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Voitte kirjoittaa lausuntonne alla olevaan tekstikenttdan

Lausunto LVM:n luonnoksesta tieliikennelaiksi

Luonnoksessa esitetdan kahta keskeista tienkdyttdjien oikeusasemaan vaikuttavaa muutosta:
pienten liikennerikkeiden siirtoa hallinnolliseen prosessiin ja merkittavaa siirtymista tekijavastuusta
haltijavastuuseen. Kumpikin jo yksin olisi huomattava muutos ja yhdessa toteutettuna merkitsee
vaikeasti hahmotettavaa mullistusta tienkdyttdjien asemaan lain edessa. Kasittelen naita erikseen ja
tarkastelen lisdksi tienkayttdjien kohtelun tasa-arvoisuutta ja esitdan muutamia muita huomioita.

Haltijavastuu liikennerikkeissa

LVM:n esityksessa annetaan ymmartaa, etta Euroopan ihmisoikeustuomioistuin (EIT) olisi hyvaksynyt
haltijavastuun Falk vs. Hollanti -paatoksessaan. EIT kuitenkin toteaa, etta haltijavastuuseen johtavan
valvonnan on palveltava tarkeda lilkkenneturvallisuusintressia ja haltijavastuu voi olla hyvaksyttavaa
vain, kun valvontaa ei voi muutoin tehokkaasti toteuttaa (“poliisilla ei olisi ollut mitdan
mahdollisuutta pysayttda autoa kuljettajan selvittamiseksi”). Lisaksi haltijalla on oltava
kaytettavissdaan tehokkaat oikeussuojakeinot.

On ilmeistad, etta kuljettajan identiteetin selvittdmisen ja seuraamusten kohdentamisen kuljettajaan
on oltava padsaantona ja haltijavastuu voi tulla kyseeseen vain rajatuin edellytyksin. Lahinna
kyseeseen voisi tulla erityisen vilkkaat tai ahtaat liikennepaikat, joissa turvallinen pysayttaminen voi
olla mahdotonta. Samoin mm. pysakdintirikkeissa kuljettajaa ei voi yleensa selvittaa.
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Falk-paatoksessa on kasitelty 1990-luvulla tehtya rikettda. Automaattisten valvontalaitteiden kehitys
mahdollistaa nykydan yleensa kuvaamisen edesta pain, jolloin kuljettajan tunnistaminen on
mahdollista vilkkaassakin liikenteessa. Esim. Suomessa kuljettajan tunnistamiseen soveltuvia
kameroita on asetettu jopa Keha I:n ja Keha lll:n kaltaisille vilkkaille moottorivaylille. Kun kuljettaja
voidaan ndin tunnistaa, kaventuu haltijavastuun soveltamisala entisestaan.

Haltijavastuun soveltamisen yhtena edellytyksena on painava liikenneturvallisuusintressi. Kuten
esityksestakin ilmenee, liikenneturvallisuus on vain yksi liikkennesaannoilla turvattava intressi.
Pelkkaa liikennesdaanndista poikkeamista ei voi yleisesti pitdd painavana intressina vaan valvottavan
saannon rikkomisella pitdisi olla olennaista vaikutusta liikkenneturvallisuuteen (ts. vaaratilanteita ja
onnettomuuksia) ja valvonnan olisi oltava tehokas keino tilanteen parantamiseksi. Esimerkiksi
luvaton ajo bussikaistalla voi hairita liikenteen sujuvuutta mutta se ei ole merkittava
liikenneturvallisuusongelma. On vield huomattava, etta moni poikkeama voi olla vaarallinen
vilkkaassa liikenteessa mutta jokseenkin harmiton hiljaisessa liikenteessa (esim.
kdantymisrajoitukset voivat olla tallaisia).

Ainakaan esitetyssa laajuudessa haltijavastuuta ei voi pitaa EIT:n Falk-padtoksen mukaisena.
Kuljettajan tunnistamista ei pidettaisi ensisijaisena tavoitteena, haltijavastuuta ei rajattaisi vain
lilkenneturvallisuuden kannalta olennaisiin asioihin. eika haltijavastuuseen johtavan valvonnan
edellytettaisi olevan liikenneturvallisuuden kannalta tehokasta. Vaarana on, etta esitetty
haltijavastuu vain johtaisi autoilijoiden rankomiseen epadolennaisista poikkeamista ilman todellista
liilkenneturvallisuusintressia. Paino olisi helposti rangaistuksilla pehmeamman puuttumisen sijasta.

Haltijavastuu poikkeaisi [ahtdkohtaisesti oikeuslaitoksen yleisesti noudattamasta
syyttomyysolettamasta. Esitys vieldpa nostaisi haltijan nayttokynnyksen kohtuuttomaksi. Kun
rikosprosessissa edellytetdan yleensa teon tahallisuutta eika syyllisyydesta saa jaada
varteenotettavaa epailystd, esityksen mukaan haltijan olisi vastuusta vapautuakseen osoitettava
syyttomyytensa todennakaoiseksi. Esimerkiksi epaluotettavalla valvontalaitteella todetut rikkeet
voisivat jaada haltijoiden vahingoksi, jos laite kuitenkin toimii enimmakseen oikein.

Tehokkaiden oikeussuojakeinojen turvaamiseksi olisi tarkeda, etta kaikessa automaattivalvonnassa
todetuista rikkeista annettaisiin kuljettajalle valiton, yksikasitteinen palaute (esim. salaman
valahdys). Talloin kuljettaja voisi itse tehda tilanteesta valittdmia havaintoja, joilla voi olla merkitysta
rikkeen myéhemmassa arvioinnissa.

Liikkenneasioiden siirto hallinto-oikeuksille

LVM:n esityksessa valtaosa pienista liikennerikkeista siirrettaisiin rikosprosessista hallinnolliseen
prosessiin, jolloin asioiden kasittely siirtyisi yleisista oikeusistuimista hallinto-oikeuksiin. Siirrolle ei
oikein esitetd muuta perustetta kuin jouhevampi asioiden kasittely. Liikennerikkeissa on kuitenkin
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yleensa kyse konkreettisista teoista ja niiden tuomittavuuden mittaamisesta eika hallinnollisista
kysymyksista. Mielestani ne soveltuvatkin lahtokohtaisesti varsin huonosti hallinnolliseen prosessiin.
Se, ettd maksu voitaisiin maarata ilman tutkintaa, loukkaisi todennakdisesti syyttomyysolettamaa:
viranomaisen on sentdan voitava osoittaa vaitetty rike tapahtuneeksi ennen maksun maaraamista.

Kiinnittdisin huomiota myos siihen, etta hallinto-oikeuksilla on autoiluasioissa erittdin huono maine.
Autoverokysymyksissa hallinto-oikeuksia KHO:ta myoten on ndyryytetty lukuisia kertoja, kun EU-
tuomioistuimessa on tuomittu hallinto-oikeuksien hyvaksymat menettelyt EU-oikeuden vastaisiksi.
Hallinto-oikeudet ovat sdannénmukaisesti asettuneet kiistakysymyksissa valtion kannalle vaikka
Suomen toiminta on ollut ilmeisen asiatonta — vieldapa veroasioissa joiden ratkomisen pitaisi olla
hallinto-oikeuksien ydinosaamista. Yleiset tuomioistuimet ovat sittemmin todenneet hallinto-
oikeuksien ratkaiseen asioita niin ilmeisesti EU-sdannosten vastaisesti, etta ovat tuominneet valtion
jopa vahingonkorvausvastuuseen jo lainvoiman saaneissa asioissa.

Katsonkin, ettd autoilijoiden asioissa hallinto-oikeudet ovat menettdaneet asemansa riippumattomina
ja puolueettomina tuomioistuimina. Hallinto-oikeus ei olisi edes ratkaisemassa liikennevirheasioita
ensimmaisend asteena ilman ennakko-oletuksia vaan kdytannossa arvioisi, onko maksun vield
oikaisuvaatimuksen jdlkeenkin maarannyt viranomainen toiminut oikein, aivan kuten
autoveroasioissa se arvioi tullin maaraman veron asiallisuutta.

Nahdakseni ei ole suuria periaatteellisia esteita, etteiko liikennekysymysten kasittelya yleisissa
tuomioistuimissa voisi tehostaa. Rikosoikeudellinen sakkoprosessi on toiminut vuosikymmenet
vahintaankin kohtuullisesti. Oikeuskaytanto pysyisi jatkossakin johdonmukaisena KKO:n sdilyessa
ainoana ylimpana tuomioistuimena liikenneasioissa. Seuraamuskaytanto pysyisi myos suoraan
sidoksissa muuhun rangaistuskaytantdon eivatka liikkennerikkomukset erkanisi kokonaan muusta
lainkdytosta. Suurille muutoksille ei myoskaan ole painavaa liikenneturvallisuusintressia.

Tienkayttdjien tasa-arvoisuus lain edessa

Turvallinen liikenne edellyttaa kaikkien osapuolten yhteispelia. Jokaisen on kannettava oma
vastuunsa liikenteen turvallisuudesta. Liikenteessa ei saa olla vapaamatkustajia eika kaikkea
vastuuta voi salyttaa jollekin ryhmalle. Tama edellyttaa sita, ettda myos seuraamuskaytanndssa
pyritaan edes kohtuulliseen yhteismitallisuuteen.

LVM:n esityksen rangaistussdadannokset kuitenkin kohtelevat eri tienkayttajaryhmia kohtuuttoman
epatasa-arvoisesti. Esimerkiksi ehdotettu laaja haltijavastuu koskisi yksinomaan moottorikayttoisia
ajoneuvoja eika polkupyoralla ajettu ylinopeus nayttdisi olevan lainkaan rangaistavaa. Jos
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tulevaisuudessa valvonta perustuu yha laajemmin automaattisiin menetelmiin, kevyt liikenne jaa
lahes kokonaan seuraamusjarjestelman ulkopuolelle.

Nahdakseni kevyen liikenteen erittdin kevyille seuraamuksille moottoriliikenteeseen verrattuna ei
ole asiallisia perusteita. Etenkin vilkkailla alueilla kevyt- ja moottoriliikenne on erotettu, jolloin
autoilijat ovat varsin hyvin suojassa térmayksissa mutta kevyen liikenteen vaylilla pyorailijoilla ja
jalankulkijoilla ei ole juuri mitaan teknista suojaa keskinaisissa tormayksissa. Pyora voi aiheuttaa
jalankulkijalle vakavia, jopa kuolemaanjohtavia vammoja ja pelkka kaatuminenkin voi olla
kohtalokas. On perin vaikeaa nahda perusteita sille, miksi autoilijan pikku kommahdyksistakin pitaisi
haltijalle maarata seuraamusmaksu mutta pyorailija saisi vaarantaa muiden ja itsensa terveytta
karkeastikin kdaytanndssa seuraamuksitta.

On merkillepantavaa, etta kevyen liikenteen onnettomuuksien todelliset seuraamukset eivat ilmene
virallisista liikkenneonnettomuustilastoista kovin hyvin. Sairaanhoidon tilastoista on voitu havaita,
ettd esimerkiksi vakavasti loukkaantuneita pyorailijoita tulee hoitoon lahes samassa maarin kuin
autoilijoita mutta naista vain pieni osa kirjaantuu myos liikkenneonnettomuustilastoihin.
Liikennesuoritteeseen nahden pyoraily aiheuttaakin huomattavan paljon henkilévahinkoja.
Pyorailijoilla on myos asenneongelmaa: puutteellinen infra ja vaylalla olevat jalankulkijat koetaan
hédirioksi mutta vika ei koskaan ole pyorailijan oloihin ndhden liiallisessa tilannenopeudessa.

Tienkdyttdjan asema liikenteessa ei perustu useinkaan vapaaseen, omaan valintaan vaan taustalla
voi vaikuttaa painavia sosioekonomisia syita. Laheskaan kaikki eivat voi aina itse vapaasti valita,
kulkevatko kavellen, pyoralla vai autoilevatko. Autoilu voi olla valttamatonta esim. asuinpaikan,
sosiaalisten tai ammatillisten syiden vuoksi. Autoiluun kohdistettu painostus voi ndin tosiasiassa
merkita ihmisten syrjintaa erilaisista sosioekonomiseen asemaan liittyvista syista. Keskustassa
tyoskentelevalle kaupunkilaiselle autoilu voi olla valinnaista ylellisyyttd mutta monessa muussa
asemassa se voi olla elinehto. Siksi rangaistusjarjestelman eroillekin on oltava tosiasialliset,
suhteellisuusperiaatteen mukaiset perusteet.

Muita huomioita

- Autonomisten jarjestelmien tutkimus- ja kehitystyo ei edellytd ajoneuvossa olevasta kuljettajasta
luopumista. Ajatus ajoneuvossa olevasta, ajoneuvoa hallitsevasta kuljettajasta sisaltyy tieliikennelain
ohella myd6s ajoneuvolakiin. Autonomisten jarjestelmien tosiasiallista suorituskykya tulevaisuudessa
on tdssa vaiheessa mahdotonta arvioida, joten olisi rationaalista edellyttaa toistaiseksi kuljettajaa
mutta valmistautua lakimuutoksiin, jos ajoneuvossa olevasta kuljettajasta luopuminen joskus
osoittautuu valttamattomaksi. Jos hyvaksytaan kuljettajan sijoittuminen ajoneuvon ulkopuolelle, on
tarkeaa etta vastuullinen kuljettaja on aina tavoitettavissa.
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- Pyorailykypara ja jalankulkijan heijastin pimealla ovat keskeisen tarkeita kevyen liikenteen
turvavarusteita ja niiden kdyton tulisi olla pakollista ja sanktioitua vastaavin perustein kuin
autoilijoiden turvavyon ja moottoripyorailijdiden kyparan. Kaupunkipyorien osalta voitaisiin saataa
poikkeuksesta mutta vastineeksi niiden havaittavuutta liikkenteessa olisi parannettava esim.
ajovalopakolla moottoriajoneuvojen tapaan. Sahkodavusteisilta pyorilta tulisi aina edellyttaa
ajovalojen kayttamista ja ne tulisi muutenkin rinnastaa moottoriajoneuvoihin.

- Talvirenkaiden kayton nykyinen saantely on verraten hyvin oikeaan osunutta ja ehdotettu muutos
voisi tosiasiassa lisata keliin sopimattomien renkaiden kayttoa. Kdytanndssa autoilijat vaihtavat
renkaat vain kerran eivatka souda ja huopaa kelien mukaan. Nyt talvirenkaat vaihdetaan, kun autolla
joutuu ensi kerran ajamaan liukkaalla kelill3, ja kesdarenkaat, kun ei uskota enaa liukkaita esiintyvan.
Jos liukkauden riski pikkuteilldkin johtaisi maaraykseen talvirenkaiden kaytosta, talvirenkaiden
kaytto todennakoisesti vain lisdantyisi nykyisesta.

Lumiketjujen kayton voisi hyvaksya vaihtoehdoksi talvirenkaille tilapaisissa siirroissa tai
ohimenevan liukkauden vallitessa, ainakin kun se voi tapahtua aiheuttamatta muulle liikenteelle
olennaista haittaa. Koska lumiketjuilla saa yleisesti ajaa enintadn 50 km/h, olisi perusteltua kieltaa
niiden kaytto valtateilld ruuhka-aikoina (esim. arkisin klo 6-9 ja 15-18).
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