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Esipuhe

Tamén tutkimuksen tarkoitus oli selvittdd, miten raskaassa ammattiliiken-
teessd tehdyt liikennerikokset kdytdnndssé linkittyvét litkennelupajérjestel-
maiin, ja toteutuuko odotettu yritystasoinen ohjausvaikutus litkenneturvalli-
suuden hyodyksi.

Valvonta ja sen seuraamukset kohdistuvat péddsidintoisesti kuljettajaan.
On kuitenkin huomattu, ettd entistd tdrkedmpdd on laajentaa litkenneturval-
lisuudesta vastaaminen laajemmalle koko kuljetusketjuun. Raskas liikenne
on suurelta osin luvanvaraista tavara- tai henkildliikennettd. Liikennelupaa
voidaan pitdd vélineend, jolla on mahdollista kontrolloida yritystasolla lii-
kenneturvallisuutta vaarantavan toiminnan esiintymisti ja asettaa siitd seu-
raamuksia liikenteenharjoittajalle. Lainsddddntoon on hiljattain tehty muu-
toksia, joilla on ollut tarkoitus parantaa mahdollisuutta kadyttaa liikennelupaa
edelld mainitun mukaisena ohjausvilineend. Ohjauksen toteutumisesta kiy-
tdnndssd on kuitenkin esitetty perusteltuja ja huolestuneita kasityksia.

Tutkimus toteutettiin Liikenneturvallisuuden pitkdn aikavilin tutkimus-
ja kehittdmisohjelmassa (LINTU) yhtend kevddn 2006 hakukierroksen pe-
rusteella kdynnistetyistd hankkeista. Tutkimushankkeesta kadytettiin tyon
aikana nimitystd VALLULINKKI. Se perustuu liikennelupien hallinnointiin
liittyvan tietojdrjestelmidn nimeen VALLU. Tutkimuksen ohjausryhmiin
ovat osallistuneet puheenjohtajana hallitusneuvos Jorma Horkko litkenne- ja
viestintdministeriostd sekd jdsenind yli-insin66ri Juha Valtonen ja tarkastaja
Harri Uusnékki liikenne- ja viestintdministeriosté, yli-insinoori Saara Toi-
vonen ja kehittdmispddllikko Jarmo Joutsensaari Tiehallinnosta, yksikon
padllikkd Ari Herrala Ajoneuvohallintokeskuksesta, ylikonstaapeli Timo
Jaakkola, komisario Heikki Koskimaa ja ylikonstaapeli Erkki Vikman Liik-
kuvasta poliisista, ylitarkastaja Mikko Orn sosiaali- ja terveysministeridst,
tarkastaja Heidi Lofberg Eteld-Suomen lddninhallituksesta, litkenneturvalli-
suustutkija Inkeri Salo ja liikenneturvallisuustutkija Arja Holopainen Lii-
kennevakuutuskeskuksesta.

Tutkimuksen toteutti tutkija Tarja Ojala, Safety Futures Ky. Ohjausryh-
méan ulkopuolisena asiantuntijana tutkimuksen arvioi liikennehallintopaal-
likko Juha Tapio Lapin ldaninhallituksesta.

16.5.2007

Juha Valtonen
yli-insindori
litkenne- ja viestintdministerio
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Keskeiset kasitteet ja lyhenteet

A Asetus
Ajoneuvossa kuolemaan johtaneet onnettomuudet

Liikennevahinkojen tutkijalautakuntien tutkimat kuolemaan
johtaneet tieliikenneonnettomuudet, joissa menehtynyt henkilo
on ollut moottoriajoneuvossa kuljettajana tai matkustajana.

AKE Ajoneuvohallintokeskus
Kevyen liikenteen onnettomuudet

Liikennevahinkojen tutkijalautakuntien tutkimat kuolemaan
johtaneet tieliikenneonnettomuudet, joissa menehtynyt henkild
on jalankulkija tai pyoréilija.

Kuolemaan johtaneet onnettomuudet

Tassd tutkimuksessa kéytetddn ldhdeaineistona ajoneuvossa
kuolemaan johtaneita onnettomuuksia ja kevyen liikenteen on-
nettomuuksia, joissa yhtend tai useampana osallisena on ollut
raskas ajoneuvo. Luettavuuden helpottamiseksi onnettomuuk-
sista kdytetddn yhteisnimitystd kuolemaan johtaneet onnetto-

muudet.
L Laki
LVK Liikennevakuutuskeskus
LVM Liikenne- ja viestintdministerid

Onnettomuuden osallisuus

Tutkijalautakunta-aineistossa kdytetddn luokitteluperusteena
onnettomuuden osallisuutta. Osallisuus luokitellaan kolmeen
luokkaan: padaiheuttaja, muu osallinen ja yksittdisonnetto-
muuteen joutunut. Onnettomuuden péddaiheuttaja on se osapuo-
li, jonka toiminnan tuloksena kuolemaan johtanut onnettomuus
on tutkijalautakunnan arvion mukaan ensisijaisesti syntynyt.
Muuna osapuolena voivat olla onnettomuuden toinen, kolmas,
neljds jne. osallinen. Toinen osallinen on se osapuoli jonka
toiminnalla oli seuraavaksi eniten vaikutusta onnettomuuden
syntyyn jne. (VALT 1995, 1). Yksittdisonnettomuus on suis-
tumis- tai vastaava onnettomuus, jossa ei ole muita osallisia.
Osallisuusluokittelu ei ota kantaa onnettomuuden osallisten ju-
ridiseen syyllisyyteen, pddaiheuttaja on onnettomuuden pai-
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asiallinen aiheuttaja. Pddaiheuttaja késite ei tarkoita onnetto-
muuden syyllista.

Onnettomuustutkinta

Tutkimuksessa kdytetddn onnettomuuksien tutkinnasta neljda
eri késitettd. Poliisin suorittamaa tutkintaa on tekstissé nimitet-
ty rikosoikeudelliseksi tutkinnaksi. Suuronnettomuuksien tutki-
jalautakuntien tutkimissa tapauksissa on kdytetty nimitysta
suuronnettomuuksien tutkinta. Tutkimusraportissa aineiston ja
tulosten péadpaino on tutkijalautakuntien tutkimissa kuolemaan
johtaneissa onnettomuuksissa, joiden tutkinnasta kéytetdin
nimitystd (tieliikenne)onnettomuuksien tutkinta. Neljéntend
tutkintamallina on tekstissd sivuttu kuolemaan johtaneiden
tyOtapaturmien tutkintaa, josta tekstissd kiytetddn nimitystd
TOT—tutkinta.

Raskas ajoneuvo

Rikos

TLL

VALLU

VALT

VATI

Raskaalla ajoneuvolla tarkoitetaan yli 3,5 tonnin painoisia
kuorma-autoja, linja-autoja ja ajoneuvoyhdistelmid. Ajo-
neuvoyhdistelmaélld tarkoitetaan kuorma- autoja, joihin on kyt-
ketty varsinainen perdvaunu (KA+PV), veto-autoja, joihin on
kytketty puoliperdvaunu (KA+PPV) ja euromoduuliyhdis-
telmid.

Rikos-késitettd kdytetddn tdssd tutkimuksessa yleisnimityksend
lainsdddédnnon vastaisista tieliikenteessd tapahtuneista, tode-
tuista ja sanktioon johtaneista teoista. Rikos-sanalla tarkoite-
taan seka rikkeitd, rikkomuksia ettd rikoksia ja ajokorttiasetuk-
sen 48 § 4 mukaisia liikennerikoksia. Todettujen tekojen sank-
tiona on voinut olla sakko, rangaistusmédrdys tai -vaatimus,
rikesakko, ylikuormamaksu, vankeus tai ajokielto. Sanktioista
tarkastelun ulkopuolelle on rajattu kuljettajan saama huomau-
tus tai varoitus.

Tieliikennelaki
Liikennelupajirjestelma
Vakuutusyhtididen liikenneturvallisuustoimikunta

Ajo- ja lepoaikavalvontatietokanta



10

LINTU 2/2007 - Liikennerikosten vaikutus liikennelupiin raskaassa liikenteessa

1 TUTKIMUKSEN TAUSTA

1.1 Tarkastelunakokulma

Liikenne- ja viestintdministerion (LVM) liikenneturvallisuusohjelman mu-
kaan kuljetusalalle on syntynyt liikenneturvallisuuden kannalta epéterveiti
kdytdnt6jd, joissa rikotaan lainsddddnnon ja sopimusten asettamia rajoja.
Tyypillisimpié néistd ovat ajo- ja lepoaikojen rikkominen, ylikuormat, kireat
aikataulut ja ylinopeudella ajaminen (LVM 2005, 35). Kisitystd tukevat
sekd ajo- ja lepoaikavalvontatiedot ettd kuljetusyritysten edustajien haastat-
telut. Sekd valvontatietojen ettd haastatteluiden perusteella voidaan osaa
teoista pitdd tyOperdisind (Ojala 2004).

TyoOperiisissd raskaan litkenteen rikoksissa ei ole kyse pelkistd yksittdis-
ten kuljettajien lainsdddédnnon vastaisista teoista, vaan kuljetustydssa tapah-
tuvasta lainsdddédnnon rikkomisesta ja lupachtojen vastaisesta toiminnasta.
Liséksi rikoksissa on kyse liikenneturvallisuutta vaarantavasta riskinotosta.
Tyoperdistd riskinottoa on todettu sekd kuolemaan johtaneiden tieliikenne-
onnettomuuksien (Ojala 2003) ettd suuronnettomuuksien syytekijoind (On-
nettomuustutkintakeskus (jatkossa OTK) 2005¢).

Koska rikokset heikentévit litkenneturvallisuutta, tekoihin on puututtu.
Liikenteessa rikoksiin syyllistyvé kuljettaja voi joutua puhutteluun ja hianet
voidaan asettaa ajokieltoon toistuvista teoista. Lainsddddntd mahdollistaa
toistuviin rikoksiin puuttumisen my0s yritystasolla liikennelupajérjestelman
kautta. Sen mukaan toistuvista rikoksista voidaan antaa varoitus tai liikkenne-
lupa voidaan peruuttaa miirédajaksi tai kokonaan. Puuttumismahdollisuus on
kirjattu sekd vuodesta 1991 vuoteen 2006 voimassa olleeseen ettd syksylla
2006 voimaan tulleeseen uudistettuun liitkennelupalainsdédiantoon (Laki
luvanvaraisesta tavaraliikenteesta tielld 342/1991, Laki luvanvaraisesta hen-
kilolitkenteestd tielld 343/1991, Laki kaupallisista tavarankuljetuksista tiella
693/20006).

Tatd tutkimusta kdynnistettdessd kaytettdvissd olleen esitiedon mukaan
kuljettajien toistuviin rikoksiin on perinteisesti puututtu ja puuttumista on
teravoitetty Tieliitkennelain muutoksella (L 1103/2004), jolla toistuvista
litkkennerikoksista méarittiavalle ajokiellolle asetettiin yhden kuukauden mi-
nimikesto (TLL 78 §). Vaikka lainsdddéntd mahdollistaa edelleen ajokiel-
toon madrittivan henkilon ajo-oikeuden tarpeen huomioonottamisen ajo-
kieltoa méarattaessd (TLL 78 § 3), muutos on huomattava verrattuna aiem-
paan kédytdntoon, jossa raskaan ajoneuvon kuljettajien ajokiellon pituus oli
yhdesté kahteen viikkoa (Ojala 2004, 39).

Kuljettajien riskinoton ennaltachkdisymahdollisuutta siis kdytetddan, mut-
ta miten toteutuu lainsddddnnon tarjoama kuljetusyritysten ohjaus? Onko
ohjaus litkenneturvallisuustavoitteen kannalta riittdvd? Hyddynnetddnko
ohjausmahdollisuutta ja jos niin miten ja missd vaiheessa? Siind kysymyk-
sid, johon tdssd tutkimuksessa haetaan vastausta.
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1.2 Tutkimuksen kohde ja tavoitteet

Tutkimuksessa selvitetdén, miten raskaan ajoneuvon kuljettajien tydajossa

tekemistd tielitkennerikoksista tieto kulkeutuu liikennelupajirjestelméén.

Tutkimuksen nikékulmana on turvallisuustekniikka'. Tietojen kirjaamisesta

litkkennelupatietoihin kdytetddn nimitysté tietojen linkittyminen. Tutkimuk-

sessa arvioidaan tiedon linkittymisen yleisyyttd, kdytetddnko tiedon linkit-
tymisen kautta saatua tietoa kuljetusyritysten turvallisuustoiminnan ohjauk-
sessa ja rikostiedon todellista ohjausvaikutusta yrityksiin.

Tutkimuksessa tarkasteltavia raskaassa liikenteessd todettuja rikoksia ar-
vioidaan tyOperdisend, turvallisuuden vaarantavana riskinottona. Tutkimuk-
sen ldhtokohtana on ajatus, jonka mukaan riskinottoon puuttuminen ei ole
pelkéstddn hallinnollinen tai juridinen tapahtuma, vaan samalla liikennetur-
vallisuustoimenpide. Liikenneturvallisuutta vaarantaviin rikoksiin tulisi
puuttua ja védristyneet toimintamallit korjata mahdollisimman aikaisessa
vaiheessa.

Tutkimuksen vilittdéméni tavoitteena on
1) selvittdd, missd méérin kuljettajien tielitkennerikokset linkittyvét kulje-

tusyritysten litkennelupatietoihin ja miten tietoa hyodynnetdin,

2) selvittdd, voidaanko linkittymistd pitdd nykyisellddn kuljetusyritysten
turvallisuusjohtamista konkreettisesti ohjaavana keinona, ns. ajavana
voimana, vai tulisiko ohjausjdrjestelmaé kehittaa,

3) tuottaa ehdotuksia siitd, miten ammattikuljettajien liikennerikoksia kos-
kevan tiedon kulkua voitaisiin kehittid ja edistdd, siten ettd viranomaisil-
la, kuljetusyrityksissa ja kuljetuspalveluita ostavissa yrityksissé olisi tieto
toiminnan turvallisuustasosta ja sitd voitaisiin kiyttdd koko kuljetusket-
jun turvallisuustason parantamiseksi.

Kolmen osatavoitteen liséksi tutkimuksen tavoitteena on 10ytda keinoja pa-
rantaa tyo- ja litkenneturvallisuutta raskaassa ammattiliikenteessd ja yllépi-
tad ja lisdtd eri osapuolten yhteisty6td liikenneturvallisuustavoitteeseen (Lii-
kenne- ja viestintiministerid 2006) pddsemiseksi. Tutkimuksella ei oteta
kantaa rikosoikeudelliseen vastuuseen, mutta tutkimuksen tuloksia voidaan
hy6dyntdd viranomaistoiminnan ja lainsddddnnon kehittdmisessd. Lisdksi
tuloksia voidaan kayttdd kuljetusketjujen ja yksittdisten yritysten omaehtoi-
sessa toiminnan kehittimisessé ja laadun parantamisessa.

' Nikokulma ohjaa mm. kisitteistod, joka saattaa poiketa hallinto- ja oikeustieteellisesti
késitteistosta.



12

LINTU 2/2007 - Liikennerikosten vaikutus liikennelupiin raskaassa liikenteessa

1.3 Rakenne, aineistot ja menetelmat

Tutkimus koostuu teoreettisesta viitekehyksestd ja empiirisestd osasta. Teo-
reettisessa viitekehyksessd kuvataan tutkimuksen kohteena olevaa ongelma-
kenttdd, sen keskeisid ilmioitd ja késitteitd. Empiirisessd osassa kytketddn
tielitkenteessd tapahtuva riskinotto kuljetusyritysten toimintaan ja arvioi-
daan, miten viranomaiset kéyttavit lainsddddnnon tarjoamaa mahdollisuutta
kuljetusyritysten turvallisuustoiminnan ohjaukseen ja liikenne- ja tydturval-
lisuutta vaarantavan riskinoton ennaltachkiisyyn. Kytkentd tapahtuu liitta-
malld raskaan litkenteen onnettomuudet ja rikokset liitkennelupatietoihin,
vertaamalla nditd tietoja ja tutkimalla, miten lupaviranomaiset kayttavét
linkittynyttd tietoa kuljetusyritysten ohjauksessa.

Empiirinen tutkimus koostuu kahden rikostyypin linkittymisen jaljittami-
sestd ja rikostietojen linkittymisen perustelun pohdinnasta. Erityistarkaste-
lun kohteena ovat:

1) kuolemaan johtaneiden tielitkenneonnettomuuksien taustalla mahdollises-
ti todettu litkenneturvallisuuden vaarantaminen ja
2) ajo- ja lepoaikarikokset.

Kuolemaan johtaneiden tieliikenneonnettomuuksien linkittymisen arvioin-
nissa kédytetddn ldhdetietokantana tutkijalautakunta-aineistoja. Ajo- ja lepo-
aikarikosten seurannassa aineistona kéytetddn tyosuojeluviranomaisten ylla-
pitdiméi ajo- ja lepoaikavalvontatietokantaa (VATI).

Tutkimuksessa tarkastellaan edelld mainittujen tekojen tiedon siirtdmista,
eli linkittdmistd ja linkittymistd litkennelupaviranomaisten ja poliisin kdy-
tossd olevaan VALLU-liikennelupajérjestelmiidn. VALLU siséltdd luvanva-
raista tavara- ja henkiloliikennettd harjoittavien yritysten yhteys- ja lupatie-
tojen ohella tietoja luvanvaraisessa liikenteessd todetuista rikoksista.

Tutkimuksen ldhdeaineistona kéytettdvit onnettomuustiedot perustuvat
Liikennevahinkojen tutkijalautakuntien kerddmiin tutkinta-aineistoihin ja
suuronnettomuuksista tehtyihin tutkintaraportteihin. Aineisto koostuu ajo-
neuvossa kuolemaan johtaneista tieliikenneonnettomuuksista ja kevyenlii-
kenteen onnettomuuksista. Ajoneuvossa kuolemaan johtaneilla onnetto-
muuksilla tarkoitetaan tieliikkenneonnettomuuksia, joissa menehtynyt henki-
16 on onnettomuushetkelld ollut moottoriajoneuvossa kuljettajana tai mat-
kustajana. Kevyen liikenteen onnettomuuksia ovat tutkijalautakuntien tut-
kimat kuolemaan johtaneet tielitkenneonnettomuudet, joissa menehtynyt
henkilé on jalankulkija tai pyordilijd. Tutkijalautakunta-aineistosta tutki-
muksen kohteena ovat tapaukset, joissa yhtend tai useampana osallisena on
ollut raskas ajoneuvo. Raportin luettavuuden helpottamiseksi onnettomuuk-
sista kéytetdén yhteisnimitystd kuolemaan johtaneet onnettomuudet.

Tutkijalautakunta-aineisto valittiin tutkimuksen ldhdeaineistoksi, koska
se on valmis, kattava ja luotettava tietoldhde, jonka kdytt6 on maksutonta.
Kuolemaan johtaneiden tieliikenneonnettomuuksien tiedot kerdtadn yhtenéi-
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selld menetelmailld, ja tietokanta ja aineistot sisdltdvét padsaantoisesti kaikki
kuolemaan johtaneet onnettomuudet. Tutkintamenetelmén perusteella kerit-
tavit tiedot on valmiiksi koodattu onnettomuustietokantaan, mutta tapaus-
kansiot tarjoavat mahdollisuuden lisdtietojen, kuten tdssd tutkimuksessa
kuljetusyritysten tietojen kerddmiseen keskitetysti ja edullisesti. Tutkijalau-
takunta-aineisto tarjoaa mahdollisuuden arvioida tietojen linkittymistd kah-
desta nidkokulmasta. Linkittymisti ja linkittymisen tarvetta voidaan arvioida
onnettomuuden (tutkijalautakunnan arvioiman) osallisuuden perusteella.
Toisaalta aineiston perusteella voidaan jiljittdd kuljettajan onnettomuuden
seurauksena mahdollisesti saama sanktio, joka tarjoaa toisen ndkokulman
onnettomuustapahtuman linkittymisen ja linkittymisen tarpeen arvioinnille.
Tutkijalautakunta-aineisto on siten toimiva tutkimuksen viline, mutta tut-
kimusraporttia lukiessa on syytd pitdd mielesséd tutkijalautakunta-aineiston
tietojen luottamuksellisuus. Aineiston tiedot eivét linkity, eikd niiden odote-
ta linkittyvin liikennelupajdrjestelmain.

Ajo- ja lepoaikavalvontatietokanta VATI on puolestaan ldhtokohdiltaan
hyvé otos raskaasta liikenteestd. VATI-tietokannan etuna on, ettd sithen on
kirjattu seki tie- ettd yritysvalvonnan tiedot. Se sisdltdd tiedot paitsi sankti-
oon johtaneista kontakteista, myds niistd kontakteista, joissa ei ole kirjoitet-
tu rangaistusvaatimusta. Aineisto tarjoaa siten mahdollisuuden verrata sank-
tioon johtaneita ja ilman sanktiota valvontatilanteen lidpikayneitd kontakteja.

Tutkimuksessa tarkastellaan olemassa olevan liikennelupalainsdddannon
konkreettista ohjausvaikutusta kuljetusyritysten liikenneturvallisuuskaytén-
téihin ja toimintaan. Lainsdddanndn ohjausvaikutusta on arvioitu litkenne-
turvallisuutta ohjaavana tekijand. Tutkimuksen l&dhtokohtana on ajatus, jon-
ka mukaan sekd onnettomuudet ettd ajo- ja lepoaikarikokset voivat olla pait-
si kuljettajaldhtoisid, myos tyOperdisid, jolloin niiden linkittyminen liikenne-
lupatietoihin on perusteltua. Téstd huolimatta kumpaakaan ei ole esitiedon
mukaan totuttu jarjestelmaillisesti arvioimaan kuljetusyrityksen toiminnan
tuotoksena. Onnettomuudet on néhty lainsédddédnndsséd kuljettajan tekona tai
suoranaisena virheend. Ajo- ja lepoaikarikoksista madrittavét sanktiot on
esitiedon mukaan perinteisesti kohdistettu kuljettajaan. Tadman vuoksi mo-
lempien tekotyyppien linkittyminen liikennelupajérjestelmiin voi olla niuk-
kaa.
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2 TEOREETTINEN VIITEKEHYS

2.1 Tutkimuksen nimi ja lahtokohdat

Liikennerikosten vaikutus liikennelupiin raskaassa liikenteessd -tutkimuk-
sessa tarkastellaan raskasta litkennettd ja sen toiminnan turvallisuuskéytin-
tojen ohjausta vuosina 2000-2005. Raskas liikenne -kisite siséltdd yli 3,5
tonnin painoiset kuorma-autot, linja-autot ja ajoneuvoyhdistelmit. Ajoneu-
voyhdistelmélld tarkoitetaan kuorma-autoja, joihin on kytketty varsinainen
peravaunu (KA+PV), veto-autoja, joihin on kytketty puoliperdvaunu
(KA+PPV) ja euromoduuliyhdistelmii. Tutkimuksen ulkopuolelle on rajattu
liikkennetraktorilla tapahtuva kuljetustoiminta ja taksiliikenne.

Tutkimuksessa tarkastellaan kuljettajien tieliikenteessd tekemid rikoksia
kuljetusyritysten toimintaan kytkeytyvéna tyOperdisend riskinottona. Kuljet-
tajalla tarkoitetaan paitsi tyOsuhteisia kuljettajia, myds kuljetustoimintaan
osallistuvia kuljetusyrittdjid. Riskinotolla tarkoitetaan kuljettajan tietoista tai
tiedostamatonta toimintaa, joka vaarantaa liikenneturvallisuuden. Liikenne-
turvallisuuden vaarantamiseksi on katsottu teot, jotka ovat lainsddaddnnon
vastaisia ja jotka ovat johtaneet sanktioon. Raportissa kdytetylld rikos-
sanalla tarkoitetaan kaikkia sanktioon johtaneita lainsddddnndn vastaisia
tielitkenteessd tapahtuneita tekoja. Rikoksilla tarkoitetaan rikkeitd, rikko-
muksia, rikoksia ja ajokorttiasetuksen (845/1990) 48 § 4 mukaisia liikenne-
rikoksia. Tutkimuksessa tarkastelluista rikoksista on voinut olla sanktiona
sakko, rangaistusvaatimusz, rikesakko, ylikuormamaksu tai ajokielto. Lisdk-
si aineistossa arvioidaan syyteharkintaan johtaneiden tekojen linkittymista
litkkennelupatietoihin, mutta tarkastelun ulkopuolelle on rajattu huomautuk-
seen tai varoitukseen johtaneet teot.

Toisena tarkasteltavana rikostyyppind ovat ajo- ja lepoaikarikokset. Ajo-
ja lepoaikarikoksilla tarkoitetaan Euroopan neuvoston asetuksen (NAs
(ETY) N:o 3820/85) tieliikenteen sosiaalilainsdddannén yhdenmukaistami-
sesta annetun, niin sanotun ajo- ja lepoaika-asetuksen vastaisia tekoja. Ri-
kostyyppi on merkittdva siitd syystd, ettd visymys tunnistetaan tieliikenteen
yhdeksi merkittdvimmistd riskitekijoistdi (mm. Partinen 2004, Partinen &
Sulander 1999) ja ajo- ja lepoaika-asetuksen yhtend tavoitteena on juuri kul-
jettajan vdsymyksestd johtuvien onnettomuuksien ennaltaehkéisy.

? Aineistossa on rangaistusvaatimuksesta kiytetty myos kisitetti rangaistusvaatimus ja
sakko.
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2.2 Lainsaadanto kaytantojen ohjaajana

Lainsddddnnon ohjausvaikutusta yritysten toimintaan, eli lainsdddannon
kéayttod riskienhallinnan ajavana voimana on tarkasteltu osana VIT:n teke-
maa Riskienhallinnan ajavat voimat -tutkimusta (Lanne & Mikkonen 2005).
Tutkimuksessa on selvitetty useiden eri toimialojen yritysten nidkemyksia
yritysten turvallisuustoimintaa ohjaavista tekijoistd. Tutkimukseen on osal-
listunut myos pieni joukko kuljetusalan yrityksid. Raportin mukaan kulje-
tusalan yritysten edustajat arvioivat lainsddddnnon kehittimisen mahdolli-
suudet riskienhallintakeinona huomattavasti pienempénd kuin muiden toi-
mialojen vastaajat. Lainsdddédnnon vaikutusta ei kuitenkaan aliarvioida, vaan
Mikkosen mukaan tuloksesta on todettavissa kuljetusalan yritysten ndkemys
siitéd, etti lainsdddantod pidetddn jo nykyisellddn riittdvani, eiké sithen odo-
teta suuria muutoksia. Sen sijaan muutostarve ja kehityspaine néhtiin pai-
mieheen kohdistuvana ja vastuuta haluttiin siirtdd paamichelle. (Mikkonen
2006.)

Vaikka kuljetusalan edustajien otos oli suppea ja tutkimukseen osallistu-
neet yritykset olivat valikoituneita (yritykset olivat olleet osallisena vaaral-
listen aineiden kuljetusten turvallisuutta edistineessd hankkeessa), on kulje-
tusalan edustajien nikemys perusteltu. Yritysten toimintaa ohjaava lainsia-
déntd on jo nykyisellddn laaja, sitd on paitsi tieliikennelainsdddédnndssa,
myos tyOlainsdddanndssd, kuten tydturvallisuuslaissa (L 738/2002) ja tyo-
aikalaissa (L 605/1996). Lisédksi vaarallisten aineiden kuljetuksia ohjataan
sekd ajo-oikeuden, kaluston, varusteiden ettd vastuun osalta muuta liiken-
nettd tarkemmin (mm. L 719/1994; A 1112/1998; A 194/2002; A274/2002).

Mutta minkélainen ohjausvaikutus lainsddddnnolld todellisuudessa on?
Lainsdddannon kuljettajaa ohjaava vaikutus perustuu kiinnijddmisen uhkaan
ja sanktioihin. Lisdksi kuljettajan toimintaa ohjataan puuttumalla toistuviin
tekoihin. Lyhyelld aikavililld toistuvat rikokset voivat johtaa ajokieltoon
(TLL 78 §). Liikennelupajdrjestelmdd koskeva lainsdddéntd tunnistaa sa-
mansuuntaisen mahdollisuuden yritysten toiminnan ohjaukseen. Jos yritys-
ten toiminnassa todetaan toistuvia ja merkittdvid rikkomuksia, on lupaviran-
omaisella mahdollisuus puuttua luvanhaltijan toimintaan litkenneluvan maa-
rdaikaisella tai pysyvilld peruuttamisella tai tekemalld kielteisen lupapéa-
toksen luvan uusinnan yhteydessd (L 662/1994, 20; L 342/1991, 10; L
693/2006, 21).
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2.3 Turvallisuusvastuun jakautuminen

Lainsdddannolld tapahtuvan ohjauksen tarvetta on, silld kuljetusalalla on
todettu liikenneturvallisuuden vaarantavia epdterveitd kaytintoja (LVM
2005) ja uudistettu tavaraliikennelaki tarjoaa mahdollisuuden néihin kéytén-
toihin puuttumisen liikenneluvan kautta. Puuttuminen on perusteltua yleisel-
13 tasolla, koska epiterveissd kdytdnnodissd voi olla kyse tietoisesta ris-
kinotosta, joka voi olla paitsi perinteisen ajattelumallin mukaista kuljettaja-
13ht6istd toimintaa myds yritysldhtoistd toimintaa. Litkennelupajirjestelmén
kautta puuttuminen on perusteltua, jos lainsddddannon vastainen, turvallisuu-
den vaarantava toiminta on selkedsti liikenneluvan myontdmisperusteiden
vastaista. Mutta milloin teko on tyoperdinen, milloin kuljettajaldhtdinen ja
kenelld vastuun pitéisi olla?

Kuljettajan rooli raskaan liikenteen turvallisuudessa on keskeinen, mutta
kuljetusketjulla on my0s vaikutusta turvallisuuteen. Yritysten vaikutusta ja
vastuuta on tutkittu (Tapio & al. 2005. Ojala 2004, Ojala 2005) ja lainsda-
dintéd on kehitetty (Tyoturvallisuuslaki 738/2002, Tavaraliikennelaki
693/2006, TLL 87a) laajentamalla kuljetusketjun vastuuta. Tieliikennelain-
sdadintd asettaa pddvastuun kuljettajalle, mutta ammattiliikenteessd on
huomioitava myo0s tyoturvallisuuslain (738/2002) asettamat tyOnantajan
yleiset velvollisuudet (8 §), tyon ja tyOympériston suunnitteluvelvollisuus
(12—13 §) seka tyontekijan opetus- ja ohjausvelvollisuus (14 §). Vastaavasti
tyontekijan tulee noudattaa annettuja ohjeita ja opastusta seki kertoa turval-
lisuutta vaarantavista asioista (18 §). Talld perusteella toistuvissa rikkomuk-
sissa huomion tulisi kohdistua paitsi kuljettajaan, my0s kuljetusten suunnit-
teluun ja kuljettajan valvontaan.

Kéaytinnossa tapaukset voivat olla joko kuljettajaléhtoisid tai tyOperdisia
Jos rikkomuksen taustalla on kuljettajan oma toiminta, kuljettaja pystyy
halutessaan peittiméén tyOnantajaltaan tiedon rangaistuksesta. Jos taas toi-
minnan taustalla on kuljetusketjusta l&hteva, riskinottoa suosiva toiminta-
malli, ei kuljettajan saamaa rangaistusta voi pitdd merkittdviand yrityksen
toimintaa ohjaavana keinona. Kuljettajan kannalta rangaistuksen ohjausvai-
kutusta vdhentdd se, ettd tyOnantaja maksaa useissa tapauksissa kuljettajan
saamat sakot (Ojala 2004, 86). Kun sakkojen suuruus médraytyy riskinotolla
mahdollisesti saavutetun hyddyn sijasta kuljettajan tulojen mukaan, on ran-
gaistuksen taloudellinen vaikutus yritykselle vdhdinen (rangaistusten suu-
ruus kts. Ojala 2004, 30-41), eikéd sakkoja voida pitdd yritystoimintaa oh-
jaavana tekijéna.

Myos litkenneonnettomuuksien tutkijalautakunta-aineisto antaa viitteitd
tyOperdisestd riskinotosta. Vaikka onnettomuustutkinnassa ei keskitytd syy-
tekijéiden tyOperdisyyteen, on onnettomuustutkinta-aineistoissa todettavissa
tyOperdistd riskinottoa, kuten pitkid ajoaikoja, levon laiminlyontid, ylinope-
uksia, ajoneuvoteknisid tunnistettuja vikoja ja puutteita, kuljetustyon suun-
nittelun heikkouksia ja kuljettajan tydterveyshuollon laiminlyontid (Ojala
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2003). Kuljettajan tekoina teot ovat liikennerikoksia, mutta tyOperdisind
mitd todenndkdisimmin yrityksen tydsuojelurikkomuksia. Rikkomustiedon
linkittyminen tyOnantajan liikennelupatietoihin olisi perusteltua ja tieto
mahdollistaisi toimintamalleihin puuttumisen viimeistdén liitkenneluvan
uusinnan yhteydessa.

2.4 Ohjaus liikennelupajarjestelman kautta

Tutkimuksen kohdeaikana vuosina 2000-2005 ja vuoteen 2006 saakka lu-
vanvaraista liikennettd ohjasi laki ja asetus luvanvaraisesta tavaraliikentees-
td tielld (L 342/1991, A 924/1999) seka laki ja asetus luvanvaraisesta henki-
16liikenteestd tielld (L 343/1991, A 666/1994). Luvanvaraisesta tavaraliiken-
teestd tielld annetun lain mukaan liikennelupa on myodnnettiva hakijalle,
joka on hyvdmaineinen, ammattitaitoinen, vakavarainen ja henkilénd sopiva
harjoittamaan liikennettd (342/1991, 7 §). Oikeushenkiloltd edellytetdan
vastaavia ominaisuuksia, samoin luvanvaraisen henkildliikenteen harjoitta-
jalta (L 343/1991, 9 §). Liikennelupa on miirdaikainen ja sitd uudistettaessa
tulee ottaa huomioon, onko liikennettd harjoitettu luvan mukaisesti ja muu-
toin asianmukaisesti (A924/1999, 11 §). Lisdksi joukkoliikenneluvan myon-
tdmisen sdilymisen edellytykset tulisi tarkastaa sddnndllisesti, kuitenkin
vahintddn viiden vuoden vilein (L 343/1991, 10a §) ja lupaa uusittaessa
tulee ottaa huomioon, onko liikennettd harjoitettu lupien mukaisesti ja muu-
ten asianmukaisesti (A 666/1994).

Tavaralitkennelain 10 §:n ja luvanvaraisesta henkildliikenteestd annetun
lain 20 §:n mukaan liikennelupa voidaan peruuttaa joko kokonaan tai mia-
rdajaksi, jos luvanhaltija ei endd tiytéd liikenneluvan saamisen edellytyksii.
Tavaraliikennelain 10 §:n mukaan luvan peruuttamisen sijasta voidaan lu-
vanhaltijalle antaa varoitus, jos liikkenteen harjoittamisessa ilmenneet rikok-
set ovat vihdisid. Litkenneluvan peruuttamisesta ja varoituksen antamisesta
paittid lupaviranomainen.

Luvanhaltijan toimintaa valvotaan. Poliisilla on velvollisuus ilmoittaa lu-
paviranomaiselle “tiedossaan olevista seikoista, joiden voidaan olettaa joh-
tavan luvanvaraisesta tavaraliikenteestd tielld annetun lain (342/1991), jil-
jempind tavaraliikennelaki, 10 §:ssé todettuun litkenneluvan peruuttamiseen
tai varoitukseen (A 924/1999, 15§)".

Liikennelupalainsdddantd on uudistunut tutkimuksen aikana. Tavaralii-
kenteen lain ja asetuksen korvasi syksylld 2006 voimaan tullut, pdédosin sa-
mansisdltdinen Laki kaupallisista tavarankuljetuksista tielld (693/20006).
Uudistuksen yhteydessé sdilyi luvan peruuttamismahdollisuus (20 §) ja siti
laajennettiin koskemaan myds tydsuhteisen kuljettajan saamia sanktioita (21
§). Todetut rikokset voivat lainsddddnnén mukaan johtaa yhden tai useam-
man luvan peruuttamiseen midrdajaksi tai kokonaan (21 §). Uudistetussa
lainsddddnndssé litkennelupaan vaikuttaviksi teoiksi katsotaan myds tydtur-
vallisuuteen ja tyOsuhteeseen liittyvien tyonantajavelvollisuuksien laimin-
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lyonti. Laiminlyonnit voivat johtaa yhden tai useamman liikenneluvan pe-
ruutukseen, mikali yrityksen liikenteestd vastaava henkild tuomitaan kolme
kertaa saman vuoden aikana edelld mainituista teoista.

Uudistuksessa esiin nostettu tyoturvallisuuteen ja tydsuhteeseen liittyvien
asioiden huomioiminen ei ole uusi asia. Jo ennen vuotta 1991 voimassa ollut
liikkennelupalainsdddéntd on mahdollistanut liikenneturvallisuuden ja tyotur-
vallisuuden huomioimisen liikennelupaharkinnassa. Tosin liikennelupiin ei
tdmin perusteella ole tiettdvasti puututtu. (Mattila 1987.)

2.5 Rikosten linkittyminen lupatietoihin

Kéaytinnossa rikosten kirjaamisen liikennelupatietoihin tulisi tapahtua siten,
ettd luvanvaraisessa liikenteessd todettu rikos ja siitd seuraava sanktio, esi-
merkiksi rangaistusvaatimus (sakko) kirjataan paitsi poliisin tietojirjestel-
méén, my0s liitkennelupajirjestelmiin heti paéatoksen tultua lainvoimaiseksi.
Kirjaamisen tekee liikennditsijan kotipaikan poliisi. Kirjaamista varten po-
liisilla on litkkennelupajérjestelmin (VALLU) kayttdoikeus.

Tievalvonnassa todetuista ajo- ja lepoaikarikoksista voidaan maarété ran-
gaistusvaatimus (sakko). Rangaistusvaatimuksen kirjoittaa aina tievalvon-
taan osallistunut poliisi. Tyosuojelutarkastajilla ei ole sakotusoikeutta. Kun
raskaan ajoneuvon kuljettaja on tydajossa syyllistynyt ajo- ja lepoaikarik-
komukseen ja siitd seuraa sanktio, voidaan rikkomuksen odottaa linkittyvéin
litkkennelupajdrjestelmdin, mikéli kyseessd on luvanvaraisessa liikenteessé
(toisen lukuun) tydajossa tapahtunut teko. Jos kuljettaja kiistda teon tai teko
johtaa syyteharkintaan, voi teon seurauksena tulevan sanktion kirjaaminen
tapahtua huomattavalla viiveella.

Liikennelupajérjestelmd mahdollistaa luvanvaraisessa liikenteessd todet-
tujen rikosten kirjaamisen litkennelupatietoihin. Samoin liikennelainsdddén-
t6 mahdollistaa kuljetusyritysten toimintaan puuttumisen, mikali toiminta ei
ole vastannut lainsdddédnnon edellytyksid. Tdssd tutkimuksessa selvitetddn,
miten lainsddddnnon mahdollisuutta hyddynnetéédn ja on hyddynnetty.

Seuraavassa tarkastellaan tutkimuksen ldhdeaineistoja ja niiden keréa-
mismenetelmad yleisesti. Aineistot ja menetelmét -osassa tarkastellaan tdssi
tutkimuksessa kdytettyjen aineistojen rajauksia.
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2.6 Tielitkenneonnettomuuksien tutkinta
ja tulosten kaytto turvallisuustyossa

2.6.1 Tutkintamenetelmat

Onnettomuuksista kerdttyjen tapaustietojen hyodyntdminen on yksi keskei-
nen turvallisuuskdytdntojen kehittdmisen véline. Jotta onnettomuuksista
voitaisiin oppia, on onnettomuudet tutkittava ja tutkinnan perusteella saadut
turvallisuustoimenpide-ehdotukset otettava kayttoon.

Tieliikenteessd tapahtuneiden onnettomuuksien tutkinnassa on kaksi eri-
laista toimintalinjaa (kuva 1). Kaikista poliisin tietoon tulleista tieliikentees-
sd tapahtuvista onnettomuuksista tehddan rikosoikeudellinen poliisitutkinta.
Sen lisdksi vakavista onnettomuuksista voidaan tehdda onnettomuustutkinta,
jonka tavoitteena on liikenne- tai tyOturvallisuuden edistiminen. Onnetto-
muustutkinnan sisdltond on onnettomuustapahtuman kuvaus, riskitekijéiden
tunnistaminen ja turvallisuustoimenpiteiden ehdottaminen vastaavien onnet-
tomuuksien ennaltachkdisemiseksi. Onnettomuustutkinnan menetelmé riip-
puu onnettomuustyypistd ja onnettomuuden vakavuudesta. Kuolemaan joh-
taneissa liikkenneonnettomuuksissa kdytetddn ensisijaisesti tielitkenneonnet-
tomuuksien tutkintamenetelmié, mutta kuolemaan johtanut onnettomuus tai
muu vakava onnettomuus voidaan sen syntymekanismin ja seurausten laa-
juuden perusteella tutkia paitsi tielilkenneonnettomuutena, my0os suuronnet-
tomuutena tai tyOperdisend tapaturmana.

RIKOSOIKEUDELLINEN I

POLNISITUTKINTA
J [ ONNETTOMUUSTUTKINTA
TIELIKENNE- SULR- TYS-
ONNETTO- ONNETTO- TAPATURNMIEN
MUUKSIEN MUUKSIEN TUTKINTA
TUTKINTA TUTKINTA (TOT)

Kuva 1. Liikenneonnettomuuksien tutkintamenetelmdit.
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Kuolemaan johtaneet liikenneonnettomuudet tutkitaan padsadntoisesti
tielitkkenneonnettomuutena, mutta jos onnettomuudessa on menehtynyt usei-
ta henkil6itd tai onnettomuudessa on ollut suuronnettomuuden uhka, voi-
daan tapaus tutkia suuronnettomuutena. Jos taas ajoneuvo on onnettomuu-
den tapahtuessa ollut pysdhtyneend, kuljettaja ei ole ollut ajoneuvossa tai
litkkkuminen ja onnettomuus liittyvat kuljetustoimintaan tai muuhun ty6hon,
onnettomuus voidaan tutkia tydtapaturmana (TOT-tapaukset).

Myds onnettomuuksien tutkinta-aineiston julkisuus ja sitid kautta kdytet-
tdvyys onnettomuuksista oppimiseen riippuu tutkintamenetelméstd. Suuron-
nettomuuksien tutkintaraportit ovat julkisia (www.onnettomuustutkinta.fi).
Tielitkenneonnettomuuksien tutkinta-aineistosta laaditut tutkintaselostukset
(titvistelmd) ovat julkisia. TyOpaikkaonnettomuuksien tutkintaraportit
(TOT-raportit) ovat julkisia (www.vakes.f1). Koska timén tutkimuksen ldh-
deaineistona kiytetddn tutkijalautakunta-aineistoja ja suuronnettomuuksien
tutkinta-aineistoja, on molempia tutkintamenetelmié tarkasteltu seuraavassa
lahemmin.

2.6.2 Tutkijalautakunta-aineistot

Aineiston kerdiminen

Tutkijalautakunta-aineistojen kerddminen ja kuolemaan johtaneiden tielii-
kenneonnettomuuksien tutkinta kdynnistyi 1960-luvulla, jonka jidlkeen me-
netelméd on kehitetty ja tutkintaa laajennettu kattamaan jirjestelméillisesti
kaikki kuolemaan johtaneet tieliikenneonnettomuudet. Aluksi tutkinnan
kohteena olivat ajoneuvossa kuolemaan johtaneet tieliikkenneonnettomuudet.
1990-luvulta alkaen tutkintaa on laajennettu kattamaan myds kuolemaan
johtaneet kevyen liikenteen onnettomuudet. Lisdksi tutkinnan kohteeksi
voidaan erillisen padtoksen perusteella ottaa muita tie- ja maastoliikenneon-
nettomuuksia.

Kuolemaan johtaneiden tieliikenneonnettomuuksien tutkinta perustui ai-
emmin vapaachtoisuuteen, mutta tutkinta muuttui lakisdéteiseksi vuonna
2002 (Laki tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkinnasta 24/2001,
Asetus tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkinnasta 740/2001, kts.
my6s VALT 2002). Tutkinnassa selvitetdén onnettomuuden syntyyn myota-
vaikuttaneet riskitekijit, niin sanottu avaintapahtuma ja turvallisuusehdotuk-
set. Tutkijalautakuntien esittdmid turvallisuuden parannusehdotuksia kayte-
tddn liikenneturvallisuuden parantamiseen ja tutkinta-aineistoja voidaan
kayttaa litkenneturvallisuustutkimukseen.
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Osallisuuskiisite

Tutkijalautakuntien tekemd onnettomuustutkinta on itsendinen prosessi,
tutkinnan tavoitteena on turvallisuuden edistdminen, ei juridisen syyllisen
etsintd. Kuolemaan johtaneiden tieliikenneonnettomuuksien tutkinnassa on
kuitenkin muodostunut kdytdnnoksi muodostaa ndkemys onnettomuuden eri
osapuolten osallisuudesta onnettomuuden syntyyn. Osallisuusluokittelu ja
kéaytetyt nimitykset vaihtelevat ajankohdasta ja lahteesté riippuen. Onnetto-
muustutkinta-aineistossa on kaytetty luokittelua, jonka mukaan onnetto-
muuden osalliset luokitellaan pddaiheuttajaan (01-osallinen tai A-osallinen)
ja toiseen (02, B) kolmanteen (03, C) jne. osalliseen (VALT 1995, 1; VALT
2002, 55.) Onnettomuuden péddaiheuttajaksi nimetddn se osapuoli, joka ensi-
sijaisesti aiheutti onnettomuuden omalla toiminnallaan. Toinen osallinen oli
toiminnallaan seuraavaksi eniten vaikuttanut onnettomuuden syntyyn (jne.).
Lisdksi luokittelussa on oma luokkansa yksittdisvahingolle, eldinvahingolle
ja muulle vahingolle.

Aineiston kattavuus

Tutkijalautakunta-aineisto kattaa padsddntoisesti kaikki ajoneuvossa kuole-
maan johtaneet tieliikenneonnettomuudet. Kéytdnnossé tutkijalautakuntien
tutkimien litkenneonnettomuuksien uhrien miird poikkeaa Tilastokeskuk-
sen ilmoittamista luvuista (VALT 2007). Mahdollisia eroja selittdd kuljetta-
jan kuolinsyy ja onnettomuuden tutkinnan aikarajaus. Lahtkohtana on, etté
tutkijalautakunnat tutkivat kaikki 30 pdivén sisélld onnettomuudesta kuole-
maan johtaneet onnettomuustapaukset. Kaytdnnossa tutkijalautakunnat tut-
kivat kaikki tielilkenneonnettomuudet, joiden uhri on menehtynyt kolmen
vuorokauden kuluessa litkenneonnettomuudesta. Lisdksi pyritddn tutkimaan
tapaukset, joissa uhri menehtyy 4-30 vuorokauden sisdlld onnettomuudesta.
Tilastokeskuksen aineistossa ovat mukana kaikki 30 pdivin sisdlld onnetto-
muudesta kuolleet, mutta tilastoinnin ulkopuolelle rajataan tapaukset, joissa
onnettomuudessa menehtyneen kuolinsyyksi on kuolinsyyrekisterin perus-
teella kirjattu sairaskohtaus. (Holopainen 2006, Vertanen 2007.)

2.6.3 Suuronnettomuudet ja suuronnettomuuden uhat

Yksittdinen tieliikenteen onnettomuus voidaan tutkia paitsi tieliikenneonnet-
tomuutena, my0s suuronnettomuutena tai suuronnettomuusvaarallisena on-
nettomuustapauksena. Suuronnettomuuksien tutkinta kdynnistetddn tapaus-
kohtaisella valtioneuvoston erilliselld padtokselld. Suuronnettomuuksien
tutkinnasta vastaa oikeusministerion alainen Onnettomuustutkintakeskus
(OTK). Lainsddddannén mukaan Onnettomuustutkintakeskuksen tulisi tutkia
Suomessa sattuneet suuronnettomuudet ja kaikki ilmailu-, vesiliikenne- ja
raidelitkenneonnettomuudet tai niiden vaaratilanteet. Vaaratilanne voidaan
tutkia, jos on odotettavissa, ettd tutkinnan avulla voidaan saada merkittavai
tietoa yleisen turvallisuuden lisdédmiseksi ja onnettomuuksien ehkdisemisek-
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si. (Laki 373/1985, Asetus 79/1996, OTK 2006). Onnettomuudet tutkitaan
turvallisuuden lisdédmiseksi ja onnettomuuksien ehkdisemiseksi. Tutkinnassa
selvitetddn onnettomuuden kulku, syyt ja seuraukset sekd pelastustoimet.
Tutkinnasta tehddén tutkintaselostus, jossa esitetddn my0s tutkinnan tulok-
sena olevat suositukset (OTK 2006).

Koska onnettomuustutkinnan kdynnistiminen on tapauskohtaista, voi tie-
litkenteen suuronnettomuuksia jdadé tutkimatta. Toisaalta Onnettomuustut-
kintakeskus voi tutkia my6s muita kuin suuronnettomuuksia tai niiden vaa-
ratilanteita. Suuronnettomuuksien tutkinta ja tielitkenneonnettomuuksien
tutkinta ovat vaihtoehtoiset menetelmaét. Jos onnettomuustapauksesta kidyn-
nistetddn suuronnettomuustutkinta, ticliikenneonnettomuuksien tutkinta tuli-
si lainsddddnnon mukaan keskeyttdd. Kéytdnndssa vaihtoehtoisuus tarkoittaa
sitd, ettd kuolemaan johtaneista tieliikenneonnettomuuksista on aina kaytet-
tdvissd jompikumpi, tutkijalautakunta-aineisto tai onnettomuustutkintara-
portti, joissakin tapauksissa molemmat.

2.7 Ajo- ja lepoaikoja ohjaava lainsaadanto
ja valvonta liikenneturvallisuustekijana

Tutkimuksen toisena ldhdeaineistona ovat ajo- ja lepoaikavalvonnasta saa-
dut tiedot. Ajo- ja lepoaikarikosten tarkastelu on perusteltua, koska kuljetta-
jan vdsymys on tieliikkenteessd merkittdavi riskitekijd. Vasymyksestd johtu-
vien onnettomuuksien ennaltachkdisemiseksi rajoitetaan raskaassa ammatti-
litkenteessd kuljettajien tydskentelyéd lainsddddannolléd ja tydehtosopimuksil-
la. Ajoneuvon kuljettaminen vésyneend on kielletty (Tieliikennelaki
676/1991 63 §), lisdksi raskaan ajoneuvon kuljettajien ajoaikaa on rajoitettu
tyoaikalaissa (L 605/1996 8 §) ja ns. ajo- ja lepoaika-asetuksella, eli asetuk-
sella tieliikenteen sosiaalilainsddddnnon yhdenmukaistamisesta (NAs ETY
N:o 3820/85). Asetus koskee erdin poikkeuksin (NAs 3820/85, 4) kaikkia
raskaan ajoneuvon kuljettajia tavara- ja henkildliikenteessa.

Ajo- ja lepoaika-asetuksen noudattamista valvotaan. Valvonta on vuoden
2006 loppuun saakka jakautunut Suomessa siten, ettd yrityksissd tapahtuva
valvonta on keskitetty tydsuojelupiirien tarkastajille. Liikenteessa tapahtuva
valvonta on jakautunut kahteen osaan. Pddosasta valvonnasta vastaa poliisi.
Lisédksi poliisi ja tyOsuojelutarkastajat ovat tehneet yhteistydssd osan ras-
kaan liikenteen tievalvonnasta. TyOsuojelupiireissd valvonnan painopiste on
tarkastettavien piirturilevyjen madralld mitattuna ollut yritysvalvonnassa.
Yritysvalvonnassa on valvontatavoitteen mukaan kayty ldpi noin nelja vii-
desosaa piirturilevyista.

Ajo- ja lepoaikavalvonnasta saadun tiedon dokumentointi riippuu tarkas-
tustyypisté, valvovasta viranomaisesta ja alueesta. Poliisin toteamat, sankti-
oon johtavat rikokset kirjataan valvontatilanteessa joko suoraan poliisin
sahkoiseen tietojdrjestelmddn tai rangaistusvaatimuslomakkeelle ja lisdksi
poliisin sdhkoiseen tietojdrjestelmddn. Valvonnasta, jossa tydsuojelutarkas-
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tajat ovat olleet mukana, tiedot tallennetaan valvontalomakkeelle ja siiti
edelleen tydsuojeluorganisaation omaan VATI — ajo- ja lepoaikavalvontatie-
tokantaan valvontakontaktikohtaisesti. Yksi valvontakontakti on yhden py-
sdytetyn auton ja kuljettajan ajo- ja lepoaikatietojen tarkastaminen, yritys-
valvontakontakti yksi yritykseen tehty kdynti. Tiedot kirjataan seké yritys-
valvonnasta ettd tievalvonnasta. VATI-tietokanta siséltdd yksiloidysti kaikki
tyosuojelutarkastajien valvontakontaktit vuodesta 1998 alkaen koko maasta
Uudenmaan tyosuojelupiirid lukuun ottamatta.

Jos valvonnan kohteeksi joutunut ajoneuvo on luvanvaraisessa ajossa,
voidaan rikostieto tallentaa poliisin tietokannan ja VATI-tietokannan lisdksi
Liikenneluparekisteriin. Tallennuksesta vastaa poliisi. Poliisin tietokannan
ja VATI-tietokannan vélilld on useita eroja. VATI-tietokanta sisdltdd sekd
rikkomuksia sisiltdneitd valvontakontakteja ettd tapauksia, joissa valvon-
nassa ei ole todettu mitéén rikkomuksia. Poliisilla ei ole tdlld hetkelld VA-
TI-tietokannan kayttdoikeutta, ja poliisin omaan tietojarjestelmién tallenne-
taan pelkéstidn rikokset. Rekistereiden erona on lisdksi se, ettd poliisin tie-
tojarjestelmi on henkilorekisteri, joka perustuu luonnollisten henkildiden
henkildtunnuksiin. Sen sijaan VATI-tietokanta ei ole henkilorekisteri, vaan
sen tiedot on tallennettu yritysten yksikdiden perusteella, niin sanotuille
valvontakohteille eli yritysten eri toimipaikoille. VATI-tietokanta pystyy
siten tuottamaan pitkdlld aikavilillda melko luotettavaa tietoa rikosten suh-
teellisen osuuden kehityksestd seké yleiselld tasolla ettd yritys- ja valvonta-
kohdekohtaisesti.
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3 AINEISTOT JA MENETELMAT

3.1 Aineistoluettelo ja rajaukset

Tassé tutkimuksessa on kiytetty ldhdeaineistona kuolemaan johtaneista tie-
litkkenneonnettomuuksista kerittyd tutkijalautakunta-aineistoa, onnettomuu-
teen joutuneiden kuljettajien ajokorttitietoja ja onnettomuuteen kalustollaan
joutuneiden yritysten liikennelupatietoja. Lisdksi aineistona on kéytetty
VATlI-tietokantaan tallennettuja ajo- ja lepoaikavalvontatietoja. Tutkijalau-
takuntatietoja on tdydennetty tieliikenteen suuronnettomuuksien tapaustie-
doilla. Tyopaikkaonnettomuuksina tutkitut onnettomuudet eli TOT-
tapaturmat on rajattu tutkimuksen ulkopuolelle. Lihdeaineistojen kautta
saatuja tietoja on verrattu yritysten tietoihin liikenneluparekisterissé ja arvi-
oitu tiedon linkittymista litkennelupajarjestelméén.

Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien tietojen linkittymistd arvioi-
daan onnettomuuden osallisuuden mukaan. Onnettomuuden osapuolet luoki-
tellaan raportissa kolmeen luokkaan: pédaiheuttajat, muut osalliset ja yksit-
tdisonnettomuuteen joutuneet. Muuna osallisena on joukko, joka koostuu
onnettomuuteen toisena, kolmantena tai neljantend (jne.) osallisena joutu-
neista henkil6istd ja ajoneuvoista. Késitteet padaiheuttaja ja muu osallinen
ottavat huomioon onnettomuuksissa yleisesti tunnistetun ilmién, jonka mu-
kaan onnettomuuden syntyé edeltdvid riskitekijoitd 10ytyy usein molempien
osapuolten toiminnasta.

Kasitteiden ohella toinen merkittdvé linjanveto on osallisuuden mééritte-
ly. Kuolemaan johtaneita tielitkenneonnettomuuksia on totuttu arvioimaan
kuljettajandkdkulmasta, ja osallisuusluokittelua on voitu pitdéd kuljettajan tai
ajoneuvon osallisuuden luokitteluna. Tdssd tutkimuksessa sovelletaan osalli-
suusluokittelua paitsi kuljettajan osallisuuden, my0s kalustollaan ja kuljetta-
jallaan onnettomuudessa olleen yrityksen osallisuuden méiéirittelyyn. Jos
kuljettaja on onnettomuuden pédaiheuttaja, on kuljettajan tyonantajana toi-
miva kuljetusyritys onnettomuuden péddaiheuttaja. Vastaavaa kuljetusyritys-
ten luokittelua on kdytetty mm. Jérjestelmén virhe -hankkeessa arvioitaessa
ajo- ja lepoaikarikosten esiintymisen eroja onnettomuudessa osallisena ol-
leiden kuljetusyritysten kannalta (Ojala 2003, Ojala 2004).

Tutkimus kohdistuu sekd tavara- ettd henkildliikenteen harjoittajiin. Lii-
kenneluvista tarkastelu kattaa seké tavaraliikenneluvat (tavaraliikenne, ul-
komaanliikenne ja yhteis6luvat) ettd joukko- ja linjalitkenneluvat. Onnetto-
muuden osallisten tarkastelu kattaa raskaan liitkenteen (kuorma-autot, ajo-
neuvoyhdistelmit ja linja-autot).
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3.2 Tietojen yhdistaminen ja tutkimus-
menetelma

Liikenneturvallisuuden vaarantamisen ja siitd seuranneiden sanktioiden ja
ajo- ja lepoaikarikosten linkittymistd liikennelupatietoihin ja sen todellista
vaikuttavuutta mitattiin vertaamalla ldhdeaineistojen perusteella saatuja ri-
kostietoja litkennelupajérjestelmén rikostietoihin. Aineistot on kerdtty ja
niitd on arvioitu kahdessa osassa, ensin onnettomuustapausten osalta, timan
jélkeen ajo- ja lepoaikarikosten osalta.

Tutkimusotteena on kidytetty rinnakkain sekd laadullista (kvalitatiivista)
ettd kvantitatiivista tutkimusotetta. Laadullisella analyysilld on kuvattu il-
miditd, kvantitatiivisella analyysilld on etsitty mahdollisia tilastollisesti
merkitsevid eroja rikosten osuudessa ja kytkeytymisessa eri tekijoihin, mm.
onnettomuuden osallisuuden perusteella. Tietojen yhdistdmisessi ja rikostie-
tojen mahdollisen linkittymisen jdljittimisessd kéytetty periaate on esitetty
seuraavassa. Tutkimuksessa kdytetyt yksiloidyt menetelmét, samoin kuin
osa-aineistoissa tehdyt rajaukset on lukemisen helpottamiseksi esitetty tulos-
ten yhteydessa.

Linkittymistd on arvioitu onnettomuuden tai valvontaan joutumisen ta-
pahtumapdivimaaridn perusteella. Mikéli yritykselld on tapahtumapiiville
kirjattu merkintd, on lisdksi tarkastettu merkinnén ja tarkastelun kohteena
olevan tapahtuman vastaavuus.

Rikostiedon linkittymisen ohella tutkimuksessa arvioidaan erityyppisten
rikosten vaikutusta liikkenneturvallisuuteen. Arviointi tapahtuu vertaamalla
onnettomuuteen joutuneiden yritysten liitkennelupatietoihin kirjattuja rikos-
tietoja ajo- ja lepoaikavalvontaan joutuneiden yritysten tietoihin. Ajo- ja
lepoaikavalvontaan joutuneita yrityksid voidaan pitdd kuljetusalan yrityksia
keskiméérdisesti edustavana otoksena. Toisaalta tarkastelussa on muistetta-
va, ettd ajo- ja lepoaikavalvontaan joutuneiden yritysten joukossa on myds
onnettomuuteen joutuneita yrityksié.

Onnettomuustapaukset

Kuolemaan johtaneiden raskaan litkenteen onnettomuuksien taustalla olevan
riskinoton ja liikenneturvallisuuden vaarantamisen linkittymista liikennelu-
patietoihin tarkasteltiin kahdesta ndkokulmasta (kuva 2). Koska onnetto-
muustieto voi linkittyd liikennelupatietoihin joko onnettomuustapahtuman
johdosta yrityksen saaman sanktion perusteella tai kuljettajan onnettomuu-
den seurauksena saaman sanktion perusteella, tarkasteltiin tutkimuksessa
molempia vaihtoehtoja. Suoraan yritysten tietojen kautta tapahtunut haku on
kaaviossa kuvattu tutkijalautakunta-aineistosta ylospdin ldhtevdn nuolen
kautta kuvatulla polulla. Kuljettajan saaman sanktion ja ajokorttirekisteritie-
tomerkinnin perusteella linkittyvén tiedon jiljittiminen on kuvattu tutkija-
lautakunta-aineistosta alaspdin ldhtevédn nuolen kautta kuvatulla polulla.
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Yritysléhtoisessi tarkastelussa tutkijalautakunta-aineistosta keréttiin kuo-
lemaan johtaneessa onnettomuudessa kuljettajallaan ja kalustollaan osallise-
na olleiden yritysten nimet, Y-tunnukset (luonnollisten henkildiden henkilo-
tunnukset) ja tapahtumapdivaméérd. Nédiden onnettomuustietojen perusteella
haettiin vastaavia tietoja liikkenneluparekisterista.

Y-tunnus ja HETU -haku »  Liikennelupajérjestelmé
Yrityksen nimi +Kotipaikka = Y-tunnus l
Onnettomuuspéivaméadra, osallisuus <_Verra aan
Henkil6tunnus Liikennelupatiedot
T Rikosmerkinnat
Tutkijalautakunta-aineisto
errataan
l Yhteiset ?
Kuljettajan henkildtunnus Ajokorttirekisteritiedot:
Tapahtumapéiva mahdollinen rangaistus

Kuva 2. Onnettomuustietojen linkittymisen jdljittiminen tutkijalautakunta-aineistosta lii-
kennelupajdrjestelmdcdn toisaalta yrityksen nimen ja tapahtumapdivdtietojen, toisaalta

kuljettajan saaman sanktion perusteella.

Kuljettajaldhtdisessd tarkastelussa tutkijalautakunta-aineistosta keréttiin
kuolemaan johtaneessa onnettomuudessa osallisena olleiden raskaan ajo-
neuvon kuljettajien henkildtunnukset. Henkiltunnusten perusteella jiljitet-
tiiln onnettomuuteen joutuneiden kuljettajien ajokorttirekisteritiedot. Ajo-
korttirekisteritiedoista poimittiin onnettomuuden perusteella kuljettajalle
midrityt sanktiot. Mikéli kuljettajan tietoihin oli tallennettu rikosmerkinti
onnettomuuspdivélle, merkinnidn katsottiin johtuvan onnettomuuden syn-
tyyn vaikuttaneesta teosta ja vastaavaa rikostietoa etsittiin kuljetusyrityksen
litkkennelupatiedoista. Jos kuljettajan sanktiotietoa vastaava tieto 16ytyi, tie-
don katsottiin linkittyneen onnettomuudesta liikennelupajarjestelmiin.
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Ajo- ja lepoaikarikokset
Ajo- ja lepoaikavalvontatiedot yhdistettiin yritysten liikennelupa- ja rikos-
tietoithin Y-tunnuksen perusteella. Rangaistusten linkittymistd litkennelupa-

tietoihin arvioitiin ajo- ja lepoaikarikkomuksen tekopiivan perusteella (kuva
3).

Tyosuojeluviranomaisten ajo- ja
lepoaikavalvontatietokanta

Y-tunnushaku Liikennelupajirjestelmi

Yritysten Y-tunnus "
Yritysnimi
Sanktiotieto l
Ajo- ja lepoaikarikosten paivamadra Vertaaminen
«—>
Yritysten
- liikennelupatiedot
- rikostiedot
\ 4
Yhteiset tiedot?

Kuva 3. Ajo- ja lepoaikavalvontatietojen jdljittdminen liikennelupajdrjestelmdstd ajo- ja

lepoaikavalvontatiedoissa olleiden yrityksen Y-tunnuksen, nimen ja tekopdivin perusteella.

Suuronnettomuuksia on arvioitu tapahtuman linkittymistd kuljetusyrityksen
litkkennelupatietoihin kahdella menetelmalld. Vuoden 2004 onnettomuuksia
on arvioitu kuten muuta aineistoa, mutta vuosien 1998 ja 1999 tapauksista
arviointi on tehty tapahtumapdivimaarin perusteella. Kuljettajien ajokortti-
rekisteritietoja ei ole tarkasteltu, koska Ajokorttirekisteri ei padsdéntoisesti
sisélld viittd vuotta vanhempia tietoja.
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3.3 Tutkimuksen osa-aineistojen ja tieto-
kantojen kuvaus

Tutkijalautakunta-aineisto

Tutkimuksen toisena ldhdeaineistona ovat kuolemaan johtaneiden tieliiken-
neonnettomuuksien tutkijalautakunta-aineistot vuosilta 2000-2004°. Tutki-
jalautakunta-aineistoista kdytettiin ajoneuvossa kuolemaan johtaneiden on-
nettomuuksien tietoja, jonka osalta aineiston rajaus on sama, jota on kéytet-
ty aiemmin mm. Jirjestelmén virhe -tutkimuksessa (Ojala 2003). Aineistoa
tdydennettiin kevyen liitkenteen onnettomuuksilla, joissa raskas ajoneuvo on
ollut osallisena.

Tutkijalautakunta-aineistoista keréttiin titd tutkimusta varten tietokanta,
jossa onnettomuustapahtuman yksildivddn tietoon on yhdistetty tutkimusai-
neiston rajauksen mukaisissa onnettomuuksissa osallisena olleiden kuljetta-
jien henkil6tunnus, onnettomuuden tapahtuma-ajankohta (pdivaméérd), kul-
jettajan tyonantajayrityksen nimi, yrityksen Y-tunnus (aiemmin LY-tunnus)
ja yrityksen kotipaikka. Yritystiedot on keritty kaikista osallisista riippu-
matta siitd, onko yritys nimensd perusteella kuljetusyritys tai muun toimi-
alan yritys, mahdollisesti luvanvaraista liikennettd harjoittava yritys tai yksi-
tyisen ajoneuvon haltija. Keridtyt tiedot yhdistettiin onnettomuustapahtuman
yksiléivddn tapaustunnukseen.

Kuljettajien henkil6tunnukset ja onnettomuusajankohta saatiin suoraan
VALT:ssa tallennetusta onnettomuustietorekisteristi. Yritysten tiedot kerét-
tiin manuaalisesti tapauskansioista. Samalla kerittiin manuaalisesti tieto
onnettomuuspdivimadristd. Pdivayksen kirjaaminen toimi samalla sekd yk-
sittdisten tapausten tietojen oikean yhdistdmisen varmentamisessa apuvili-
neend ettd paiviyksen tarkistustietona.

Yritystiedot kerdttiin manuaalisesti, koska ne eivét kuulu tutkintamallin
(VALT 2002) mukaan tutkijalautakunta-aineistosta onnettomuustietorekis-
teriin koodattaviin tietoihin. Yritysten tietojen poiminnassa ensisijaisena
lahteend kéytettiin aineistossa olleita kuljettajan ja kuljettajan tyOnantajan
kuulustelupdytdkirjoja, joista pddsdéntdisesti ilmenee tyOnantajan nimi ja
osoite. Lisdvahvistuksena ja vaihtoehtoisena ldhteend kéytettiin aineistoon
liitettyjd poliisin hélytystietoja ja tutkinta-aineistossa olleita muita tapaus-
kertomuksista. Néistd tiedoista ilmeni pddsddntdisesti tyosuhteisen kuljetta-
jan tyOnantaja, tai kuljettajan mahdollinen yrittdjyys. TyOnantajayrityksen
tiedot pystyttiin useissa tapauksissa vahvistamaan ajoneuvon omistaja- tai
haltijatiedoista. Liséksi yritysnimi ja kotipaikka voitiin vahvistaa tapauskan-
sioissa olleista valokuvista ajoneuvossa nakyvén haltijatiedon perusteella.

? Tutkimusaineistona on kiytetty tuoreinta mahdollista onnettomuustutkinta-aineistoa.
Vuoden 2005 onnettomuustapaukset eivét olleet timén tutkimuksen aineistojen keruuvai-
heessa vield kéytettavissa.
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Jos edelld mainitut tiedot olivat ristiriitaiset, tiedot tarkistettiin ja tyOnanta-
jayrityksend kdytettiin nimenomaan kuulustelupdytékirjojen ja muun tutkin-
ta-aineiston siséllon perusteella todettua tyonantajatietoa ja siithen kytkettyd
Y-tunnusta.

Tyonantaja-késitteend kdytettiin rajausta, jonka mukaan tyosuhde syntyy,
kun kuljettaja tekee tyotd korvausta vastaan, eikd toimi yrittdjand. Talla pe-
rusteella joissakin aineiston tapauksista tyOnantajana on kaytetty yritysta,
joka on palkannut kuljettajan ajamaan yksittdisen tai yksittdisid kuormia, ja
onnettomuus on tapahtunut tdmén ajon aikana. Esimerkiksi niille kuljettajil-
le, jotka padtyonsd ohella ajavat ajoja toiselle kuljetusliikkeelle tai muuta
tyotd padtyondén tekeville ja vapaa-ajallaan ajaville henkildille on tyonanta-
jaksi kirjattu henkilon kuljetustehtdvddn palkannut yritys, ei kuljettajana
toimineen henkilon padtoimen tydnantaja.

Tydnantajayritysten nimet ja osoitetiedot olivat todennettavissa, mutta
kaikista onnettomuuksissa kalustollaan mukana olleista yrityksistd ei voitu
tutkijalautakunta-aineistosta todeta Y-tunnusta. Téllaisissa tapauksissa puut-
tuvat Y-tunnukset tdydennettiin yrityksen nimen ja kotipaikan perusteella
Patentti- ja rekisterihallituksen yritystietojdrjestelmastd (http:/ www.ytj.f1).
Haussa otettiin huomioon sekd toimivat ettd yritystoimintansa lopettaneet
yritykset. Talld tavoin kerdttyja Y-tunnuksia kdytettiin lisdksi ajo- ja lepoai-
katietojen haussa VATI-tietokannasta ja yritysten liikennelupa- ja rikostieto-
jen haussa Liikenneluparekisterista.

Suuronnettomuudet

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkittavaksi on vuoteen 2006 mennessa
asetettu nelji tieliikenneonnettomuutta. Vuonna 1998 tutkittavaksi asetettiin
Nummi-Pusulan linja-auto-onnettomuus ja vuonna 1999 Heinolan linja-
auto-onnettomuus. Vuosina 2000-2003 ei tutkittavaksi asetettu yhtdin tie-
litkkenneonnettomuutta. Vuonna 2004 tutkittiin Konginkankaan suuronnet-
tomuus, jossa menehtyi 23 ihmistd ja Halikon yhden kuolonuhrin vaatinut
bussionnettomuus, jossa oli suuronnettomuuden uhka. Konginkankaalla
onnettomuuden osapuolina olivat ajoneuvoyhdistelmé ja linja-auto. Muut
tapaukset olivat linja-auton yksittdisonnettomuuksia. (OTK 1999, OTK
2001, OTK 2003, 59; OTK 2004, 76; OTK 2005a, 62; OTK 2005b, OTK
2005c, OTK 2006.)

Téssd tutkimuksessa kdytetddn aineistona kaikkia neljdéd edelld mainittua
Onnettomuustutkintakeskuksen tutkimaa tapausta. Tarkasteluajanjaksolla on
sattunut useampia tieliikenneonnettomuuksia, joissa on ollut suuronnetto-
muuden uhka, mutta joissa tapausta ei ole asetettu tutkittavaksi suuronnet-
tomuutena tai suuronnettomuusvaarallisena onnettomuutena. Tutkimuksen
tulokseen asia ei vaikuta, silld kuolemaan johtaneet tapaukset on tutkittu
tielitkenneonnettomuuksien tutkintamenetelmailld ja ne ovat mukana aineis-
tossa.
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Suuronnettomuutena tai suuronnettomuusvaarallisena onnettomuutena
tutkituissa tapauksissa kaytettiin ldhteend Onnettomuustutkintakeskuksen
julkaisemia tutkintaraportteja, vaikka Konginkankaan ja Halikon onnetto-
muudet olivat myds VALT:n aineistossa ja tutkijalautakunnat ovat osallis-
tuneet molempien tapausten tutkintaan. Nummi-Pusulan ja Heinolan onnet-
tomuuksia tutkijalautakunnat eivit ole tutkineet. Suuronnettomuuksina tut-
kituissa tapauksissa osallisina olleet kuljetusyritykset sisdllytettiin onnetto-
muusyrityksisté tehtyyn liikennelupatietojen hakuun.

Kuljettajien ajokortti- ja rikostiedot, ajokorttirekisteri

Kuolemaan johtaneissa tielitkenneonnettomuuksissa osallisena olleiden kul-
jettajien henkilotunnusten perusteella kerittiin kuljettajien ajokortti- ja lii-
kennerikostiedot Ajoneuvohallintokeskuksen Ajokorttirekisteristd. Aineis-
ton poiminnassa keréttiin tiedot kuljettajien ajo-oikeuden laajuudesta, ajo-
oikeuden alkamisesta ja voimassaolosta ja rikoksista viiden vuoden ajalta.
Lisdksi tutkimusta varten kerétty tietokanta sisidltdd tiedot vaarallisten ainei-
den kuljettamiseen oikeuttavasta ADR-ajoluvasta.

Ajokorttirekisterin tietojen perusteella selvitettiin, onko kuljettaja saanut
onnettomuuden seurauksena sanktion. Téll6in hénen voidaan katsoa syyllis-
tyneen litkenneturvallisuuden vaarantamiseen tai vastaavaan rikokseen. Jos
onnettomuus on tapahtunut tydajossa, kuten oletustieto 1&hdeaineiston osalta
on, onnettomuuden syntyyn voi liittyd tyOperdisid riskitekijoitd ja rikostie-
don voidaan odottaa linkittyvain myo0s liikennelupatietoihin.

Ajokorttirekisteristd tapahtunutta tietojen poimintaa varten tehtiin erilli-
nen luettelo, joka sisdlsi vuosina 2000-2004 kuolemaan johtaneissa onnet-
tomuuksissa osallisina olleiden raskaan ajoneuvon kuljettajien henkildtun-
nukset.

Ajo- ja lepoaikavalvontatiedot, VATI-tietokanta

Ajo- ja lepoaikarikosten linkittymistd liikennelupajdrjestelméién arvioitiin
vertaamalla Sosiaali- ja terveysministerion tydsuojelun tietojarjestelman
siséltdméd ajo- ja lepoaikavalvontatietokantaa (VATI) liikennelupatietoihin.
VATlI-tietokantaan on tallennettu ajo- ja lepoaikavalvontatiedot vuodesta
1998 alkaen ja tietokanta siséltdd noin 30 000 valvontakontaktin tiedot vuo-
silta 1998-2005. Tésséd tutkimuksessa VATI-tietoja tarkastellaan vuosilta
2000-2005. Aineisto sisdltdd 23 449 valvontakontakia, joka on ldhes nelja
viidesosaa VATI-tietokantaan vuoden 2005 loppuun mennesséa tallennetuis-
ta ajo- ja lepoaikavalvontatiedoista. VATI-tietokantaan on kerétty tydsuoje-
lutarkastajien raskaan liikenteen tie- ja yritysvalvonnan tiedot lukuun otta-
matta Uudenmaan tyOsuojelupiirid. Tievalvonnalla tarkoitetaan tarkastajien
ja poliisin yhteistyOssé liikenteessd tekemid raskaan liitkenteen valvontaa.
Valvontatietojen arvioinnissa on kiytetty valvontakontaktikohtaista tarkas-
telua. Yksi valvontakontakti tarkoittaa yhden ajoneuvon pysdyttdmistd ja
kuljettajan ja ajoneuvon tilanteen ja tietojen tarkistamista. Yritysvalvonta-



LINTU 2/2007 - Liikennerikosten vaikutus liikennelupiin raskaassa liikenteessa 31

kontaktilla tarkoitetaan yhtd yritykseen tehtyd valvontakdyntia tai selvitys-
pyyntdd. VATI-tietokanta siséltdd seuraavat tiedot:

U
U
U

N e T et e Y e A B I O

valvontakohteen (tuotannollisen yksikon) nimi
tarkastustyyppi: tie- tai yritysvalvonta
kuljetustyyppi: tavaraliikenne, henkildliikenne, yhdistetty tavara-
ja henkiloliikenne

kenen lukuun: omaan lukuun, toisen lukuun
kuljetusliikkeen kansallisuus: Suomi, EU, muu maa
valvonnan kohteeksi joutuneiden kuljettajien mééra
valvonnassa tarkastettu levymaara

piirturilevyistd mahdollisesti todetut rikosmaarét rikostyypeittdin
piirturia ei ole kaytetty

aikaryhmavalitsinta ei ole kdytetty

keskidtiedot ovat puutteelliset / tAyttaméatta
ajoaikarikos vuorokausitasolla

ajoaikarikos viikkotasolla

ajoaikarikos kahden viikon jaksolla

taukorikos / 4,5 tuntia

liian lyhyet tauot

lepoaikarikos vuorokausitasolla

lepoaikarikos, viikkolepo

tyOvuoro virheellinen

tyovuoron sovellutus virheellinen

piirturilevyjd puuttuu

Liséksi tietokanta sisdltdé taustatietoja ja valvontatietoa:

[

N O O B

taka- / sivulaitanostin (on / ei) ja sen tarkastus
valvontaan osallistuneen tarkastajan nimi
tyosuojelupiiri

valvontapaivimaara

valvontakunta

lisétietoja (tilaa vapaalle tekstille)
mahdollinen rangaistusvaatimus.

Ajo- ja lepoaikavalvontatiedot ovat alkuperdisessd tietokannassa valvonta-
kohdekohtaisia. Suurilla yrityksilld voi olla useita, jopa kymmenid toimipis-
teitd, jotka ovat erillisid valvontakohteita. Koska tutkimuksessa tarkastelu
tapahtui yrityskohtaisesti, hankittiin tutkimusta varten tietokanta, jossa ajo-
ja lepoaikavalvontatietoihin kytkettiin valvontakohteen tydnantajatiedot,
yrityksen nimi ja Y-tunnus.

Tietokannassa oleva merkintd kuljetuksen suorittamisesta yrityksen
omaan lukuun tai toisen lukuun kytkeytyy liikennelupajérjestelméddn. Jos
yritys hoitaa oman tuotannollisen toiminnan edellyttimid kuljetuksia omalla
kalustolla, kuljetus tapahtuu omaan lukuun. Kuljetus tapahtuu toisen lukuun,
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kun yritys tuottaa muille yrityksille kuljetuspalveluita. Toisen lukuun tapah-
tuva kuljetustoiminta on tdssd tutkimuksessa tarkasteltavaa luvanvaraista
litkennett.

Liikennelupatiedot, VALLU

Rikosten ja onnettomuuksien linkittymistd liikennelupatietoihin seurattiin
vertaamalla ldhdeaineistojen tietoja litkennelupatietoihin. Liikennelupatie-
dot on kerdtty VALLU-liikenneluparekisteriin. Rekisterissd oli helmikuussa
2007 yhteensd 85 750 tavaraliikenne-, ulkomaanliikenne-, tai yhteisoluvan
jédljenndksid tai yhteisdlupia. Niistd 21 875 oli voimassa olevia tavaralii-
kennelupia ja 27 754 voimassa olevia yhteis6luvan jéljennoksid (Lofberg
2007). Tavaraliikennelupia oli siis vuoden 2007 alussa voimassa yhteensa
lahes 50 000 lupaa.

Liikenneluparekisteri sisdltdd liikenteenharjoittajan tausta, lupa ja rikos-
tiedot:
litkenteenharjoittajan nimi, aputoiminimi
kotikunta, osoite ja puhelinnumero
yritysmuoto
Y -tunnus

| liikenteestd vastaavan henkilon tiedot
Lupatiedot

" lupatyyppi
lupanumero

O OO0

myOntdja

ajoneuvotyyppi

luvan tila
voimassaoloaika
kuljettajatodistus

Rikkeet:

rikenumero

lupanumero
poliisilaitos/viranomainen
rikepdiva

syottopaiva

viite

teksti (selite, esimerkiksi ilmoitus ylikuormasta).

N R Yy O O O

Ny O B A

Kuolemaan johtaneeseen tieliikenneonnettomuuteen ja ajo- ja lepoaika-
valvontaan joutuneiden yritysten Y-tunnusten perusteella tehtiin liikennelu-
pajérjestelméstd haku, jossa jdljitettiin yritysten mahdolliset liikenneluvat,
niiden madrd, voimassaolo ja laatu, sekd lupia mahdollisesti kuormittavat
rikostiedot. Liikennelupatietojen haku tapahtui kahdessa erdssd. Poiminta-
menetelmdd kokeiltiin ensin onnettomuuteen joutuneiden yritysten Y-
tunnuksilla. Tdmén jélkeen tehtiin toinen haku ajo- ja lepoaikavalvontaan
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joutuneiden yritysten Y-tunnuksilla. Kummassakin haussa kéytettiin kaikki-
en osallisten yritysten Y-tunnuksia, koska yritysten toimiala tai nimi ei yksi-
selitteisesti kerro, onko kyseessd luvanvaraista liikennettd harjoittava yritys
vai el.

Kalustollaan kuolemaan johtaneissa tieliikenneonnettomuuksissa osalli-
sena olleiden yritysten liikennelupatietojen poimintaa varten toimitettiin
ladninhallitukseen ndiden yritysten Y-tunnukset. Y-tunnusten perusteella
poimittiin edelleen Liikennelupajérjestelméstd yritysten liikennelupia ja
niitd kuormittavia rikkomuksia koskevat tiedot koko liikennelupatietokan-
nan kattamalta ajanjaksolta. Poiminnassa etsittiin sekd joukkoliikenneluvat
ettd kaikki tavaraliikenneluvat (tavara-, ulkomaan- ja yhteisoliikenneluvat).

Poiminnan yhteydessé tuli esiin litkennelupajirjestelmén kaksijakoisuus:
litkkennelupia myonnetéddn sekd luonnollisille henkiléille ettd yrityksille.
Osalla pienyrityksistd liikennelupa voi olla yrittdjin henkildtunnuksella tai
hénen yrityksensd Y-tunnuksella. Koska Y-tunnuksilla tapahtunut haku ei
pystynyt l0ytdmadn kaikkia kuljetusliikkeitd, tehtiin uusi haku kuljettajien
henkil6tunnuksilla. Haussa kéytettiin 1dhdeaineistona kaikkien onnetto-
muuksien osallisten raskaan ajoneuvon kuljettajien henkildtunnuksia.

Ajo- ja lepoaikavalvontatiedoista erotettiin valvontaan joutuneiden yri-
tysten nimet ja Y-tunnukset. Koska tietokantaan siséltyi joitakin epdloogisia
Y-tunnuksia, tunnukset tarkastettiin Patentti ja rekisterihallituksen yritystie-
tojarjestelmastd (http://www.ytj.fi). Y-tunnus koostuu yhdeksistd merkistd
ja on muotoa 1234567-9. Téstd poikkeavat Y-tunnukset tarkastettiin ja nu-
merosarjana liian pitkét, liian lyhyet ja kirjaimia sisdltdneet tunnukset kor-
jattiin. Liséksi Y-tunnusten oikeellisuus tarkastettiin siten, ettd tunnusten
joukosta poimittiin satunnaisesti Y-tunnuksia tai yritysnimid ja niiden oi-
keellisuus tarkastettiin yritystietojirjestelméastd. VATI-tietojen perusteella ei
tehty toista hakua, koska ajo- ja lepoaikavalvontatietokanta ei ole henkilore-
kisteri, siitd ei ole kdytettdvissa yrittdjien henkilotunnuksia.

Ajo- ja lepoaikavalvontatietojen perusteella tapahtuneessa haussa liiken-
neluparekisteristi saatiin otos, jossa oli 28 002 raskaan liikenteen litkenne-
lupaa. Mééra on kolmasosa jéarjestelmdin kirjatuista luvista.
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3.4 Aineistojen luottamuksellisuus,
tietosuoja ja eettiset periaatteet

Tutkimuksessa kdytettdvit aineistot ja yksittdiset tiedot ovat luottamukselli-
sia, mutta tietojen kayttd litkenneturvallisuutta edistavédn tutkimukseen on
sallittu. Tutkimuskdyttd on luvanvaraista. Lupa kuljettajien ajokorttitictojen
kayttoon on saatu Ajoneuvohallintokeskukselta (AKE). Lupapéétoksessd on
huomioitu laki ajoneuvoliikennerekisteristd (541/2003) 13, 16, 17:1 ja 19:1
§ (kohta 3), laki viranomaisten toiminnan julkisuudesta (631/1999) 28 ja 35
§ ja henkilotietolaki (523/1999) 11, 12:1 (6 ja 2 momentti) ja 13 §. Lupa
Liikenneluparekisterin tietojen kdyttoon on saatu Liikenne- ja viestintimi-
nisteridltd. Luvan myOntdmisessd on huomioitu henkildtietolain 13 ja 14 §
sekd laki viranomaisten toiminnan julkisuudesta 16:3 §. Lupa ajo- ja lepoai-
kavalvontatietojen kdyttdon on saatu Sosiaali- ja terveysministerioltd. Paa-
tostéd tehtdessd on huomioitu laki viranomaisten toiminnan julkisuudesta 24:
15 ja 28 §. Lupa tutkijalautakunta-aineistojen kdyttoon on saatu Liikenne-
vakuutuskeskuksesta Vakuutusyhtididen liikenneturvallisuustoimikunnalta.
Liikennevahinkojen tutkijalautakuntien VALT:lle kokoamat onnettomuus-
aineistot ovat tutkijoiden kiytettdvissd tieteellisiin liikenneturvallisuustut-
kimuksiin (Laki tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkinnasta
24/2001). Tutkijalautakunta-aineistoihin perustuvat tulokset on esitettdva
siten, ettd ei loukata osallisten henkildiden tai heididn oikeudenomistajiensa
yksityisyyden suojaa, etuja tai oikeuksia (VALT 2006). Tutkijalautakunta-
aineistojen ohella on kiytetty suuronnettomuuksien tutkijalautakuntien lop-
puraportteja, jotka ovat julkisia (www.onnettomuustutkinta.fi). Tutkimuk-
sesta ja onnettomuuteen joutuneiden kuljettajien henkilotunnusten kéytosta
on tehty ilmoitus tietosuojavaltuutetun toimistolle.

Aineistoja on kisitelty luottamuksellisena. Tietojen luottamuksellisuus
on otettu huomioon my®os tietoja kerdttdessd. Tutkimusta varten kerétyt hen-
kilotiedot on minimoitu. Tietokanta sisdltdd kuljettajan tunnistetiedoista
vain henkil6tunnuksen, ei kuljettajan nimi- tai osoitetietoja, joten kuljettajat
ovat tdmén ansiosta tutkimuksessa anonyymeind. Tietojen minimoinnin
periaatetta on kdytetty myds ldhdetietojen perusteella tapahtuneissa ajokort-
ti- ja liitkennelupatietojen kerdémisessd. Ajokorttirekisterin tietojen kerda-
mistd varten Ajoneuvohallintokeskukselle toimitettiin luettelo onnettomuuk-
sien osallisten kuljettajien henkilotunnuksista, ei onnettomuusajankohdasta
tai osallisuudesta, joten poiminnan tekijélld ei ole ollut tietoa siitd, onko
kuljettaja ollut onnettomuuden padaiheuttajana vai muu osallinen. Liikenne-
lupatietojen poiminnassa yhteyshenkil6lld oli kéytettdvissddn vain luvanhal-
tijan tunnistetiedot, ei onnettomuuden osallisuustietoja tai tietoa mahdolli-
sista ajo- ja lepoaikavalvonnassa saaduista sanktioista.

Kaytetyt tiedot ovat luottamuksellisia ja niiden kisittelyssd on otettu
huomioon luvan myodntineiden viranomaisten vaatimukset. Eri tietojen
poiminnan ovat tehneet tietokantojen ylldpidosta vastaava TietoEnator
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(Ajokorttirekisteri ja VATI-tiedot). Poikkeuksena ovat liikennelupatiedot,
joiden poiminnan teki Oulun ladninhallituksen erikoissuunnittelija, joilla on
tyonsd puolesta vaitiolovelvollisuus. Tutkijalla on aineiston kiyttoehtojen
perusteella vaitiolovelvollisuus, eikd yksittdisid tietoja saa julkaista tai antaa
kolmannelle osapuolelle. Tulokset esitetdén yleiselld tasolla siten, ettd ra-
portista ei voida tunnistaa yksittdisid onnettomuustapauksia tai kuljettajia.
Poikkeuksena ovat suuronnettomuudet. Suuronnettomuuksien tutkintarapor-
tit ovat julkista, jonka vuoksi niitd voidaan muusta aineistosta poiketen kéyt-
tad tapausesimerkkeind.
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4 TUTKIMUKSEN TULOKSET

4.1 Onnettomuudet

Onnettomuudet ja osallisuus

Tutkimuksen tarkastelujaksolla vuosina 2000-2004 tapahtui yhteensd 506
tutkijalautakuntien tutkimaa kuolemaan johtanutta onnettomuutta, joissa
yhtené tai useampana osallisena on ollut raskas ajoneuvo. Onnettomuuksista
385 oli ajoneuvossa kuolemaan johtaneita tielitkenneonnettomuuksia ja 121
kevyen liitkenteen onnettomuuksia. Onnettomuuksia oli vuodessa keskimai-
rin 101, joista 77 ajoneuvossa kuolemaan johtanutta onnettomuutta ja 24
kevyen liikenteen onnettomuutta. (Taulukko 1.)

Onnettomuuksissa oli osallisena yhteensd 534 raskasta ajoneuvoa. Niista
hieman yli kolme neljdsosaa oli ollut osallisena ajoneuvossa kuolemaan
johtaneessa onnettomuudessa ja ldhes yksi neljdsosa kevyen liikenteen on-
nettomuudessa. Ajoneuvossa kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien jou-
kossa oli 20 raskaan liikenteen yksittdisonnettomuutta, 23 onnettomuudessa
(6,0 %) oli osallisena ollut kaksi raskasta ajoneuvoa. Lisdksi joukossa oli
kaksi tapausta (0,5 %), joissa osallisena on ollut kolme raskasta ajoneuvoa.
Kuolemaan johtaneissa kevyen liikenteen onnettomuuksissa (N=121) kah-
dessa tapauksessa onnettomuuden osallisena on ollut kaksi raskasta ajoneu-
voa.

Taulukko 1. Kuolemaan johtaneet tieliikenneonnettomuudet, joissa raskas liikenne osallise-
na, ja niissd olleet raskaan ajoneuvot osallisuuden mukaan. Tutkijalautakunta-aineistot
vuosilta 2000-2004.

Kuolemaan johtaneet Ajoneuvossa kuo-  Kevyen liikenteen  Yhteensa
raskaan liikenteen lemaan johtaneet  edustajan kuole-
onnettomuudet onnettomuudet maan johtaneet
vuosina 2000-2004 onnettomuudet

N % N % N %
Onnettomuuksien lkm 385 76,1 121 23,9 506 100
Osallisten raskaiden 411 77,0 123 23,0 534 100
ajoneuvojen lkm
Joista
- paaaiheuttajana 68 17,7 40 33,1 108 21,3
- muuna osallisena 323 771 83 66,9 406 80,2
- yksittdisonnettomuudessa 20 52 - 20 4,0

Onnettomuuksia osallisuuden mukaan tarkasteltaessa oli raskas ajoneuvo
ollut keskiméérin neljdsosassa tapauksista onnettomuuden pééaiheuttaja tai
kyseessd oli yksittdisonnettomuus. Osallisuus riippuu kuitenkin onnetto-
muustyypistd. Ajoneuvossa kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa ras-
kaat ajoneuvot olivat piddaiheuttajana tai yksittdisonnettomuudessa hieman
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yli viidenosassa onnettomuustapauksista. Kevyen liikenteen onnettomuuk-
sissa raskas ajoneuvo tai sen kuljettaja oli onnettomuuden péddaiheuttaja noin
kolmasosassa tapauksista ja muuna osallisena kahdessa kolmasosassa tapa-
uksista. (Taulukko 1.)

Kevyen liikenteen onnettomuuksissa raskas kalusto on selvésti useammin
onnettomuuden pédaiheuttajana kuin ajoneuvossa kuolemaan johtaneissa
onnettomuuksissa. Jos eroa arvioidaan y2-riippuvuustestilld, ero on tilastol-
lisesti erittdin merkitseva (y2=12,998,p<0,001, df=1).

Kevyen liikenteen onnettomuuksissa raskas ajoneuvo oli siis ollut onnet-
tomuuden pddaiheuttajana 40 tapauksessa, ajoneuvossa kuolleiden onnetto-
muuksissa 68 tapauksessa ja 20 tapauksessa oli kyse yksittdisonnettomuu-
desta. Osallisuusluokittelun perusteella tarkastelun kohteena olevassa aineis-
tossa voisi siten olla 128 kuolemaan johtanutta raskaan litkenteen onnetto-
muutta, joissa onnettomuus voisi olla linkittynyt liikennelupatietoihin lii-
kenneturvallisuuden vaarantamisena tai vastaavana tekona. Toisena edelly-
tyksend on ajoneuvon ja kuljettajan toiminta luvanvaraisessa liikenteessi,
jota arvioidaan seuraavassa.

Onnettomuudet ja yritystoiminta

Kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa osallisena olleiden kuljettajien
litkkkumisen syy oli selkedsti todennettavissa. Kuljettajat olivat padsaéntoi-
sesti liikkeelld kuljetusty6hon tai muuhun yritystoimintaan ja sen edellytté-
méén kuljetukseen liittyvissd ajossa. Litkenndinti oli padsdéntdisesti luvan-
varaista tai omaan lukuun tapahtuvaa kuljetustoimintaa. Vain yksittdisissi
tapauksissa oli kyse puhtaasti yksityisesta litkkumisesta.

Onnettomuuksien osallisista 512 oli mannersuomalaisia, kaksi onnetto-
muutta oli tapahtunut Ahvenanmaalla ja 20 tapauksessa onnettomuuden
osallinen oli ulkomaalainen kuljetusliike. Mannersuomalaisista onnetto-
muuksien osallisista 498 osallisella (97,3 %, N=512) onnettomuusmatkan
aikainen liikkkuminen pystyttiin yritysnimen ja kotipaikan perusteella kyt-
kemddn  Patentti- ja  rekisterihallituksen  yritystietojdrjestelmassa
(www.ytj.f1) tunnistettavan yrityksen toimintaan. Tunnistetun yritystoimin-
nan ulkopuoliseksi litkenndinniksi jéi 14 onnettomuustapausta (2,7 %).

Valtaosa kuolemaan johtaneiden raskaan liikenteen tieliitkenneonnetto-
muuksien osallisista on siten tunnistettavan yrityksen toimintaan liittyvassi
kuljetustydssd, jolloin tiedot 16ytyvit litkennelupajdrjestelmidstd, mikéli yri-
tys harjoittaa luvanvaraista liitkennettd. Taysin yksityisessd ajossa tapahtuva
kuolemaan johtaneeseen onnettomuuteen joutuminen raskaalla ajoneuvossa
on harvinaista. Tarkastelun kohteena olleessa joukossa oli yksi yksityinen
ajoneuvo ja yksi vapaa-ajan liikkuminen. Kohdentamattomien tapausten
joukko koostuu eri ammatinharjoittajista, joilla joko ei ole kdytdssd Y-
tunnusta, eli yritystoiminta ei ole rekisterdityd, tai tunnistetiedoissa on virhe.



38

LINTU 2/2007 - Liikennerikosten vaikutus liikennelupiin raskaassa liikenteessa

Onnettomuuksissa osallisena olleet kuljettajat

Tutkijalautakuntien tutkimissa kuolemaan johtaneissa tieliikenneonnetto-
muuksissa vuosina 2000-2004 oli osallisena yhteensd 534 raskasta ajoneu-
voa ja niiden kuljettajaa. Padsdantoisesti kuljettajat olivat olleet vain yhden
onnettomuuden osallisena, mutta aineistossa on kaksi kuljettajaa, jotka ovat
tutkimusaineiston mukaan olleet kumpikin osallisena kahdessa kuolemaan
johtaneessa onnettomuudessa. Molemmat kuljettajat ovat olleet toisessa
onnettomuudessa pddaiheuttajana, toisessa onnettomuudessa muuna osalli-
sena. Kahden kuljettajan toistuvan onnettomuuden osallisuuden vuoksi tut-
kimusaineisto siséltdd 532 erillisen henkilén tiedot.

Kuljettajista 511 oli suomalaisia (96,1 %, N=532) ja 21 ulkomaalaisia
(3,9 %). Suomalaisten kuljettajien joukossa oli kaksi ahvenanmaalaista kul-
jettajaa, joiden tietoja ei ole Ajokorttirekisterissd ja tapaukset on rajattu ai-
neiston ulkopuolelle. Rajausten jidlkeen tutkimuksessa tarkastellaan 511 on-
nettomuuden osallisen 509 mannersuomalaisen kuljettajan ajokortti- ja ri-
kostietoja. Kuljettajajoukon rajaukset on esitetty taulukossa 2.

Taulukko 2. Tutkimusaineistoon sisdltyvd kuljettajien joukko ja kuljettajajoukon rajaukset.

Kuolemaan johtaneet raskaan liikenteen onnettomuudet vuosina 2000-2004, N=534.

Onnettomuuksien osalliset N %

Kaikki 534

Kuljettajia yhteensa 534 100
— ulkomaalaiset 21 39
— ahvenanmaalaiset 2 0,4
Mannersuomalaiset 511 95,7
— toistuva osallisuus 2

Rikostietojen osalta tarkastelun kohteena oleva 509 95,3
kuljettajien joukko

Ulkomaalaisista kuljettajista 17 (81,0 %) oli venildisid. Yritystietojen perus-
teella yhdessd tapauksessa ulkomaalainen kuljettaja oli suomalaisen kulje-
tuslitkkeen palveluksessa, muissa tapauksissa ulkomaalainen kuljettaja oli
ulkomaalaisen kuljetusliikkeen palveluksessa.

Kuljettajien ajokorttirekisteriin linkittyneet rikokset

Kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa osallisena olleista 509 suomalai-
sesta raskaan ajoneuvon kuljettajasta oli Ajokorttirekisteristd heind—elokuun
vaihteessa 2006 kerittyjen tietojen mukaan kuollut 35 henkiléd (6,9 %),
ndistd 14 oli joutunut yksittdisonnettomuuteen. Kuolleista 31 henkilon tiedot
on poistettu rekisteristé, eikd tietoja paéstd arvioimaan.

Kaytettidvissd olleiden tietojen mukaan kuljettajilla oli keskimidrin 1,7
rikosta (keskihajonta SD=2,2). Osalla kuljettajista ei ollut rikkomuksia lain-
kaan, enimmilldén yksittdiselld kuljettajalla oli 14 erillistd merkintda. Seit-
semén kuljettajaa (1,4 %) oli tietojen poiminta-ajankohtana ajokiellossa.
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Kuljettajien joukossa on mukana kuusi henkil64, joilla ajokorttirekisteri-
tietojen perusteella olisi ainoastaan henkild-auton ajo-oikeus. Niistd yhdes-
sd onnettomuustapauksessa on kyse muun rikoksen yhteydessé kesken jake-
luajon luvatta kédyttoon otetusta ajoneuvosta, muissa tapauksissa ajoneuvo
on ollut kuljettajan kdytossd luvallisesti. Yhdessé tapauksessa olisi aineiston
mukaan kyse ADR-ajosta.

Onnettomuuden pédaiheuttajista yli kahdella kolmasosalla oli kirjattu ri-
kosmerkintd onnettomuuspdivélle, eli merkintd tulkitaan onnettomuudesta
johtuvaksi. Onnettomuuteen toisena joutuneista ldhes viisi prosenttia oli
saanut onnettomuuden perusteella rikosmerkinnidn. Rikosmerkintdjen ja-
kauma on esitetty taulukossa 3

Taulukko 3. Onnettomuus kuljettajalle kirjattuna rikoksena kuljettajan osallisuuden mu-
kaan ja rikosmerkintdjen suhteellinen osuus elossa olevien kuljettajien tiedoissa. Kuole-

maan johtaneet raskaan liikenteen onnettomuudet vuosina 2000-2004.

Onnettomuuden osallisuus / Kaikki Kuljettaja Rikos- % elossa
rikosmerkinta onnettomuudesta  kuljettajat elossa merkinta olevista
Paéaaiheuttaja 102 93 66 71,0
Toinen osallinen 365 356 16 45
Kolmas tai neljés osallinen 23 21 0 0
Yksittaisonnettomuus 19 4 0 0
Kaikki 509 474 82 17,3

Ajokorttirekisteriin linkittyneiden tietojen perusteella arvioituna liikennelu-
patiedoissa voisi olla merkintd 82 onnettomuustapauksessa. Kaikista onnet-
tomuuksista ei kuljettajalle ole tarkasteluajankohtaan mennessa kirjattu ri-
kosmerkintdd. Yksittdisonnettomuuteen joutuneista yhdelldkdan ei ollut ri-
kosmerkintdd. Merkinnén puutetta voi selittdd onnettomuuden tutkinnan ja
oikeusprosessin aiheuttamat viiveet, kuljettaja ei ole saanut onnettomuuden
seurauksena sanktiota tai sitd ei ole kirjattu ajokorttirekisteriin. Yksittdison-
nettomuuksissa yleisin selittdja rikosmerkinndn puuttumiselle on kuljettajan
oma kuolema.

Liikenneluvat

Onnettomuuksien osallisten liikennelupia tarkasteltiin sekd yritysten Y-
tunnuksen ettd kuljettajan henkilotunnuksen kautta. Koska liikenneluvat ja
rikostiedot ovat koko liitkennelupajirjestelmén ajalta ja rikosmerkintdjen
joukossa oli joitakin tdmédn tutkimuksen rajauksen ulkopuolelle jddvid mer-
kint6jd, ne poistettiin aineistosta. Tarkasteltavan aineiston ulkopuolelle ra-
jattiin lisdksi tavara- tai joukkoliikennelupien haltijoilla oleviin mahdollisiin
taksi- tai liikkennetraktorilupiin kohdistuneet merkinnét ja yksittdiset muut
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merkinnit, kuten liikenneluvan uusimista tai muutosta koskeva merkinnit®,
jotka eivit ole rikosmerkintdjd. Samoin aineistosta puhdistettiin rikenume-
ron ja tekstin sisdllon perusteella toistuvaksi todetut merkinnét. T&ll4 perus-
teella aineistoon tehdyn rajauksen (puhdistettu) jilkeen liikennelupia 16ytyi
yhteensd 28 002, noin yksi kolmasosa lupien kokonaisméaarastid. Merkittdvin
osa liikenneluvista oli yritysten Y-tunnuksella. Henkil6tunnuksella olleita
litkkennelupia oli onnettomuuden osallisten luvista vain 197 (<0,7 %). Lii-
kennelupien jakauma on esitetty taulukossa 4.

Taulukko 4. Onnettomuuteen joutuneiden yritysten liikenneluvat. Kuolemaan johtaneet

raskaan litkenteen onnettomuudet vuosina 2000-2004.

Lupahaku Lupia Huomautus
Henkildtunnuksella 197 Puhdistettu
Y-tunnuksella tavaralupia 21434 Puhdistettu
Y-tunnuksella joukkolupia 6371 Puhdistamaton
Yhteensa 28002

Liikennelupatietojen mukaan onnettomuuden osallisista 398 tapauksessa oli
kyse luvanvaraisesta liikenteestd. Maird on noin neljd viidesosaa kaikista
mannersuomalaisten onnettomuuksista. Yksi viidesosa onnettomuuksien
osallisista litkenndi onnettomuushetkelld omaan lukuun.

Onnettomuus liikennelupatiedoissa

Kuolemaan johtaneista tieliikenneonnettomuuksista onnettomuuden osalli-
suuden mukaan arvioituna raskas ajoneuvo oli ollut neljdsosassa tapauksista
onnettomuuden pddaiheuttaja tai onnettomuus oli yksittdisonnettomuus.
Naissd tapauksissa onnettomuuden syytekijoissd voisi (osallisuusluokittelun
perusteella) olla riskinottoa, jonka perusteella onnettomuus voisi olla linkit-
tynyt litkennelupatietoihin liikenneturvallisuuden vaarantamisena tai vas-
taavana tekona.

Liikenneluville kirjattuja rikkomuksia oli yhteensd 1596 erillisti kirjaus-
ta. Ndiden rikostietojen joukosta haettiin mahdollisia merkint6ja kuljettajille
onnettomuuden perusteella médrityistd sanktioista ja onnettomuuden osalli-
suudesta joko kuljettajan tekona tai yrityksen toiminnassa tapahtuneena te-
kona. Onnettomuuksien mahdollista linkittymistd liikenneluparekisteriin
tarkasteltiin kolmella menetelmalla:

1) onnettomuutta kuvaavilla hakusanoilla,

2) vertaamalla yrityskohtaisesti onnettomuustapausten tapahtumapédivamai-
rad litkkennelupajérjestelmain kirjattujen rikosten tekopdivddn ja

3) purkamalla rikostiedot yksittdisiin tekoihin, luokittelemalla teot ja teke-
mailld yhteenveto kaikista rikoksista.

* Kotimaanlupa muutettu ulkomaanluvaksi, liikennelupa uusittu, yritysmuodon muutosta
koskevat merkinnét, joissa luvan voimassaolo ja yritystoiminta jatkuu entiselldin yritys-
muodon muuttuessa esimerkiksi kommandiittiyhtiosté osakeyhtioksi.
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Mahdollisia liikennelupajirjestelméén linkittyneitd onnettomuustapaukseen
liittyvid rikostietoja etsittiin ensin onnettomuuteen joutuneiden yritysten
litkkennelupatietoihin kirjattujen rikosten joukosta viidelld hakusanalla: on-
nettomuus, kolari, tapaturma, vahinko ja tormiys’. Nailld hakusanoilla 16y-
tyi yhteensd neljd onnettomuusmerkintdd, joista yksikddn ei kohdistunut
kuolemaan johtaneisiin raskaan liikenteen onnettomuuksiin.

Koska sanahaku ei tuottanut tulosta, onnettomuuksien haku toistettiin
onnettomuuden tapahtumapidivamiiridn perusteella. Etsintd tehtiin yritys
kerrallaan, yrityksen tunnistetietojen ja onnettomuuspéivdyksen perusteella.
Haun perusteella ei 16ytynyt ainoatakaan yhteensopivaa tapausta.

Koska toinenkaan haku ei tuottanut tulosta, purettiin liikenneluparekiste-
rin rikosmerkinnét yksittdisiksi teoiksi, jotka luokiteltiin. Merkintdjen pur-
kaminen teoiksi oli perusteltua, koska onnettomuuspéivayksissa tai tekopii-
viyksissd voi olla tallennusvirheitd, jotka estdvit tietojen yhdistdmisen. Ri-
kostietojen purkamisen yhteydessd aineistosta 10ytyi kahdeksan erillistid
viittausta liikenneonnettomuudesta. Onnettomuudet on ilmaistu tapauskoh-
taisesti vaihtelevasti. Tekstissd kéytettiin ilmaisuja: ei pysynyt tielld, suistui,
kaatui, térmdsi, vammantuottamus, liikenneonnettomuus, kolari. Niisti ai-
noastaan tormdsi vastasi alkuperdisid hakusanoja. Aineistosta 10ydetyt tapa-
ukset on esitetty taulukossa 5.

Yksikddn todetuista onnettomuustapauksista ei kohdistunut kuolemaan
johtaneeseen tielitkenneonnettomuuteen tai suuronnettomuuteen, vaan kai-
kissa tapauksissa oli kyse lievistd onnettomuuksista. Onnettomuuksien seu-
rauksina on osassa tapauksia kirjattu rangaistusvaatimus 10-12 pdivdsakkoa,
kokonaissummiltaan 60-126 euroa.

> Kadytannossi haku tapahtui siten, etti hakusanalla, esimerkiksi “onnettomuus”, haun osoit-
tauduttua tuloksettomaksi, hakusanan katkaistiin “onnettomuu”, joka mahdollistaa myos
kantasanan taivutusmuotojen havaitsemisen.
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Taulukko 5. Liikennelupajdrjestelmdcdin kirjattujen rikosmerkintojen luokittelussa onnetto-
muuksiksi luokitellut kirjaukset (8, kaikki kuolemaan johtaneessa tieliikenneonnettomuu-
dessa vuosina 2000-2004 osallisena olleet luvanvaraista liikennettd harjoittavat yritykset).
Autonkuljettaja A® Ka (rekisteritunnus). Kuorma tehty niin, etta se ei pysynyt tiella. RV 12x6=72
euroa.

Olosuhteiden edellyttdman huolellisuuden ja varovaisuuden noudattamatta jattdminen vaaran ja
vahingon valttdmiseksi; Kuljetti séilidautoa sillé seurauksin, ettd perdvaunu suistui menosuunnassa
tien oikealle puolelle ojaan, rikkoen yhden valaisinpylvaén. Tieosuudella 60 km/h, ajopiirturin
mukaan vauhti ollut yli 80/h. Kuljettajana B. Sakko 126 Euroa.

Kuorman puutteellinen sitominen. Kuorma kaatui tielle. Kuljettaja C.

Liikenneturvallisuuden vaarantaminen (paikkakunta) (rekka (rekisteritunnus) torménnyt
likenteenjakajaan). 6270/R/678/03, kuljettaja D, annettu rv 10 ps x 6 e = 60 e.

Liikenneturvallisuuden vaarantaminen (KA+PV rekisteritunnukset), KULJETTAJA E soitti ajon
aikana matkapuhelimella, jolloin menetti ajoneuvoyhdistelman hallinnan suistuen oikealle ojaan, ei
hlévahinkoja.

Liikenneturvallisuuden vaarantaminen ja vammantuottamus (paivays) (paikkakunta). Kuljettaja F.
6070/RV/400804/04; Ka:n kulj. Liik.turvallis. vaarantam. RL 23:1 §, liik.onnett. sakkoa 12 pvs.

Liikenneturvallisuuden vaarantaminen (paivays, paikkakunta, KA+PV rekisteritunnukset) (kahden
rekan kolari). Kuljettaja G, annettu rv.

Kuolemaan johtaneista tieliikenneonnettomuuksista kaksi kolmasosaa
oli johtanut onnettomuuden piidaiheuttajalle Kirjattuun ajokorttirekis-
terimerkintiin. Myos onnettomuuden muuna osallisena olleista osa on
saanut onnettomuuden johdosta sanktion.

Tarkastellussa aineistossa yksikiiin kuolemaan johtanut tieliikenne-
onnettomuus ei ole johtanut onnettomuustiedon linkittymiseen liikenne-
luparekisteriin. Linkittymiseen (linkittyméittomyyteen) ei siten vaikuta
onnettomuuden osallisuus. Tulos on yhtendinen seké tutkijalautakunti-
en tutkimissa etti suuronnettomuutena tutkituissa tapauksissa, seki
padaiheuttajana olleiden yritysten ettii muuna osallisena olleiden yritys-
ten tiedoissa. Sen sijaan liikennelupajirjestelméin on kirjattu yksittii-
sid aineellisiin tai henkilovahinkoihin johtaneita onnettomuuksia. Kir-
jatut tapaukset ovat kirjausten perusteella arvioituna melko lievii on-
nettomuuksia. Kirjatuissa tapauksissa saadut sanktiot olivat lievii,
enimmilléin 10-12 piiviasakkoa.

6 Alkuperdisessa tekstissd olleet pdivamadrd, paikkakunta ja kuljettajan nimi on korvattu
siten, ettd tekstissd ollut pdivdys on luettelossa korvattu merkinnélld (paivimaird),
ajoneuvon rekisterinumero merkinndlld (rekisteritunnus) ja paikkakunta on korvattu
maininnalla (paikkakunta). Tekstissd ollut kuljettajan nimi on korvattu suuraakkosin A, B,
Cjne.
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4.2 Ajo- ja lepoaikarikokset

4.2.1 Koko aineisto

VATlI-valvontatietokantaan oli vuosille 2000-2005 kirjattu yhteensd 23 449
ajo- ja lepoaikavalvontakontaktia. Néaistd 3434 kontaktia (14,6 %) oli tieto-
kantaan tehdyn kirjauksen mukaan johtanut rangaistusvaatimukseen, 6038
valvontakontaktissa (25,7 %) valvonta ei ole kirjauksen mukaan johtanut
rangaistusvaatimukseen ja 13 977 tapauksessa (59,6 %) rangaistusvaatimus-
ta koskeva tieto puuttuu. Yritystarkastusten osalta puuttuva tieto on loogi-
nen: koska tydsuojelutarkastajilla ei ole sakotusoikeutta, ei yritystarkastuk-
sessa voi seurata valitontd rangaistusvaatimusta ja merkintd voidaan jattaa
perustellusti tidyttdmattd. Koska yritystarkastusten osuus on vajaa kymme-
nesosa kokonaiskontaktimadréstéi, ei yritysvalvonta yksinddn selitd puuttu-
via tietoja, vaan huomattava osa puuttuvista tiedoista on tievalvontakontak-
teista.

Koska aineistosta ei voida saada lisdtietoa mahdollisesta rangaistuksesta,
on aineistosta tehty oletus, jonka mukaan rangaistusvaatimukseen ovat joh-
taneet vain ne teot, joissa se on merkitty (K). Tdmén oletuksen perusteella
aineisto jaettiin kahteen luokkaan, ei rangaistusvaatimusmerkintidd (ei RV)
ja rangaistusvaatimus (RV).

Taulukossa 6 on esitetty edelld mainitun luokittelun perusteella saatu
valvontakontaktien ja rangaistusvaatimusten jakauma. Kuten taulukosta
voidaan todeta, ldhes yhdeksdn kymmenesosaa valvontakontakteista on
kohdistunut tdmén tutkimuksen kohderyhméén, suomalaisiin ajoneuvoihin
ja kuljettajiin ja valvonnassa pysdytetyistd valtaosa on ollut luvanvaraisessa
litkenteessd. My0s rangaistuksista valtaosa (93,1 %) on kohdistunut suoma-
laisiin. 237 tapauksessa (6,9 %) kohteena oli ulkomaalaisen kuljetusliikkeen
kuljettaja ja kalusto. Kirjatun kansallisuuskoodin mukaan ulkomaalaisista
kymmenessd kontaktissa rangaistuksen kohteena oli toisen EU-maan ja 227
tapauksessa (95,8 % ulkomaalaisista) muun maan edustaja. Suhteellisen
osuuden perusteella arvioituna suomalaisilla oli enemmain rikkomuksia kuin
ulkomaalaisilla ja ulkomaalaisista muun maan edustajilla oli enemmén rik-
komuksia kuin muiden EU-maiden edustajilla. ¢2-riippuvuustestilld arviotu-
na erot ovat tilastollisesti merkitsevét 99 %:n luottamustasolla (32=35,321,
df=2, p<0,001).

Tulosten arvioinnissa on huomioitava, ettd ulkomaalaisten jakauma EU-
ja muu maa -merkintdihin ei ole yksiselitteinen, koska Baltian maat olivat
vuoteen 2003 saakka ns. muita maita ja EU:n laajentumisen jélkeen vuodes-
ta 2004 alkaen EU-maita. Muun maan edustajien valvontakontakteista val-
taosa on kirjattu Kymenlaaksossa, tekstin perusteella useimmiten on kyse
vendldisistd kuljetusliikkeistd ja kalustosta.
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Taulukko 6. VATI-ajo- ja lepoaikavalvontatietokantaan kirjattujen raskaan litkenteen val-

vontakontaktien mddrd ja jakauma yrityksen kansallisuuden, valvontatyypin, kuljetustyypin

Jja toimeksiantajan mukaan, sekd rangaistusvaatimusten (RV) mddrd ja osuus. Raskaan
litkenteen valvonta vuosina 2000-2005 N=23449 valvontakontaktia.

VATI 2000-2005 kontaktit
N=23449

Suomalaiset

Muut EU-maat

Muut maat

Kaikki yhteensa

Suomalaiset (N=21209)
Tievalvonta
Yritysvalvonta

Yhteensa

Tievalvonta
Tavaraliikenne
HenkilGliikenne
Tavara- ja henkildlikenne
Yhteensa

Yritysvalvonta
Tavaraliikenne
HenkilGliikenne
Tavara- ja henkildlikenne
Yhteensa

Tavaraliikenne
Toisen lukuun
Omaan lukuun
Puuttuva tieto
Yhteensa

Tavaraliikenne, tievalvonta
Toisen lukuun

Omaan lukuun

Puuttuva tieto

Yhteensa

Tavaraliikenne, yritysvalvonta
Toisen lukuun

Omaan lukuun

Yhteensa

N
18013
160
1842
20015

15989
2024
18013

15645
318
25
15988

1801

211
12

2024

15103
2200
144
17447

13504
1997
144
15645

1599
203
1802

Ei RV-merkintaa

%
90,0
08
9,2
100,0

%
88,8
11,2

100,0

%
97,9
2,0
0,2
100,0

%
89,0
10,4

0,6
100,0

%
86,6
12,6

08
100,0

%
86,3
12,8

0,9
100,0

%
88,7
1,3
100,0

RV merkinta
N %
3196 93,1
10 0,3
228 6,6
3434  100,0
N %
3179 99,5
17 0,5
3196 100,0
N %
3109 978
65 2,0
6 0,2
3180  100,0
N %
16 94,1
1 59
0 0,0

17 100,0
N %
2785 89,1
313 10,0
26 0,0
3124 99,2
N %
2771 89,1
312 10,0
26 0,8
3109 100,0
N %
14 93,3
1 6,7

15 100,0

Yhteensi
N %
21209 904
170 0,7
2070 88
23449 100,0
N %
19168 90,4
2041 9,6
21209 100,0
N %
18754 97,8
383 2,0
31 0,2
19168 100,0
N %
1817 89,0
212 104
12 0,6
2041 100,0
N %
17888 87,0
2513 12,2
170 0,8
20571 100,0
N %
16275 86,8
2309 123
170 0,9
18754 100,0
N %
1613 88,8
204 112
1817  100,0

RV osuus
%
15,1
59
11,0
14,6

%
16,6
038
15,1

%
16,6
17,0
19,4
16,6

%
09
05
0,0
08

%
15,6
12,5
0,0
15,2

%
17,0
13,5
15,3
16,6

%
09
05
038



LINTU 2/2007 - Liikennerikosten vaikutus liikennelupiin raskaassa liikenteessa

45

Suomalaiset kuljetusliikkeet

Koska tietokannat sisdltdvit ainoastaan suomalaisten kuljetusliikkeiden tun-
nistetietoja (ulkomaalaisten yritysten tunnistetietona kéytetdén generoitua
valvontakohdetunnusta ja kansallisuusluokittelun mukaista nimikettd) tut-
kimus kohdistuu liikennelupajérjestelman mukaisesti pelkéstdédn suomalai-
siin valvontakontakteihin.

Suomalaisiin kohdistuneista, rangaistusvaatimukseen johtaneista raskaan
litkkenteen valvontakontakteista (N=3197) ldhes kaikissa tapauksissa (3180
valvontakontaktia, 99,5 %) oli kirjauksen mukaan kyse tievalvonnasta. 17
tapauksessa on kirjauksen mukaan kyse yritysvalvonnasta (taulukko 6). Ero
on luonnollinen. Tievalvonnassa rangaistusvaatimus on todellinen sakko,
jonka poliisi kirjoittaa vilittomésti valvontakontaktin yhteydessa. Yritysval-
vontakontaktin rangaistusvaatimusmerkinnissd on kyse merkinndstd, jota
yksittdiset tyosuojelupiirit kdyttidvét toistuvista vakavista rikoksista. Tieval-
vonnan rangaistusvaatimuksia voidaan siten pitdd konkreettisina, sen sijaan
yritysvalvonnan rangaistusvaatimus on viitteellinen tieto, jota kéytetdén,
kun tydsuojelupiiri saattaa asian yleisen syyttdjan tiedoksi syyteharkintaa
varten. Asia on todennettavissa ajo- ja lepoaikavalvontatiedoissa olevasta
selostekentdsté:

“Ajo- ja lepoaika rikkomuksia suuri mddrd. Asia saatetaan syyttdjdlle. Kul-
Jjettajat rikkovat jatkuvasti ajo- ja lepoaikasddnnoksid. Rikkomuksia yhteen-
sa 421 kpl.”

"Asia saatettu yleisen syyttdjdn tietoon syyteharkintaa varten.’

1

Merkintddn johtavat teot on todettu yritysvalvonnassa. Niiden perusteella on
valmisteltu raportti, jossa todetaan tehty tarkastus ja siind todetut ajo- ja
lepoaika-asetuksen vastaiset teot. TyOsuojelupiirin padllikkoé tai lakimies
toimittaa raportin ja tutkintapyynnon poliisille rikosoikeudellista tutkintaa ja
syyteharkintaa varten. (Ala-Salmi 2007.)

Ajo- ja lepoaikavalvonnan painopiste valvontakontaktimaaralld mitattuna
on toisen lukuun tapahtuvassa tavaraliikenteessd, eli kuljetusyritys tuottaa
kuljetuspalveluita muiden yritysten kuljetustarpeita varten. Toisen lukuun
tapahtuva kuljetustoiminta on luonteeltaan tyypillistd luvanvaraista kuljetus-
toimintaa. Joissakin tapauksissa valvonnassa ei kirjattu, onko kyse omaan
vai toisen lukuun tapahtuneesta kuljetuksesta, mutta puuttuvien tietojen
osuus on vihdinen (<1 %).

Aineistossa kiytetyn luokittelun perusteella arvioituna kuljetustyyppien
tavaraliikenteen, henkil6litkenteen ja henkil6- ja tavaraliikenteen vililld ei
ole tilastollisesti merkitsevdd eroa rangaistusvaatimukseen johtaneissa kon-
takteissa (¥2=0,215, df=2, p=0,898). Sen sijaan toisen lukuun tapahtuneissa
kuljetuksissa on enemmain rangaistusvaatimukseen johtaneita valvontakon-
takteja kuin omaan lukuun tapahtuneissa kuljetuksissa. Kun omaan lukuun
tapahtuneissa tavarakuljetuksissa on tievalvontakontakteista rangaistusvaa-
timukseen johtanut 13,5 prosenttia, on toisen lukuun tapahtuneissa kontak-
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teissa rangaistusvaatimusten osuus 17,0 prosenttia. Ero on tilastollisesti
merkitsevd 95 prosentin luottamustasolla (y2=18,043 df=1, p=0,031).

Ajo- ja lepoaikavalvontaan joutuneet yritykset

Vuosina 2000-2005 ajo- ja lepoaikavalvontaan joutuneista ja VATI-
tietokantaan kirjatuista yrityksistd tehdyn liikennelupatietojen haun perus-
teella yrityksille oli kirjattu yhteensd 77 261 tavaraliikennelupaa ja 8078
joukkoliikennelupaa. Tavaraluvan haltijana oli 3906 ja joukkoliikenneluvan
haltijana 265 eri yritystd. Yritysten liikennelupia kuormitti yhteensda 8806
rikostietoa, eli keskiméérin kaksi tekoa yritystd kohden.

Koska liikenneluvat ja rikostiedot ovat koko liikennelupajarjestelman
ajalta ja rikosmerkintdjen joukossa oli joitakin timén tutkimuksen rajauksen
ulkopuolelle jadvid merkint6jd, ne poistettiin aineistosta samalla tavoin kuin
onnettomuuteen joutuneiden yritysten liikennelupatietojen yhteydessd on
kuvattu.

Rajausten jélkeen jdljelle jadnyt puhdistettu joukko sisélsi yhteensd 8673
rikosmerkintdd. Koska yksittdisissd kirjauksissa oli todettu samalla kertaa
useampia erilaisia rikkomuksia, esimerkiksi samalla valvontakerralla todettu
ylikuorma, ajo- ja lepoaikarikos ja katsastamaton ajoneuvo, teksti purettiin
ja luokiteltiin rikosluokkiin samalla tavoin kuin kuolemaan johtaneissa on-
nettomuuksissa osallisena olleiden yritysten rikostiedot. Purettu aineisto
sisdlsi yhteensd 9502 rikosta, eli noin 1,1 tekoa jokaista liikennelupajérjes-
telméén tehtyd rikoskirjausta kohden. Rikokset kohdistuivat yhteensid 1858
yrityksen toimintaan, eli yrityksilld oli keskiméérin 4,7 rikosmerkintda.
Koska rikokset on purettu yksittéisiksi teoiksi, tarkastellaan litkennelupiin
kirjautuneita rikkomuksia ja niiden jakaumaa ensin rikostyypin mukaan se-
kd onnettomuuden osallisten ettd ajo- ja lepoaikavalvontaan joutuneiden
osalta. Vasta tdméin jédlkeen tarkastellaan ajo- ja lepoaikarikosten linkittymi-
sen yleisyyttd, samoin kuin merkintdjen méédrdd suhteessa liikennelupien
maaraan.

Sanktioon johtavia ajo- ja lepoaikarikkomuksia todetaan enemmiin
toisen lukuun tapahtuvassa liikenteessi kuin omaan lukuun tapahtu-
vassa liikenteessii ja suomalaisilla kuljetusliikkeilli enemmiin kuin ul-
komaalaisilla. Sanktioiden painopiste on toimintamallista johtuen tie-
valvonnassa, jossa sanktion kohteena on useimmiten kuljettaja. Yritys-
valvonnassa todetut toistuvat ja vakavat ajo- ja lepoaikarikokset johta-
vat tutkintapyyntoon ja syyteharkintaan.
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4.3 Liikenneluparekisteriin linkittyneet
tiedot

Yksittdisiksi teoiksi purettujen rikosmerkintdjen perusteella litkennelupare-
kisteriin linkittyneisté tiedoista yleisin rikosmerkintd oli ylikuormaan liitty-
va merkintd. Ylikuorma oli kyseessd yli 70 prosentissa seké kaikista ajo- ja
lepoaikavalvontaan joutuneiden yritysten litkennelupamerkinndistd ettd on-
nettomuuteen joutuneiden yritysten liikennelupamerkinndistd (taulukko 7).
Ylikuorma sisdltdd teot, jotka on kirjattu nimikkeilld suurimman sallitun
massan ylittdminen, ajoneuvon, perdvaunun, kokonaismassan, akseli- tai
telipainon tai kytkentdmassan ylitys tai ylikuormamaksu. Samoin luokka
siséltdd ne maininnat, joissa on todettu sallittu x kg, todettu kg” ja joista
voidaan todeta kysymyksessd olevan ylikuorman.

Ylikuorman jilkeen toiseksi yleisin rikosmerkintd oli ajo- ja lepoaikari-
kokset, joista ajo- ja lepoaikavalvontaan joutuneilla yrityksilld oli yhteensi
1113 erillistd merkintdd (12,8 %). Ajo- ja lepoaikarikoksiksi on kirjattu
kaikki ajo- ja lepoaika-asetuksen rikkomiseen viittaavat teot, mukaan lukien
ne tapaukset, joissa kuljettaja on kieltdytynyt esittdmaistd piirturilevyjé, ei
ole kéyttanyt piirturia tai piirturi on ollut rikki.

Ajoneuvotekniikkaan ja kuormaukseen (muu kuin ylikuorma) liittyvii ri-
koksia, ylinopeutta ja vaarallisten aineiden kuljetuksesta ohjaavaa lainsda-
déntod vastaan tehtyjd rikoksia oli kutakin vajaa viisi prosenttia kaikista
merkinnoistd. Ajoneuvotekniikkaan on kirjattu kaikki ne teot, joissa merkin-
td kohdistuu ajoneuvoyksikdiden tekniseen kuntoon, mittoihin tai vastaa-
vaan. Ajoneuvotekniikka-késite vastaa pddosin ajoneuvon liikennekelpoi-
suudesta annettujen madrdysten vastaisia rikoksia, mutta luokittelu ei ole
tapahtunut litkennekelpoisuutta koskevien sddddsten perusteella, vaan kési-
teldhtoisesti. Jos ajoneuvo on todettu ylipitkaksi, ylikorkeaksi tai ylileviksi,
teko on kirjattu ajoneuvotekniikkaan, jos sallittujen mittojen ylitys on pysy-
va ajoneuvon rakenteesta tai kytkennéstd johtuva ominaisuus. Jos taas ylitys
on johtunut kuormaamisesta, on rikos kirjattu kuormaukseen. Liséksi kuor-
maus-luokka siséltdd kuorman sidonnan tai varmistamisen laiminlyonnit ja
vastaavat teot.

Ylinopeus siséltidd sekd ajoneuvokohtaisen 80 km/h nopeusrajoituksen et-
t4 liikennemerkein osoitetun nopeusrajoituksen’ ylittimisen. ADR-luokkaan
on kirjattu vain ne teot, jotka on erillisend todettu vaarallisten aineiden kul-
jetuksesta annetun lain ja asetuksen rikkomiseksi. Luokka siséltdd varoitus-
toimenpiteiden laiminlydnnin, vaarallisten aineiden kuljetuksessa vaaditta-
vien varusteiden ja dokumenttien puutteen ja muut mahdolliset teot, kuten
kuljettajan ADR-ajoluvan puuttuminen. Vaarallisten aineiden kuljetuksessa
todetut ylikuormat, ylinopeudet ja ajo- ja lepoaikarikokset on kirjattu niiden

7 Esimerkiksi “Tieosuudella 60 km/h, ajopiirturin mukaan vauhti ollut yli 80/h”.
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omiin luokkiin, ei ADR-luokkaan, joten vaarallisten aineiden kuljetuksissa
todettujen rikosten méérd ja osuus on tissé kirjattua suurempi.

Muu rikos luokassa on koottuna kaikki edelld mainitsemattomat teot.
Luokassa on mukana liikenneturvallisuuden vaarantaminen (edelld mainit-
semattomat tapaukset), liilkennemerkkien noudattamatta jéttiminen, kuljetta-
jan ajokortin puuttuminen, kéytetylle ajoneuvolle riittdméton ajokorttiluok-
ka, onnettomuudet ja kuljettajan liikennejuopumustapaukset, kahdeksan
tapausta. Liséksi luokkaan on sisillytetty litkennelupaan kohdistuvat rikok-
set 53 tapausta (0,6 % kaikista). Liikennelupaan kohdistuneita tekoja olivat
mm. litkenneluvan tai yhteiséluvan jiljenndksen puuttuminen ajoneuvosta,
litkkenneluvan luovuttaminen toisen kdyttéon ja luvan vanhentuminen. Li-
séksi joukossa oli muutama tapaus, jossa oli huomautettu, ettd yrityksella ei
ole olemassa lupaa, joka rangaistusvaatimukseen oli kirjattu esitetyksi.

Verrattaessa onnettomuuteen joutuneiden yritysten litkennelupatietoihin
kirjattuja rikkomuksia ajo- ja lepoaikavalvontaan joutuneisiin yrityksiin,
havaitaan, ettd kuolemaan johtaneessa onnettomuudessa osallisena olleiden
yritysten liitkenneluparekisteriin kirjattuihin rikkomuksiin sisiltyy useampia
yhtdaikaisia tekoja kuin ajo- ja lepoaikavalvontaan joutuneiden yritysten
teoissa, mutta ero on hyvin pieni (taulukko 7).

Taulukko 7. Liikenneluparekisteriin merkittyjen rikosten jakauma rikostyypeittdin ja luok-
kien vdlisen eron tilastollinen testaus. Kaikki -luokka sisdltdd kaikki ajo- ja lepoaikavalvon-
taan joutuneet yritykset, myos ajo- ja lepoaikavalvontaan joutuneet onnettomuusyritykset.
Onnettomuusyritykset -luokka sisdltid kuolemaan johtaneeseen tieliikenneonnettomuuteen

vuosina 2000-2004 joutuneet yritykset.

Rikosmerkint6jen jakauma Kaikki Onnettomuuteen Tilastollinen
joutuneet yritykset testaus

Luokka N % N % ¥2(1) p
Ylikuorma (massa) 6673 76,9 1073 70,2 4,509 0,034
Ajo- ja lepoaikarikokset 1113 12,8 278 18,2 23,567  <0,001
Ajoneuvotekniikka 347 4,0 71 4,6 1,264 0,261
Kuormaus (muu kuin massa) 285 3,3 62 4,1 2,187 0,139
Ylinopeus 284 3,3 54 3,5 0,255 0,614
ADR 82 0,9 38 25 25,662  <0,001
Muu 718 8,3 121 79 0,189 0,664
Yhteensa 9502 109,5 1697 111,1 0,131 0,718

Ajo- ja lepoaikavalvontaan joutuneiden sekd onnettomuuksiin joutuneiden
yritysten rikostyyppien jakaumassa on eroja. Onnettomuuteen joutuneille
yrityksille kirjattujen ajo- ja lepoaikarikosten mééra on korkeampi kuin ajo-
ja lepoaikavalvontaan joutuneella vertailuryhmailld. Ajo- ja lepoaikavalvon-
taan joutuneilla liikennelupajérjestelmddn kirjattuja rikoksia on hieman yli
kymmenesosa rikosten kokonaismééréstd, kun onnettomuuteen joutuneilla
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ajo- ja lepoaikarikkomuksia merkintdja oli ldhes viidesosa rikoksista. Ajo-
ja lepoaikarikkomusten osalta ero on tilastollisesti erittdin merkitseva
(p<0,001). My6s ADR-rikosten méara on korkeampi onnettomuuteen joutu-
neilla kuin vertailuryhmilld. Ero on tilastollisesti merkitsevd (p<0,001).
Ylinopeuksien, kuormaukseen liittyvien ja muiden rikosten osuus on korke-
ampi onnettomuuteen joutuneiden yritysten liitkennelupatiedoissa kuin ver-
tailujoukossa, mutta ero ei ole tilastollisesti merkitseva. Poikkeuksena rikos-
tyyppien jakaumasta on ylikuorma. Ylikuormakirjauksia on onnettomuuteen
joutuneilla yrityksilld kirjattu vihemmén kuin ajo- ja lepoaikavalvontaan
joutuneilla yrityksilld, ero on tilastollisesti melkein merkitseva (p=0,034).

Kuolemaan johtaneeseen onnettomuuteen joutuneilla yrityksilli on
enemmién ajo- ja lepoaikarikkomuksia vertailuryhminia kiiytettyyn ajo-
ja lepoaikavalvontaan joutuneisiin yrityksiin verrattuna. Samoin onnet-
tomuuteen joutuneilla yrityksilli on enemmiin vaarallisten aineiden
kuljetuksiin liittyvii rikkomuksia kuin vertailuryhmiilli. Kummassakin
rikostyypissi ero on tilastollisesti merkitseva.
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4.4 Rikosten ja liikennelupamaaran suhde

Tutkimuksessa arvioitiin kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa osallise-
na olleiden yritysten liikennelupatietoihin kirjattujen rikosten méaéirén ja lii-
kennelupaméiridn suhdetta. Rikosmddrdn ja liikkennelupaméérdan suhdetta
tarkasteltiin onnettomuuden osallisuuden mukaan.

Aineiston tietojen mukaan onnettomuuden péddaiheuttajilla oli keskimaa-
rin 0,32 luparekisteriin kirjattu rikosta yhté litkennelupaa kohden. Onnetto-
muuteen toisena osallisena joutuneilla oli keskimdirin 0,24 ja kolmantena
osallisena joutuneilla 0,17 rikosta / liikennelupa. Yksittdisonnettomuuteen
joutuneilla yrityksilld rikosten keskiarvo oli samaa luokkaa kuin toisena
osallisena onnettomuuteen joutuneilla (taulukko 8).

Taulukko 8. Liikenneonnettomuuteen joutuneiden yritysten liikennelupaa kuormittavien
rikosten mddrd suhteessa litkennelupien mdcdrddn (rikosta/liikennelupa) ja mdcdrdin keskiha-

jonta. Kuolemaan johtaneet tieliikenneonnettomuudet vuosina 2000-2004.

Osallisuus Yrityksia Rikoksia / Rikoksia /
liikennelupa liikennelupa
keskimaarin keskihajonta

Paaaiheuttaja 68 0,3233 0,5350

Toinen osallinen 245 0,2385 0,4532

Kolmas tai neljis osallinen 1 0,1659 0,3746

Yksittdisonnettomuus 10 0,2144 0,3591

Kaikki 334 0,2528 0,4661

Kuolemaan johtaneeseen onnettomuuteen osalliseksi joutuneiden yritysten
litkennelupatietoihin kirjattujen rikosten méaéra vaihteli voimakkaasti. Osalla
yrityksistd ei ollut lainkaan rikosmerkintdjd. Enimmillaédn yksittéiselld kes-
kisuurella yritykselld merkintdjd oli 136. Liikennelupaméérdin suhteutettu-
na rikoksia oli enimmillddn kolme merkintdd lupaa kohden. Lupaméérain
suhteutettujen rikosten mairé vaihteli eniten padaiheuttajilla, joilla rikosten
madrin keskihajonta® oli 0,53. Toisena osallisen olleilla keskihajonta oli
edellistd pienempi, 0,45, kolmannella osallisella 0,37 ja yksittdisonnetto-
muuksissa 0,40.

¥ Keskihajonta (standard deviation) kuvaa arvojen vaihtelua keskiarvon ympirilld (kts.
esim. Metsdmuuronen 327-329).
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4.5 Ajo- ja lepoaikarikosten linkittyminen
yleisella tasolla

Ajo- ja lepoaikarikosten linkittymisen todenndkdisyyttd voidaan arvioida
tarkastelemalla VATI-tietokannassa merkittyjen rangaistusvaatimusten ja
liikkennelupajérjestelmiin kirjattujen ajo- ja lepoaikarikkomusten suhdetta.
Kun VATI-tietokanta sisdlsi yhteensid 3196 rangaistusmdirdykseen tai syy-
teharkintaan johtanutta ajo- ja lepoaikarikosta vuosilta 2000-2005, oli ajo-
ja lepoaikavalvontaan joutuneiden yritysten liikenneluparekisteritiedoissa
vain 1113 ajo- ja lepoaikarikosmerkintdd koko rekisterin elinkaaren ajalta.
Tastd madrastd 37 tapauksessa oli tekopdivd ennen vuotta 2000 ja 78 tapa-
uksessa vuoden 2005 jélkeen. Vuosina 2000-2005 kirjatuista ajo- ja lepoai-
karikkomuksia litkennelupatiedoissa oli siten 997 tapausta, joka on vajaa
kolmasosa (31,4 %) VATI-tietokantaan kirjattujen rangaistusten kokonais-
madrdstd (N=3179).

Kéaytdnnossa liikennelupajdrjestelmddn linkittyvien rangaistusten osuus
on kuitenkin pienempi kuin kolmasosa rikostiedoista, koska tydsuojelutar-
kastajien valvonnan osuus tievalvonnassa on vain noin seitsemésosa poliisin
valvontatavoitteesta (Savola 2006, STM 2005). Jos ajo- ja lepoaikarikokset
linkittyvét yhtd suurella todennikoisyydelld poliisin itsendisessd ja tydsuoje-
lutarkastajien kanssa yhteistyOssd tehdystd tievalvonnasta, litkennelupajir-
jestelméddn linkittyisi vain pieni osa ajo- ja lepoaikavalvonnassa todettujen ja
rangaistusmaardykseen johtaneiden rikosten maardstd. Jos poliisin valvonta-
osuus on tarkastustavoitteen mukainen, valvontatavoitteen suhteessa ap-
proksimoimalla rangaistusvaatimuksista kirjautuisi liikennelupajérjestel-
miin vain noin viisi prosenttia ajo- ja lepoaikavalvonnassa sanktioon johta-
neista rikoksista. Oletus edellyttdd, ettd rangaistusvaatimusten osuus sekd
poliisin itsendisessd valvonnassa ettd tydsuojelutarkastajien kanssa yhteis-
tyOssé tehdyssd valvonnassa on samaa luokkaa.

Liséksi liikennelupajérjestelmiin linkittyvit vain tievalvonnassa todetut
yksittéiset teot. Ajo- ja lepoaikavalvonta-aineistossa yritysvalvonnassa kirja-
tuista rangaistusmerkinndisté eli yleiselle syyttijille syyteharkintaan siirre-
tyistd tapauksista ei liikenneluparekisteriin ollut linkittynyt yhtéén tapausta.
Liikennelupa-aineistossa oli yksi tapaus, jossa toistuvista tydaika- sekd ajo-
ja lepoaikarikoksista on tehty merkintéd liitkennelupajirjestelméén ja kysely
luvanhaltijalle, mutta tietojen ldhteend ei ndyttéisi olevan tydsuojeluviran-
omaisten tietokanta, vaan poliisin itsendisessd valvonnassa toteamat tapauk-
set.
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4.6 Ajo- ja lepoaikarikosten linkittyminen
tapaustietojen valossa

Koska ajo- ja lepoaikarikosmerkintdjen kokonaismiirdn ja valvontaosuuk-
sien perusteella laskettu arvo on approksimaatio, linkittyneiden tapausten
lahde tarkastettiin siten, ettd ajo- ja lepoaikavalvontatietokannan ja liikenne-
lupatietokannan viélilld verrattiin jokaista rangaistusvaatimukseen johtanutta
ajo- ja lepoaikavalvontakontaktia. Vertaaminen tehtiin siten, etti ajo- ja le-
poaikajirjestelmistd rangaistusvaatimuksen saaneiden yritysten tietoja ver-
rattiin litkkennelupajirjestelméén. Vertailussa tarkasteltiin yrityksen tunniste-
tietojen ja tekopdivamadran lisdksi ajo- ja lepoaikarikostietoja.

Jos ajo- ja lepoaikarikosmerkinndn saaneen yrityksen tunnistetiedoilla
16ytyi litkennelupatiedoista rikostietoja, tarkastettiin seuraavaksi tekopdivan
yhteensopivuus. Jos yritykselle ei ollut kirjattu ko. pdivélle rikosta, eli yh-
teensopivuutta ei ollut, siirryttiin seuraavaan rikostietoon. Jos yrityksen lii-
kennelupatiedoista 10ytyi VATI-tiedoissa merkitylld paivaykselld rikostieto,
tarkistettiin litkennelupaa kuormittavan rikkomuksen seloste. Jos selosteessa
oli mainittu ajo- ja lepoaikarikos, tiedon katsottiin linkittyneen. Mikéli sisil-
t0 ei vastannut ajo- ja lepoaikarikosta, linkittymistd ei katsottu tapahtuneen.

Ajo- ja lepoaikarikkomuksen merkkind hyvéksyttiin miké tahansa siihen
viittaava merkintd, suorasanainen teksti, kuten ajo- ja lepoaikarikos, tielii-
kenteen sosiaalilainsdddédnndn rikos tai sen lyhenteet, esimerkiksi sos. lains.,
lainsdddantoviittaukset, kuten TLL 47a (Tieliikenteen sosiaalilainsdddéanto)
tai TLL 94. Tekoina mukana oli my6s muutama tapaus, joissa kuljettaja ajoi
toisen henkilon piirturilevylle. Tekojen sisdllon tulkinta oli padsddntdisesti
helppoa, koska liikennelupajérjestelmén siséltdmissd rikosmerkinndissé
tekoa kuvaava teksti oli useimmiten hyvin selkedsti muotoiltu. Lyhenteitad
oli kidytetty sellaisissa tapauksissa, joissa samalla valvontakontaktilla oli
todettu useita erilaisia rikkomuksia ja tekstid oli jouduttu tiivistdmaan.

Yrityksen, pdivdmddrdn ja teon yhtenevyyden perusteella VATI- ja
VALLU-tietokannoista 10ytyi yhteensd 160 yhtenevai ajo- ja lepoaikarikos-
ta, joka on viisi prosenttia tietokantaan kirjatuista 3196 erillisestd, suomalai-
seen kuljetusliikkeeseen ja kuljettajaan kohdistetusta rangaistusvaatimukses-
ta. Yhtenevien merkintdjen osuus on noin 16 prosenttia litkennelupajirjes-
telméén kirjatuista rikoksista, eli hieman yli kuudesosa kaikista liikennelu-
pajérjestelméédn kirjautuneista raskaan liikenteen ajo- ja lepoaikamerkin-
noista.
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4.7 Rikosten vaikutus liikennelupaan

Useilla niistd yrityksisté, jotka olivat kalustollaan osallisina kuolemaan joh-
taneissa tielitkenneonnettomuuksissa, oli liikennelupatiedoissa toistuvia
rikosmerkint6jd. Néistd huolimatta koko tarkastellussa aineistossa vain kah-
dessa tapauksessa luvanhaltijan tiedoissa oli merkinti annetusta varoitukses-
ta. Kummassakaan néistd tapauksista varoitus tai tekojen toistuvuus ei ole
johtanut liikkenneluvan peruuttamiseen.

Ajo- ja lepoaikavalvontaan joutuneiden yritysten rikostiedoissa (N=8806)
oli yhteensi nelja kuljetusliikkeelle esitettyd selvityspyyntod, neljd huomau-
tusta ja 11 varoitusta. Huomautukset oli kohdistettu joukkoliikenteenharjoit-
tajiin ja varoitukset tavaraliikennettd harjoittaviin yrityksiin. Huomautuksis-
sa oli kiinnitetty huomiota henkildliikennelain ja lupaehtojen noudattami-
seen, kuljettajien asianmukaiseen perehdyttimiseen ja liikenteen asianmu-
kaiseen harjoittamiseen. Varoituksista tyypillinen oli varoitus toistuvien
litkkennerikosten vuoksi. Yhdessé tapauksessa yritykselle oli annettu varoitus
ty0-, ajo- ja lepoaikasdédnnosten sekd muiden liikennerikosten vuoksi. Selvi-
tyspyyntdihin oli liitetty teksti, “ei aiheuta tdssi vaiheessa muita toimenpi-
teitd”. Rikosaineistojen joukossa on merkintd kuljetusliikkeestd, jossa teks-
tin mukaan on todettu ldhes tuhat rikosta. Tekojen perusteella yritykseen oli
oltu yhteydessd, mutta rikokset eivét johtaneet litkkenneluvan peruuttamiseen
edes midriajaksi.

4.8 Kirjaamisen viive

Rikostiedon késittelyssd ja linkittdmisessd Liikenneluparekisteriin on viive.
Tarkasteltavassa aineistossa viive tekopdivistd kirjauspdivéddn vaihteli huo-
mattavasti. Ajo- ja lepoaikavalvontaan joutuneiden yritysten rikosmerkin-
nodissd viive oli keskimédrin 120 pdivéda eli noin nelja kuukautta. Nopeim-
min tiedot oli tallennettu rikkomuksen tekopéivdnd, enimmilldén kasittelyn
ja kirjauksen viive oli 1803 pdivad, eli lahes viisi vuotta. Viiveen keskiha-
jonta oli 175 péivda. Alle vuoden viiveelld tiedot kirjattiin noin 70 prosen-
tissa, yli vuoden viive oli siten noin kolmasosassa tapauksista.

Kuolemaan johtaneessa tielitkenneonnettomuudessa osallisena olleiden
yritysten tiedoissa keskiméérdinen viive oli 127 péivdd, nopeimmat kirjauk-
set oli tehty rikkomuksen tekopdivdnd, enimmillddn viive oli 1631 paivad
(4,5 v). Viiveen keskihajonta oli 186 pidivéd, eli viive ja keskihajonta olivat
hieman korkeammat kuin ajo- ja lepoaikavalvontaan joutuneilla yrityksilla
keskiméadrin. Ajokorttirekisteriin tehdyissa kirjauksissa viivettd tarkasteltiin
jokaisen kuljettajan ensimmadisen rikosmerkinnédn kautta. Rikosmerkint6jen
keskimédrdinen viive oli 115 pidivédi, nopeimmin teko oli viety ajokorttire-
kisteritietoihin rikkomuksen tekopdivand, enimmilldén viive oli 792 péivii,
eli noin kaksi vuotta. Viiveen keskihajonta oli 154 paivia.
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5 TULOSTEN JA MENETELMAN
ARVIOINTI

5.1 Keskeiset tulokset

Tutkimuksen tulosten mukaan kuolemaan johtaneiden liikenneonnetto-
muuksien yhteydessd todettu liikkenneturvallisuuden vaarantaminen tai muu
kuljettajan saamaan sanktioon johtanut teko ei johda liikenneluparekisteri-
merkintdén. Sen sijaan litkennelupamerkintién on johtanut muutama, aineis-
ton perusteella arvioituna lievihko onnettomuustapaus.

Tievalvonnassa todetuista ajo- ja lepoaikarikoksista vain noin 5 % johtaa
tiedon linkittymiseen yrityksen litkennelupatietoihin. Yritysvalvonnassa
tyosuojelutarkastajien toteamista toistuvista ja vakavista, poliisitutkintaan ja
syyteharkintaan johtaneista rikoksista ei ole vélittynyt tietoa litkennelupavi-
ranomaisille.

Rikostietojen linkittyminen on siis puutteellista. Lisdksi toistuvatkaan te-
ot eivdt johda liitkennelupalainsdddannon hengen mukaiseen puuttumiseen.
Tavara- ja joukkoliikenteessd ei aineiston perusteella niyttéisi olevan kay-
tdntond puuttua litkennelupiin. Yksittiisissd tapauksissa on annettu huomau-
tus tai varoitus. Huomautuksen tai varoituksen vaikuttavuutta ei tdssé tutki-
muksessa ole mitattu. Toisaalta todetun kirjaamiskdytdnnon vuoksi vaikut-
tavuutta voi olla vaikea mitata.

Tutkimus osoittaa myds sen, ettd vakavaan liikenneonnettomuuteen jou-
tuneista kuljettajista onnettomuuden pédaiheuttajilla on enemmin rikko-
muksia kuin muuna osallisena olleilla kuljettajilla. Pddaiheuttajan ja muun
osallisen rikkomusméérien ero on suurempi kuin onnettomuuden seuraukse-
na olevan rikkomuskirjauksen vaikutus.

Tutkimuksen tulosten mukaan paitsi kuljettajilla, myods onnettomuuden
padaiheuttajana olleilla yrityksilld on liikennelupamiirdénsi suhteutettuna
enemmén rikkomuksia kuin muuna osallisena olleilla yrityksilld. Koska
onnettomuudet eivét linkity litkennelupatietoihin, ei yrityksen tai kuljettajan
onnettomuuden perusteella saama sanktio seliti eroa.

Rikostyyppind ajo- ja lepoaikarikokset ja ADR-rikokset ovat selvisti
yleisempid onnettomuuteen joutuneilla kuin vertailuryhména olleella ajo- ja
lepoaikavalvontaan joutuneilla yrityksilld. Muut rikostyypit ovat myos jos-
sain mddrin yleisempid ja vain ylikuormakirjaukset ovat harvinaisempia
onnettomuuteen joutuneilla yrityksilld kuin ajo- ja lepoaikavalvontaan jou-
tuneilla.
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5.2 Tietojen linkittyminen harvinaista

Tutkimuksen tulosten mukaan kuolemaan johtaneen tieliikenneonnettomuu-
den seurauksena saatu sanktio ei ollut linkittynyt litkennelupatietoihin yh-
dessdkéddn tapauksessa. Kuolemaan johtaneen litkenneonnettomuuden osal-
lisuus ei siten kuormita liikkennelupaa lainkaan. Kirjaamiskédytdntoon ei vai-
kuta onnettomuuden osallisuus, olipa luvanvaraisessa litkenteessa ollut ajo-
neuvo onnettomuuden pédaiheuttaja tai muu osallinen, tai vaikka kyseessi
olisi yksittdisonnettomuus. Onnettomuustietoa ei kirjata, olipa kyseessd yh-
den henkilon menehtymiseen johtanut onnettomuus, suuronnettomuuden
uhka tai suuronnettomuus. Tulos on myds sama, olipa liitkenneluvan haltija-
na luonnollinen henkil6 tai oikeushenkild. Tulokseen ei vaikuta mahdollinen
tyOnantajayrityksen viira tai vaikea tunnistaminen, silld kuolemaan johta-
neita onnettomuuksia ei liikkennelupajérjestelmin kirjauksista 10ydy.
Tulos oli sama molemmissa tietokannoissa ja kaikilla neljalla etsintime-
netelmalla:
* onnettomuuteen joutuneiden yritysten rikostietojen erillisessd haussa
* ajo- ja lepoaikavalvontaan joutuneiden yritysten rikostietoja
tarkasteltaessa
* onnettomuuteen joutuneiden osallisten Y-tunnuksilla tapahtuneen
haun tuloksena
* henkil6tunnusten ja kuljettajien rikostietojen perusteella tehdyn haun
tuloksena.

Tulos voidaan laajentaa koskemaan koko liikennelupatietokantaa, silla Laa-
ninhallitusten tavaraliikennepdivilld (18.1.2007) ldsné olleet lddninhallitus-
ten edustajat vahvistivat asian. Samoin tulos voidaan laajentaa vakavista
litkkenneonnettomuuksista tyotapaturmiin: kun rikkomustiedot purettiin yk-
sittdisiksi teoiksi, ei aineistosta tullut esiin yhtdén merkintdd henkilovahin-
koihin tai tyontekijdn kuolemaan johtaneista tyotapaturmista.

Lievemmisséd liikenneonnettomuuksissa on joitakin yksittdistapauksia,
joissa tapaus on kirjattu litkennelupajirjestelméén, mutta linkittyminen on
poikkeuksellista, eiki linkittyneiden tapausten osuus kaikista onnettomuuk-
sista ole tilastollisesti merkitseva (p<<0,01). Yksittéisistd liikennelupajérjes-
telméén kirjautuneista onnettomuuksista kaikki onnettomuustapaukset olivat
kirjausmerkintdjen perusteella arvioituna ilmeisen lievid. Tapaukset eivét
olleet aiheuttaneet henkilovahinkoja tai henkilovahingot olivat lievét, yksit-
taistapauksessa rikosmerkintdnd oli liikenneturvallisuuden vaarantamisen
ohella ruumiinvamman tuottamus. Osassa rikosmerkintdjé oli kirjattu kuljet-
tajan tapauksen johdosta saama sanktio, joka oli paivasakkoja.

Toisena tarkastelun kohteena olleista ajo- ja lepoaikarikoksista osa linkit-
tyy liikennelupajérjestelmiin, mutta linkittyva osuus on vain noin yksi teko
kahdestakymmenesti rangaistukseen johtaneesta teosta. Linkittyvien tapaus-
ten osuus on approksimaatio, jonka perusteena on toisaalta VATI-ajo- ja
lepoaikavalvontatietokannan ja liikennelupajérjestelmin rikostietojen ver-
taaminen, toisaalta poliisin ja tyOsuojelutarkastajien valvontavelvoitteen
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jakauma. Samalla tavoin kuin onnettomuustapausten linkittymisessd, myds
ajo- ja lepoaikarikosten liikennelupajarjestelmiin linkittyneet tiedot olivat
padsdantoisesti lievid, eli tievalvonnassa todettuja yksittdisid tekoja. Sen
sijaan vakavia toistuvia rikkomuksia, jotka olivat tysuojelupiireissd johta-
neet asian viemiseen yleisen syyttdjdn tietoon ja syyteharkintaan, ei tydosuo-
jelupuolelta ollut kirjautunut ainuttakaan. Tiedon linkittyminen olisi kuiten-
kin perusteltua, silld tydsuojelupuolen toimintamallina on ensisijaisesti
opastaminen ja neuvonta ja vasta viime kddessd oikeustoimiin ryhtyminen.
Jos tapaus menee syyteharkintaan, on kyse toistuvista vakavista puutteista.

Liikennelupatietoihin kirjataan rikkomuksia melko vdhdn. Painopiste
ndyttdisi olevan ylikuormissa, mutta aineistosta ei voida todeta, kuinka suuri
osa ylikuormasanktioista liikennelupiin linkittyy. Kaytdnnossd on kuitenkin
ilmeistd, ettd ylikuormaan liittyvat rikokset tulevat muita todenndkdisemmin
kirjattua kuljetusyrityksen liikennelupatietoihin. Tdéma johtuu ylikuormasta
liikkenneluvan haltijalle koituvasta ylikuormamaksusta, jonka poliisi kirjaa,
mutta jolla ei liikkennelupaharkinnassa ilmeisesti ole sakon kaltaista painoar-
voa (Lotberg 2006).

Ylikuorman ohella lupajérjestelméén kirjataan edelld mainittuja ajo- ja
lepoaikarikkomuksia, ylinopeuksia, kuormaukseen liittyvid tekoja, ADR-
rikkomuksia ja muita rikkomuksia, mutta poliisilta liikennelupatietoihin
siirtyvien tekojen osuutta kaikista sanktioon johtaneista teoista ei aineistosta
pystytd arvioimaan. Poikkeuksena ovat ADR-rikokset. Euroopan yhteisolle
tehtdvin vuosiraportin mukaan sanktioon johtaneita ADR-rikoksia oli vuo-
sina 2000-2005 todettu tievalvonnassa yhteensd 2500 (LVM 2007). Kun
ajo- ja lepoaikavalvontaan joutuneilla yrityksilld oli litkennelupatiedoissaan
84 ADR-rikostietoa on méérd noin kolme prosenttia rangaistukseen johta-
neista tapauksista. Toisaalta linkittyneiden tietojen tarkka osuus riippuu ajo-
ja lepoaikavalvontaan tarkasteluajanjaksolla joutuneiden yritysten osuudesta
ja luvanvaraisen ja yksityisen liikenteen suhteesta vaarallisten aineiden kul-
jetuksessa.

Onnettomuustietojen kirjautumista voidaan arvioida tilastoitujen onnet-
tomuusméiérien kautta. Onnettomuuteen joutuneiden yritysten liikennelupia
kuormittaneisiin rikostietoithin (28002 liikennelupaa) oli kirjautunut vain
kahdeksan onnettomuustapausta. Ajo- ja lepoaikavalvontaan joutuneiden
yritysten liikennelupaa kuormittaneisiin rikostietoihin (77273 liitkennelupaa)
onnettomuuksia oli kirjautunut 18 tapausta koko liikennelupajirjestelman
elinkaaren ajalta. Maird on niukka, jos sitd vertaa kuolemaan johtaneesta
onnettomuudesta ajokorttitietoihinsa rikosmerkinndn saaneiden kuljettajien
midrddn tai kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien midrdédn. Samoin
médrd on niukka, jos sitd verrataan raskaiden ajoneuvojen kaatumisonnet-
tomuuksien méérddn, jonka Kiviniemi ja Sainio (2000) arvioivat olevan
noin 180200 tapausta vuodessa. Mdérd on erityisen pieni, jos sitd verrataan
vakuutusyhtididen vuositilaston raskaan liikenteen onnettomuuksien tai sen
aiheuttamien onnettomuuksien kokonaismédriin. Tutkimuksen tarkastelu-
jakson puolessavilissd vuonna 2003 raskaan kaluston aiheuttamia onnetto-
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muuksia oli noin 2500, ja onnettomuuksia oli kaikkiaan noin 8500. (VALT
2004, 22).

5.3 Linkittymattomyyden syyt

Vakavien onnettomuuksien linkittyméttomyyttd selittdd poliisin toiminnan
kannalta se, ettd tuomioistuimet eivét kirjaa paitoksid litkennelupajirjestel-
maiin, eikd oikeuden paatoksestd tule palautetta onnettomuustapauksen tut-
kinnanjohtajalle (Jaakkola 2006). Rangaistustiedon kerddminen ja liikenne-
lupajirjestelmédn kirjaaminen edellyttiisi tutkinnanjohtajalta erityistoimen-
piteitd. Kun toisaalta kuljettajien onnettomuuden johdosta saamat sanktiot
tulevat padsaantoisesti kirjatuiksi ajokorttirekisteriin, on kyse todennikdi-
simmin toimintamallissa olevasta heikkoudesta: kuljettajan tuomio niytet-
tdisiin ainakin péddsddntoisesti siirrettdvan ajokorttitietoihin, mutta tekoa ei
ehka katsota yrityksen teoksi, jonka vuosi sitd ei siirretd litkennelupatietoi-
hin. Kyse saattaa olla my0s tietokantojen erosta: kun ajokorttirekisterin ja
poliisin tietokannan tunnistetietona on henkil6tunnus, on litkennelupajirjes-
telméssd tunnistetietona ensisijaisesti yritysten Y-tunnus ja vain henkiloyri-
tyksissd henkilén oma henkil6tunnus.

Tiedon linkittyminen ajokorttitietoihin on kiistaton, joskin tdssd saattaa
olla my0s puutteita. Téstd ovat viitteend yksittdisonnettomuudet: tarkastel-
lussa aineistossa ei yksikdédn kuolemaan johtanut onnettomuustapaus ollut
johtanut kuljettajan ajokorttirekisterimerkintidén. Merkintdjen puutetta selit-
tdd suurelta osalta se, ettd yksittdisonnettomuudessa menehtynyt on useim-
miten ajoneuvon kuljettaja, jolloin mahdollinen liikenneturvallisuuden vaa-
rantaminen ei aiheuta toimenpiteitd menehtynyttd kuljettajaa kohtaan. Tama
ei kuitenkaan selitd rikosmerkintdjen puuttumista yksittdisonnettomuuksis-
sa, joissa menehtynyt henkild on ollut ajoneuvossa matkustajana ja kuljetta-
ja on sdilynyt hengissa.

Sama linkittyméttomyyden ongelma on todettavissa vakavissa ajo- ja le-
poaikarikkomuksissa. Myos ajo- ja lepoaikavalvonnassa tunnistetaan syyte-
ja tuomiotiedon palautteen puuttumisen tuomat ongelmat. Kun kuljetusyri-
tyksen toiminnassa todetut toistuvat ja vakavat rikostapaukset viedddn syy-
teharkintaan, ei syytteestd, syyttiméttdjattdmispéadtoksestd tai tuomiosta tule
tietoa tydsuojelupiiriin. Syyteharkintaan viedyn tapauksen rangaistusvaati-
musmerkintd on siten viitteellinen. Se tehdddn asian siirtyessa tyosuojelupii-
rin pééllikolta tai lakimieheltd syyttdjélle, mutta tietoa mahdollisesta syyt-
tamattdjattamispadtoksestd tai yrityksen tai sen edustajan saamasta tuomios-
ta ei palaudu tyosuojelupiiriin. Ongelmaa pahentaa se, ettd syyteharkinta on
joissakin tapauksissa viivdstynyt niin, ettd asia on pédédssyt vanhentumaan.
(Ala-Salmi 2006, Virta 2000).
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5.4 Liikennelupiin puuttumisen vaikeus

Liikennelupiin puuttuminen on ollut vdhiistd. Aineistossa ei ollut yhtdan
tapausta, joissa tavara- tai joukkoliikennelupa olisi peruutettu méériajaksi
tai kokonaan. Ladninhallitusten tavaraliikennepdivilld (18.1.2007) kdydyn
keskustelun mukaan tulos vastaa kdytdnnon tilannetta, eli tutkimuksen tulos
on raskaan liikenteen osalta yleistettdvissd yksittdistd poikkeusta lukuun
ottamatta koko liitkennelupajirjestelméén.

Puuttumattomuuden perusteeksi lupaviranomaiset nimesivit lainsédadan-
non ja ohjeiden epatarkkuuden ja litkenneluvan peruuttamisen kiertimisen
helppouden. Aiemman ajoneuvokohtaisen liikenneluvan puuttuessa lupia
voidaan vaihtaa ajoneuvosta toiseen, samoin samalle luvalle kumuloituvat
merkinnédt pystytddn vélttimién vaihtamalla lupaa ajoneuvosta toiseen.
Koska litkenneluvat eivit ole ajoneuvokohtaisia, yrityksilld on mahdollisuus
yllapitad ylimaéraisia liikennelupia. Talloin yksittdisen luvan méairdaikainen
tai edes pysyva menetys ei ole konkreettinen riski.

Puuttumista vaikeuttaa myds litkenneluvan saannin helppous. Tatd kuvaa
tavaraliikennepdivilld esiin noussut poikkeustapaus: lupaviranomainen oli
peruuttanut yksittdisen liikenneluvan ja yrittéjd haki ja sai peruutetun liiken-
neluvan tilalle uuden luvan. Luvan myontdminen oli perusteltua, koska lain-
sdadinto pitdd hakijaa edelleen hyvidmaineisena, vaikka litkennettd oli hoi-
dettu siten, ettd litkennelupa olisi perustelua peruuttaa méaardajaksi. Lisdksi
keskustelussa todettiin, ettd liikenneluvan peruuttamiselle ei ole riittdvin
tarkkaa ohjeistusta, luvanhaltijan elinkeinoon ei haluta mielelldén puuttua
sen vakavien seurausten vuoksi. Lisdksi uhkana koettiin, ettd valitustilan-
teessa ldadninhallitus voi joutua korvaamaan yrittdjélle aiheettomaksi osoit-
tautuneesta luvan peruuttamisesta johtuvat tulojen menetykset.

Oma ongelmansa on litkenneluvan peruuttamisen toteutumisen valvonta
kaytdnnossd. Lupapaperin poisotto ei keskeytd ajamista, ellei keskeytysta
voida varmistaa. Yritykset voivat varautua rikkomusten aiheuttamiin sankti-
oihin hankkimalla kalustoon ndhden ylimaariisid liikennelupia, jolloin yk-
sittdisen luvan menetykselld ei ole konkreettisia seurausvaikutuksia.

Kaiken kaikkiaan nykytila poikkeaa Mattilan kuvaamasta 1980-luvun ti-
lanteesta rikkomuksiin syyllistyvéan yrityksen eduksi. Liikenneluvan peruut-
tamisia ei tapahdu, ja liikkenneluvan menetyksen uhka ja samalla liitkennelu-
pajdrjestelmén ja lainsdddannon mahdollistama ohjausvaikutus jéa toteutu-
matta.
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5.5 Tietojen yhdistamisen tasmallisyys

Ajamisen ja ajon aikana tapahtuneet rikokset tai onnettomuudet on kytketty
yrityksen toimintaan ajoneuvon kuljettajan roolin, tydsuhteen tai yrittdjyy-
den perusteella. Joissakin tapauksissa kytkentdd voi vaikeuttaa kuljettajan
tyosuhteen satunnaisuus, yritystaustan monimutkaisuus tai yrityksen omista-
ja- tai yhtidmuotojdrjestelyt. Pddsdéntoisesti kytkentd on kuitenkin helppoa
ja yksiselitteistd, koska kuljettaja on selkeidsti tydajossa. Poikkeuksena ai-
neistossa oli tapaus, jossa ajoneuvo oli rikoksella luvattomasti kayttdonotet-
tu, eikd tekoa voi pitdd yrityksen toiminnan tuloksena, jolloin linkitys yri-
tyksen tietoihin ei ole mitenkdén perusteltua. Linjaus vastaa aiempia tutki-
muksia, silld esimerkiksi Jarjestelmin virhe -hankkeen raskaan liikenteen
onnettomuuksia tutkineessa viliraportissa (Ojala 2003) todettiin ammat-
tiajossa sattuneiden kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien joukossa vain
kaksi tapausta, joissa onnettomuus oli kuljetustyOstd ja -yrityksestd riippu-
maton. Kun mairdé vertaa tissad tutkimuksessa tarkastelun kohteena olleen
viisivuotiskauden kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien kokonaismaa-
rddn, tapausten osuus jdi alle yhden prosentin, eikd osuus ole tilastollisesti
merkitseva.

Yrittdjyys ja tydsuhde kytkennédn perusteena ovat melko ristiriidattomia.
Yrittdjén ajon aikaisen toiminnan samastaminen yrityksen toimintaan lienee
yksiselitteinen. TyOsuhteisen kuljettajan toiminnan kytkentd yrityksen toi-
mintaan on perusteltua tydsopimuslain (738/2002) perusteella. Kytkentda
voidaan pitdd perusteltuna myds sellaisissa tapauksissa, joissa kuljettajalla ei
ole toistaiseksi voimassa olevaa tydsopimusta, vaan hin on tilapdinen tyon-
tekija (keikkakuski). Tilapdisten kuljettajien ongelma ei ole marginaalinen
ilmio, silld tilapdisten tyontekijoiden ja vuokratydvoiman kayttd on tyo-
markkinoilla selked trendi, josta osoituksena ovat vuokratydvoimaa valitti-
vat yritykset. Toisaalta kuljetusty0ssd on todettu tilapdisten tyontekijoiden
olemassaolo jo aiemmin. Esimerkiksi Tyoterveyslaitoksen tekemissé tauko-
paikkatutkimuksessa vuonna 2002 noin kuusi prosenttia kuljettajista ilmoitti
ajavansa useammalle kuin yhdelle yritykselle (Perttula & Merjama 2002,
14). Ilmid oli todettavissa myos tutkijalautakunta-aineistossa yksittdisissa
onnettomuustapauksissa, joissa oli ndyttod paitsi useammalle yritykselle
ajavista kuljettajista, my0s vapaa-ajallaan ammattiliikenteessd ajavista hen-
kiloista, jotka tekevét padtyonddn muuta tyota.

Onnettomuuteen tai sanktioon johtaneen toiminnan taustalla olevan yri-
tyksen oikea nime&dminen oli joissain tapauksissa tyolédstd tai jopa vaikeaa.
Kuljetusalalla madrdysvalta voi olla hajautunut (Ojala 2002, 12—-13), ja kul-
jetuksen jérjestelyssd voi olla osallisena useita ei toimijoita. Jos kuljetuksen
jarjestelyihin on osallistunut useita osapuolia, kenen vastuulla turvallisuus
on ja kenen liikennelupatietoihin tieto rikkomuksena tai onnettomuutena
ilmenneestd riskinotosta pitéisi liittdd, jotta mahdollisiin toistuviin tekoihin
voitaisiin puuttua? Ongelmakenttéd kuvaa Konginkankaan suuronnettomuu-
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den toisen osallisen, tilausajossa olleen bussin toiminnan ohjaus: tilausajon
jérjestimiseen oli osallistunut ainakin kolme osapuolta. Onnettomuudesta
laaditun raportin mukaan (OTK 2005 c¢) matkan jirjestdjind toimi matka-
toimisto. Matkan tekoon kiytettiin tilausajoihin erikoistuneen kuljetusyri-
tyksen palveluita, yritys on suuren liikennditsijdn tytdryritys ja onnetto-
muusmatkalla kdytetty ajoneuvo oli emoyhtion kalustoa. Moniportainen
toimintamalli (kuva 4) on kuljetustydssd hyvin tavanomainen sekd henkilo-
ettd tavaraliitkenteessd. Tavaraliikenteessd matkatoimiston tilalla on kulje-
tusvilitysliike, tytdryhtion tilalla alihankkija.

Liikennelupa- 1 . )
jérj estelmpai — Emoyritys "..
ohjaus- ~ ‘ 7,
mahdollisuus - 2
) Tytédryritys « | Kuljettaja ?
|\ J
| o
( DR o
Ei | ® Matkatoimisto rs
vaikutus- \ J
valtaa meesesuunns | I N3
........................ ® : Asiakas .

Kuva 4. Yksittdisen onnettomuustiedon linkittdmisen ongelmallisuus, kun
toiminnan taustalla on usean yrityksen toimenpiteet. Mihinkd yritykseen
rikos, tai onnettomuustieto tulisi linkittdd, jotta mahdollisiin toistuviin
rikkomuksiin voitaisiin puuttua?

Liikennelupajérjestelmén vaikutusmahdollisuudet rajoittuvat liikenneluvan
haltijjoiden toiminnan ohjaukseen, mutta tulisiko onnettomuustieto siten
linkittdd emoyhtioon, tytdryhtioon, matkan jdrjestdjddn - tavaraliitkenteessi
kuljetuksen vilittdjdén tai kuljetuspalvelun ostajaan, henkil6liikenteessd
kaikkiin kolmeen osapuoleen? Entd mita tietojen linkittdmiseen vaikuttaa se,
ettd kuljettajan toimeksiantajana voi nykykdytdnnossid olla mikd tahansa
neljdstd toimijatasosta, tai kokonaan ulkopuolinen yritys?

Ongelmaan on luvanvaraisessa liikenteessé selked linjaus: vastuu kuuluu
sille, jonka litkenneluvalla liikenndinti tapahtuu (Uusindkki 2006). Tilanne
ei kuitenkaan ole yksiselitteinen. Koska litkennelupa ei ole endd ajoneuvo-
kohtainen, yritykselld tai ajoneuvossa voi olla ylimééréisid litkennelupia.
Samassa ajoneuvossa on liikenteen valvonnassa todettu useampia, jopa use-
amman yrityksen litkennelupia (Jaakkola 2006). Télloin tiedon oikea koh-
distaminen on hankalaa. Liikennelupatietojen kirjaaminen onnettomuusta-
pauksen tietoihin edellyttdisi puolestaan muutosta nykyisiin toimintamallei-
hin, koska litkennelupatietoja ei ole onnettomuuksien rikosoikeudellisessa
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tutkinnassa eikd onnettomuustutkinnassa kirjattu. Sen sijaan tutkijalautakun-
ta-aineistoissa voi olla ajoneuvoa koskevia asiakirjoja, joista ajoneuvon lii-
kenndinnin luvanvaraisuus voidaan todeta.

Usean toimijan ohella tietojen yhdistdmisti ja mahdollisiin toistuviin rik-
komuksiin reagointia voi hankaloittaa yrityksen yhtiomuodon tai Y-
tunnuksen muutokset. Esimerkkini aineistossa oleva huomautus yksittdisen
osakeyhtion kohdalla: ”Huom. yht.muod. muutos, kts my6és Ky:n tiedot.”
Jos yritykselld on yhtiomuodon muutoksessa séilytetty aiempi Y-tunnus, ei
kytkentd tuota ongelmaa, mutta jos Y-tunnus vaihtuu, tiedonkulussa voi
syntyé katkos.

Vaikka yksittéiset teot linkittyisivét liikenneluparekisteriin, niiden perus-
teella ei padsdantdisesti aiheudu vakavampien sanktioiden uhkaa. Aineiston
mukaan selvityspyynndt tai varoitukset ovat erittdin harvinaisia, eiké aineis-
tosta l0ytynyt yhtéédn tapausta, jossa toistuvatkaan rikokset olisivat johtaneet
litkkenneluvan menetykseen tai muihin vakavampiin sanktioithin. Tdmén pe-
rusteella litkennelupajirjestelmén vaikutus kuljetusyritysten turvallisuus-
toimintaa ohjaavana keinona on tdlld hetkelld vdhdinen. Lisdksi lupaviran-
omaisten vaikutusmahdollisuutta vihentdd voimakkaasti asioiden kisittelyn
viive. Oikeusprosessin viiveet voivat olla hyvin suuret ja kun jarjestelméassé
odotetaan lainvoimaista pditdstd, se voi tulla lupien uusinnan kannalta
mydhéssd. Kun lupakausi on viisi vuotta, voi tieto olla vanhentunut seuraa-
vaan lupien uusintaan mennessa.

5.6 Aineistojen kattavuus ja luotettavuus

Tutkimuksessa tarkasteltu onnettomuusaineisto on edustava ja kattaa lihes
kaikki tarkasteluajanjaksolla kuolemaan johtaneet raskaan liitkenteen onnet-
tomuudet. Onnettomuuksien keskiarvo vastaa raskaan liikenteen pitkén ai-
kavilin keskiarvoa. Ajoneuvossa kuolemaan johtaneita raskaan liikenteen
onnettomuuksia tapahtuu noin 80 vuodessa. Vuosina 1984 ja 1995 on péésty
huomattavasti keskiarvoa alempaan onnettomuusmédirdin. Kumpanakin
vuonna tutkijalautakunnat tutkivat yhteensa 55 ajoneuvossa kuolemana joh-
tanutta raskaan liitkenteen onnettomuutta. Vuoden 1995 kuolemaan johta-
neiden onnettomuuksien poikkeuksellisen alhainen méaard on todellinen,
silld tutkinta kattoi kaikki ajoneuvossa kuolemaan johtaneet raskaan liiken-
teen onnettomuudet. Koska kevyen litkenteen onnettomuuksien tutkinta on
kehittynyt huomattavasti myohemmin kuin ajoneuvossa kuolemaan johta-
neiden onnettomuustapausten tutkinta, ei kevyen liikenteen onnettomuuksis-
ta ole kaytettivissd vastaavaa pitkin aikavilin vertailutietoa.

Toisena ldhdeaineistona ollut ajo- ja lepoaikavalvontatietokanta kattaa
valtaosan tyosuojelutarkastajien tekemdistd valvonnasta. Aineiston heikkou-
tena on Uusimaa, jossa valvontatietoja ei tydsuojelupiirin sisdiselld padatok-
selld ole koskaan kirjattu valvontatietokantaan.



62

LINTU 2/2007 - Liikennerikosten vaikutus liikennelupiin raskaassa liikenteessa

5.7 Tulosten ja menetelman luotettavuus

Tutkimuksessa kdytetyt aineistot on tarkistettu siten, etti niistd on arvioitu
tiedon loogisuutta ja oikeellisuutta. Epéloogiselta vaikuttavat tiedot, esi-
merkkind liian pitkat, liian lyhyet tai selkedsti virheelliset Y-tunnukset on
tarkistettu yritystietojérjestelmésté ja virheelliset tiedot on oikaistu. Epidloo-
giset pdivamairat on tarkistettu ja oikaistu, tai ne on jitetty huomiotta (puut-
tuva tieto). Liséksi aineiston tiedot ja niiden kytkennin tdsmaéllisyys on tar-
kistettu poimimalla aineistosta satunnaisesti tapauksia, joiden tietojen oi-
keellisuus on tarkistettu.

Lahdeaineistot voivat sisdltdd tallennusvirheitd, kuten esimerkiksi rikos-,
valvonta- tai onnettomuuspiivissd virheellisid pdivamadrid. Niiden virhei-
den oletetaan olevan satunnaisia ja véhiisid. Koska virheet voivat kuitenkin
estdd tiedon linkittymisen havaitsemisen, on linkittymistd arvioitu kak-
sisuuntaisesti, ensin paivamaidran perusteella 1dhdeaineistosta litkennelupa-
aineistoon ja tdmén jélkeen pdinvastoin.

Aineistoihin liittyvissd tarkastuksissa mahdollisesti todetut tallennusvir-
heet on oikaistu ldhdeaineistoon, eli ldhdeaineisto on itsedén korjaava ja
tdydentavi. Todettujen tallennusvirheiden arvioinnissa ilmeni, ettd virheiden
vaikutus oli véhidinen. Esimerkkind onnettomuuteen joutuneiden kuljettajien
henkil6tunnukset, joissa todettiin joitakin virheitd. Virhe esti kuljettajatieto-
jen 16ytdmisen Ajokorttirekisteristd, mutta koska virheet jakautuivat tasai-
sesti kaikkiin henkilétunnuskoodin osiin, niilld ei ollut vaikutusta esimer-
kiksi kuljettajien keski-ikd4 laskettaessa.

Analyysissd on tarkasteltu koko litkenneluparekisterin elinkaaren aikana
rekisteriin kirjattuja litkkennelupia ja niihin linkitettyjd rikkomuksia. Mene-
telmé on tarkoituksenmukainen, koska se tarjoaa mahdollisuuden myds yri-
tysten rikostietojen kehityksen tarkasteluun samalla tavoin kuin ajo- ja lepo-
aikarikkomusten muutoksen tarkasteluun ajo- ja lepoaikavalvontatietokan-
nan perusteella.

Tehdyn tarkastelun perusteella rikokset ovat toisaalta kuljetustyyppi,
mutta my0s yrityskohtaisia. Kuljetustyyppikohtaisuus nékyy puunjalostus-
ketjun ja maa-aineisten siirron toistuvina ylikuormina, joita osittain selittda
se, ettd kuljetettavaan tuotteeseen liittyy ylikuorman riski, toisaalta se etti
riski otetaan. Samoin ajo- ja lepoaikarikosten esiintymisté voi selittdd pitkdn
matkan liikenteeseen liittyvd ajo- ja lepoaikarikosten riski, mutta toisaalta
aineistossa on ndhtivissd selkeitd yritysten vélisid eroja riskinotossa. Sa-
mantyyppistd kuljetustoimintaa harjoittaville yrityksille kirjatut rikokset
voivat poiketa toisistaan. Kun toisella on runsaasti ajo- ja lepoaikarikko-
muksia, toisella niitd ei ole, mutta sen sijaan yritykselld voi olla toistuvia ja
huomattavia ylinopeuksia.

Yritysten vélisid eroja voivat osittain selittdd ylimaaréiset liikenneluvat.
Kun liikennelupajirjestelméssd kuorma-autoille oli voimassa ldhes 50 000
tavaraliikennelupaa (kts. sivu 32), luvanvaraiseen liikenteeseen rekisterdity-
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ja kuorma autoja oli vuonna 2006 vain 33600 (SKAL 2007). Tavaraliiken-
teessd litkennelupia on siis noin puolitoistakertainen médra luvanvaraiseen
litkkenteeseen kirjattujen kuorma-autojen méadrdin verrattuna. Tutkimusai-
neistosta ei voida todeta, milld yrityksilld yliméérdisia lupia on, ovatko yli-
madrdiset luvat jakautuneet tasaisesti tai epdtasaisesti yrityksille. Jos ylimaa-
rdiset luvat ovat jakautuneet epétasaisesti, ei liikkennelupaméérain suhteutet-
tua rikosmééraa voi pitdé tarkkana mittarina.

Muilta osin yritysten véliset erot voivat olla osittain todelliset, mutta ne
voivat johtua myo0s kirjaamiskdyténtojen eroista, koska yksittdisten poliisi-
laitosten ja kihlakuntien vélilld on eroja toimintatavoissa. Joillakin alueilla,
kuten padkaupunkiseudulla ei raskaan liikenteen ajo- ja lepoaikarikkomuk-
sia ole viety liikennelupajérjestelmidn lainkaan (Jaakkola 2006), joillakin
alueilla kaikki raskaan liikenteen rikokset viedddn jarjestelmaéllisesti seka
poliisin sdhkdiseen tietojdrjestelmédn ettd liikennelupajérjestelmédan (Wasa-
stjerna 2006). Rikostietojen kirjaamisen taustalla on turvallisuustavoite; kun
rikostiedot kirjataan ja rikosten todetaan kasaantuvan yrityksen rekisteritie-
toihin, poliisi pystyy puuttumaan yrityksen toimintaan ja ohjaamaan sen
toimintamalleja (Wasastjerna 2006).

Keskeisissa tuloksissa, kuljettajien ja yritysten rikosméérien vertaamises-
sa onnettomuuden osallisuuden mukaan on kéytetty y2-yhteensopivuus-
testid. Testi ei aseta ennakkoedellytyksid vertailtaville joukoille sen enem-
pdd muuttujan laadun kuin jakauman suhteen. Sitd voidaan kéyttdd kahden
joukon vertaamiseen ja se osoittaa selkedsti, ettd onnettomuuteen joutuneilla
yrityksilld on enemmén kirjattuja ajo- ja lepoaikarikkomuksia kuin vertailu-
joukolla, ajo- ja lepoaikavalvontaan joutuneilla yrityksilla.

5.8 Tutkimuksen toistettavuus

Tutkimusmenetelméd on kuvattu sellaisella tarkkuudella, ettd tutkimus voi-
daan haluttaessa toistaa ja tarkastella esimerkiksi tietojen linkittymisen ja
linkittymisen vaikutuksen kehitystd. Tutkimuksen toistamista rajoittavat
tutkijalautakunta-aineistossa olevien henkildtunnusten seki ajokorttirekiste-
rin sisdltdmien kuljettajien rikostietojen sdilyttdmistd koskevat henkilGtieto-
lain madriykset.

Liséksi toistettavuutta hankaloittaa se, ettd tissd raportissa kuvattuun ajo-
ja lepoaikavalvontakédytdntoon on tulossa muutos: tydsuojelupiirit ovat paat-
tdneet luopua kuljetusalan tarkastajien tekemasté tievalvonnasta ja keskittya
yritysvalvontaan. Kun vuoden 2007 alusta ajo- ja lepoaika-asetuksen tieval-
vonta jad poliisin tehtdviksi, VATI-tietokannan rakenne muuttuu. Tietokan-
taan tallennettaneen edelleen yritysvalvontatiedot, mutta tievalvontatiedot
jaavit pois.

Valvontamenetelmdn muutos edellyttid myos entistd tiiviimpdd yhteis-
tyotd, jotta yrityksissd mahdollisesti toistuviin, turvallisuutta vaarantaviin
tekoihin piistiisiin jatkossa puuttumaan. Samoin EU:lle kahden vuoden
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vilein tehtdvd tielitkenteen sosiaalilainsddddnndn toteutumista seuraavan
raportin laatimisperuste muuttuu. EU:lle on raportoitu erityyppisten ajo- ja
lepoaikarikosten ja niistd seuranneiden rangaistusten mairdd Suomen tielii-
kenteessi tapahtuneessa valvonnassa.
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6 JOHTOPAATOKSET JA
TOIMENPIDE-EHDOTUKSET

Tutkimuksen tulosten mukaan tieliikennerikokset linkittyvit harvoin tai ei
lainkaan liikennelupajérjestelméén, linkittyvilld tiedolla ei ole suoranaista
ohjausvaikutusta ja tiedon hyodyntdminen yritysten ohjauksessa ja litkenne-
turvallisuustyOssd on ollut erittdin vahéistd. Aineistosta ei 10ydy tavaralii-
kenne- tai joukkoliikennelupatapauksia, joissa toistuva riskinotto olisi joh-
tanut litkenneluvan epdédmiseen tai peruuttamiseen. Toimintamallia voidaan
pitda tasapuolisena, koska kaikkia rikkomuksia ei ole jarjestelmiin kirjattu:
raskaan ammattiliikenteen tieliikennerikokset tai yritysten toiminnassa ta-
pahtuneet tieliikkenneonnettomuudet ovat linkittyneet kuljetusyritysten lii-
kennelupatietoihin vain poikkeustapauksissa. Osasyynd tdhdn on seké lain-
sdddannon ettd toimintamallien heikkoudet. Lainsdddénto ei ole kyllin sel-
keésti tarjonnut toimintaohjeita eikd mahdollisuutta puuttumiseen.

Linkittymisen védhiisyyden ja toimenpiteiden niukkuuden vélilld on vuo-
rovaikutuksen kehd. Liikennelupaviranomaiset kokevat ohjeistuksen ja lain-
sdadidnndn tuen puutteellisiksi, eivdtkd sen vuoksi puutu liikkennelupiin. Po-
liisin tulisi kirjata rikokset litkennelupajirjestelméédn, mutta kun ilmoitetuil-
la teoilla ei ole vaikutusta liikennelupiin, kirjaamisvelvollisuudesta on risti-
riitaisia ndkemyksid ja kun poliisilta puuttuu tdsméillinen ohjeistus, kirjaa-
mista ei aina tehdd. Kun kaikkia tekoja ei kirjata litkennelupajéarjestelméaéan,
kokonaiskuva yrityksen toiminnassa tehdyistd rikoksista jdd puutteelliseksi
ja tiedon puute nostaa lupaviranomaisten puuttumiskynnysté entisestién.

Paitsi kuljettajien myds yritysten riskinottoon puuttuminen olisi kuiten-
kin perusteltua, koska riskinotto altistaa onnettomuuksille sekd yksilo- ettd
yritystasolla. Tdstd tutkimuksessa on selkednd osoituksena kuolemaan joh-
taneissa tieliikenneonnettomuuksissa todetut rikosméérien erot: onnetto-
muudessa pédaiheuttajana olleilla kuljettajilla oli ajokorttirekisterissa tilil-
ld4n enemmén tieliikennerikosmerkintdjd kuin muuna osallisena olleilla
kuljettajilla, eikd ero selity onnettomuustapauksen vaikutuksella. Myds toi-
sena osallisena onnettomuuteen joutuneiden henkildiden rikosmerkintdjen
keskiarvo on korkeampi kuin kolmantena tai muuna osallisena olleiden.
Tama puolestaan vahvistaa epiilyd, jonka mukaan onnettomuuteen toisena
osallisena joutunut osapuoli ei aina joudu onnettomuuteen sattumalta, vaan
samalla tavoin onnettomuutta edeltdvin riskinoton johdosta kuten p#a-
aiheuttajatkin. Esimerkiksi pitkd ajoaika tai liian lyhyt lepo lisdé paitsi on-
nettomuuden aiheuttamisen riskid, my0s onnettomuuteen muuna osallisena
joutumisen riskia.

Samalla tavoin kuin onnettomuuteen joutuneilla kuljettajilla, myds yri-
tyksilld on keskimdirin enemmaén rikkomuksia kuin ajo- ja lepoaikavalvon-
taan joutuneilla. Tdmén perusteella voidaan arvioida, ettd lisddntynyt rikos-
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ten maard kuvaa kuljetustoiminnassa harjoitettua riskinottoa, joka puoles-
taan lisdd onnettomuusriskid. Tieliikennerikoksina ilmeneva riskinotto pitda
sen vuoksi aina ndhda liikenneturvallisuuden vaarantamisena.

Koska sekd onnettomuuden péddaiheuttajana olleilla kuljettajilla ettd ka-
lustollaan onnettomuuteen joutuneilla yrityksilld on tieliitkennerikkomuksia
muita enemmén, tulisi paitsi kuljettajakohtaiseen my0s yrityksessa tapahtu-
vaan riskinottoon puuttua. Kuljettajien toistuvaan riskinottoon puututaan ja
viranomaisten ohjausvaikutusta on tehostettu ajokieltojen pidentdmiselld.
Yritysten osalta lainsdddéntd on tarjonnut ja tarjoaa mahdollisuuden luvan-
varaisen liikenteen turvallisuuskdyttdytymisen ohjaukseen, mutta puuttu-
miskynnystd ei ole aiemmin mééritelty ja liikennelupajdrjestelmdn kautta
tapahtunut puuttuminen on tavara- ja joukkoliikenteessé ollut niukkaa.

Uudistunut lainsdddéntd antaa puuttumiskynnyksen, mutta sen kayttokel-
poisuus kuljetusyritysten toiminnan ohjauksessa on kyseenalainen. Aineis-
ton perusteella on ilmeisti, ettd yritystoiminnassa todettuja toistuvia tekoja
ei kasitelld erillisind vaan yhtend tapauksena, jolloin litkenneluvan peruut-
tamisen edellytyksend oleva kolmen tuomion saanti saman vuoden aikana
on melko epédtodenndkdistd. Liséksi yksittdisen litkkenneluvan peruuttamisel-
la ei sanktiona ole vaikutusta, koska yrityksilld on mahdollisuus ylldpitda
kalustomddrdd suurempia litkkennelupamairia.

Liikennelupajirjestelmi olisi hyvéd keino liikenneturvallisuutta vaaranta-
van riskinoton hallintaan, koska se tavoittaa valtaosan raskaasta liikenteesta.
Liikennelupajérjestelmé on kuitenkin kaytdnnossa hyddyntdmiton voimava-
ra yritysten litkenneturvallisuuskdyténtdjen ohjauksessa. Jotta lainsdddén-
ndn tarjoama ohjausmahdollisuus voitaisiin ottaa kdyttoon, kirjaamiskaytén-
tod tulisi terdvoittdd ja lainsddddnnodn tarjoama puuttumismahdollisuus tulisi
ottaa kéyttoon pikimmiten.

Ammattilitkenteessd tapahtuvaa riskinottoa ja onnettomuuksia tulisi aina
tarkastella paitsi kuljettajan tekona, myos yrityksen toiminnan heikkoutena.
Rikoksia tulisi aina tarkastella kollektiivisesti, ei pelkéstéén liikennelupa tai
ajoneuvokohtaisesti, vaan koko yrityksen toimintaa ja my0ds kaluston méa-
rdd arvioiden. Yliméardisten lupien vuoksi tarkastelun pitdd olla yrityskoh-
taista. Liikennelupakohtainen tarkastelu on menettinyt merkityksensa. Jos
yritykselld on kalustomddrdd suurempi midrd liikennelupia, ne eivit saa
tarjota pelivaraa lupaviranomaisten puuttumisen vilttimiseksi.

Keskeisii toimenpide-ehdotuksia:

Puuttumista varten lainsdddintoa pitdd tarkentaa ja sekd poliisille ettd lupa-
viranomaisille pitdé laatia selkedt ohjeet, jotka méadrittelevit sekd toiminta-
mallin ettd puuttumiskynnyksen. Keskustelu asiasta on kdynnistetty tavara-
litkennepdivilld, mutta sen tulee myos johtaa toimenpiteisiin.
Luvanvaraiselle liikenteelle pitdd luoda samansuuntainen puuttumismalli
kuin kuljettajien toistuvien rikosten osalta on kdyténtond. Vaihtoehtoisesti
voitaisiin luoda vastaava pisteytysjérjestelmi, jota on ehdotettu kehitetté-
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viksi kuljettajien toimintaan puuttumiseksi. Pisteytys ei saa olla liikennelu-
pakohtainen, eikd se saa olla suorassa suhteessa liikennelupien méérdén,
vaan toiminnan laajentuessa on tekojen maksimimééraa leikkaava.

Yliméérdisten liikennelupien vaikutusta pitdd arvioida. Ajoneuvokohtai-
seen liitkennelupaan palaaminen helpottaisi viranomaisvalvontaa, mutta ny-
kyisessd litkennelupatilanteessa olisi tarkoituksenmukaisempaa luopua ko-
konaan liikennelupa- tai ajoneuvokohtaisesta tarkastelusta ja siirtyd yritys-
kohtaiseen toiminnan arviointiin.

Raskaassa ammattiliikenteessd tapahtuneet rikokset, seké tieliitkenneri-
kokset ettéd tyoturvallisuusrikokset pitda kirjata yrityskohtaisesti viranomais-
ten tietokantaan ja kirjaamisen pitéd olla jarjestelmallistd. Kaikkien sankti-
oon johtaneiden rikosten jarjestelmallinen kirjaus ja toistuviin tekoihin puut-
tuminen on valttdmitontd, jotta lainsdddéntod rikkovat yritykset eivét saa
teoistaan laitonta etua kilpailutilanteessa. Tdmd on tarkoituksenmukaista
litkennditsijoiden tasapuolisen kohtelun ja aukottoman tiedonkulun varmis-
tamiseksi.

Kirjaamiskédytdntod tulee muuttaa nykyistd rationaalisemmaksi. Saman
tiedon toistuva kirjaaminen on turhauttavaa ja resurssien tuhlaamista. Kirja-
us- tai tiedonsiirtomenetelmid tulisi kehittdd nykyisen tyon rationalisoimi-
seksi. Vaihtoehtoina ovat tietojen vaihto sdahkoisend tietokantojen tdydenté-
misend tai esimerkiksi erillinen yritystietokanta, joka siséltdd yritystiedot,
onnettomuudet ja rikokset, ja on seké poliisin, tydsuojeluviranomaisten etti
litkkennelupaviranomaisen kéytettidvissd. Tietojen linkittdminen poliisin tal-
lentamista sanktiokirjauksesta litkennelupatietoihin sdhkdisesti on ilmeisen
edullinen vaihtoehto. Ajo- ja lepoaikarikkomusten linkittdminen suoraan
VATlI-tietokantaan voisi tapahtua samalla tavoin suorana siirtona.

Viranomaisten yhteistyotd pitdd kehittdd siten, ettd kuljetustydssd tapah-
tuva toistuva tyoperdinen riskinotto, onnettomuudet, tapaturmat ja liikenne-
rikokset ovat sekd poliisin, ty0suojeluviranomaisten ettd liikennelupaviran-
omaisten tiedossa. Jos yrityksessd on toistuvia tai jatkuvia turvallisuuden
vaarantavia toimintamalleja, rikoksiin pitdd puuttua. Yksittdisen liikennelu-
van miérdaikaisen peruuttamisen ohelle tai tilalle tulisi kehittdd taloudellis-
ten sanktioiden mahdollisuutta.

Onnettomuus-, rikos- ja litkennelupatiedoista tulee yritysten osalta tehda
mahdollisimman lépindkyvid. Avoimuudella voitaisiin vdhentda kuljetusket-
jun riskinottoa, koska kuljettajaldhtoisessd riskinotossa kuljetusyritys saisi
aina tiedon kuljettajan rikkomuksesta ja pystyisi tarvittaessa puuttumaan
kuljettajan toimintaan, yritysldhtisessd riskinotossa puuttumisen voi tehdi
viranomainen tai asiakas.

Vakavien tieliikenneonnettomuuksien taustalla voi olla tydperdisia riski-
tekijoitd, jonka vuoksi liikkenneonnettomuuden syytekijdnd olevasta litken-
neturvallisuuden vaarantamisesta saatavat tuomiot pitééd jatkossa kirjata lii-
kennelupajirjestelméén jarjestelmallisesti.

Yritysten toiminnassa tapahtuvalla ja rikkomuksina nékyvailla riskinotol-
la on negatiivisia turvallisuusvaikutuksia. Tdma tulisi aktiivisesti tiedostaa
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ja siihen tulisi puuttua jo ennen kuin onnettomuuksia sattuu. Viimeistdan
puuttuminen tulisi tehdd vakavan onnettomuuden satuttua. Tallentamalla
rikostiedot jarjestelmaillisesti, puuttumalla toistuviin tekoihin nykyistd aikai-
semmin ja terdvimmin voidaan yrityksid ohjata nykyistd selkeimmin huo-
mioimaan turvallisuus yhteiskunnan vaatimuksena ja yhtend tarkeimmista
kilpailutekijoista.
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