomaatteja. 



30  

Tankojuopotkin 
kaipaavat promillerajaa

TEKSTI: Minna Saarinen, Liikenneturva

iikenneturvan kyselyt vuodesta 
toiseen kertovat, että suoma-
laiset tuomitsevat tiukasti niin 
alkoholin kuin huumausainei-
den käytön liikenteessä. Silti 

Suomessa ei pyöräily tai sähköpotkulautailu 
tunne promillerajaa - vielä. 

Alkoholi on edelleen yksi merkittävimmis-
tä suomalaisen tieliikenteen ongelmista, 
moottoriliikenteen lisäksi viina vie myös 
pyöräilyssä ja sähköpotkulautailussa. 
Tuoreessa liikenne- ja viestintäministeriön 
mikroliikkumisen arviomuistiossa esitetään, 
että lähes joka kolmas pyöräilyonnettomuus 
tapahtuu humalassa. 

Myös sähköpotkulautaonnettomuuksista 
merkittävä osa sattuu päihtyneenä ajaville. 
Tyypillinen tapauskuvaus on yksinkertai-
nen. Kostean illan päätteeksi tartutaan 
helposti saatavilla olevaan vuokra-ajokkiin. 
Kaatumiseen riittää kanttikivi, muu väy-
län epätasaisuus, ajovirhe. Kypärää ei ole 
mukana, saati päässä. Vuonna 2022 joka 
toisessa HUSin päivystyksissä hoidetusta 
sähköpotkulautaonnettomuudessa louk-
kaantumisessa oli mukana pään alueen 
vammoja.

Rattijuopumus on rikos, mutta 
tankojuopumus sitä vain joskus

Rattijuopumus on rikos, ja siitä seuraa ran-
gaistus, tavallisesti sakkoja ja vakavimmissa 
tapauksissa vankeustuomio. Rattijuopu-
mukseen syyllistynyt kuljettaja määrätään 
myös ajokieltoon. Nykylainsäädännön 
mukaan päihtyneenä pyöräily voi olla rikos 
tai sitten ei. Merkityksellistä on, aiheuttaako 
päihtynyt pyöräilijä vaaraa muille. Törkeässä 
humalassa pyöräilyyn ei tyypillisesti puu-
tuta: poliisi kirjaa vuosittain vain muuta-

mia kymmeniä tankojuoppoustapauksia. 
Liikennejuopumuksesta moottorittomalla 
ajoneuvolla voidaan tuomita sakkoon tai 
jopa vankeusrangaistukseen.

Laki on ollut tankojuopumuksen osalta 
sama jo pitkään. Vuonna 2020 voimaan 
tullut tieliikennelaki ei asiaa muuttanut, 
sillä kyse on rikoslain pykälästä.

Erilaisten sähköisten tai sähköavusteisten 
laitteiden kohdalla humalatilaan suhtau-
dutaan sen mukaan, miten laite on luo-

kiteltu: jalankulkua avustavaksi, pyörään 
verrattavaksi vai kenties mopon kaltaiseksi. 
Vuokrakäytössä olevien sähköpotkulautojen 
rakenteellinen enimmäisnopeus on 25 km/h 
ja niillä ajetaan pyöräilysääntöjen mukaan. 
Sähköpotkulautailua koskee siis sama 
tankojuopumuspykälä kuin pyöräilyäkin: 
päihtyneen on aiheutettava vaaraa muille.
Viime vuonna valmistuneessa liikenne-
turvallisuusstrategiassa on promillerajan 
asettaminen pyöräilyyn ja sähköpotkulau-
tailuun otettu esille. Tämän ns. tankojuo-
pumuspykälän selvitystyö on kirjattu lii-
kenneturvallisuusstrategian toimenpiteeksi 
91: Selvitetään promillerajan asettamista 
pyöräilyyn ja mikroliikkumiseen ja arvioi-
daan promillerajan asettamisen vaikutuksia 
liikenneturvallisuuteen. 

Paitsi turvallisuuden myös liikkumisen 
lisäämisen kontekstissa on ilmeistä, että 
päihtyneenä liikkuminen, vaikkakin omin 
voimin, ei ole tavoitetila.

Kyllä kansa tietää

Liikenneturva selvitti suomalaisten mie-
lipidettä päihteistä ja liikenteestä viime 
vuoden lopulla. Vastanneista 85 prosenttia 
edellyttäisi tehokeinoja liikenteen päihde-
haittojen ehkäisyyn. Lähes neljä viidestä (79 
%) on sitä mieltä, että yhteiskunnan pitäisi 
tehdä enemmän ehkäistäkseen päihteiden 
vaikutuksen alaisena ajamista.

Promillerajaa sähköpotkulautailuun kannat-
taa 87 prosenttia suomalaisista. Pyöräilyn 
promillerajan kannatus on hieman tätä 
matalampaa, mutta 69 prosentilla sen voi 
sanoa olevan vahvaa. 

Humalassa ei pitäisi olla asiaa minkään 
liikennevälineen kuljettajaksi, mutta laki 
ei tällä hetkellä riittävästi estä humalassa 

L
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pyöräilyä tai sähköpotkulautailua. Tankojuopumuksella on kova 
hinta myös yhteiskunnallisesti.

Liikenne- ja viestintäministeriön arviomuistiossa liikenteen onnet-
tomuuksista aiheutuneet kustannukset on laskettu uusiksi. Yhteensä 
tieliikenteen onnettomuuksien aiheuttamat kustannukset olisivat 
tällä laskentatasolla vuositasolla noin 2,7 miljardia. Siitä lähes puolet 
(45 %) koostuu pyöräily- ja kymmenesosa sähköpotkulautaonnet-
tomuuksista. 

Tankojuopumuksen hintalappu on laskennassa miljardiluokkaa. 
Pelkästään pyöräilyn onnettomuuskustannuksiksi arviomuistiossa 
jyvitetään 1,238 miljardia ja sähköpotkulautailun onnettomuus-
kustannuksiksi 275 miljoonaa. Uusi laskelma tuo esiin sen, että 
aikaisemmin käytetyt arviot niin liikenneonnettomuuksien kuin 
pyöräilyonnettomuuksien kustannuksista ovat olleet liian varovaisia. 
Traficom on aikaisemmin arvioinut koko tieliikenteen onnettomuus-
kustannuksiksi 1,1 miljardia vuonna 2022.

Joku raja

Kun promillerajaa pyöräilyyn ja mikroliikenteeseen tukee tutkittu 
tieto ja sitä kannattavat myös suomalaiset, mikä tuon rajan tulisi olla? 
Sama kuin moottoriliikenteellä, enemmän vai vähemmän? 

Noora Airaksinen tarkasteli väitöskirjassaan pyöräilyonnettomuuksia 
potilasaineistojen kautta. Kaikista tutkituista pyöräilytapaturmista 
kolmanneksessa oli mukana alkoholi. Näissä lähes yhdeksässä kym-
menestä ajajan humalatila oli yli 1,2 promillea. Onnettomuuden 
vaara kasvaa kuitenkin jo vähäisellä alkoholimäärällä, sillä alkoholi 
vaikuttaa motoriikkaan ja reaktioaikaan ja heikentää havaintokykyä.

Euroopassa suhtaudutaan eri ajoneuvojen promillerajoihin eri tavoin. 
Monessa maassa promillerajat on asetettu myös pyöräileville. Näin 
on esimerkiksi Puolassa, Hollannissa, Sveitsissä ja Itävallassa. Saksassa 
promillerajaa ovat esittäneet muun muassa turvallisuustoimijat ja 
Saksan pyöräliitto. Monesti pyöräilijöiden BAC-rajat ovat samat 
kuin moottoriajoneuvojen kuljettajilla. Sähköisten kulkuneuvojen 
osalta käytännöt ovat kirjavia eri maissa ja niille on asetettu erilaisia 
rajoituksia tai lainsäädäntö voi puuttua tyystin.

Aikanaan moottoriajoneuvoliikenteelle ei ollut promillerajoja. 
Alkoholin vaikutuksen alaisena ajaminen oli kielletty, mutta ilman 
virallista raja-arvoa tulkinnat humalatilasta vaihtelivat ja moni ajoi 
kovassa kännissä rangaistuksetta. Vuonna 1977 Suomessa säädettiin 
promillelaki, joka on ollut tärkeä virstanpylväs rattijuopumusten 
torjunnassa. Samaa virstanpylvästä kaivataan kipeästi myös polku-
pyöräilyyn ja sähköpotkulautailuun. 

Alkoholionnettomuuksien ehkäisyyn on olemassa toimivia keinoja. 
Tarvitaan vain tahtotilaa niiden käyttöönottoon. 

”Euroopassa suhtaudutaan 
eri ajoneuvojen promillerajoihin 

eri tavoin”

 Sähköpotkulautojen vuokrauspalveluita on tarjolla kymmenissä kunnissa 
Suomessa. Sähköpotkulautaonnettomuuksien määrää on saatu taittumaan 
yhdessä sovituilla rajoituksilla ja säännöillä, mutta lisätoimia tarvitaan. 
Kuva: Nina Mönkkönen / Liikenneturva.
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Poliisin valtakunnallinen 
liikennetiedotus on lähes 

täysin retuperällä

oliisin liikennetiedotus Ju-
hannusliikenteen osalta kertoi 
totuuden siitä, kuinka heikolla 
pohjalla jo vuosia on poliisin 
valtakunnallinen liikenne-

tiedotus ollut, jonka päöosassa ovat olleet 
viime vuosina vain "kaaharit ja automaat-
tinen liikenteen valvonta". Olemme siis 
eläneet jo vuosia aikakautta, jossa Helsin-
gin poliisilaitos yrittää ajoitellen toteuttaa 
poliisin valtakunnallista liikennetiedotusta 
epäonnistuen siinä lähes täydellisesti lähes 
joka ikinen kerta tiedotuksen keskittyessä 
pääasiallisesti vain siihen, mitkä kamera-
pisteet metsästävät kaahareita tien päällä, 
kuin se olisi esimerkiksi Juhannusliikenteen 
turvallisuuden tärkein asia. Helsingin polii-
silaitoksen liikennetiedotus mässäilee hyvin 
usein myös sillä, mikä kamera sakottaa 
autoilijoita eniten Helsingin alueella.

Liikkuvan poliisin aikakaudella esimerkiksi 
Juhannuksen liikenteessä kymmenet partiot 
oli sijoitettu päivittäin pääosin maamme 
pääteille turvaamaan Juhannuksen lii-
kennettä Helsingistä Utsjoelle ja myös 
partioiden puhelinnumerot olivat median 
tiedossa niin, että reaaliaikainen Juhannuk-
sen liikenteen tilannekuva oli koko ajan 
selvillä tietenkin erityisesti LP:n omassa 
päivystyksessä ja samalla myös median 
kautta tiellä ajavien ihmisten autoradiois-
sa, jota kuunneltiin herkeämättä jo ennen 
Juhannuksen matkan aloitusta.

Myös YLE:n omat liikennetoimittajat oli-
vat tien päällä tiedottamassa yhteistyössä 
Liikkuvan poliisin kanssa Juhannuksen 
liikenteestä. Nyt pakkoverolla kustannettu 
Yle on kuitenkin jo vuosia sitten lakkautta-
nut oikeiden liikennetoimittajien tehtävät. 
Muistatte varmaan kaikki Esko Riihelän 
ja Jomni Yönapin äänet radiosta suoraan 
tien päältä jopa kymmenien vuosien ajalta. 

Kyseisten herrojen äänet herättivät jokai-
sen autoilijan kuuntelemaan tarkkana sitä 
sanomaa, jolla suomalaista liikenneturvalli-
suutta parannettiin hyvällä yhteistyöllä. Nyt 
liikennetoimittajien äänet ovat kadonneet 
maan multaan.

Nyt kokonaisvaltainen ja reaaliaikainen 
poliisin ja myös muiden poliisin yhteistyö-
kumppaneiden liikenneturvallisuustiedotus 
on lähes täysin retuperällä ja muistutan 
teitä kaikkia emeritus Poliisiylijohtajan 
Mikko Paateron vakuutuksista Liikkuvan 
poliisin lakkauttamisen yhteydessä siitä, 
että Liikkuvan poliisin lakkauttaminen 
ei vaikuta poliisin liikenteen valvonnan 
määrään eikä laatuun millään tavalla. Po-
liisin liikenteen valvonnan ohella poliisin 

liikenneturvallisuus tiedotus on erittäin 
vahva osa poliisin kokonaisvaltaista liiken-
neturvallisuustyötä, joka ollaan käytännössä 
romutettu nykyisen poliisin toimesta. Nyt 
poliisi tiedottaa poliisilaitoskohtaisesti 
omasta liikennevalvonnastaan lähes 100 :sti 
Twitterissä, joita tiedotteita ei kukaan au-
toilija kykene lukemaan laillisesti ainakaan 
ajon aikana. Radio josta liikenteessä ajava 
autoilija kuulisi poliisin valtakunnallisen 
liikennetiedotuksen on vaiennut poliisin 
liikennetiedotuksen osalta lähes täydellisesti. 
 
Suomalainen poliittiseen päätöksentekoon 
liittyy eräs vakava ongelma ja se ongelma 
on myöntää virheet, joita tehdään esim. 
väärän tilannekuvan perusteella, joka on 
voitu saada muilta viranomaisilta. Mikko 

P

Kuvituskuva. shutterstock.com
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Paateron aisaparina Liikkuvan poliisin lak-
kauttamisen yhteydessä toiminut emeritus 
sisäministeri Päivi Räsänen ei ole kyennyt 
julkisesti myöntämään tekemäänsä virhettä 
esitellessään LP:n lakkauttamisen virheel-
liset perusteet Kataisen hallitukselle, sillä 
hän on vakuuttanut myös minulle henki-
lökohtaisesti tehneensä oikean ratkaisun.

Pidän henkilökohtaisesti myös erittäin vas-
tuuttomana sitä, että YLE:n ohella valtion 
ja samalla veronmaksajien rahoilla toimivat 
Traficom ja Väylävirasto ovat käytännössä 
vetäytyneet kokonaan valtakunnallisesta lii-
kenneturvallisuustiedotuksesta. Esimerkiksi 
Traficomin liikenneturvallisuustiedottajan 
tehtävät lakkautettiin joitakin vuosia sitten 
kokonaan. Haluankin kysyä onko YLE:n, 
Traficomin Väyläviraston vetäytymiseen 
valtakunnallisesta liikenneturvallisuustiedo-
tuksesta ollut Eduskunnan suostumus, sillä 
ainakin pakkoveron avulla toimiva YLE olisi 
velvollinen palauttamaan liikennetoimitta-
jat tien päälle ja myös yhteiskunnan varoilla 
toimivat Traficom ja Väylävirasto olisivat 
samoin velvollisia ottamaan oman roolinsa 
valtakunnallisessa liikennetiedotuksessa.

Maamme liikenneturvallisuuden kehitys 
kahlaa erittäin pahoin sille asetettujen ta-
voitteiden perässä ja samalla voimme todeta 
sekä poliisin, että myös muiden liikenne-
turvallisuustoimijoiden näkymättömyyden 
ja kuulumattomuuden  liikenneturvalli-
suustiedottamisessa. Ainoan tyydyttävän 
arvosanan liikenneturvallisuustiedottami-
sesta ansaistee Liikenneturva, joka ei ole 
kuitenkaan viranomainen eikä voi tiedottaa 
viranomaisen äänellä. 

Jyrki Haapala
Puheenjohtaja
Liikkuvan poliisin Perinneyhdistys ry

Team Ahma Saab täytti 
50 vuotta 2.10.2022

Team Ahma on vuosina 1998–2007 valmistunut suomalainen komediasarja. Vuonna 1997 
aloittanut televisiokanava Nelonen tilasi Team Ahma -sarjan ja se oli kanavan ensimmäinen 
kotimainen draama/komediasarja-tuotanto. Sarjan tuotti Pirkka-Pekka Peteliuksen silloi-
nen yhtiö Pee Pee Visio. Sarjassa tiepalvelumiehet Jarmo Ahma ja Alpo Kurkinen, yhdessä 
Team-Ahma, kävivät auttamaan epäonnisia autoilijoita ajoneuvolla VGV-500 (Saab 95).

Tiepalvelumiesten ajoneuvona sarjassa esiintynyt Saab 95- mallinen auto täytti 50 vuotta  
2.10.2022. Auton nykyinen sijoituspaikka on Varkaus ja auton käytöstä vastaa tällä hetkellä 
Autoliiton Varkauden osasto. Auton historiaan liittyy auton omistuksen siirtyminen Pirk-
ka-Pekka Peteliuksen yrityksestä Jope Ruonansuun omistukseen ja edelleen Jope Ruonansuun 
omistuksesta vuonna 2009 Jyväskyläläisen Pro-Car Servicen omistukseen. Pro-Car Serviceltä 
saatujen tietojen mukaan Team-Ahma Saab oli heidän omistukseen siirtymisen aikana nor-
maalissa ajokunnossa, mutta auton kori oli alkanut jo hieman ruostumaan ja myös auton 
maalipinta oli väsynyt. 

Auto siirtyi vuonna 2015 Autoliiton Varkauden osaston käyttöön ja auton osalla tehtiin sa-
malla kunnostussuunnitelma, mikä toteutettiin Varkauden Automaalaamon kustantamana. 
Team-Ahman kori korjattiin ja auto maalattiin alkuperäiseen Team-Ahma väriin. Auton alusta 
ja kori ruostesuojattiin ja auto korjattiin täydelliseen ja turvalliseen ajokuntoon. Auto säily-
tetään talvella lämpimässä autotallissa, jotta arvokas autovanhus voi mahdollisimman hyvin.

Team-Ahma Saabin käyttötarkoitus on ollut vuosien varrella olla mukana Autoliiton Var-
kauden osaston liikenneturvallisuustapahtumissa ja myös muissa yleisötapahtumissa. Auton 
käyttämisestä liikenteessä vastaa aina Autoliiton Varkauden osaston tehtävään kouluttama 
kuljettaja, jotta Team-Ahma Saab liikkuu aina vain tehtävään koulutetun ja turvallisen kul-
jettajan kuljettamana liikenteessä.

Team-Ahma on edelleen Team-Ahma televisiosarjan fanien suosiossa ja parhaimmillaan autoa 
tullaan kuvaamaan jopa satojen kilometrien päästä. Myös lapsiperheet ovat aina kiinnostuneita 
istumaan Team-Ahman kyytiin ja arviomme mukaan Team-Ahma Saabista on otettu jopa 
tuhansia valokuvia eri tapahtumissa ja tilaisuuksissa. Edellä mainitulla perusteella Varkauden 
Automaalaamo ja Pro-Car Service ovat päättäneet huolehtia auton kunnosta myös tulevai-
suudessa, sillä kyseinen auto on vahva osa maamme television viihde- ja komediasarjojen 
historiaa ja auton avulla myös Autoliiton Tiepalvelun historia on ihmisten aistittavissa. 

Team-Ahma Saabin 50 vuotinen ajohistoria jatkuu edelleen ja auto nähdään myös tulevaisuu-
dessa erityisesti erilaisissa liikenteen turvallisuuteen liittyvissä tapahtumissa. Jossain vaiheessa 
auton paikka on varmasti Automuseossa, sillä auton historia edellyttää sen säilyttämistä myös 
tuleville sukupolville. 

Teksti: Jyrki Haapala  Kuva: Rauno Ylönen

”Maamme 
liikenneturvallisuuden 

kehitys kahlaa 
erittäin pahoin”
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Autourheilu

Jere Kalliokoski 
- kymmenen vuotta 
rallicrossia huipulla

TEKSTI: Toni Lönnroos  
KUVAT: Toni Ollikainen, Tonigraphs
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Jere Kalliokoski viettää juh-
lakautta, alahärmäläisellä on 
menossa kymmenes vuosi ral-
licrossin parissa. Nyt 26-vuo-
tias Kalliokoski on uransa 
aikana ehtinyt jo voittaa 
rallicrossin kuninkuusluokan 
mestaruuden kolmesti, lisäk-
si muista autourheilulajeista 
SM-mitaleita on kertynyt 
kymmenen. 

ärmäläisen ura käynnis-
tyi, kuten niin monella 
muullakin suomalaisella, 
kartingista. Tiiminä oli 
Jani Pirttisen vetämä, ja 

tallikaverina muuan Teemu Suninen.

- Ensimmäinen karting-auto hankittiin 
Jani Pirttisen Red Step -tiimiltä kun olin 
7-vuotias. Sillä ajelin ja harjoittelin, kunnes 
oli aika mennä viralliseen kilpailuun, sen 
ajoin 9-vuotiaana kotiradalla Mika Salo 
Circuitilla Alahärmässä. Sijoitusta en enää 
muista, eli en varmaan voittanut, mutta 
Pohjanmaa Cupissa olin kauden päätteeksi 
neljäs. Hauska muisto tuolta ajalta on, kun 
yhdessä kilpailussa vakiomekaanikko ei 
päässyt mukaan, ja Teemu Suninen hoiti 
tämän pestin. 

Kartingin jälkeen Kalliokoski osallistui 
jokamiesluokan nuorten luokkaan, ja nousi 
välittömästi kirkkaisiin valoihin tarkoilla 
ajolinjoillaan. Uran ensimmäinen suurkil-
pailun voitto tuli Asfalttikunkku -nimisestä 
kilpailusta keväällä 2013, sieltä juontaa 
myös yksi lempinimistä, "Kirurgi".

- Heti ensimmäisessä kisassa pääsin A-finaa-
liin ja toisesta kisasta tuli voitto, siinä kohtaa 
ajoin vielä kartingia samaan aikaan, mutta 

se jäi kyllä jokkiksen varjoon välittömästi. 
Jokkis tuntui heti mun jutulta ja se porukka 
oli mukavaa.

Jokamiesluokka jäi osittain taakse kaudella 
2014, veri veti nopeampien autojen pa-
riin. Ensimmäinen kosketus rallicrossiin 
tapahtui heti huipputasolla, kun tuolloin 
vasta 15-vuotias nuorukainen osallistui 
Kouvolassa ajetussa MM-osakilpailussa 
Supercar-Lite -luokkaan. 

- Ajoin lyhyen testin Höljesin radalla 
Ruotsissa ennen Kouvolan kisaa, joten 
aika opettelua oli alussa. Vauhti ja varmuus 
kasvoivat kisan edetessä ja loppuvaiheessa se 
oli jo mielestäni ihan hyvää. Lopputuloksen 
pilasi kuitenkin norjalaiskuski, joka jysäytti 
perään niin sanotussa "Lantan" mutkassa, 
pyörähdin ja menetin siinä finaalipaikan. 

Kymmenvuotisen rallicrossuran varrelle 
mahtuu menestyksen lisäksi pettymyksiä, 

H

”Autokrossikauden jälkeen edessä oli 
kuninkuusluokka ja tuloksena 

Suomen mestaruus kaudella 2016”
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eikä alkukaan ollut helpoimmasta päästä. 
Kouvolan MM-kokemuksen jälkeen oli 
vuorossa ensimmäinen kausi SM-sarjassa, 
autona oli takavetoinen Autokrossi-luokan 
Toyota MR2, jota Kalliokoski jälkikäteen 
muistelee jo naureskellen, mutta silloin ei 
hymyilyttänyt. 

- Auto oli uusi, ja moottori oli koko ajan 
rikki. Sitä olisi pitänyt saada säädettyä, 
mutta sekään ei onnistunut koska se oli 
jatkuvasti kuralla. Seuraavalla kaudella alla 
oli uusi MR2:nen, se oli parempi, mutta 
alkukausi meni penkin alle. Ensimmäisessä 
kisassa irtosi vauhtipyörä ja seuraavassa 
putosi koko moottori jossain finaalissa. 
Sen jälkeen alkoi mennä paremmin, ajoin 
uran ensimmäiset pohjat, ja loppukaudella 
olinkin aina A-finaalissa.
Autokrossikauden jälkeen edessä oli 
kuninkuusluokka ja tuloksena Suomen 
mestaruus kaudella 2016, pisteen erolla 
Aki Karttuseen. 

- Kausi oli koko tiimille uusi haaste, ta-
voite oli päästä ensimmäisessä kilpailussa 

finaaliin, mutta oltiinkin podiumilla, 
ajoin toiseksi. Hienointa oli koko kauden 
jatkunut kovaa vääntö Karttusen kanssa. 
Se oli erittäin onnistunut kausi, koko 
tiimillä oli into ja yritys sataprosenttista, 
olihan se mahtava tunne voittaa mestaruus 
tulokaskaudella. 

Suomen radat vaihtuivat hetkeksi Euroopan 
isompiin areenoihin, ensi skotlantilaisen 
Albatec Racing -tiimin Peugeotilla, sitten 
ranskalaisen G-Forsin Renaultilla. Suo-

malaisen asema ranskalaistallissa ei ollut 
kaksinen, tiimi ei pitänyt autosta huolta 
ja Kalliokoski joutui usein pettymään 
tekniikan hajottua. Tallin kotikilpailuun, 
Ranskan Loheaciin oli satsattu, auto toimi 
ja Kalliokoski ajoi viidenneksi. Se on uran 
paras sijoitus EM-sarjassa. 

- Albatecissä alkukausi meni pipariksi, kun 
Duvall oli saanut auton hajalle jo ennen 
kuin pääsin sillä ajamaan, loppukaudesta 
ajoin vain itse sillä, silloin se pysyi kun-
nossa. Yksi esimerkki oli, kun autosta oli 
lukko hajalla jo Barcelonassa ensimmäisessä 
EM-kisassa, mutta se huomattiin vasta 
toisessa kisassa Norjassa, itsellä ei ollut 
kokemusta enkä tätä huomannut. G-For-
silla olin aivan oppipojan roolissa, tiimissä 
puhuttiin ranskaa, se ei ihan taivu ja se oli 
kaikin puolin hankalaa. Olin reissuissa aina 
Jarno Kukkolan kanssa, ja kyllä me monena 
iltana pyöriteltiin päitä hotellihuoneessa. 
Leppoisat "pohojalaishermot" olivat toisi-
naan koetuksella. 

Euroopan kokemuksen jälkeen kotital-
liin hankittiin itävaltalaisen Stard-tallin 
rakentama MM-tason Ford Fiesta, jolla 
Kalliokoski ajoi kansainvälisen, suureen 

 Uran alkuaikoina Jere Kalliokoski ajoi myös jokamiesluokassa.

 Ensimmäinen kausi rallicrossin SM-sarjassa, autona 
autocross -luokan Toyota MR2. 
Kuva: Vesa Rauhala

 Kuninkuusluokkaan Kalliokoski siirtyi ajamaan 
nelivetoisella Skoda Fabialla, jossa tehoa oli hurjat + 
550 hevosvoimaa.

”Euroopan 
kokemuksen 

jälkeen kotitalliin 
hankittiin itävalta-
laisen Stard-tallin 
rakentama MM-

tason Ford Fiesta”

Autourheilu
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suosioon nousseen RallyX Nordic-sarjan 
kaudella 2019. Lisäksi rinnalla oli kotimaan 
SM-sarja ja kaksi MM-osakilpailua, kahteen 
pronssiin päättyneestä kaudesta tuli raskas, 
mutta oma Kalliokoski Motorsport -tiimi 
auttoi jaksamaan, ja sulautui pitkän kauden 
aikana hyvin yhteen. 

- Oli mahdollisuus Suomen mestaruuteen, 
mutta se meni koska en päässyt osallistu-
maan yhteen osakilpailuun, olin samaan ai-
kaan ajamassa RallyX -sarjaa. Muuten kausi 
jäi hyvin mieleen, kierrettiin omalla hyvällä 
porukalla pitkin poikin Pohjois-Eurooppaa, 
se oli hienoa aikaa. Ajoin myös Saksassa 
MM-osakilpailun, ja koko kauden kruu-
nasi Etelä-Afrikan MM-kisat, se oli upea 
matka, vaikka tulos jäi vähän tavoitteesta. 
Sillä kaudella MM-sarja oli vielä erittäin 
suosittu, kovia kuskeja oli ympäri maailmaa.

Korona valtasi maailman vuonna 2020, 
kilpailutoiminta oli jäissä. Kalliokoski piti 
taukoa rallicrossista, osittain pakon sane-
lemana, mutta veri veti ratin taakse. Eteen 
avautui mahdollisuus kokeilla rata-ajoa 
BMW Xtreme -sarjassa yhdessä sarjan 
ykkösnimen, seinäjokisen Juho Siekkisen 
kanssa. Tuloksena oli sarjan voitto ja Suo-
men mestaruus.

- Radalla ajaminen oli aivan uusi kokemus, 
mutta Ihan mukavaa hommaa se oli. Ei 
toki lähellekään niin nopeatempoista kuin 
rallicross. Kausi meni hyvin, meillä oli Siek-
kisen kanssa hyvä auto ja kisat onnistuivat. 

Kalliokoski palasi Fiestan kanssa kotimaan 
radoille seuraavalla kaudella, ja tuloksena 
on ollut perättäiset Suomen mestaruudet. 
Menestystä on tullut myös jääradalta ja jo-
kamiesluokan joukkuekilpailuista, jääradan 
mestaruuden härmäläinen on voittanut 
neljä kertaa, "jokkiksesta" on tullut viisi 
mestaruutta. Rallia Kalliokoski on ajanut 
sekä F-ryhmän Volvolla, että Skoda Fabia 
R5:lla, rallikokeiluista on karvaita muistoja. 

- Opetellessa meni rallihommat. Volvo 
sukelsi ojaan ja Skoda kaatui kevyesti, joten 
paremminkin olisi voinut mennä. 

Siviilissä Kalliokoski liikkuu paljon työn 
vuoksi, ajokilometrejä kertyy vuosittain 
noin seitsemänkymmentätuhatta. Eteen ei 
ole tullut pahoja onnettomuuksia, mutta 
läheltä piti -tilanteita on sattunut. Kallio-

koski evästää muita tiellä liikkujia olemaan 
valppaana, pitämään taukoja tarvittaessa, ja 
ennen kaikkea, ajamaan päihteettömänä. 

- Olen säästynyt pahemmalta, vaikka ajan 
rekalla, paketti- ja henkilöautolla. Hirvi-
kolari on ollut muutaman kerran lähellä, 
ajan pahimmat vaara-ajat kuten ilta- ja 
aamuhämärät yleensä erityisellä tarkkaa-

vaisuudella. Kanssa-autoilijoilta toivon, että 
pidetään liikenne jouhevana, eikä ärsytetä 
toisia kiihdyttelemällä ja kaahailemalla 
kaksikaistaisilla osuuksilla, näin kaikilla 
pysyy maltti ja liikenne sujuu. Meiltä löytyy 
kilpureita vuokrattavaksi, jos haluaa kaahata 
turvallisesti radalla, Kalliokoski tokaisee 
hymyillen. 

Jere Kalliokoski
26-vuotias Jere Kalliokoski on 
Autoliiton kummikuljettaja ja 

pienen tyttölapsen isä.

Seuraa Jereä:

www.jerekalliokoski.com

www.facebook.com
/kalliokoskimotorsport



uorten (15-24-vuotiaiden) 
liikennekuolemien määrä 
on vähentynyt kymme-
nellä prosentilla viimeisen 
kymmenen vuoden aikana. 

Loukkaantumisten määrä on puolittunut 
vastaavana aikana.

Lähes joka kolmas tieliikentees-
sä vahingoittunut on nuori

Viimeisen kolmen vuoden aikana kuoli 
keskimäärin 40 ja loukkaantui yli 1 200 
nuorta vuosittain. Vuoden 2021 tietojen 
mukaan 102 nuorta loukkaantui vakavasti. 
Menehtyneistä lähes kolme neljästä oli 

Nuoret liikenteessä

Tutkimukset: Nuorten 
henkilövahingot tieliikenteessä
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N

Henkilöautoilijoiden ja mopoilijoiden henkilövahingot iän mukaan vuonna 2022:

”Nuorten kuljettajien 
väestöön suhteutettu 

kuolemanriski on kolminkertainen”

Kuvituskuva. shutterstock.com
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miehiä. Kaikista tieliikenteessä menehty-
neistä nuoria oli lähes viidennes ja louk-
kaantuneista 30 prosenttia.  Kolme neljästä 
menehtyi ja puolet loukkaantui liikkuessaan 
taajamien ulkopuolella. Kuvassa 1 näkyvät 
suuret henkilövahinkokasaumat 18-vuotiai-
den henkilöautoilijoiden ja 15-vuotiaiden 

mopoilijoiden ryhmissä. Henkilövahinkoja 
tapahtuu 15-vuotiaille mopoilijoille lähes 
yhtä paljon kuin henkilöautossa matkusta-
ville 18-vuotiaille.

Henkilöautossa menehtyi kolme 
neljästä uhreista

Henkilöautossa menehtyi kolme neljästä 
ja loukkaantui puolet nuorista. Louk-
kaantuneista nuorista lähes joka viides oli 
mopoilija.

Nuorilla kuljettajilla on kohon-
nut onnettomuusriski

Nuorten kuljettajien väestöön suhteutettu 
kuolemanriski on kolminkertainen koko 

väestöön verrattuna. Vaikka nuorten 
kuljettajien kuolemanriski on kohonnut, 
valtaosa nuorista ei kuulu siihen riskiryh-
mään, jonka ajotyyli on riskihakuinen ja 
siten altistaa onnettomuuksille. Kesä näkyy 
onnettomuustilastoissa. Henkilövahingoista 
joka kolmas tapahtui kesä-elokuun aikana. 
Viikonloput ovat tilastojen mukaan nuorten 
onnettomuuksien tyypillistä aikaa. Henki-
lövahinkojen määrä nousee perjantaina ja 
lauantaina kolmanneksella verrattuna arki-
päiviin (maanantai-torstai) Kuolemantapa-
uksista henkilöautossa kolmannes tapahtui 
yöaikaan (klo 0 – 7 välisenä aikana).

Ensimmäistä vuottaan ajavien liikenne-
vahinkomäärä suhteutettuna ajokorttien 
määriin on vakuutustilastojen (Onnetto-
muustietoinstituutti 2019) mukaan noin 
kolminkertainen verrattaessa jo kolme 
vuotta ajaneisiin.

Ulosajot ovat tyypillisiä 
– rattijuopumustapauksissa 
vahingoittuu paljon nuoria

Ulosajoissa menehtyi puolet uhreista. 
Nokkakolareissa menehtyi joka kolmas 
uhreista.  Loukkaantumisista 40 prosenttia 
tapahtui ulosajoissa. Tieliikenteen rattijuo-
pumustapauksissa kuolleista joka viides ja 
loukkaantuneista joka kolmas oli nuoria.

Tämä tarkastelu perustuu Tilastokeskuk-
sen tilastoimiin, poliisin tietoon tulleisiin 
tieliikenneonnettomuuksiin vuosina 2020 
– 2022.  (Nuorten ryhmällä käsitetään 
15-24-vuotiaita). Vuosi 2022 on ennakko-
tietoja. Lähde: Liikenneturva 

Kuvassa vasemmalla tieliikenteessä kuolleet nuoret 2013-2022 ja kuvassa oikealla tieliikenteessä 
loukkaantuneet nuoret 2013-2022:

Kuolleet henkilöauton kuljettajat ikäryhmän 100 000 asukasta kohden vuonna 2022:

”Henkilöautossa
 menehtyi kolme 

neljästä ja 
loukkaantui puolet 

nuorista”



Nuoret liikenteessä

Nuorten liikenneturvallisuus 
vaatii panostuksia
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olme neljästä Liikennetur-
van kyselyyn vastanneesta 
on sitä mieltä, että yh-
teiskunnan pitäisi tehdä 
enemmän suojellakseen 

nuoria liikenteessä. Vaikka vuosi 2022 
oli Suomen tieliikenteessä ennätystur-
vallinen, nuorten osuus kuolonkolareista 
on hälyttävän korkea: jopa 40 prosenttia 
henkilöauton matkustajina menehtyneistä 
oli 15–24-vuotiaita.
Suomessa 15–24-vuotiaat nuoret ovat 

edelleen yliedustettuina vakavissa liiken-
neonnettomuuksissa. Tilastokeskuksen 
ennakkotietojen mukaan viime vuonna 
nuorten osuus oli aiempaa suurempi niin 
henkilöauton matkustajina (40 %) kuin 
kuljettajina (28 %) kuolleista.

”Liikenteen turvallisuudessa viime vuosi 
rikkoi ennätyksiä, mutta nuoret eivät pääs-
seet tästä kehityksestä osalliseksi. Nuorten 
osuus liikenteessä menehtyneistä on pysynyt 
huolestuttavan korkealla suhteellisestikin 

tarkasteltuna”, Liikenneturvan suunnittelija 
Hanna Rutila toteaa.

”Suomi on sitoutunut tieliikenteen nol-
lavisioon – ideaan liikenteestä, jossa ke-
nenkään ei tarvitse kuolla tai loukkaantua 
vakavasti. On olennaista, että tarkastelemme 
turvallisuustavoitteen toteutumista myös 
tienkäyttäjä- ja ikäryhmittäin. Yksi tär-
keimmistä tavoitteista on puolittaa nuorten 
liikennekuolemat vuoteen 2030 mennessä”, 
täydentää Liikenneturvan toimitusjohtaja 
Pasi Anteroinen.

K

 Kuvituskuva. shutterstock.com
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Liikennekasvatusta myös 
peruskoulun jälkeen

Nuoret aikuistuvat vauhdikkaasti, mutta 
he tarvitsevat myös tukea, liikenteessäkin. 
Tällä hetkellä liikennekasvatusta toteutetaan 
etupäässä ala- ja yläkouluissa. Kun nuori 
siirtyy toiselle asteelle, ammattikouluun tai 
lukioon, liikenneasioiden käsittely vähenee 
merkittävästi.

”Teinivuosista ylöspäin nuoren elämässä 
vauhti ja riskit lisääntyvät. Kulkuvälineet 
itsellä tai kaveripiirissä vaihtuvat moot-
toroiduiksi ja kierrokset kovenevat. Tässä 
kohtaa nuorta ei sovi jättää yksin”, Rutila 
tähdentää.

Kuljettajakoulutus ja koulussa tehtävä 
liikennekasvatus tukevat toisiaan. Oppilai-
toksissa tavoitetaan myös ne nuoret, jotka 
eivät itse hanki ajokorttia tai lykkäävät sitä 
myöhemmäksi. Myös suurin osa suomalai-
sista kokee nuorten liikennekasvatuksen 
tärkeäksi. Lähes yhdeksän kymmenestä (89 
%) Liikenneturvan kyselyyn vastanneesta 

pitää tärkeänä, että nuorille tarjotaan lii-
kennekasvatusta myös peruskoulun jälkeen. 

”Liikennekasvatus on huomioitava, kun 
toisen asteen opetussuunnitelmia tai tutkin-
non perusteita uudistetaan. Tämä huomio 
on tehty liikenneturvallisuusstrategiassa, 
mutta kirjaus seuraavaan hallitusohjelmaan 
olisi merkittävä viesti siitä, että nuorten 
liikenneturvallisuus otetaan vakavasti uutta 
hallitusta myöten”, Anteroinen korostaa.

Alaikäisten kuljettajien poikke-
uslupajärjestelmää korjattava

Ajokorttilain uudistus jäi toteutumatta tällä 
vaalikaudella. Ikäpoikkeuslupajärjestelmän 
korjaustarve on kuitenkin edelleen akuutti.

”Vaikka ajokorttilain uudistus ei ehtinyt 
valmistua, tehtyä työtä ei kannata haaskata. 
Nyt olisi selvitettävä, voidaanko lakiehdo-
tuksessa esitettyjä turvallisuutta parantavia 
keinoja ottaa käyttöön nykyisessä poikke-
uslupajärjestelmässä. Esimerkiksi yöaikai-
sen ajamisen kielto on hyvin perusteltu”, 
Anteroinen ehdottaa.  

*Liikenneturva selvitti suomalaisten 
ajatuksia liikenteestä ja siihen liittyvästä 
päätöksenteosta kyselyllä marraskuussa 
2022. Kantar TNS Oy:n toteuttamaan 
kyselyyn vastasi yhteensä 1113 henkilöä, 
joista autoilevia oli 923.  

Lähde: Liikenneturva

”Teinivuosista ylöspäin nuoren elämässä 
vauhti ja riskit lisääntyvät” Jotta nuorten liikennekuo-

lemat saadaan puolitettua 
vuoteen 

2030 mennessä:

- Tulevalla hallituskaudella liikenne-
kasvatus on huomioitava toisen asteen 
opetussuunnitelmassa ja tutkintojen 
perusteissa.

- Nykyistä ajokorttilakia on muokat-
tava alaikäisten kuljettajien poikkeus-
lupajärjestelmän osalta liikenneturval-
lisuusnäkökulmia korostaen.

- Valmisteltava yhdessä kaupunkien 
sekä viranomaisten kanssa riittävät 
keinot säännellä sähköpotkulautoja ja 
muita liikkumis- ja kuljetusmuotoja. 
Alle 30-vuotiaat erottuvat myös sähkö-
potkulautaonnettomuuksissa.

Kuvituskuva. shutterstock.com
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Yhdeksän lapsille tärkeää 
liikennemerkkiä

Väistämisvelvollisuus 
risteyksessä

Kolmion takaa tulevan pitää väis-
tää oikealta ja vasemmalta tulevia. 
Kolmio koskee myös pyöräilijöitä.

Pakollinen
pysähtyminen

Stop-merkin kohdalla on 
pakko pysähtyä ja väistää

muita. Myös pyöräilijän
pitää pysähtyä.

Ajoneuvolla
ajo kielletty

Merkki kieltää tiellä liikkumisen 
kaikilla ajoneuvoilla. Myös polku-

pyörällä ja 
mopolla ajo on kielletty.

Polkupyörällä ja mopolla
ajo kielletty

Tiellä ei saa ajaa polkupyörällä, 
eikä mopolla. Tiellä saa silti kävellä.

Jalankulku 
kielletty

Tiellä ei saa liikkua
kävellen.

Jalankulku sekä polkupyörällä 
ja mopolla ajo kielletty

Tiellä ei saa liikkua kävellen, 
polkupyörällä, eikä mopolla

Jalkakäytävä

Tie on tarkoitettu kävelijöille.
Vain alle 12-vuotiaat lapset saavat 

pyöräillä jalkakäytävällä.

Pyörätie

Tie on tarkoitettu vain
pyöräilijöille.

Suojatie

Kävellessä tie on turvallisinta 
ylittää

suojatien kohdalta. Autoilijoiden 
pitää väistää suojatiellä kävelijöitä.
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Turvallisen koulumatkan 
suunnittelu ja harjoittelu

Lapsi on lapsi myös liikentees-
sä. Hän on pienikokoinen ja 
liikenteessä tarvittavat val-
miudet ovat vasta kehittymäs-
sä. Lapsen ikä, kehitystaso ja 
liikenteessä liikkumisen määrä 
vaikuttavat lapsen kykyyn 
toimia liikenteessä.

itä enemmän ja moni-
puolisempaa harjoitusta 
lapsi saa, sitä vahvemmat 
taidot ja tiedot lapselle 
kehittyvät. Aikuiset ovat 

lapsille tärkeitä roolimalleja. Aikuisten 
näyttämä hyvä esimerkki liikenteessä, turva-
välineiden käytössä ja turvallisten asenteiden 

opettamisessa on erittäin tärkeää, sillä lapset 
ovat tarkkoja ja huomaavat aikuisten pie-
nimmätkin eleet niin hyvässä kuin pahassa.

Lue alta, mitkä ovat pienen koululaisen 
erityispiirteet liikenteessä sekä vinkit kou-
lumatkan suunnitteluun ja harjoitteluun.

Pienen koululaisen 
erityispiirteet liikenteessä

Lapsen riskiä liikenteessä lisäävät pieni 
koko, kokemattomuus sekä se, että lasten 
tarkkaavaisuus, impulssikontrolli ja oman 
toiminnan ohjauksen taidot ovat vielä ke-
hittymässä. Lapsen tarkkaavaisuus saattaa 
herkästi kiinnittyä liikenneturvallisuuden 
kannalta epäolennaisiin, lasta kiinnostaviin, 

asioihin. Tämä voi tarkoittaa esimerkiksi 
sitä, että suojatiellä lapsen huomio kiinnit-
tyy suloiseen koiraan tai hienoon autoon 
liikenteen tarkkailun sijaan. Lapset ovat 
myös nopeita ja vaikeasti ennakoitavia.

Lasten on vaikeampi arvioida liikenteen 
mahdollisia vaaroja ja riskejä. Lapsi ei 
kykene aikuisen lailla arvioimaan lähesty-
vän auton nopeutta ja etäisyyttä. Lapsi ei 
välttämättä huomio erilaisia näkemäesteitä 
kuten lumikinoksia tai pensaita eikä aina 
muista tarkistaa, tuleeko niiden takaa joku. 
Lisäksi lapsen pieni koko aiheuttaa sen, 
että muut tielläliikkujat eivät välttämättä 
huomaa lasta.

M
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Pää ylös, puhelin alas!
- Vinkkejä puhelimen käytöön vanhemmille ja lapsille

Lasten on vaikea muistaa liikennetermejä 
ja –symboleita. Esimerkiksi käsitteet oikea 
ja vasen ovat monelle 6-vuotitaalle vielä 
vaikeita asioita muistaa. Siksi yksinkertaiste-
tut säännöt ovat koulun aloittaville lapsille 
parhaita sääntöjä.

Miten lapsen kannattaa 
kulkea kouluun?

Kävely on lapselle hyvä tapa aloittaa itsenäi-
sen liikkumisen harjoittelu, sillä kävelyvauh-
dissa lapselle jää enemmän aikaa havaintojen 
ja päätösten tekemiseen.  Lapsen itsenäinen 
liikkuminen kartuttaa lapsen liikenteessä 
liikkumisen taitoja ja lapsi saa arkiliikuntaa. 
Lasten omatoiminen liikkuminen parantaa 
myös koulun lähiympäristön turvallisuutta, 
kun autoilu koulun läheisyydessä vähenee.

Polkupyörällä ajaminen vaatii vielä monelta 
koulunsa aloittavalta lapselta tarkkaa keskit-
tymistä itse pyöräilyyn. Motorisiin taitoihin 
keskittyminen vie lapsen tarkkaavaisuutta 
pois liikennetilanteista ja niiden riskeistä. 
Lapsen henkilökohtaiset valmiudet ja lii-
kenneympäristö ratkaisevat, milloin lapsen 
on turvallista aloittaa pyöräily kouluun.  

Vinkkejä koulumatkan 
suunnitteluun

 Tien ylitykset ja risteykset 
ovat pienelle koululaiselle lii-
kenteen vaarallisimpia paikkoja, 
joissa tapahtuu eniten onnetto-
muuksia.

 Koulumatka kannattaa suun-
nitella lapsen kanssa niin, että 
matkalla on mahdollisimman 
vähän risteyksiä ja tien ylityksiä. 
Lyhyin reitti ei aina ole se turval-
lisin reitti.

 Tien ylitykset kannattaa 
suunnitella niin, että lapsi käyt-
tää tietä ylittäessä mahdollisim-
man turvallista suojatietä tai 
ali- ja ylikulkua.

Vinkkejä koulumatkan 
harjoitteluun

 Aloittakaa koulureitin har-
joittelu yhdessä hyvissä ajoin. 
Toistot ovat tärkeitä!

 Koska etäisyyden ja nopeu-
den arviointi on vielä lapselle 
vaikeaa, lapselle voi kertoa sel-
keitä rajoja. ”Jos auto on tuon 
talon kohdalla, silloin ei enää saa 
ylittää tietä”.

 Kerro lapselle, että parkki-
paikoilla tulee varoa peruuttavia 
autoja. Auton kuljettaja ei vält-
tämättä näe lasta, koska hän on 
lyhyt.

 Kuvituskuva. shutterstock.com
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Pää ylös, puhelin alas!
- Vinkkejä puhelimen käytöön vanhemmille ja lapsille

1   Pieni koululainen ei osaa arvioida puhelimen 
 käyttöön liittyviä riskejä. 

2   Kerro lapselle, että kännykällä viestittely, puhuminen, 
 pelaaminen tai videoiden katsominen vie hänen huomionsa 
 pois liikenteestä ja voi siten aiheuttaa vaaratilanteita.

3
   Sovi lapsen kanssa, että liikenteessä liikkuessa kännykän paikka 

 on aina muualla kuin lapsen kädessä, jotta lapsi voi huomioida 
 liikennettä. Hyvä paikka kännykälle on esimerkiksi lapsen 
 koulureppu.

4
  Neuvo lasta pysähtymään turvalliseen paikkaan, jos 

 matkan aikana tarvitsee käyttää puhelinta. Vasta pysähtymisen 
 jälkeen puhelimen voi ottaa käteen.

5   Vältä itse soittamasta lapselle, kun tiedät hänen 
 olevan koulumatkalla.

Vinkkejä lapselle:

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.

 Kuvituskuva. shutterstock.com
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uojatie on tarkoitettu turval-
liseen tienylitykseen ja se on 
merkittävä asia puhuttaessa 
lasten liikenneturvallisuudesta. 
Valitettavasti lasten suojatiellä 

tapahtuvat onnettomuudet ovat yhä liian 
yleisiä ja aiheuttavat usein vakavia seurauk-
sia. Tässä artikkelissa tarkastelemme lasten 
suojatien onnettomuuksien problematiik-
kaa, niiden syitä ja keinoja parantaa lasten 
turvallisuutta suojateillä.

Onnettomuustilastot ja 
niiden merkitys

Tilastojen mukaan lasten suojatien on-
nettomuudet ovat vakava huolenaihe. 
Suomessa tapahtui viime vuonna lukuisia 
onnettomuuksia, joissa lapset loukkaan-
tuivat tai kuolivat suojatietä ylittäessään. 
Näitä onnettomuuksia aiheuttivat pääasiassa 
autoilijoiden laiminlyönnit pysähtymisvel-
vollisuudessaan suojatien edessä sekä lasten 
oma huolimattomuus liikenteessä.

Onnettomuuksien syitä 
ja tekijöitä

Lasten suojatien onnettomuudet johtuvat 
monista tekijöistä, ja ne voivat tapahtua eri 
osapuolten huolimattomuuden tai virheelli-
sen toiminnan seurauksena. Joitakin yleisiä 
syitä lasten suojatien onnettomuuksiin ovat:

Havainnointivirheet: Sekä autoilijat että 
lapset voivat tehdä havainnointivirheitä 
suojatiellä. Autoilijoiden tulee olla erityisen 
tarkkaavaisia havaitessaan lapsia suojatiellä 
ja antaa heille etuajo-oikeus. Lapset puoles-
taan saattavat olla liian kiireisiä tai innostu-
neita ylittämään tien ilman asianmukaista 
varovaisuutta.

Nopeus ja etäisyys: Autoilijoiden liian suuri 
nopeus tai riittämätön etäisyys suojatien 
lähestyessä lisäävät onnettomuusriskiä. No-
peusrajoitusten noudattaminen ja riittävä 
etäisyys suojatielle mahdollistavat riittävän 
pysähtymisajan lapsille.

Heikko näkyvyys: Huonot sääolosuh-
teet, pimeys tai esteet voivat heikentää 
näkyvyyttä suojatiellä. Lapset voivat olla 
vaikeasti havaittavissa, mikä lisää riskiä on-
nettomuuksille. Valaistuksen parantaminen 
suojateillä ja heijastinten käyttö auttavat 
par antamaan paremman näkyvyyden 
ja varoittamaan autoilijoita lähestyvistä 
jalankulkijoista.

Koulutuksen puute: Lasten liikennetur-
vallisuuskoulutuksen puute voi johtaa vir-
heelliseen toimintaan suojatiellä. On tärkeää 
tarjota lapsille ja heidän vanhemmilleen 
kattavaa liikennekasvatusta ja koulutusta 
suojatien turvallisesta ylittämisestä. Koulu-
jen, vanhempien ja paikallisten yhteisöjen 
tulisi tehdä yhteistyötä tällaisen koulutuksen 
tarjoamiseksi.

Turvallisuuden 
edistäminen suojateillä

Lasten suojatien onnettomuuksien vä-
hentämiseksi tarvitaan kokonaisvaltaista 
lähestymistapaa, joka sisältää seuraavia 
toimenpiteitä:

Liikennekasvatus ja tiedotus: Lasten tulisi 
saada perusteellinen koulutus suojatien 
turvallisesta käytöstä ja liikennesäännöistä. 
Vanhempien, koulujen ja muiden sidos-
ryhmien tulisi myös osallistua tiedotus-
kampanjoihin, jotka korostavat suojatien 
turvallista ylittämistä.

Infrastruktuurin parantaminen: Suojatei-
tä tulisi suunnitella ja rakentaa lasten tarpeet 
huomioon ottaen. Hidasteiden ja esteiden 
sijoittaminen suojateiden läheisyyteen voi 
auttaa hidastamaan autojen nopeuksia ja 
parantaa näkyvyyttä. Valaistuksen paran-
taminen ja liikennemerkkien selkeys ovat 
myös tärkeitä.

Taas yksi lapsi jäi auton 
alle suojatiellä 

– Liian tuttu uutisotsikko

S
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Valvonta ja seuraamukset: Poliisin aktiivinen valvonta 
suojateiden läheisyydessä voi toimia pelotteena ja muistuttaa 
autoilijoita pysähtymisvelvollisuudestaan. 

Roolimallina toimiminen: Aikuisilla on tärkeä rooli lasten 
liikenneturvallisuuden edistämisessä. Heidän tulisi toimia 
hyvänä esimerkkinä ja osoittaa oikeat liikennekäyttäytymisen 
mallit suojatien ylittämisessä.

Teknologian hyödyntäminen: Teknologian kehittyminen 
tarjoaa mahdollisuuksia parantaa lasten turvallisuutta suoja-
teillä. Älykkäät liikennejärjestelmät ja jalankulkijoiden varoi-
tusjärjestelmät voivat auttaa havaitsemaan lapsia suojatiellä ja 
varoittamaan autoilijoita heidän läsnäolostaan.

Onnettomuuksien vähentäminen vaatii 
yhteistyötä eri tahojen välillä

Koulujen tulisi ottaa liikenneturvallisuus osaksi opetussuunni-
telmaansa ja tarjota säännöllistä liikennekasvatusta oppilailleen. 
Koulujen henkilökunnan ja vanhempien tulisi tehdä yhteistyötä 
ja järjestää tiedotustilaisuuksia, kampanjoita ja harjoituksia, 
jotka keskittyvät suojatien turvalliseen ylittämiseen.

Vanhempien tulisi osallistua aktiivisesti lastensa liikenneturval-
lisuuden edistämiseen. Heidän tulisi opettaa lapsilleen oikeaa 
suojatien käyttäytymistä ja varmistaa, että lapset ymmärtävät 
liikennesäännöt ja riskit. Vanhempien tulisi myös kannustaa 
ja valvoa lastensa liikenneturvallista käyttäytymistä.

Jatkuvan tutkimuksen avulla voidaan kehittää entistä parempia 
menetelmiä ja ratkaisuja lasten suojatien onnettomuuksien 
ehkäisemiseksi. Tutkimuksen avulla voidaan tunnistaa riski-
tekijät, arvioida toimiviksi havaittuja toimenpiteitä ja kehittää 
uusia innovaatioita turvallisemman liikenneturvallisuuden 
takaamiseksi.

Liikenneturvallisuudesta tiedottaminen ja tiedostamisen lisää-
minen ovat avainasemassa. Mediassa, sosiaalisessa mediassa ja 
erilaisissa tiedotuskampanjoissa tulisi korostaa lasten suojatien 
turvallisen ylittämisen merkitystä ja antaa konkreettisia vinkkejä 
turvalliseen käytökseen.

Lasten suojatien onnettomuuksien vähentäminen vaatii 
jatkuvaa sitoutumista ja yhteistyötä kaikilta osapuolilta. 
Autoilijoiden, jalankulkijoiden, vanhempien, koulujen, 
paikallisyhteisöjen ja viranomaisten on tehtävä yhteistyötä 
yhteisen päämäärän saavuttamiseksi. Vain kaikkien osapuol-
ten aktiivinen panos ja sitoutuminen voivat vähentää lasten 
suojatien onnettomuuksia.

Lopuksi

On tärkeää korostaa, että lasten suojatien onnettomuuksien 
ehkäiseminen on jatkuva prosessi, joka vaatii jatkuvaa tiedo-
tusta, valvontaa, koulutusta ja tiedostamista. Autoilijoiden 
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tulee olla tarkkaavaisia suojateiden lähestyessä ja noudattaa 
pysähtymisvelvollisuuttaan. Jalankulkijoiden, erityisesti 
lasten, tulee oppia oikea tapa ylittää suojatie ja olla tarkkaa-
vaisia liikenteessä. 

Vanhempien, koulujen ja yhteisöjen on tehtävä yhteistyötä 
ja tarjottava liikenneturvallisuuskoulutusta lapsille. Vain 
näin voimme luoda turvallisemman ympäristön lapsille 
suojatien ylittämiseen ja vähentää lasten suojatiellä tapahtuvia 
onnettomuuksia.

OTI-Lasten 
liikenneonnettomuudet -raportti 2022

Alle 15-vuotiaan jalankulkijan kuolemaan johtaneista on-
nettomuuksista 12 tapahtui ajoradan ylityksen yhteydessä 
ja loput kuusi muissa tilanteissa.
- Niistä onnettomuuksista, joissa lapsi ylitti ajorataa, viisi 
tapahtui suojatiellä ja seitsemän muualla kuin suojatiellä.

Neljä suojatieonnettomuutta tapahtui valo-ohjatussa riste-
yksessä. Onnettomuuksista kolme oli sellaisia, joissa jokin 
raskas ajoneuvo oli kääntymässä risteyksessä oikealle ja mo-
lemmille onnettomuuden osapuolille paloi samanaikainen 
vihreä valo. Yhdessä tapauksessa moottoriajoneuvo törmäsi 
risteyksen jälkeisellä suojatiellä päin punaista kulkeneeseen 
jalankulkijaan.

Yhdessä suojatieonnettomuudessa moottoriajoneuvo törmäsi 
risteysalueen ulkopuolisella suojatiellä ajorataa ylittäneeseen 
jalankulkijaan.

Niistä seitsemästä onnettomuudesta, joissa lapsi ylitti ajora-
taa muualla kuin suojatiellä, kahdessa lapsi lähti ylittämään 
ajorataa pysäkille pysähtyneen tai juuri liikkeelle lähteneen 
linja-auton takaa. Loput onnettomuudet olivat keskenään 
erilaisia ajoradan ylityksiin liittyviä onnettomuuksia.

Muista kuin ajoradan ylityksiin liittyvistä onnettomuuksista 
kahdessa jalankulkija kulki ajoradan viertä moottoriajo-
neuvojen kanssa samaan suuntaan jääden takaapäin tulleen 
ajoneuvon yliajamaksi. Kahdessa tapauksessa moottoriajo-
neuvo törmäsi pihalla tai tien vieressä omissa puuhissaan 
olleeseen lapseen. Näiden lisäksi kaksi lasta kuoli piha- tai 
pysäköintialueella tapahtuneissa peruutusonnettomuuksissa.

Jalankulkuonnettomuuksista viisi tapahtui pimeän tai hämä-
rän aikaan. Näissä onnettomuuksissa kuolleista jalankulki-
joista yhdellä oli heijastin ja valaisin. Kolmen jalankulkijan 
osalta heijastimen käyttö ei ole tiedossa. Yhdellä ei ollut 
heijastinta. Tutkijalautakuntien mukaan heijastimen käytöllä 
ei näissä onnettomuuksissa kuitenkaan ollut vaikutusta, 
sillä onnettomuudet olivat joko niin äkillisiä tapahtumia tai 
moottoriajoneuvon kuljettaja ei ollut onnettomuushetkellä 
toimintakykyinen.

Yksi onnettomuuksissa kuolleista alle 15-vuotiaista jalankul-
kijoista liikkui pulkalla ja yksi rullalaudalla. 
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