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Oikeusministeriölle

LAUSUNTO

Rangaistusmääräys- ja rikesakkotyöryhmän mietintö 4.4.2007
Kiitämme tilaisuudesta antaa lausunnon yllämainitussa asiassa. Käsityksemme mukaan jo työryhmän lähtökohdat ovat rajoittaneet sen työskentelyä niin, että työryhmän esitykset eivät juurikaan tuottaisi oleellista parannusta nykytilanteeseen. Sakotusjärjestelmän uudistamista ei voida rajoittaa pelkästään rikosprosessuaalisiin menettelytapoihin vaan samalla on tarkasteltava myös varsinaisen rikosoikeudellisen seuraamusjärjestelmän koherenssia ja yhteensopivuutta muihin länsieurooppalaisiin järjestelmiin. EU-oikeuden laajentuminen rikosoikeuden alueelle merkitsee, että uudistamisessa on seurattava ennemmin muiden EU-maiden käytäntöä kuin kehiteltävä omia erikoislaatuisia järjestelmiä. Työryhmän mietintö ei ole sellaisenaan toteuttamiskelpoinen.
Rikosoikeudelliseen laillisuusperiaatteeseen liittyvät ongelmat ovat ratkaistavissa työryhmän esittämin tavoin, mutta laajentamalla rikesakon soveltamisaluetta kattamaan ne rikkomukset, joihin nykyään käytetään enintään 20 päiväsakon seuraamusta (vrt. liite). Silloin rikesakon piirin siirtyisi vuosittain yli 208.000 rikkomusta ja rangaistusmääräysmenettelyn piiriin jäisi lähes 30.000 rikkomusta (oikeudenkäynnissä annettujen n. 38000:n sakon lisäksi).  Prosessiekonomiset ja tehokkuushyödyt olisivat aivan toista luokkaa kuin työryhmän esittämässä sekavassa järjestelmässä. Työryhmän kokonaan sivuuttama ongelma onkin siinä, mitkä rikkomukset voitaisiin siirtää rikesakon piiriin. Tässä suhteessa olisi erityisesti Ruotsin ja Saksan järjestelmiä syytä selvittää huomattavasti tarkemmin. 
Yksityiskohtaiset havainnot

1. Työryhmän tavoitteenasettelu on sisältänyt valtiosääntöoikeudelliset ja prosessiekonomiset tavoitteet, mutta siltä on puuttunut kokonaan rikosoikeudellinen tavoitteenasettelu. Näyttäisi siltä, että esitettyjä uudistuksia ei ole edes tarkoitettu ratkaisemaan rangaistusmääräys- ja rikesakkomenettelyssä sanktioitavien rikosten aiheuttamia yhteiskunnallisia ongelmia. Tämä on selvä puute. Liikennerikosten valvonnan tehostumiseen sekä sen avulla liikenneturvallisuuden parantamiseen liittyvät tavoitteet olisivat ohjanneet työryhmän työtä olennaisesti toiseen lopputulokseen, eli rikesakon käyttöalueen laajentamiseen, mitä Autoliittokin esitti jo vuonna 2002. Tätä kysymystä työryhmä ei kuitenkaan ole saanut käsitellä lainkaan.
2. Sakkomenettelyssä 20 päiväsakon raja ratkaisisi, kuka antaa sakkomääräyksen (poliisi vai syyttäjä) ja voitaisiinko sakkorangaistus muuntaa vankeudeksi vai ei (tämä keinotekoinen raja on tosin jo voimassa olevassa laissa). Poliisin on siis ensin päätettävä sakkorangaistuksen suuruus, jonka jälkeen valitaan seuraamukseen sopiva menettelytapa. Tämä ei kuitenkaan riitä, vielä asiaan vaikuttaisi se, hyväksyykö epäilty tarjottavan sakon vai ei. Jos epäilty ei anna suostumustaan sakko- tai rikesakkomääräykseen taikka sakkovaatimukseen, menettely muuttuisi rangaistusmääräysvaatimukseksi, jonka maksaminen 30 päivän kuluessa tulkittaisiin suostumukseksi. Jos epäilty ei maksaisi määräajassa, asia siirtyisi tavalliseen rikosasioiden käsittelyjärjestykseen. Epäilty voisi nykyiseen tapaan edelleen kiistää sakon rahamäärän, jolloin hänelle kuitenkin annettaisiin sakkovaatimus. Menettelytapojen moninaisuus vaikuttaa varsin sekavalta ja vaikeasti ymmärrettävältä. 

3. Epäillyn suostumusedellytys merkitsisi paluuta 75 vuoden takaiseen tilanteeseen. Vuonna 1931 annetussa rangaistusmääräysmenettelyä koskevassa lain vastaava säännös kumottiin jo vuonna 1934 suostumusedellytyksen johtaessa siihen, että rangaistusmääräyksiä annettiin erittäin vähän. Syynä oli se, että epäillyt eivät olleet kovin halukkaita yksinkertaistamaan ja jouduttamaan oikeudenkäyntimenettelyä (Rautio, Jaakko: Rangaistusmääräysmenettelystä 1996: s. 4).

Epäillyn suostumus summaariseen menettelyyn ei välttämättä edes lisäisi epäillyn oikeusturvaa. Joissakin tapauksissa se saattaisi jopa sitä heikentää. Sakotustilanteessa epäilty on yleensä henkisesti ja tiedollisesti ammattitaitoiseen poliisimieheen nähden heikommassa asemassa. Miten taataan, että suostumuksen merkityksen osattaisiin selittää oikein myös ulkomaiselle turistille? Ruotsista saamiemme tietojen mukaan poliisi pyrkii painostamaan epäiltyjä hyväksymään rangaistusmääräysvaatimuksen sillä perusteella, että muussa tapauksessa asia etenee esitutkintaan. Tämä voi johtaa siihen, että epäilty antaisi suostumuksen pelkästään mukavuussyistä asiaa tarkemmin harkitsematta, vaikka hänellä saattaisi olla hyvinkin perusteltuja syitä rangaistusvaatimuksen vastustamiseen. Ruotsin autojärjestö, Motormännen, onkin neuvonut jäseniään pidättymään sakotustilanteessa antamasta suostumusta rangaistusmääräysmenettelyyn.
4. Epäilty voisi ehdotuksen mukaan pätevästi peruuttaa suostumuksensa kaikissa menettelytavoissa vain, jos hän pystyy osoittamaan sen pätemättömäksi. Käytännössä on tuskin uskottavaa, että suostumuksen hankkinut poliisimies myöntäisi menetelleensä tavalla, joka merkitsisi suostumuksen pätemättömyyttä, joten purkamismahdollisuutta on pidettävä hyvin epävarmana oikeusturvan takeena. Ehdotuksessa esitetty viranomaisen vapaaehtoinen hyväksyminen suostumuksen peruuttamiseen on kauniisti sanottu, mutta ei sekään täytä riittävästi oikeusturvatakeita. Sen vuoksi pidämme nykyistä käytäntöä, jonka mukaan epäilty voi asiaa harkittuaan vastustaa rikesakkoa tai rangaistusmääräystä, epäillyn oikeusturvan kannalta parempana kuin esitettyä suostumusmenettelyä. Vastustamisaikaa tulisi kuitenkin pidentää ainakin 14 päivään (Englannissa vastustamisaika on 28 päivää, Saksassa 2 viikkoa). 
5. Työryhmältä on unohtunut se, miksi rikesakkojärjestelmään aikanaan päädyttiin: Sakotusmenettelyä oli nopeutettava valvonnan tehostamiseksi ja siten kiinnijäämisriskin korottamiseksi.  Automaattisen kameravalvonnan lisääntyessä rikesakkomenettelyä haluttiin yksinkertaistaa siten, että poliisin työvaiheita rikesakon määräämiseen johtavassa menettelyssä vähennettiin (HE 16/2005). Ns. ehdollisen rikesakon jättäminen suostumukseen perustuvan järjestelmän ulkopuolelle osoittaa konkreettisesti, ettei suostumus voi olla laillisuusperiaatteen kannalta ehdoton summaarisen menettelytavan edellytys. 
6. Sakko- ja rikesakkomääräysmenettelystä esitetyn lain mukaisia menettelyjä on siis neljä: sakkovaatimus, sakkomääräys, rikesakkomääräys ja rangaistusvaatimus. Selkeyden kannalta nykyistä kaksijakoista järjestelmää on pidettävä parempana. Kun työryhmä itsekin on pitänyt rikesakon käyttöalan laajentamista tulevaisuudessa mahdollisena (s. 19), olisi vähenevän rangaistusmääräysmenettelyn monimutkaistaminen pitänyt todeta tarpeettomaksi.
7. Rangaistusjärjestelmämme todellinen ongelma onkin siinä, että rikesakolla rangaistavien vähäisten rikkomusten piiri on määritelty liian suppeaksi. Laajentamalla rikesakon käyttöaluetta voitaisiin saada huomattavasti suuremmat prosessiekonomiset hyödyt, kuin mitä työryhmä nyt tavoittelee. Rangaistusmääräysmenettelyä koskevat säännökset voisivat pääosin jäädä nykyiseen muotoon, samoin rikesakkomenettelyä koskevat säännökset eräitä syytetyn oikeusturvaa koskevia parannuksia lukuun ottamatta. Suurin muutos koskisi niitä rangaistussäännöksiä, joihin rikesakko voisi tulla sovellettavaksi. Työryhmän esitys ei millään tavoin korjaa niitä epäkohtia, jotka liittyvät rikesakko- ja päiväsakkojärjestelmien liittymäkohtiin, mm. ns. muuttumattoman sakon ongelmaan (Ks. Tuori, Risto: Tieliikenteen ylinopeusrikkomukset, Turun yliopisto 2002. s.183 ss.)
Euroopan ihmisoikeussopimus ei estä, etteikö vakavuusasteeltaan erilaisiin rikkomuksiin voida soveltaa erilaisia seuraamusjärjestelmiä. Alankomaita koskevassa Falkin tapauksessa (EIT 19.10.2004 Falkin tapaus) Euroopan ihmisoikeustuomioistuin totesi nimenomaan, että ihmisoikeussopimuksen 6 artiklan säännökset eivät olleet ehdottomia sikäli kuin valtio pysyi kohtuullisissa rajoissa ottamalla huomioon asian merkityksen ja puolustuksen oikeudet. Näiden välillä oli löydettävä tasapaino eli käytettyjen keinojen tuli olla oikeassa suhteessa hyväksyttäviin tavoitteisiinsa.
Saksassa hallinnolliset järjestyssakot (Geldbuss ja Verwarnungsgeld) on selkeästi erotettu varsinaisista rikosoikeudellisista seuraamuksista. Ruotsissa kiinteiden järjestyssakkojen ja päiväsakkojen välinen ero on selvä: Päiväsakkoja tuomitaan aina vähintään 30, sitä lievempiä seuraamuksia ovat kiinteämääräiset sakot (penningböter) , joita käytetään liikennerikkomuksista huomattavasti laajemmin kuin Suomessa (jopa 35 – 40 km/h ylinopeuksista). Työryhmän selvitys Ruotsin kiinteän sakon järjestelmästä vain yhdellä lauseella ei ole riittävä. Varsin kattavan kuvan erilaisista järjestelmistä olisi saanut selostamalla laajemmin Irlannin ja Kanadan sijasta Iso-Britannian ja Alankomaiden sakkojärjestelmiä, joihin tieliikennerikkomusten osalta liittyy myös virhepistejärjestelmä.

8. Työryhmä esittää, että rikesakkorikkomuksina rangaistavien tekojen kuvausta tarkennettaisiin laillisuusperiaatteen edellyttämällä tavalla. Näiltä osin ehdotuksia voitaisiin pitää hyväksyttävinä, joskin riittämättöminä.  Esimerkiksi TLL 103 §:n osalta tyydyttävä tulos edellyttäisi, että rikesakko sellaisenaan määrättäisiin (kaikkien) liikennerikkomusten vaihtoehtoiseksi rangaistukseksi. Laillisuusperiaate edellyttäisi myös, että viimeistään nyt laissa säädettäisiin ajoneuvolain 96 §:n tavoin, mistä tieliikennelain tai sen nojalla annettujen säännösten rikkomisesta voitaisiin ylipäätään tuomita TLL 103 §:n nojalla rangaistus. Näihin ongelmiin on eduskunnan perustuslakivaliokunta useita kertoja puuttunut, kuten työryhmä aivan oikein toteaa (s. 21).
9. Ehdotuksen mukaan nykyisiä summaarisia menettelyjä koskevia säännöksiä yhdenmukaistettaisiin mahdollisuuksien mukaan. Rikoslain 7 ja 8 luvun yhteistä rangaistusta ja vanhentumista koskevia säännöksiä uudistettaisiin. Samalla ehdotetaan tehtäväksi teknisluonteisia lainsäädäntömuutoksia, joita uuden menettelylain säätäminen ja rikesakon säätäminen rikkomuksen ainoaksi seuraamukseksi edellyttävät. Tällaiset muutokset ovat mahdollisia sekoittamatta nykyistä selvää kaksijakoista seuraamusjärjestelmää.
10. Työryhmämietintö on kritiikittömästi ottanut lähtökohdakseen, että 20 päiväsakkoa olisi se raja, jonka ylittävät sakkorangaistukset olisivat syyttäjän ratkaistavia. Peruste saattaa olla lähtöisin siitä, että voimassa olevan lain mukaan vain 20 päiväsakon ylittävät sakkorangaistukset voidaan muuntaa vankeudeksi. Ns. sakkokäsikirjan mukaan 20 päiväsakon rajan ylittäviä sakkoja voitaisiin määrätä vähintään 33 - 36 km/h ylinopeuksista, törkeimmistä liikennevalo- ja ohitusrikkomuksista, kulkuneuvon kuljettamisesta ajo-oikeudetta, paljastinlaiterikkomuksesta sekä luvattomasta tavara- tai henkilöliikenteen harjoittamisesta. Pääosa liikennerikkomuksista on sakkokäsikirjan mukaan ohjeistettu enintään 20 päiväsakon määrään (ks. SisMin ohje seuraamuksen määräämisestä rikesakko- ja rangaistusmääräysmenettelyssä). Eri asia on, että sisäasiainministeriön ohje ei millään tavalla muodollisesti sido oikeusministeriön alaista syyttäjää saati tuomioistuinta. Jos sakotusohjeelle haluttaisiin antaa sama status kuin alempitasoisen rikesakon ohjeistukselle, sakkotaulukot tulisi antaa valtioneuvoston asetuksella (ks. Tuori: em. teos s. 195).
Muuntomenettelyä koskeva, vuonna 2007 voimaan tullut muutos on perustunut puhtaasti valtiontaloudellisiin tavoitteisiin vähentää vankiloiden vankimääriä. Seuraamusjärjestelmän koherenssin kannalta ratkaisua ei ole riittävästi harkittu, sillä se murentaa koko päiväsakkojärjestelmän perusteita. Enintään 20 päiväsakon rangaistusten muuntamiskelvottomuus tekee järjestelmän sekavaksi ja aiempi selvä ero rikesakkorangaistukseen pienenee. Suhteellisuusperiaatetta muuntamismenettelyssä toteuttaa sakon täytäntöönpanosta annetun lain (9.8.2002/672) 28 §, jonka nojalla muuntomenettelystä voidaan vähäisenä pidettävien rikosten osalta luopua.
11. Työryhmä on lähtökohtaisesti pitänyt sakkoa ”lievästä rikollisuudesta määrättävänä varallisuusseuraamuksena, jonka muuntamista vankeudeksi voidaan esimerkiksi pitää rikosoikeudellisen suhteellisuusperiaatteen vastaisena”. Jo käsite ”lievä rikollisuus” on epäselvä. Rangaistusmääräys- ja rikesakkomenettelyssä voidaan määrätä rangaistusseuraamus vain rikkomuksista, joiden rangaistusmaksimi on 6 kuukautta vankeutta.  Tällaisia rikoslaissa sanktioituja tekoja ovat mm. liikenneturvallisuuden vaarantaminen, rattijuopumus, kotirauhan rikkominen ja huumausaineen käyttörikos. Sakkorangaistus on lisäksi mahdollinen mmm. varkaus- ja pahoinpitelyrikoksissa, vaikka rangaistusmaksimi on ankarampi. Sinänsä erinomaisena pidettävä päiväsakkojärjestelmä on juuri muuntomahdollisuuden vuoksi varteen otettava vankeusrangaistuksen vaihtoehto vakavammissa rikoksissa, kun taas muuntamiskelvottomia rahasakkoja tarvitaan vähäisempien rikosten seuraamuksena. Näin molemmat seuraamukset toimivat sekä yleis- että erityispreventiiviseltä kannalta tehokkaimmalla tavalla.
12. Esitetyt täsmennykset rikesakkorikkomuksista annetun lain yksittäisiin tunnusmerkistöihin toteuttavat laillisuusperiaatetta nurinkurisesti vain vähäisten liikenne- ym. rikkomusten osalta, mutta jättävät päiväsakolla rangaistavat rikkomukset edelleen laillisuusperiaatteen vastaisen blankosääntelyn piiriin. Laillisuusperiaate voitaisiin toteuttaa säätämällä sakotusohjeen mukaan enintään 20 päiväsakolla rangaistavat rikkomukset rikesakkoseuraamuksen piiriin (vrt. liite)
Yhteenveto
Rikosoikeudellinen normi, sanktio ja menettely liittyvät saumattomasti toisiinsa. Rikosprosessin tavoitteet toteuttavat myös rikosoikeuden kriminaalipoliittisia tavoitteita. Näihin tavoitteisiin kuuluvat mm. yleispreventiiviset sekä prosessiekonomiset tavoitteet, joiden saavuttamisessa parhaita keinoja olisivat vähäisten, mutta lukumääräisesti massaluonteisten rikkomusten kiinnijäämisriskin nostaminen yksinkertaistamalla seuraamusmenettelyä siirtämälle ne rikesakon piiriin. Tätä ei työryhmän toimeksiannossa ole ymmärretty.  Onko kysymys valtiontaloudellisesta tavoitteesta säilyttää nykyinen, suurimmalta osin liikennerikkomuksiin perustuva sakkokertymä, vai onko kyse puhtaasta kateudesta, kun rikkaat maksaisivat ”vain” saman sakon kuin vähävaraiset? Kateus tai fiskaaliset perusteet ovat kuitenkin huonoja kriminaalipoliittisia perusteita rangaistusjärjestelmän uudistamisessa. Taloudelliset olosuhteet voidaan sitä paitsi ottaa huomioon myös kiinteiden sakkojen alentamis- tai korotusperusteena (näin esim. Saksan Geldbuss-järjestelmässä). 
Näin merkittävän uudistuksen toteuttaminen ilman aiemmista uudistuksista saatua tutkimustietoa ei ole perusteltua. Eduskuntakin edellytti hyväksyessään ns. ehdollisen rikesakon, että sen vaikutuksia liikenneturvallisuuteen seurataan. Toisaalta Euroopan Unionin alueella tapahtuva tuomioiden vastavuoroinen tunnustaminen ja täytäntöönpano merkitsevät vääjäämättä, että Suomen sakotusjärjestelmää on yhdenmukaistettava muiden EU-maiden sakotusjärjestelmiä vastaavaksi ainakin liikennesakkojen osalta. Saksalaisen toimitusjohtajan Suomessa saamaa kymmenien tai jopa sadan tuhannen euron ylinopeussakkoa ei välttämättä panna täytäntöön Saksassa. Siksi sakotusjärjestelmän kokonaisuudistuksella alkaisi olla jopa kiire.
Helsingissä, kesäkuun  15. päivänä 2007
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LIITE: Otteita sakotusohjeesta (SisMin ohje seuraamuksen määräämisestä rangaistusmääräys- ja rikesakkomenettelyssä)







LIITE
	Otteita sakotusohjeesta 1.1.2002
	

	
	
	
	

	Normi-ps
	Liukuma
	Teko
	Tekijäasema

	
	
	N:o Nimike
	

	
	
	
	

	1-20 tai
	
	
	

	rikesakko
	
	
	

	6
	3-9
	23.Vastaantulevan liikenteen ajokaistalla ajaminen tiellä, 
	Ajoneuvon kuljettaja

	
	
	   jossa on samaan suuntaan väh. kaksi ajokaistaa
	

	8
	4-12
	32.Virheellinen ryhmittyminen käännyttäessä risteykses-
	Ajoneuvon kuljettaja

	
	
	   sä / pihaan / muualle
	

	15
	10-20
	81.Punaisen liikennevalon noudattamatta jättäminen
	Mopon/pp  kuljettaja

	
	
	   etäisyys/m 21-30
	

	10
	6-20
	94.Ajoneuvon suurin sallittu korkeus -liikennemerkin nou-
	Ajoneuvon kuljettaja

	
	
	   dattamatta jättäminen
	

	4
	2-6
	102.Jalankulku kielletty -liikennemerkin laiminlyönti
	Jalankulkija

	6
	2-12
	121.Liikenteen tarpeeton estäminen / häiritseminen
	Kuka tahansa

	6
	4-12
	254.Liikenteeseen soveltumattoman ajoneuvon kuljetta-
	Ajoneuvon kuljettaja

	
	
	   minen
	

	6
	2-12
	136.Ajoneuvon kuljettaminen pitämättä mukana ajokorttia
	Ajoneuvon kuljettaja

	
	
	   / opetuslupaa / harjoituslupaa / liikenneopettajalupaa
	

	1-20, ei
	max
	   
	

	rikesakkoa
	30 ps
	
	

	12
	6-18
	8.Turvallisen tilannenopeuden käyttämättä jättäminen
	Ajoneuvon kuljettaja

	12
	6-18
	8a. Olosuhteiden edellyttämän huolellisuuden ja varovai-
	Ajoneuvon kuljettaja

	
	
	     suuden noudattamatta jättäminen vaaran ja vahingon
	

	
	
	     välttämiseksi
	

	12
	6-20
	9. Ohittaminen vaaraa aiheuttaen
	Ajoneuvon kuljettaja

	10
	6-20
	69.Vakavaa vaaraa / haittaa aiheuttava pysäyttäminen /
	Ajoneuvon kuljettaja

	
	
	   pysäköinti
	

	8
	6-20
	70.Pysäyttäminen / Pysäköinti varmistumatta siitä, ettei
	Ajoneuvon kuljettaja

	
	
	   ajoneuvo lähde itsestään liikkeelle
	

	15
	10-20
	81.Punaisen liikennevalon noudattamatta jättäminen
	Ajoneuvon kuljettaja

	
	
	   etäisyys/m 21-30
	

	14
	10-30
	294.Muiden kuin ajoneuvoon kuuluvien rekisterikilpien
	Ajoneuvon kuljettaja

	
	
	   kiinnittäminen / käyttäminen
	

	20
	16-24
	223.Paljastinlaiterikkomus
	Kuka tahansa

	14
	10-18
	424.Tieliikenteen sosiaalilainsäädännön rikkominen työn-
	Työnantaja

	
	
	   antajana. Ei säilyttänyt piirturilevyjä 
	

	12-20
	8-24
	 21 - 35 km/h ylinopeus / max 60 km/h -nopeusrajoitus
	Ajoneuvon kuljettaja

	10-20
	6-24
	 21 - 38 km/h ylinopeus / yli 60 km/h -nopeusrajoitus
	Ajoneuvon kuljettaja

	20 - 
	yli 30 - 
	
	

	22-28
	18-32
	 36 - 47 km/h ylinopeus / max 60 km/h -nopeusrajoitus
	Ajoneuvon kuljettaja

	22-28
	18-32
	 39 - 50 km/h ylinopeus / yli 60 km/h -nopeusrajoitus
	Ajoneuvon kuljettaja

	20
	14-40
	135.Kulkuneuvon kuljettaminen oikeudetta
	Ajoneuvon kuljettaja

	30
	20-40
	   - ajoi ajokiellon / väliaikaisen ajokiellon aikana
	Ajokieltoon määrätty

	14
	5-40
	2. Haitanteko virkamiehelle
	Kuka tahansa

	16
	10-40
	5. Sakkovilppi
	Sakotettava

	16
	10-40
	10. Lievä pahoinpitely
	Kuka tahansa

	18
	6-40
	11. Vammantuottamus
	Kuka tahansa


