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Tiivistelmä 


Tieliikennelaki uudistui 1.6.2020. Uudistuksen keskeisenä tavoitteena oli koota yhteen tieliikenteen käyt-
 täytymistä koskeva lainsäädäntö ja samalla poistaa ja korjata tieliikenteen lainsäädäntöä koskeneita tul-
 kinnallisuuksia ja puutteita. Eräs keskeinen uudistus oli tieliikenteen periaatteiden ja liikennesääntöjen 
 erottaminen  tieliikennelakiin  omiksi  kokonaisuuksiksi.  Samassa  yhteydessä  tieliikennelakiin  kirjattiin 
 ensimmäistä kertaa omana säännöksenään aikaisemmin tieliikenteen yhtenä keskeisenä periaatteena pi-
 detty ennakointivelvollisuus. Toista keskeistä tieliikenteen periaatetta, luottamusperiaatetta, ei lakiin kir-
 jattu. Tutkimuksessa tarkastellaan luottamusperiaatteen ja ennakointivelvollisuuden välistä suhdetta ja 
 niiden arviointia liikennevahingossa, joiden osatekijänä on ylinopeus. Keskeisenä kysymyksenä on se, 
 missä menee raja, jota enempää tienkäyttäjän ei tarvitse ennakoida tai toisaalta, voiko tienkäyttäjä luottaa 
 toisen tienkäyttäjän liikennesääntöjen mukaiseen toimintaan loputtomasti. Asiaa tarkasteltiin käyttäen 
 apuna korkeimman oikeuden ratkaisua KKO 2016:36. Tieliikennelaki on vielä melko tuore, joten oikeus-
 käytäntöä ennakointivelvollisuuden soveltamisesta liikennevahinkotilanteessa ei vielä ole. Oikeuskäy-
 tännössä on kuitenkin tarkasteltu luottamusperiaatteen ja ennalta arvattavuuden välistä suhdetta. Tutki-
 muksessa on vahva työelämä- ja yhteiskuntalähtöinen relevanssi. Tutkimuksen tutkimusmenetelmänä on 
 käytetty lainopillista metodia. 


Liikenne ja sen toimivuus perustuu vastavuoroisiin odotuksiin ja ennakointiin eli toisin sanoen luotta-
 musperiaatteeseen ja ennakointivelvollisuuteen. Tutkimus osoitti, että ennakointivelvollisuus ja luotta-
 musperiaate kulkevat rinta rinnan toisiaan täydentäen, ei toisiaan pois sulkien. Luottamusperiaatteen mu-
 kaan tienkäyttäjä saa luottaa siihen, että muut tienkäyttäjät noudattavat liikennesääntöjä, samalla se kui-
 tenkin edellyttää myös ennakointia. Luottaa ei saa kuitenkaan liikaa. Ennakointivelvollisuus puolestaan 
 edellyttää oman toiminnan sovittamista liikenteessä sellaiseksi, että itse ei aiheuta liikenneonnettomuutta 
 tai muutenkaan vaaranna toisten turvallisuutta. Ennakointivelvollisuudella on keskeinen merkitys määri-
 teltäessä sitä, minkälaista menettelyä tienkäyttäjältä voidaan ja voitiin konkreettisessa tilanteessa edel-
 lyttää. Tutkimus osoitti myös, että liikennevahingoissa, joissa osatekijänä on ylinopeus, tilannetta tulee 
 arvioida kokonaisuutena ja mikäli olosuhteet puhuvat toisenlaisen ratkaisun puolesta, lakiin kirjatut huo-
 lellisuusvelvoitteet saavat väistyä. Tuoreen oikeuskirjallisuuden perusteella selvää kuitenkin lienee, että 
 ennakoitavuudella ja ennakointivelvollisuudella tulee tulevaisuudessa olemaan merkittävä tulkintavaiku-
 tus liikennesääntöjä sovellettaessa. 


Avainsanat  


Luottamusperiaate, ennakointivelvollisuus, liikenneturvallisuuden vaarantaminen, ylinopeus 
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1  Johdanto 


1.1  Tutkimuksen aihe 


Suomen perustuslain (731/1999) 9 §:n mukaan Suomen kansalaisella ja maassa laillisesti oleske-
 levalla ulkomaalaisella on vapaus muun muassa liikkua maassa. Suomi on pitkien etäisyyksien 
 maa, jossa liikenne on muodostunut yhdeksi merkittävimmistä elämänalueista. Työn ja asumi-
 sen jälkeen monet ihmiset viettävät seuraavaksi eniten aikaansa nimenomaan liikenteessä. Tielii-
 kenne on osa yhteiskunnan kaikkien jäsenten elämää ja sen päätarkoituksena on kuljettaa ihmi-
 siä ja tavaroita paikasta toiseen. Tämä tarkoitus pyritään saavuttamaan mahdollisimman var-
 masti, nopeasti, mukavasti ja taloudellisesti.1 Liikenneturvallisuuden ylläpitämiseksi ja turvalli-
 suutta vaarantavan menettelyn ennalta estämiseksi tarvitaan rikosoikeudellisia keinoja. 


Liikennekäyttäytymistä ja liikennettä on aiemmin säännelty useissa eri laeissa, asetuksissa ja 
 päätöksissä. Tieliikennelain uudistus astui voimaan 1.6.2020. Uudistuksen keskeisenä tavoit-
 teena oli koota yhteen yhdenmukaisemmaksi ja selkeämmäksi kokonaisuudeksi aiemmin hajal-
 laan ollut tieliikenteen käyttäytymistä koskeva lainsäädäntö. Samalla tavoitteena oli poistaa tielii-
 kennelainsäädäntöä rasittaneita tulkinnanvaraisuuksia ja puutteellisuuksia. Näillä toimilla pyrit-
 tiin muun muassa ylläpitämään ja edistämään liikenneturvallisuutta, liikenteen sujuvuutta ja 
 tienkäyttäjien yhdenvertaisuutta.2 Uudistuksen myötä useita tieliikennettä koskevia asetuksia ku-
 mottiin ja jatkossa esimerkiksi liikennemerkeistä, tiemerkinnöistä, ajoneuvojen käytöstä tiellä ja 
 ajoneuvojen nopeuksista säädetään lain tasolla tieliikennelaissa.  


Liikennerikoksia koskevan lainsäädännön uudistamisen yhteydessä todettiin, että tieliikennelain 
 liikennerikosten perustunnusmerkistöissä ei ole halutulla tavalla toteutunut niin sanottu liiken-
 nerikosten kolmiportaisuus. Tällä tarkoitettiin sitä, että liikennerikkomuksen ja liikenneturvalli-
 suuden vaarantamisen välillä ei useinkaan ollut mitään eroa. Tieliikennelain uudistuksen yhtey-


1 Tuori 2002, s. 9 ja 22. 


2 HE 180/2017 vp, s. 131. 



(18)dessä pyrittiin varmistamaan se, että vähäisissä tieliikenteen rikkomuksissa on riittävän lievä ran-
 gaistuskäytäntö.3 Tieliikennelain ehkäpä näkyvin uudistus tehtiin juuri liikennerikkomusten sank-
 tioinnin osalta. Uudessa tieliikennelaissa (729/2018, TLL) aikaisemmin 1980-luvun alusta asti käy-
 tössä ollut rikesakko korvattiin hallinnollisella liikennevirhemaksulla. Muutoksen keskeisenä tar-
 koituksena on ollut korostaa sitä, että liikennevirhemaksu määrätään moitittavuudeltaan vähäi-
 sempien liikennerikosten rangaistukseksi, kun taas sakkorangaistus määrätään moitittavuudel-
 taan vakavammista liikennerikkomuksista4. Toinen keskeinen uuteen tieliikennelakiin tehty nä-
 kyvä uudistus oli tieliikenteen periaatteiden ja liikennesääntöjen selkeä erottaminen omiksi ko-
 konaisuuksiksi. Tieliikenteen periaatteista säädetään tieliikennelain 2 luvussa ja liikennesäännöt 
 on koottu tieliikennelain 3 lukuun. Periaatteisiin kirjattiin vanhastaan niin sanottu kirjoittamaton 
 periaate, ennakointivelvollisuus. Sen sijaan luottamusperiaatetta ei tieliikennelakiin kirjattu. 


Luottamusperiaatteen on kuitenkin perinteisesti katsottu sisältyvän tieliikennelain tarkoittamaan 
 yleiseen huolellisuusvelvollisuuteen. Jos luottamusperiaatetta ei olisi, liikennesäännöt menettäi-
 sivät tienkäyttäjien keskinäisiä odotuksia ohjaavan vaikutuksensa5. 


Liikennerikosoikeus on erikoisrikosoikeutta, jolla on omia, tieliikennerikosoikeudelle ominaisia 
 ominaispiirteitä. Tieliikenne ja tieliikenteessä käyttäytyminen perustuvat vahvasti luottamusperi-
 aatteen ja ennakointivelvollisuuden periaatteille. Aiemmin näitä periaatteita ei ole kirjattu tielii-
 kennelakiin, vaan ne ovat olleet yleisesti niin tieliikenteessä kuin oikeuskäytännössäkin hyväksyt-
 tyjä toimintaa ohjaavia periaatteita. Tässä tutkimuksessa tarkastellaan näiden kahden tieliiken-
 teen periaatteen, luottamusperiaatteen ja ennakointivelvollisuuden suhdetta sellaisissa onnetto-
 muustilanteissa, joissa liikenneturvallisuuden vaarantamisen tekotapana ja liikennevahingon 
 osatekijänä on toisen tienkäyttäjän ylinopeus. Tutkimuksessa tarkastellaan ensin yleisesti krimi-
 nalisointiperiaatteiden vaikutusta tieliikennerikoksissa sekä tieliikenteen periaatteita ja niiden 
 asemaa oikeusjärjestelmässä. Tämän jälkeen siirrytään tarkastelemaan tieliikennerikosten omi-
 naispiirteitä. Lopuksi keskitytään käsittelemään luottamusperiaatetta ja ennakointivelvollisuutta 
 sekä näiden välistä suhdetta tilanteissa, joissa arvioitavaksi tulee ylinopeuden vaikutus tienkäyt-


3 HE 32/1997 vp, s. 9. 


4 HE 180/2017 vp, s. 171. 


5 HE 180/2017 vp. s. 34. 



(19)täjän oikeuteen luottaa toisen tienkäyttäjän liikennesääntöjen mukaiseen menettelyyn ja enna-
 kointivelvollisuuteen. Tarkastelun apuna ja oikeustapausesimerkkinä käytetään korkeimman oi-
 keuden ennakkopäätöstä KKO 2016:36. 


1.2  Kysymyksen asettelu, aiheen rajaus ja tutkimusmetodi 


Tutkimuksessa keskitytään tarkastelemaan luottamusperiaatteen ja ennakointivelvollisuuden vä-
 listä suhdetta tilanteessa, jossa liikennevahingon osatekijänä on tienkäyttäjän ylinopeus. Teema 
 on ajankohtainen juuri voimaantulleen lakimuutoksen vuoksi eikä uuden lain soveltamisesta 
 vielä juurikaan ole kokemusta tai oikeuskäytäntöä. Luottamusperiaatetta ja ennalta arvatta-
 vuutta on arvioitu kuitenkin myös aikaisemman tieliikennelain ollessa voimassa. Siten tutkimuk-
 sessa on myös vahva työelämä- ja yhteiskuntalähtöinen relevanssi.  


Tutkimuksessa pyritään löytämään vastaus siihen, miten luottamusperiaatetta ja ennakointivel-
 vollisuutta arvioidaan ja minkälainen niiden välinen suhde on arvioitaessa tienkäyttäjien menet-
 telyä tilanteessa, jossa tienkäyttäjä on kuljettanut ajoneuvoa ylinopeudella ja on tapahtunut lii-
 kennevahinko. Onko tienkäyttäjällä velvollisuus aina ennakoida toisen tienkäyttäjän mahdollista 
 liikennesääntöjen vastaista menettelyä? Voiko tienkäyttäjä luottaa kaikissa tilanteissa siihen, että 
 toinen tienkäyttäjä noudattaa säädettyjä liikennesääntöjä? Missä menee raja, jota enempää tien-
 käyttäjän ei tarvitse ennakoida tai toisaalta, voiko tienkäyttäjä luottaa toisen tienkäyttäjän liiken-
 nesääntöjen mukaiseen toimintaan loputtomasti? Voiko tällaisia rajoja asettaa? Mielenkiintoinen 
 kysymys on myös se, voiko tienkäyttäjä ennakoida, että toinen osapuoli noudattaa liikennesään-
 töjä? Nämä kysymykset toimivat tutkimuksen apukysymyksinä. Tutkimuksessa pohditaan myös 
 sitä, voiko ennakointivelvollisuuden laiminlyönti yksinään olla rangaistavuuden perusteena, toi-
 sin sanoen riittääkö periaate rangaistavuuden perusteeksi. 


Tutkimuksen aihe on rajattu koskemaan rikoslain (39/1889, RL) 23 luvun 1 §:ssä tarkoitettua lii-
kenneturvallisuuden vaarantamista. Siten liikennerikkomus ja törkeä liikenneturvallisuuden vaa-
rantaminen jäävät tässä tutkimuksessa ainoastaan maininnan tasolle. Lisäksi tutkimuksessa kes-
kitytään käsittelemään pääasiassa abstraktia vaarantamista ja näin ollen liikenneturvallisuuden 



(20)konkreettinen vaarantaminen jää lähinnä pienen maininnan varaan. Tutkimuksessa ei myöskään 
 käsitellä tilanteita, joissa nopeusrajoituksen ylittäminen on tietyissä erityistilanteissa sallittua.  


Tutkimuksessa käytetään lainopillista metodia tutkimusmenetelmänä. Lainopillisen tutkimusme-
 todin tutkimuskohteena on voimassa oleva oikeus. Lainopissa tutkitaan voimassa olevien oikeus-
 normien sisältöä ja se systematisoi voimassa olevaa oikeutta.6 Tolvasen mukaan rikoslainopin 
 tarkoituksena on normatiivisen luonteensa vuoksi helpottaa rikoslain normeja käytännössä so-
 veltavien viranomaistahojen toimintaa. Rikoslainoppi voi tuottaa lainkäyttäjälle käyttökelpoisia 
 argumentteja ja hyvin perustelluilla käytännön ratkaisuilla voidaan lainopin harjoittajalle avata 
 kokonaan uusia näkökulmia. Näin rikoslainopilla on myös hyvin läheinen yhteys käytännön rat-
 kaisutoimintaan ja oikeuskäytäntöön. Rikoslainopin yhtenä tehtävänä voidaan nähdä tulkinta-
 suositusten esittäminen. Oikeuslähteisiin pohjautuen tutkija voi kertoa, millä tavalla lakia tulisi 
 tulkita. Lähteinä rikoslainopillista metodia hyödyntävässä tutkimuksessa ovat esimerkiksi sää-
 döstekstit, lain esityöt, valiokuntien lausunnot ja erilaiset työryhmämietinnöt. Rikoslainopissa ri-
 kosoikeutta voidaan lähestyä joko rikosoikeuden yleisten oppien kautta tai ottamalla tutkimuk-
 sen kohteeksi tietyt nimetyt rikostunnusmerkistöt.7  


Tämän rikoslainopillista metodia hyödyntävän tutkimuksen keskeisenä lähdeaineistona käyte-
 tään tieliikennelakia ja rikoslakia sekä niihin liittyviä lain esitöitä, valiokuntien lausuntoja ja mie-
 tintöjä. Lisäksi lähdemateriaalina käytetään aiheen suhteen relevanttia oikeuskirjallisuutta ja so-
 veltuvin osin käräjä- ja hovioikeuksien ratkaisuja sekä ylimpien lainvalvojien ratkaisuja ja oikeus-
 tapauksia. Tutkielma muodostuu seitsemästä luvusta, joista ensimmäisessä lukija johdatellaan 
 käsiteltävään aiheeseen. Tutkielman toisessa ja kolmannessa luvussa lukijalle esitellään tieliiken-
 nelainsäädännön ja nopeussääntelyn historiaa lyhyesti sekä liikennesääntelyä liikenne- ja krimi-
 naalipolitiikan näkökulmasta. Neljännessä luvussa lukija johdatellaan kriminalisointiperiaattei-
 den sekä tieliikenteen yleisten periaatteiden maailmaan ja periaatteiden asemaan oikeusjärjes-
 telmässä. Viidennessä ja kuudennessa luvussa keskitytään liikenneturvallisuuden vaarantami-


6 Hirvonen 2011, s. 22–25; Aarnio 2006, s. 238. 


7 Tolvanen 2015, s. 4–6. 



(21)seen, liikennerikosten tunnusmerkistötekijöihin ja luottamusperiaatteeseen sekä ennakointivel-
vollisuuteen. Kuudennessa luvussa tarkastellaan myös korkeimman oikeuden ratkaisua KKO 
2016:36 apuna käyttäen luottamusperiaatteen ja ennakontivelvollisuuden arviointia ja niiden vä-
listä suhdetta ja onnettomuustilanteessa. Seitsemäs luku sisältää tutkielman perusteella tehdyt 
johtopäätökset. 
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2  Tieliikennelainsäädännön historia 


2.1  Tieliikennelainsäädännön ensiaskeleet Suomessa 


Ensimmäiset ajoneuvot tuotiin Suomeen vuonna 1900 ja ensimmäinen ajokortti, tuolloin vielä 
 yhdenlainen kaikkien autojen ajamiseen oikeuttava todistus ajo-oikeuden omaamisesta myön-
 nettiin Suomessa 1907. Autot yleistyivät etenkin suurimmissa kaupungeissa nopeasti ja 1920-
 luvun alussa Suomessa oli jo noin 1800 autoa. Moottoripyöriä oli samaan aikaan noin 800. Kehi-
 tys pysähtyi kuitenkin talvi- ja jatkosodan aikana, jolloin autokanta väheni merkittävästi ja esi-
 merkiksi henkilöautojen määrä laski noin 29 000:sta 6 230:een.8 Ajoneuvokannan ja liikennemää-
 rien huomattava kasvu ja liikenneympäristössä tapahtuneet merkittävät muutokset eivät tuo-
 neet mukanaan yksinomaan positiivisia vaikutuksia vaan niiden mukana tuli myös haittavaiku-
 tuksia9. Tiettävästi ensimmäinen tunnettu auto-onnettomuus sattui Suomessa vuoden 1899 syk-
 syllä Viipurin lähellä lemiläisen hevosmiehen kohdatessa perunakuormineen ”erinomaista” ääntä 
 pitäneen kummallisen koneen. Hevonen kaatui ja sekä ohjastaja että hevonen saivat lieviä vam-
 moja.10  Siten oli johdonmukaista, että liikenneturvallisuuden ylläpitämiseksi ja yhteisten liiken-
 teen pelisääntöjen luomiseksi oli laadittava liikennettä koskeva lainsäädäntö. 


Ennen ensimmäistä varsinaista tieliikennelakia erityisellä lailla tieliikennettä oli säädelty vain 
 moottoriajoneuvoliikenteestä 21. päivänä toukokuuta 1926 annetulla lailla (156/26). Laki tuli voi-
 maan heinäkuun 1. päivänä 1926.11 Moottoriajoneuvoliikenteestä annetussa laissa säädettiin 
 moottoriajoneuvosta, moottoriajoneuvon rekisteröinnistä ja ajoluvista sekä keskeisistä liiken-
 nesäännöistä ja rangaistuksista, joita moitittavasta menettelystä voitiin määrätä. Moottoriajo-
 neuvoliikenteestä annetun lain 6 §:ssä säädettiin esimerkiksi ajoneuvon pysäyttämisestä heti, 
 kun näkyvällä virkamerkillä varustettu poliisimies selvästi havaittavasta pysäytysmerkistä näin 
 vaati. Saman lain 10 § sisälsi rangaistussäännöksen, jonka mukaan, mikäli moottoriajoneuvon 
 kuljettaja ei pysäyttänyt ajoneuvoa edellä mainitussa tapauksessa, rangaistukseksi säädettiin 


8 Parkko 2000, s. 230–231. 


9 Ellilä 1958, s. 2. 


10 Tuori 2002, s. 25. Alaviite 45.  


11 HE 52/1956 vp, s. 1. 



(23)joko sakkoa tai enintään kolme kuukautta vankeutta. Moottoriajoneuvoliikenteestä annettu laki 
 sisälsi alkujaan hieman yli kymmenen pykälää.12


Moottoriajoneuvoliikenteestä annettua lakia täydennettiin ja muutettiin myöhemmin muun mu-
 assa asetuksin ja valtioneuvoston päätöksin. Asetus moottoriajoneuvoliikenteestä (491/37) anne-
 tiin joulukuun 30. päivä 1937. Asetuksessa oli kymmenen lukua, jotka sisälsivät niin yleisiä kuin 
 erinäisiäkin määräyksiä, autoon ja sen varusteisiin liittyviä määräyksiä, katsastusta ja katsastus-
 miestä koskevia määräyksiä sekä auton kuljettajaa ja autolla ajamista sisältäviä määräyksiä. 


Moottoriajoneuvoliikenteestä annettu asetus oli selvästi seikkaperäisempi kuin moottoriajoneu-
 voliikenteestä annettu laki.13 Samana päivänä annettiin toinenkin merkittävä liikennettä koskeva 
 asetus, nimittäin asetus yleisestä liikennejärjestyssäännöstä. Liikennejärjestyssääntö koski kai-
 ken laatuista liikennettä yleisellä tiellä, kadulla ja muulla yleisellä paikalla sekä jäällä ja yksityisellä 
 tiellä, jolla yleisesti kuljettiin. Huomionarvoista on, että liikennejärjestyssäännön 2 §:ssä säädet-
 tiin jokaisen tiellä kulkevan velvollisuudesta noudattaa sellaista huolellisuutta ja varovaisuutta, 
 joka vaaran ja vahingon välttämiseksi oli tarpeen. Tämä tieliikenteen keskeinen velvollisuus on 
 säilynyt tieliikennelaissa aina näihin päiviin asti, joskin sen kirjoitusasu on vuosikymmenten saa-
 tossa hieman muuttunut. Lisäksi yleisessä liikennejärjestyssäännössä asetettiin määräyksiä ja-
 lankulkijoille ja muille kuin jalankulkijoille sekä polkupyörille. Yleisestä liikennejärjestyssäännöstä 
 annetun asetuksen 14 §:n mukaan sitä, joka rikkoi asetuksen määräyksiä, rangaistiin enintään 
 viidelläkymmenellä päiväsakolla.14 Ajoneuvokannan kasvu ja autoilun yleistyminen kuitenkin 
 mullistivat tieliikenteen luonteen ja havaittiin, että liikennelainsäädäntö ei millään tavalla vastan-
 nut enää ajan vaatimuksiin. Syntyi tarve säätää erityinen tieliikennelaki. 


12 Koskimies 1946, s. 394–395. 


13 Koskimies 1946, s. 396–422. 


14 Koskimies 1946, s. 379–382. 



(24)2.2  Ensimmäinen erityinen ja kokonaisvaltainen tieliikennelaki 1956 


Sotien jälkeen vuodesta 1945 lähtien henkilöautojen määrä alkoi jälleen kasvaa siitäkin huoli-
 matta, että vuoteen 1962 asti autojen maahantuonti oli säännösteltyä ja tuonti luvanvaraista. Au-
 tokanta kasvoi nopeasti ja vuonna 1976 Suomessa rikottiin miljoonan henkilöauton raja. 1990-
 luvun alun lama aiheutti autojen määrän tilapäisen vähenemisen, mutta pian laman jälkeen au-
 tokanta alkoi jälleen kasvaa. Kahden miljoonan henkilöauton raja saavutettiin vuonna 1998.15 Ti-
 lastokeskuksen tilastojen mukaan vuoden 2020 päättyessä Suomen ajoneuvorekisterissä oli 
 6 926 137 ajoneuvoa, joista liikennekäytössä oli noin 5,2 miljoonaa ajoneuvoa16. 


Liikenteen ja liikenneympäristön kehittyminen ja ajoneuvokannan kasvaminen olivat luonnolli-
 sesti ihmisten ja tavaroiden liikkuvuudelle ensiarvoisen tärkeää. Samalla ne loivat kuitenkin uu-
 denlaisia haasteita, ilmiöitä ja jopa suoranaisia haittavaikutuksia. Ellilä kuvailee osuvasti näitä 
 haittavaikutuksia seuraavasti: ”Kulkuvälinetuotannon nopean kasvun, ajoneuvotyyppien luku-
 määrän huomattavan enentymisen, rakenteen parantumisen ja mahdollisten nopeuksien kohoa-
 misen merkitsemää kehitystä ja edistymistä ei näet suinkaan ole seurannut inhimillisen vastuun-
 tunnon vastaava parantuminen ja liikennemoraalin kohentuminen, vaan päinvastoin vauhdin-
 huuma ja ohittamishimo, moottorin voiman ja mahdin edesvastuuton hyväksi käyttäminen yms. 


liikenneturvallisuutta vaarantavat ilmiöt ovat lisääntyneet”. Samaan aikaan liikenneonnetto-
 muuksien ja liikennerikosten määrä olivat lisääntyneet niin, että kadut ja tiet olivat menettäneet 
 aiemmin ominaisen turvallisen luonteensa ja erityisesti jalankulkijat olivat joutuneet vaara-
 vyöhykkeeseen ja Ellilän sanoin suoranaiseen ”liikenneturvattomuuteen”. Tästä johtuen erääksi 
 tärkeimmistä yhteiskunnallisista ongelmista nousi nimenomaan liikennerikosten torjunta.17
 Asian korjaamiseksi hallitus katsoi, että oli välttämätöntä antaa erityinen tieliikennelaki, joka tuli 
 ulottaa kaikkeen tieliikenteeseen rautatieliikennettä lukuun ottamatta18. 


15 Parkko 2000, s. 231. 


16 Suomen virallinen tilasto (SVT): Moottoriajoneuvokanta 2020, 


https://www.stat.fi/til/mkan/2020/mkan_2020_2021-02-26_tie_001_fi.html. 


17 Ellilä 1958, s. 2–3. 


18 HE 52/1956 vp, s. 1. Laki koski siten myös raitioliikennettä. 



(25)Ensimmäinen, kaikkea yleisellä tai yksityisellä tiellä, kadulla, torilla tai muulla alueella, jolla ylei-
 sesti kuljetaan, lukuun ottamatta rautatieliikennettä, koskeva tieliikennelaki (143/57) ja siihen liit-
 tyvä tieliikenneasetus (331/57) tulivat Suomessa voimaan joulukuun 1. päivänä 1957. Ne kumosi-
 vat siihen asti voimassa olleen moottoriliikenteestä annetun lain sekä sitä alemman tasoiset ase-
 tukset ja liikennejärjestyssäännöt.19 Suomessa oli jo aiemmin vuonna 1953 annettu hallituksen 
 esitys laiksi tieliikenteestä. Esitystä pidettiin kuitenkin puutteellisena ja epätasaisena, joten laki-
 valiokunta esitti lakiesityksen hylkäämistä. Esitys hylättiin helmikuussa 1954. Liikennekuritto-
 muuden ja -rikollisuuden katsottiin kuitenkin muodostuneen niin suureksi yhteiskunnalliseksi ja 
 lainsäädännölliseksi ongelmaksi, että valtioneuvosto asetti huhtikuussa 1954 komitean laati-
 maan uuden ehdotuksen tieliikennelainsäädännön uudistamiseksi. Hallitus antoi komitean laati-
 man ehdotuksen perusteella esityksen tieliikennelaiksi eduskunnalle heinäkuussa 1956. Tällä 
 kertaa eduskunta hyväksyi sen eräin muutoksin.20 Tieliikennelaki sisälsi alkujaan yhteensä kym-
 menen pykälää ja siinä oli tarkoitus säännellä kaikki tieliikennettä koskevat peruskysymykset 
 sekä jokaista tiellä kulkevaa koskevat järjestys- ja turvallisuussäännösten pääperiaatteet. Suurilta 
 osin tieliikenteen säännökset tulivat annettaviksi tieliikennelain nojalla annetuissa lakia alemman 
 tasoisissa asetuksissa. Vuoden 1957 aikana annettiin vielä moottoriajoneuvoasetus (330/57) ja 
 tieliikenneasetus.21


2.3  Tieliikennelain kokonaisuudistus 1981 


Tieliikennelaki uudistettiin kokonaisuudessaan vuonna 1981. Vuonna 1957 voimaan tulleeseen 
 tieliikennelakiin oli tehty myöhemmin lukuisia muutoksia, sitä oli täydennetty ja osittain myös 
 uudistettu. Siitä huolimatta se oli väistämättä tullut tiensä päähän osittain sekä asiallisesti että 
 lakiteknisesti vanhentuneena. Lisäksi aiempi tieliikennelaki oli hyvin suppea ja liikennettä sään-
 neltiin pääasiassa asetuksin, joita puolestaan täydensivät lukuisat liikenneministeriön ja sen 
 edeltäjän, kulkulaitosten ja yleisten töiden ministeriön antamat päätökset. Muuttuneet olosuh-
 teet ja liikenneonnettomuuksien sekä ympäristöhaittojen lisääntyminen edellyttivät nekin lain-
 säädännön uudistamista. Tärkeimpänä tavoitteena tieliikennelainsäädännön uudistamisella oli 


19 Tuori 2020, s. 977. 


20 HE 52/1956 vp, s. 1–2; Ellilä 1958, s. 6–7. 


21 HE 52/1956 vp, s. 1. 



(26)liikenneonnettomuuksien ja muiden liikennehaittojen vähentäminen huomioiden samalla liiken-
 teen riittävä sujuvuus, taloudellisuus ja liikenteeseen osallistuvien tasapuoliset mahdollisuudet 
 liikkumiseen. Vuoden 1981 tieliikennelain uudistuksen yhteydessä tavoitteena mainittiin erik-
 seen kevyen liikenteen turvaaminen lainsäädännön avulla.22 Vuoden 1957 tieliikennelain, joka 
 tosiasiallisesti oli valtuuslaki23, uudistamiselle katsottiin olevan tarvetta myös sillä perusteella, 
 että liikennepolitiikan yhteiskunnallinen merkitys oli korostunut. Siten tieliikennettä oli tarpeen 
 säädellä entistä laajemmin eduskunnan säätämän lain tasolla. Samassa yhteydessä todettiin 
 myös, että tieliikennelaissa ei siihen asti ollut noudatettu yleistä periaatetta, jonka mukaan kan-
 salaisten oikeuksia ja velvollisuuksia koskeva sääntely tuli antaa eduskuntalaissa.24


Vuoden 1981 tieliikennelain uudistuksen valmistelu oli värikäs ja mutkikas prosessi. Tieliikenne-
 lakia, joka miltei kaikkien tulisi tuntea ja joka koskee lähes jokaisen ihmisen jokapäiväistä elämää, 
 valmisteltiin eduskunnan tiukassa ohjauksessa. Prosessin mutkikkuutta kuvaa se, että suinkaan 
 ensimmäinen eikä toinenkaan hallituksen esitys uudeksi tieliikennelaiksi ei mennyt läpi, vaan esi-
 tyksiä tehtiin useampia. Hallituksen esityksissä ongelmana nähtiin muun muassa se, että sään-
 nösesitykset tähtäsivät pitkälti yhdenmukaisiin kansainvälisiin säännöksiin, ne eivät vastanneet 
 eduskunnan edellyttämää kokonaisuudistuksen linjaa eikä niissä otettu huomioon Suomen olo-
 suhteita. Myös siihen kiinnitettiin huomiota, että alan asiantuntijoiden tekemiä huomautuksia ei 
 ollut huomioitu.  Tieliikennelain uudistuksen valmistelu alkoi käytännössä jo 1960-luvun loppu-
 puolella virkamiestyönä, tavoitteiltaan teknisluonteisena kansainvälisenä yhtenäistämisenä. Jou-
 lukuussa 1972 valmistelu annetiin aiemmin perustetulle parlamentaariselle liikennekomitealle ja 
 näin valmistelu siirtyi eduskunnan ohjaukseen. Parlamentaarinen liikennekomitea sai tieliikenne-
 lakiehdotuksensa valmiiksi 1975 ja syksyllä 1979 annettiin hallituksen esitys eduskunnalle uu-
 deksi tieliikennelaiksi. Esitys käsiteltiin eduskunnassa perusteellisesti ja lopulta se hyväksyttiin. 


22 HE 74/1979 vp, s. 1–3; Hirsto1982, s. 11. Tieliikenneonnettomuuksien osalta erityisen synkkä ajanjakso 
 oli 1965–1973, jolloin tieliikenteessä kuoli vuosittain noin tuhat ihmistä. Tilastokeskuksen www-sivut 2007, 
 https://www.stat.fi/tup/suomi90/lokakuu.html. Ellilä oli jo vuonna 1958 esittänyt erityisen huolensa kevyen 
 liikenteen turvallisuudesta autoistuvassa yhteiskunnassa. Ellilä 1958, s. 3. 


23 Valtuuslailla tarkoitetaan lakia, jolla parlamentti valtuuttaa hallituksen tai jonkin muun valtioelimen anta-
 maan säädöksiä, jotka normaalisti olisivat vain parlamentin päätettävissä. 


24 Luukkainen 1982, s. 37. 



(27)Pitkään kestänyt valmistelu johti siihen, että käsitykset tieliikenteen säännösten tehtävistä ja 
 merkityksestä syventyivät ja monipuolistuivat.25  


Vuonna 1981 voimaan tullut tieliikennelaki (267/1981) oli huomattavasti laajempi kuin aiemmin 
 voimassa ollut tieliikennelaki. Lakiin kirjattiin kaikki tärkeimmät liikennesäännöt26, keskeisimmät 
 säännökset liikenteen ohjauksesta, liikenneonnettomuuden edellyttämistä toimista sekä ajoneu-
 von kuljettajalle asetettavista vaatimuksista. Uudessa tieliikennelaissa oli myös säännöksiä kos-
 kien ajokortteja, ajoneuvoja ja liikennetarvikkeita sekä liikennevalvontaa ja liikennerikoksia. Ni-
 menomaan liikennesääntöjen ja muiden keskeisten sääntöjen ottaminen eduskunnan säätä-
 mään lakiin oli näkyvin muutos. Näkyvä muutos oli myös se, että aiemmin voimassa olleessa 
 laissa oli alun perin 1427 pykälää, uudessa laissa pykäliä oli yhteensä 109. Myös se, että uudessa 
 tieliikennelaissa kiinnitettiin huomiota liikennekäyttäytymisen ohella myös liikenneympäristön 
 kohentamiseen ja liikennevälineisiin, oli uutta.28  


2.4  Tieliikennelaista yksi yhtenäinen kokonaisuus 2020 


Tieliikennelain kehittymistä on edeltänyt aina jonkinlainen suomalaisessa yhteiskunnassa tai yh-
 teiskunnallisessa ja globaalissa ajattelussa tapahtunut muutos. Ensimmäiselle tieliikennelaille 
 nähtiin tarve, kun maatalousvaltaisessa Suomessa alkoi kasvavan autoistumisen vaihe. Vuonna 
 1981 tehtyä ensimmäistä tieliikennelain kokonaisuudistusta edelsi onnettomuustilastojen syn-
 kentämä vuosikymmen. Säädettäessä vuoden 1981 tieliikennelakia ongelmaksi oli havaittu myös 
 suurempien kasvukeskusten liikenteen ruuhkautuminen, mikä tarkoitti sitä, että joukkoliiken-
 nettä tuli pyrkiä suosimaan ja oli mahdollistettava ruuhkahaittoja vähentäviä liikennejärjestelyjä. 


25 Luukkainen 1982, s. 31–36. Tieliikennelain uudistuksen perusteellisella käsittelyllä oli myös positiivisia 
 puolia. Seikkaperäinen käsittely johti siihen, että yleiseen tietoisuuteen iskostui uusi käsite: liikennepoli-
 tiikka. Liikenteen epäkohdat olivat kärjistyneet autoistumisen myötä ja tämä johti siihen, että syntyi kansa-
 laisliike jalankulkijoiden, pyöräilijöiden ja joukkoliikenteen puolesta, puolueet perustivat liikennepoliittisia 
 toimikuntia ja hallituksen ehdotuksesta perustettiin erityinen liikenneministeriö maaliskuussa 1973. Luuk-
 kainen 1982, s. 33. 


26 Liikennesääntöjen perustana oli vuoden 1968 Wienin tieliikennesopimus. Luukkainen 1982, s. 31. 


27 Hallituksen esityksessä pykäliä oli 14, mutta muutosten jälkeen lopullisessa ja voimaan tulleessa laissa 
 pykäliä oli 10. HE 52/1956 vp, s. 2–3; LaTVM 28/1956 vp, s. 2–3. 


28 HE 74/1979 vp, s. 1–2; Luukkainen 1982, s. 37–39. 



(28)Toista, vuonna 2020 voimaan astunutta tieliikennelain kokonaisuudistusta edelsi edelleen kasva-
 vat liikennemäärät ja yhä kasvava digitalisaatio sekä liikenteen automaation kehitys. Myös ylei-
 nen keskustelu ilmastonmuutoksesta ja ympäristöarvoista on noussut yhä keskeisemmäksi tee-
 maksi, eikä niitä voida enää mitenkään ohittaa liikenneasioista puhuttaessa.29


Mittavan kokonaisuudistuksen jälkeen järjestyksessään kolmas tieliikennelaki (729/2018) astui 
 voimaan 1.6.2020. Uudistuksen keskeisenä tavoitteena oli koota yhteen yhdenmukaisemmaksi ja 
 selkeämmäksi kokonaisuudeksi aiemmin hajallaan ollut tieliikenteen käyttäytymistä koskeva 
 lainsäädäntö. Samalla tavoitteena oli poistaa tieliikennelainsäädäntöä rasittaneita tulkinnanva-
 raisuuksia ja puutteellisuuksia sekä vähentää soveltuvin osin sääntelyä. Näiden toimien pyrki-
 myksenä on ylläpitää ja edistää liikenneturvallisuutta, liikenteen sujuvuutta ja tienkäyttäjien yh-
 denvertaisuutta. Myös pyöräilyn ja kävelyn edistäminen, ympäristötavoitteiden tukeminen ja uu-
 den teknologian sekä automatisaation huomioiminen olivat uuden tieliikennelain keskeisiä ta-
 voitteita.30 Uudistetun tieliikennelain keskeisenä tarkoituksena oli myös se, että tienkäyttäjät 
 käyttäytyisivät mahdollisimman yhdenmukaisesti ja ennakoitavasti. Turvallisen, sujuvan ja ekolo-
 gisen liikenteen varmistamiseksi tienkäyttäjien tulee sekä tuntea riittävällä tavalla tieliikenteen 
 pelisäännöt että ymmärtää niiden tarkoitus. Liikennesääntöjä on myös helpompi noudattaa, kun 
 ne mielletään ja ymmärretään oikein.31


Tieliikennelain kokonaisuudistus käynnistettiin liikenne- ja viestintäministeriössä pidetyllä sidos-
 ryhmäseminaarilla 13.6.2013. Uudistuksen suunnittelemiseksi ja toteuttamiseksi liikenne- ja vies-
 tintäministeriö asetti 30.9.2013 tekemällään päätöksellä liikennesäännöt -työryhmän32 sekä 
 15.8.2014 tehdyllä päätöksellä tieliikenteen seuraamukset -työryhmän33. Liikennesäännöt -työ-
 ryhmän tehtävänä oli laatia ehdotuksia uusiksi tieliikennelain yleisiksi säännöksiksi ja liikenteen 
 ohjausta koskeviksi säännöksiksi. Työryhmän tuli myös arvioida ja uudistaa muita niihin liittyviä 


29 Kiiski – Tolvanen 2020, s. V ja 2. 


30 HE 180/2017 vp, s. 131; Valtioneuvoston www-sivut 2021, Tieliikennelain kokonaisuudistus, https://val-
 tioneuvosto.fi/hanke?tunnus=LVM053:00/2013. 


31 Kiiski – Tolvanen 2020, s. 1. 


32 Eduskunnan www-sivut 2021, Asettamispäätös -liikennesäännöt-työryhmä, https://www.edus-


kunta.fi/FI/naineduskuntatoimii/kirjasto/aineistot/kotimainen_oikeus/LATI/Sivut/tieliikennelain-kokonais-
 uudistus.aspx. 


33 LVM/417/03/2013. 



(29)säädöskokonaisuuksia. Tieliikenteen seuraamukset -työryhmän tehtäväksi tuli laatia ehdotuksia 
 uusista tieliikennelain rikkomuksista ja niiden järjestelmää koskevista säännöistä. Reunaehtona 
 oli, ettei sanktioidun käyttäytymisen ala laajene. Seuraamusjärjestelmän uudistaminen ja kehit-
 täminen oli keskeinen osa tieliikennelain uudistamishanketta. Uusi tieliikennelaki hyväksyttiin 
 Eduskunnassa 26.6.2018.34


Uudessa tieliikennelaissa on yhteensä 202 pykälää. Tämä viittaa siihen, että tieliikennelakiin on 
 onnistuttu vihdonkin kokoamaan, tavoitteensakin mukaisesti, yhdenmukaiseksi ja selkeämmäksi 
 paketiksi aiemmin kovin hajallaan ollutta tieliikennelainsäädäntöä. Lakiin ja sen liitteisiin on nyt 
 koottu yleisten säännösten lisäksi muun muassa tieliikenteen yleiset periaatteet, liikennesään-
 nöt, liikenteenohjausta koskevat säännöt, ajoneuvon käyttämistä tiellä koskevat säännöt, erilai-
 sia lupamenettelyjä koskevat säännöt, liikennerikkomusta sekä sen seuraamusta koskevat sään-
 nöt ja muutoksenhausta hallinnollisiin päätöksiin koskeva säännös. Keskeisimmät ja merkittä-
 vimmät muutokset ovat nimenomaan moitittavuudeltaan vähäisempien liikennerikosten sank-
 tiojärjestelmän uudistaminen sekä se, että uudessa tieliikennelaissa on selvästi eroteltu omiksi 
 kokonaisuuksiksi tieliikenteen periaatteet ja liikennesäännöt. 


2.5  Nopeuden rajoittamisen historiaa 


Autojen yleistymisen alkuvaiheessa autojen tekniikka ja teiden yleinen huono kunto olivat keskei-
 sessä roolissa sen suhteen, että ajoneuvojen nopeudet eivät nousseet kovinkaan suuriksi. Ajo-
 neuvojen tekniikan ja teiden kunnon parantuessa ja 1950- ja 1960-luvuilla etenkin kuolemaan 
 johtaneiden onnettomuuksien määrän lisääntyessä alettiin yhä enemmän vaatia nopeuksien ra-
 joittamista. Ajoneuvokanta kasvoi ja kehittyi nopeasti, lainsäädäntö ei. Edellä on jo kerrottu, 


34 Eduskunnan www-sivut 2021, kohdat tieliikennelain kokonaisuudistus, Asettamispäätös – Liikennesään-
 nöt -työryhmä ja Asettamispäätös – Tieliikenteen seuraamukset -työryhmä, https://www.edus-


kunta.fi/FI/naineduskuntatoimii/kirjasto/aineistot/kotimainen_oikeus/LATI/Sivut/tieliikennelain-kokonais-
uudistus.aspx. 



(30)kuinka ensimmäiset moottoriajoneuvoliikennettä koskevat säännökset sisältyivät paikallisiin jär-
 jestyssääntöihin. Näissä säädettiin usein varsin tiukoistakin nopeusrajoituksista. Moottoriajoneu-
 vojen nopeusrajoitus saatettiin säätää vain 15 km/h suuruiseksi.35


Rikoslain (39/1889) 44 luvun 16 §:ää voitaneen pitää eräänlaisena nopeusrajoitusten kantapykä-
 länä (lainkohta on myöhemmin kumottu). Sen mukaan ”joka kaupungissa, kauppalassa tahi ky-
 lässä hurjasti ajaa tahi ratsastaa kadulla, torilla tahi yleisellä tiellä, taikka siinä opettaa hevosta, 
 vetäköön sakkoa enintään viisikymmentä markkaa”. Sinänsä huomionarvoista on, että lainkohta 
 koski sekä autoilijoita että hevosella kulkevaa tienkäyttäjää. Tämä osoittaa, että jo tuolloin oli ha-
 vaittu liiallisen nopeuden aiheuttamat vaaratilanteet36. Vuonna 1922 annetussa asetuksessa au-
 tomobiililiikenteestä (237/22) säädettiin varsin tiukasti ajonopeudesta. Sen lisäksi, että tuli nou-
 dattaa yleistä varovaisuusvelvollisuutta oli ajonopeus rajoitettu 5 km/h ja 45 km/h välille. No-
 peusrajoitukseen vaikuttivat valaistusolosuhteet, asutuksen tiheys, auton laatu, paino, jousitus ja 
 renkaiden valmistusmateriaali. Nopeuden ylittämisestä rangaistiin sakolla. Moottoriajoneuvolii-
 kenteestä annetun lain, joka oli ensimmäinen varsinainen liikennettä koskeva laki, 4 §:ssä sää-
 dettiin liikenneturvallisuuden turvaamiseksi mahdollisuudesta määrätä suurin nopeus, eli niin 
 sanottu kattonopeus, jolla moottoriajoneuvoa saa kuljettaa. Tarkempia säännöksiä annettiin 
 moottoriajoneuvoliikenteestä annetussa asetuksessa. Henkilöauton nopeus sai olla enintään 60 
 km/h. Säännöksiä täydennettiin maaseudun yleisellä järjestyssäännöllä (1.6.1928). Tammikuussa 
 1929 annettiin uusi asetus moottoriajoneuvoliikenteestä (23/29) ja nopeusrajoituksia korotettiin 
 5 km/h. Siten henkilöauton suurin nopeus oli 65 km/h.37 Vuonna 1937 annettiin jälleen uusi ase-
 tus moottoriajoneuvoliikenteessä ja ajonopeutta koskevia säännöksiä tarkennettiin edelleen. 


Moottoriajoneuvoliikenteestä annetun asetuksen 31 §:ssä säädettiin sekä siitä, että ajonopeus oli 
 sovitettava liikenneturvallisuuden vaatimusten edellyttämällä tavalla, että ajoneuvokohtaisista 
 enimmäisnopeuksista. Suurta nopeutta oli oikeus käyttää vain silloin, kun ajorata oli kyllin leveä, 
 näkyvyys hyvä ja liikenne yleensä helposti arvioitavissa. Myös nopeuden alentamiseen oli kiinni-


35 Tuori 2002, s. 26. 


36 Hartikainen 1961, s. 64. 


37 Tuori 2002, s. 26–27. 



(31)tetty huomiota. Asetuksen mukaan nopeutta oli pienennettävä muun muassa pimeässä ja su-
 mussa sekä koulujen, sairaaloiden ja siltojen kohdalla. Lakia ja asetuksia oli tämänkin jälkeen uu-
 distettu ja korjattu.  


Nykyiset taajamien yleiset 50 km/h nopeusrajoitukset perustuvat lähinnä amerikkalaiseen liiken-
 netutkimukseen, jonka mukaan liikenteen optimaalinen välityskyky saavutettiin noin 30 mailin eli 
 48 km:n tuntinopeudella. Tämä tutkimustulos perustui siihen, että nopeuden kasvaessa ajoneu-
 vojen väliset etäisyydet kasvoivat ja liikenteeseen liittyminen oli sitä vaikeampaa mitä suurempi 
 päätien liikenne oli. Nopeuksien kasvaessa suuriksi myös ajoneuvojen hallinnan menetys suoraa 
 seuraavassa kaarteessa oli tavallista. Tämä johti muun muassa siihen, että teiden linjauksella py-
 ritään ajonopeudet pitämään tasaisina. Vuonna 1988 päädyttiin nykyisin voimassa olevaan 80 
 km/h yleisnopeusrajoitukseen.38


38 Tuori 2002, s. 28. 



(32)
3  Liikennepolitiikan tavoitteet ja kriminaalipolitiikka 


3.1  Liikennepolitiikan tavoitteet 


Liikennepolitiikan tai sen tavoitteiden määritelmää on haastavaa löytää alan kirjallisuudesta. 


Tässä tutkimuksessa liikennepolitiikkaa ja sen tavoitteita on pyritty määrittelemään lain esitöi-
 den, mietintöjen ja valtioneuvoston periaatepäätöksen avulla. Tolvanen on väitöskirjassaan mää-
 ritellyt liikennepolitiikan yhteiskuntapolitiikan osaksi, jolle on määritelty osana yleistä yhteiskun-
 tapolitiikkaa oma päämääränsä ja tavoitteensa39. 


Liikennejärjestelmä koostuu useista eri osatekijöistä, joiden välillä vallitsee monimutkainen riip-
 puvuus- ja vuorovaikutussuhde. Näitä osatekijöitä ovat kaikki tiellä tai sillä olevissa ajoneuvoissa 
 tai raitiovaunussa olevat tienkäyttäjät, ajoneuvot ja muut liikennevälineet, liikenneinfrastruktuuri 
 sekä lait, asetukset ja määräykset, joilla tieliikennettä säädellään. Laajasti ajateltuna siihen kuu-
 luu koko se informaatio, jonka eri viranomaiset antavat tienkäyttäjille turvallisesta ja joustavasta 
 liikenteestä ja liikennekäyttäytymisestä. Liikenneturvallisuus on riippuvainen kaikista edellä mai-
 nituista osatekijöistä, mutta keskeisin osatekijä on yksittäinen tienkäyttäjä. Turvallisen liikkumi-
 sen edistämiseksi on annettu lukuisia liikennesääntöjä ja ohjeita. On kuitenkin täysin mahdo-
 tonta antaa yksityiskohtaisia sääntöjä ja ohjeita kaikkiin liikenteessä eteen tuleviin tilanteisiin. 


Näissä tilanteissa korostuu tienkäyttäjän kyky säädellä itse liikkumistaan ja sen turvallisuutta ja 
 siten ratkaiseviksi tekijöiksi muodostuvat tienkäyttäjän järki, harkintakyky ja vastuuntunto.40 Lii-
 kennesääntöjen noudattamispakko on itsestään selvää ilman erillistä kehotustakin. Koska kaik-
 kia mahdollisia eteen tulevia tilanteita ei kuitenkaan voida kuvata ajotapasäännöillä, väistämis-
 säännöillä tai muillakaan järjestelyillä, on tiellä liikkujan yleiseksi ja aina noudatettavaksi käyttäy-
 tymissäännöksi otettu tieliikennelakiin olosuhteiden edellyttämää huolellisuutta ja varovaisuutta 
 vaaran ja vahingon välttämiseksi koskeva yleisluonteinen, kaikkia tilanteita koskeva säännös.41


39 Tolvanen 1999b, s. 22. 


40 HE 180/2017 vp, s. 32; Tolvanen 2018b, s. 41. Tämä on johtanut siihen, että tieliikennelakiin on ollut tar-
 koituksenmukaista säätää myös yleisluonteinen, kaikkien liikennesääntöjen taustalla vaikuttava huolelli-
 suusvelvoite, jolla voidaan lähinnä täydentää muiden liikennesääntöjen soveltamista. 


41 Eskuri – Nio – Tervonen 2000, s. 27. 



(33)Liikennepolitiikka ja liikennejärjestelmä kytkeytyvät tiiviisti yhteiskunnan muihin toimintoihin. Lii-
 kennepolitiikan ja liikennejärjestelmän yhtenä keskeisenä tavoitteena on ekologisesti, sosiaali-
 sesti ja taloudellisesti kestävän liikennejärjestelmän lisäksi liikkumisen ja kuljettamisen turvalli-
 suus.42 Koska liikennettä on kaikkialla, myös liikenneturvallisuuden parantaminen on kansainväli-
 nen kysymys ja sen vuoksi liikennepolitiikan tavoitteita asetetaan niin kansainvälisissä kuin kan-
 sallisissakin toimenpideohjelmissa. Näin pyritään löytämään samankaltaisia yleisiä näkemyksiä 
 ja käsityksiä muun muassa liikenteen turvallisuudesta, sen aiheuttamista haitoista ja haittojen 
 ehkäisystä.  


Euroopan unionin (EU) komission 28. päivänä maaliskuuta 2011 julkaisemassa liikennepolitiikkaa 
 koskevassa valkoisessa kirjassa43 luotiin EU:n pitkän aikavälin tavoitteet liikkumiselle. Etenemis-
 suunnitelmassa, joka koskee yhtenäistä Euroopan liikennealuetta, esitellään visio Euroopan lii-
 kenteen tulevaisuudesta aina vuoteen 2050 asti. Kilpailukykyisen ja resurssitehokkaan liikenne-
 järjestelmän saavuttamiseksi valkoiseen kirjaan on kirjattu 10 erilaista tavoitetta, joista yksi kos-
 kee liikenneturvallisuuden parantamista. Tämän tavoitteen mukaan, kilpailukykyisen ja resurssi-
 tehokkaan liikennejärjestelmän aikaansaamiseksi tieliikennekuolemien määrä tulee saada lä-
 helle nollaa vuoteen 2050 mennessä. Samassa yhteydessä todettiin, että EU:n tavoitteena oli 
 puolittaa tieliikenteen uhrien lukumäärä vuoteen 2020 mennessä. Toisena keskeisenä tavoit-
 teena on myös varmistaa, että EU kuuluu maailman kärkijoukkoon kaikissa liikennemuodoissa 
 liikenteen turvallisuuden ja turvatoimien alalla.44 Antamassaan lausunnossa Suomi suhtautui po-
 sitiivisesti komission julkaisemaan liikennettä käsittelevään valkoiseen kirjaan ilmaisten tukensa 
 komission asettamalle tavoitteelle kilpailukykyisestä ja kestävästä liikennejärjestelmästä. Suomi 
 on sitoutunut Euroopan unionin tavoitteisiin.45


42 HE 180/2017 vp, s. 6. 


43 Valkoiset kirjat ovat Euroopan komission asiakirjoja ja niiden tarkoituksena on käynnistää keskustelu 
 yleisön, sidosryhmien, Euroopan parlamentin ja neuvoston kanssa. Valkoiset kirjat sisältävät ehdotuksia 
 tiettyä alaa koskevaksi Euroopan unionin toiminnaksi. Euroopan unionin lainsäädäntö ja oikeussivusto 
 2021, sanasto, valkoinen kirja, eur-lex.europa.eu/summary/glossary/white_paper.html?locale=fi. 


44 COM (2011) 144, final, s. 10. 


45 LiVL 4/2011 vp, s. 2. 



(34)Keväällä 2015 eduskunta edellytti hallitusta laatimaan uuden liikenneturvallisuutta parantavan 
 periaatepäätöksen. Valtioneuvosto antoi kansallisesti merkittävän liikenneturvallisuutta paranta-
 van periaatepäätöksen 15.12.2016. Valtioneuvoston antaman periaatepäätöksen ”Tiedosta lii-
 kenneturvallisuutta” keskeisisiä liikenneturvallisuutta parantavia keinoja ovat muun muassa 1) 
 liikennesääntöjen selkeyttäminen ja ajantasaistaminen niin, että ne mahdollistavat kaikille suju-
 van ja turvallisen liikenteen, 2) liikennesääntöjen noudattamisen valvonnan ja seuraamusjärjes-
 telmän tehostaminen niin, että ne lisäävät liikennesääntöjen yleisestävää vaikutusta onnetto-
 muusriskiin, 3) ajoneuvokannan uudistaminen, 4) kuljettajien ajotaitojen ja valmiuksien paranta-
 minen esimerkiksi ajo-opetusjärjestelmää uudistamalla ja ajokunnosta aiheutuvien onnetto-
 muusriskin vähentäminen sekä 5) liikenneväylien ja liikenneinfrastruktuurin kunnossa pitämi-
 nen. Pitkän aikavälin liikennepoliittisena visiona on, ettei kenenkään tarvitse loukkaantua tai 
 kuolla liikenteessä.46


3.2  Kriminaalipolitiikka osana liikennepolitiikkaa 


Kriminaalipolitiikan tavoitteeksi asetettiin aikaisemmin hyvin suoraviivaisesti taistelu rikollisuutta 
 vastaan tai rikollisuuden vastustaminen. Suomessa elettiin 1960–1970 luvuilla suurta murroksen 
 aikaa niin rikosoikeudessa kuin kriminaalipolitiikassakin. Tuo murros muutti radikaalisti myös 
 suomalaista kriminaalipoliittista ajattelua. Aiempi kriminaalipoliittinen ajattelu yksinkertaisti kri-
 minaalipolitiikan suhdetta arvopäämääriin. Rikollisuuden vastustaminen oli ainoa tavoiteltava 
 päämäärä eikä arvojen pohtimista ja analysointia nähty tärkeänä. Ongelmana tällaisessa näkö-
 kulmassa nähtiin lähinnä se, että rikollisuuden vastustaminen oli periaatteessa sallittua millä ta-
 hansa keinolla. Murrosvaiheessa suomalaisen kriminaalipolitiikan tavoiteasettelut muodostettiin 
 kuitenkin uudelleen, jolloin kriminaalipolitiikalta alettiin vaatia arvolähtöisempää lähestymista-
 paa. Samaan aikaan suomalaisen kriminaalipolitiikan tavoitteenasettelu muotoiltiin uudelleen. 


Tuohon asti kriminaalipolitiikan päätavoitteena oli ollut taistelu rikollisuutta vastaan, mutta uu-
 dessa tavoitteenasettelussa kriminaalipolitiikan päätavoitteeksi asetettiin rikollisuudesta ja sen 


46 Valtioneuvoston periaatepäätös ”Tiedosta turvallisuutta” tieliikenneturvallisuuden parantamiseksi 2016, 
s. 9.  



(35)torjumisesta aiheutuvien kustannusten ja haittojen minimoiminen sekä näistä aiheutuvien kus-
 tannusten oikeudenmukainen jakaminen eri osapuolten kesken.47


Kriminaalipolitiikalla tarkoitetaan sellaisia poliittisia toimia ja päätöksentekoa, joilla pyritään 
 kontrolloimaan suoraan tai epäsuoraan rikollisuutta yhteiskunnassa. Kontrollointi tapahtuu pää-
 asiassa lainsäädännön keinoin sekä poliisin, syyttäjän, tuomioistuimen tai vankeinhoidon välityk-
 sellä.48 Kriminaalipolitiikan määritelmään liitetään usein myös sen tavoite eli rikollisuuden ja ri-
 kollisuuden aiheuttamien vahinkojen ja kustannusten vähentäminen sekä päättäminen siitä, mi-
 ten rikollisuuden ja sen kontrollin kustannukset jaetaan. Kriminaalipolitiikan ydinalueella keskei-
 siä päätettäviä asioita ovat muun muassa se, millaisia tekoja pidetään lainvastaisina, miten rikol-
 lisuutta ehkäistään, miten ilmi tulleita tekijöitä rangaistaan ja millä keinoin laissa määritelty rikos-
 vastuu pannaan täytäntöön. Siten kriminaalipolitiikalla tarkoitetaan tietoisia pyrkimyksiä vaikut-
 taa rikollisuuteen.49 Kriminaalipolitiikan keskeisiä tavoitteita ovat rikosten ehkäiseminen, oikeu-
 denmukaisen ja ennustettavan rikosoikeusjärjestelmän ylläpito, rikoksen uhrin auttaminen ja tu-
 keminen, rikoksentekijöiden saattaminen vastuuseen teoistaan sekä rangaistusten täytäntöön-
 pano, rikollisuudesta aiheutuvien vahinkojen ja kustannusten minimoiminen50. 


Lainkäyttäjän on selvitettävä se, mitä tavoitteita ja arvoja säännöksillä kulloinkin edistetään. 


Säännöksen tavoitteita selvitettäessä on huomioitava niin tavoitteiden taustalla vaikuttavat sei-
 kat kuin aiemman oikeuskäytännön vaikutuksetkin. Kriminaalipolitiikka ja liikennepolitiikka kul-
 kevat osittain rinnakkain. Kriminaalipolitiikan avulla pyritään edistämään liikennepoliittisia tavoit-
 teita. Samaan aikaan tieliikenteen kriminalisoinnissa ja sitä ohjaavan kriminaalipolitiikan taus-
 talla tulisi vaikuttaa liikennepolitiikan tavoitteet. Selvittääkseen liikenteen kriminalisointien tavoit-
 teita ja arvioidakseen eri ratkaisuvaihtoehtojen vaikutuksia, on puolestaan tunnettava liikenne-


47 Melander 2010, s. 23–24. Yhtä hyvin voidaan puhua myös kriminaalipolitiikan minimoimis- ja jakamista-
 voitteista. 


48 Andersson – Nilsson 2009, s. 7; Tuori 2002, s. 54. Tai kuten Isoluoma asian ilmaisee, yleensä kriminaali-
 politiikka on määritelty rikollisuuteen liittyvien yhteiskunnallisten päätöksentekojen kokonaisuudeksi. 


Isoluoma 1986, s. 34. 


49 Kivivuori ym. 2018, s. 312. 


50 Oikeusministeriön www-sivut 2021, Kriminaalipolitiikka, https://oikeusministerio.fi/kriminaalipolitiikka. 



(36)politiikan tavoitteet. Tämän vuoksi kriminaalipolitiikan tulisi osaltaan tukea liikennepolitiikan ta-
 voitteita.51 Kriminaalipolitiikka nähdään osaksi kontrollipolitiikkaa, jossa päätöksenteko liittyy 
 poikkeavan käyttäytymisen määrittelyyn ja sen valvontaan. Näin jäsenneltynä korostuu se 
 seikka, että kriminaalipolitiikalla pyritään vaikuttamaan valvonnallisin ja sopeuttavin keinoin ih-
 misten motivaatioon ja käyttäytymiseen.52


3.3  Rangaistus kriminaalipolitiikan keinona tieliikenteessä 


Keskeisin kriminaalipoliittinen tavoite on rikoshaittojen vähentäminen ja välittömin keino tähän 
 tavoitteeseen pääsemiseksi on rikosten vähentäminen. Rikosten vähentämistä pohdittaessa yh-
 tenä ensimmäisistä keinoista nähdään rangaistukset, jotka kriminaalipolitiikan keinona vaikutta-
 vat jokseenkin ongelmattomilta.53 Kriminaalipolitiikka on pyrkimystä vaikuttaa tietoisesti rikolli-
 suuteen, siten myös kriminaalipoliittisten tavoitteiden saavuttamiseksi tarvitaan tietoista keino-
 jen arviointia ja valintaa. Kriminaalipolitiikan yhtenä perinteisimmistä keinoista pidetään rikosoi-
 keudelliseen sanktiojärjestelmään liittyviä keinoja, jotka on yleisesti jaoteltu kahteen ryhmään, 
 yleisestäviin ja erityisestäviin.54 Liikennerikosoikeudessa nimenomaan yleisestävyyden on kat-
 sottu olevan etualalla, sillä kriminalisointien ja niiden soveltamisen on katsottu estävän ihmisiä 
 tekemästä rikoksia vaikuttaen siten suoraan ihmisten käyttäytymiseen. Vähimmäisedellytyksenä 
 luonnollisestikin on, että ihmiset tuntevat liikennettä koskevat normit.55  


Preventioteorioissa on kysymys korostuneesti tulevaisuuteen suuntautuneesta rangaistusteori-
 asta. Yleisestävällä vaikutuksella tarkoitetaan yhteiskunnan jäseniin yleensä kohdistuvaa vaiku-
 tusta. Erityisestävä vaikutus puolestaan kohdistuu jonkin ennaltaehkäisevään päämäärään pyrki-
 vän toimenpiteen kohteena olevaan henkilöön. Suorin ja välittömin yleisestävyyden muoto on 
 pelotuspreventio, jossa rangaistuksen tarkoitus on saada aikaan pelotevaikutus. Pelotevaikutuk-
 sen tarkoitus on estää potentiaalista rikoksentekijää tekemästä rikosta. Toisaalta rangaistuksen 


51 Tolvanen 1999a, s. 18–23. 


52 Lahti 1974, s. 13 ja 19. 


53 Lappi-Seppälä 2008, s. 67. 


54 Anttila – Törnudd 1983, s. 143–146. 


55 Anttila 1967, s. 39. 
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