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Tutkimuksen tarkoituksena on selvittaa, milla edellytyksilla hallinnollinen ylikuormamaksu voi-
daan maarata ja mita sen maaraamisella tavoitellaan. Tutkielma keskittyy tarkastelemaan koti-
maista kaupallista tavaraliikennettd, jota saatelee laki lilkenteen palveluista (320/2017). Laki yli-
kuormamaksusta (51/1982) ulottuu my6s kaupallisen toiminnan ulkopuolelle, mutta ylikuorma-
maksulain kasittely tassa tutkielmassa rajataan liiketoiminnalliseen nakoékulmaan liittyen koti-
maisiin kuljetusyrityksiin.

Maanteilla tapahtuva kaupallinen tavarankuljetus on lailla sddadeltya luvanvaraista toimintaa ja
sen valvontaa voidaan pitaa haastavana kokonaisuutena. Tutkielmassa kuvataan eri viranomais-
ten, kuten Traficomin, poliisin, tullin, rajavartiolaitoksen ja aluehallintoviraston osallistumista
kaupallisten tavarakuljetuksien valvontaan. Valvonnassa korostuu tietojenvaihdon onnistumi-
sen merkitys valvontaa suorittavien viranomaisten valilla ja hallituksen esityksessa liikennepal-
velulakiin (HE 145/2017 vp.) mainitussa digitaalisen kasvuympaériston luomisessa tdhdataan
juuri innovatiivisten digitaalisten ja automatisoitujen tietojarjestelmien kdyttéonottoon, jossa
lilkennejarjestelmaa koskeva tieto saadaan seka asiakkaiden, palvelutarjoajien etta valvovien vi-
ranomaisten kayttéon mahdollisimman avoimesti.

Ylikuormilla tavoitellaan ensisijaisesti taloudellista hyotya ja kilpailuetua. Varjopuolena ovat kil-
pailun vaaristyminen kuljetusalalla, liikkenneturvallisuuden vaarantuminen, seka ylimaaraisten
teiden ja siltojen kunnossapitokustannuksien aiheutuminen yhteiskunnalle. Tutkielmassa syste-
matisoidaan ylikuormamaksu- ja liikennepalvelulakia sekd kuvataan hallinnollisen ylikuorma-
maksuprosessin eteneminen ylikuorman kuljettamisesta, toteamisesta ja maaraamisesta tie-
doksiantoon saakka. Ylikuormamaksuun hallinnollisena seuraamuksena liittyy olennaisesti sen
ohessa poikkeuksetta maarattava lilkkennevirhemaksu tai sakko, joten tutkimuksen keskiossa on
myos kaksoisrangaistavuuden kielto - ne bis in idem.

Ylikuormamaksulaissa ja liikennepalvelulaissa on sdadetty, etta tietyissa tapauksissa ylikuor-
masta vastuuseen saatetaan kuljetustehtavan antaja tai tilaaja. Vastuuta pyritaan voimassa ole-
valla lainsaadannolla kohdentamaan oikein perustuen korvausvastuuseen ja selvitysvelvollisuu-
teen. Tutkimuksessa osoitetaan, millaisia lainsdadannollisia ja valvonnallisia haasteita kuvattuun
"jalkikateiseen kontrolliin” liittyy. Lopuksi annetaan de lege ferenda -kannanottoja tulevaan yli-
kuormatapauksiin liittyvaan lainsaadantotyohon. Tutkimuksen tuloksissa korostuu, etta lainsaa-
dantdéad on suunnattava siten, ettd laajeneva digitaalinen kasvuymparisté (HE 145/2017 vp.)
mahdollistaa kuljetuksen tilaajan vastuun valvomisen ja toteamisen valittomasti kuljetuksen ai-
kana. Koska ylikuormamaksu ei ole maarattavissa jalkikateen esitutkinnassa, on yhteisdsakolla
saavutettavissa samankaltainen progressiivinen sanktiointimalli kohdistuen kuljetuksen tilaajiin.

AVAINSANAT: ylikuorma, hallinnollinen seuraamusmaksu, maantiekuljetus, luvanvarainen
tavaraliikenne, liikenteenvalvonta, oikeusturva, de lege ferenda
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1 Johdanto

1.1 Tutkimuksen aihe

Tassa tutkimuksessa tarkastellaan poliisin maaraamaa ylikuormamaksua hallinnollisena
seuraamuksena ja kuljetuksen tilaajan oikeudellista vastuuta ylikuormatapauksissa. Yli-
kuormia voidaan pitda tavanomaisena rikkomuksena liittyen ammattimaiseen ja kaupal-
liseen tavarankuljettamiseen, joilla kuljetusyritykset pyrkivat tavoittelemaan taloudel-
lista hyotya ja etua kilpailijoihin nahden. Ylikuormilla ajamisen varjopuolia ovat liikenne-
turvallisuuden vaarantuminen, tieverkoston rasittuminen seka kilpailun vaaristyminen
alalla. Yksi merkittavimmista syista ylikuormaukseen on nimenomaan taloudellinen
hyoty, sillda 10 % enemman kuormaa tarkoittaa noin 10 % saastoa kuljetuskustannuksissa.
Kiinnijaamisriskin katsotaan olevan yleisesti Euroopassa suhteellisen vahdinen ja kiinni

jaadessa sakon kustannukset voidaan kompensoida uusilla ylikuormilla.?

Tutkimusaiheella on yhteiskunnallinen merkitys, silla Suomessa noin 90 % tavarasta kul-
kee maanteita pitkin liikevaihdon ollessa 6,5 miljardia euroa. Kuljetusalaa voidaankin pi-
taa Suomen kilpailukyvyn kannalta merkittavana toimialana, ja myds merkittavana tyol-
listdjanad.2 Hyvia likkenneyhteyksia seka teiden kunnossapitoa voidaan puolestaan pitaa
harvaan asutun ja pitkien vdlimatkojen Suomelle erityisen tarkeana kilpailukyvyn kan-
nalta, ja toimivat liilkenneyhteydet vaikuttavat suuresti yritysten sijoittumiseen ja toimin-
taedellytyksiin. Aiheen valintaa tukee tyokokemukseni liikenteenvalvojana. Kun pitkien
etdisyyksien Suomessa kuljetus- ja alihankintaketjut ovat pitkid ja kuljetusten tilaajan
vastuut hiljattain laajentuneet, on tarpeellista tutkia, kenelle ylikuormamaksu voidaan
voimassa olevan lain mukaan maarata. On huomioitava my0s, ettd asianosaisina proses-

sissa on seka oikeushenkiloita ettd luonnollisia henkiloita.

! Znidarig, 2015, s. 7.
2 Suomen Kuljetus ja Logistiikka ry, 2021, s. 1.



Olennainen asia tatd tutkimusta luettaessa on oivaltaa, ettd luvanvaraiseen
tavaraliikenteeseen liittyva tavara kasitteena pitaa sisallaan myos esimerkiksi raakapuu-
ja maa-aineskuormat, vaikka tukit, kuitupuu, hiekka, sora ja murske eivat varsinaisia
tavaroita olekaan sanan varsinaisessa mielessa. Yleisessa suomalaisessa ontologiassa ta-
vara kasitteena kuuluu taloustieteen, kansantalouden, liiketalouden ja kaupan ryhmaan.
Euroopan unionin oikeudessa tavaroiksi luokitellaan tuotteet, jotka voivat sellaisenaan
olla liiketoimien kohteena, ja joilla on jokin rahallinen arvo. Nadin ollen lainsadadanndssa-
kin tavara kasitteena kasvaa yhta laajaksi kuin olemassa olevien tavaroiden kirjo. Vaikka
yleisessa suomalaisessa ontologiassa tavaran yldkdsitteena on elottomat objektit, luoki-
tellaan EU-oikeudessa esimerkiksi kalat ja eldimet tavaraksi. Samoin myo6s sahko ja kaasu,
mutta televisiolahetysta ei. EU-oikeudessa onkin katsottu tarkedksi erottaa tavarat ja pal-
velut toisistaan.? Arvonlisdverolain (1501/1993) 17 § maérittelee tavaroiksi seka aineel-
liset esineet ettd aiemmin mainittujen sahkon ja kaasun lisaksi myos lampo- ja jaahdy-
tysenergian seka muut niihin verrattavat energiahyodykkykeet. Palvelut ovat puolestaan
kaikkea muuta, mitda myydaan liiketoiminnallisessa tarkoituksessa. Esimerkiksi tavarakul-
jetuksien logistiseen ketjuun olennaisesti liittyvat lastaus, lastin kasittely ja purku ovat

tavarakuljetuksiin liittyvia palveluita.*

Luvanvaraisesta toiminnasta tieliikenteessda saddetdaan lain liikenteen palveluista
(320/2017) 2 luvun 3 §:ssa. Tavaroiden kuljettaminen tielld maksua vastaan maaritellaan
ammattimaiseksi, luvanvaraiseksi liikenteeksi, joka vaatii luvan liikennelupaviranomai-
selta Traficomilta. ”Liikennerikosten vaikutus liikennelupiin” -tutkimuksessa korostui
puunjalostusketjussa ja maa-aineisten kuljettamisessa toistuvat ylikuormat.> Viran-
omaisvalvonnalla voidaan puolestaan katsoa olevan oma osuutensa siihen, etta tiever-
kosto pysyy lilkennditavassa kunnossa. Viime vuosina kehityssuunta on ollut tieverkoston

kunnon rapautuminen korjausméaararahojen puutteessa.®

3 Euroopan komissio, 2010, s. 9-10.
4Vero, 2021.

% Ojala, 2007, s. 62.

8 Tapaninen, 2018.



1.2 Tutkimuskysymys ja -tavoite

Pro gradu -tutkielmani tutkimuskysymykseksi olen asettanut: "Millé edellytyksillé hallin-
nollinen ylikuormamaksu voidaan mddrdté ja mitd sen mddrédédmiselld tavoitellaan?” Sy-
ventdvana tutkimuskysymyksena toimii: ”Miten voimassa oleva lainséiéddnté mahdollis-
taa ylikuormamaksun kohdentamisen ylikuormasta tosiasiassa vastuussa olevaan, ja vil-
pillisestd toiminnasta taloudellisesti hydtyvddn yritykseen?” Syventavan kysymyksen
avulla tutkielmassa on mahdollista kuvata kuljetuksen tilaajan oikeudellista vastuuta yli-
kuormatapauksissa. Kuljetuksen tilaajan vastuuta saatelevien ylikuormamaksusta anne-
tun lain (51/1982) 16 §:n mukaisen kuljetustehtdvan antajan tai tilaajan korvausvastuun,
seka lain liikenteen palveluista (320/2017) 14 §:ssa saddetyn tavarankuljetuksen tilaajan
selvitysvelvollisuuteen pohjautuen varsinaisella ylikuorman kuljettaneella kuljetusyrityk-
selld on mahdollisuus vapautua ylikuormamaksumaarayksesta tiettyjen oikeudellisten

reunaehtojen tayttyessa.

Esimerkiksi Vaasan hallinto-oikeuden ratkaisussa korostuu kuitenkin kuljetuksen suorit-
tajan paavastuu kuljetuksesta, sekd vastuu kuljetettavien tuotteiden painon selvittami-
sestd. Kuljetuksen tilaajan antaessa ristiriitaisia tietoja kuljetettavien tuotteiden painosta,
olisi kuljetusliikkeen tullut selvittaa itse kuorman todellinen paino, ja kun nadin ei ollut

tapahtunut, ylikuormamaksu maarattiin kuljetusliikkeelle.’

Tutkimus painottuu ylikuormamaksuihin liittyen kotimaisiin kaupallisiin tavarakuljetuk-
siin, joten rajaan tydssani tarkastelun ulkopuolelle yksityisessa kaytdssa olevat tavaran-
kuljetukseen tarkoitetut moottorikdyttdiset ajoneuvot tai niiden peravaunut, vaikka lain
ylikuormamaksusta (51/1982) 1 §:n mukaisesti saddés ulottuu myés kaupallisen toimin-
nan ulkopuolelle. Ndin ollen my6s ylikuormamaksulain 10 § mukainen ulkomaisen ajo-
neuvon maastavientikielto ylikuormatapauksissa jaa taman tutkimuksen rajauksen ulko-

puolelle.

" Vaasan HAO 30.12.2014 14/0523/1



Ylikuormamaksua hallinnollisena sanktiona on tutkittu hyvin vahan. Se ei ole kuitenkaan
ongelma, silld aiheeseen liittyvat hallinnollisten seuraamusmaksujen lainalaisuudet, jol-
loin aihetta on mahdollista lahestya hallinto- ja rikosprosessioikeudellisilla perusteoksilla.
Tutkimuksessa kasiteltava laki lilkenteen palveluista (320/2017) on verrattain tuoretta
lainsadadant6a ja ylikuormamaksulainsadadanté puolestaan on Suomessa tullut voimaan
vuonna 1982. Hallituksen esityksessa laiksi ylikuormamaksusta on vuonna 1981 nostettu
keskioon ylikuormien aiheuttaman liikenneturvallisuuden vaarantumisen lisdksi niiden
infrastruktuurille aiheuttavat lieveilmiot, joita ovat muun muassa tieston ja erityisesti sil-
tojen kunnon rapautuminen. Esimerkiksi yli 50 % Euroopan silloista on yli 50 vuotta van-
hoja, mika tarkoittaa sitd, ettd ne on alun perin suunniteltu huomattavasti nykyista kevy-
emmalle ajoneuvokalustolle. Tama puolestaan tarkoittaa, etta siltojen kyky ja kapasi-
teetti kestaa nykyaikaisen rahtiliikenteen kuormitusta heikkenee entisestaan niiden kun-
non heikentyessa.® Seurauksena on ylimaaraisia teiden kunnossapitokustannuksia yh-
teiskunnalle.® Kehityssuunta Suomessa on, etta kuljetuskaluston sallitut massat ja mitat
maanteilld kasvavat jatkossakin, joten tuolloin esitettyja perusteluja voidaan hyvin pitaa
ajankohtaisena vielad 40 vuotta myéhemminkin. Ylikuormamaksuja korotettiin kolminker-
taisiksi hallituksen esityksen mukaisesti vuonna 2015, koska maksuilla todettiin olevan

ennalta estava vaikutus ylikuormiin.

1.3 Tutkimusmetodi ja ldhdeaineisto

Tama tutkimus on oikeudenalaltaan rikos- ja hallinto-oikeudellinen ja tutkimuksessa kay-
tan tutkimusmenetelmana oikeusdogmatiikkaa eli [ainoppia. Tama oikeustieteen perin-
teinen tutkimusmenetelma keskittyy voimassa olevaan oikeuteen pohtimalla saddetty-
jen lakien, lainvalmisteluasiakirjojen ja tuomioistuinten ratkaisujen keskindista suh-
detta.l? Edelld mainittuihin |&hteisiin, sekd oikeuskirjallisuuteen pohjautuen kuvaan tut-

kielmassa keskeisen ylikuormamaksuun liittyvan sadantelyn. Lakia kuvailevan deskriptiivi-

8 7nidari¢, 2015, s. 3.
9HE 20/1981 vp, s. 1.
1% Hirvonen, 2011, s. 22-23.



sen kuvauksen lisdksi lainopillisessa tutkimusmenetelmdssa olennaista on myds voi-
massa olevan lain merkityksiin liittyvat kannanotot liittyen oikeuden tulkintaan, syste-
matisointiin sekd punnintaan.!! Metodi sanana on normatiivinen ja laskukaavamainen,
ja se viittaa yleensa tieteessa kasitteisiin, sitoumuksiin ja normeihin, joita on reseptin-
omaisesti noudatettava, jotta voidaan esittaa tiedeyhteisdssa hyvaksyttava vaite, teoria
tai kannanotto. Oikeustieteen metodi poikkeaa tasta, silla se ei voi olla mekaaninen ja
yksiselitteinen. Lainoppi menetelmdna on ennen kaikkea harkintaa ja punnintaa, jossa

oikeudellisella ajattelulla muodostetaan ndkdkulmia oikeuteen.?

Kaikki edellda mainitut seikat kuuluvat oikeusnormeihin, jotka ohjaavat julkisen vallan
kdyttda. Koska oikeudellista informaatiota on paljon ja ristiriitaisuuksia voi ilmeta, lain-
kdyttdjan on hallittava oppi oikeusldahteiden kayttojarjestyksestd. Oikeuslahteistda voi-
daankin pitaa varsinaisena kivijalkana, jolle oikeudellinen ratkaisu perustetaan, ja oikeus-
|lahdeoppi jaottelee ja jarjestad lahteet keskindiseen etusijajarjestykseen. Oikeusldahteet
jaotellaan vahvasti ja heikosti velvoittaviin oikeuslahteisiin, seka sallittuihin oikeuslahtei-
siin. Velvoittavia oikeuslahteitd ovat lainsdadanto, kansainvaliset sopimukset ja yleiset
oikeudelliset periaatteet. Velvoittavat oikeusldahteet ovat oikeudellisesti sitovia. Sallittui-
hin oikeuslahteisiin kuuluu puolestaan vakiintunut oikeuskadytanto, lainvalmisteluai-
neisto, vakiintunut viranomaiskaytanto seki oikeustiede.’®> Peczenikildis-aarniolaisen oi-
keuslahdeopin mukaan vahvasti velvoittavia oikeusldhteita ovat esimerkiksi kirjoitettu
laki, asetukset ja sdadnnokset. Heikosti velvoittavia oikeuslahteitd ovat puolestaan esi-
merkiksi lakien valmisteluaineistot eli lain esity6t ja kansallisten korkeimpien oikeuksien
ennakkopaatokset. Peczenikildis-aarniolaiseen oikeuslahdeoppiin kuuluu se, etta lain-
kayttdja voi perustella ratkaisunsa myds muulla oikeudellisella aineistolla, jolloin puhu-
taan sallituista oikeuslahteita (esim. oikeuskirjallisuus, ohjeet ja oppaat, tuomioistuinrat-

kaisut, vakiintunut hallintokdytant®). Sen sijaan henkilokohtaiset mielipiteet ja asenteet

1 Hirvonen, 2011, s. 25.
12 Aarnio, 2006, s. 237.
13 Husa & Pohjalainen, 2014, s.16-17.
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eivat saa vaikuttaa oikeudellisen asian ratkaisuun, jolloin muun muassa poliittiset tai mo-

raaliset mielipiteet luokitellaan oikeusteoriassa kielletyiksi oikeuslahteiksi.l*

Oikeudellisen ratkaisun Iahdeaineisto ja niiden keskindiset suhteet ovat oikeusldhdeopin
ydinaluetta. Kuten edelld on jo mainittu, oikeuslahdeoppi maarittelee, mika aineisto voi
ja minka tulee olla oikeudellisen ratkaisun perusteena, ja miten eri oikeusldahteiden kes-
kindinen painoarvo madritellddn. Lainmukaisen, oikeudenmukaisen ja vakuuttavan oi-
keudellisen ratkaisun tekeminen tuomioistuimissa edellyttda oikeuslahde-, tulkinta- ja
argumentaatio-oppien hallintaa. My6s hallintoviranomaisten tulee lainkdyttdjina hallita

oikeudellisen ratkaisutoiminnan perusteet oikeudellisia ratkaisuja tehdessaan.

Tutkielman padpaino on kirjoitetussa laissa eli vahvasti velvoittavassa oikeuslahteessa,
jonka rinnalle nostan merkittdavadan asemaan sallittuna oikeuslahteena lainvalmistelu-
asiakirjat, joihin kuuluvat myds asiantuntijalausunnot. Esimerkiksi lilkkennevaliokunnan
mietinndista ja lakivaliokunnan lausunnoista on johdettavissa arvokasta tietoa muun
muassa lakiuudistuksien tarpeellisuudesta, seka ennen kaikkea lainsdatajan tarkoituk-
sesta. Olennaisena osana lainsaadanndn valmisteluun kuuluvat myds sidosryhmakuule-
miset, jolla turvataan perustuslakiin sisallytettya oikeutta kansalaisten mahdollisuudesta
osallistua yhteiskunnalliseen toimintaan ja paasta vaikuttamaan heita itsedan koskevaan
padtoksentekoon. Sidosryhmadkuulemisien tavoitteena on yhteistoiminnallinen lainsaa-
dantémenettely, joka tahtaa erilaisten nakdkulmien yhteensovittamisella yhteiseen on-
gelmanratkaisuun. On huomioitava, ettd tama hallinnon avoimuuteen sisaltyva lakien
valmisteluprosessien ja sdadaddsvalmisteluhankkeiden suunnittelu ja seuranta oli kirjat-
tuna myos Marinin hallitusohjelmassa (2019-2023). Sidosryhmien kuulemista lainval-
mistelussa ohjaa valtioneuvoston antamat ohjeet, joissa osallistamisen keinoiksi on mai-
nittu kirjalliset lausunnot, kommentointimahdollisuudet, erilaiset kyselyt seka keskus-

telu- ja yleisétilaisuudet.®

14 Mastta & Paso, 2022, s. 25.
15 M34tta & Paso, 2022, s. 1.
16 Oikeusministeri®, 2022, s. 11-15 & Valtioneuvosto, 2016.
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Tutkielmassa tulkitaan sita, miten lainsaatdjat ovat lain esitdissa ja lainvalmisteluasiakir-
joissa ottaneet huomioon ylikuormamaksumaardayksen kohdentumisen. Hallituksen esi-
tyksessa liikennepalvelulakiin on lainvalmisteluvaiheessa nostettu esiin seikka, jonka mu-
kaan ylikuormista hyotyvat ensisijaisesti kuljetuksen maksaja ja vastaanottaja. Kuljetuk-
sen suorittajan harteille jaa riskinotto ja mahdolliset seuraamukset vilpillisesta toimin-
nasta.l’” Tahan tutkimuskysymykseen, kuljetuksen tilaajan oikeudellisesta vastuusta, vas-
tauksen saamiseksi tarvitaan voimassa olevan oikeuden tulkintaa, joka on nimenomaan
edelld mainittujen oikeuslahteiden, kuten kirjoitetun lain, lainvalmisteluasiakirjojen ja
tuomioistuinratkaisuista syntyvan oikeudellisen informaation systematisointia. Nain pys-
tytaan rakentamaan kokonaiskuva siitd, mika kuljetuksen tilaajan oikeudellisen vastuun
osalta ylikuormatapauksissa on voimassa olevaa oikeutta. Voimassa olevat normit jarjes-
tetaan sellaiseksi systemaattiseksi kokonaisuudeksi, etta niiden merkityssisallon eli tul-

kitseminen on mahdollista.!®

Tutkimuksessa on myds oikeuspoliittinen tutkimusote, ja tavoitteena on selvittaa, ovatko
ylikuormamaksulainsaadantd ja liikennepalvelulaki Suomessa pysyneet kuljetusalan
muutosten pyOrteissa mukana, ja onko ylikuormamaksulainsadadanndlla edellytyksia tor-
jua kuljetusrikollisuutta myos kuljetusketjun loppupda huomioiden. Tulevaisuuden lain-
sdaadantoon suuntautuvaa oikeustieteellista tutkimusta kutsutaan de lege ferenda -tut-
kimukseksi, ja sen tulevaisuuteen suuntaava katse erottaa sen perinteisesta lainopilli-
sesta, voimassa olevan oikeuden, de lege lata -tutkimuksesta.’® Suomessa oikeuspoliit-
tista tutkimusta tehdaan verrattain vahan suhteessa muihin Lansi-Euroopan maihin, ja
sita toteutetaan lahinna Oikeuspoliittisessa tutkimuslaitoksessa seka Poliisiammattikor-
keakoulussa. Oikeuspoliittiselle tutkimukselle on kuitenkin hyvin suuri yhteiskunnallinen
tarve, silla nykyinen oikeus- ja kriminaalipolittiinen tutkimus pystyy vastaamaan esimer-

kiksi oikeusministerion tiedonjanoon vain osittain.?’ Parhaimmillaan de lege ferenda -

17 HE 194/2021 vp, s. 6.

18 Husa & Pohjalainen, 2014, s. 37.
19 | eskinen, 2022, s. 1158.

20 Eryasti, 2007, s. 386.
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tutkimuksessa oikeustieteilija tuottaakin systematisoinnilla ja oikeudellisten vaihtoehto-
jen punninnalla useita eri vaihtoehtoja jonkin yhteiskunnallisen ongelman ratkaisemi-
seen lainsdaadanndllisin keinoin. Tutkimussuuntauksen piiriin kuuluu myds se, etta tutkija
esittda ndakemyksia lakitekstien konkreettisista sanavalinnoista, sananmuodoista ja nii-
den tulkinnoista. 2! Oikeuspoliittisella tutkimuksella on ndin seka pyrkimys, kyky ja mah-
dollisuus vaikuttaa oikeuspoliittiseen paatdksentekoon, lainvalmisteluun, linjauksiin ja

kaytantoihin.??

Jotta taas voidaan luoda uusia ndakékulmia ja ehdotuksia ylikuormatapauksia koskevaan
saantelyyn, on ensin lainopin avulla tulkittava voimassa olevaa oikeutta. Kun halutaan
virikkeitd, vaihtoehtoja ja uusia nakékulmia lainsaadannon kehittamiselle, on tarkastel-
tava, miten vastaavanlainen ilmi® on ratkaistu muualla.?® Soveltavan oikeusvertailun
avulla esitdn, miten Australian oikeusjarjestyksessa on haettu ratkaisua siihen, etta koko
logistinen ketju saadaan vastuulliseksi kuljetuksen laillisuudesta. Olen valinnut Austra-
lian referenssiksi, koska Suomea ja Australiaa yhdistaa harva asukastiheys. Harvaan asut-
tuina maina molemmat kamppailevat hyvien ja toimivien liikenneyhteyksien, seka kilpai-
lukykyyn liittyvissa asioissa samojen haasteiden darelld. Lisaksi molemmissa maissa on
havaittavissa samansuuntaista kehitysta jatkuvasta vaiheittaisesta suurempien ajoneu-
vojen kayttoonotosta kaupallisessa tavaraliikenteessa. Oikeusvertailu metodina onkin
globaalissa maailmassa hitaasti etenevassa oikeuskulttuurisessa muutospaineessa joh-
tuen esimerkiksi kansallisvaltioiden rajojen heikkenemisestd, oikeudenalojen raja-aluei-
den laajenemisesta ja muiden kuin lansimaisten oikeustraditioiden korostuneesta mer-
kityksestd.?* Tassa tutkimuksessa kaytettavat eri tutkimusmetodit tukevat ja tdydentavat
toisiaan, ja ne tuovat tutkimukseen ajallisesti sekd nykyhetkeen etta tulevaisuuteen

suuntavan katseen.

21| eskinen, 2022, s. 1164.
22 Eryasti, 2007, s. 382.
23 | eskinen, 2022, s. 1169.
24 Husa, 2017, s. 1100.
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1.4 Tutkimuksen rakenne

Tutkimuksen rakenne etenee asetetun tutkimuskysymyksen vuoksi siten, etta tutkimuk-
sen toisessa luvussa keskitytdaan aluksi kaupallisiin maantiekuljetuksiin liittyvaan saante-
lyyn Suomessa, luvanvaraisen tavaraliikenteen harjoittamisen edellytyksiin, seka kulje-
tuksia valvoviin viranomaisiin. Kaupallisten tavarakuljetusten valvontaa voidaan syysta
pitdd haastavana kokonaisuutena, jossa valvonnan suorittaminen kattavasti ja tehok-
kaasti edellyttda valvontaan osallistuvien viranomaisten toimintojen yhteensulautta-

mista.?’

Valvonnan kokonaisuutta voidaan kuvata kokonaisprosessina, jossa korostuu valvovien
viranomaisten yhteistyd ja valmius tiedon valitykseen ja vaihtoon. Esimerkiksi liikenne-
lupaviranomainen Traficom tarvitsee jatkuvasti tienpaalla tarkastuksia tekevalta poliisilta
reaaliaikaista tietoa, tayttyyko sen kuljetusyrityksille mydntamille liikenneluville myénta-
misen edellytykset jatkossakin. Voidaankin taysin perustellusti sanoa, etta luvanvaraisen
liikenteen valvonta ei ole mahdollista ilman, ettad hallintolakiin (434/2003) sisallytettya

viranomaisyhteistyon velvoitetta noudatetaan.

Luvussa kolme on ajankohtaista avata hallinnollisten seuraamusmaksujen saantelya ja
niiden kdyton varsinaista tarkoitusta. Esimerkiksi juuri ylikuormamaksuun hallinnollisena
sanktiona liittyy olennaisena osana myds ylikuorman toteamisen yhteydessa maarattava
toinenkin varallisuuteen kohdistuva seuraamus, joten rikosprosessuaalisesti tdman lu-
vun keskiossa myds ne bis in idem kielto. Euroopan unionin perusoikeuskirjan 50.artik-
lassa, Euroopan ihmisoikeussopimuksen seitsemdnnen lisapdytakirjan 4 artiklassa ja
Suomen perustuslain 21 §:n oikeudenmukaisessa oikeudenkdynnissa turvataan, ettei ke-
tadn ei saa saman valtion tuomiovallan nojalla tutkia uudelleen tai rangaista oikeuden-
kdynnissa rikoksesta, josta hdnet on jo lopullisesti vapautettu tai tuomittu syylliseksi ky-

seisen valtion lakien ja oikeudenkdyntimenettelyn mukaisesti. Luvussa selvitetdaankin,

2 Tydsuojelu, 2022. s. 3.
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mihin nailla kasi kadessa kulkevilla seuraamuksilla pyritdan ylikuormatapauksissa, ja mil-
laisia lainsdadanndllisia ja perusoikeudellisia ehtoja niiden rinnakkaiseen kayttoon liittyy.
Luvussa on aiheellista tarkastella kaksoisrangaistavuuden kieltoa ylikuormamaksun kon-
tekstissa, jolloin on nojauduttava EU-oikeuteen ja Euroopan ihmisoikeustuomioistuimen
ratkaisukdytantoon. Laajempi tarkastelu ei olisikaan taman tyon rajaus huomioiden mah-
dollista, silla ne bis in idem -periaate on kodifioitu useilla tasoilla moninaisine peruste-
luineen, jolloin pelkdstaan kasitteen lyhyt luonnehdinta irrallaan jostain asiayhteydesta
ei ole mahdollista.?® Luvussa nelja kuvaan keskeisen ylikuormamaksuun liittyvan sdante-
lyn, seka tarkastelen vaiheittain prosessin ylikuorman kuljettamisesta ja toteamisesta
aina ylikuormamaksun maardytymiseen ja ylikuormamaksun tiedoksiantoon saakka. Lu-

vun lopussa tarkastellaan ylikuormamaksun saaneen oikeusturvaa.

Luvussa viisi kasittelen kuljetusten tilaajan oikeudellista vastuuta ylikuormamaksusta an-
netun lain (51/1982) 16 §:n kuljetustehtdvan antajan tai tilaajan korvausvastuun, seka
lain liikenteen palveluista (320/2017) 14 §:ssd saadetyn tavarankuljetuksen tilaajan sel-
vitysvelvollisuuteen pohjautuen. Luvussa kuvataan mihin kuljetusketjun toimijoihin ja
mihin vaiheeseen logistista ketjua nama lakipykalat erityisesti purevat, vai purevatko,
kun tavoitteena on ehkaista, estaa ja torjua kuljetusrikollisuutta. Kuljetusalan kilpailun
kiristyessa kuljetusketjut ovat pidentyneet, jolloin varsinkin ketjun viimeisilla lenkeilld on
vain vahan liikkkumatilaa suhteessa kuljetuksen tilaajien asettamiin kuormakokoihin tai
kiireellisiin toimitusaikavaatimuksiin. Talldin syntyy etenkin kuljetusketjun loppupdahan
merkittavaa painetta kuljettaa ylikuormia toiminnan tehostamiseksi tai pahimmassa ta-
pauksessa edellytykseksi yrityksen olemassaolosta.?’ Hallituksen esityksessa liikkennepal-
velulakiin onkin tiedostettu tosiasia, etta ylikuormien toimituksista hydtyvat ensijaisesti
kuljetuksen maksaja ja vastaanottaja. Ylikuormilla ajamiseen liittyva riskinotto ja epare-
hellisen toiminnan seuraamukset jadavat puolestaan kuljettajien ja kuljetusyrityksen kan-

nettavaksi.?® Myés Traficom on koonnut tietopaketin EU:n liikkuvuuspaketin tuomista

26 \letzo, 2018, s. 55-56.
27 HE 194/2021 vp, s. 6.
28 HE 194/2021 vp, s. 6.
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muutoksista tavara- ja henkildliikennelupaa hakeville kuljetusyrityksille. Kuljetusten ti-
laajan vastuuseen liittyvan saantelyn muutoksella tavarakuljetuksissa tahdataan siihen,
ettd vastuu tietyista kuljetusalan markkinasaantelyyn liittyvissa asioissa kohdentuu nii-
hin kuljetusketjun osiin, jonne se tosiasiassa kuuluu. Naita kyseisia asioita ovat ylikuor-
mat ja tieliikenteen sosiaalilainsadadannon noudattaminen. Mikali kuljetusten tilaaja voi-
daan todeta vastuulliseksi ylikuormauksesta tai ajo- ja lepoaikasadntelyn rikkomisesta,

voidaan vastuu rangaistuksesta asettaa tilaajalle.?®

Viimeisessa luvussa esitdan johtopdatokset, ja yhteenvedon avulla annan vastaukset aset-
tamiini tutkimuskysymyksiin. Koska tutkimuksessa on oikeuspoliittinen tutkimusote, on
kuudennen luvun tavoitteena nadin ollen myds pyrkimys tarjota nakdkulmia ja kehityside-
oita ylikuormamaksuihin liittyvan lainsadadannon valmistelun tueksi. Esimerkiksi Ervasti
on todennut suomalaisen oikeustieteen puutteeksi sen, ettei perinteiselld oikeusdog-
maattisella tutkimuksella ole Suomessa ollut nimenomaista pyrkimysta tuottaa tutki-

mustietoa myds oikeuspoliittisen paatdksenteon tueksi.?®

2 Traficom, 2023.
30 Ervasti, 2007, s. 386.



16

2  Kaupalliset maantiekuljetukset Suomessa

2.1 Kaupallisiin tavarakuljetuksiin liittyva saantely

Hyvien lilkkenneyhteyksien vaalimista ja teiden kunnossapitoa voidaan pitdaa harvaan asu-
tun ja pitkien valimatkojen Suomelle erityisen tarkedana kilpailukyvyn kannalta. Toimivat
liikenneyhteydet ovatkin yksi tarkeimmista yritysten sijoittumiseen ja toimintaedellytyk-
siin vaikuttavista seikoista. Huomionarvoista on myds, ettd raskaita tuotteita maanteilla
kuljettavia metsa- ja metalliteollisuuden yrityksia 16ytyy kaikkialta Suomesta ja niiden

osuus tuotannosta on suuri.3!

Tassa tutkimuksessa kasiteltava laki liikenteen palveluista on verrattain tuoretta lainsaa-
dantoa. Liikennepalvelulakiin on koottu maalla, merelld, ilmassa ja raiteilla tapahtuvan
liilkenndinnin saantely. Ylikuormamaksulainsaadanto puolestaan on Suomessa tullut voi-
maan jo yli 40 vuotta sitten. Hallituksen esityksessa laiksi ylikuormamaksusta on vuonna
1981 nostettu keskidoon ylikuormien aiheuttaman liikenneturvallisuuden vaarantumisen
lisaksi niiden infrastruktuurille aiheuttavat lieveilmiot, joita ovat muun muassa tieston ja
erityisesti siltojen kunnon rapautuminen. Ylikuormilla ajamisesta aiheutuu ylimaaraisia
teiden kunnossapitokustannuksia yhteiskunnalle.3? Suomessa ajetaan tallakin hetkella
tavaraliikenteessda huomattavasti suuremmilla massoilla kuin muualla Euroopassa. Eu-
roopan komissio julkaisi 11.7.2023 ehdotuksia liikenteen tehokkuuden ja kestavyyden
parantamiseksi, jossa yhtend osa-alueena mitta- ja massadirektiivin osalta olivat nimen-
omaan pitkat ja raskaat ajoneuvot. Suomessa ajoneuvoyhdistelmien enimmaismittoja ja
-massoja on vaiheittain kasvatettu, joten kansallisen joustovaran saaminen direktiiviin
on ensiarvoisen tarkedaa. Muutoin kuljetusten tehokkuus, taloudellisuus ja kilpailukyky
heikentyisivat huomattavasti. Nayttaisi silta, etta direktiivin tarkistuksessa sailytetaan ja-

senvaltioiden nykyinen joustovara mittojen ja painojen osalta raskaalle hyétyajoneuvolle

31 Tapaninen, 2018.
32 HE 20/1981 vp, s. 1.
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kansallisessa liikenteessa. Suomi on pyrkinyt vaikuttamaan tdahan asiaan voimakkaasti

EU-lainsdadantotasolla.?

Tavaraliikenteen kustannustehokkuudelle keskeisimpana tekijana voidaan pitaa yrityk-
selle keskeisen tieverkoston kuntoa ja sen kapasiteettia. Liikenneverkoston liikennoita-
vdssa kunnossa pitaminen kaikkialla Suomessa on yhteinen paamaara, mutta sen kehit-
tamisessa on alueellisia eroavaisuuksia. Etelda-Suomessa liikennejarjestelmaa pyritaan yl-
lapitdmaan ja kehittdmaan niin, etta valtakunnalliset ja kansainvaliset elinkeinoelaman
kuljetukset sujuvat. Muualla Suomessa paine kohdistuu liikenteen solmukohtiin raskaan
teollisuuden, kuten metsa-, metalli- ja kaivosteollisuuden ollessa huomion keskipis-

teina.3*

Maanteilld tapahtuva kaupallinen tavarankuljetus on lailla sddadeltya luvanvaraista toi-
mintaa. Liikennepalvelulain toisessa luvussa saddetdan luvanvaraisesta toiminnasta tie-
liikenteessa. Laki kumosi edellisen lain kaupallisista tavarankuljetuksista tiella
(693/2006). Liikennepalvelulain uudistus on osa liikennekaarihanketta, jonka taustalla
vaikuttaa hallituksen karkihanke digitaalisen kasvuympariston rakentamiseksi seka lii-
kenteen markkinasaantelyn niputtamisen yhden saman lain alle. Ennen kaikkea siina ta-
voitellaan juuri parempaa ja sujuvampaa sadntelya tdydentamalla liikenteen palveluista
annettu laki kattamaan koko liikennejarjestelma. Liikenteen saantelyn pohjautuessa Eu-
roopan unionin lainsdaadantdon, kansainvalisiin sopimuksiin, standardeihin ja suosituk-
siin, kokoamalla liikenteen markkinoiden lakitasoinen saantely yhteen lakiin, edistetdan
Suomen liikennejarjestelman parempaa hahmottamista kokonaisuutena. Taman seu-
rauksena voidaan jatkossa tehda eri liikennemuotoja koskevia paatoksia saman viiteke-
hyksen puitteissa ja liikennepalveluiden sddntelystd tulee johdonmukaista.3> Liiken-

nepalvelulaki on saddetty sovellettavaksi liikenteenharjoittajaan, jonka toimipaikka on

33 Euroopan komissio, 2023 & Liikenne- ja viestintdministeri®, 2023.
34 Tapaninen, 2018.
35 HE 145/2017 vp, s. 20.
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Suomessa tai joka kuuluu Suomen oikeudenkayton piiriin. Lisdksi laki on asetettu koske-
maan kuljetuspalvelun tarjoajaa, jonka liikkenndiman reitin alku- tai loppupda on Suo-
messa tai se kulkee Suomen kautta. Liikennepalvelulaissa sadadetdan muun muassa hen-
kildiden ja tavaroiden kuljettamisesta tielld, henkil6- ja tavaraliikenneluvan myéntami-
sestd, seka yrityksen liikenteesta vastaavasta henkilosta. Lisdksi liikkennepalvelulakiin on
sisallytetty myos saadokset kuljetusyrityksen hyvamaineisuudesta seka kuljetusyrityksen
luokittelemisesta riskiyritykseksi, jotka kumpikin vaikuttavat siihen myénnetaanko yri-

tykselle lupa harjoittaa kaupallista tavaraliikennetta.

2.2 Luvanvarainen tavaraliikenne

Liikenteen alalla valtaosa sdaaddksista tulee Euroopan unionista ja kansainvalisista sopi-

muksista. Suomessa maanteilla harjoitettavaa luvanvaraista tavaraliikennetta saatelee:

e Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 1071/2009, jossa saddetdan
muun muassa maantieliikenteen harjoittajan ammatin harjoittamisen edellytyk-
sid koskevista yhteisistd saanndista

e Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 1072/2009, jossa saddetdan
maanteiden kansainvalisen tavaraliikenteen markkinoille paasya koskevista yhtei-
sista saannoista.

e Kansallisella tasolla laki liikenteen palveluista, jonka mukaan tavaran kuljettami-
nen ajoneuvolla tielld korvausta vastaan edellyttaa lahes poikkeuksetta tavaralii-

kennelupaa.

Euroopan yhteison oikeudelle tyypillista on, ettd Euroopan yhteisdn toimielimet voivat
antaa ylikansallisia sdadoksia. Ylla olevista sdaadoksista voidaan nahda, ettd alemman as-
teisen kansallisen liikennepalvelulain normit saavat oikeusperustansa ylemman astei-
sista Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksista, eikd se saa olla ristiriidassa EY:n

lainsdadannon kanssa. Samaan periaatteeseen kuuluu myos, ettei alemman asteinen
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normi voi muuttaa ylemman asteista saadosta.?® Edelld mainittuja Euroopan parlamen-
tin ja neuvoston asetuksia ja liikennepalvelulakia tarkastellessa on huomioitava, etta Eu-
roopan unionin ensisijaisuusperiaatteen mukaan Euroopan yhteison oikeutta sovelle-
taan ristiriitatilanteissa ensimmaisena, mikali kansallisesta lainsaadanndsta 10ytyy risti-

riitaisuuksia suhteessa siihen.3”

Liikennepalvelulaissa saddettyja tavaraliikennelupia ovat 10 vuodeksi kerrallaan myon-
nettdava yhteis6lupa ja toisena kotimaan tavaraliikennelupa. Kaikille uusille liikennepal-
velualalle tulijoille myénnetaan nykyisin vain yhteisdlupia. Kotimaan tavaraliikennelupia
mydnnetdadn vield jo alalla oleville liikenteenharjottajille tietyin edellytyksin, ja ne tulevat

poistumaan viimeistaan 1.7.2028.

Tavaraliikennelupa tai yhteisélupa itsessdaan ei anna esimerkiksi kuljetuksen tilaajalle mi-
tadn tietoa siitd, hoitaako kuljetusyritys lakisaateiset velvoitteensa, jotka on esitetty seu-
raavalla sivulla tutkielman kuviossa 1. Kuljetuslupia peruutetaan Suomessa suhteellisen
vdhin.?® Lupahakemuksia hylatdan vuosittain noin 25-35 kappaletta ja peruutetaan ko-
konaan noin 40-50 kappaletta, jolloin yrityksen toiminta keskeytetdan taysin. Tyypillisin
kuljetusluvan peruuttamisen syy on se, ettei yritys tdayta enda vakavaraisuuden edelly-
tysta esimerkiksi konkurssin vuoksi. Kuljetusyrityksen ja liikenteesta vastaavan henkilon
hyvamaineisuus voi sen sijaan vaarantua muun muassa toistuvien rikkomuksien vuoksi.
Liikennepalvelulain 8 § ja 9 § saatelevat seka kuljetusyrityksen etta luonnollisen henkilén
hyvamaineisuudesta ja rikkomustyypeistd, jotka vaarantavat hyvamaineisuuskriteerin
tayttymisen luvanvaraisessa tieliikenteessa. On huomioitava, etta liikenneluvan peruut-

taminen tarkoittaa monelle elinkeinon ja toimeentulon lakkaamista valittdmasti.

36 Kanninen, Koskinen, Rosas, Sakslin, & Tuori, 2009, s. 177.
37 Ulkoministeri®, 2022.
38 Toivonen & Viinikka, 2016, s. 785.
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Yhteisolupa Tavaraliikennelupa
-Tavaroiden kuljettaminen -Tavaroiden kuljettami-
Suomessa ja ulkomailla nen Suomessa

-Traficom mydntda 10 vuo- -Poistuvat kokonaan
deksi kerrallaan 1.7.2028 mennessa

Kaupallinen Tavarakuljetus Oy

O—O0O

Sijoittautuminen Suomeen, oikeustoimikelpoisuus, ammatillinen patevyys, hyvamaineisuus,
vakavaraisuus, velvoitteiden asianmukainen hoitaminen

Kuvio 1 Tavaraliikenneluvat ja niiden mydntamisen edellytykset.

Kynnysta liikennelupien peruuttamiselle toistuvien rikkomusten vuoksi voidaankin Suo-
messa pitaa erittdin korkeana, eivatka toistuvat rikkomukset esimerkiksi kuljettajien ajo-
ja lepoaikasaantojen noudattamisessa, liikenne- tai ajoneuvoturvallisuudessa (ml. yli-
kuormat), liikenteen harjoittamista tai muita ammatillista vastuuta koskevissa saannok-
sissd yleensa johda liikennelupien peruuttamiseen. Erddssa tapauksessa kuljetusyrityk-
sessa oli todettu lIahes 1000 rikkomusta, mutta rikokset eivat johtaneet liilkenneluvan pe-

ruuttamiseen edes maaraajaksi.>®

39 Ojala, 2007, s. 53.
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2.3 Valvontaa suorittavat viranomaiset

Kaupallisten tavarakuljetusten valvontaa voidaan pitdaa haastavana kokonaisuutena,
jossa valvonnan suorittaminen kattavasti ja tehokkaasti edellyttaa valvontaan osallistu-
vien viranomaisten toimintojen yhteensulauttamista.*® Ylin liikenteen viranomainen on
Suomessa liikenne- ja viestintaministerio, jonka ohjenuorana toimii eduskunnan ja val-
tioneuvoston pdatokset. Liikenne- ja viestintaministerion oikeana katena voidaan pitaa
Vayldvirastoa, jonka vastuulla ovat tieverkosto, rautatiet ja vesireitit, ja se vastaa myos
liikennejarjestelman kehittamistoimepiteista. Liikenne- ja viestintavirasto Traficomille
puolestaan kuuluvat liikenteeseen liittyvat viranomaistehtdvat ja turvallisuus ymparis-
tondkdkulmat huomioiden.** Huomionarvoista on myds, etta Traficomille siirtyi kaupal-
lisiin maantiekuljetuksiin liittyvien EU:n yhteisélupien myontaminen 1.7.2018 alkaen.

Sitd ennen yhteisolupia myonsi keskitetysti Etelda-Pohjanmaan ELY-keskus.

Liikennepalvelulain 22 luvun 178 §&:ssa Traficomille yleisena valvontaviranomaisena on
madratty padvastuu liikennepalveluain sekd sen nojalla annettujen sadanndsten, maa-
raysten ja paatdsten noudattamisesta ja lain 180 §:ssd puolestaan on mainittu poliisin,
tullin ja rajavartiolaitoksen valvovan liikennepalvelulain noudattamista liikenteessa

omilla tehtavaalueillaan.

Poliisin, tullin ja rajavartiolaitoksen lakisaateiset tehtdvat on tarkoituksella saddetty osit-
tain paallekkaisiksi myos lilkkennevalvonnan osalta.*? Tarkemmin poliisin, tullin ja rajavar-
tiolaitoksen suorittamasta lilkenteenvalvonnasta ja siita mihin se painottuu kunkin viran-
omaisen toimintaymparistd huomioiden, on sdddetty poliisilaissa (872/2011), tullilaissa
(304/2016) seka rajavartiolaissa (578/2005). Lisaksi laki poliisin, tullin ja rajavartiolaitok-
sen yhteistoiminnasta (687/2009) antaa edellytykset néille kolmelle viranomaiselle toi-

mia myo0s liikenteenvalvonnassa sellaisilla liikkenteenvalvonnan osa-alueilla, joiden paa-

40 Tydsuojelu, 2022. s. 3.
41 Tapaninen, 2018.
42 Tulli (PTR-strategia), 2021.
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asiallinen valvonta kuuluu jollekin toiselle ndista kolmesta viranomaisesta. PTR-lain ensi-
sijaisena tarkoituksena onkin edistdaa viranomaisten yhteistyota siten, etta valvontaa to-

teutetaan tarkoituksenmukaisesti, taloudellisesti ja tehokkaasti.

Edelld mainittujen viranomaisten lisaksi aluehallintoviraston tydsuojelua voidaan pitaa
merkittavana toimijana kaupallista tavarankuljetusta harjoittavien yritysten valvonnassa.
Aluehallintoviraston lakisdateisesta tehtavasta suorittaa tydsuojeluvalvontaa tydsuojelu-
viranomaisena on saadetty laissa aluehallintovirastoista (896/2009). Aluehallintoviras-
ton tyosuojelutarkastajien toimintaa ohjaa laki tydsuojelun valvonnasta ja tydpaikan tyo-
suojeluyhteistoiminnasta (44/2006). Suurin eroavaisuus tydsuojelun tekemassa kaupal-
listen tavarakuljetusten valvonnassa suhteessa PTR-viranomaisiin on, ettd valvonta teh-
daan padasiassa koko yritykseen, henkilostoon ja kuljetuskalustoon asiakirjatarkastuk-
sina ja yritystarkastuksina huomattavasti laajemmalta aikavaliltd, kun taas PTR-viran-
omaiset pysdyttavat yhden yrityksen autoista kuljettajineen kerrallaan tien paalla tarkas-
tukseen. Talléin PTR-viranomaisilla tarkasteltavana ajanjaksona esimerkiksi tieliikenteen
sosiaalilainsdaadannén noudattamisen osalta on vain kuluva pdiva ja 28 edeltavaa paivaa.
Tybsuojeluviranomaisen on ilmoitettava omassa tarkastustoiminnassaan tarkastuksessa
ilmenneet rangaistavat teot poliisille, seka valittda myos tekemansa havainnot Trafico-
mille kuljetusyritysten riskiluokituksen arvioimiseksi.*® Lihes kolmannes kuljetusyrityk-
sista ei ole kiinnostunut noudattamaan tieliikenteen sosiaalilainsdadantoon kuuluvia ajo-

ja lepoaikasdannoksia kuljetuksissaan.?

Viranomaisyhteisty0ssa avainasemassa on tietojenvaihdon onnistuminen eri viran-
omaisten valilla. Hallituksen esityksessa mainitussa digitaalisen kasvuympariston luomi-
sessa tahdataan juuri innovatiivisten digitaalisten ja automatisoitujen tietojarjestelmien
kdyttdonottoon, jossa liikennejarjestelmaa koskeva tieto saadaan seka asiakkaiden, pal-

velutarjoajien ettd valvovien viranomaisten kayttéon mahdollisimman avoimesti. Esi-

4 Tydsuojelu, 2022, s. 7-8.
44 Suomen Kuljetus ja Logistiikka ry, 2020.
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merkiksi tien paalla lupia ja asiakirjoja tarkastavan poliisin tulisi saada kattavasti sahkoi-
sisista jarjestelmista tietoa, jolloin erilaisten paperisten asiakirjojen mukana pitamisesta
kaupallisia kuljetuksia suorittavissa ajoneuvoissa vahitellen luovuttaisiin.*> Suomea voi-
daan pitaa digitaalisten jarjestelmien edelldkdvijana niin poliisin kuin myds muiden vi-
ranomaisten kaytossa olevien jarjestelmien suhteen. Sen sijaan eri rekistereista [6ytyvan
tiedon saattaminen kaikkien viranomaisten saataville ja jarjestelmien tietynlainen yh-

teensovittaminen on haasteena, johon vaikuttaa osaltaan my6s lainsaadanto.

Raskaan liikenteen valvonta on jo useita vuosia ollut yksi poliisin liikennevalvonnan pai-
nopisteistd. Suomessa on talla hetkelld 11 poliisilaitosta, joilla kaikilla on yksi paapoliisi-
asema seka lisaksi useita pienempia poliisiasemia. Liikkuvan poliisin lakkauttamisen jal-
keen vuonna 2013 vastuu lilkennevalvonnasta siirtyi poliisilaitoksiin ja niihin perustettiin
liikennesektoreita. Nykydaan useat poliisilaitokset ovat luopuneet liikennesektoreista, ja
liikennevalvonta on osa valvonta- ja hdlytystoimintaa omana yksikkénaan. Liikenneval-
vontaa poliisilaitoksissa paivittdin paatydnaan tekevat likkenteenvalvontaryhmat. Poliisi-
laitoksissa raskaan ja ammattimaisen liikenteen valvonta on voitu eriyttdaa yhden siihen

erikoistuneen valvontaryhman vastuulle, ja se katsotaan erityisosaamisen alueeksi.

Valtiontalouden tarkastusviraston tarkastuskertomuksesta ilmenee, etta poliisin kaikesta
liikennevalvontaan kaytetysta tydajasta raskaan liikenteen valvonnan osuus on noin 8-9
prosenttia. Raskaan liikenteen valvontaan kdytetty henkildtyovuosimaara on vahentynyt
vuosina 2012-2018 noin 23 prosenttia. Raportissa yhdeksi keskeisimmaksi tavoitteeksi

liittyen raskaan liikenteen valvontaan nostettiin valvontaosaamisen kehittdminen.%®

4 HE 145/2017 vp, s. 21.
46 Valtiontalouden tarkastusvirasto, 2019, s. 9.
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3 Hallinnollisten seuraamusmaksujen saantely

3.1 Hallinnollisten sanktioiden maaritelma ja lakiperusta

Hallinnolliset seuraamusmaksut, kuten esimerkiksi pysakointivirhemaksu, joukkoliiken-
teen tarkastusmaksu ja ylikuormamaksu, ovat oikeudenvastaisen tekojen seurauksena
madrattyja hallinnollisia seuraamuksia. Rahanmenetykseen perustuen ja varallisuuteen
kohdistuneina ne mielletdan perinteisesti muihin rikosoikeudellisiin seuraamuksiin.4’
Niiden voidaan katsoa olevan rinnastettavissa rikosoikeudelliseen seuraamukseen muun
muassa menettelyllisesti ja oikeusturvavaatimusten osalta, jos ne tayttavat Euroopan ih-
misoikeussopimuksen ja Euroopan ihmisoikeustuomioistuimen tulkintakdytanndssa tal-
laiselle rinnastukselle asetetut ns. Engel-kriteerit. Ndita kriteereitd ovat sadanndksen oi-
keudellinen luokittelu kansallisessa lainsddadanndssa, rikkomuksen luonne ja seuraamuk-
sen luonne ja ankaruus.*® Kiiski on kuvannut Engel-kriteereita yleisiksi mittapuiksi, joiden
avulla hahmotetaan tapaukset, jolloin rikosoikeudellisista oikeussuojajarjestelyista ei ole

mahdollista poiketa hallinnollisessa seuraamusjarjestelmassa.*

Lainsadadannossa selvin hallinnollisiin sanktioihin lukeutuva seuraamusten ryhma ovat
hallintoviranomaisen padatoksella madrattavat seuraamusmaksut, kuten esimerkiksi yli-
kuormamaksumairays. °° Hallinnollisten seuraamusten péaaasiallisena tavoitteena on
lainvastaisen toiminnan ennaltaestavyys tai tallaisen toiminnan jatkamisen tai toistami-
sen estdminen, ja niiden kdyttd onkin lisdadntynyt hallinnonalakohtaisessa lainsaadan-
ndssa johtuen seka EU:n lainsaddanndsta etta kansallisista tarpeista. Hallinnollisten seu-
raamusten kayttoa on pyritty tehostamaan etenkin aloilla, joissa harmaa talous on laajaa.
Toisena lahtokohtana kdyton lisdamiselle on mainittu tarve kdyttaa hallinnollisia seuraa-

muksia ikdan kuin kevyempana sanktiona rikosoikeudellisten seuraamusten rinnalla.>!

47 Tapani & Tolvanen & Hyttinen, 2019, s. 119.
48 Oikeusministeri®, 2018. s. 20.

49 Kiiski, 20009, s. 43.

50 Oikeusministeri®, 2018. s. 20.

51 Oikeusministeri®, 2018. s. 9.
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Hallinnollisten seuraamusmaksujen maaraamisessa noudatetaan hallintolain (434/2003)
saannodksia hallintoasian kasittelysta tai lakia oikeudenkdynnista hallintoasioissa
(808/2019) siina tapauksessa, jos seuraamusmaksun maaraaminen on hallintotuomiois-
tuimen tehtédva.>? Hallintotuomioistuimen paatehtavana on katsottu olevan tuomioval-
lan kdyttaminen perustuslain (731/1999) 3 §:n, 98 §:n ja 99 §:n perusteisesti, jolloin paa-
tosvallan sisaltona on nimenomaan sille kuuluvan tuomiovallan kdytto hallintoprosessin
alaan kuuluvissa asioissa.>® Vaikka hallinnolliset seuraamukset ndhdaankin usein rinnas-
tettuina rikosoikeudelliseen seuraamuksiin, ei niilld nain ollen voida katsoa olevan varsi-
naista rikosoikeudellista profiilia johtuen tuomiovallan perustumisesta hallintoprosessiin
rikosprosessin sijasta. Suomessa onkin yleisena kaytantona ollut, etta hallinnollisia ja ri-
kosoikeudellisia seuraamuksia on maaratty toistensa oheen, koska edelld mainittu jako
kumoaa ldhtékohtaisesti myds ne bis in idem -periaatteen.>* Ne bis in idem on yksinker-
taistettuna rikosoikeudessa kaksoisrangaistavuuden kielto, eli kahdesti tutkimisen, syyt-
tamisen ja rankaisemisen kielto.>® Se tarkoittaa sit3, ettd periaatteella suojellaan toistu-
vaa syytteeseenpanoa ja rankaisemista samasta teosta. Samalla se suojelee oikeusvalti-
ossa seka lainvoimaisen tuomion valtaa (res judicata) etta oikeusvaltion kansalaista val-

tion rangaistusoikeuden vaarinkaytolta (ius puniendi).>®

Kiiski on pohtinut perustuslakivaliokunnan mietinté6n pohjautuen ylikuormamaksun oi-
keudellista identiteettid, ja maaritellyt sen olevan hallinnollisessa menettelyssa maarat-
tava taloudellinen seuraamus, joka ei poista varsinaisen kuljettamisen rangaistavuutta ja
vaikuta tuomittavan rangaistuksen maaraan. Sen paaasiallisena tarkoituksena on estda
ylikuormien kuljettaminen ja siita aiheutuvat liikenneturvallisuuteen liittyvat haitat ja

muut haitat.>” Jos hallinnollinen seuraamusmaksu sen sijaan saa tosiasiallisen rikosoi-

52 Oikeusministeri®, 2018, s. 9.

53 M3enpai, 2007, s. 488.

54 Kiiski, 2009, s. 47.

55 Tapani & Tolvanen & Hyttinen, 2019, s. 204.
56 \etzo, 2018, s. 56.

57 Kiiski, 2011b, s. 15 ja HE 20/1981 vp. s. 1-2.
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keudellisen identiteetin ja profiilin, on kaksinkertainen sanktionti samasta teosta ongel-
mallista ne bis in idem -periaatteen ndkdkulmasta.>® Tutkimuksen luvussa 3.3 kasittelen
Euroopan ihmisoikeustuomioistuimen -tapauksen Ruotsalainen v. (Suomi 16.6.2009),
jossa hallinnollisen seuraamusmaksun luonne nimenmaan rinnastettiin rikosseuraa-

mukseksi Engel-kriteerien valossa.>®

3.2 Hallinnollisten sanktioiden tavoite ja ultima ratio -periaate

Hallinnollista sanktiointia ei ole Suomessa, eikd muissa Pohjoismaissa mielletty vaihto-
ehtona rikosoikeudelle, silla yleista jarjestysta ja turvallisuutta kontrolloidaan ja yllapide-
taan rikosoikeuden ja kriminaalipolitiikan keinoilla. Hallinnollinen sanktiointi mielletaan-
kin tyypillisesti rikosoikeutta taydentavaksi jarjestelmaksi. Suomalainen lainsdaadanto on
selvasti rikospainotteista, mutta rikosoikeuteen painottuva kontrolli ei ole missaan ta-
pauksessa yhteiskunnalle ongelmatonta raskaine kasittelyprosesseineen.® Rikosta kasit-
teenad ei ole madritelty suomalaisessa lainsaddanndssa, mutta silti rikos ja rikollinen ka-
sitteina ovat ihmisten arjessa huomattavasti enemman esilld kuin hallinnolliset sanktiot.
Rikosta voidaan luonnehtia oikeudenvastaiseksi, laissa rangaistavaksi saadetyksi teoksi
tai laiminlydnniksi.®! Hallinnolliset sanktiot saatetaankin mieltdd Suomessa enemmankin
varoittaviksi toimenpiteiksi. Esimerkiksi Kiiski on todennut, etta oikeusvaltiossa rikosoi-
keudellisen rankaisemisen tulisi olla vasta sosiaalisen kontrollin ddrimmaisin muoto, jo-
hon turvaudutaan ainoastaan viimeisena oljenkortena.®? Talloin puhutaan ultima ratio -
periaatteesta, jonka mukaan rikosoikeuteen tulee turvautua vasta viimeisena keinona,
mikali muut yhteiskuntapoliittiset keinot, kuten vaikkapa hallinnollinen sanktiointi ei

toimi.®3

58 Kiiski, 2009, s. 15.

59 EIT-tapaus Ruotsalainen v. Suomi (16.6.2009). Engel-kriteerit on asetettu Euroopan ihmisoikeustuomio-
istuimen ratkaisussa 8.6.1976, Engel ym. v. Alankomaat

60 Kiiski, 2011a, s. 12.

61 Kiiski, 2011a, s. 14-15.

62 Kiiski, 2011a, s. 14.

83 Tapani, 2016, s. 36.
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Poliisin, syyttdjdlaitoksen ja tuomioistuinten taistellessa vahenevin resurssein, ongel-
maan lisakertoimen tuo se, ettei nykyinen rikosprosessi muutoksenhakujarjestelmineen
ole valttamatta soveltuva laajojen juttukokonaisuuksien Iapivientiin. Suomi onkin aiem-
min saanut Euroopan ihmisoikeustuomioistuimelta langettavia ratkaisuja liittyen rikos-
prosessin kestoon, mutta kehityssuunnan voidaan katsoa olevan menossa parempaan
suuntaan muun muassa viivastyksiin liittyvan oikeussuojajarjestelman kehityksen vuoksi.
Yhtena keinona perusoikeuksien turvaamisen parantamiselle oikeusprosessissa, sisami-
nisterio ja oikeusministerié asettivat rikosoikeuden professori Matti Tolvasen selvitys-
henkilksi arvioimaan suomalaisen rikosprosessiketjun toimivuutta teollisuudesta tutun
LEAN-toimintamallin pohjalta. Sen pddideana on, ettd oikea maara oikeita asioita saa-

daan oikeaan aikaan ja oikeaan paikkaan oikean laatuisena.®*

Tolvasen mukaan sujuvassa rikosprosessissa kyse on tarkoituksenmukaisuudesta. Var-
muus, nopeus ja halpuus on pyrittava prosessilainsdadanndssa sovittamaan yhteen mah-
dollisimman hyvin. Kayttdkelpoinen keino nopeuttaa asioiden kasittelya olisi myos tiet-
tyjen vahaisten tekojen poistaminen rangaistavien tekojen joukosta. Rankaisemisen si-
jasta nama vahaiset asiat selvitettdisiin asianosaisten valilla sovittelussa tai vahingonkor-
vausoikeuden puitteissa. Lainsdatdja ei ole ottanut vakavasti vaatimusta siita, etta rikos-
oikeuden piirissa kasiteltaisiin vain sellaiset normin rikkomiset, joita ei kerta kaikkiaan
voida hoitaa kevyemmissa menettelyissa. Eduskunta on pdinvastoin saatanyt yha uusia
vahaisia tekoja rangaistaviksi.®® Kiiski puolestaan on vastapainona vaitdskirjassaan kehit-
tanyt hallinnollista sanktiontimallia lainvalmisteluprosessiin. Sen tehtdavana on rikos- tai
hallinto-oikeudellisen sanktion asettaminen teosta tai laiminlyonnista siten, etta rangais-
tusjarjestelma olisi tarkoituksenmukainen ja kustannustehokas. Yhteiskunnallisesta

kontrollista ei pitdisi aiheutua kohtuuttomia kustannuksia yhteiskunnalle. Kiisken mu-

64 Oikeusministeri®, 2020. s. 13.
65 Oikeusministeri®, 2020. s. 18.
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kaan sellainen ajattelu, etta kontrolli ei voi samanaikaisesti taata oikeusturvaa ja olla te-
hokas, on saattanut johtaa siihen, ettd Suomessa on turvauduttu mieluummin rikosoi-

keuteen. Kiiski on mallissaan ottanut huomioon myds oikeussuoja-asiat.®®

Suomessa hallinnolliset sanktiot toimivatkin ennen kaikkea rikosoikeutta taydentavana
jarjestelmana, ja suurin niita yhdistava tekija rikosoikeudelliseen sanktioon onkin rahan-
menetys. Hallinnollinen sanktio ja rikosoikeudellinen rangaistus jarjestelmineen saate-
taan mieltaa erilaisista oikeudellisista perusteista muodostuviksi, ja ilman yhteisia yleisia
oppeja oleviksi, taysin erilaisiksi systeemeiksi. Taman vuoksi Suomessa hallinnollisia
sanktioilla ei Iahtdkohtaisesti tavoitella rikosprosessin jouduttamista ja keventdamista,
vaikka esimerkiksi Kiisken vaitdskirjan tutkimustulosten perusteella hallinnollisella sank-
tioinnilla ja kontrollilla olisi mahdollista vahentda rikokseksi saddettyjen tekojen ja lai-
minlyontien maadraa tinkimatta myodskaan Euroopan ihmisoikeussopimuksista, valtio-

sdannosta ja ultima ratio -periaatteesta.®’

3.3 Kaksoisrangaistavuuden kielto

Euroopan unionin perusoikeuskirjan 50 artiklan seka Euroopan ihmisoikeussopimuksen
seitsemdnnen lisdpoytakirjan 4 artiklan perusteisesti ketdan ei saa saman valtion tuo-
miovallan nojalla tutkia uudelleen tai rangaista oikeudenkaynnissa rikoksesta, josta ha-
net on jo lopullisesti vapautettu tai tuomittu syylliseksi kyseisen valtion lakien ja oikeu-
denkdyntimenettelyn mukaisesti. Tama periaate turvataan myos perustuslain 21 §:n oi-
keudenmukaisessa oikeudenkaynnissa. Euroopan ihmisoikeustuomioistuimen tapauk-
sen Ruotsalainen v. Suomi merkittavin oikeudellinen kysymys on nimenomaan kaksois-
rangaistavuuden kielto. Tassa Euroopan ihmisoikeustuomioistuomen ratkaisussa oli kyse

siitd, ettd rangaistiinko polttodljya diesel-autoonsa tankannutta henkil6a kahdesti, kun

8 Kiiski, 2011a, s. 15-17.
87 Kiiski, 2011a, s. 66.



29

han sai teostaan seka sakon lievasta veropetoksesta ja hanelta perittiin viela ennakkoil-
moituksen puuttumisen vuoksi polttoainemaksu kolminkertaisena.®® On myés huomioi-
tava, ettd kaksoisrangaistavuuden kieltoa sovelletaan kansallisten tuomioistuinten lisaksi

myds useiden Euroopan unionin jdsenvaltioiden tuomioistuinten valilla.

Asiaa on lahdettdva tarkastelemaan silta kantilta, ettd huomioidaan henkil6lle langetet-
tujen sanktioiden seka rikosoikeudellinen luonne (sakko) etta hallinnollinen luonne (polt-
toainemaksu). Tassa EIT:n ratkaisussa esiintyvien rahallisten seuraamusten rahayksik-
kona vaihtelee markka ja euro johtuen euron vaiheittaisesta kayttdéonotosta vuosituhan-
nen vaihteessa. Tama hieman vaikeuttaa tapauksen kokonaissanktion hahmottamista,
mutta varsinaisen ratkaisun perusteluihin silla ei ole tietenkaan merkitysta. Poliisi kirjoitti
vuonna 2001 henkildlle 720 markan suuruisen sakon lievasta veropetoksesta, joka sai
lainvoiman. Ajoneuvohallintokeskus maarasi samana vuonna 90 000 euron polttoaine-
maksun tuolloin voimassa olleen lain polttoainemaksusta (337/1993) 2—7 §:n perusteella.
Seuraamukset liittyivat olennaisesti samaan tekoon. Valittaja vetosi valituksissaan, etta
hanta oli rangaistu kahdesti samasta teosta. Valittaja myds pyysi lievennysta seuraamuk-
seen ja vaati tekemallaan valituksella paatoksen kumoamista. Verohallitus hylkasi vaati-
muksen lokakuussa 2001 ja hallinto-oikeus puolestaan elokuussa 2002. Korkein hallinto-

oikeus epasi valitusluvan helmikuussa 2003.%°

Voidaanko samasta teosta maarata seka rikosoikeudellista sanktiota ja hallinnollista seu-
raamusmaksua? Vaikka hallinnolliset seuraamukset nahdaankin usein rinnastettuina ri-
kosoikeudelliseen seuraamuksiin rahanmenetykseen perustuen, ei niilld yleisesti ottaen
voida katsoa olevan varsinaista rikosoikeudellista profiilia johtuen tuomiovallan perustu-

misesta hallintoprosessiin rikosprosessin sijasta.’®

58 EIT-tapaus Ruotsalainen v. Suomi (16.6.2009).
89 EIT-tapaus Ruotsalainen v. Suomi (16.6.2009).
70 Kiiski, 2009, s. 47.
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EIT:n ratkaisussa sovellettavien normien kannalta keskeistd tdssa tapauksessa on, etta
hallinnollisten seuraamusten voidaan katsoa olevan rinnastettavissa rikosoikeudelliseen
seuraamukseen menettelyllisesti ja oikeusturvavaatimusten osalta silloin, kun ne taytta-
vat Euroopan ihmisoikeussopimuksen ja Euroopan ihmisoikeustuomioistuimen tulkinta-
kdytanndssa tallaiselle rinnastukselle asetetut Engel-kriteerit. On huomioitava, etta suu-
rin osa kaksoisrangaistavuutta koskevasta EIT:n ratkaisukdaytannosta kasittelee verotuk-

sellisten ja rikosoikeudellisten seuraamusten paallekkaisyyttd.”?

EIT on Ruotsalainen-tapauksen ratkaisussaan viitannut aiempiin Jussila -tapaukseen seka
Sergey Zolotukhin -tapauksiin antamiinsa tuomioihin. Niihin nojaten Euroopan ihmisoi-
keussopimuksen 7 lisdpoytdkirjan 4 artiklan kieltoa sovelletaan vain, jos syytteet tai oi-
keudenkdynnit perustuivat samoihin tai olennaisesti samoihin tosiseikkoihin eli konk-
reettisiin tosiasiallisiin seikkoihin, jotka koskivat samaa vastaajaa ja liittyivat toisiinsa
erottamattomasti ajan ja tilan suhteen.”? EIT:n ratkaisu Jussila-tapauksessa liittyy tar-
kemmin siihen, ettda Suomen oikeusjarjestyksen mukaisen hallinnon alaan kuuluu tiettyja
tekoja, joilla on rikosluonne mutta jotka ovat niin vahapatoisia, etta ne on erotettu rikos-
oikeudesta ja -prosessista. Ratkaisuun perustuen teon todellinen luonne onkin paljon
merkittavampi. EIT katsoi edelld mainittuihin ratkaisuihin perustuen, etta Ruotsalainen -
tapauksen seka rikosoikeudellisessa menettelyssa ettda hallinnollisessa menettelyssa
kohteena olleet tosiseikat eivat juurikaan eronneet toisistaan. Siten tosiseikkoja oli pi-
dettdva olennaisesti samoina 7 lisdpoytdkirjan 4 artiklan kannalta ja kaksoisrangaistavuu-

den kieltoa oli rikottu.”?

Ruotsalaisen tapauksessa avainasemaan Engel-kriteerien valossa voidaankin katsoa
nousseen se, ettd polttoainemaksu oli peritty hanelta kolminkertaisena. Silloin hallinnol-

lista seuraamusta olikin pidettava rangaistuksena, jolla pyrittiin estamaan uusia rikoksia,

71 EIT-tapaus C-524/15, julkisasiamiehen ratkaisuehdotus (12.9.2017).
72 EIT-tapaus Ruotsalainen v. Suomi (16.6.2009).
73 EIT-tapaus Ruotsalainen v. Suomi (16.6.2009).
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mika on tyypillisesti rikosseuraamusten tavoite. Ratkaisussa katsottiin, ettd perinnan pe-
rustana olleella saannolla oli seka korvaus-, ehkaisy- ja rangaistusluonteiset tavoitteet.
Euroopan ihmisoikeustuomioistuin katsoi yksimielisesti, ettd 7 lisapoytakirjan 4 artiklan
kahdesti syyttamisen ja kahdesti rankaisemisen kieltoa oli rikottu, ja etta valtion oli mak-
settava valittajalle korvausta aineettomasta vahingosta 1.500 euroa ja kuluista 8.000 eu-
roa.”* Korkein oikeus on Suomessa ottanut ratkaisuissaan vuodesta 2010 alkaen useasti
kantaa siihen, onko veronkorotusta pidettava rangaistusluontoisena sanktiona Engel-kri-
teerien valossa ja vastaus on myodnteinen, vaikka hallinnollista veronkorotusta ei ole suo-

malaisessa oikeusjarjestelmassd maaritelty rikosoikeudelliseksi rangaistukseksi.””

3.4 Ne bis in idem -kielto ylikuormatapauksissa

Kaksoisrangaistavuuden kielto ei estd mdaradamasta ylikuormatapauksessa rikosoikeu-
dellista seuraamusta tai hallinnollista sanktiota luonnolliselle henkil6lle ja hallinnollista
sanktiota oikeushenkildlle.”® Se tarkoittaa sitd, ettd kuljettajalle maarataan todetuissa
vahaisissa ylikuormissa liikennerikkomuksesta liikennevirhemaksu. Ylikuormasta johtu-
vasta, toisen turvallisuudelle aiheutuvasta vaarasta, joka ei ole vahdinen, tulee maarata
sakko liikenneturvallisuuden vaarantamisesta.’’ Lisaksi hallinnollisena sanktiona maara-

tadn ylikuormamaksumaarays oikeushenkilélle.

Kaksoisrangaistavuutta tarkastellessa on tiedostettava, etta kielto kattaa myds samaa te-
koa koskevat hallinnolliset seuraamukset, jotka ovat rangaistusluonteisia. Tieliikennelain
uudistuksen yhteydessa ja liikennevirhemaksun kayttéonottamisen yhteydessa on maa-
ritelty, etta lilkkennevirhemaksu on rangaistusluonteinen seuraamusmaksu. Tama tarkoit-
taa sitd, ettd lilkennevirhemaksuissa noudatetaan oikeusturvavaatimusten osalta Euroo-

pan ihmisoikeussopimuksen 6 artiklan oikeudenmukaisen oikeudenkdynnin periaatteita,

74 EIT-tapaus Ruotsalainen v. Suomi (16.6.2009).
75 Tapani, 2016, s. 11.

76 Oikeusministeri®, 2018, s, 34.

77 HE 32/1997 vp, s. 9.
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joihin sisdltyy muun muassa syyttdmyysolettama ja itsekriminointisuoja.’® Liikennevir-
hemaksun maaraaminen perustuu hallintolakiin, jolloin se on perustellusti hallinnollinen,
rangaistusluontoinen seuraamusmaksu. Sakko puolestaan on varallisuuteen kohdistuva
rikosoikeudellinen rangaistus, joka saa virtansa laista sakon ja rikesakon maaraamisesta
(754/2010). Sakolla on kiistaton rangaistuksellinen luonne ja rikosoikeudellinen identi-

teetti.

Kaksoisrangaistavuuden kiellon noudattamiseksi on lainsaadanndllisesti Euroopan ih-
misoikeussopimuksen periaatteen mukaisesti ylikuormatapauksissa huolehdittava siita,
ettei samasta todetusta ylikuormasta madratda useampia rangaistusluonteisia seuraa-
muksia. Euroopan ihmisoikeustuomioistuin on vuonna 2016 antamassa ratkaisussaan A

ja B vastaa Norja lieventdnyt Ne bis in idem -tulkintaa:

Euroopan ihmisoikeustuomioistuin katsoo tuomiossa A ja B v. Norja, ettda kun muo-
dollisesti hallinnolliset seuraamukset ovat luonteeltaan rikosoikeudellisia, eivat
paadllekkadiset rikosoikeudelliset ja hallinnolliset seuraamusmenettelyt ole seitse-
mannen lisapdytakirjan 4 artiklan vastaisia, jos niiden valilla on riittdvan [aheinen
aineellinen ja ajallinen yhteys. Jos valtio pystyy osoittamaan, ettd menettelyilla on
tallainen ajallinen ja aineellinen yhteys, ei kyseessa ole menettelyiden tai rangais-
tusten toistaminen

Sen selvittamiseksi, onko rikosoikeudellisten ja hallinnollisten rankaisevien menet-
telyiden valilla riittavan laheinen aineellinen yhteys, on Euroopan ihmisoikeustuo-
mioistuimen mukaan otettava huomioon erityisesti seuraavat kriteerit:

— Menettelyiden toisiaan tdaydentdvat paamaarat ja niiden suhde yhteiskunnalle
haittaa aiheuttavan teon eri nakokohtiin. Tdydentavyys ja johdonmukaisuus
ovat sita suurempia, mita kauempana “rikosoikeuden ytimesta” hallinnollisen
menettelyn seuraamukset ovat, ja pdinvastoin.

— Menettelyiden paallekkaisyys oikeudellisesti ja kdaytanndssa, kun se on selva
seuraus samasta rangaistavasta teosta.

— Menettelyissa suoritetun tutkinnan tdaydentdvyys, jossa valtetdan mahdolli-
suuksien mukaan todisteiden kokoamisen ja arvioinnin toistamista viranomais-
ten valisen vuorovaikutuksen avulla siten, ettd yhdessa menettelyssa todetut
tosiseikat otetaan huomioon toisessa.

78 peVL 9/2018 vp, s, 3.
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— Ensimmaisessa menettelyssa annetun rangaistuksen laskeminen ja huomioon
ottaminen toista rangaistusta maarattdessa, niin ettei yksityishenkilolle maa-
rattdva seuraamus aiheuta suhteetonta rasitusta; kompensaatiomenettely on
asianmukainen keino valttaa tama riski.

Euroopan ihmisoikeustuomioistuin ei ole antanut tasmallisia ohjeita siitd, miten
menettelyiden valinen riittava ajallinen yhteys voidaan osoittaa. Se on tuonut esille
vain, ettei rikosoikeudellista menettelya ja hallinnollista menettelya tarvitse kdayda
samanaikaisesti alusta loppuun, mutta se on lisdnnyt, etta valtion on sita vaikeampi
osoittaa yhteys, mitd suurempi ajallinen ero menettelyiden valilld on.”

Esimerkiksi oikeusministerio on tulkinnut edeltdavaan ihmisoikeustuomioistuimen ratkai-
suun perustuen, etta rikosoikeudellinen rangaistus ja hallinnollinen seuraamusmaksu
voidaan maarata samassa asiassa silloin, kun ndma rinnakkaismenettelyt muodostavat
ehedn kokonaisuuden ja ovat aineellisesti ja ajallisesti riittdvan laheisessa yhteydessa toi-
siinsa.®® Ylikuormatapauksissa sanktioilla voidaankin katsoa olevan hyvin laheinen ajalli-
nen yhteys, silla ylikuorman toteamishetkelld seka hallinnolliseen ylikuormamaksuun
etta kuljettajan lilkennevirhemaksuun tai sakkoon kirjautuu sama tekoajankohta. Kellon-
aika kummankin sanktion toteamiselle on siis absoluuttisesti sama. Mikali esimerkiksi
poliisin lomakkeisiin ylikuorman toteamisen ajankohta ei automaattisesti muodostu sa-
maksi, on lilkenteenvalvojan varmistettava ja kirjattava tama tekojen toteamisen saman-
aikaisuus muutoin. Talléin Euroopan ihmisoikeustuomioistuimen ratkaisussaan mainit-
semaa ajallista eroa ei muodostu sekuntiakaan, silla ylikuorman kuljettamisen rangaista-
vuus kuljettajalle ja siitd johtuva ylikuormamaksumaarays oikeushenkil6lle ovat molem-

mat todettavissa samalla hetkella silloin, kun esimerkiksi punnitustulos on valmistunut.

Aineellisia yhteyksia arvioidessa argumentteina ovat kuljettajan sanktion liittyminen sii-
hen, etta kuljetuksen asianmukaisuudesta ja laillisuudesta vastaa tienpaalla aina kuljet-

taja. Siksi tarvitaan myds oikeushenkil66n, tassa tapauksessa kuljetusyritykseen kohdis-

7 EIT-tapaus C-524/15, julkisasiamiehen ratkaisuehdotus (12.9.2017), jossa viitataan ElT-tapaukseen A ja
B v. Norja (15.11.2016)
80 Oikeusministeri®, 2018. s, 33.
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tuva rahallinen seuraamusmaksu, jolla pyritdédan kumoamaan yritykselle ylikuormilla aja-
misesta ja vilpillisesta toiminnasta saatua taloudellista hyétya. Hallinnollisella ylikuorma-
maksulla on vastuu kuljetuksesta pystytty ulottamaan lisdksi niihin tahoihin, jotka talou-

dellisesti hyotyvat ylikuorman kuljettamisesta.

On myds huomioitava, ettd ylikuormamaksulain 18 §:n rikosoikeudellisissa seuraamuk-
sissa saadetaan, etta ylikuorman kuljettamisen tuottamaa taloudellista hyotya ei tuomita
valtiolle menetetyksi, jos samasta teosta maarataan ylikuormamaksu. Tama seikka on
omiaan eriyttdmaan hallinnollista ylikuormamaksua entista kauemmaksi EIT:n ratkaisus-
saan mainitsemasta rikosoikeuden “ytimesta”, johon rikoshyédyn menettaminen osana
kuuluu. Ylikuormatapauksiin liittyvien sanktioiden menettelyitd voidaan kuvata paallek-
kdisiksi, ja niita leimaa my0s taydentavan tutkinnan tarpeen vahyys, silla molemmat me-

nettelyt saavat lahtokohtaisesti [ainvoiman samassa hallintoviranomaisessa.

Taulukon 1 mukaisesti Euroopan ihmisoikeustuomioistuimen ratkaisukdaytanndssa ne bis
in dem -kieltoa rikotaan kaksoismenettelyissd, joissa 1) syytetty tai rangaistu henkilé on
sama, 2) kasiteltdvana olevat teot ovat samat 3) seuraamusmenettelyt ovat paallekkaisia

ja 4) jompikumpi ratkaisuista on lainvoimainen.8?

81 E|T-ratkaisu C-524/15, julkiasiamiehen ratkaisuehdotus (12.9.2017).
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Taulukko 1. Kaksoisrangaistavuuden kielto Euroopan ihmisoikeustuomioistuimen oi-

keuskaytannossa.

Ne bis in idem -kielto EIT:n oikeuskdytdanndssa

ATA JAN) AN

—_— -

syytetty tai rangaistu kasiteltavandolevat teot
henkil6 on sama ovat samat
(paljonvaihtelevaa
oikeuskaytantoa)

seuraamusmenettelyt | jompikumpiratkaisuista
ovat paallekkaisia on lainvoimainen

(paljon vaihtelevaa
oikeuskaytantoa)

Aiempien argumenttien lisdaksi on todettavissa, ettd kaupallisten kuljetusten ylikuorma-
tapauksissa menettelyjen kohteena ei ole sama henkild, vaan luonnollinen henkil® kul-
jettajana ja yritys oikeushenkilona. Ylikuormien hintojen korottamisen yhteydessa lain
esitdissa oli eridvida nakemyksia ylikuormamaksun oikeudellisesta identiteetista. Perus-
tuslakivaliokunta maaritti ylikuormamaksun oikeudellisen identiteetin olevan selvasti
rangaistusluonteinen huolimatta siitd, sen maaraaminen perustuu hallintolakiin.®2 My6-
hemmin vuonna 1997 korkeimman hallinto-oikeuden ratkaisussa on todettu, etta yli-

kuormamaksu ei ole oikeudelliselta identiteetiltdan rangaistusluonteinen seuraamus.

8 HE 117/2015 vp, s. 2 & PeVL 2/1981 vp, s. 1.
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Ylikuormamaksu on katsottava rikoksen tuottaman hyddyn menettamiseen rinnastetta-
vaksi turvaamistoimeksi. Tatd konfiskaatioon perustuvaa ratkaisua tukee myos se, ettei
ylikuormaa kuljettanut henkil6 Iahtékohtaisesti vastaa ylikuormamaksusta, vaan se koh-
dennetaan ajoneuvon omistajalle tai haltijalle, joka tosiasiassa saa taloudellisen hyédyn
ylikuorman kuljettamisesta.®3 Myds EIT:n ratkaisussa Pirttimaki v. Suomi on katsottu, etta
kaksoisrangaistavuuden kieltoa ei rikota, jos oikeudellisesti erillisille luonnolliselle henki-
16lle ja oikeushenkil6lle maarataan rangaistukset samasta teosta.®* Tassa tutkimuksessa
ei rajauksen vuoksi tarkastella kaksoisrangaistavuuden kieltoa koskien tapauksia, joissa
henkild kuljettaa ylikuormaa yksityisessa kdytossa olevassa tavaran kuljetukseen tarkoi-
tetussa moottorikayttoisessa ajoneuvossa tai sen perdvaunussa ja paatyy molempien

menettelyjen kohteeksi.

On tiedostettava, ettd EIT:n oikeuskdytanto kehittyy jatkuvasti, ja jo talla hetkelld on ole-
massa paljon erilaista ja vaihtelevaa oikeus- ja tulkintakdytdant6a ne bis in idem -kiellon
osalta liittyen erityisesti sen osa-alueisiin idem (tekojen samuus) ja bis (menettelyjen
paillekkaisyys.8> Taméa on todettavissa jo edelld esitetyssa ratkaisussa, jossa menettely-
jen paallekkaisyys tulkitaan positiiviseksi arvioitaessa menettelyiden aineellista yhteytta.
EIT:n suuren jaoston ratkaisua A ja B v. Norja on pidetty EIT:n aikaisemmasta linjasta poik-
keavana, ja sitd on my®6s kritisoitu ankarasti.8® Kimmo J. Nieminen on todennut, ettei rat-
kaisussa kuitenkaan muutettu Engel-kriteereja.8” Ratkaisu laajensi osaltaan kansallista
harkintavaltaa kaytettdessa paallekkadisia menettelyja, jolloin myds kaksoisrangaistavuu-
den kiellosta on sallittua saataa vakiintunutta kansallista lainsdadantoa vastaavasti.®® Sa-
malla tama linjaus, jolla EIT otti lievaa kantaa paallekkaisiin menettelyihin alensi Euroo-
pan ihmisoikeussopimuksen suojan tasoa kaksoisrangaistavuuden osalta. Euroopan

unionin tuomioistuimen ja Euroopan ihmisoikeustuomioistuimen linjaukset muodosta-

8 KHO 1991 A 97 & HE 117/2015 vp, s. 2

84 EIT-tapaus Pirttimaki v. Suomi (20.5.2014) & Vetzo, 2018, s. 61

8 EIT-ratkaisu C-524/15, julkiasiamiehen ratkaisuehdotus (12.9.2017).
86 \/etzo, 2018, s. 57.

87 Nieminen, 2021, s. 2.

88 Oikeusministeri®, 2018, s, 33.
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vat EU-oikeudessa kaksoisrangaistavuuden tulkintaan vuoropuhelun, jossa tulisi tavoi-
tella jatkuvaa Iahentymista. Koska ratkaisussa A ja B v. Norja syntyi monimutkainen tul-
kinta etenkin menettelyiden paallekkaisyyteen (bis), on tulevan vuoropuhelun oltava jat-
kuvaa, jotta ristiriitaisuudet tulevissa ratkaisussa voidaan valttaa, ja nain turvata euroop-

palaisen ne bis in idem -kiellon periaatteen toteutumista.®®

Helenius on tuonut lisdksi esiin nakdkulman, etta A ja B vastaan Norja -ratkaisussaan EIT
nayttaa yrittdneen "hdlventda” joitakin kansallisella tasolla esiin tulleita huolenaiheita
Engel-kriteerien soveltamisesta hallinnollisiin menettelyihin ja ndiden kayttokelpoisuu-
desta kansallisessa lainsdadanndssa. Helenius kuvaa tata varoventtiiliksi, joka mahdollis-
taa edelleen seuraamusjarjestelmien rinnakkaisen soveltamisen tietyin tiukoin ehdoin.
Riittdvan laheisesti aineellisesti ja ajallisesti toisiinsa kytkeytyvilla kaksoismenettelyilla
EIT ndyttdad nimenomaan pyrkineen sdilyttamaan kansallisen harkintavallan jasenvaltioi-

den kansallisten seuraamusjarjestelmiensa suunnittelussa.®®

89 Vletzo, 2018, s. 83-84
%0 Helenius, 2019, s. 210.
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4  Poliisin maaraama ylikuormamaksu

4.1 Ylikuorman kuljettaminen

Tieliikennelaissa (729/2018) on saannelty ajoneuvojen ja ajoneuvoyhdistelmien suurim-
mat tieliikenteessa sallitut massat, eli ylikuormaa voi kuljettaa kaikilla rekisterdidyilla ajo-
neuvoilla. Ylikuormamaksulain 1 § rajaa ylikuormamaksun sdaantelyn piiriin ainoastaan
tavaran kuljetukseen tarkoitetut moottorikdyttdiset ajoneuvot tai niiden perdavaunut.
Traktorit, joiden suurin sallittu nopeus on enintdan 60 km/h, ovat myos sadnndksen so-
veltamisen ulkopuolella. Huomionarvoista on, ettd ylikuormaa kuljetettaessa muulla
kuin tavaran kuljettamiseen tarkoitetulla ajoneuvolla syyllistyy ajoneuvon suurimman
sallitun massan ylityksella kuitenkin liikennerikkomukseen tai liikenneturvallisuuden
vaarantamiseen, vaikka siita ei ylikuormamaksua hallinnollisena seuraamuksena maara-

takaan ajoneuvoluokan perusteella.

Kilpailu kuljetusalalla on kiristynyt ja yhtena ongelmana on ollut se, etta viime vuosina
Suomessa kuljetusketjut ovat pidentyneet, jolloin etenkin ketjun viimeisilla lenkeilla on
vain vahan likkkumatilaa suhteessa kuljetuksen tilaajien asettamiin kuormakokoihin tai
kiireellisiin toimitusaikavaatimuksiin. Kuljetusasiakkaista kilpailtaessa syntyy etenkin kul-
jetusketjun loppupdahan merkittavaa painetta kuljettaa ylikuormia toiminnan tehosta-
miseksi ja kannattavuuden parantamiseksi.’® Olisikin harhaanjohtavaa kapeakatseisesti
ajatella, etta ylikuorma olisi ainoastaan ajoneuvon kuljettajan valinnoista johtuva nega-
tiivinen seuraus. Usein kuljettajilla ei ole mahdollista vaikuttaa laittomien toimien synty-
miseen yksittdisissa kuljetuksissa, koska niihin kohdistuu paljon ulkopuolisia vaikutteita

koko logistisen ketjun osalta joko suoraan tai valillisesti®?

Suomen Kuljetus ja Logistiikka ry:n tekemassa kuljetusbarometrissa ilmenee, etta joka

kuudennelta kuljetusyritykselta on edellytetty ylikuormien kuljettamista. Taman voidaan

91 HE 194/2021 vp, s. 6.
%2 Newman & Muir, 2019, s. 230.
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katsoa olevan huolestuttava suuntaus, silla maa-aineskuormien osalta ylikuormien kul-
jettamista on vaadittu perati joka neljannelta yritykselta. Taman “Asiakkaan vastuu kul-
jetuksen laillisuudesta” -kyselyn tulokset koostuivat 745 kuljetusyrityksen antamista vas-
tauksista.”® Ensiarvoisen tarked huomio on se, etta ylikuormista hyotyvat ensijaisesti kul-
jetuksen maksaja ja vastaanottaja, mutta kuitenkin ylikuormilla ajamiseen liittyva riskin-
otto ja epdrehellisen toiminnan seuraamukset jadvat usein kuljetusyrityksen kannetta-
vaksi. Kuljettajatkin voivat olla mukana vilpillisessa toiminnassa ja vastuussa ylikuormista,

jolloin heille voidaan maarata sakkoja, ja he voivat my6s menettda ajo-oikeutensa.®*

On kuitenkin huomioitava, etta pelkastaan ylikuormamaksumaardysta ei maarata hallin-
nollisena seuraamuksena ilman varsinaista rikosoikeudellista seuraamusta tai liikenne-
virhemaksua, koska ylikuormamaksulain 18 §:n perusteisesti ylikuorman kuljettamisesta
sddadetddn rangaistus tielilkennelaissa. Esimerkiksi Kiiski on pitanyt ymmarrettavana, etta
monimutkaisesti toimivassa yhteiskunnassa tukeudutaan seka rikosoikeudelliseen etta
hallinnolliseen rankaisemiseen.® Tieliikennelain 180 a § viittaa rikoslakiin, joka toimii tie-
liikennelain rangaistuspykaldna muun muassa rikoslain (39/1889) mukaiseen liikennetur-
vallisuuden vaarantamiseen. Kuljettaja tienkdyttdjana vastaa kuljettamansa kuorman
laillisuudesta aina, vaikka ei olisi sita itse lastannut kyytiin. Esimerkiksi tyypillista on, etta
raakapuukuljetuksissa kuljettaja tekee kuormauksen valmiiksi ennen vuoron vaihtoa,
jota seuraava kuljettaja lahtee kuljettamaan maaranpaahaan. Talta osin osan ylikuorman
kuljettamiseen syyllistyneista kuljettajista voidaankin katsoa olevan ikdvassa sijaiskarsi-
jan roolissa rikosoikeudellisesti, silld vaikka he eivat olisi itse lastanneet ylikuormaa kyy-
tiin, he vastaavat kuitenkin kuljettamansa kuorman laillisuudesta. Ylikuormamaksumaa-
rays taman tutkielman rajauksessa puolestaan kohdistuu aina yritykseen oikeushenki-
I6na, ja yritysta edustaa yrityksen asettama liikenteesta vastaava henkilo.

Ylikuormamaksulain 2 §:n perusteisesti ylikuormamaksu maarataan ylikuorman kuljetuk-

seen kdytetyn ajoneuvon omistajalle ja ajoneuvoyhdistelmien osalta vetoajoneuvon

9 Suomen Kuljetus ja Logistiikka, 2020.
94 HE 194/2021 vp, s. 6.
9 Kiiski, 2009, s. 39.
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omistajalle. On huomioitava, ettd ajoneuvon ollessa toisen pysyvassa hallinnassa, maksu
madratadn ajoneuvon haltijan maksettavaksi. Nama omistajuus- ja haltija-asiat selvite-

tadan Traficomin yllapitamasta ajoneuvotietojarjestelmasta.

Ylikuormien tilaajavastuun osalta lainsaatdja on esittanyt, ettda myos kuljetuksen tilaajan
taytyisi viime kadessa tukeutua Traficomin ajoneuvotietojarjestelmaan varmistaakseen,
ettd hanen tilaamansa kuljetus ei yhdessa kuljetuksen suorittajan ajoneuvon omamas-
san kanssa ylita suurimpia sallittuja kokonaismassoja.?® Toisaalta taas kuljetuksen suorit-
tajan on ilmoitettava tilaajalle, tai olosuhteista muutoin tulee selvasti ilmetd, etta kulje-
tussopimuksen mukaisen kuorman kuljettaminen edellyttda ajoneuvon tai ajoneuvoyh-
distelman suurimman sallitun kokonaismassan ylittamista. Valvonnallisesti tallaista tun-
nusmerkistdd voidaan pitaa vaikeasti valvottavana, ja tahan palataan tutkimuksen lu-
vussa 5.3. Rikosoikeudellinen saantely on kommunikaatiota, jolloin rankaisemisen uusia
rikoksia estava preventiovaikutus on mahdollista saavuttaa silloin, kun sadntelyn sisalto
ja sen keskeiset periaatteet ovat ensinndkin tiedossa ja toiseksi, ymmarretty. Rikosoikeu-
den kommunikaation mahdollistamiseksi ja sen turvaamiseksi lainsaatdjan oikeudellisen
viestin on oltava sisalléllisesti yksinkertainen ja selked.%’ Tatda kommunikaatiota turva-
taan myos rikosoikeuden epatasmallisyyskiellolla, joka tarkoittaa vaatimusta lainsaadan-

non tasmallisyydestd ja ennakoitavuudesta.®®

4.2 Ylikuorman toteaminen

Lain ylikuormamaksusta 1 §:n 3 momentin perusteisesti ylikuormamaksu maarataan vain
sellaisesta ylikuormasta, jonka liikenteen valvoja toteaa vdlittdmdsti kuljetuksen aikana.

Punnitsemisen lisaksi ylikuorma voidaan todeta myds laskemalla kuorman massa tila-

9 HE 194/2021 vp, s. 86-87.
97 Korkka-Knuts. 2022, s. 362.
%8 Rantaeskola, 2022, s. 31.
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vuuden perusteella, rahtikirjoista tai muulla luotettavalla tavalla. Pykalaan kirjatun vdlit-
témyyden kasitteen maarittamiseksi on tarkasteltava hallinto-oikeuden seka ldaaninoi-

keuden ratkaisuja liittyen ylikuormamaksuihin.

Poliisipartio oli havainnut, etta kuljetusliikkeen ajoneuvoyhdistelma oli ollut kuor-
mattuna ajossa yleisella tielld. Ajoneuvoyhdistelmaa ei talldin ollut pysdytetty pun-
nitusta varten, vaan ajoneuvoyhdistelma oli jatkanut matkaansa kuljetusliikkeen
asiakkaan liikepaikalle. Ajoneuvoyhdistelma oli punnittu kuljetusliikkeen asiakkaan
liikepaikalla kello 7:21. Taman jalkeen ajoneuvoyhdistelman kuormana ollut maa-
aines oli purettu, ja ajoneuvoyhdistelmalla oli haettu uusi kuorma.

Poliisipartio oli tullut kuljetusliikkeen asiakkaan liikepaikalle, kun yhtién ajoneu-
voyhdistelmalla oli tuotu sinne toinen kuorma. Poliisipartio oli talléin todennut yli-
kuorman ensimmaisen kuorman osalta rahtikirjasta ilmenneen kokonaismassan
perusteella. Poliisipartio oli kirjannut tekoajaksi ylikuormasta tekemaansa ilmoi-
tukseen kello 9:53. Ylikuormamaksusta annetun lain 6 §:n 1 momentissa tarkoitet-
tuna kuorman massan muulla luotettavalla tavalla laskemisena ja siten saannok-
sessa tarkoitettuna ylikuorman toteamisena ei ole pidettava sitd, ettd ajoneuvoyh-
distelman vain havaitaan olevan kuormattuna ajossa yleisella tiellda. Kun ylikuorma
oli todettu vasta kyseessa olevaa kuljetusta seuranneen toisen kuljetuksen yhtey-
dessd, ensimmaisen kuljetuksen ylikuormaa ei ollut todettu ylikuormamaksusta
annetun lain 1 §:n 3 momentissa tarkoitetulla tavalla valittomasti kuljetuksen ai-
kana. Yhtiélle ei siten ollut maarattava ylikuormamaksua.®

Toisen nakdkulman vdlittdmyyteen ajallisena kasitteend, seka siihen minkalaista takau-
tuvaa rangaistusmahdollisuutta ylikuormamaksulain 1 §:n 3 momentti estdaa tai mahdol-

listaa ylikuorman toteamisessa, antaa seuraava Lapin lddninoikeuden ratkaisu:

Lapin Ladninoikeuden ratkaisun oikeuskysymyksena oli, todettiinko ylikuorma va-
littdmasti kuljetuksen aikana silloin, kun ajoneuvoyhdistelma oli pysakoity tien le-
vikkeelle ja kuljettaja oli purkanut osan puukuormasta jo maahan poliisin saapu-
essa paikalle. Kuljettaja oli velvoitettu sakon uhalla lastaamaan puut takaisin veto-
autoon, jonka jalkeen siind oli todettu olevan ylikuormaa ja omistajalle oli maaratty
ylikuormamaksu.

Hallinto-oikeus katsoi lain valmisteluasiakirjojen perusteella, ettad ylla mainituissa
olosuhteissa ja koska ylikuorman olemassaoloa ei ollut edes kiistetty, ylikuorma oli
todettu ylikuormamaksusta annetun lain 1 §:n 3 momentin edellyttamalla tavalla

99 KHO:2022:125 3.11.2022/H3183.
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valittomasti kuljetuksen aikana. Ylikuormamaksusta annettua lakia koskevan halli-
tuksen esityksen (20/1981) mukaan maksu olisi voitu maarata myos takautuvasti
kuusi kuukautta taaksepadin kuljetetuista ylikuormista, jotka olisi voitu todeta myos
kuljetusasiakirjojen perusteella. Liikennevaliokunta esitti mietinndssaan (3/1981)
viitaten lakivaliokunnan sille antamaan lausuntoon (2/1981), etta lain soveltamis-
alaa koskevaan 1 §:3an lisattdisiin edelld mainittu kolmas momentti, jolla haluttiin
estaa hallituksen esityksen mukainen ylikuormamaksun takautuva maaraaminen.
Laki hyvaksyttiin ja vahvistettiin liikennevaliokunnan ehdotuksen mukaisena.'®

Edeltdvien tuomioistuinten ratkaisuista voitaneen esittda ylikuorman toteamiseen liit-
tyen johtopaatoksend, ettd ylikuormamaksunlain 1 §:n 3 momentissa mainittu ka-
site “valittdmasti kuljetuksen aikana” paattyy viimeistaan, kun kuorma puretaan asiak-
kaan liikepaikalle. Lapin Iaaninoikeuden ratkaisu puoltaa puolestaan sitd, etta ylikuorman
kuljettamisen toteamiseen liittyva valittomyys ei katkea esimerkiksi tapauksissa, joissa
valvontaa ja kiinnijaamista estadkseen kuljettajat purkavat osan kuormasta esimerkiksi
pysahdyspaikoille ennen poliisin ratsiaa tai asiakkaan liikepaikkaa. Lapin [adninoikeuden
ratkaisua voidaan pitda valvonnallisesti merkittavana aikakaudella, jossa sosiaalinen me-
dia mahdollistaa nopean tiedonkulun vilpillisesti toimivien kuljettajien ja kuljetusyritys-
ten, tai muiden valvontaa vilttelevien valilla. Onkin muistettava, etta poliisin tehtdvana
ylikuormavalvonnassa, seka yleensakin raskaan liikenteen valvonnassa, on liikennetur-

vallisuusnakokohtien lisaksi myds valvoa kilpailun tasapuolisuutta ja rehellisyytta.

Lakivaliokunnan esityksessa todettiin, etta ylikuormamaksulain soveltamisala tulisi ra-
joittaa koskemaan vain liikenteessa tavattavia ajoneuvoja. Ylikuormamaksulakiin 1 §:3an
lisattdva 3 momentti vahentda epdselvid, nayttda ja todistelua vaativia tapauksia, ja ndin
vahentdada myds myohempda muutoksenhaun tarvetta. Tasta syysta ylikuormamaksu on
syyta madrata vain silloin, kun viranomainen havaitsee ja toteaa ylikuorman liikenteessa
"paikan paalla" kuljetustehtavan suorittamisen yhteydessa. Ndin valtytaan vanhojen asi-
oiden tutkimiselta, raskailta todisteluprosesseilta ja niilta kohtuuttomuuksilta, joihin hal-

lituksen esityksen mukainen liian kaavamainen jarjestelma saattaisi johtaa.%!

100 | 3pin LO 22.3.2000 108
1011 aVL 2/1981 vp, s. 5.
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Ylikuormamaksulain 1 §:n 3 momentin valittdmyyden kasitteelld voidaan katsoa olevan
portinvartijan kaltainen asema kontrolloida, millaisia ylikuormatapauksia ajallisesti voi-
daan hallinnollisessa ylikuormamaksuprosessissa kasitella. Ylikuormamaksulain valitto-
myyden kdsitteen voi parhaiten rinnastaa rikosoikeuden termeihin -veres, -verekselta ja
-verekseltdan, jotka ajallisesti ilmaisevat kasitteita valittomasti, itse teosta, rikoshetkella,

parhaillaan rikosta tekemésti ja heti rikoksen jalkeen.102

4.3 Ylikuormamaksun maardaytyminen

Ylikuormamaksulain 5 § maarittelee ylikuorman kuljettamisesta maarattya ylikuorma-
maksun suuruutta siten, etta ylikuormamaksu on jokaiselta 4 §:n mukaisesti lasketun yli-
tyksen tdydelta sadalta kilolta 30 euroa, 2 000 kiloa ylittavalta sadalta kilolta 90 euroa ja
jokaiselta 4 000 kiloa ylittavalta sadalta kilolta 120 euroa. Maksun progressiivinen luonne
tarkoittaa kaytanndssa sita, etta pienimmillaan ylikuormamaksumaarays voi siis olla 30
euroa, kun taas loppupaahan ei varsinaista hintakattoa ole asetettu. Kiisken mukaan yli-
kuormamaksulain saatamisen yhteydessa vuonna 1981 lainsadadantétasolla kriittisesti
arvioitiin rikos- tai hallinto-oikeudellisen rankaisemisen linjan mahdollisuuksia. Rikosoi-
keudellisen vastuun myota kuljettajan nettotuloihin perustuvaa rangaistusta ei katsottu
riittdvan tehokkaaksi prevention kannalta, eika varallisuusrangaistuksen koventamista
jostain syysta edes arvioitu keinona saada aikaan ylikuormilla ajamiseen riittavaa ennal-

taestavaa vaikutusta.l3

Ylikuormamaksujen hintoja korotettiin hallituksen esityksen mukaisesti ensimmaista ker-
taa ylikuormamaksulain (51/1982) sdatamisen jalkeen vuonna 2015, koska maksuilla to-
dettiin olevan ennalta estava vaikutus ylikuormiin. Ylikuormilla on kilpailua vaaristava
vaikutus seka ne rapauttavat tiestda ja erityisesti siltoja. Ylikuormamaksuilla katsotaan

olevan ylikuormasta saatavaan hyétyyn kumoava vaikutus. Lisaksi esityksessa lahdettiin

192 Frénde, 2005, s. 161 & HE 44/2002, s. 230.
103 Kiiski 2009, s. 50.
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siitd, etta rahayksikdn vaihtuminen vuonna 2002 ei asiallisesti muuttanut maksujen suu-
ruuksia kuljetusalan kustannuskehitysta vastaavasti. Oikeusrekisterikeskukseen tilitetta-
vista ylikuormamaksumaarayksista on saatavilla tilastoja maarattyjen ylikuormamaksu-
jen kokonaismaarista ja niiden rahallista summista. Niista voidaan todeta, ettd esimer-
kiksi vuosina 2011-2014 ylikuormamaksuja viranomaiset ovat vuosittain maaranneet
1200-1400 kappaletta, joiden kesimdardinen rahallinen sanktio on ollut noin 450 euroa.
Kokonaissummana ylikuormamaksumaarayksista on oikeusrekisterikeskuksen kassaan
edelld mainittuna ajankohtana keskimaarin kilahtanut noin 600 000 euroa vuosittain.04
Ylikuormamaksun korotuksien |lahtékohtana oli kuljetusalan yleinen kustannuskehitys,
jonka mukaan 50 markkaa vastasi nykyaan 27,98 euroa. Koska ylikuormamaksun ensisi-
jaisena tarkoituksena on rikoksella rikastumisen estaminen ja rikoksen hyédyn konfis-
kointi, perustelluksi katsottiin, ettda ylikuormamaksun kehitys mukailee ennen kaikkea
kuorma-autoliikenteen kustannuksia. Ylikuormamaksujen kolminkertaistaminen vuonna

2015 palautti tilanteen vuoden 1982 tasolle.1%

Padsaannon mukaisesti ylikuormamaksun perusteena toimii ajoneuvon tai ajoneuvoyh-
distelman sallitun kokonaismassan tai ajoneuvon sallitun akseliin tai teliin kohdistuvan
massan ylitykset. Ajoneuvon tai ajoneuvoyhdistelman kokonaismassan ylityksessa on vii-
den prosentin toleranssi ja akseli- tai telimassojen osalta toleranssi on kymmenen pro-
senttia, ennen kuin ylityksestd maarataan ylikuormamaksu. Toleranssien sdadtdamisen
taustalla vaikuttaa se, etta lastauksessa kuorman painoa voi olla haasteellista jakautu-
maan niin tasaisesti, etta sallittu kokonaispaino pystytadan hyédyntaa kokonaisuudessaan
ylittamattd yhtakaan sallittua akseli- tai telipainoa.l% Saadetyt toleranssit osaltaan myos
edesauttavat sitd, ettei kuljetuksissa tarvitse kuljettaa ilmaa. Kuten jo aikaisemmin to-
dettiin, vaikka ylitys pysyisi ndiden edelld mainittujen prosenttien rajoissa, madrataan
ylikuorman kuljettamisesta kuitenkin liikennevirhemaksu tai sakko. Vahaisissa ja lievissa

ylityksissa asia voidaan kasitellda myos kirjallisella huomautuksella.

104 HE 117/2015 vp. s. 4.
195 HE 117/2015 vp, s. 3.
106 HE 20/1981 vp, s. 7.
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Kansaedustaja Risto Kuisman (sd) esittdmassa kirjallisessa kysymyksessa eduskun-
nalle 935/2005 kyse oli juuri siita, oliko hallitus tietoinen, etta sakon ja ylikuorma-
maksun soveltamiskaytannot ovat erilaiset. Kuisma aprikoi kysymyksessaan, etta
ylikuormamaksun suuruus on jokaiselta rajan ylittavalta taydelta 100 kilolta 10 eu-
roa ja 99 kg:n ylitys ei ndin ollen ulotu vield ylikuormamaksulainsdaadannon piiriin.
Kaytdannossa tama tarkoittaa sitd, etta ylikuormamaksun osalta sallitaan 5 tai 10
prosentin ylitys, kun taas ajoneuvon kuljettajalle maarataan sakko ylikuormasta
automaattisesti. Kuisman kirjallisessa kysymyksessa tiedusteltiin, oliko menettely
hallituksen mielesta oikeudenmukainen ja aikooko hallitus ryhtya toimenpiteisiin
korjatakseen kuljettajille epaedullisen tilanteen.

Vastauksena oikeusministeri Leena Luhtanen totesi perustuen ylikuormamaksula-
kiin (51/1981), ettd ajoneuvon kuljettajalle voidaan maarata sakkorangaistus sel-
laisesta ylikuorman kuljettamisesta, josta ei vield ylikuormamaksua maarata. Kysy-
myksessa ei ole kuitenkaan soveltamiskaytantd vaan lainsadadanndsta aiheutuva
perusteltu eroavaisuus, joka perustuu kuljetukseen osallistuvien tahojen erilaiseen
asemaan. Eri tahoilla tarkoitetaan tdssa sitd, etta tienkayttoon liittyvassa kuljetuk-
sessa sen asianmukaisuudesta ja laillisuudesta vastaa aina kuljettaja, kun taas yli-
kuormamaksusta annetun lain sadtamisella on vastuu ulotettu lisdksi niihin tahoi-
hin, jotka taloudellisesti hyotyvat ylikuorman kuljettamisesta. Asiaa saatelevilla
tieliikennelain ja ylikuormamaksusta annetun lain saanndoksilla pyritdan edista-
maan liikenneturvallisuutta ja etta on otettava huomioon se, etta silloisen voi-
massa olevan tielilkennelain 104 § mahdollisti luopumisen sakkorangaistuksen
maaraamisestd kuljettajalle vahaisissa ylikuormatapauksissa.%’

Oikeusministeri Luhtasen vastaus ilmentdada myos oikeushenkildiden rikosoikeudellista
roolia, sekd taman roolin yhteytta siihen, millaisia moraalisia ja eettisia velvollisuuksia
esimerkiksi kuljetusyrityksille voidaan asettaa yhteiskunnallisina toimijoina. Kun oikeus-
henkilot ndhdaan rikosoikeudellisina toimijoina, niilta voidaan vaatia vastuullista toimin-
taa. Kyse ei ole pelkastaan niiden velvollisuudesta noudattaa lakia toiminnassaan, vaan
lisaksi oikeushenkil6illa on jopa yksildita paremmat edellytykset eettiseen ja yhteiskun-

nan etua palveleviin toimintatapoihin.1%8

107 KK 935/2005
108 Korkka-Knuts. 2022, s. 346 & 363.
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Taulukko 2 Ylikuormamaksun maardaytyminen.

Kuorman ylitys Maksu (taydet 100 kg) | Esim. todettu ylikuorma
100-2000 kg 30€ 2000 kg (20x30€=600 €)
2100-4000 kg 90 € 4000 kg (20x30€+20x90€=2400 €)
4100 - 120 € 6000 kg (20x120€)+2400€=4800 €)

Ylikuormilla ajamisen kiinnijaamisriskin ollessa suhteellisen pieni, ylikuormamaksun pi-
taisi olla suhteellisen tuntuva ja progressiivinen, jolloin seuraamus kohdistuu tehok-
kaammin juuri suuriin ja haitallisiin ylikuormiin myds ennaltaehkdisevasta nakokul-
masta.1% Ylikuormamaksun maaraytymistd kuvaavassa taulukossa 2 on havaittavissa esi-
merkkina toimivien ylikuormien avulla ylikuormamaksun progressiivinen luonne, jolloin
esimerkiksi 4100 kg:n jalkeen maksu tdysiltd 100 kg:lta on moninkertaistunut alkutilan-

teeseen verrattuna.

4.4 Kuljettajan sanktionti ylikuorman kuljettamisesta

Talla hetkellad ylikuorman kuljettamisen osalta on kuljettajalle mahdollista maarata liiken-
nevirhemaksu tai sakko. Nama ovat tavanomaisia sanktioita ylikuormatapauksissa ja aa-
ripdissa ovat kirjallinen huomautus seka torkea liikenneturvallisuuden vaarantaminen.
Tieliikennelain 6 luvun perusteisesti liikkennevirhemaksu voidaan maarata tieliikennela-
kiin saddettyjen liikennerikkomusten seurauksena. On huomioitava, etta liikennevirhe-
maksu voidaan maarata lisaksi seuraamukseksi myos ajoneuvolain (1090/2002), ajokort-
tilain (386/2011), liikennepalvelulain (320/2017) ja vesiliikennelain (782/2019) hallinnol-
lisista rikkomuksista. Liikennevirhemaksu mielletdaankin rikesakon seuraajaksi, joka tar-
koittaa sitd, ettd se maarataan usein seuraukseksi lievissa ja vahaisissa rikkomuksissa.

Edelleen sakkorangaistus varataan moitittavuudeltaan vakavampien liikennerikosten

199 HE 20/1981 vp, s. 2.
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rangaistukseksi.!10 Ylikuormiin liittyvien liikennevirhemaksujen osalta tieliikennelain 168
§ saataa ajoneuvon kuormauksesta sekd mittoja ja massoja koskevista rikkomuksista.
Ajoneuvon kuljettajalle voidaan maarata tahallisesta tai huolimattomuudesta tapahtu-
neesta lain vahaisesta rikkomisesta 140 euron liikennevirhemaksu, jos tama jattaa nou-
dattamatta kuormaus- ja kytkentdasaannoksia, tai saannoksia ajoneuvojen suurimmista
sallituista akseli- ja telimassoista tai ajoneuvoyhdistelman suurimmasta sallitusta mas-

sasta tai mitasta.

Ylikuormat, jotka eivat ole vahaisia, kasitellaan rikoslain 23 luvun 1 §:ssa saddettyna lii-
kenneturvallisuuden vaarantamisena. Hallituksen esityksen perusteella taman pykalan
kayttd edellyttdaa on ajoneuvon ja ajoneuvoyhdistelman suurimpiin sallittuihin massoihin
liittyvien liikennesaantojen rikkomista, seka sellaista toisen turvallisuudelle aiheutuvaa
vaaraa, joka ei ole vahainen. Liikennesdantja tai huolellisuusvelvollisuutta rikotaan ta-
valla, joka on omiaan aiheuttamaan vaaraa toisen turvallisuudelle. On huomioitava, etta
yksittdisen tapauksen rangaistavuus ei edellytd aiheutunutta konkreettista vaaraa, silla
liikennerikosten vaarantamiskasitteena on pelkka abstrakti eli tahallisuudesta tai huoli-
mattomuudesta mahdollisesti syntyva vaaratilanne. "Vaaraa toisen turvallisuudelle" tar-
koittaa ensisijaisesti hengelle tai terveydelle aiheutuvaa vaaraa, mutta pitaa sisallaan
myds omaisuudelle aiheutuvan vaaran. Sita ei ole ollut merkityksellista rajata tasta laki-
pykaldsta pois, silla omaisuuden vahingoittaminen liikenteessa vaarantaa samalla 1aht6-

kohtaisesti my6s ihmisten turvallisuutta.!!!

Liikenneturvallisuuden vaarantamisen ja liikkennerikkomuksen valille on Suomessa aina
ollut hieman ongelmallista tehda selvaa rajanvetoa, koska kdytanndssa nailla teoilla ei
useinkaan ole kovinkaan suurta eroa. Kaikkien lilkennesdaantdjen rikkomiseen voi liittya

ainakin vahiinen vaara liikenneturvallisuudelle.!’? Ennen liikennevirhemaksun voimaan-

110 Traficom, 2020.
111 HE 32/1997 vp, s. 2-12.
112 HE 32/1997 vp, s. 9.
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tuloa, poliisin sakotusohjeiden mukaisesti 31.5.2020 saakka liikennerikkomukseksi kat-
sottiin padsaantoisesti rikkomus, jossa yksittdisesta teosta maarattavien pdivasakkojen
lukumaara on 12 kappaletta.l!®> Myéhemmin sakkoa ja rikesakkoa koskevan lakiuudistuk-
sen myota poliisin sakotusohjeista poistui edelld mainittu konkreettisen 12 padivdasakon
raja ja sakkokasikirjaan jatettiin ainoastaan maininta liikennerikkomuksen ja likkennetur-

vallisuuden vaarantamisrikoksen erottava viahiisen vaaran kasite.114

Kyseinen 12 pdivasakon haamuraja saattaa kummitella yha liikenteenvalvojien mielissa
ja ajattelutavoissa. Onkin tarkeda tiedostaa, ettd 12 paivasakon rajapyykki ei ole voi-
massa olevan lainsaadanndn mukaisesti liikkennevirhemaksun ja liikenneturvallisuuden
vaarantamisen erottava tekija. Hallituksen esityksessa on haluttu eriyttaa rikoslakiin si-
saltyvaa lilkenneturvallisuutta turvaavaa lainsaadantoa siten, etta liikkenneturvallisuuden
vaarantamista on sellainen liikennerikos, johon liittyva abstrakti vaara ei ole vahdinen.

Samalla voidaan kayttaa vahaisissa rikkomuksissa riittdvan lievaa rangaistuskaytanta. !

Ylikuormatapauksissa ei ole helppoa tehda yksiselitteista linjausta sille, miten suuren yli-
kuorman kuljettaminen on vahdista ja mika ei. Yhtenevdinen ohje ja linjaus on kuitenkin
oltava, jotta kansalaisia ja erityisesti kuljetusyrityksia kohdellaan valtakunnan eri osissa
hallinnon oikeusperiaatteiden mukaisesti tasapuolisesti ja kuljettajien oikeusturva ei
vaarannu esimerkiksi liilan ankarien rangaistusten muodossa. Yksi lainsdaadanndllisesti
madriteltava raja vahaisessa liikennerikkomuksessa ja liikenneturvallisuuden vaaranta-
misessa ylikuormissa ovat ajoneuvon valmistajan antamat tekniset massat ajoneuvoille,
jotka ovat tavallisesti suurempia kuin tieliikenteessa sallitut suurimmat kokonaismassat
tai yhta suuria. Ajoneuvon rekisteritiedoissa mainitun suurimman sallitun teknisen mas-
san ylittaminen voitaisiin kasitella liikenneturvallisuuden vaarantamisena, silld linjaus on
yhtenevdinen myds hallituksen esityksessa mainitun omaisuudelle aiheutetun vaaran

kanssa.!!® Ajoneuvon valmistaja kiistatta tietda testaukseen perustuen valmistamiensa

113 Tyori 2020, s. 15.

114 Tyori 2020, s. 16.

115 HE 32/1997 vp, s. 9.
116 HE 32/1997 vp, s. 12.



49

ajoneuvojen kestavyyden ja kuljetuskapasiteetin. Mikali tekniset massat ylitetdaan kuor-
maamalla, rikotaan suurimpiin sallittuihin massoihin liittyvia liikennesaantgja ja aiheute-
taan sellaista toisen turvallisuudelle aiheutuvaa vaaraa, joka ei ole vdahdinen. Ndin omai-
suutta eli tdssa tapauksessa kuljetuskalustoa vahingoittamalla vaarannetaan myds ihmis-

ten turvallisuutta liikenteessa.

Teknisten massojen rajapyykki on perusteltavissa myos erikoiskuljetusluvilla. Tama tar-
koittaa sitd, etta esimerkiksi kaksi teknisiltd massoiltaan identtista puoliperdavaunuyhdis-
telmaa ovat eriarvoisessa asemassa suurimman sallittavan kuormituksen osalta erikois-
kuljetusluvan myo6ta, silla erikoiskuljetusajoneuvolle voidaan hyvaksya tielld yleisesti sal-
littuja massoja suuremmat massat EU-asetuksen (EU) N:o 1230/2012 mukaisesti. Lisaksi
suuremmat massat voidaan hyvdksya ajoneuvon valmistajan antaman selvityksen perus-
teella. Kuljetukselle, joka ylittaa liikenteessa yleisesti sallitun suurimman massarajan,
voidaan myontaa erikoiskuljetuslupa kuitenkin vain kyseisen ajoneuvon tai ajoneuvoyh-
distelman rekisteriin tai kytkentitodistukseen merkittyjen massojen rajoissa.'!’ Taméa
tarkoittaa liikenneturvallisuuden vaarantamisen osalta sitd, ettd erikoiskuljetusluvan
puuttuminen tai sen vanhentuminen, eli kdytanndssa paperin puuttuminen, pitdisi olla
omiaan aiheuttamaan vaaraa toisen turvallisuudelle. Tata ongelmaa ei synny, mikali kdy-
tetdan valmistajan antamien teknisten massojen ylittamista ylikuormatapauksissa liiken-
nevirhemaksun ja sakon rajapyykkind. On huomioitava kuitenkin, etta liikenteenvalvojan
on kdytettava ylikuormavalvonnassa riittavaa, esimerkiksi olosuhteet ja kokonaisuus
huomioivaa harkintaa, maarata yksittdistapauksissa seuraamukseksi teon vakavuutta tai

lievyytta vastaava rangaistus.

4.5 Ylikuormamaksun tiedoksianto

Ylikuormamaksulain mukaan liikenteenvalvonnassa valittomasti ja "paikan paalla” tode-

tusta ylikuormasta, josta voidaan maarata ylikuormamaksu, on valvojan heti kirjallisesti

117 ELY-keskus, 2023 & Traficom, 2020, s. 8.
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ilmoitettava asiasta poliisilaitokselle ylikuormamaksun maardaamista varten ja annettava
samalla ajoneuvon kuljettajalle jaljennds ilmoituksesta. Tassa korostuu kirjallisten yli-
kuormailmoitukseen liittyvien lomakkeiden merkitys myos kuljetusyrityksen ja kuljetta-
jan oikeusturvan nakékulmasta, jotta ennen kuorman purkamista on mahdollista varmis-
tautua siitd, ettd kuorma on oikein punnittu ja ylikuorma todettu asianmukaisesti.!'® Do-
kumentoitu ylikuormailmoitus myds mahdollistaa mahdollisten virhelaskelmien korjaa-
misen esimerkiksi ajoneuvojen ja ajoneuvoyhdistelmien suurimpien sallittujen massojen
osalta jdlkikateen edellyttden kuitenkin, ettd varsinaiset punnitustulokset on kirjattu

punnituspoytdkirjaan oikein.

Hallituksen esityksen mukaan ylikuormamaksu tulisi maarata siina poliisipiirissa, jonka
alueella kyseinen ylikuorma on todettu, koska tekopaikan poliisin tehtavana on myds yli-
kuorman kuljettamisen rikosoikeudellisen vastuun selvittaminen, jolloin se on tarkoituk-
senmukaisinta.!?® Ylikuormamaksulaissa on siadetty, ettd ylikuormamaksumaarayksen
voi antaa poliisilaitoksen paallikdn lisdksi hanen maaraamansa laitoksen paallystoon
kuuluva poliisimies, koska poliisin paikallishallintoviranomaisena toimii nykyisin poliisi-

laitos. 120

Ylikuormamaksulain mukaan liikenteenvalvojalla ei ole oman harkintavaltansa puit-
teessa yksittdistapauksissa mahdollista jattaa tienpaalla toteamaansa lievaa ylikuormaa
ilmoittamatta, vaan ilmoitus ylikuormasta on tehtava kaikista tapauksista, joista voidaan
maadrata ylikuormamaksu. Ylikuormamaksu voidaan myohemmin yksittdistapauksissa
jattaa maaraamatta tai poistaa, jos ylikuorman kuljettaminen on johtunut olosuhteet
huomioon ottaen anteeksiannettavasta huomaamattomuudesta tai muusta siihen ver-

rattavasta erityisesta syysta.

118 HE 20/1981 vp, s. 8.
19 HE 20/1981 vp, s. 8.
120 HE 230/2014 vp, s. 63.
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4.6 Ylikuormamaksun saaneen oikeusturva

Ylikuormamaksulain 8 §&:n 3 momentissa olevan anteeksiantosdadanndksen sisallyttami-
nen ylikuormamaksulakiin on olennaista erityisesti ajoneuvon omistajan oikeusturvan
kannalta ja se mahdollistaa, helpottaa ja ohjaa lainsoveltajia ylikuormamaksun maaraa-
misesta luopumisen osalta maksumaarayksen saaneiden johdonmukaiseen ja yhdenmu-
kaiseen kohteluun. Koska ylikuormamaksulain 4 §:ssa saadetyt 10 prosentin ja 5 prosen-
tin toleranssit jo sindnsa koskevat ”“vahaisten” ylitysten jaamista lain soveltamisalan ul-
kopuolelle, maksumaarayksen antavalle viranomaiselle on erityisesta syysta annettava
toimivalta jattaa yksittaistapauksessa oikeus kokonaan toimenpiteista luopumiseen yli-
kuormanmaksumaadrdyksen osalta. Ndissa erityisissa syissa taustalla ei siis ole ylikuor-
man lievyys tai vahapatoisyys, vaan se, etta ylikuormaa on kuljetettu jostakin anteeksi-
annettavista syistd. Tallaisia anteeksiannettavia syita voisivat esimerkiksi olla viranomai-
silta saatu virheellinen tieto liittyen kuljetukseen, liikenteenvalvojien vaakojen epakun-
toisuus tai virheellisyys, tai esimerkiksi painorajoitusta saatelevan liikennemerkin puut-

tuminen.t?!

Ylikuormamaksulain 12 §:ssa saddetdan ylikuormamaksun maksuvelvollisen kuulemi-
sesta, jossa varataan ylikuormamaksun saaneelle kuljetusyritykselle oikeus antaa kirjalli-
nen selvitys tapahtuneesta vahintdaan kahden viikon sisalla ylikuormanilmoituksen jaljen-
ndksen antamisesta. Kuulemissaannodksen taustalla on maksuvelvollisen oikeusturvan
takaaminen siten, etta kuulluksi tullessaan kuljetusyritys voisi esimerkiksi esittaa ja nayt-

taa toteen perusteen, jolla se voisi vapautua maksuvelvollisuudesta.!?

Hallitus ehdotti esityksessaan ylikuormamaksun maksuajaksi kolmea kuukautta maksu-
madrayksen antamisesta, koska ylikuormamaksu voisi joissakin tapauksissa olla melko

suuri. Samalla hallitus esitti kuitenkin ylikuormamaksun saattamista viitekoron sadntelyn

1211 aVL 2/1981 vp, s. 6.
122 HE 20/1981 vp, s. 8.
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piiriin, jottei maksuja jouduttaisi perid ulosottomenettelyssa.!?3 Liikennevaliokunta kui-
tenkin lisdsi osaltaan mietinndssaan ylikuormamaksun saaneen oikeusturvaa ja pidensi
hallituksen esityksen mukaisen kolmen kuukauden maksuajan kuudeksi kuukaudeksi

kohtuussyista.1?4

Omalta osaltaan ylikuormamaksun saaneen oikeusturvaa takaa myds ylikuormamaksu-
lain 2 §:n 3 momentti, jonka mukaan ylikuormasta vastaa kuljetustehtdavan antaja ta-
pauksissa, joissa hdanen rahtikirjaan ilmoittamansa tai muutoin antamansa kuorman pai-
noa tai tilavuutta koskeva virheellinen tieto on johtanut kuorman syntymiseen. Ylikuor-
mamaksulain 3 § antaa oikeusturvaa ajoneuvon omistajalle tai haltijalle tapauksissa,
joissa maksuvelvollinen voi saattaa todenndkdiseksi, etta ajoneuvo ylikuormaa kuljetet-

taessa oli ollut luvattomasti kuljettajan kaytdssa.

Ylikuormamaksun muutoksenhausta hallintotuomioistuimeen sdaadetadan oikeudenkayn-
nistd hallintoasioissa annetussa laissa (808/2019). Ylikuormamaksulakia saadettaessa
hallitus esitti, ettd maksumaaraykseen saisi hakea muutosta niin kuin muihinkin hallin-
topaatoksiin. Hallitus esitti lakiin sisallytettavaksi myds perusteluvalituksen, jolloin vield
taytantédnpanovaiheessa olisi mahdollista hakea muutosta lainvoimaiseen paatdkseen
silld perusteella, ettd ylikuormamaksu on maaratty lakia virheellisesti soveltaen tai asiaa
kdsiteltdessa on tapahtunut erehdys tai menettelyvirhe, joilla voidaan katsoa olevan vai-

kutusta asian ratkaisuun.?®

Hallintotuomioistuimet pystyvat antamaan laadullisesti yhta hyvda oikeusturvaa kuin
yleiset tuomioistuimet. Tavanomaisten muutoksenhaku mahdollisuuksien lisdksi hallin-
totuomioistuimessa on mahdollista perustevalitusmahdollisuus, jollaista taas ei ole ri-

kosoikeudellisessa seuraamusjarjestelméssa.12® Hallinto-oikeuden paitékseen saa hakea

123 HE 20/1981 vp, s. 8.
124 1ivM 3/1981 vp, s. 2.

125 HE 20/1981 vp, s. 9.
126 1 aVL 2/1981 vp, s. 4
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muutosta valittamalla vain, mikali korkein hallinto-oikeus mydntaa valitusluvan. Ylikuor-
miin liittyvissa asioissa asian laatu ja ylikuormamaksujen suuruusluokka huomioiden,
korkeinta hallinto-oikeutta edeltavia oikeussuojakeinoja voidaan pitda useimmissa ta-

pauksissa riittavina.1?’

Kiiski on todennut, ettd Suomessa on saatettu nojautua enimmakseen rikosoikeudelli-
seen rankaisemiseen, koska on ajateltu, etta kontrolli ei voisi samanaikaisesti olla teho-
kas ja taata oikeusturvaa. On huomioitava, ettad ilman hallinnollista sanktiontijarjestel-
maa, rikosoikeuteen tukeutuva sosiaalinen kontrolli voisi olla nykyistdkin kankeampaa ja
entistakin kuormittuneempaa. Sanktioita sisaltavia lakeja sdadadettdessa onkin kyettava
ottamaan huomioon seka rikosoikeudellisen etta hallinnollisen jarjestelman erilaiset
tehtavat ja paamaarat. Molemmissa vaihtoehdoissa on huolehdittava ihmisoikeussopi-
muksien ja perusoikeuksien edellyttamasta oikeusturvan tason toteutumisesta unohta-
matta myoskaan vaatimuksia jarjestelman joutuisuudesta, tehokkuudesta ja tarkoituk-

senmukaisuudesta.?®

127 HE 230/2014 vp, s. 64.
128 Kiiski, 2011a, s. 15 & 17.
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5 Oikeudellisen vastuun kohdentaminen ylikuormatapauk-

sissa

5.1 Kuljetustehtdavan antajan tai tilaajan korvausvastuu

Hallituksen esityksen mukaisesti ylikuormamaksusta annettua lakia muutettiin vuonna
2022 niin, etta ylikuormamaksun suorittaneella liikkenteenharjoittajalla on oikeus saada
maksun madra kokonaan tai osaksi takaisin kuljetustehtdavan antajan lisaksi tarpeen vaa-
tiessa myods tavarankuljetuksen tilaajalta, jos taman toimenpide on johtanut siihen, etta
ylikuormaa on kuljetettu.?® Talldin kyse on jalkikateisesta kontrollista. Ylikuormamaksu
voi tulla kuljetustehtdavan antajan eli monesti kuljetuksen tilaajan maksettavaksi, jos ha-
nen kuljetusasiakirjassa ilmoittamansa tai muutoin antamansa kuorman massaa tai tila-
vuutta koskeva virheellinen tieto on johtanut kuorman syntymiseen. On kuitenkin todet-
tava, etta ylikuormien toteamisen hetkelld tienpaalla kuljetustehtavan antajan tai kulje-
tuksen tilaajan syyllisyyden ndyttaminen valittdmasti siind hetkessa voi olla hankalaa.
Lain esitdissa on myods todettu, ettd ylikuormamaksusta annetussa laissa maksuvelvolli-
suus voidaan siirtaa ajoneuvon haltijalta kuljetustehtdavan antajalle, mikali tdman toi-
menpide on johtanut siihen, etta ylikuormaa on kuljetettu. Haasteeksi edella mainitussa
on jilleen todettu, ettei kuljetustehtdvan antaja valttamatta ole kuljetuksen tilaaja.3°
Tallaisesta aikaisemmasta poikkeavasta selvitystyosta liittyen ylikuormavalvontaan, jo-
hon lukeutuu esimerkiksi epailtyjen rikkomusten jalkikateisselvittelya valvonnassa ja esi-
tutkinnassa, seka henkildston koulutuksesta ja tietojarjestelmien kehittamistyosta, ai-

heutunee poliisille lisskustannuksia.!3!

Havainnollistavana esimerkkina vuoden 2022 muutoksesta ylikuormamaksulain jalkika-

teiseen selitystyohon kuljetustehtavan antajan tai tilaajan korvausvastuusta toimii joh-

129 HE 194/2021 vp, s. 52.
130 HE 194/2021 vp, s. 46.
131 HE 194/2021 vp, poliisihallituksen asiantuntijalausunto
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dannossa mainittu Vaasan hallinto-oikeuden ratkaisu. Vield ennen lakiuudistusta koros-
tui kuljetuksen suorittajan paavastuu kuljetettavien tuotteiden painon selvittamisesta.
Kuljetuksen tilaajan antaessa ristiriitaisia tietoja kuljetettavien tuotteiden painosta, olisi
kuljetusliikkeen tullut selvittaa itse kuorman todellinen paino, ja kun ndin ei ollut tapah-
tunut, ylikuormamaksu maarattiin kuljetusliikkeelle. Kuljetuksen tilaaja oli luovuttanut
kuljetusliikkeelle alkuperdisen 1970-luvulta olevan betonielementin tekniset tiedot sisal-
tavan tyyppikilven, jonka perusteella kuljetusyritys oli mitoittanut ja lastannut kuorman
ajoneuvoyhdistelmalle. Kilven mukainen paino oli poikennut kuljetuksen tilaajan edus-
tajan esittamista tiedoista.'3? Mikéli 16 § olisi ollut voimassa jo Vaasan hallinto-oikeuden
ratkaisun antamisen aikoihin, olisi esimerkiksi tdssa nimenomaisessa tapauksessa voitu
ratkaisua perustella aiheellisesti ylikuormamaksulain 8 §:n 3 momentin osittaisen an-
teeksiantoperusteen sijaan kuljetustehtavan antajan tai tilaajan korvausvastuulla. On
kuitenkin huomioitava, etta ratkaisun antamisen aikoihin ylikuormamaksulainsaadan-
ndssa on ollut voimassa kuitenkin 2 §, jonka mukaisesti ylikuormamaksu maarataan kul-
jetustehtdvan antajan maksettavaksi, jos hdanen rahtikirjaan ilmoittamansa tai muutoin
antamansa kuorman painoa tai tilavuutta koskeva virheellinen tieto on johtanut kuor-
man syntymiseen. Ratkaisussa olennaisin seikka lieneekin se, etta kuljetusyritys on saa-
nut tietoa kuorman massasta kuljetuksen tilaajan tyyppikilvestd, seka viela erikseen kul-
jetuksen tilaajan edustajalta. Kun massatiedot olivatkin keskenaan ristiriitaiset, tdma rat-
kaisu korostaa huomattavasti kuljetusyrityksen ja kuljettajan ehdotonta vastuuta selvit-
taa kuljetettavan kuorman todellinen paino ennen kuljetustehtavaan ryhtymista. Ta-
pauksen ratkaisu saattaisi olisi 16 §:n perusteisesti erilainen, mikali kuljetusyritys olisi
saanut kuljetuksen tilaajalta vain yhden kuorman massaa osoittavan tiedon tai doku-

mentin.

Lahtokohtaisesti kuljetusyrityksen tulee voida luottaa kuljetuksen antajalta saamiinsa
massatietoihin, jotka ilmenevat kuljetusasiakirjoista. Myds poliisi kirjaa tienpaalla yli-
kuormailmoituksia perustuen kuormakirjoihin, silla ylikuormamaksulain 6 §:n perustei-

sesti ylikuorma voidaan todeta punnitsemalla, rahtikirjoista, laskemalla tilavuus tai

132 yaasan HAO 30.12.2014 14/0523/1
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muulla luotettavalla tavalla. My6s tiekuljetussopimuslain (345/1979) 8 §:n 6 momentti
edellyttaa kotimaisissa kuljetuksissa rahtikirjassa olevan mainittuna tavaran kokonaispai-
non tai sen maaran muulla tavoin ilmaistuna. Kuitenkin saman lain 6 § mahdollistaa poik-
keuksia rahtikirjojen laatimatta jattamiseen kotimaisissa kuljetuksissa. Mikali rahtikirja
on tehty, tiekuljetussopimuslain mukaisesti lahettdja vastaa kustannuksista ja vahingosta,
jotka aiheutuvat rahdinkuljettajalle lahettdjan rahtikirjaan merkitseman tai siihen mer-
kittavaksi antaman tiedon tai ohjeen virheellisyydesta tai puutteellisuudesta. Onkin huo-
mioitava, etta esimerkiksi kuljetusyritykset laskuttavat asiakasta kuormakirjoihin ja omiin
punnitustuloksiinsa perustuen. Siksi voidaankin pitaa taysin johdonmukaisena ja perus-
teltuna, ettd tama kuormakirjojen massatietojen luotettavuuden periaate tulisi olla 1ah-
tokohtana koko kuljetusketjussa, koska se on yhtena edellytyksena ylikuormamaksulain
16 §:n korvausvastuun soveltamiselle jo tienpaalla tehtdavassa valvonnassa ja valittdmasti

kuljetuksen aikana todetuissa ylikuormissa.

Vastuun siirtdminen ylikuormasta kuljetustehtdavan antajalle ja tilaajalle edellyttaa halli-
tuksen esityksen mukaan sitd, etta kuljetustehtdavan antajan toimenpide on johtanut sii-
hen, etta ylikuormaa on kuljetettu. Kuljetustehtavan tilaaja voidaan asettaa vastuuseen
lisaksi siind tapauksessa, etta se on tietoisesti hyvaksynyt ylikuormatun kuljetuksen ta-
pahtuvan.!33 Yksinkertaisimmillaan kuljetustehtivin antajan toimenpide voi edelld mai-
nituin perustein olla siis virheellisen massatiedon antaminen kuljetuksen suorittajalle
kuormakirjan valitykselld. Lain esitdissa mainittu tietoinen hyvaksynta linkittyy puoles-
taan suuresti lilkennepalvelulain 14 §:n tavarankuljetuksen tilaajan selvitysvelvollisuu-

teen, jota avaan enemman seuraavassa kappaleessa.

5.2 Tavarankuljetuksen tilaajan selvitysvelvollisuus

Hallitusohjelmassa 2019 laajennettiin kuljetuksen tilaajan selvitysvelvollisuus koske-

maan myos ylikuormia osana harmaan talouden vastaisia toimia. Hallituksen esityksen

133 HE 194/2021 vp, s. 108.
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mukaisesti ylikuormista vastuuseen saatetaan tavarankuljetuksen tilaaja, joka ottaa vas-
taan ja maksaa kuljetuksista, joissa on ylikuormaa. Tavarankuljetuksen tilaajan tulee sel-
vittda ennen kuljetussopimuksen tekemistd, ettei kuljetuksen suorittajan kuljetuksessa
kdytettavan ajoneuvon suurin sallittu kokonaismassa kuljetussopimuksen mukaisesti
kuormattuna ylity. Hallituksen esityksessa puhutaan kuljetuksen tilaajan tietoisesta yli-
kuorman vastaanottamisesta ja siitd maksamisesta.'3* Liikennevaliokunta toi mietinnds-
saan esille tarkedn tosiseikan, etta hallituksen esityksessa mainittiin ajoneuvon kokonais-
massan ylittdminen, mutta ei lainkaan ajoneuvoyhdistelman kokonaismassaa ja sen ylit-
tamista. Liikennevaliokunnan saaman selvityksen mukaan ajoneuvoyhdistelman koko-
naismassan ylittymiselld on kuitenkin keskeinen merkitys tilaajan vastuuta arvioitaessa,
silld ajoneuvoyhdistelman sallittu kokonaismassa voi ylittya, vaikka ajoneuvon sallittu ko-
konaismassa ei ylittyisikdaan. Liikennevaliokunta lisasikin edella mainittuun 3 kohtaan ajo-
neuvoyhdistelman kokonaismassan ylittymisen.3> Lisaksi liikennevaliokunta halusi sisal-
lyttaa pykalan 2 momenttiin maininnan siitd, etta ajoneuvon tai ajoneuvoyhdistelman
suurimman sallitun kokonaismassan ylityksen toteamiseksi sovelletaan ylikuormamak-
sulain 4 §:ssa saddettya laskentatapaa eli muun muassa 5 % ja 10 % toleransseja mas-
soissa ennen kuin kuljetuksen tilausrikkomuksen tunnusmerkiston mukainen rikkomus

tayttyy.3®

Kuten tutkimuksen johdannossa on alustettu, vieraiden oikeusjdrjestysten tarkastelemi-
nen kuuluu osana de lege ferenda -tutkimukseen. Tassa ylikuormakontekstissa onkin
perusteltua menna nyt merta edemmaksi kalaan, silla esimerkiksi pohjoismaalainen ver-
tailu ei aina anna valttamatta riittavasti uusia nakékulmia lainsaadannon kehittamiseen.
Lisdksi Suomessa on jo talla hetkelld kdytossa suuremmat sallitut tieliikennemassat kuin
muissa Pohjoismaissa. Vaikka Australia on maantieteellisesti yli kaksikymmenta kertaa

suurempi kuin Suomi, harvaan asuttuna maana se kamppailee Suomen tavoin hyvien ja

134 HE 194/2021 vp, s. 52.
1351iVM 28/2021 vp, s.4
136 1 iVM 28/2021 vp, 5.5
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toimivien liikenneyhteyksien ja kilpailukykyyn liittyvissa asioissa samankaltaisten haas-
teiden parissa, tosin eri mittakaavassa. Australiassa on havaittavissa samanlaista kehi-
tysta jatkuvasta vaiheittaisesta suurempien ajoneuvojen kdyttdonotosta kaupallisessa
tavaraliikenteessa kuin Suomessa. Australiassa suuremmat ajoneuvot ovat mahdollista-
neet suuremmat kuormakoot, mika puolestaan on vdahentanyt kaupallisten ajoneuvojen
maaraa, mutta samalla mahdollistanut alhaisemmat rahtihinnat, mika on lisdnnyt rahdin
kysyntda.13” Australiassa kaupallisen raskaan liikenteen ajoneuvot ovat ulkopuolisten ta-
hojen osalta tiukasti sdanneltyja, mika ei ole yllattavaa, kun otetaan huomioon raskaa-
seen liikenteeseen liittyvat turvallisuuskysymykset ja maanteiden tavaraliikenteen talou-
dellinen merkitys Australiassa. Esimerkiksi Australian raskaiden ajoneuvojen kansalli-
seen lakiin (The Heavy Vehicle National Law, 2012) ja sita tukevaan liikennelakiin on si-
sallytetty kuljetuksen vastuuketjun — ”Chain of Responsibility” (CoR) -laki ja ymmarretty
sen merkitys. Australian liikennelainsaadanndssa on tiedostettu ja tunnistettu, etteivat
yksittdisten kuljettajien laittomat toimet tapahdu ikdan kuin tyhjiossa ilman ulkopuolelta
tulevia vaikutteita. Kuljetusketjun eri toimijoilta, kuten vastaanottajilta, voi usein tulla
kannustimia lain rikkomiseen joko suoraan tai valillisesti. Niita voivat olla esimerkiksi yli-
nopeus, lilan vasyneena ajaminen ja massarajoitusten rikkominen. Chain of Responsibi-
lity -lainsdaadannolla pyritadn saamaan aikaan ensinndkin kulttuurillista muutosta siihen,
ettd lakien noudattamista ja rikoksiin syyllistymisia kadsitelladn organisaation ulkopuoli-
sen tarkastelun lisdksi myds sisdisesti.'*® Nama molemmat osa-alueet korostuvat silloin,
kuin johtavassa asemassa oleva henkild voi saada saman rangaistuksen kuin hanen alai-

suudessaan tyskenteleva henkild.13°

Australiassa kuljetusyritykset voivat vahentaa liikenneturvallisuusriskejaan yleisten toi-
mintojen johtamisen kautta, joihin lukeutuu myds tiedonkeruu ja auditointi. Raskaista

ajoneuvoista tallennettuja tietoja voidaan kayttaa CoR:n edellyttamien turvallisuuskay-

137 Gafney & Gargett, 2004.
138 Newman & Muir, 2019, s. 229-237.
139 National Heavy Vehicle Regulator, 2023.
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tantdjen noudattamisen seuraamiseen. Joitakin tiedonkeruun kayttdtapoja onkin jo tut-
kittu, ja ajoneuvojen sisdisia tiedonsiirtojarjestelmia on kaytetty raskaiden ajoneuvojen
ajoaikojen mittaamiseen. Ajoneuvon seurantajdrjestelmien avulla voidaan my&s varmis-
taa, ettd ajoneuvot noudattavat massarajoituksia. CoR -lainsadadantd pyrkii varmista-
maan, etta yrityksen jokainen taso aina organisaation huippua myoéten saatetaan vas-
tuulliseksi yrityksessa olevien tydntekijoiden rikkomuksista. Talléin myds ylimmalle joh-
tohenkildstolle syntyy suurempi motivaatio varmistaa, etta yritystoimintaan liittyva
maanteilld tapahtuva kuljetus suoritetaan turvallisesti ja laillisesti.!*? CoR -lain rikkomuk-
sen luonteesta ja vakavuudesta riippuen luonnollisen henkilén rangaistus voi olla jopa
300 000 dollaria ja viisi vuotta vankeutta. Oikeushenkilolle maarattava sakko voi olla 3
miljoonaa dollaria. CoR-lainsadadant® on sadadetty Australiassa kattamaan koko logistinen
ketju, myos kuljetuksen sisaltdmien tavaroiden vastaanottaja (consignee) on vastuulli-

nen toimija.14!

Lainsaadanndllisesti ja valvonnallisesti yksi merkittdavin ongelmakohta siihen, ettei Suo-
messa hallitusohjelman mukaisesti tavarankuljetuksen tilaajan selvitysvelvollisuudella
ole mahdollista torjua ylikuormia osana harmaan talouden vastaisia toimia on se, etta
sen sanktiona toimivan kuljetuksen tilausrikkomuksen tunnusmerkistén tayttyminen on
kirjattu eri aikamuotoon ylikuormamaksulainsdadannén aikakdsitteen kanssa. Palaan
naihin saddosten aikamuotoihin tutkielman seuraavassa kappaleessa, joka kasittelee kul-
jetuksen tilausrikkomusta. Voimassa olevan lainsadadanndon mukaan liikennepalvelulain
14 §:n tavarankuljetuksen tilaajan selvitysvelvollisuus edellyttaisi sitd, etta kuljetuksen
tilaajan on kontrolloitava tilaamaansa kuljetusta seka etukateen etta jalkikateen. Maarit-
telen "etukateiseksi” kontrolliksi ajan ennen kuljetussopimuksen syntymista ja ”jalkika-
teiseksi” kontrolliksi aikaa yksittdisen kuorman toimittamisesta tilaajan liikepaikalle en-

nen maksusuorituksen toimeenpanoa.

140 Newman & Muir, 2019, s. 229-237.
141 National Heavy Vehicle Regulator, 2023.
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Etukateista kontrollia voidaan pitaa kuljetuksen tilaajan kannalta erittdin ty6ldaana. Kul-
jetuksen tilaajan tulee yksittdisissa kuljetuksissa pyrkia selvittamaan ennen kuljetussopi-
muksen syntymistad, ettei kuljetukseen tule ylikuormaa tilaajan kuljetettavien tuotteiden
takia. Tilaajalla pitda ndin ollen olla tiedossa seka kuljetettavien tuotteiden paino, seka
kuljetuksen suorittajan ajoneuvon omamassa, jotka eivat yhteensa saa ylittaa kyseiselle
kuljetuskalustolle tieliikennelakiin kirjattua suurinta sallittua kokonaismassaa. Ajoneu-
von massatiedot tilaaja voi saada ainoastaan kuljetuksen suorittajalta, ajoneuvon rekis-
terdintitodistuksesta tai Traficomin lilkenneasioiden rekisterista. Pitkdaikaisissa toimitus-
suhteissa kuljetuksen tilaajan velvollisuuden osoittamiseksi on katsottu riittavan sopi-
mukseen perustuen, ettei kuljetuksen suorittaja kuljeta kuormia, jotka kuljetussopimuk-
sen mukaisesti kuormattuna ylittavat kuljetuksessa kdytetyn ajoneuvon suurimman sal-
litun kokonaismassan, eika tavarankuljetuksen tilaaja tai taman edustaja ota ylikuormia
vastaan.#? Yksityiset henkilot on rajattu liikennepalvelulaissa tavarankuljetuksen tilaa-
jan selvitysvelvollisuuden ulkopuolelle.'*® Suomalaisessa oikeusjarjestyksessa on jo ole-
massa edellytykset sille, ettd oikeushenkilon rangaistusvastuun osalta voidaan puhua
myds kuljetuksen tilaajista rikosoikeudellisina toimijoina. Oikeushenkilén rangaistusvas-
tuuseen eivat kuulu luonnollisen henkilon rangaistusvastuuseen kuuluvat seikat, kuten

mieli ja tahto.1%*

Kaytannossa etukateisen kontrollin vaatimuksen kuljetuksen tilaaja pystynee osoitta-
maan tiekuljetussopimuslain (345/1979) mukaisilla kuljetussopimuksilla, jonne kirjataan
maininta, ettei kuljetuksen suorittajan ajoneuvon tai ajoneuvoyhdistelman suurin sallittu
kokonaismassa saa kuljetussopimuksen mukaisesti kuormattuna ylittya. Hallituksen esi-
tyksessa on johdettavissa myos se, ettd ylikuormissa vastuuseen saatetaan tavarankulje-
tuksen tilaaja, joka ottaa vastaan ja maksaa kuljetuksista, joissa on ylikuormaa. Ndin toi-

miessaan tilaaja laiminlyd kuljetuksen suorittajaa koskevan selvitysvelvollisuutensa.14®

142 HE 194/2021 vp, s. 86-87.

143 Selvitysvelvollisuus koskee elinkeinonharjoittajia, valtiota, kuntaa, kuntayhtymis, Ahvenanmaan maa-
kuntaa, Ahvenanmaan maakunnan kuntaa ja kuntayhtymaa, seurakuntaa, seurakuntayhtymaa, muuta us-
konnollista yhdyskuntaa, muuta julkisoikeudellista oikeushenkilda ja vastaavaa ulkomaista toimijaa.

144 Korkka-Knuts, 2022, s. 362.

145 HE 194/2021 vp, s. 52.
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Kynnyksena selvitysvelvollisuuden laiminlyénnille on, etta tilaaja on tiennyt, tai sen olisi
pitanyt tietda kuormasta, jonka massa yhdessa ajoneuvon omamassan kanssa ylittaa ajo-

neuvon suurimman sallitun kokonaismassan.

Katson, etta kuljetuksen tilaajalta edellytetaankin voimassa olevan lain mukaan tassa ta-
pauksessa myos jalkikateista kontrollia selvittaa, kuinka paljon hdan on vastaanottanut
kuormaa, ja onko kuljetusyritys noudattanut kuljetussopimukseen kirjattua ylikuorma-
kieltoa. Mikali kuljetuksen tilaaja ottaa vastaan ylikuormaa sisaltaneen kuljetuksen, syyl-
listyy han tietyin edellytyksin liikennepalvelulain 263 §:n kuljetuksen tilausrikkomukseen.
Hallituksen esityksen mukaan menettelemalld ndin kuljetuksen tilaajan voidaan katsoa
tietoisesti hyvaksyneen ylikuorman toimittamisen. Huomiota on kiinnitettava nyt siihen,
ettei tallaista jo toimitettujen ylikuormien valvontaan suuntautuvaa valvontaa ole mah-
dollista tehda voimassa olevan lainsdadannon mukaisesti esitutkinnassa, tai ainakaan
siind ei voitaisi odottaa tulevan lapimurtoja johtuen raskaasta ja resursseja vaativasta
selvitystyosta, epadillyn itsekriminointisuojasta, kdytdssa olevien pakkokeinojen vahyy-

desta ja rajallisista sanktiontimahdollisuuksista.

Rikosoikeudellisessa vastuun arvioinnissa kohteena on konkreettinen teko tai laimin-
lyonti. Rikosoikeustieteessa on pyritty erottamaan teko ja laiminlydnti erilaisien kritee-
rien avulla ja kolmeen erilaisen teon teorioihin tukeutuen. Filosofisen teon teorian lai-
minlyontikasityksessa tekija ei tee tekoa, joka olisi ollut tehtavissa ja joka hanen olisi pi-
tanyt tehda. Sosiaalisessa teon teoriassa keskidssa on puolestaan ihmisen kayttaytymi-
nen ja tekoja arvioidaan seka sosiaalisessa kontekstissa ettd normien kontekstissa. Ne-
gatiivisen teon teoria on pahkinankuoressa sitd, etta jokin haitallinen seuraus on synty-
nyt, koska tekija ei ole kykyihinsa tai velvollisuuksiinsa perustuen valttanyt sitd, mika olisi
ollut valtettavissa. Negatiivisen teorian mukaisesti teon ja laiminlyonnin erottamisella ei

ole merkitysta rikosoikeudellisen vastuun nakdkulmasta. Kaikille naille teorioille yhteista
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sen sijaan on se, ettd ne antavat tarkean nakdkulman teon ja laiminlyénnin tunnistami-
seen rikosoikeudellisesti.}*® Oikeusministerié on lausunut koskien tavarankuljetuksen ti-
laajan selvitysvelvollisuuden laiminlyénnista rangaistuksena seuraavan kuljetuksen ti-
lausrikkomuksen lain esitoissa, etta rikosoikeuden analogiakiellon perusteisesti laissa on
tultava selkeasti ilmi, mika teko on sdadetty rangaistavaksi.}*’ Laillisuusperiaatteen sisal-
tama epatasmallisyyden kielto estda lainsaatdjaa laatimasta liian epatasmallisia rikoksen

tunnusmerkistdja, jolloin kielletty teko ja sen rangaistusuhka on ilmaistava selkeasti.14®

5.3 Kuljetuksen tilausrikkomus

Ongelmallista tavarankuljetuksen tilaajan selvitysvelvollisuuden ja sen sanktiona toimi-
van kuljetuksen tilausrikkomuksen soveltamisessa on, etteivat itse sdannds ja rangais-
tuspykalda ole yhtenevdisia ylikuormamaksulain edellyttaman valittdmyyden kasitteen
kanssa. Lain esitdistd on johdettavissa, etta kuljetuksen tilausrikkomuksen tunnusmer-
kistdn on tarkoitettu tayttyvan silloin, kun tilaaja tietoisesti ottaa vastaan ja maksaa kul-
jetuksista, joissa on ollut ylikuormaa.4° Koska jo toimitettuihin kuormiin ei voida kohdis-
taa voimassa olevan lainsddadannon johdosta valvontaa, paatyy kuljetusyritys Iahtokoh-

taisesti aina tienpaalla ylikuormatapauksessa sanktioinnin kohteeksi.

Saadoksissa onkin todettavissa perustavanlaatuisia seka lainsadadanndllisia etta valvon-
nallisia ja viranomaisten toimivaltuuksellisia ongelmia, silla pykalat eivat aseta voimassa
olevan lainsaadanndn mukaisesti kuljetuksen tilaajaa kdaytanndssa missadn tapauksissa
vastuuseen kuljetetusta ylikuormasta. Voimassa oleva lainsdaadantd edellyttaa valvo-
maan tilaajavastuuta kuorma kerrallaan ja liikenteenvalvojan pysdytykseen perustuen, ja
taman vuoksi tienpaalla kuljetuksen tilaajan osalta tunnusmerkisto ei voi olla tayttynyt,

koska tama ei ole vield voinut vastaanottaa ja maksaa kuljetusta.

148 Tapani, Tolvanen & Hyttinen, 2019, s. 150-152.

147 HE 194/2021 vp. Oikeusministeridn asiantuntijalausunto.
148 Tapani, 2016, s. 57.

149 HE 194/2021 vp, s. 97.
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Kuljetuksen tilausrikkomuksen (263 §):n 2 momentissa on sdadetty:

Kuljetuksen tilausrikkomuksesta tuomitaan myds tavarankuljetuksen tilaaja tai ta-
man edustaja, jos kuljetuksen suorittaja on ilmoittanut tai olosuhteista muutoin on
selvasti ilmennyt, etta kuljetussopimuksen mukaisen kuorman kuljettaminen edel-
lyttad 14 §:n 2 momentin 3 kohdassa mainittua ajoneuvon tai ajoneuvoyhdistel-
man suurimman sallitun kokonaismassan ylittamista, ja tavarankuljetuksen maksa-
nut tilaaja tai tdman edustaja tasta huolimatta vastaanottaa kuorman. Ajoneuvon
tai ajoneuvoyhdistelman suurimman sallitun kokonaismassan ylityksen toteami-
sessa sovelletaan ylikuormamaksusta annetun lain (51/1982) 4 §:ssa saadettyd las-
kentatapaa.

Huomiota saadoksen tekstissa tulisi kiinnittda ensinndkin sanaan "maksanut”, joka 2.
partisiippina viitaa jo paattyneeseen tekemiseen ja menneeseen aikaan. Tunnusmerkis-
ton mukaisessa teossa kuljetuksen tilaajan olisi siis jo taytynyt maksaa tavarakuljetuk-
sesta etukateen tai viimeistadn ennen liikenteenvalvojan pysdytystd. Korvaajana talle tu-
lisi valita 1. partisiippi “maksava”, jolloin silla viitattaisiin nykyaikaan ja tulevaan aikaan.
Toisekseen tarkasteluun on otettava sadaddksen sana ”vastaanottaa”, joka yleisesti voi-
daan ajatella olevan tdssa asiayhteydessa tavaroiden luovuttamista kuljetusyritykselta ti-
laajalle. Vastaanottamisen maaritelmaa voidaan tassa kontekstissa Iahestyd Incoterms
2020 -toimituslausekkeella, joka madrittelee tavaran toimittamista ja siihen sisdltyvien
velvoitteiden jakautumista myyjan ja ostajan valilla. Se on Kansainvalisen Kauppakama-
rin ylldpitama toimituslausekekokoelma, joka sisdltaa yksitoista eri toimituslauseketta.
Esimerkisi DAP (Delivered At Place) -lausekkeen mukaan toimituspaikkana on myyjan ja
ostajan sopima paikka, tyypillisesti ostajan liikepaikka. Myyja toimittaa tavarat sinne saa-
puvassa ajoneuvossa, josta ostaja voi purkaa sen. Vastaanottaminen tapahtuu silloin,
kun ostaja purkaa tavarat saapuneesta ajoneuvosta. On huomioitava, ettd kotimaisissa
tavarakuljetuksissa kdytetaan Finnterms 2001 -ehtoja, jotka kuitenkin sisdltavat saman-
laisia ehtoja ja maarayksia.>° Esimerkin tarkoituksena oli havainnollistaa sit4, ettei vas-

taanottaminen ole kyseessa ndilla tulkinnoilla silloin, kun liikenteenvalvoja toteaa yli-

150 Hietala, Jarvensivu, Kaivanto & Kylikallio, 2020.
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kuorman valittémasti kuljetuksen aikana. Sanamuodot kytkeytyvat rikosoikeuden epa-
tasmallisyyskieltoon ja tunnusmerkistéjen sanamuotojen perusteella on kyettava enna-
koimaan, minkélainen toiminta tai laiminlydnti on rangaistavaa.®! Mikali sdadoksessa
kdytettdisiin sen sijaan 1.partisiippia “maksava”, olisi liikenteenvalvonnan yhteydessa
kuljetuksen suorittajan alustavassa puhuttelussa suurempi mahdollisuus selvittaa, onko
kuljetuksen tilaaja tai taman edustaja tietoisesti sallimassa ylikuorman kuljettamisen ja

liikenteenvalvoja voisi saattaa epaillyn rikoksen tarvittaessa esitutkintaan.

Tama tarkoittaa samalla sitd, ettd kuljetuksen tilausrikkomuksen yhteydessa ei voida kos-
kaan maarata tai kohdentaa ylikuormamaksua kuljetuksen tilaajalle, koska valvonnalli-
sesti tdllaista asetelmaa ei ole mahdollista syntya voimassa olevan lainsaadannon vuoksi.
Millaan viranomaisella ei ole toimivaltuuksia puuttua, ja tarkastella jo toimitettujen kuor-
mien kokoa. Tata tulkintaa tukee korkeimman hallinto-oikeuden ratkaisu, jossa poliisipar-
tio totesi ylikuorman kuljetusasiakirjoista, jossa kuorma oli jo purettu asiakkaan liikepai-
kalle.r>? Ylikuormamaksulaki edellyttaa toteamisessa vdlittémyyttd kuljetuksen aikana ja
liikennepalvelulaki puolestaan vaatii syyllisyyden tayttymiseksi kuljetuksen maksamista
ja vastaanottamista. Lakivaliokunta perusteli takautuvan ylikuormamaksun maaraami-
sen estamisen vuonna 1981 silla, etta vaikka jalkeenpain todetut toistuvat ylikuormarik-
komukset voitaisiin kasitella rikosoikeudellisesti yhtena ja jatkettuna tekona, olisi hallin-
tomenettelyssa kuitenkin ylikuormamaksu maarattava jokaisesta tapauksesta erikseen.
Tama voisi johtaa kohtuuttomiin maksuihin.?>3 Kuljetuksen tilausrikkomuksen kaltaiseen
tunnusmerkiston selvittamiseen tai sen tayttymiseen ei voimassa olevan lainsaadannon
avulla ole mahdollista paasta viranomaisvalvonnassa kasiksi tienpaalld, jossa merkittavin

osuus ylikuormavalvonnasta tehdaan.

151 Rantaeskola, 2022, s. 31.
152 KHO 2022:125 3.11.2022/H3183.
153 1 aVL 2/1981 vp, s. 3.
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Edellad esitetyn takia kuljetuksen tilausrikkomuksen selvittdminen on tehtava esitutkin-
nassa. Ensiksi on todettava, ettd voimassa olevan lainsdadannon mukaisesti siitda maarat-
tavan sakkorangaistuksen normaalien paivasakkojen lukumaara on 14 kappaletta ja liu-
kuma on 10-20 paivadsakkoa, ja rangaistavaksi kuljetuksen tilausrikkomuksesta tulisi ri-
koslain 5 luvun 8 §:n perusteisesti oikeushenkilon edustaja, eli tdssa tapauksessa esimer-
kiksi toimitusjohtaja tai yrityksen liikenteesta vastaava henkild. Rikosasiassa seka asian-
omistajana etta vastaajana oikeushenkil6a edustaa se, jolla on siihen oikeus tai velvolli-
suus asemansa tai lainsdadannon perusteella.’>® Talldin kyseessd on edustajanvastuu,
joka tarkoittaa sitd, ettd oikeushenkildssa tosiasiallista paatdsvaltaa kayttava henkild voi-
daan tuomita oikeushenkilon tekemasta rikoksesta. Huomioitava syyllisyyskysymyksen
osalta on se, etta oikeushenkilon edustaja voidaan tuomita rikoksesta rangaistukseen,
vaikka hanen oman toimintansa ei tayta kuljetuksen tilausrikkomuksessa tekijalle asetet-
tuja erityisehtoja. Riittda, ettd oikeushenkil6 tayttad ehdot.®® Kuljetuksen tilausrikko-
mukseen syyllistyneen oikeushenkilon organisaation sisalla on tehtava vastuun kohden-
taminen tarkastelemalla, kenella luonnollisilla henkilGilla on ollut vastuu siita, etta toi-

minnassa on ajauduttu lain vastaiseen tilaan.>®

Mielestani johdonmukaisena ja luontevana jatkumona olisi seuraavaksi tarkasteltava,
onko myds oikeushenkildé tuomittava rangaistusvastuuseen kuljetuksen tilausrikkomuk-
sesta. Yhtion rangaistuvastuu perustuu ajatukseen, ettd sen toiminnassa on lainmukai-
suuden velvoite, jonka toteutumisesta yhtion on huolehdittava. Mikali toiminnan lain-
mukaisuus ei tayty, ja rikoslain edellyttamat oikeushenkildn rangaistuvastuun edellytyk-
set tayttyvat, voidaan yhtié tuomita yhteisdsakkoon.'>” Oikeushenkilon rangaistusvas-
tuusta ja yhteisdsakosta on saddetty rikoslain 9 luvussa. Alin yhteisésakon rahamaara on
850 euroa ja ylin 850 000 euroa. Yhteisosakko voidaan maarata vain oikeushenkildille ja

ainoastaan sellaisista rikoksista, joiden seuraamukseksi yhteisdsakko on laissa saddetty.

154 Rantaeskola, 2022, s. 122.
155 Tapani, 2015, s. 192.

156 Korkka-Knuts, 2022, s. 359.
157 Korkka-Knutss. 2022, s. 349.
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Kaiken kaikkiaan yhteisosakko on maarattavissa noin 90 rikoksesta, mutta oikeuskay-
tanto osoittaa sitd tyypillisimmin kaytettdvan ympéristo-, talous- ja tydrikoksissa.l>® Kul-
jetuksen tilausrikkomusta ei ole voimassa olevan lainsdaadannén mukaan kriminalisoitu

yhteisésakon piiriin.

Pakkokeinoja voidaan pitaa esitutkintaviranomaisen tarkeimpana keinona hankkia nayt-
toa rikokselle. Niiden avulla turvataan muun muassa rikosprosessin hairiétonta kulkua,
aineellisen totuuden selvittamistda, omaisuuden suojaa, seka pyritddn estdamaan rikolli-
sen toiminnan jatkamista.'>® Esimerkiksi pakkokeinojen kiyton edellytysten osalta on
huomioitava, minka tyyppinen, ja miten vakava selvitettavana oleva rikos on. Rikoksen
vakavuutta madriteltdessa pakkokeinojen kayton edellytykset on yleensa toteutettu
kayttamalla perusteena rikoksesta sadadettya enimmadisrangaistusta. Tama tarkoittaa sita,
ettd suhteellisuusperiaatteen mukaisesti kohdehenkilon oikeusasemaan tuntuvammin
puuttuvien pakkokeinojen kayttaminen edellyttaa ankarammin rangaistavaa rikosta kuin

taas lievempien pakkokeinojen kaytto. 160

Esitutkinnassa selvitettdavan kuljetuksen tilausrikkomuksen naytté koostuisi kuuluste-
luista, ja mahdollisesti poliisin takavarikoimista kuljetusasiakirjoista ja -sopimuksista.
Pakkokeinolain (806/2011) 4 §:ssd on saadetty, ettd paikanetsinta saadaan toimittaa, mi-
kdli etsinndssa voidaan olettaa 16ytyvan tutkittavana olevaan rikokseen liittyva takavari-
koitava esine, omaisuus, asiakirja tai tieto, jaljennettava asiakirja; vakuustakavarikkoon
madrattdva omaisuus; tai seikka, jolla voi olla merkitysta rikoksen selvittamisessa. Esi-
merkiksi kotietsinnan kayttéon pakkokeinona tulee edelld lueteltujen seikkojen lisdksi
olla syyta epadilla rikoksesta, josta saadetty ankarin rangaistus on vahintdaan kuusi kuu-

kautta vankeutta, tai jos selvitettavana ovat yhteisésakon tuomitsemiseen liittyvat seikat.

158 Semi, 2014, s. 193.
153 Rantaeskola, 2022, s. 276-277.
160 Fredman, Kanerva, Tolvanen & Viitanen, 2020, s. 704.
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Vaikka kuljetuksen tilausrikkomuksesta on saddetty vain sakkorangaistus, on paikanet-
sintd, asiakirjojen takavarikointi ja jaljentaminen pakkokeinona kuitenkin kaytettavissa,
silld paikanetsinnan toimittaminen ei ole sidottu tutkittavana olevasta rikoksesta saadet-
tyyn enimmaisrangaistukseen.®! Esimerkiksi virastot, myymalat ja liikekiinteist6jen vain
henkilokunnan kdyttoon tarkoitetut huoneet ovat tyypillisid paikanetsinnin kohteita.162
Paikanetsinta suoritetaan paikassa, johon ei ole yleistd paasya tai yleinen paasy siihen on
rajoitettu tai estetty etsinnan toimittamisajankohtana. Paikanetsinndn kohteena on

myds kulkuneuvo.!63

Suurin lainsaadannollinen ongelma liittyen paikanetsintaan, kuljetusasiakirjojen takava-
rikontiin tai jaljentamiseen tutkittaessa kuljetuksen tilausrikkomusta on kuitenkin se,
ettd nama rikosprosessuaaliset pakkokeinot eivat tule kyseeseen vield alustavissa tutkin-
tatoimenpiteissa eli esitutkinnan aloittamiskynnyksessa.!®* Niitd voidaan kayttaa vasta
tapauksissa, joissa rikoksen esitutkinta on jo alkanut. Tama vaatimus puolestaan synnyt-
taa niin suuren yhtymakohdan liikenteenvalvojan tienpaalla toteamiin ylikuormiin, seka
kuljetuksen tilausrikkomusten kasitteisiin “maksanut” ja ”vastaanottaa”, etta ylikuormia
ei voida todeta ikdan kuin "tyhjasta” tai “nollatilanteesta” esitutkinnassa ilman lainsaa-
danndllisia muutoksia, joita esitetddan taman tutkielman seuraavassa luvussa 6.2. Kun
otetaan huomioon syyttomyysolettama ja epadillyn itsekriminointisuoja, eli oikeus olla
myodtavaikuttamatta omaan syyllisyyteensa selvittamiseen, on voimassa olevan lainsaa-

danndn keinoin kuljetuksen tilausrikkomus esitutkinnassa vaikeasti selvitettavissa.

181Fredman, Kanerva, Tolvanen & Viitanen, 2020, s. 923 & Poliisihallituksen ohje paikkaan kohdistuvasta
etsinnasta, 2020, POL-2020-26351, s. 8.

162 pOL-2020-26351, 2020, s. 9.

163 Fredman, Kanerva, Tolvanen & Viitanen, 2020, s. 993.

164 Fredman, Kanerva, Tolvanen & Viitanen, 2020, s. 682.
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Taulukko 3 Viranomaisten tietoon tulleet kuljetuksen tilausrikkomukset 2006-2023.16°

Kuljetuksen tilausrikkomus | Viranomaisten tietoon tulleet rikokset (lkm.)
(693/2006) 12
(263/2022) 0

Taulukosta 3 on havaittavissa, ettad kuljetuksen tilausrikkomuksia (263/2022), jossa kul-
jetuksen tilaajan selvitysvelvollisuus laajennettiin koskemaan myds ylikuormia osana
harmaan talouden vastaisia toimia ei ole tullut viranomaisten tietoon lainkaan. Taulukon
3 viranomaisten tietoon tulleiden rikosten lukumaarat ilmentavat sitd, etta kyseista rikol-
lisuutta ei ole olemassa tai sita ei valvota, osata valvoa tai voida valvoa. Koska tilaajavas-
tuuta koskeva ylikuormaongelma on tiedostettu kuitenkin eduskuntatasolla ja Suomen
Kuljetus ja Logistiikka ry:n tekema tutkimus osoittaa, ettd jopa joka neljannelta kuljetus-
yritykselta on edellytetty ylikuormien kuljettamista, on ongelma ajankohtainen ja todel-
linen.'®® TAma&n voidaankin katsoa olevan huolestuttava suuntaus, silld ilman lainsdadan-
nollisia ja valvonnallisia muutoksia kuljetuksen tilausrikkomuksia (263/2022) ei todenna-

koisesti tule viranomaisen tietoon nykyisia maaria enempaa.

165 Tilastokeskus, 2023. (StatFin/rikos- ja pakkokeinotilasto/13j2 — tietoon tulleet rikokset rikosnimikkeit-
tdin ilmoituskuukauden mukaan ennakko 2006MO01 — 2023M09)

166 Suomen Kuljetus ja Logistiikka ry:n tekemin ”Asiakkaan vastuu kuljetuksen laillisuudesta” -kyselyn tu-
lokset koostuivat 745 kuljetusyrityksen antamista vastauksista.
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6 Lopuksi

6.1 Tutkimuksen tulosten yhteenveto

Tutkielmani aiheena oli ylikuormamaksu hallinnollisena sanktiona ja tutkimuskysymyk-
seni oli ”millé edellytyksillé hallinnollinen ylikuormamaksu voidaan mdérétd ja mité sen
mddrdadmiselld tavoitellaan?” Koska kilpailu kuljetusalalla on kovaa, kaikille alalla toimi-
joille on turvattava tasapuoliset mahdollisuudet menestya alalla. On selvaa, ettd mikali
vilpillinen kuljetusyritys vie suurimpia tieliikennelaissa sallittuja massoja uhaten ja lakia
rikkoen ylikuormia toistuvasti ja rehellinen, lakia noudattava kuljetusyritys vain lain sal-
limia kuormia, kasvaa kuljetettujen tonnien ero paiva-, viikko-, kuukausi- ja vuositasolla

merkittavaksi.

Hallinnollinen ylikuormamaksu voidaan maarata ainoastaan ylikuormista, joita kuljete-
taan tavaran kuljetukseen tarkoitetussa moottorikayttoisessa ajoneuvossa tai niiden pe-
ravaunussa. Traktorit, joiden suurin sallittu nopeus on enintadn 60 km/h, ovat myos
saanndksen soveltamisen ulkopuolella. Ajoneuvon tai ajoneuvoyhdistelman kokonais-
massan ylityksessa on viiden prosentin toleranssi ja akseli- tai telimassojen osalta tole-
ranssi on kymmenen prosenttia, ennen kuin ylityksestd maarataan ylikuormamaksu tut-

kielman taulukossa 2 esitetylla tavalla.

Tutkielmassa kerrottiin, etta kaupallisiin maantiekuljetuksiin liittyva valvonta on haas-
tava kokonaisuus ja avainasemaan nousee tietojenvaihdon onnistuminen viranomaisten
valilla. Erityisen tarkeaa on, ettd maanteilla valvonnasta paljastuneet rikkomukset valite-
tdan eteenpdin liikennelupaviranomaiselle, joka harkitsee, tayttyyko yrityksen tai luon-
nollisen henkilén hyvamaineisuuden kriteeri vai onko liikennelupa syyta peruuttaa. Esi-
merkiksi vuosina 2000-2005 liikennelupia mydntavan viranomaisen rekisteriin paatyi rik-
komuksia viranomaisten ilmoittamina ainoastaan 160 kappaletta, joka on 5 prosenttia

kaikista 3196 kirjatuista suomalaiseen kuljetusyritykseen ja kuljettajaan kohdistetusta
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ajo- ja lepoaikasdanndsten rikkomisesta johtuneista rangaistusvaatimuksista.'®” On huo-
mioitava, ettd digitaalisten jarjestelmien kehittyminen mahdollistaa nykydaan sahkoéisen
tiedonkulun Traficomin ja poliisin valilla jouhevammin verrattuna vuosituhannen alkuun,
joten rikkomusten valittamisen tarkeytta lilkennelupaviranomaisen suuntaan tulee ko-

rostaa jatkossa.

Ylikuormissa korostuu seuraamuksen jako liikennevirhemaksuun tai sakkoon, seka hal-
linnolliseen seuraamusmaksuun. Kuljettaja vastaa tieliikennelain mukaan kuljettamansa
kuorman laillisuudesta, joten on perusteltua, etta ylikuorman kuljettaja saa kuljettamas-
taan ylikuormasta sanktion joko liikennerikkomuksesta tai liilkenneturvallisuuden vaaran-
tamisesta. Mikali ylikuorma-asia olisi pelkastdadan ylikuormaan syyllistyneen kuljettajan
sakolla kuitattu, jaisi ylikuormasta taloudellisesti hyotyva kuljetusyritys kokonaan sank-
tiotta. Siksi tarvitaan myos oikeushenkil66n, tdassa tapauksessa kuljetusyritykseen koh-
distuva rahallinen seuraamusmaksu, jolla pyritdan kumoamaan yritykselle ylikuormilla
ajamisesta ja vilpillisesta toiminnasta saatua taloudellista hyotya. Valtiosaanndllista tai
perusoikeudellista ongelmaa menettelyssa ei ole havaittavissa, silla kaksoisrangaistavuu-
den kieltoa ei rikota EIT:n oikeuskdytantdéon perustuen tapauksissa, joissa sanktiot sa-
masta teosta kohdistuvat luonnolliseen henkil66n ja oikeushenkil66n.1%8 Kun menettelyt
ovat seka aineellisesti etta ajallisesti |laheisessa yhteydessa, olisi “keinotekoista” tarkas-

tella niitd valtion rangaistusoikeuden vaarinkdytoksina (ius puniendi).1®®

Suomessa rikosoikeudellisia sanktioita ja hallinnollisia seuraamusmaksuja on kdytetty
rinnakkain toistensa ohessa, ja talla voidaankin katsoa olevan merkittava ennaltaehkai-
seva vaikutus myos ylikuormatapauksissa. Ennaltaehkaisevyys kuljettajien osalta toimii
siten, etta toistuvista ylikuormista, kuten muistakin toistuvista liikennerikkomuksista

kiinnijaamisestd, seuraa ajokieltoa. Ajokiellon pituus voi olla yhdestad kuukaudesta kuu-

167 Ojala, 2007, s. 52.
168 E|T-tapaus Pirttimaki v. Suomi (20.5.2014) & Oikeusministeri®, 2018, s. 34.
169 F|T-tapaus A ja B v. Norja (15.11.2016) & Vetzo, 2018, s. 64.
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teen kuukauteen ja ajokiellolla on luonnollisesti monia merkittavia ihmisen arjen suju-
vuutta hankaloittavia vaikutuksia.'’? Kuljettajien ajokiellot toimivat ennaltaehkaisevana
myods kuljetusyritysten nakdkulmasta katsottuna, silla myds kuljetusala karsii osaltaan
tyovoimapulasta, eikd uutta ammattitaitoista kuljettajaa 16ydy kdden kadanteessa paik-

kaamaan ajokiellossa olevaa.

Ylikuormamaksujen progressiivisella luonteella pyritddan puuttumaan kaikkein haitalli-
simpiin eli suuriin ylikuormiin. Koska ylikuormalla ajamisen kiinnijadamisriskia voidaan pi-
taad suhteellisen pienend, on ennaltaehkadisevassa mielessa seuraamuksen oltava kuiten-
kin tuntuva. Ylikuormamaksun, kuten muidenkin hallinnollisten seuraamusten paaasial-
lisena tavoitteena on lainvastaisen toiminnan ennaltaestdvyys tai tallaisen toiminnan jat-
kamisen tai toistamisen estaminen. Pelkat toistuvat kuljetusyritykselle osoitetut tuntu-
vat ylikuormamaksumaarayksetkaan eivat valttamatta saa yritysta lopettamaan vilpillista
toimintaa, vaan rahanmenetyksen lisdaksi ylikuormamaksulla hallinnollisena sanktiona
tulisi olla uskottava pelote yrityksen liikenneluvan menettamisesta tapauksissa, joissa

yrityksen hyvamaineisuus karsii toistuvista ylikuormista.

6.2 Oikeuspoliittinen kokonaisarvionti jalkikdteisesta kontrollista

Tutkimukseni syventdvana tutkimuskysymyksena toimi ”“miten voimassa oleva lainsdd-
ddnté mahdollistaa ylikuormamaksun kohdentamisen ylikuormasta tosiasiassa vas-
tuussa olevaan, ja vilpillisesté toiminnasta taloudellisesti hyétyvddn yritykseen?” Talla
hetkelld on lainsaadanndllisesti epdselvaa, miten ja milld laajuudella voidaan valvoa kul-
jetuksen tilaajan tietoista hyvaksyntda ottaa vastaan ylikuormia, eli toisin sanoen sita,
puuttuuko kuljetustehtdvan tilaajalta kappaleessa 5.2 esittamani etu- ja jdlkikdateinen
kontrolli vastaanottamistaan kuljetuksista. Kuten jo aiemmin tassa tutkimuksessa on to-

dettu, ylikuormamaksulain valittdmyyden kasite mahdollistaa ylikuormamaksun maa-

170 poliisi, 2022.
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raamisen vain sellaisesta ylikuormasta, jonka lilkenteenvalvoja toteaa valittomasti kulje-
tuksen aikana. Kuljetuksen tilausrikkomuksen osalta epdilyn on herattava kuljettajan
alustavassa puhuttelussa, jotta esimerkiksi rikosprosessuaaliset pakkokeinot olisivat kdy-
tossa esitutkinnassa. Usein ensipartion toimet epaillyssa rikoksessa luovatkin perustan
rikostutkinnan kdynnistamiselle, koska paljon rikoksia tulee poliisin tietoon valvonta- ja
halytystoiminnassa. Ndin ollen my6s liikenteenvalvonnassa on arvioitava ylikuormien
vastuukysymysten osalta laajasti ja monitahoisesti kaikki mahdolliset tapahtumankulut

ja kdytossa olevat pakkokeinot huomioon ottaen.’?

Ylikuormamaksulain 2 §:n maksuvelvollisuuden seka 16 §:n kuljetustehtdavan antajan tai
tilaajan korvausvastuussa lainsaatdjan tahtotila on, etta ylikuormamaksusta vastaa kul-
jetustehtdvan antaja ja tilaaja ensinndkin tapauksissa, joissa kuljetustehtavan antajan
toimenpide on johtanut siihen, ettd ylikuormaa on kuljetettu. Kuljetusasiakirjassa tai
muutoinkin kuljetuksen antajan ja tilaajan ilmoittama virheellinen kuorman massaa tai
tilavuutta koskeva tieto voi johtaa ylikuorman ja vastuuaseman syntymiseen. Vaikka yli-
kuormien toteamisen hetkella tienpdalla kuljetustehtavan antajan tai kuljetuksen tilaa-
jan syyllisyyden ndyttaminen tapahtumapaikalla voikin olla hankalaa, tulee esimerkiksi
ylikuorman todenneen poliisipartion pyrkia selvittamaan kuljettajalta jo alustavassa pu-
huttelussa mahdollinen kuljetustehtdavan antajan tai tilaajan vastuu ylikuormasta. Talla
tavoin noudatetaan ensinndkin poliisilain 6 §:ssa sdddettya tehokasta ja tarkoituksenmu-
kaista tehtdvien hoitoa seka hallintolain 7 §:n palveluperiaatetta ja palvelun asianmukai-
suutta siten, ettd viranomainen suorittaa tehtdviaan tuloksellisesti kuormittamatta tur-
haan jatkoprosessia. Ylikuorman osalta kuljettaja voi esittaa sellaisia seikkoja esimerkiksi
kuljetusasiakirjojen massatiedoilla, jolloin ylikuormamaksu voidaan maarata tien paalla
suoraan ylikuormamaksulain 2 §&:n 3 momentin perusteisesti kuljetustehtavan antajan
maksettavaksi. Tama on havainnollistettu seuraavalla sivulla olevassa kuviossa 2. Se ke-
ventdd huomattavasti prosessia vaarantamatta kuitenkaan ylikuormamaksun saaneen

oikeusturvaa. Ylikuormamaksun saaneella kuljetustehtavan antajalla tai tilaajalla on suo-

171 Rantaeskola, 2022, s. 46-47
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janaan sama oikeusturva kuulemisineen, muutoksenhakuineen, valituksineen ja maksu-
aikoineen, jotka on esitetty taman tutkielman luvussa 4.5. Ylikuorma-asioissa asian laatu
ja sanktioiden rahallinen suuruusluokka huomioiden, korkeinta hallinto-oikeutta edelta-

vid oikeussuojakeinoja voidaan pitdd useimmissa tapauksissa riittavina.1’?

Voimassa oleva lainsdaadanto edellyttdaa valvomaan tilaajavastuuta kuorma kerrallaan ja
liikenteenvalvojan pysdytykseen perustuen, silla ylikuormamaksulain soveltamisala on
rajoitettu koskemaan vain liikenteessa tavattavia ajoneuvoja, ja kyseisen momentin yh-
tena paatavoitteena onkin vahentda epdselvid, ndyttda ja todistelua vaativia tapauksia
ja myos myohempda muutoksenhaun tarvetta. Pykaldaan kirjatun valittdmyyden kasit-
teen avulla valtytaan vanhojen asioiden tutkimiselta, raskailta todisteluprosesseilta seka

kohtuuttomuuksilta.1”3

Tilaajavastuun valvomisesta onkin todettu, etta sen selvittaminen esimerkiksi poliisille
on kuljettajan puhuttamisen jalkeen suurelta osin niin sanottua ”jalkikateista kontrollia”,
johon kuuluu tapahtumien kulun selvittamista ja tiedonkeruuta tositteista seka sopimus-
ja kuljetusasiakirjoista. Tilaajavastuuseen liittyvasta valvonnasta voi aiheutua poliisille li-
sakustannuksia johtuen nimenomaan epailtyjen rikkomusten jalkikateisselvittelysta seka
valvonnassa ettd esitutkinnassa.l’* Liikennepalvelulain 14 §:ss3 ja ylikuormamaksulain
16 §&:ssa kyse on nimenomaan jalkikateisesta kontrollista, jolloin valvontaviranomainen
selvittaa ylikuormaukseen liittyvia vastuita jalkikateen. Kuten tutkielman seuraavalla si-
vulla kuviossa 2 on esitetty, poliisipartio on todennut ylikuorman tienpaalla ja maarannyt
ylikuormamaksun kuljetuksessa kaytetyn ajoneuvon omistajalle tai pysyvalle haltijalle,
jonka jalkeen ylikuormamaksun vahvistaminen siirtyy poliisilaitoksen paallikdlle tai lai-
toksen paallystdoon kuuluvalle poliisimiehelle. Poliisipartio on antanut ajoneuvon kuljet-

tajalle jaljenndksen ylikuormailmoituksesta, ja lisdksi ajoneuvon omistajalle on annettu

172 HE 230/2014 vp, s. 64.
173 1 aVL 2/1981 vp, s. 5.
174 HE 194/2021 vp, poliisihallituksen asiantuntijalausunto
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tiedoksi ylikuormailmoitus seka osoite, jonne hdn voi osoittaa oman lausumansa tapah-
tuneesta. Mikali tienpaalla kuljettaja ei ole viela huomannut vedota esimerkiksi rahtikir-
jan virheellisiin massatietoihin, ylikuormamaksun saaneella ajoneuvon omistajalla on
tdssa mahdollisuus lausua asiasta. On my6s huomioitava, etta kuljetusten tilaajien vas-
tuuta on vaikea valvoa tienpaalla juuri siksi, etta kuljetussopimukset eivat ole nahtavilla
liikennevalvonnassa tarkastettavissa ajoneuvoissa. Kuljetussopimuksien sisallon val-
vonta ei tdssa tapauksessa riitd, vaan lisaksi pitdisi selvittad, onko tavarankuljetuksen ti-

laaja tietoisesti ottanut vastaan ja maksanut kuljetuksista, joissa on ylikuormaa.

Jalkikateinen selvitystyo

Kuvio 2 Ylikuormamaksun ja kuljetuksen tilausrikkomuksen ajallinen kohdentuminen.

Tarkastellessa mahdollisia kehittamiskohteita liittyen ylikuormien tilaajavastuuseen kan-
nattaakin ottaa huomioon, etta lilkkennepalvelulakia valvoo poliisin lisdksi liikennepalve-
lulain 22 luvun perusteisesti PTR-viranomaisten lisaksi my6s esimerkiksi liikenne- ja vies-

tintdvirasto Traficom. Sen sijaan tydsuojeluviranomainen on mainittu valvontaviran-
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omaisena ainoastaan liikennepalvelulain 42 § 9 artiklassa yhtena tieliikenteen sosiaali-
lainsaddanndn valvontaviranomaisista, vaikka myos kuljetusturvallisuus ja sitd myoten
ylikuormilla ajamien tulisi luokitella osaksi tydturvallisuutta. Esimerkiksi liikenne- ja vies-
tintaministerié on tiedostanut laatujarjestelmien olevan yksi keino liikenneturvallisuu-
den parantamiselle, ja sitda kautta myds ylikuormilla ajamisen vahenemiselle raskaassa
ammattiliikenteessa. Esimerkiksi 1ISO 9001 (SFS-EN ISO 9001, 2000) -laatujarjestelmaan
sisdltyy automaattisesti sisdadnrakennettu edellytys kaikkien lakisaateisten vaatimusten

tayttamisests.l’>

Nayttdisi siltd, ettd voimassa olevaan lainsadadantdon pitdisi kehittda valvontainstru-
mentti, jolla valvottaisiin sitd, etta kuljetuksien tilaajat kontrolloivat tilaamiensa kuljetuk-
siensa kuormakokojen laillisuutta. Ylikuormien hyvaksyminen, vastaanottaminen ja
niista maksaminen on nyt kriminalisoitu lainsdadanndssa. Selva yhtymakohta on talla
hetkella havaittavissa nimenomaan laatujarjestelmaan, jonka standardi pitaa sisallaan
kaikkien lakisaateisten velvollisuuksien tayttamisen. Ennen tallaisen valvontainstrumen-
tin kehittamistd, ja sen vastuuttamista jollekin viranomaiselle, edella mainituilla lakipy-
kalilla ei saavuteta tdytta ennalta estavaa vaikutusta. Talla hetkelld kuljetustehtavan an-
tajan tai tilaajan korvausvastuu ja tavarankuljetuksen tilaajan selvitysvelvollisuus lisaavat
kuljetusyrityksen oikeusturvaa tapauksissa, joissa kuljetusyritys on “pakotettu” ajamaan
ylikuormilla kdydessaan taistelua yrityksen olemassaolosta. Tall6in yritys voi liikenneval-
vonnassa kiinnijaatydan ja ylikuormamaksun saatuaan vedota tilaajavastuuseen. Luulta-
vasti ndin kavisi vain tapauksissa, joissa ylikuormamaksu olisi suuruudeltaan sellainen,
josta kuljetusyrityksen olisi vaikea selvita. Kuljetustehtavan antajan tai tilaajan syyllista-
minen ei ole tavanomaisissa ylikuormissa kuljetusyritykselle liiketoiminnallisesti kestava,
kannattava tai jarkeva ratkaisu. Suuruudeltaan tavanomaisia ja keskimaaraisia ylikuor-
mamaksuja kuljetusyritys voi kompensoida jatkuvasti uusilla ylikuormilla kiinnijaamisris-
kin ollessa suhteellisen vahainen. Siksi valvonnallisten aloitteiden ylikuormien tilaajavas-

tuulle tulee olla [&htoisin viranomaisilta.

175 Ojala 2005, s. 24.
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Tassa tutkimuksessa ei ole tarkemmin esitetty minkdlainen valvontainstrumentin tulisi
olla, jotta silla voitaisiin valvoa kuljetuksien tilaajien vastaanottamien kuormien lailli-
suutta. Sille 16ytyy kuitenkin jatkotutkimuksen tarve. Pohdittavaksi tulisi ainakin seuraa-

vat konkreettiset ja oikeudelliset kysymykset:

Minka viranomaisen (poliisi, tydsuojelu, liikenne- ja viestintavirasto) olisi jo saa-
dettyjen toimivaltuuksiensa perusteella jarkevaa suorittaa valvontaa kuljetusten
tilaajien vastaanottamien kuormien laillisuuteen?

e Valvotaanko ainoastaan sitd, etta kuljetusten tilaajilta 10ytyy tyokalu vastaanotet-
tujen kuormien laillisuuden kontrollointiin vai valvotaanko yksittdisia, vastaan-
otettuja kuormia?7®

e \Valvoisiko poliisi esimerkiksi pistokoemaisesti kuljetusten tilaajien vastaanotta-
mien kuormien massojen laillisuutta tietylta tarkastelujaksolta?!”’

e \Valvoisiko aluehallintoviraston tyosuojelutarkastaja vastaanotettujen kuormien
kontrollointia ja laillisuutta tyosuojelutarkastusten ja yritystarkastuksen yhtey-
dessa?l’®

e Vaatiiko ylikuormamaksulain 1 §:n 3 momentin mukainen valittdmyyden kasite

lakimuutosta, jotta jalkikateisia ylikuormamaksuja pystytadan kohdentamaan tar-

vittaessa kuljetustehtdvien antajille ja tilaajille?”°

176 Kuljetuksen tilaaja voi esimerkiksi kieltdytyd maksamasta toimitetusta kuormasta ylityksen osalta ja
asettaa ylikuormilla ajavia kuljetusyrityksia karenssiin.

177 Esimerkiksi ajo- ja lepoaikoja tarkastetaan tienpaalld kuluvalta paivalts ja sitd edeltidneitd 28 vuotokau-
delta Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen (EY) N:o 561/2006 perusteisesti.

178 Tydsuojeluviranomaisen valvonnan kohteena on koko yritys ja tarkasteluajanjakso on huomattavasti
laajempi kuin poliisin tarkastuksessa. Ylikuormat vaarantavat myds ty6turvallisuutta.

179 Kuvaan ylikuormamaksulain 1 §:n 3 momenttia portinvartijaksi, joka méaérittelee, minkilaiset ylikuor-
matapaukset voidaan kasitelld hallinnollisessa ylikuormamaksuprosessissa. Siitd seuraa de lege ferenda -
kannanottoihini my0s se, ettei kuljetuksen tilausrikkomuksen sanktioinnissa ole oleellista pohtia ultima
ratio -hengessa uuteen VAK-lakiin (541/2023) sisallytettya hallinnollista oikeushenkilon lilkennevirhemak-
sua, koska ainoastaan momentin muutoksella on kaytettadvissa jo valmiiksi olemassa oleva hallinnollinen
sanktio. Lisdksi lainsdataja on todennut (HE 194/2021 vp), ettd mikali ylikuorman tietoinen vastaanotta-
minen ei ole rangaistavaa vahintaan sakon uhalla, niin asian valvonta ja siitd seuraavat toimenpiteet jaavat
olemattomiksi.
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e Mika on ylikuorman kuljettamisen syyksiluettavuus kuljettajan osalta tapauksissa,
joissa hallinnollisesta ylikuormamaksusta tai kuljetuksen tilausrikkomuksesta
vastuuseen saatetaan kuljetuksen tilaaja tai kuljetustehtavan antaja?

e Tulisiko kuljetuksen tilausrikkomuksesta sdaataa yhteis6sakko, joka maardeuroin
olisi suhteutettavissa progressiivisiin ylikuormamaksumaardayksen suuruisiin

sanktioihin?18°

6.3 Lainsaadantosuositukset ylikuormasanktioinnin kohdentamiseksi

Tassa kokonaisarvioinnissa onkin todettava, etta tallaisesta vastaanotettujen kuormien
laillisuuteen kohdistuvasta valvontainstrumentista olisi suuri vaara tulla epdgjohdonmu-
kainen, raskas ja vaikeasti toteutettava kokonaisuus, jonka avulla todetut ylikuormat voi-
sivat lopulta edustaa kaikkea niitd, millaisia ylikuormamaksulain 1 §:n 3 momentin valit-
tomyyden kasitteelld on haluttu estdd padsemasta jatkokasittelyihin tuomioistuimiin.
Tallaisella jalkikateiselld valvontainstrumentilla pitdisi teknisesti pystyd huomioimaan ja
yksil6imaan vastaanotetuissa kuljetuksissa kaytetty kuljetuskalusto ja esimerkiksi erikois-
kuljetusluvat ja lukuisat muut poikkeukset. Lisaksi akseli- ja telimassaylityksia olisi mah-
dotonta erottaa kokonaisuuksista jalkikateen ilman varsinaisia punnituksia, joka puoles-
taan veisi olennaisen merkityksen pois ylikuormamaksulain 4 §:ssa saddetyistda maksun

erilaisista perusteista.

Siksi loppuyhteenvetona toteankin, ettd voimassa olevan lainsdadannon mukaan ylikuor-
mamaksumaarays on vaikeasti kohdennettavissa ylikuormasta tosiasiassa vastuussa ole-
vaan, ja vilpillisesta toiminnasta taloudellisesti hyétyvaan yritykseen ilman huomattavaa

panostusta “jalkikateiseen kontrolliin”, mikda useimmiten tarkoittaa esitutkintaa. Viran-

180 Yhteisdsakon suuruus voi olla 850 euroa — 850 000 euroa.
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omaisten vuosittain maaraamien ylikuormamaksujen kokonaismaara on ollut laskusuun-
tainen vuodesta 2020.'8! TAméan suuntauksen voidaan ennustaa jatkuvan, koska jalkika-
teisen selvitystyon lisddntyminen puolestaan vaikuttaa uusien ylikuormien paljastumi-
seen negatiivisesti. Selvitysty® verottaa suoraan aikaa tienpdalla tehtavasta ylikuorma-
valvonnasta. Mikali selvitystyota eivat tee raskaan liikenteen valvojat, ovat jalkikateista
selvitystyota vaativat ylikuormatapaukset puolestaan lisdakuormittamassa poliisin jo val-
miiksi ruuhkautunutta tutkintaa. Rikosten, lukuun ottamatta liikennerikosten, tutkinta-
ajat jatkavat kasvuaan ja valtakunnallisista tavoiteaikoja ei saavuteta. Rikosten tutkintaan
kdytetty aika on kauttaaltaan pidentynyt.!82 Rikostutkinnassa olevien avoimien juttujen
maara onkin kasvanut viime vuosien aikana. Tatad kuvaa se, ettd vuonna 2018 avoimia
juttuja oli noin 80 000 ja vuonna 2021 yli 130 000. My®s rikoslakirikosten maara on kas-
vussa, silla vuonna 2018 niita oli noin 321 000 ja vuonna 2020 yli 410 000.%83 Koko rikos-
oikeudellisen jarjestelman kannalta on lisdaksi huomioitava, ettda Suomi on aiemmin saa-
nut Euroopan ihmisoikeustuomioistuimelta langettavia ratkaisuja rikosprosessin pitkasta
kestosta.!®* Yleisissa tuomioistuimissa tapahtuneista rikosasioiden viivastymisistd mak-
settiin vuonna 2016 hyvitystd kuudessa tapauksessa ja vuonna 2020 jo 15 tapauk-

sessa.l8>

Kuljetuksen tilausrikkomuksen tunnusmerkistéon on haluttu tuoda vaikutteita ylikuor-
mamaksulaista siten, ettd ajoneuvon tai ajoneuvoyhdistelman suurimman sallitun koko-
naismassan ylityksen toteamisessa sovelletaan ylikuormamaksulain 4 §:ssd saddettya
laskentatapaa. Tassa tutkimuksessa on kuitenkin osoitettu, etta johtuen ylikuorman kul-
jettamisen toteamisen, ja kuljetuksen tilausrikkomuksen eri aikakasitteista, eivat kysei-
set lait ole kykenevaisid juurikaan tukemaan toistensa ennaltaestavaa paamaaraa. On

todettu, ettei kuljetuksen tilausrikkomuksia ole mahdollista paljastaa ilman esitutkintaa,

181 Ojkeusrekisterikeskus, 2020.
182 EOAK/5819/2022, s. 2.

183 Ojkeusministerio, 2022, s. 22.
184 Ojkeusministeri®, 2020. s. 13.
185 Ojkeusministerio, 2022, s. 21.
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jolloin taas ylikuormamaksu hallinnollisena sanktiona ei ole endaa maarattavissa jalkika-
teen. Lahitulevaisuudessa kysymys onkin siita, 10ytyyko lainsdatajilta, tuomioistumilta ja
viranomaisilla tarkoituksenmukaisia, kustannustehokaita, mutta purevia keinoja ja inst-
rumentteja kontrolloida liikennepalvelulain 14 §:ssa saddetyn tavarankuljetuksen tilaa-

jan selvitysvelvollisuuden noudattamista.

Ylikuormamaksulainsadadantéa ja kuljetuksen tilaajavastuuta koskevia sadadoksia tulee
kehittaa, ja valvonnallisia tydkaluja luoda tutkimuksen kuviossa 2 esitettyyn valittdmasti
kuljetuksen aikana selvitettavissa olevaan tilaajan vastuuseen. Sen sijaan ylikuormamak-
sujen madraamiseen jalkikateisessa selvitystydssa tulee suhtautua kriittisesti, koska alun
perin ylikuormamaksulakia ei selvastikdan ole suunniteltu sovellettavaksi muuhun kuin
valittdmasti kuljetuksen aikana todettaviin ylikuormiin. Tata argumenttia tukee kuviossa
2 esitetty ylikuormamaksulain 2 § 3 momentin mukainen kohdentaminen, joka alkupe-
raissdaddksend voidaan maarata suoraan tienpaalla kuljetustehtavan antajan maksetta-
vaksi. Puolestaan 40 vuotta jalkeenpain lakiin lisatty kuljetustehtavan antajan tai tilaajan
korvausvastuu edellyttaa jalkikateista kontrollia. Ylikuormamaksulainsaadantoa ja liiken-
nepalvelulakia on suunnattava siten, ettd laajeneva digitaalinen kasvuymparisté (HE
145/2017 vp.) mahdollistaa kuljetuksen tilaajan vastuun valvomisen ja toteamisen valit-
tomasti kuljetuksen aikana. Silloin ylikuormien tilaajavastuu on valvottavissa ylikuorma-
valvonnan yhteydessa nykyisilla resursseilla. Kun otetaan huomioon, etta poliisi tekee
vuosittain reilut 20 000 ajo- ja lepoaikatarkastusta, joiden yhteydessa tarkastetaan lah-
tokohtaisesti samalla my6s kuormitus, olisi tienpdalla suoritettavalla kuljetuksien tilaajan

vastuun valvomisella saavutettavissa huomattavaa valvonnallista volyymia.

Lienee kuitenkin vaistamatonta, etta osa kuljetuksien tilaajan vastuun valvomisesta edel-
lyttad myos esitutkinnallisia toimenpiteita. Kuljetuksen tilausrikkomuksen sijaan kannat-
taisi rikosprosessuaalisista syista pikemminkin saataa kuljetuksen tilausrikoksesta ja saat-
taa se yhteisdsakon piiriin. Seka kuljetustehtavan antajan tai tilaajan korvausvastuun, ta-

varankuljetuksen tilaajan selvitysvelvollisuuden etta kuljetuksen tilausrikkomuksen esi-
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toista on johdettavissa se, ettd ottaessaan vastaan ja maksaessaan ylikuormista laimin-
lydédaan kuljetusketjun loppupddssa vaadittavaa huolellisuusvelvoitetta rikoksen esta-
miseksi. Edelld kuvattu organisaatiohuolimattomuus, tai vaihtoehtoisesti yhtion johto-
henkildn samaistaminen, jossa johtohenkild on osallinen tai hdn on sallinut rikoksen te-
kemisen, synnyttavat rangaistuvastuun edellytysten tayttymisen yhteisésakkoon.8® Vas-
taavasti Australian CoR-lakiin on sisallytetty yrityksen johtajan “due diligence” -velvolli-
suus, joka edellyttda johtohenkildn noudattavan asianmukaista huolellisuutta varmis-
taakseen yrityksen toiminnassa noudatettavan yleisesti lakia, seka raskaiden ajoneuvo-

jen kansallisen lain turvallisuusmaarayksia.'®’

Kuljetuksen tilausrikkomuksen kriminalisointi yhteisosakoksi lisdisi myds kdytdssa olevia
pakkokeinoja, mutta merkittavin hyoty kuljetuksen tilausrikkomuksesta yhteisdésakkona
olisi se, ettd sen tarkka maardaeuroinen summa valilla 850 euroa — 850 000 euroa olisi
hyvin suhteutettavissa nykyisten ylikuormamaksujen progressiiviseen luonteeseen. Voi-
daan tietenkin esittaa kritiikkia siita, ettda nykyinen pienimmillaan maarattava ylikuorma-
maksu on 30 euroa. Ylarajaa ei ole maaritelty vaan euromaardinen katto riippuu kulje-
tuskaluston kapasiteetista. Samalla voisi kritisoida puolestaan myds sitd, ettd nykyisen
kuljetuksen tilausrikkomuksen sakko voisi minimissdaan olla normaalilla 14 paivasakolla
ja sakotettavan verotettavilla nollatuloilla 84 euroa. Kun suhteutetaan tama esimerkiksi
esitutkinnassa kdytettdvaan tyomadaraan, voidaan aiheellisesti kyseenalaistaa, toteu-
tuuko kuljetuksen tilausrikkomusten selvittamisessa esitutkinnassa viranomaistoimin-
nan tehokkuuden, tuloksellisuuden ja tarkoituksenmukaisuuden vaatimukset. Yhteiso-
sakolla sen sijaan on saavutettavissa tarvittaessa esimerkiksi Australian CoR -lainsdaadan-

nossa asetettujen sanktioiden suurusluokka kohdistuen oikeushenkil6ihin.

Kriminalisoimalla kuljetuksen tilausrikkomus yhteisdsakoksi, onkin todettavissa, etta esi-

merkiksi 850 euron yhteisdsakko vastaisi tutkielman taulukossa 2 esitetyn mukaisesti

186 Korkka-Knuts. 2022, s. 349.
187 National Heavy Vehicle Regulator, 2023.
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noin 2200-2300 kg:n ylikuormaa ja siitd maarattavaa ylikuormamaksua.'®® Ylikuormilla
ajamisen kiinnijaamisriskin ollessa suhteellisen pieni, ylikuormamaksun pitaakin olla
suhteellisen tuntuva ja progressiivinen, jolloin seuraamus kohdistuu tehokkaammin juuri
suuriin ja haitallisiin ylikuormiin myés ennaltaehkaisevasta nakokulmasta.'®® Kun vield
lasketaan, ettd ylikuormamaksujen kolminkertaistamisen jalkeen vuonna 2015, vuoden
2014 keskimaardinen ylikuormamaksu on ollut 1554 euroa, voidaan yhteisésakon voi-

massa olevaa rahallisen sanktion viitekehysta pitaa tarkoitukseen sopivana.®®

Lopuksi yhteisdsakosta on todettava, etta esimerkiksi uuteen VAK-lakiin (541/2023) syyt-
tajalaitos ehdotti pohdittavaksi, olisiko rikoslain 44 luvun 17 §:3an oikeushenkilén ran-
gaistusvastuu syyta lisatd myos vaarallisten aineiden kuljetusrikos, koska kuljetuksia suo-
rittavat useimmiten juuri oikeushenkil6t. Lain jatkovalmistelussa ei katsottu tarpeel-
liseksi ehdottaa oikeushenkilon rangaistusvastuun laajentamista, koska VAK-kuljetuksiin
sovelletaan myo6s ympariston turmelemista koskevia rikoslain 48 luvun sdanndksia ja nii-
hin liittyvaa oikeushenkilén rangaistusvastuuta.!®! Voidaankin perustellusti ndhda lain-
saadannollisena puutteena, ettei kuljetuksen tilausrikkomuksessa vield ole tunnistettu
laajempia rikosoikeudellisia kytkoksia. Ylikuormilla ja niiden sallimisella on olemassa ne-
gatiivinen seuraus yhteiskunnan infrastruktuurille muun muassa teiden ja siltojen vauri-
oitumisen ja niiden korjauskustannusten myota. Aikaisemmin todettiin, etta ymparisto-
rikosten lisdksi yhteisdsakkoa kaytetdan tyypillisesti myds talous- ja tyorikoksissa.'®? Yli-
kuormat vaaristavat kilpailua kuljetusalalla lakia rikkovien taloudelliseksi hyodyksi. Ty6-
rikoksiin puolestaan kuuluvat tyoturvallisuusrikokset. Kuljetusturvallisuus tulee nahda

osana tyoturvallisuutta, koska ylikuormat heikentavat ajoneuvojen ajo-ominaisuuksia.

188 ylikuormamaksulain mukaan esimerkiksi 2200 kg:n ylikuormasta méaaritaan 780 euron ylikuorma-
maksu ja 2300 kg:n ylikuormasta 870 euron ylikuormamaksu. Esimerkissd on huomioitu 5 % ja 10 % tole-
ranssit liittyen ylikuormamaksulain 4 §:ssad sdadettyyn laskentatapaan.

189 HE 20/1981 vp, s. 2.

190 HE 117/2015 vp. s. 4.

191 HE 220/2021 vp, 72.

192 Semi, 2014, s. 193.
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Ne vaikuttavat heikentdvasti jarrutustehoon, ajoneuvon hallittavuuteen ja ajoneuvon ra-
kenteiden kestavyyteen ja nama kaikki ovat omiaan vaarantamaan tydntekijan tyéturval-

lisuutta.1®3

Taman tutkimuksen suuntaviivoja huomioimalla on mahdollista kehittdaa tulevaisuuden
ylikuormausta koskevaa lainsadadantoda sellaiseksi, ettd se on oikein kohdentuvaa. Joko
tai - tai seka ettd, hallinnollisia sanktioita ja rikosoikeudellisia seuraamuksia oikein koh-
dentamalla, logistisen ketjun loppuasiakkaille kuljetusketjun merkittavana toimijana on
synnyttava lainsdddannon aikaansaamaa tarvetta oman toimintansa tarkasteluun yli-
kuormien sallimisen osalta. Esimerkiksi Korkka-Knuts on todennut, etteivat yhtiot valtta-
matta ymmarra oikeushenkildén rangaistusvastuun merkitysta omalle liiketoiminnalleen.
Yhtididen kykya ja velvollisuutta toimia seka yhteiskunnallisesti ettd moraalisesti oikein

voidaan tukea myos rikosoikeuden keinoin.1%*

Tassa tutkielmassa esitetyt de lege ferenda -kannanotot ylikuormien tilaajavastuun
osalta liittyvat siihen, etta hallinnollista ylikuormamaksua kdytetaan sanktiona kuljetus-
tehtavan antajalle ja tilaajalle ainoastaan silloin, kun liikenteenvalvoja voi todeta vastuun
valittdmasti kuljetuksen aikana. Lisaksi ylikuormamaksu tulee edelleen voida maarata
kuljetustehtdavan antajalle tai tilaajalle korvausvastuun kautta ylikuorman vahvistamis-
vaiheessa tapauksissa, joissa esimerkiksi rahtikirjaan ilmoitettu tai muutoin ilmoitettu
kuorman painoa tai tilavuutta koskeva virheellinen tieto on johtanut ylikuorman synty-
miseen. Koska taman jalkeen voimassa olevan lain mukaan ylikuormamaksun maaraami-
nen takautuvasti ei tule enda kyseeseen, on kuljetuksen tilausrikkomus kriminalisoitava
yhteisdsakkona. Tallin yhteisdsakolla on mahdollista poistaa ylikuormilla ajamisen salli-
misesta, ja vilpillisesta toiminnasta saatua taloudellista hyotya kohdistuen kuljetusketjun

loppupdahan. Kyseessa olisi rikosoikeudellinen sanktio, jonka suuruudessa olisi kuitenkin

193 HE 20/1981 vp, s. 2.
194 Korkka-Knuts. 2022, s. 362-363.
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mahdollista mukailla hallinnollisen ylikuormamaksun progressiivista luonnetta. Yhteiso-
sakolla olisi tarvittaessa mahdollisuus reagoida myos kuljetusalan ja kuorma-autoliiken-

teen kustannuksien vaihteluun, joita my6s ylikuormamaksun kehitys on seurannut.

Kun liikenteenvalvoja toteaa tienpaalld, valittdmasti kuljetuksen aikana ylikuorman, digi-
taalisten jalkien tulee johtaa sylttytehtaaseen. Mikali vastuita joudutaan ratkomaan esi-
tutkinnassa, on kehitettava ylikuormiin liittyvaa sanktiointia siten, ettda viranomaisten

toimet ovat oikeassa suhteessa tavoiteltavaan paamaaraan nahden.
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