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1. JOHDANTO

En yleens katsele Ykkosen aamu-tv:ta enkd MTV3-kanavan Huomenta Suomi -1ahetysta.
Perjantaiaamuna 19.3.2004 kuitenkin jostain syystd avasin television. Parissa sekunnissa tajusin,
ettd nyt on tapahtunut jotain poikkeuksellista. Jarkyttyneen ndkdiset juontajat haastattelivat kriisi- ja
katastrofipsykologia, ja taustalla oli epdselva kuva jostain onnettomuudesta. Nauliuduin
kuvaruudun &&reen, ja perusfaktat tulivat seuraavassa uutisléhetyksessa: paperirullalastissa ollut
rekka ja nuoria Rukalle kuljettanut linja-auto ovat tormanneet y6ll4 Konginkankaalla ja

kuolonuhreja on yli 20.

Jo naist4 aineksista mieleeni alkoi rakentua koskettava tarina: - Nuoret ihmiset ovat menossa
hiihtolomalle, he ovat tdynné onnellista odotusta ja heilld on muutenkin eldmé valtaosin edessaan.
Reissua on odotettu ja suunniteltu ehka jo kauan, sitd varten on saastetty rahaa ... Sitten yhtakkia
Oisella maantiella naista nuorista tulee ylivoimaisen sattuman viattomia uhreja, heidan ja heidéan

vanhempiensa odotukset, unelmat ja toiveet murskautuvat silmanrapéyksessa.

Sind perjantaina ja monena seuraavana paivana Konginkankaan onnettomuus oli koko Suomessa
kollektiivisen jarkytyksen ja surun aihe. Suuri liikennekatastrofi on jo sindnsé aina koskettava
tapahtuma, mutta vaitan ett4d Konginkankaan onnettomuuden jarkyttavyytta lisasi sen sopivuus
kulttuurimme yhden perustarinan, klassisen tragedian, kaavaan. Juuri omakohtaisesti kuvaamaani

tapaan siita oli helppo rakentaa traaginen tarina.

Toisaalta reaktioittemme voimakkuuteen vaikutti se, ettd meidéan oli helppo kuvitella
onnettomuustilanne mielessémme: lahes kaikilla on henkilokohtaista kokemusta maantieliikenteesta
ja monilla sen Kiperisté tilanteista, ja moni on myds matkustanut tilausajobussilla. Ta&mé tuttuus
varmasti synnytti ahdistavia ajatuksia, ettd tallainen onnettomuus olisi aivan hyvin voinut osua
myd6s omalle kohdalle tai ettd minunkin lapseni olisi voinut olla siell&. Joillakin ihmisill&
Konginkankaan onnettomuus saattoi my0ds palauttaa mieleen aikaisempia traumaattisia

onnettomuus- ja menetyskokemuksia.

Medialla oli Konginkankaan tapauksessa kaksoisrooli. Sen ensisijainen tehtdava oli, kuten kaikissa
onnettomuus- ja kriisitilanteissa, nopea ja monipuolinen tiedon vélittdminen suurelle yleisolle.

Suuret tiedotusvélineet pystyivét tassékin tapauksessa nopeasti hankkimaan ja journalistisesti



muokkaamaan todella suuren maarén informaatiota. Samalla ne tietysti méaarittelivat sitd, mitka ovat
olennaisia ndkdkulmia onnettomuuteen. Jos joukkotiedotusvalineité ei olisi, Konginkankaan
onnettomuudesta olisivat ensimmadisiné péivina tietdneet vain lahiseudun asukkaat ja pelastajat ja
auttajat, ja vasta véhitellen onnettomuus olisi levinnyt laajempaan tietoisuuteen huhuina ja

kuulopuheina, joissa tapahtumasta luultavasti olisi esitetty paljon vaarié tietoja.

Kokonaisuudessaan median rooli oli kuitenkin paljon sen tiedonvalitystehtévéa laajempi.
Kuvauksillaan itse onnettomuudesta ja sen uhreista, syita jaljittavilla jutuillaan, taustoittavilla
artikkeleillaan, litkenneturvallisuutta koskevilla kannanotoillaan ja uutisillaan kansalaisten
jarkytyksesta ja osanoton ilmauksista media loi moneksi paivéksi yhteisen keskustelun ja surun

avaruuden ja ilmapiirin.

Tama on liikenneturvallisuusndkdkulmaan rajattu tutkimus Konginkankaan onnettomuuden ja sen
aktualisoimien laajempien liikenneturvallisuuskysymysten kasittelysta sanomalehdissa maaliskuun
lopulla ja huhtikuun alkupuolella 2004. Olen keskittynyt erittelyssani neljaan lehteen, Helsingin
Sanomiin, Iltalehteen, llta-Sanomiin ja Keskisuomalaiseen. Liikenneturvan keskustoimisto ja
Jyvéskylan aluetoimisto kerasivat ndistd lehdistd yhteensd 303 kirjoitusta 19.3. - 20.4.2004 valiselta
ajalta. Lehdittéin aineisto jakaantui seuraavasti: Helsingin Sanomat (HS) 73 kirjoitusta, Iltalehti (IL)

47 Kirjoitusta, llta-Sanomat (IS) 51 kirjoitusta, ja Keskisuomalainen (KS)132 kirjoitusta.

Erittely kohdistuu siis kolmeen mielipideilmaston kannalta olennaiseen valtakunnalliseen lehteen ja
Keski-Suomen suureen maakuntalehteen. Uskon saaneeni esiin Konginkankaan
onnettomuusuutisoinnin keskeiset piirteet ja sitd seuranneen liikenneturvallisuuskeskustelun
tarkeimmat teemat nainkin pienen aineiston avulla, silla aikaisempien katastrofiuutisointiin
kohdistuneiden tutkimusten mukaan viestinten véliset erot ovat pienid. Esimerkiksi Estonia-
katastrofia kasiteltiin Suomen mediassa hammastyttdvan yhdenmukaisella tavalla (Raittila 1996,
108-109). Mutta toki rajaukseeni ovat vaikuttaneet myos tutkimustekniset ja aikataululliset syyt;

neljaan lehteen keskittymalla olen kyennyt hallitsemaan moniteemaisen aineiston.

Saatuani analyysin valmiiksi "testasin™ lopuksi sen patevyytta lukemalla Ipi Liikenneturvan
aluetoimistojen Demarista, Hufvudstadsbladetista, llkasta, Kansan Uutisista, Karjalaisesta, Keski-
Pohjanmaasta, Koillis-Hameesta, Kouvolan Sanomista, Kymen Sanomista, Pohjalaisesta, Savon
Sanomista, Sisd-Suomen Lehdesta, Suur-Jyvaskylan Lehdestd ja Vasabladetista kerddman

onnettomuuskirjoittelun. Katsoin, 16ytyisiko siitd jotain tuloksiani kyseenalaistavia piirteita. Se ei



kuitenkaan antanut aihetta muuttaa neljan lehden perusteella muodostunutta kuvaa: seuraavien

lukujen teksti vain taydentyi joillakin pienilla huomioilla.

Tutkimusotteeni ja raportointitapani on (ollut) kvalitatiivinen: olen paneutunut aineistoon
huolellisesti, etsinyt lehtikirjoitusten teemoja, savyja, kannanottoja ja lausumien esittéjia, ja
pyrkinyt rakentamaan ryhmittelyjeni ja muistiinpanojeni pohjalta dramaturgisen kokonaisuuden,
jossa kaytan paljon suoria lainauksia kirjoituksista. Pentti Raittilan tutkimuksesta Uutinen Estonia.
Kriisiviestinta ja journalismin etiikka koetuksella (Vammala 1996) on ollut minulle paljon apua
seka nakokulmien antajana etta tulosten vertailukohteena.

Tarkastelen aluksi luvussa 2 tutkimieni lehtien uutisointia itse onnettomuudesta ja sen uhrien
pelastus- ja hoitotoimista. Sen jalkeen etsin luvuissa 3 ja 4 lehtien uutisoinnista ja niissa kaydysta
keskustelusta syyn ja syyllisyyden teemoja: mité valittomia syité ja yleisempid taustasyita
onnettomuudelle esitettiin, keitd/mita syytettiin tai saatettiin epdilyksen alaiseksi. Luvussa 5
erittelen sitd, millaisia toimenpiteitd onnettomuuskirjoittelussa ja -keskustelussa esitettiin vastaavien
onnettomuuksien ehkaisemiseksi ja liikenneturvallisuuden parantamiseksi, ja loppuluvussa 6 nostan

yhteenvetona esiin aineistoni tarkeimpié teemoja ja piirteita.

Liikenneturvallisuuden kannalta tarkeisiin nakékulmiin keskittyminen on rajannut tdman raportin
ulkopuolelle yhden ison teeman Konginkankaan onnettomuutta seuranneessa julkisuudessa. Media
uutisoi varsin paljon jarkytyksestd, surusta ja osanotosta niin instituutio- ja ryhmatasolla
(tyopaikoilla, kouluissa) kuin yksilotasollakin (uhrien tuttavat, muut kansalaiset, valtiojohdon
edustajat). Koulujen pihoilla puolitankoon lasketut liput, kirkkojen penkeissa kumartuneina istuvat

ihmiset, kynttilat ja toisistaan turvaa hakevat nuoret olivat naiden uutisten keskeista kuvastoa.

Uutisoidessaan néisté ilmidistd media samalla sek& viritti surun ilmapiirid etta antoi aineksia
kollektiiviseen surutydhon. Viime vuosina vastaavaa on koettu erityisesti Estonia-katastrofin
yhteydessé (ks. Raittila 1996, 180-184) ja pienimuotoisempana esimerkiksi monien liikenne- ym.
onnettomuuksien ja Helsingin poliisisurmien yhteydessa. Kaikkiaan "suruliikehdintd" on
kiinnostava yhteiskunnallinen ilmid, jonka erittely voisi kertoa jotain olennaista ajastamme ja sen

arvoista. Toivon pystyvéni paneutumaan siihen tarkemmin jossain toisessa yhteydessa.



2. UUTISOINTI ONNETTOMUUDESTA JA PELASTUSTOIMISTA

Keski-Suomen hatédkeskus Jyvaskyldssa sai tiedon Konginkankaan onnettomuudesta perjantaina
19.3.2004 kello 2.08 y6ll&. Television ja radion uutis- ja ajankohtaislédhetyksissé onnettomuudesta
tuli tietysti sen paivan paaaihe. Sanomalehtien toimitusaikataulun kannalta onnettomuuden
ajoittuminen oli hankalampi. Tutkimaani aineistoon siséltyi viisi Ilta-Sanomien perjantainumeron
sivua onnettomuudesta, mutta Helsingin Sanomien, lltalehden ja Keskisuomalaisen ensimmaiset
Kirjoitukset aineistossani ovat vasta lauantailta 20.3.. Vuorokauden viive ei kuitenkaan vahentanyt
Konginkankaan tragedian uutisarvoa sanomalehdissé: kaikissa neljassé lehdesséa se nostettiin
viikonvaihteen ykkdsaiheeksi. Perjantaina saatu oikeuden paatos ns. Irakvuoto -jupakassa, joka

muutoin olisi ollut iso uutinen, jai nyt toissijaiseksi.

Informatiivisuus

Tutkimieni lehtien uutisointi onnettomuudesta ja sen uhrien pelastus- ja auttamistoimista oli
ensisijaisesti yksityiskohtaista ja informatiivista tiedonvélitystd. Raportointi tarjosi lukijoille
runsaasti konkreettisia aineksia tapahtumien ja tilanteen hahmottamiseen ja niihin elaytymiseen.
Varsinaisissa uutisteksteissa tuotiin esiin onnettomuuden ja pelastustoimien perusfaktat (mita,
missa, milloin, millaisin seurauksin). Oheen oli liitetty tunti- ja minuuttiaikatauluja, joiden avulla
kuvattiin tapahtumien koko kulkua torstai-illasta (rekan ja bussin liikkeellelahddsté) perjantai-
iltapaivéaan (kaikki loukkaantuneet tunnistettu) saakka, ja havainnollisia piirroksia
onnettomuustilanteesta ja -paikasta. Myds onnettomuuden mahdolliset syyt olivat esill& heti

ensimmaisissa uutisissa (ks. luku 3).

Seuraava Helsingin Sanomien pé&&uutissivulta otettu lainaus oli aineistossani tyypillista
perusinformaatiota onnettomuudesta. Keskisuomalaisen toimittajan kuvauksessa paikanpaalta sen

sijaan on seké tarkkuutta etta herkkyyttéa:

"Paperilastissa olleen rekan ja nuoria lomalaisia kuljettaneen bussin tormays johti 23 ihmisen
kuolemaan perjantain vastaisena yona nelostielld. Onnettomuus sattui Konginkankaan kohdalla
Keski-Suomessa ... Loukkaantuneita on 15, ja nuorimmat heisté ovat 12-vuotiaita. Turma on pahin,
mitd Suomen maanteilld on tapahtunut ... Tormayksessé peravaunussa olleet 800 kilon painoiset

paperirullat lahtivat liikkeelle ja murskasivat bussin etuosan silmanrapéayksessa." (HS 20.3.)



"Jaésta peilikirkas tie oli tdynnd onnettomuusautojen palasia, lasinsiruja ja erilaisia pelastustdissé
kaytettyja tarvikkeita, muun muassa kumihanskoja. Linja-autossa matkustaneiden nuorten
henkildkohtaisia tavaroita: cd-soittimia, matkaevaita ja vaatteita oli lentanyt ulos rikkoutuneista
ikkunoista. llmassa leijui nen&én pistavé haju. Taman tasté paikalla soivat kdnnykat eivat kaikki
olleet pelastusviranomaisten, vaan matkustajina olleiden nuorten, joiden laheiset yrittivat
epéatoivoisesti varmistaa heiddn olevan turvassa ja kaiken kunnossa. Vastaukset jaivat kuitenkin
saamatta.” (KS 20.3.)

Adneen uutisissa paasivat useimmiten poliisit, laakarit ja palomiehet. He olivat paitsi tapahtumien
tuntijoita myos silminnakijoita, jotka toivat "objektiiviseen™ uutisointiin "subjektiivista” ihmisen
aanté (ks. tdman luvun viimeinen jakso). Yksittaisissa uutisissa esiintyivat turmabussiyhtion
paikallisjohtaja, onnettomuusrekan omistajan Transpoint Oy:n toimitusjohtaja, Suomen Punaisen
Ristin tyontekijat, Onnettomuustutkintakeskus (Tuomo Karppinen), ambulanssimiehet,
poliisipastori ja Keski-Suomen keskussairaalan hoitajat. lltalehti oli tutkimistani lehdista ainut, joka
kaytti onnettomuuden silminnékijaa lahteendén - ja sekin epdsuorasti: turmassa loukkaantuneen
tyton isa kertoi tyttarensa todenneen héanelle puhelimessa, ettd "me nukuimme ja akkia kaikKki

katosivat ympariltani” (IL 20.3.).

Kuten yleensa suurissa onnettomuuksissa, uutisoinnissa annettiin paljon tilaa kuville. Eniten niité
julkaistiin iltapédivalehdissa. Kuvat keskittyivat onnettomuuspaikkaan ja valittivat hyvin
onnettomuuden rajuuden, mutta eivat loukkaavia yksityiskohtia. Toistuvia elementtejd kuvissa
olivat ruhjoutunut bussi, rekan aukirevennyt perdvaunu ja tieltd suistunut vetoauto, irronneet
istuimet, suuret paperirullat, pelastusmiehet tydsséén ja epamaérainen roju pitkin tietd. Rankin kuva
aineistossani oli lltalehdessé 20.3. julkaistu kokosivun lahikuva bussin romuttuneesta etuosasta

verisine paperirullineen.

Taustoittaminen

Itse onnettomuutta ja sen pelastustoimia kuvaavan yksityiskohtaisen tiedonvalityksen lisaksi
tutkimissani lehdissé oli runsaasti onnettomuutta taustoittavia ja kontekstoivia "tietoiskuja”. Ne
toivat uutisointiin valistuksellisuutta ja palauttivat lukijoiden mieleen aikaisempia tragedioita:
lueteltiin pahimpia tieliikenne- ja muita onnettomuuksia, eriteltiin raskaan liikenteen mééraa ja

osallisuutta onnettomuuksissa ja kuvattiin hoitotoimenpiteitd suurkatastrofin sattuessa.
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Konginkankaan onnettomuutta taustoittaneiden ja kontekstoineiden juttujen aiheet Helsingin

Sanomissa, lltalendessa, Ilta-Sanomissa ja Keskisuomalaisessa. Suluissa lahteet, joihin jutuissa

viitattiin.

Helsingin Sanomat:

- Mit4 sairaalassa tehddain suuronnettomuuden sattuessa

- Pahimpia tieliikenne- ja muita onnettomuuksia Suomessa (Liikennevakuutuskeskus)

- Rekkaturmien méaara viime vuosina (Tilastokeskus; Liikkuva poliisi)

- Rekkojen, niiden kuljettajien ja lastien maara nykyisin (Suomen kuorma-autoliitto)

- Linja-autoliikenteestd Suomessa: mm. autojen, yritysten, l&ht6jen ja matkustajien maarat (Linja-
autoliitto)

- Millaisia raskaita yhdistelmi& (rekkoja) liikenteessa on

- Kuolemaan johtaneiden moottoriajoneuvo-onnettomuuksien mééra vuosina 1990-2002
ajoneuvotyyppien mukaan ryhmiteltyné (Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunnat)

lltalehti:

- Vakavimpia onnettomuuksia Suomessa

Ilta-Sanomat:

- Pahimpia tieliikenneonnettomuuksia Suomessa

- Aikaisempia suuronnettomuuksia Suomessa

- Rekkojen osallisuus kuolonkolareissa: mm. méara ja syyt (Liikennevakuutuskeskus, Lasse
Hantula)

Keskisuomalainen:

- Suuria litkenne- ja muita onnettomuuksia Suomessa ja Euroopassa

- Raskaan liikenteen méaran lisdantyminen Keski-Suomessa

- Mité aikaisemmista suuronnettomuuksista on opittu ja millaisia turvallisuustoimia ne ovat
kaynnistaneet (Ratahallintokeskus, Kari Alppivuori; ld&ninkatsastusmies Seppo Vélimaa;
onnettomuuksien tutkijalautakunnat)

- Hoidosta ja hoidettavien priorisoinnista onnettomuuspaikalla (yliopettaja Heikki Paakkonen,
Pelastusopisto)

- Nelostien riskialtteimmat tienosat Keski-Suomessa vuosina 1999-2003 (Tiehallinto;
litkenneinsindori Pasi Pirtala, Keski-Suomen tiepiiri)

Néiden varsinaisten taustajuttujen lisdksi myés monet onnettomuuteen tiukemmin liittyneet -
esimerkiksi sen syita selvittdneet - uutisluonteiset jutut (ks. luvut 3 ja 4) sisdlsivét taustoittavia ja
valistuksellisia aineksia. Lukijoille oli tarjolla spesiaalitietoa esimerkiksi kuormien sidonnasta ja
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rekkojen nopeudenrajoittimista. Estonia-uutisoinnin rakenteellinen samankaltaisuus (ks. Raittila
1996, 59) viittaa siihen, ettéd taustoittaminen on suomalaisen median yleinen kéytanto

suuronnettomuuksien uutisoinnin yhteydessa.

Tarinallisuus

Jos nimetédén yksi keskeinen piirre Konginkankaan onnettomuuden uutisoinnissa, se oli uhrien
nuoruuden korostaminen. Tarkasti ottaen téta voi pitada harhaanjohtavana. Puhe nuorista patee hyvin
onnettomuudessa loukkaantuneiden (15) kohdalla - heidan keski-ikansa oli alle 20 vuotta.
Onnettomuudessa kuolleiden (23) keski-ik& sen sijaan oli noin 30 vuotta ja tyypillinen
syntymévuosi 1974. Tamanikaisista ei muissa yhteyksissa yleensa puhuta nuorina, vaikka he

ovatkin selvasti alle vaeston keski-ian.

Yksi syy nuoruus -korostukseen oli varmaan se, ettd onnettomuuden uhrien lukumaarasté ja
henkilollisyydesta vallitsi aluksi yleinen epdvarmuus. Tiedettiin vain, ettd turmabussi oli kuljettanut
"nuoria” kohti Rukaa. Kun henkil6llisyydet ja iat sitten selvisivét, korjaus "eivéat ne niin nuoria
olleetkaan” olisi ollut tosi tokerda ja kdrsimysta vahattelevad. Néin kuva nuorista uhreista jai
elamé&an. VVoi kuitenkin olla myos niin, ettd uhrien nuoruutta korostettiin viel& silloinkin kun heist4

oli saatu tarkat tiedot siksi, ettd se sopi onnettomuudesta rakentuneeseen tarinaan.

Tuossa tarinassa on kaksi toisiinsa kietoutuvaa elementtid: tarina iloisesta, mutta akkia tuhoisasti
paéattyvasta matkasta ja tarina ennenaikaisesti katkeavasta elaméasta (vrt. johdannossa esittdmani
kuvaus omista tunnelmistani uutisen kuultuani). Nama ovat kulttuurimme traagista peruskuvastoa,
joka virittyy mielessamme erityisen herkasti, kun kuulemme nuoria kohdanneista onnettomuuksista.
Median puheella Konginkankaan uhrien nuoruudesta on siis kulttuurista kaikupohjaa ja - kyynisesti

sanoen - levikkia edistdvad merkitysta.

Median ei tarvitse rakentaa uutisointiaan tragedian kaavalle. Riittdd, kun se tarjoaa siihen sopivia
aineksia, yleison kulttuurinen kompetenssi pitdéd huolen lopusta. Konginkankaan onnettomuus oli
kuitenkin tarinallisesti niin vahva tapaus, ettd sen uutisoinnista ja kommentoinnista oli helppo
I0ytaa edell&d mainittuja traagisen tarinan elementtejé: "23 unelman loppu” (I-S 20.3., etusivun

paaotsikko), "toiveikkaita nuoria, joilla oli elama padosin vasta edessa” (IL 20.3., paékirjoitus),
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"nuoret tdynna unelmia, elamansé kevéassa, olivat matkalla kauniille kevéiselle viikolle Lappiin™
(KS 23.3., yleisdnosasto).

Traagista tarinallisuutta lehtikirjoitteluun ja ihmisten mielikuviin toivat myos tapahtumien
aikataulutus uutisissa, tieto onnettomuuden sattumisesta keskelld yota, arviot, joiden mukaan
useimmat uhreista nukkuivat ja kuolivat silménrépdyksessd, ja ensimmaisten pelastajien
kertomukset aavemaisesta hiljaisuudesta onnettomuuspaikalla. Pisimmalle tarinallisuuden
hyddyntdmisessa meni llta-Sanomien juttu "Lomamatka loppui jarkyttavasti” (19.3.); se rakensi
kuvan sosiaalisista, aktiivisista ja omatoimisista nuorista, matkalla "kaupunkien likaisenharmaasta

lumisohjosta Rukan kevathangille™:

"Bussilastillinen nuoria oli 1&htenyt 800 kilometrin matkalle Helsingistd iltayhdeksélta. Heidan
paaméaaransé oli Kuusamon Ruka, jonne matkueen piti saapua varhain perjantaiaamuna .. Heidan
tarkoituksenaan oli viettda rentouttava viikonloppu kaukana kaupunkien likaisenharmaasta
lumisohjosta. Matkalaiset olivat nuoria, joille padasia oli paasta pohjoisen rinteille mukavassa
porukassa. He eivat halunneet ylellistd matkaa, vaan viettdd yhdessd mukavaa aikaa. Perilld heita
odotti kolme kokonaista pdivaa aurinkoisissa rinteissa ... iltaohjelmaksi pulkkakisoja ja
nuotiobileitd... Nuorille oli luvassa my6s mukava seuramatka bussilla halki Suomen,
samanhenkisten uusien ja vanhojen tuttavuuksien seurassa. 'Matkalla katselemme videoita,
kuuntelemme musiikkia, pelailemme, juttelemme ja nukumme', totesi matkanjarjestéja
esitteesséan... Kahden aikaan bussi ohitti kuulun Konginkankaan taukopaikan.. Reilun kahden
Kilometrin p&assé bussi 1ahti nousemaan loivaa maked ylospéin. Vastaantulevan rekan perdvaunu

alkoi heittelehtid jaisella tiell&. Sekunnin kuluttua nuorten lomamatka oli paattynyt.”

Toisaalta lehtien uutisoinnista oli mahdollista 16ytd4 myos positiivinen tarina. Lehdet nimittéin
seurasivat monen péivan ajan onnettomuudessa loukkaantuneiden tilan kehitysta: kerrottiin
vammoista, leikkauksista, hoidon intensiteetist, tilan vakaantumisesta, siirroista kotiseutujen
sairaaloihin, kotiuttamisesta. Kuten seuraavasta otsikoiden sarjasta kay ilmi, ajallisesti tarkasteltuna

tassd uutisoinnissa rakentui myonteinen tarina loukkaantuneiden toipumisesta:

"Nelja nuorta aamulla Kkriittisessé tilassa” (I-S 19.3.)

"Viisi teho-osastolla, useilla vakavia vammoja" (KS 20.3.)
"Bussiturman loukkaantuneista kolme tehostetussa hoidossa™ (HS 21.3.)
"Konginkankaan loukkaantuneita siirrettiin kotiseuduille™ (IL 23.3.)
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"Ensimmainen péasi jo kotiin" (I-S 23.3.)

"Suurin osa potilaista tervehtyy entiselleen” (KS 23.3.)

Tallainen uutisointi voi hyvinkin lievittdd katastrofin suuressa yleisossa synnyttdmaa ahdistusta:
la&ketieteen ja hoidon ammattilaiset palauttavat vaikeasti loukkaantuneet nuoret taas elaméén, ja

elama yleensa palautuu normaaleille raiteille.

Henkilointi

Edellisessé jaksossa mainitsemani traagisen tarinan elementit - katkennut matka ja ennenaikaisesti
paattynyt elamé - tulivat koskettavasti esille jutuissa onnettomuudessa menehtyneesta
pylkonmaékeldisesta 17-vuotiaasta Emiliasta. Hanen vanhempansa kertoivat lehdissa Emilian
tulevaisuudensuunnitelmista ja tunnelmista ennen reissuun l&ht6a ja omasta surustaan, ja lehdet
saivat heiltd Emilian passikuvan kéayttoonsa. Tutkimistani lehdista Emilian tarina ja kuva julkaistiin
Iltalehdessa, Ilta-Sanomissa ja Keskisuomalaisessa 20.3.. Erityisesti kahdessa viimeksi mainitussa
rakentui kuva nétista tytosta, jolla oli paljon haaveita elaméssaén ja joka lahti iloisin ja reippain

mielin kavereittensa kanssa kohti Rukaa:

"Vain hetki sitten 17-vuotias Emilia Lauttamaki ehti tanssia vanhojentansseja kauniina kuin
ruusunnuppu. Toissa yona kaikki unelmat sammuivat .. Syyskuussa Emilia olisi tayttanyt 18.
Hénella oli elama edessa. Han odotti kovasti, etta saisi ajokortin. Ammattihaaveetkin olivat viime
aikoina esilla. Han halusi matkaoppaaksi ...Emilia lahti niin iloisena. Teki evaat ja l&hti tuvasta isan
kyytiin yhdeksan maissa illalla. Eron hetki oli kaunis, &iti muistaa ... Emilia l&hti matkalle kahden
koulukaverinsa kanssa... Tyttt olivat erityisen innoissaan siitd, etta saisivat asua ihan keskenaan.
Kévivat ruokakaupassakin, kun aikoivat tehda itse siella ruokansa. - Emilia sanoi vield, etta télle

reissulle lahtee nyt reippaat tytot, eivat pelkurit. Rinteessa piti antaa mennd." (1S 20.3.)

Emilian ja hanen vanhempiensa kautta Konginkankaan onnettomuus "sai kasvot". Kenestakaan
toisesta onnettomuudessa kuolleesta tai loukkaantuneesta tutkimani lehdet eivét julkaisseet kuvia.
Uhrien nimid jutuissa mainittiin vahan, ja myds heiddn omaisensa, tuttavansa ja koulu- ja
ty6toverinsa kertoivat huolestaan ja jarkytyksestaan usein anonyymisti. Poikkeuksen tdhan linjaan
muodostivat iltapaivélehtien uutiset neljasta tamperelaisesta "urheilijatytosta™ ja heidan

vanhemmistaan. Naiden juttujen savy ja viesti oli kuitenkin Emilian traagisesta tarinasta poiketen
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positiivinen: niin tyt6t kuin heidan vanhempansakin sééstyivat pahimmalta ja ovat pikku hiljaa

toipumassa.

Kuva pelastajista ja auttajista

Traagisessa tarinassa esiintyy yleensa henkiloitd, jotka yrittavat auttaa keskushenkildita: estéda
uhkaavan onnettomuuden ja - ehkdisemisen epdonnistuessa - lieventdd onnettomuuden
tuhovaikutuksia, esimerkiksi vahentdd kuolonuhrien lukumaaraa. Konginkankaan onnettomuudessa
tallainen rooli oli pelastus- ja hoitohenkildstolla. Uutisoinnissa heidan toimintaansa kuvattiin
erittain positiivisesti, ja jalkikateisarvioinnissa (mm. ministerit Leena Luhtanen, Kari Rajamaki ja

Liisa Hyssala, ja lehtien paékirjoitukset) kehut ja kiitokset olivat voimakkaat:

"Sisaministeri Kari Rajaméaki (sd) kiitti tiistaina Konginkankaan bussiturman pelastustdihin
osallistuneita. Rajamden mukaan viranomaisten nopean ja tehokkaan toiminnan ansiosta pystyttiin
pelastamaan monen nuoren henki ... Rajaméki muisti kiitoksessaan pelastustoimen paikallista
henkilostod, Keski-Suomen hatékeskusta, poliisia, sosiaali- ja terveystoimea seka toimintaan
osallistunutta vapaaehtoisvaked" (STT:n uutinen, HS 24.3.). "Suuronnettomuus on
pelastusorganisaatiolle ankara haaste. Kaikki auttajat tekivat parhaansa ja katastrofin hoitaminen
sujui ilmeisen kiitettavalla tavalla. Kriisiapua jérjestettiin nopeasti uhrien omaisille.
Hyvinvointiyhteiskunnan ammattitaitoisten palvelujen arvo korostui jalleen™ (paakirjoitus, KS
20.3.).

Voidaan sanoa, etté pelastajat ja auttajat piirtyivéat lehtikirjoittelussa esiin toisaalta rautaisina
ammattilaisina, toisaalta inhimillisina olentoina, joita onnettomuus myo6s kosketti syvésti. Yleisen
jarkytyksen keskella tallainen julkisuus auttaa ihmisid palauttamaan turvallisuudentunnetta ja
luottamusta: onnettomuuden sattuessa olemme hyvissa kasissa ja kaikki tehddén mita voidaan.

Seuraavassa kayn tarkemmin 18pi kirjoittelua pelastus- ja hoitotoimista vaihe vaiheelta.

Keski-Suomen hatédkeskuksen vuoromestari teki puhelinsoiton onnettomuudesta saatuaan oikean
tilannearvion: lahtenyt halytyskoodi oli korkein mahdollinen ja apuun kutsuttiin kaikki lahiseutujen
pelastuslaitokset. Helsingin Sanomien toimittaja Antero Mukka kuuli tastd seminaarissa, jossa
kyseisen hatdkeskuksen johtaja kertasi pelastustoimia, ja kommentoi kuulemaansa seuraavasti (HS
28.3.):
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"Keski-Suomen hatakeskuspaivystéjille on sadellut kehuja esimerkillisesta suorituksesta ...
Kuolonuhrien osalta kelloa ei voinut kaantaa taaksepain. Muut saivat apunsa ajoissa. Toisinkin olisi
voinut kdyda ... Mitapé jos sama hatakeskusvirkailija olisi saanut edellisviikolla sapiskaa siitd, etta
lahetti turhaan yksikkdja palopaikalle. Uhkaava kerrostalopalo saattoikin olla vain tapaus 'nakit ja
muusi' - humalaisen hellalla k&rahtanyt ateria. Olisiko vuoromestarimme peldnnyt uusia haukkuja:
ehkei Konginkankaalla olekaan kuin pintanaarmuja? Kenties han olisi pahkaillyt, paljonko turhasta

suurlahdosta tulee kustannuksia seudun kunnille."

Ensimmaiset pelastusyksikot ehtivat onnettomuuspaikalle Konginkankaan paloasemalta 11
minuutissa ja ryhtyivat uutisten mukaan ripedsti ja varmaotteisesti toimeen. Ensimmaiset laakarit
Aanekoskelta ja Jyviskylasta entivit paikalle noin tunnin kuluttua. Ylilaakarit Keski-Suomen
keskussairaalasta ja Aanekosken terveyskeskuksesta arvioivat nopeaa ja tehokasta toimintaa ja sen
merkitysta lauantain Keskisuomalaisessa (20.3.): "Hyvin ammatillista, rautaista
pelastustyoskentelyd. Minkadnlaista tilanteen menettdmisen tunnetta en aistinut.” "Henkiin ja&neet
selviytyivét turmasta ripedsti sujuneiden pelastustdiden ansiosta... Aamuydsta paikalla ollut

laékintahenkilokunta onnistui mm. varmistamaan uhrien hengityksen, mika auttoi selviytymista."”

Pelastus- ja poliisimiehet itse kertoivat uutisissa, ettd ndkyma onnettomuuspaikalla oli ollut
jarkyttava ja lohduton, mutta toimintaan keskittyminen oli tyontanyt tunteet syrjaan. "Se oli
jarkyttava ja lohduton niky, luonnehtii Adnekosken palomestari Markku Kinnunen tuloaan
onnettomuuspaikalle ensimmadisten pelastusmiesten joukossa ... -Multta siind ei pitdnyt jdadda
miettimaan, vaan oli aloitettava heti toimia ... -Jos tuollaisessa tilanteessa ei keskity p&éasiaan, ei
koko hommasta tule mitédén. Kai sitd voi ammattitaidoksi kutsua, etta niin pystyy toimimaan™ (IL
20.3.).

Tunteet tuli(si)vat pintaan vasta akuutin tilanteen lauettua: "-Kun tilanne on ohi ja l&hden t&alta,
tiedan kokemuksesta, etta suru tulee. Edessa on uneton y6" (kenttdjohtajana onnettomuuspaikalla
toiminut vanhempi konstaapeli, KS 20.3.). "Ambulanssimiehetkin vapisivat ... Tuhon laajuus oli
heillekin ennenkokematonta. Aamuviiden jélkeen eilen Hirvaskankaan Essolla oli ryhmé vakavia
ambulanssinkuljettajia... Miehet olivat kalpeita ja p&at painuksissa. Jotkut vapisivat, joku poltti
tupakkaa ketjussa™ (IS 20.3.). Uutisissa kerrottiin, ettd pelastus- ja hoitotoimiin osallistuneille

jarjestettiin jalkikateen yhteisia kriisikeskusteluja.
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Positiivinen kuva lehtikirjoittelussa muodostui my6s onnettomuusrekan kuljettajan ja paikalle pian
turman jalkeen saapuneiden autoilijoiden toiminnasta. Turmarekan kuljettaja soitti itse
ensimmaisena Keski-Suomen hétédkeskukseen. Sen jalkeen han ryhtyi varoittamaan ja ohjaamaan
muuta liikennettd pelastusmiehiston tuloon saakka. "Hén toimi, kuten tuollaisessa tilanteessa
pitdékin", arvioi onnettomuuden tutkintaa johtanut rikoskomisario (KS 22.3.). Kuljettajan
tyonantajan Transpoint Oy:n toimitusjohtajan mielestd miehen toiminta onnettomuuden jélkeen
kertoi "aarimmadisesta vastuuntunnosta™ (IL 20.3.). (Onnettomuusrekan kuljettajan arviointia

Kirjoittelussa onnettomuuden syisté ja syyllisista tarkastelen luvussa 3.)

Muut alueella yo6ll& litkkuneet rekankuljettajat varoittivat toisiaan onnettomuudesta LA-puhelimien
kautta, ja onnettomuuspaikalle ennen tien sulkemista ehtineet pysédhtyivat antamaan apuaan
pelastustoimissa. Yhden katetun kuorma-auton lavalle tehtiin tilapainen loukkaantuneiden
sidontapaikka. Samanlaisia mainintoja vastuuntunnosta ja auttavaisuudesta esitettiin mygds
henkilbautojen kuljettajista: onnettomuusrekan peréssa ajanut varoitti muita kulkijoita laittamalla
hatavilkut paille ja joku kuljetti yhden loukkaantuneen Adnekosken terveyskeskukseen. Iltalehden
(20.3.) mukaan eréds miesautoilija oli antanut niin tarkan kuvan turmapaikasta ja uhrien

lukumé&arasta, ettd paikalle osattiin lahettad lisad pelastusyksikoité.

Avunannon laiminlydnnista ei epdilty tai syyllistetty myéskaan sita linja-auton kuljettajaa, joka oli
ohittanut onnettomuuspaikan pysahtymatta heti turman jalkeen. Keskisuomalaisen (23.3.) otsikko
oli huomiota heréttdvé - "Toinen linja-auto ohitti turmapaikan pysahtyméttad" - mutta uutisen
tekstistd (myos HS 24.3.) kavi ilmi, ettd kuljettaja ei ollut havainnut turmabussia rekan takana, vaan
vain rekan ojassa ja keltapuseroisen miehen ohjaamassa liikennettd, ja oletti sen perusteella

tilanteen olevan hallinnassa ja jatkoi matkaansa.

Keski-Suomen keskussairaala sai tiedon suuronnettomuudesta noin puoli kolmelta y6lla ja halytti
valittémasti téihin yli sata hoitajaa ja ladkaria. Kello neljan ja viiden valilla sairaalaan tuotiin 14
loukkaantunutta. "Siihen mennessa sairaala oli ehtinyt nostaa valmiuttaan, ja diagnoosit,
rontgenkuvaukset, laboratoriotutkimukset, verensiirrot, nesteytykset ja nukutukset voitiin toteuttaa
tarpeen mukaan™ (HS 20.3.). Ortopedian ja traumatologian yliladkarin mukaan kaikki potilaat oli
tutkittu ja heidan hoitonsa suunniteltu jo aamun puoli seitsemaan mennessd, ja tuntia myéhemmin
sairaala purki hatavalmiutensa (KS 23.3.). Keskisuomalaisen (20.3.) mukaan "kuolleiden ja nuorten

potilaiden suuri m&ara oli jarkytys myos hoitohenkilokunnalle™, mutta toisaalta "henkilokunta
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suhtautui onnettomuuteen ammattimaisen tyynesti. Muutamat aamuvuorolaiset halasivat yoll&
toihin tulleita kollegojaan™ (KS 23.3.).

My®0s loukkaantuneiden ja omaisten henkinen Kkriisiapu sujui keskussairaalassa uutisten mukaan
hyvin. Sité antoi sairaalan kriisiryhmé& apunaan SPR:n ja Mobilen tydntekijoita ja se sai kiitosta
tutkimieni lehtien palstoilla: "Perhe haluaa antaa suurta kiitosta sairaala- ja kriisihenkilokunnalle. -
Jarjestelyt toimivat erittdin hyvin. Sillehdn ei voi mitéan, etta kertoa ei voi, ennen kuin tietdd" (1L
20.3.). "Kriisiapu toimi sairaalassa tosi hyvin. Meit4 autettiin ja kaikki tehtiin meidén puolesta,
Vesa kiittdd" (IL 23.3.). Kriisiapua annettiin myos kouluissa ja tyopaikoilla, joiden oppilaita ja
tyontekijoita oli turmabussissa, ja onnettomuuden jarkyttamille kansalaisille oli tarjolla

keskustelutukea ja tietoa useiden jarjestojen auttavissa puhelimissa ja verkkosivuilla.

Ainut kriittinen teema pelastus- ja auttamistoimia késitelleessa kirjoittelussa oli se, ettei
pelastushelikopteri ollut kéytettavissé. Puutteen nostivat aineistoni uutisoinnissa esiin Keski-
Suomen keskussairaalan ladkarit. Ortopedian yliladkéri ja ensihoidon vastuul&ékari arvioivat, etta
hoitotulokset olisivat voineet olla vield paremmat, jos pelastushelikopteri IImari olisi saatu kéytt6éon
Varkaudesta ja ensihoitoapu olisi ndin ehtinyt onnettomuuspaikalle nopeammin kuin nyt tapahtui
maanteitse (HS 20.3. ja KS 20.3.).

Esimerkiksi Helsingin Sanomissa kerrottiin, ettd pelastushelikopterin kdytdn esti huono lentoséa.
Keskisuomalaisen uutisissa (20. ja 24.3.) syyksi Ilmarin pysymiseen Varkaudessa sen sijaan
nostettiin patevan ensiapuryhméan puuttuminen Raha-automaattiyhdistyksen "rahoitussotkun”
vuoksi: valtioneuvoston paattksella kaikkien pelastushelikoptereiden RAY :Itd saamat avustukset on

vuosina 2003-2004 kohdennettu vain lentotoimintaan, ei ladkintdhenkilokunnan palkkaamiseen.

Lehden arvostelu kohdistui siis viimek&dessa valtiovaltaan. "Valtio ei ole ottanut
pelastushelikoptereita suoraan ja jatkuvaan rahoitukseensa, vaikka ne ovat terveyden- ja
sairaanhoidon kiistaton auttaja ... Nyt on ongelmana ollut viranomaisbyrokratia ja raha-
automaattiyhdistyksen pykélanikkarointi, jossa muodollisten sadntdjen varjolla ohitetaan suuri ja
hyva tarkoitus” (paakirjoitus, KS 24.3.). Samanhenkisté ihmettelya oli aineistossani myos
muutamassa yleisonosastojutussa. Sisdministeri Kari Rajaméki kiirehtikin ilmoittamaan, ettéa
ministeriossa valmistellaan esitystd, joka vakiinnuttaisi pelastushelikopterien rahoituksen ja kytkisi

ne kiintedmmin pelastustoimen organisaatioon (HS 21.3.).
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3. SYIDEN JA SYYLLISTEN ETSINTA

Kun ihmiset kuulevat suuronnettomuudesta, luultavasti useimmat kysyvét vélittdmaésti "miksi?",
mitka tekijat aiheuttivat onnettomuuden? Vastaukset ndihin kysymyksiin auttavat ymméartamaan
poikkeuksellista tapahtumaa, saamaan sen ikaan kuin ajatuksellisesti hallintaan, ja ndin ehké
lievittavat sen synnyttdmaa jarkytysta ja ahdistusta. Toisaalta vastausten I6ytdminen on
valttamatonta liikenneturvallisuuden kehittdmisen kannalta. Niinpa onnettomuuden syiden kasittely
on alusta alkaen yksi sen uutisoinnin keskeisista teemoista. Se voi jatkua sitten pitkdankin: vaikka
itse onnettomuus syrjaytyy tuoreempien uutisaiheiden tieltd, media uutisoi erilaisten
onnettomuuteen liittyvien toimijatahojen (esim. onnettomuustutkijoiden) havainnoista ja
kannanotoista. Pdivien kuluessa uutisointi ja keskustelu kuitenkin siirtyy yhd enemman

onnettomuuden valittdmien syiden ké&sittelysté sen yleisempien taustasyiden kasittelyyn.

Tarkastelen raportin tasséd luvussa yksityiskohtaisesti sitd, millaisia valittdmia syita ja syyllisia
tutkimieni lehtien uutisoinnissa ja mielipidekirjoituksissa esitettiin Konginkankaan
onnettomuudelle. Uutisointia ja keskustelua yleisemmista taustasyistd kuvaan seuraavassa luvussa.
Turman tutkijat totesivat jo ensimmaisissé uutisissa, etta "tallaiset onnettomuudet harvoin
aiheutuvat yhden tekijan perusteella; kyse on ihmisen, ajoneuvon ja keliolojen summasta”
(ylikomisario onnettomuuden tutkintaryhmaésté, HS 20.3.). Tamé& nékyi myos aineistossani: se
sisélsi paljon erilaisia lausumia onnettomuuden olosuhteisiin, ajoneuvoihin ja kuljettajien

toimintaan liittyvista tekijoista.

Keliolosuhteet

Suurimmaksi vélittdoméksi syyksi Konginkankaan onnettomuuteen nousi tutkimassani uutisoinnissa
se, ettd tie oli jaatymisen seurauksena erittain liukas. T&ma mainittiin heti ensimmaisissa isoissa
uutisjutuissa, toistettiin myéhemmin moneen kertaan, ja pian se levisi niin paakirjoitusten kuin
yleisdpuheenvuorojenkin kannanottoihin. Uutisissa tukeuduttiin Tiehallinnon edustajiin,
pelastusmiehiston lausumiin ja muiden alueella y6ll& ajaneiden arvioihin; usein tietolahde jai

kuitenkin teksteissa avoimeksi.

"Keli vaihteli tien pinnassa ajoittain melko paljon. Onnettomuuspaikan kohdalla se oli kuitenkin

erittéin liukas. Silla kohtaa on alava paikka, jossa oli jonkin verran myds sumua"
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(onnettomuustutkinnan kenttgjohtaja, uutinen IL 20.3.). "Tiella oli peilikirkasta jaatd. Minun piti
ajaa aivan tien oikeassa laidassa lahes ojassa, koska siellé oli edes vahan pitoa ... 22 vuotta olen
rekkaa ajanut, mutta tuo oli ihan pahimmasta paésta" (seudulla yolla ajanut rekkakuski, uutinen 1S
20.3.).

Puhe tien liukkaudesta nosti lehdissé tietysti esiin kysymyksen, olisiko ongelma voitu estéaa:
olivatko tienpidosta vastaavat tietoisia kelin huonoudesta ja milloin tie oli viimeksi suolattu.
Kysymykset kohdistettiin erityisesti Tiehallinnolle. Uutisissa kerrottiin, ettd tieosuus oli osittain
(maréat kohdat) suolattu edellisend iltana, mutta yolla suolausautoa ei halytetty liikkeelle, koska
Kelikeskuksella ei ollut tietoa tien jaatymisestéd véhaisen sateen seurauksena. Lehdet otsikoivat:
"Kelikeskus ei havainnut tien akillista jaatymista” (HS 20.3.), "Liukkaus jai Tieliikelaitokselta
huomaamatta" (KS 20.3.). Suomen Kuorma-autoliitto kytki ongelman liukkauden torjunnan

yleiseen heikentymiseen erityisesti yolla (ks. luku 4).

Liukkaudesta uutisoinnin henki kokonaisuudessaan ei kuitenkaan ollut vastuutahoja syyttava tai
tuomitseva, vaan yo6llisten olosuhteiden arvioinnin vaikeutta ymmartava: muutokset olivat olleet
paikallisia ja nopeita, ja esimerkiksi erdan rekkakuskin mukaan tienpinta oli ollut vield tuntia
aikaisemmin onnettomuuspaikalla kuiva. Meteorologi ja Tiehallinnon suunnittelupééllikko arvioivat
uutisissa muun muassa tiesdadaseman tietojen perusteella, etta tielle oli onnettomuusyona
muodostunut mustaa jaata. Myos tienhoitopalvelut tilanneen Tiehallinnon Keski-Suomen piirin
edustaja vapautti urakoitsijaa vastuusta: "Tassa on toimittu hoitosopimuksen mukaan, urakoitsijan
suuntaan ei voi osoittaa laiminlyontid" (uutinen HS 20.3.).

Rekan kuljettaja

Onnettomuusrekan kuljettajasta olisi voinut muodostua julkisuudessa todellinen syyllinen turmaan -
sitdhan ei olisi tapahtunut, jos perédvaunu ei olisi mennyt linkkuun bussin ajokaistalle. Tallaista
syyllistdmista ei kuitenkaan esiintynyt aineistossani lainkaan. Sen sijaan rekan kuljettaja piirtyi
uutisissa ja kannanotoissa esiin vastuullisena ammattimiehend, joka ei voinut mitaén ylivoimaisille

olosuhteille.

Uutisissa korostettiin ensinnékin sitd, ettd koko tapahtumaketju kdynnistyi kuivan ja pitavén

tienpinnan muututtua yhtakkia jaiseksi. Tama yllatti kuljettajan, mutta ammattimiehen tavoin hén
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viimeiseen saakka yritti saada ajoneuvon hallintaansa, varoittaa vastaantulevaa bussia ja vaistaa sita
oikealle: "Mies kertoi, ettd alamaessa keli yllattden muuttui aarimmaisen liukkaaksi ja peravaunu
alkoi heijata. Han yritti oikaista perdvaunun liikkeen, mutta ei onnistunut. Han myds vilkutteli
valoja varoittaakseen vastaan tulevan bussin kuljettajaa. My0s véistdmisyritys epdonnistui. ..
Kuljettajan kertomus on yhtépitdva rekan perédssa ajaneen silminnékijan kanssa." (tutkintaa johtanut
rikoskomisario, KS 22.3.)

Useampi ammattiliikenteen kuljettaja ilmaisi aineistossani ymmartéavansa onnettomuustilanteen
mahdottomuuden: "Ei siind mitddn voi tehdd kuin ottaa veto pois ja pitaa kieli keskelld suuta ja
toivoa parasta” (KS 21.3.). "Kun on paljon painoa ja huono keli, ei ammattitaitokaan aina pelasta.
Jos tie on jaassa, valttamatta ei pysty tekemaén yhtdan mitaén. Kaikkea ei voi edes ennakoida,
vaikka kuinka yrittaisi” (IL 20.3.).

My®0s uutisten tiedot kuljettajan ammattiurasta ja luonteesta olivat omiaan vakuuttamaan lukijoille,
ettd ajoneuvon hallinnan menettamisessa ei ollut kyse varomattomuudesta tai taitamattomuudesta.
Tyo6nantajan Transpoint Oy:n toimitusjohtaja ja ty6toverit luonnehtivat kuljettajaa kokeneeksi ja
nuhteettomaksi ammattilaiseksi, joka ei ota turhia riskejé: "Han ajaa yhdistelméaé jatkuvasti ja tuntee
erittdin hyvin myds tdman reitin, missé onnettomuus tapahtui... Han on kuljettaja, joka ei ota

riskeja, vaan on enemmankin varovainen™ (IL 20.3.).

Syytoksista valttymisen kannalta erittdin tarkedd oli se, ettd alkoholilla ei ollut onnettomuudessa
osuutta: uutisten mukaan rekan kuljettaja puhalsi puhtaan nollan poliisin alkometriin. Rekan
nopeudesta ei tarkastelemassani uutisoinnissa vield ollut selvyyttd, mutta kuljettaja itse vakuutti
ajaneensa sallittua 80 kilometrin tuntinopeutta, ja hdnen tydnantajansa mukaan yhtién rekoissa
nopeudenrajoitin on asennettu hieman yli 80 kilometriin tunnissa ja yhtié on myos ehdottomasti
Kieltanyt ajamasta t&t4 kovempaa (IL 20.3.).

Kritiikkia ja syyllistamistéd rekan kuljettajaa kohtaan olisi voinut aiheutua myds siitd, etta
paperirullalasti olisi ollut huonosti sidottu - kuljettaja nimittdin on vastuussa kuorman oikeasta
lastauksesta ja kiinnityksesta. Tallaisesta laiminlyonnisté ei ainakaan onnettomuuspaikalta
kuitenkaan saatu viitteita: "Onnettomuustutkintakeskuksen mukaan paperirekan lasti nayttaisi
olleen kiinnitetty asianmukaisesti. Tutkijat eivat I6ytdneet onnettomuuspaikalta mitéén sellaista,
mika viittaisi huolimattomuuteen tai lainvastaisuuteen. Lastin nailonisista kiinnitysliinoista osa oli

paikallaan ja osa l0ytyi tieltd, eli ne olivat repeytyneet irti" (IS 20.3.). Transpoint Oy:n
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toimitusjohtajan mukaan yhtion kaikkia kuljettajia koulutetaan jatkuvasti lastin kiinnityksessa, ja

my®&s onnettomuusrekka oli lastattu Kemissa oikein.

Tietty4 epéilysta paperirullien sidonnan kunnollisuudesta saattoivat lukijoiden keskuudessa
synnyttéa kirjoitukset, joissa yleisemmalld tasolla tarkasteltiin lastauksessa ja sidonnassa usein
esiintyvia laiminlyontejé ja laittomuuksia muun muassa kuljetusalan yrittdjien ja rekkaratsioita
tehneiden poliisien havaintoihin tukeutuen (kuvaan tita teemaa tarkemmin raportin seuraavassa
luvussa). Monessa kirjoituksessa korostettiin toisaalta sité, ettd mitk&an kiinnitykset eivat kesta
Konginkankaan onnettomuuden kaltaisessa rajussa tormayksessa: "Ei sellaista lastin sidontaa
olekaan, joka estaisi raskaan paperikuorman syoksymisen rekan seinén lapi yhteentérmayksessa™
(rekkakuski, HS 20.3.).

Positiivista kuvaa rekan kuljettajasta loivat myds uutisten maininnat hanen kaytoksestaan
onnettomuuden jélkeen. Kuten edellisessé luvussa totesin, hanen kerrottiin soittaneen valittomésti
hatakeskukseen ja sen jalkeen ohjanneen liikennettd onnettomuuspaikalla. Mutta pelastusmiesten
saavuttua han meni sokkiin ja hanetkin kuljetettiin sairaalaan. "Rekan kuljettaja ei ollut
loukkaantunut, mutta h&n oli sokissa. Hanet vietiin paikalta poliisiautolla ja sitten ambulanssilla

sairaalaan” (tutkinnan kenttgjohtaja, uutinen IS 20.3.).

Kaikki edella kuvattu heijastui tutkimassani kirjoittelussa ymmarryksena ja mydétatuntona
onnettomuusrekan kuljettajaa kohtaan. Kansalaisten puheenvuorot lehtien haastatteluissa ja
yleisdnosastoissa viestivét hénelle tukea ja osanottoa: "Hanell& se kova paikka on, han
todenndkadisesti muistaa ja muistelee tuota kyseistd yota loppueldménsa. Myos héanelle tahdon
sanoa: Otan osaa!" (IL 23.3., yleisonosasto). - Uutisia ja kannanottoja ylipaansa rekkakuskeihin

onnettomuuden jalkeen kohdistuneesta hdirinn&sté tarkastelen raportin seuraavassa luvussa.

Bussin kuljettaja

Onnettomuudessa kuolleen bussin kuljettajan toimintaan ja ominaisuuksiin liittyvia lausumia oli
aineistossani véhan, ja henkend niissa oli se, ettd kuljettajalla ei ollut mitdéan tehtavissa
onnettomuuden valttamiseksi. "Keréttyjen tietojen perusteella onnettomuusbussin kuljettaja ei ollut

ehtinyt jarruttaa tai vaistaa vastaan tulevaa rekan perdvaunua” (tutkintaa johtanut rikoskomisario,
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HS 24.3.). lltalehti kertoi (25.3.) selvitetyn, ettd bussin nopeus ei ylittdnyt onnettomuuspaikan

nopeusrajoitusta.

Vain yhdessa pikku-uutisessa ja parissa yleisonosastokirjoituksessa pohdittiin sitd, olisiko kuljettaja
voinut toimia niin, etta suurkatastrofi olisi valtetty. Esimerkiksi jyvaskylaldinen liikenneopettaja

nosti Keskisuomalaisessa (20.3.) esiin mahdollisuuden vaistaa rekan peravaunua ajamalla ulos; néin
olisi ehké selvitty pienemmilla henkilévahingoilla. Heti peraén liikenneopettaja toisaalta totesi, etta

kynnys ulos ajamiseen on iso, kun kyydissa on lahes 40 ihmista.

Myoskadn tausta- ja tutkimustiedot eivat antaneet aihetta arvostella tai syyttaa bussin kuljettajaa.
Keskisuomalaisen haastatteleman (23.3.) Aurinkobussit Oy:n paikallisjohtajan mukaan kuljettaja oli
pitanyt ajo- ja lepoaikalain edellyttdmén lepotauon Jyvéskyléssa ja ollut vapaalla ennen
onnettomuusajoa. lltalendessa (20.3.) paikallisjohtaja luonnehti kuljettajaa ammatissa erittain
kokeneeksi, tarkaksi ja luotettavaksi tyontekijéksi, joka piti autostaan ja kuljetuksista huolen.

Turma-autot

Kolmas iso teema onnettomuuden vélittémien syiden uutisoinnissa oli rekan ja bussin kunnon ja
turvalaitteiden selvittdminen. Naisté ei kuitenkaan 16ytynyt syitd onnettomuudelle. Uutisten mukaan
seka rekka etté bussi olivat ensinndkin uusia ja nykyaikaisia. Rekasta saatiin tietad, ettd sen vetoauto
oli vain vajaan vuoden ikéinen ja moduulikéyttoon raataloity perdvaunu viitisen vuotta vanha.
Turmabussin ominaisuuksia selvitettiin tarkemmin: Se oli noin kaksi vuotta vanha (ianméaritykset
vaihtelivat hieman) "uusinta ja parasta tekniikkaa edustava Volvo B12M Carrus 9700H", jossa "oli
kaikki lain vaatimat turvallisuusvarusteet ja lukkiutumattomat abs-jarrut” (HS 20.3.); kerrottiin
myads, ettd auton nokan takana oli 2,5 millia paksu teréksinen turvaseind, joka ulottui vasemmalle
kyljelle etupydrééan saakka. Naisté ja etupenkkien turvaviista ei kuitenkaan onnettomuuden

rajuuden vuoksi ollut apua:

"Jos vastaan tullut rekka olisi ollut ilman lastia, olisivat bussin rakenteet ottaneet vastaan aiemmin.
Paperirullien aikaansaamalle voimalle ei kuitenkaan ollut tehtévissa mitaan™ (AKT:n
tyosuojelusihteeri, IL 23.3.). "Normaalisti linja-auton rakenteet kestévat sen, ettd auto voi pyoria
ympadri ... Auton pitdisi kuitenkin olla rakennettu kuin panssarivaunu, ettd se voisi kestda néin rajun

tormayksen" (Linja-autoliiton toimitusjohtaja, KS 20.3.).
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Toiseksi lehdet uutisoivat onnettomuustutkinnan edetessa, etta rekan ja bussin renkaista, jarruista ja
alustasta ei ollut 16ytynyt mitdan poikkeavaa. Talta osin uutisten tietoldhteend oli erityisesti
tutkijaryhman johtaja: "Konginkankaan bussionnettomuuden tutkijaryhma keskittyi viela
sunnuntainakin...linja-auton alustaan, renkaisiin ja jarruihin... -Renkaissa ja jarruissa ei ollut
mitddn huomauttamista, Lahteenmaki sanoi” (KS 22.3.). "Maanantaina tekninen tutkinta siirtyi
linja-autosta rekan peréavaunuun... Tutkijaryhma keskittyi paivén aikana perdvaunun jarruihin,

renkaisiin ja laakereihin. -Niistd emme I0ytaneet huomautettavaa™ (KS 23.3.).

Parissa uutisessa todettiin, ettd onnettomuusrekan renkaissa ei ollut nastoja, mutta tata ei esitetty
syytoksena, silla nastattomuus on nykyisin yleinen kdytanto raskaissa ajoneuvoissa. Nastoista on
uutisten mukaan hyotyéa vain poikkeustapauksissa (kuten ehk& Konginkankaalla olisi ollut), yleensa
niistd on enemman haittaa, silla ne jouduttavat teiden kulumista ja siten heikentavat

litkenneturvallisuutta.

Yksi kriittinen teema turma-autoja koskeneessa keskustelussa nousi kuitenkin esiin. Varsinkin moni
ammattiautoilija syytti onnettomuudesta rekkojen pakollista nopeudenrajoitinta: arveltiin etta se on
estanyt Konginkankaalla kuljettajalta nopeuden lisdyksen, jolla han kenties olisi saanut perdvaunun
oikenemaan. "lsossa alaméessé raskaan ajoneuvon vauhti kiihtyy helposti niin paljon, ett&
nopeudenrajoitin alkaa toimia. Jos pera alkaa heittelehtid, sitd ei saa rajoittimen takia oikaistua™
(uutinen, IL 25.3.). Onnettomuuden tutkintaryhma oli uutisten mukaan ottanut nopeudenrajoittimen

vaikutuksen selvitettavéksi. - Palaan tdh&n teemaan raportin seuraavassa luvussa.

4. MIKSI LIKENNEKATASTROFIT OVAT MAHDOLLISIA

Konginkankaan onnettomuuden vélittdmien syiden ja aiheuttajien selvittelyn lisaksi aineistooni
siséltyi runsaasti uutisia ja kannanottoja, joissa késiteltiin onnettomuuden yleisempia taustasyita. Ne
ovat suomalaisen liikenteen piirteitd ja ongelmia, joilla ei vélttamatta ollut mitéd&n tekemista juuri
Konginkankaan onnettomuuden kanssa, mutta jotka ylip4d&nsa tekevat vakavat onnettomuudet
mahdollisiksi. Kun valittdmien syiden ja syyllisten etsinta keskittyy muutamaan onnettomuuden
jalkeiseen péivaan, niin keskustelu yleisemmista taustasyistd voi jatkua hyvinkin pitkaén ja irtautua
kauaksi sen alun perin virittdneesta tapahtumasta, kun siin& puretaan mielipideilmastossa kyteneita

litkenneturvallisuuden huolenaiheita.
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Yleiskuvan Konginkankaan onnettomuutta seuranneesta litkenneturvallisuuskeskustelusta saa

allaolevasta luettelosta, johon olen koonnut keskeiset taustasyyargumentit:

- Suomen tiet ovat huonoja

- Maanteilla kuljetetaan vaarallisia lasteja

- Kuorman sidonnassa esiintyy laiminlyonteja
- Ajo- ja lepoaikasaadoksia rikotaan

- Liikennekulttuuri on huonoa

- Bussin kuljettajina on harrastelijoita

- Nopeudenrajoittimet ovat turvallisuusriski

- Rekkojen painot eivét ole kohdallaan

Seuraavassa kuvaan ndita argumentteja yksi kerrallaan: annan sisaltoesimerkkeja ja kiinnitan
huomiota siihen, mitk& tahot kutakin argumenttia kayttivat. Osa argumenteista on hyvinkin
Kiistanalaisia, ja tallaisten kohdalla tuon esiin sekd argumenttia tarjoavia etté sita torjuvia

puheenvuoroja.

Suomen tiet ovat huonoja

Ylivoimaisesti useimmin mainittu taustasyy Konginkankaan onnettomuudelle oli tutkimassani
aineistossa Suomen teiden, ja erityisesti nelostien tiettyjen osuuksien, huono kunto ja
turvallisuustaso. Tama tuli esiin niin yleisdpuheenvuoroissa ja paakirjoituksissa kuin paattajien,
virkamiesten ja erilaisten etujarjestdjen lausumissa, mutta erityisen vahvasti sitd painottivat
ammattiautoilijat ja heidan edusmiehensa. Arvostelu kohdistui seka teiden rakenteellisiin
heikkouksiin (kapeus, mutkaisuus, makisyys) etta niiden hoidon ja kunnossapidon puutteisiin.
Eniten aiheesta kirjoitettiin Keskisuomalaisessa: nelostie Heinolan Lusin ja VVaajakosken valilla ja
Jyviskylan ja Adnekosken vililla arvioitiin vaaralliseksi ja yhtena erityisen pahana tieosana

pidettiin Konginkankaan onnettomuuspaikan tienoota.

"Suomen tieverkko on kiistatta Euroopan huonoimpia. Uusia tiekilometrejé ei juuri ole viime
vuosina syntynyt ja vanhojenkin korjaaminen - levittdminen, oikominen ja mékisyyden
leikkaaminen - on tuskallisen hidasta, eiké yhta kunnollista baanaa valtakunnan I&pi ole saatu

aikaiseksi" (yleisonosastokirjoitus, HS 24.3.). "Nelostie sopii erinomaiseksi esimerkiksi pahoista
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epékohdista ... Rekkoja on kaatunut onnettomuuspaikan lahistolla tiuhaan. Myds ihmisia on kuollut
ja mittavia aineellisia vahinkoja on karsitty. Erityisesti Jyvaskylan ja Adnekosken vélinen nelostie
on ahdas ja vaarallinen™ (paékirjoitus, KS 23.3.). "Tie on ammattiliikenteen kuljettajan tyémaa.
Tyoturvallisuus edellyttdd, ettd tie on yo6lla ja pdivalla litkennoitdvassa kunnossa. Kuljettajilta
saadun palautteen perusteella néin ei aina ole ollut. Teiden talvihoidossa ja liukkauden torjunnassa
on ollut turvallisuusriskeihin johtaneita puutteita™ (Suomen Kuorma-autoliiton toimitusjohtajan

yleisdnosastokirjoitus, HS 31.3.).

Vastuu tiestdn ongelmista langetetaan julkiselle vallalle: tieston kunto ei vastaa lisdéntyneen
liikenteen vaatimuksia, koska kunnossapitoon ja perusparannukseen ei ole myonnetty riittavasti
varoja. Suomen Kuorma-autoliitto véitti heti onnettomuuden jalkeen, etta tierahojen saastokuuri on
heikentanyt liukkauden torjuntaa. Paakirjoituksissa ja yleisonosastoissa arvostelu oli osin varsin
kovasanaista: puhuttiin muun muassa tieinvestointien vahéttelysta, haluttomuudesta sijoittaa
liikenneturvallisuuteen, poliitikkojen saamattomuudesta ja kotiinpédinvedosta, joista

Konginkankaalla jouduttiin maksamaan aivan liian kova hinta.

"Viranomaiset tappoivat nuo onnettomuuden uhrit teiden hoitokustannusten saastojen takia.
Liikenneministerin paé vadille, tadssé ei mitaan tutkimuksia tarvita” (yleisénosastokirjoitus, KS
21.3.). "Suomessa taytyy rysahtéé kunnolla ennen kuin paattajat laittavat hankkeet jarkevéén
jarjestykseen. Taman sanominen on murheellista, mutta totuus on kohdattava alastomana. Nelostien
kehnous on tiedetty vuosia... Silti varoja ei ole 10ytynyt. Ministerit ovat pelanneet hallituksessa
kotiinpdinvetamisen pelid" (paakirjoitus, KS 27.3.).

Muutamassa aineistoni jutussa tieston ongelmat kytkettiin sen hoidon kilpailuttamiseen.
Kaksikymmentd kansanedustajaa kysyi hallitukselta, "onko tienpidon yksityistdminen heikentényt
sen tasoa” (uutinen, HS 24.3.), Kuorma-autoliiton toimitusjohtaja vaati, etté teiden "hoitourakoiden
Kilpailutus ei saa johtaa vélttamattémien resurssien romuttumiseen™ (yleisénosastokirjoitus, HS
31.3.), ja eras rekkayrittdja vaitti suoraan, ettd hoitourakoiden kilpailutus heikentéé teiden tasoa
(uutinen, KS 26.3.).

Toisaalta aineistossani oli ndyttavia kirjoituksia, joissa myonteiseen sédvyyn selvitettiin tieston
suolaus- ja perusparannustoimia ja kuultiin Tiehallinnon johdon késityksia liikenneturvallisuuden
edistdmisen mahdollisuuksista. Tiehallinnon edustajat myonsivat, etté erityisesti 1970-luvulla
rakennetut kaksikaistaiset paatiet kaipaisivat kohennusta, mutta siihen tarvittaisiin rahaa miljardeja
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euroja, mika nyt ei tunnu realistiselta. Jotain on kuitenkin pystytty tekemé&én; esimerkiksi
nelostielld on jo monen vuoden ajan tehty parannustditd muun muassa ohituskaistoja rakentamalla.
"Kun péaallystys ensi kesana valmistuu, on nelostie koko pituudeltaan levitetty yhdeksaan metriin,
kertoo tiemestari...Keski-Suomen tiepiirista” (uutinen, KS 27.3.). Liukkauden torjunnassa
Tiehallinnon johtajat eivat uutisten mukaan ndhneet olennaisia puutteita. Suolauksen tekniikkaa ja
ajoitusta voitaisiin kyll& parantaa, mutta jatkuvien kesékelien takaaminen on mahdotonta ja seka

liikenneturvallisuuden ettd ympariston kannalta epéviisasta.

Maanteilla kuljetetaan vaarallisia lasteja

Konginkankaan turma muodostui tuhoisaksi, koska onnettomuusrekan lastina oli raskaita
paperirullia. Se antoi konkreettisen sysayksen ihmetelld, miksi liikenneturvallisuutta vaarannetaan
kuljettamalla pohjoisen paperitehtaiden tuotteita rekoilla 1api Suomen lastattavaksi laivaan etelédssa,
kun pohjoisessakin on satamia, ja miksi Suomen huonokuntoisilla maanteilld ja usein huonossa

kelissé ylipaansé kulkee raskaita lasteja, kun ne voitaisiin siirtda turvallisemmin junilla ja laivoilla.

"Miksi paperirullia pitaa kuljettaa yota myoten 38 tonnin rekalla jéisilla teilla Kemista
Sompasaareen ja sieltd Puolaan? Eikd Kemin satama ole auki l&pi vuoden, eikd tehtaalle kulje
rautatie?" (paékirjoitus, IL 20.3.). "Miksi Suomen teilld saa arvaamattoman kelin ydssa liikkua
tallainen raskas ja vaikeasti hallittava hydkkaysvaunu kuin tonnien painoinen taysperavaunurekka
... Mitka ovat ne taloudelliset arvot, jotka pakottavat 6isiin maantiekuljetuksiin, kun esimerkiksi

paperitehtaat ovat usein seka radan varressa ettd meren rannalla?" (yleisonosastokirjotus, HS 24.3.).

Parissa yleisonosastokirjoituksessa véitettiin, ettd pohjoisen paperiteollisuusyritykset ovat
nimenomaan viime vuosina siirtaneet kuljetuksiaan maanteille, vaikka Kemin ja Tornion satamia on
kehitetty. Tatd toi esille myos eduskunnan liikennevaliokuntaan kuuluva kansanedustaja Erkki
Pulliainen (uutinen, KS 23.3.). Maantiekuljetusten kdyton ja sen lisdédmisen taustasyyksi nahtiin
yritysten suppea kannattavuusajattelu: pyritddn mahdollisimman nopeisiin kuljetuksiin eika
esimerkiksi liikenneturvallisuus- ja ymparistoriskeja lasketa kustannustekijoiksi. "Kansainvalinen
Kilpailu on kovaa, sille pitda uhrata kaikki - myos liikenteen turvallisuus ja nuorten ihmisten
elama... Eiko voisi myontaa, etté turvallisuus vaatii osansa” (paékirjoitus, IL 20.3.).
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Kemisséa toimivat metséyhtiot kiistivat (uutinen, KS 23.3.) véitteet rekkakuljetusten lisdédmisesta ja
turvallisuusnakodkohtien véhattelysta. Stora Enson tuotannosta kolme neljésosaa lahtee laivoilla, 10
prosenttia junilla ja 15 prosenttia rekoilla. Puolaan meneva paperi taytyy kuitenkin ensin vieda
maitse Helsinkiin, koska Kemista ei ole suoraa laivayhteyttd. Yleens tassé kéaytetaén
junakuljetusta, mutta Konginkankaan turmayoné VR:n tavaravaunut ilmeisesti olivat tdynna (syy

poikkeukselliseen maantiekuljetukseen jai uutisoinnissa epavarmaksi).

M-realin Kemin tehtaalta puolestaan kerrottiin, ettd sen kuljetuksista vain kymmenesosa lahtee
maanteitse ja yhtiossa tullaan kdymaan Konginkankaan onnettomuuden seurauksena l&pi
kuljetusten turvallisuutta koskevat mééraykset. Koko maan sisdisessé liikenteessa paperia
kuljetetaan Metsateollisuus ry:n edustajan mukaan (uutinen, HS 20.3.) 12-13 miljoonaa tonnia

vuodessa, ja tdstd maarasta noin puolet menee rekoilla ja puolet rautateitse.

Maantiekuljetuksia yleensa puolustettiin laajemmalla rintamalla: yritysmaailman edustajien liséksi
kannanottoja esittivét erityisesti kuljetusalan yrittdjét ja edunvalvojat. Puheenvuoroissa korostettiin,
ettd pienid tavaramaarié ei kannata kuljettaa laivoilla tai junilla, maantiekuljetukset ovat nopeita ja
joustavia ja maanteitse paasee kaikkialle. Muutamassa kirjoituksessa tdma argumentaatio karjistyi
voimakkaaksi kuorma-autoliikenteen puolustuspuheeksi: "Rekat eivét ole hirvioitd. Thmisten ja
yritysten tarvitsemat tavarat voidaan niilla siirtda tdsmalleen sinne, missé tavaroita tarvitaan. llman
kuorma-autoliikennettd Suomi pyséhtyisi" (Suomen Kuorma-autoliiton toimitusjohtajan
yleisdnosastokirjoitus, HS 31.3.). "Asiakasta palvellaan ja tyopaikat sdilyvét... Sdannéllinen
tavaralinjaliikenne on yhteiskuntamme verenkierto, josta Suomi el&g" (yleisonosastokirjoitus, KS
27.3.).

Kuorman sidonnassa esiintyy laiminlydnteja

Edell& luvussa 3 totesin, etta varsinaisten onnettomuusuutisten mukaan Konginkankaan turmarekan
paperirullalasti naytti asianmukaisesti kiinnitetyltd. Yleisemmassa liikenneturvallisuusuutisoinnissa
ja -keskustelussa kuorman lastauksessa ja kiinnityksessa esiintyvét puutteet ja laiminlydnnit sen
sijaan nousivat isoksi ja yleiseksi ongelmaksi. Niista raportoitiin erityisesti poliisien ja
tyosuojelutarkastajien havaintoihin tukeutuen: "Satamien vaarallisten aineiden ratsioissa on myos

tarkistettu lastien sidontaa, ja 40 prosentissa kohteista 10ytyi puutteita” (tydsuojelutarkastaja,
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uutinen HS 20.3.). "Rekkalasti on usein heikosti kiinni. Joka kolmannesta kuormasta 16ytyi

puutteita Hangon satamassa™ (uutisotsikko, HS 8.4.).

Laiminlyontien skaala hahmottui uutisten perusteella suureksi: kuorma voidaan jattaa taysin
sitomatta tai voidaan pyrkia haméykseen sitomalla kuorman takaosa hyvin, mutta jattamalla sen
etuosa irti. Liikenne- ja viestintaministerion apulaisosastopaallikko valisti Helsingin Sanomien
Vieraskyna-kirjoituksessaan (1.4.) oikean sidonnan kriteereista: kuorma on sidottava niin, etté se
pysyy paikallaan lievassa ojaanajossa ja tietyll4 voimakkuudella tapahtuvassa jarrutuksessa. Jos
sidonta ei ole kunnollinen, varsinkin painava lasti lahtee herkasti liikkeelle maantien mutkassa tai

akkijarrutuksessa, ja silloin kuljettaja menettaa ajoneuvon hallinnan.

Téarkeéna taustasyyné laiminlydnneille kuorman sidonnassa pidettiin kuljetusten tilaajien ja alan
kovan kilpailun luomia kiirepaineita: "ei ehditd" tehda kunnollista sidontaa, koska se on tydlasta ja
aikaavievad. Usein ongelmassa on kuitenkin kyse myos todellisesta kiinnittdmisen vaikeudesta:
esimerkiksi paperirullat vaurioituvat herkasti vaarassa kiinnityksessd. Muutamassa jutussa
kyseltiinkin, mitd mahdollisuuksia tyonantajat ja kuljetusten tilaajat antavat kunnollisiin

kiinnityksiin. Onko tarjolla koulutusta ja riittavia ja oikeanlaisia vélineit4 sidontaan?

"Vastuu kuljetusten turvallisuudesta ei voi kaatua yksinomaan kuljetusyrityksen tai kuljettajan
harteille. Koko kuljetusketjun osalta on kaytavéa lapi menettely- ja vastuukysymykset muun muassa
kuljetusten aikataulutuksessa sekd kuormien lastauksessa ja kiinnityksessa" (Suomen Kuorma-
autoliiton toimitusjohtajan yleisdnosastokirjoitus, HS 31.3.). "Yleensé kiinnityksessa fuskataan,
koska ei haluta hankkia kalliita sidontaverkkoja ... On usein epaselvad, annetaanko kuljettajalle
todellisia mahdollisuuksia kiinnittad kuorma haluamallaan tavalla. Ja onko kuljettajalle annettu

kuormaukseen riittdva koulutus?" (tydsuojelupiirin tarkastaja, entinen rekkakuski, uutinen IL 20.3.).

Ajo- ja lepoaikasdadoksia rikotaan

Tama ongelma tuli monta kertaa esiin yhdessa kuorman sitomisessa esiintyvien puutteiden kanssa:
sekin on tuttu ilmi6 poliiseille ja tysuojeluihmisille. "Liian pitkat ajorupeamat ja liian lyhyet
lepoajat, huonosti kiinnitetyt lastit sekd ylikuormat ovat niitd teemoja, joihin poliisi ja
tydsuojeluviranomaiset joutuvat raskaan liikenteen valvonnassa puuttumaan... Viime vuonna ajo-

ja lepoaikarikkomuksista Kirjoitettiin noin 1400 sakkoa" (uutinen, HS 20.3.). "Ammattiliittoomme
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tulleiden tietojen mukaan rekkaratsioissa sakkoja kirjoitetaan lahes poikkeuksetta kolmasosalle
kuljettajia. Padosin syyna on ajo- ja lepoaikarikkomukset, mutta myds kuormansidonnassa ja
ajoneuvojen tekniikassa on puutteita. Sakotusruletti on pyorinyt jo vuosia ilman, etta
kuljetuselinkeino olisi muuttanut k&ytant6jaan” (AKT:n tyosuojelusihteerin yleisénosastokirjoitus,
HS 24.3.).

Ajo- ja lepoaikarikkomuksilla ja kuorman sidonnassa esiintyvilla laiminlyénneilla on myds
yhteinen taustasyy: tydskentely kovassa kilpailutilanteessa, kun kuljetusten tilaajat yrittavat
minimoida niiden kustannukset. Eras rekkakuski ja yritystalouden asiantuntija ilmaisivat tdman
hyvin: "Toiminta on epétervettd pakkoraossa pyorimisté ... Ei luulisi kustannusten hirveasti
nousevan, vaikka lastin saapumisessa olisi muutaman tunnin varareivi ilman, etta sentdan prosessin
alasajo uhkaa ja kuljettajaa uhataan potkuilla” (rekkakuskin yleisénosastokirjoitus, KS 3.4.). "Aina
kun tavara seisoo, seisoo myos pddoma. Pddoma maksaa. Sijoittaja vaatii sille tuottoa ... Ennen

markkinat antoivat helpommin anteeksi laiskan pddoman” (1S 23.3.).

Bussiliikenteen osalta ajo- ja lepoaikasédaddsten noudattaminen tuli esiin vain parissa
Keskisuomalaisen jutussa, joissa nostettiin esiin pitk&t bussimatkat eteldsta pohjoiseen ilman
vaihtokuljettajaa. AKT:n tydsuojelusihteeri kertoi (uutinen, 23.3.), etta liittoon tulee viestejé
ajoaikojen rikkomuksista néissa yhteyksissa. Ne eivat kuitenkaan ndy tilastoissa, koska poliisi ei
juuri valvo bussiliikennetta etenkaan yolla. Jutussa heitettiin epailyksen varjo myds Konginkankaan
onnettomuusbussin ylle: tydsuojelusihteerin mielestd on eparealistista, ettd yksi kuljettaja ehtisi ajaa
Helsingista Tampereen kautta Kuusamoon ajoaikasaadosten puitteissa.

Liikennekulttuuri on huonoa

Huono litkennekulttuuri vakaviakin onnettomuuksia mahdollistavana taustasyyna liitettiin
aineistossani seka yksityisautoiluun etté rekkaliikenteeseen. Monessa jutussa ammattiautoilijat
arvostelivat henkildautojen kuljettajia erityisesti alyttomistd ohituksista: "Vélill4 suoraan sanoen
kauhistuttaa. Ohitukset ovat joskus aivan mielettomid™ (rekkakuski, haastattelu KS 9.4.). "Kylla
siin& saa monesti vetaa liinat kiinni ihan tosissaan. Viime talvena ainakin 15 kolaria olisi tullut, jos
ei olisi jarruttanut rajusti, kun joku l&htee ohittamaan™ (rekkakuski, uutinen KS 23.3.). "lhmiset

Kiilaavat eteen eivatkd ymmérré, ettei iso auto pyséhdy &kkia" (bussikuski, uutinen IL 20.3.).
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Henkiloautoliikenteen kulttuuri ei kuitenkaan noussut isoksi teemaksi - Konginkankaan

onnettomuus keskitti pAdhuomion raskaan liikenteen ongelmiin.

Rekkakuskeja arvosteltiin aineistossani ylinopeuksista, liian l&hell& perdssé ajamisesta ja huonosta
keskittymisesta: "Vaikka ajoin sallittua nopeutta, teiden ritari ahdisti puskurissa niin, etta onnistuin
kaantymaan...vasta kolmannesta liittymésta™ (kolumni, HS 23.3.). "Yksi syy siihen, ettd peravaunu
lahtee heittelehtiméén, on liian korkea tilannenopeus ja erityisesti ylinopeus"” (yleisénosasto, HS
25.3.). "Rekkaa ajetaan jopa jalat tuulilasissa, vaihdellaan cd-levyj4, soitellaan kaverille ja luetaan

ajon aikana rahtikirjoja" (lilkenneopettaja, uutinen HS 25.3.).

Konginkankaan onnettomuuden jalkeisina paivina "kritiikkia" rekkakuskeja kohtaan esiintyi myds
maanteill&: henkilGautoilijat olivat muun muassa ndyttaneet keskisormea ja kurkun katkaisua ja
hidastelleet tahallaan rekkojen edessa. Mielenilmaukset voidaan ymmart&é keinona kasitella ja
lievittdd omaa katastrofiuutisen synnyttdmaa ahdistusta syntipukkeja osoittelemalla. Esimerkiksi
Helsingin Sanomat uutisoi niista 24.3. ja nosti otsikkoaiheeksi Liikenneturvan vetoomuksen
héirinnan lopettamisesta. "Tallainen kédytos ei edistd kenenkédén turvallisuutta. Nyt tarvitaan malttia
ja yhteispelid... On kohtuutonta syyllistdd ammattikuljettajia, joille viime paivét ovat olleet

muutenkin hyvin raskaita."

Ymmarrysta ilmidlle ei aineistossani esiintynyt muutenkaan. Painvastoin, hairintaa ja
mielenilmauksia arvosteltiin voimakkaasti yleisonosastokirjoituksissa ja ammattikuljettajien ja
heidén edunvalvojiensa lausumissa. Niité pidettiin "henkisend pahoinpitelyna” ja "terrorina”,
"noitavainoina” ja "késittamattomina ylilydnteind". Moni myds korosti rekkakuskien tydn
vaativuutta ja vastuullisuutta: "Naille keskisormen ja nyrkin néayttdjille, menkéaa itseenne ja katsokaa
peiliin, onko teistd itsestanne téllaisten isojen autojen rattiin. Leipénsa eteen tdmakin ammattikunta

tyotaan tekee" (yleisonosastokirjoitus, KS 14.4.).

Bussin kuljettajina on harrastelijoita

[ltalehti julkaisi 23.3. ison uutisen "AKT huolissaan iké&kuskien firabelikeikoista. Ammattikortti
halutaan pois elékeldiskuskeilta”. Jutussa haastateltu AKT:n liittosihteeri totesi, ettd elakel&iskuskit
ajavat muun muassa koululaisten kevatretkia ja urheiluseurojen matkoja, koska heité saa halvalla.

He ovat kuitenkin todellinen riski liikenteessa: "Heilla riittda hyvaa tahtoa, mutta heiltd puuttuu
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tuntuma tiehen... ja auton kasittelytaito heikkenee... Bussien karkaamisia eldkeldisten késista on
sattunut tdman tasta." Arvostelu kohdistui myds bussiyhtitihin, koska ne vuokraavat autojaan liian
helposti ulkopuolisten ajettaviksi. Ratkaisuna ongelmaan jutussa tuotiin esiin bussin kuljettajien
elakeian alentaminen ja ammattikorttioikeuden rajoittaminen. Nykyisin alan eldkeika on 65 vuotta,
ja ammattiajokortin saa pitdéd 70-vuotiaaksi saakka. Liittosihteerin mukaan elékeiké voitaisiin
pudottaa 60 vuoteen, ja AKT on jo pitk&an yrittdnyt saada aikaan lainmuutoksen, jolla eldkkeelle

siirtyvan ajokortista otettaisiin heti pois oikeus raskaan kaluston kuljettamiseen.

Keskisuomalaisessa syntyi keskustelua muussa ammatissa tydskentelevien "harrastelijoiden™
toimimisesta kuljettajina esimerkiksi luokkaretkilld. Keskustelun kdynnisti lehden toimittajan Pekka
Tiihosen kolumni (21.3.) "Al4 paasta lasta amatoorin kyytiin”. "Seurakuntien, urheiluseurojen ja
muiden jérjestdjen matkoilla on ndkynyt eri alojen ammattilaisia, poliisista aina uskonnon
lehtoriin... Bussia voi ajaa oppilaan is4 tai tuttu, joka tekee jotain muuta paatyokseen. Moni
litkennditsija lainaa mieluusti auton, kun matkan jérjest&jé hankkii kuskin." Tiihosenkin mukaan
kyse on rahasta: retki tulee halvemmaksi kayttamélld omaa amatdorikuskia. Kuljettajan
ammattitaito on kuitenkin "vihon viimeinen saastokohde", silla "bussin kuljettaminen on

vastuullinen ty0, joka vaatii taidon yllapitoa™.

Kolumnin arvosteluun reagoitiin tutkimanani aikana kolmessa yleisonosastokirjoituksessa
"harrastelijoiden™ kayttod puolustaen. Vastineissa muun muassa muistutettiin, ettd ammattiajokortin
saaminen on Suomessa vaativa prosessi, ammattitaitoa voi yllapitaa jatkuvalla harjoittelulla, vaikka
tyokeikkoja olisikin vdhemman, ja "moniammattilaisuus™ on nyky&an muutoinkin yleista. "Ison ja
painavan auton turvallisessa hallitsemisessa on oleellista tieto, taito ja taidon jatkuva yll&pito. Se
hankkiiko kuljettaja leipansa 'poliisista uskonnonlehtoriin' ... ei kylla tee vield hanesté epéakelpoa
kuljettajaa” (KS 25.3.).

Nopeudenrajoittimet ovat turvallisuusriski

Rekkojen suurin sallittu nopeus on Suomessa 80 kilometria tunnissa, ja niihin asennettu
nopeudenrajoitin katkaisee polttoaineen syoton 89 kilometrin tuntinopeudessa. Rajoitin ei esté
alamaesté johtuvaa nopeuden kasvua tata suuremmaksi, mutta se esté tallgin lisakiihdytyksen.
Tallaista automatiikkaa pidettiin Konginkankaan onnettomuuden jalkeisessé keskustelussa kahdella

tavalla ongelmallisena: kun rekan nopeus nousee alamaessa, rajoitin voi paélle kytkeytyessdan ja
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autoa jarruttaessaan aiheuttaa peravaunun heittelehtimist, ja toisaalta se estéa rekan nopeuden

nostamisen (“vedattdmisen™), jolla perdvaunun saisi takaisin hallintaan.

Ongelmaa toivat esiin erityisesti ammattikuljettajat pitden nopeudenrajoitinta mahdollisesti
syyllisend moneen muuhunkin kuin Konginkankaan onnettomuuteen. "Kun nopeudenrajoittimet
asennettiin, mietin, miten niin vaarallisia laitteita voi edes ajatella kdytettavéksi ndin vaikeissa tie-
ja kelioloissa... Jos rajoitin lyo paélle, kaasu menee veteldksi, eli tarkein hallintalaite on pois
pelistd, ja perdvaunu tyontyy rinnalle. Silloin voi enéé vain rukoilla, ettei tulisi ketd&n vastaan”

(rekkakuskin yleisonosastokirjoitus, HS 29.3.).

Helsingin Sanomissa julkaistussa (25.3.) yleisdnosastokirjoituksessa arveltiin, etta
nopeudenrajoitinongelma "ratkaistaan” usein katkaisemalla tai vahingoittamalla rajoitin niin, etta
nopeuden nostaminen ei esty. AKT:n puheenjohtaja ja liikenneopettaja myonsivét toisessa
yhteydessé (KS 23.3.), ettd téllaista tapahtuu - "tyonantajan tai asiakkaan vaatimukset voivat

houkutella rikkomuksiin".

Pari lilkenneopettajaa, lilkenne- ja viestintdministerion apulaisosastopaallikkd, AKT:n
puheenjohtaja ja eras kuljetusalan yritt4ja olivat rajoitinongelmista eri mieltd kuin rekkakuskit. He
korostivat, ettd peravaunun heittelehtimisen aiheuttaa jokin muu tekija (esimerkiksi urat tiessa tai
kuljettajan virhe) kuin nopeudenrajoittimen aikaansaama pieni jarrutusvoima, etté kuljettajan on
syyté jattaa esimerkiksi alamakeen tullessaan nopeuteen nostamisvaraa ongelmatilanteita varten ja
ettd raskas ajoneuvo ei juuri kiihdy suuresta nopeudesta ilman rajoitintakaan. VVoidaan sanoa, etta

néissa lausumissa syyllisyys siirretddn nopeudenrajoittimilta kuljettajille itselleen:

"Perdvaunun heijaus johtuu useimmiten 20-25 sekuntia aiemmin tehdysta ajovirheestd, ei
nopeudenrajoittimesta. Kun rekan nopeus pidetédan 70-80 kilometrissa, kuskilla on edes jotakin
pelivaraa” (liilkenneopettaja, HS 25.3.). "Vaikka rajoitinta ei olisi, kuormatun rekan teho ei riittisi
sellaiseen kiihdytykseen, etta yhdistelméan oikaiseminen olisi mahdollista. Rajoittimen puuttuminen
johtaisi vain entista suurempiin nopeuksiin ja tuhoisampiin onnettomuuksiin™ (litkenneministerion

edustajan Vieraskyna-kirjoitus, HS 1.4.).
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Rekkojen painot eivat ole kohdallaan

Nopeudenrajoitinta lukuunottamatta Suomen teilla liikkuvien raskaiden ajoneuvojen ominaisuuksia
onnettomuuksien taustasyyna kasiteltiin aineistossani suhteellisen vahan. Rekkojen osalta mainittiin
huonot perdvalot ja jarrujarjestelmiin tehdyt muutokset (muun muassa perdvaunun erillisjarrun
poistaminen). My0s rekkojen suurta kokoa ihmeteltiin. Liikenneturvallisuuden kannalta ongelmana
pidettiin erityisesti vetoauton ja perdvaunun vaaraa painosuhdetta. "Joskus vedetdan liian pienilla
autoilla liian isoa perakarrya. Se on ihan hirved yhdistelma" (tydsuojelutarkastaja, entinen
rekkakuski, uutinen IL 20.3.). "Henkil6auton ja sen perdvaunun painon suhteen on tiukat
rajoitukset. Ylikuormaustapauksessa perdvaunu alkaa 'ohjata’. Ovatko rekan ja sen perdvaunujen
suhteen vaatimukset suhteellisesti lievempid? ... Onko annettu liikaa periksi kannattavuudelle?"

(yleisdnosastokirjoitus, IS 23.3.).

Liikenne- ja viestintdministerion apulaisosastopaallikko vastasi kritiikkiin Helsingin Sanomien
Vieraskyna-palstalla (1.4.) selvittden, miten EU:n puitteissa paadyttiin rekkojen nykyisiin pituus- ja
painorajoihin, ja kertoen, ettd ministerié valmistelee kieltoa vetaa taytta peravaunua tyhjalla
vetoautolla; vetoautoa raskaampien perédvaunujen Kieltdminen sen sijaan merkitsisi hanen mukaansa
nykyisen peravaunuliikenteen loppua. Ajoneuvoyhdistelmien jarruvaatimuksia (muun muassa

lukkiutumattomat jarrut) Suomessa apulaisosastopaallikké piti maailman tiukimpina.

Tilausajoliikenteessa kaytettavien bussien rakenteista ja tekniikasta kriittisia huomioita esitti
aineistossani vain yksi juttu. lltalehdessa (23.3.) nykyaikaisen bussin riskialtteimpana kohtana
pidettiin matkustamon etuosaa: moottori ei suojaa, koska se on auton keski- tai takaosassa,
etuoviaukko heikentda rakennetta ja valtavan suuri tuulilasi antaa huonon suojan. Etupenkkien
turvavyot kompensoivat naita heikkouksia, mutta niiden kayttd on véhaista. Liikenneturva
ehdottikin harkittavaksi turvavyopakkoa kayton lisaédmiseksi: Konginkankaalla mikaan ei olisi
pelastanut bussin etuosassa istuneita, mutta "tielta suistumisissa ja pienemmissé tormayksissa

vyo0sta olisi ehdottomasti apua™ (uutinen, HS 24.3.).

Kokonaisuudessaan nimenomaan Suomessa nykyisin valmistettavat autot arvioitiin kuitenkin
lltalehden jutussa vankkarakenteisiksi ja turvallisiksi: "Uudet Suomessa valmistettavat bussit
saadaan nykytekniikan avulla rakennettua &arimmaisen jaméakoiksi ja vankkarakenteisiksi
verrattuna vanhempiin malleihin ja esimerkiksi eurooppalaisiin busseihin. Korit valmistetaan niin,

ettd tormayssuojaa on mahdollisimman paljon." Liséksi todettiin, ettd matkailualan yrittajat pitavéat
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pitkid matkoja ajavat kulkuneuvonsa parhaassa mahdollisessa kunnossa. "Niisté pidetaan tarkasti

huolta, ja bussin kuntoa, esimerkiksi renkaita, huolletaan jatkuvasti."”

5. KESKUSTELU LIIKENNETURVALLISUUTTA EDISTAVISTA
TOIMENPITEISTA

Keski-Suomen tiepiiri paatti valittdmasti Konginkankaan onnettomuuden jélkeen nostaa nelostien
hoidon Aédnekosken ja Pihtiputaan valilla ylimmalle tasolle lopputalven ajaksi. Kéytdnnossé tama
merkitsi tehokkaampaa liukkauden torjuntaa ydaikana. "Kyse ei ole pysyvasta linjanmuutoksesta,
vaan oman itseni kannalta inhimillisesta paatoksenteosta. Tilanteeseen oli reagoitava jotenkin.
Tama oli vahan kuin ylimaaréinen varotoimi” (tiepiirin johtaja, IL 23.3.). Laajemmin talvihoidon
laatua ja sen luokituksen muutoksia oli uutisten mukaan tarkoitus selvittd4 Tiehallinnossa syksyyn

mennessa.

Heti onnettomuuden jalkeisind pdiving lehdet uutisoivat myos liikenne- ja viestintdministerion
"turvapaketista”, joka sisélsi joukon "vélittdmié toimenpiteitd™ liikenneturvallisuuden lisdédmiseksi.
Uutisten mukaan ministerio aikoi muun muassa selvityttaa pitkien rekkojen nopeusrajoituksen
tiukentamista talviaikaan, raskaan liikenteen turvallisuutta ja lilkkennevalvonnan tehostamista
paéateilld. Ministerion edustajan mukaan "listan useat kohdat ovat olleet jo vireillda aiemminkin™,
mutta nyt ne ovat Konginkankaan onnettomuuden seurauksena "'saamassa uutta vauhtia™ (uutinen,
HS 26.3.). Tarkeimpana liikenneturvallisuutta edistdvana toimena seka ministeriossé etta
Tiehallinnossa (esim. IS 23.3.) pidettiin kapeiden paéteiden kohentamista esimerkiksi

ohituskaistojen ja keskikaiteiden avulla.

N&ma konkreettiset toimenpideuutiset olivat kuitenkin vain pieni osa aineistoni kirjoittelussa, joka
koski liikenneturvallisuutta edistavié toimenpiteitd. Tassa luvussa kuvaan tuota kirjoittelua. Olen
tehnyt sen siséallon erittelyn yhté aikaa onnettomuuksien taustasyité koskevien kannanottojen
erittelyn kanssa. Lausumat siitd, milla tavoin liikenneturvallisuutta voitaisiin parantaa ja
onnettomuuksia ehkaistd, kietoutuvat nimittéin yksittaisissa jutuissa usein tiiviisti yhteen
onnettomuuksien syita koskevien lausumien kanssa. Kyse on pienista nakokulma- ja
painotuseroista, ja raportin edellisen luvun perusteella lukijan on helppo ennakoida tdmén luvun

keskeisia tuloksia.
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Konginkankaan onnettomuuden jalkeen esitettyjen toimenpidekannanottojen perusteella

suomalaisessa liikenneturvallisuuskeskustelussa néayttdisi olevan esilla viisi eri toimintalinjaa:

1) tiestdn ja tienhoidon parantamista korostava toimintalinja,
2) logistiikkaan tehtavid muutoksia korostava toimintalinja,
3) valvontaa ja rajoituksia korostava toimintalinja,

4) ajoneuvoteknisia uudistuksia korostava toimintalinja, ja

5) koulutusta ja asennekasvatusta korostava toimintalinja.

Néill4 kaikilla oli aineistossani kannattajansa, mutta ajoneuvoteknista toimintalinjaa ja koulutuksen

ja asennekasvatuksen linjaa korostettiin niin harvoissa kirjoituksissa, ettd kuvaan ne tassa lyhyesti:

Ajoneuvoteknisia uudistuksia korostavaa toimintalinjaa edustivat aineistossani lausumat, joissa
ehdotettiin nopeudenrajoittimen poistamista, "paniikkinappulaa”, jolla rajoittimen vaikutuksen voisi
Kiertad, perdvaunun automaattista lukkiutumista suoraan kulkevaksi tietyssé nopeudessa,
kunnollisia perdvaloja rekkoihin, automatiikan véahentamista rekoissa, ajonhallintajarjestelman
kehittdmista perdvaunuihin, liukkaudesta varoittavan jarjestelmén asentamista raskaisiin
ajoneuvoihin - ja yksinkertaisesti rekkojen pienentdmista. Naita endotuksia tekivét

ammattiautoilijat, (muut) yleisénosastokirjoittajat ja kansanedustajat.

Koulutusta ja asennekasvatusta korostava toimintalinja kiinnitti padhuomion tietysti ajoneuvojen
kuljettajiin: on muun muassa valittava ammattikuljettajiksi sopivia henkil6itd, kehitettava ajotaitoja
sédannolliselld harjoittelulla ja vaikutettava kaikkien tiellaliikkujien asenteisiin. Linja tuli esiin muun
muassa Suomen Kuorma-autoliiton toimitusjohtajan puheenvuorossa (HS 31.3.) ja monessa
yleisdnosastokirjoituksessa, joissa linjaa l&hdettiin samantien toteuttamaan antamalla asenneohjeita
litkenteeseen ja vinkkeja tiukkojen tilanteiden varalle. Jossain muussa kuin raskaan liikenteen

kontekstissa tdma toimintalinja olisi luultavasti noussut paljon enemman esille.

Muita kolmea toimintalinjaa kuvaan seuraavassa kutakin omassa jaksossaan. Logistinen linja ja

valvonnan ja rajoituksien linja sisélsivat paljon erimielisyyksia, jotka myds tuon esiin.
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Toimintalinjana tiestdn ja tienhoidon parantaminen

Edelld luvussa 4 totesin, ettd keskustelussa Konginkankaan onnettomuuden taustasyista selvasti
eniten mainintoja sai Suomen tieston ja erityisesti nelostien tiettyjen osuuksien kunnon ja hoidon
huonous. Tatd vastaavasti keskustelussa liikenneturvallisuutta edistavista toimista etusijalle nousi
tieston ja tienhoidon parantaminen. Sen tarpeesta vallitsi aineistossa suuri yksimielisyys.
Toimintalinjaa ehdotettiin tai kannatettiin kaikilla tahoilla: ammattiautoilijoiden, virkamiesten,
poliitikkojen ja etujarjestdjen edustajien lausumissa, paakirjoituksissa ja yleisénosastokirjoituksissa.
Konkreettisista ratkaisuista useimmin mainittiin moottoriteiden lisérakentaminen, ohituskaistojen
lisdédminen ja teiden varustaminen keskikaiteilla. Valtion liikenteeltd kerdédmien maksujen ja sen

liilkenneinvestointien rahamaaran epasuhta oli yleisonosastoissa paljon kaytetty argumentti.

"Tieliikenteestd kerataan vuosittain yli 6000 miljoonaa euroa veroina valtiolle. Tastd huikeasta
rahavirrasta pitéisi ohjata merkittavasti nykyista suurempi osa tieston kehittdmiseen ja yllapitoon.
Suomessa padvayléat tulisi rakentaa moottoritietasoisiksi. Ne on liikenneturvallisuuden kannalta
todettu ylivoimaisiksi” (Suomen Kuorma-autoliiton toimitusjohtajan yleisénosastokirjoitus, HS
31.3.). "Valtion vastuulla on jarjestaa turvalliset olosuhteet hyvalla tienpidolla ja turvallisten teitten
rakentamisella. Tieliikenneh&n tuo valtion kassaan rahaa vuosittain miljardeja euroja. Siité voisi
kayttdd isomman osan turvallisuuden parantamiseen. Nayttaisi kannattavan™ (yleisbnosastokirjoitus,
IS 20.3.).

Tutkimistani lehdista erityisesti Keskisuomalainen antoi télle aiheelle paljon palstatilaa. Se uutisoi
monien alueellisten edunvalvontaorganisaatioiden - Keski-Suomen maakuntaliiton, Keski-Suomen
kauppakamarin, keskustapuolueen Keski-Suomen piirikokouksen ja Nelostie-yhdistyksen -

vaatimuksia nelostien pikaisesta perusparantamisesta, julkaisi runsaasti yleisonosastokirjoituksia ja

otti itse kysymykseen kantaa neljassa paakirjoituksessa maaliskuun lopulla.

"'Madrérahat nelostielle heti'. Tien turvattomuudesta on varoiteltu paattdjia pitkaan - mutta turhaan.
Nelostie ry ja alan ammattilainen vaativat, etta nelostien ongelmat on pantava kuntoon vélittomasti*
(KS 23.3.). "Keski-Suomen liitto pyytdd maan hallitusta nelostien korjaustalkoisiin ja rahaa myos
kunnossapitoon” (KS 25.3.).

Aiheen kasittely sai ndin vahvan maakunnallisen edunvalvonnan savyn, ja liikenneturvallisuutta

korostavien argumenttien rinnalle ellei ohikin nousivat kirjoittelussa varsin pian taloudelliset,

37



alueen kilpailukykya ja tyollisyytta korostavat argumentit (esimerkiksi 30.3. julkaistu pa&kirjoitus

"TiestdOn panostaminen vahentaa tyottomyytta™).

Viikko onnettomuuden jalkeen Keskisuomalaisessa oli iso uutinen, jossa lupailtiin nelostien
perusparannuksen rahoituksen jarjestymisté ja urakan pikaista aloittamista: "Valtion niukka budjetti
ei kaadakaan tiehankkeita. Ministeri Mauri Pekkarinen vélayttaa valtion myyntitulojen kayttoa
maanteihin. Lusi-Vaajakoski -valin kunnostus alkaa kuluvalla vaalikaudella” (KS 25.3., otsikko).
Toisaalta kansanedustaja Toimi Kankaanniemi esitti yleisonosastokirjoituksessaan (KS 31.3.)
pessimistisemman arvion nelostiehankkeiden toteutumisesta, ja Tiehallinnon pa4johtaja arvioi (KS
30.3.), ettd valtioneuvoston menokehyspaatoksessa luvatuilla 30 miljoonalla eurolla "voidaan

aloittaa ainoastaan muutama naytdstyylinen tydmaa seuraavien eduskuntavaalien alla™.

Toimintalinjana logistiikan muuttaminen

Logistiikkaa korostavalla toimintalinjalla tarkoitan aineistossani esiintyneitd vaatimuksia siirtaa
raskaita kuljetuksia maanteilta turvallisemmille vaylille rautateille ja merille: "Pommit pois
maantieltd. Eiko tallaisia kuljetuksia voitaisi maarata kuljetettavaksi rautateilla? Kiskoilta ei
luiskahdeta vastaantulevien kaistalle" (yleisonosastokirjoitus, KS 25.3.). "Paperitehtaat ja monet
muutkin tehtaat on aikoinaan perustettu rautateiden varrelle ja usein myds l&helle satamaa... joten
rautatiekuljetuksiin tai merikuljetuksiin siirtyminen ei ole ollenkaan mahdotonta™

(yleisdnosastokirjoitus, IS 20.3.).

Vaatimusta nostettiin esiin myds eduskunnassa ja maakunnallisessa edunvalvonnassa: 20
kansanedustajaa kysyi hallitukselta, mita se aikoo tehda rautateiden kuljetuskapasiteetin
nostamiseksi (uutinen, HS 24.3.), ja Keski-Suomen maakuntaliitto esitti, ettd pohjoisen
rekkaliikenteen vaihtoehdoksi voisi tulla Haapajarven rata, jos se kunnostettaisiin (uutinen, KS
25.3.). Myo0s liikenne- ja viestintdministeri Leena Luhtasen mielesté rekkaliikennetta pitdisi hillita
siirtaméall& kuljetuksia rautateille ja laivoihin, ja han aikoikin ehdottaa budjettiin rahaa ratojen ja

satamien rakentamiseen (esim. KS 20.3.).
Toisaalta vaatimuksia kuljetusmuotojen muutoksista torjuttiin tai epéiltiin monella eri taholla:

Johtajat teollisuudessa, Suomen Kuorma-autoliitossa ja Tiehallinnossa korostivat

tarkoituksenmukaista tydnjakoa - pitkét ja raskaat runkokuljetukset voi hoitaa rautateitse, mutta
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kiireisille ja pienille erille maantiet ovat paras kuljetusvéyla - ja sit4, etta rautatiekuljetusten osuus
on Suomessa muihin EU-maihin verrattuna jo nyt korkea. "Kuljetusmuotoon ei varmaankaan voi
vaikuttaa kovin paljon. Kansainvélisesti verrattuna meilla kulkee suuri osuus rautateilla... Silla on
sitten kansantaloudellista merkitystd, jos tdhan suhteeseen vakisin puututaan” (Tiehallinnon johtajan
haastattelu, IS 23.3.).

Toimintalinjana rajoitukset ja valvonta

Tama oli aineistossani eniten erimielisyytta siséltanyt toimintalinja. Argumentaation sisaltd voidaan
tilvistad sanomalla, ettd yleisié ja pysyvia rajoitusten tiukentamisia vastustettiin muutamaa
poikkeusta lukuun ottamatta, mutta olosuhteiden mukaan asettuvia rajoituksia ja ylinopeuksien ja

kuormaus-, ajoaika- ym. rikkeiden valvonnan lisddmista kannatettiin.

Yleisten rajoitusten vastainen henki tuli esiin, kun kommentoitiin liikkenne- ja viestintdministerion
aikomusta selvittéda rekkojen nopeusrajoituksen tiukentamista 70 kilometriin tunnissa talviajaksi.
Arvostelijoiden mielesté rekat eivat hankkeen toteutuessa enéé saisi riittavasti vauhtia ylamakiin, ja
hermostuttaisivat muutenkin hitaudellaan henkil6autoilijoita niin, ettd vaaralliset ohitukset
lisddntyisivat. "Olisimme tien tukkona entistd pahemmin eikd kukaan enda kestaisi rekan perdssa
junnaamista. Henkil6autot sujahtaisivat ohi valittomasti - sen kummemmin paikkaa ja tilannetta
katsomatta” (rekkakuskin haastattelu, KS 9.4.).

Huonoilla keleill4 ja/tai yoaikaan sen sijaan voitaisiin ottaa tilapdisesti kayttoon voimakkaampiakin
keinoja kuin nopeusrajoitukset, jopa maarata ajokielto raskaalle liikenteelle: "Tarvittaessa raskas
tieliikenne on kelin huonontuessa ja riskien kasvaessa pysaytettava, kunnes tiet on saatu
ajokuntoon” (keskisuomalaisten kansanedustajien vaatimus, uutinen KS 24.3.). "Rekkanainen...
pyséayttaisi ainakin ammattiliikenteen heti, kun keliolosuhteet muuttuvat ajamisen kannalta liian
vaarallisiksi...- Kuljetusten aikataulut menisivat sekaisin, mutta mielestani se on pieni hinta
turvallisuudesta™ (haastattelu, KS 9.4.)

My®onteinen suhtautuminen liikenteen poliisivalvontaan tuli selvimmin esiin kommenteissa EU:ssa
suunniteltuihin maaréyksiin, jotka pidentaisivat raskaan liikenteen kuljettajien lepoaikoja ja
lisdisivét ajo- ja lepoaikojen noudattamisen valvontaa. Muutos nostaisi tarkastettavien tydpaivien

osuuden yhdesta kolmeen prosenttiin. AKT:n liittosihteeri ilmoitti (IL 23.3.) jarjestonsa tukevan
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EU:n suunnitelmia ja myos toivovan rikkeistd annettavien rangaistusten lisddmisté. Nykyisin
raskaan liikenteen valvonta Suomessa on liiton mielestd ala-arvoista. "Kuljettajia pitdisi pysdyttaa
lepopaikoille silloin, kun lepoaikoja on rikottu. Tatd mahdollisuutta kdytetadn nykyisin aarimmaisen

véahan."

Mya0s sisdministeriéssa uusiin EU-maarayksiin suhtaudutaan edelld lainatun lltalehden uutisen
mukaan "periaatteessa myonteisesti”, mutta ne edellyttavat liikennepoliisien lisakoulutusta, koska
raskaan liikenteen valvonta vaatii korkeaa ammattitaitoa. Liikenne- ja viestintdministeri Leena
Luhtanen puolestaan kertoi (uutinen, KS 20.4.) ministerionsa ehdottavan, ettd Suomi lieventaisi
tdhdnastista torjuvaa suhtautumistaan uusiin saadoksiin, koska ne "parantaisivat selvasti

litkenneturvallisuutta”.

6. YHTEENVETOA

Konginkankaan onnettomuusbussissa oli paljon nuoria ihmisia matkalla lasketteluviikonlopun
viettoon. Onnettomuus katkaisi dkillisesti ja epdoikeudenmukaisesti seka iloisen matkan ettd monen
nuoren elaman. Tasta syysta se sopi hyvin kulttuurimme yhden perustarinan, tragedian, kaavaan.

Tama voimisti sen aiheuttamaa surua ja jarkytysta.

Tutkimani lehdet antoivat lukijoilleen runsaasti konkreettisia aineksia tragedian konstruointiin.
Niiden uutisointi onnettomuudesta oli asiallista, tarkkaa ja taustoittavaa. Uutisten teksteista ja niita
tukevista piirroksista ja aikatauluista sai yksityiskohtaisen kuvan niin tapahtumien kehityksesta, itse
onnettomuudesta kuin pelastus- ja auttamistoimistakin. Onnettomuus myds kontekstoitiin muun
muassa luettelemalla aikaisempia pahoja onnettomuuksia ja selvittdmalla raskaan litkenteen maaraa
Suomessa. Uutisten kuvat ruhjoutuneista autoista, suurista paperirullista ja rojusta tielld véalittivat

hyvin onnettomuuden rajuuden.

Toisaalta uutisoinnissa hyddynnettiin tapahtuman tarinallisuutta ja tarjottiin samaistumiskohteita:
ylikorostettiin uhrien nuoruutta, kuvattiin matkan henkeé ja vaiheita, kerrottiin 17-vuotiaan Emilian
elaménhaaveista ja ilosta ennen matkaa ja hanen vanhempiensa surusta. Téllainen tarinallinen,
yksil6ivé ja tunteisiin vetoava aines liséa suuren yleison kiinnostusta ja tukee tiedotusvalineiden

roolia kollektiivisen surutyon valineend. Té&ssd suhteessa Helsingin Sanomat erosi jossain maarin
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kolmesta muusta lehdestd: se keskittyi eniten itse onnettomuuden, sen (tausta)syiden ja

liikenneturvallisuuskysymysten erittelevaan tarkasteluun.

Traagisen tarinan liséksi uutisoinnissa konstruoitui positiivinen, lohdullinen tarina pelastajien ja
auttajien ammattitaitoisuudesta ja vaikeasti loukkaantuneiden vahittaisesté toipumisesta sen
ansiosta. Téllainen sankaruuden (tiedostamaton?) esittdminen ndyttéa olevan yleista
suuronnettomuuksien uutisoinnissa; esimerkiksi Estonia-katastrofin yhteydessé suomalainen
pelastushenkilosto (helikopterilentdjat, pintapelastajat, kommodori Raimo Tiilikainen) hahmottui

erittain positiivisesti.

Sensaatiohakuisia, turmalla ja sen aiheuttamalla surulla massailevia kirjoituksia tai kuvia ei
aineistossani ollut. Onnettomuudessa kuolleista tai loukkaantuneista ei julkaistu kuvia tai
haastatteluja, ja heidan l&hiomaistensakin haastatteluja ja kuvia kéytettiin niukasti. Tassé suhteessa
uutisointi noudatti Journalistiliiton onnettomuusuutisoinnista laatimia suosituksia ja Suomessa
vakiintunutta kaytant6a: uhrien ndyttdmisessa noudatetaan erityista varovaisuutta eivatka

haastattelutkaan saa lisatd uhrien tai heiddn omaistensa karsimyksié.

Tama ei valttdmatta tarkoita sité, ettd kaikki toimittajat olisivat tydskennelleet korrektisti.
Varsinaisessa aineistossani oli vain yksi omaisen Kkriittinen kommentti median menettelytavoista,
mutta muista lahteista (Journalisti 16.4.-04, Kansan Uutiset 23.3.-04) kavi ilmi, ettd osa omaisista
on pitanyt joidenkin toimittajien keinoja kuvien ja haastattelujen hankkimisessa loukkaavina ja

héiritsevina.

Myaos esimerkiksi Estonia-katastrofin yhteydessa osa toimittajista turvautui hyvin kyseenalaisiin
keinoihin haastatteluja ja kuvia saadakseen, vaikka varsinainen uutisjulkisuus muodostuikin
asialliseksi ja arvokkaaksi. Toisaalta tuolloisista kokemuksista on otettu opiksi, sill4 edelld mainitun
Journalisti-lehden mukaan kriisitydntekijat ja vartijat pystyivat suojelemaan Konginkankaan
onnettomuuden uhreja ja heiddn omaisiaan entistd paremmin, ja useimmat toimittajat ymmarsivat

tuon suojelun tarpeellisuuden.

Arviot ja pohdinnat Konginkankaan onnettomuuden syista alkoivat heti ensimmaisissé isoissa
uutisissa ja jatkuivat seuraavina pdivind, kun muun muassa kerrottiin onnettomuuden
tutkintaryhman havainnoista. Myos yleisempi keskustelu liikenneturvallisuutta heikentévista
tekijoista alkoi nopeasti. Joku voi arvioida, kuten esimerkiksi psykologit Estonia-katastrofin
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yhteydessé, ettd nopea syiden metsdstys on onnettomuuden virittdman surutyon lapiviennin
kannalta haitallista, mutta toisaalta tisméllinen ja nopeasti saatava syytieto vie pohjaa pois

tapahtumaa vaaristelevilta spekulaatioilta ja fantasioilta.

Oikeastaan ainoaksi valittoméksi syyksi Konginkankaan onnettomuuteen konstruoitui uutisoinnissa
tien yllattava liukkaus. Tieosuuden hoidosta vastanneita ei kuitenkaan syyllistetty ongelmasta.
Onnettomuusrekan kuljettajaa ei tutkimassani kirjoittelussa syytetty mistdén. Painvastoin hanet
kuvattiin vastuullisena ammattimiehend, joka viimeiseen saakka yritti estda onnettomuuden ja
reagoi siihen voimakkaasti, ja han sai yleisopuheenvuoroissa paljon osanoton ja tuen ilmauksia.
Myoskadn turmabussin kuljettajan ja rekan ja bussin kunnon suhteen ei aineistossani ollut

huomautettavaa.

Keskustelussa onnettomuuden yleisisté taustasyista vastuu tai syyllisyys liikenneturvallisuuden
heikkouksista langetettiin kolmelle eri taholle: julkiselle vallalle, markkinoille ja

litkennekulttuurille:

Julkinen valta argumentoitiin vastuuseen ennen kaikkea siité, ettd Suomen tiet ovat huonossa
kunnossa, ja siitd, etta raskaisiin ajoneuvoihin on maaratty tekniikkaa (erityisesti
nopeudenrajoittimet), joka monen mielesté heikentaa liikenneturvallisuutta. Markkinoiden tuotto-
odotusten luomien paineiden vaikutus puolestaan 16ydettiin selvimmin vaarallisista
kuljetusmuotoratkaisuista, laiminlyonneistd kuormien lastauksessa ja sidonnassa ja ajo- ja

lepoaikaméaréysten rikkomisista.

Se mika ei palaudu julkisen vallan ratkaisuihin tai markkinoiden paineisiin on sitten kulttuurin
puutetta: litkenneturvallisuutta vaarantavat ajotavat, mutta myos esimerkiksi kuljetusalan
tyokulttuuriin mahdollisesti liittyvat "omaehtoiset” rikkeet esimerkiksi lastauksessa. Kulttuurisiin
tekijoihin viitattiin kuitenkin suhteellisen véhéan Konginkankaan onnettomuuden jalkeisessa

keskustelussa.

"Paasyyllinen” litkenneturvallisuutta heikentéviin tekijoihin nayttaé ainakin Konginkangas-
kontekstin perusteella olevan julkinen valta. Oikeastaan kaikki keskustelun osapuolet pitivat
paatiestomme tilaa epatyydyttavana ja toivoivat tieinvestointien lisddmistd, ja my6s monessa

muussa kysymyksessa julkista valtaa syytettiin kitsastelusta tai muista turvallisuutta heikentévista
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ratkaisuista. Eniten kritiikki& julkista valtaa kohtaan suuntasivat aineistossani ammattiautoilijat ja

heidan edunvalvojansa.

Syyllinen on markkinat -teemaan puolestaan sisaltyi vahva ristiriita kuljetusalan ja kuljetusten
tilaajien valilla. Sita toivat aineistossani esiin kuljetusalan edustajat, joiden mukaan vastuuta
kuljetusten turvallisuudesta tulisi olla my®os tilaajilla, kun nyt kuljettajilta vaaditaan usein
kohtuuttomia suorituksia ja alan yrittajat joutuvat kovassa kilpailutilanteessa taipumaan
painostukseen ja rikkomaan esimerkiksi kuormausta ja tydaikoja koskevia maaréyksié. Toisaalta
kuljetuspalvelujen suorittajat ja tilaajat olivat samalla puolella puolustaessaan maantiekuljetusten

asemaa.

Kaiken kaikkiaan tutkimani keskustelu liikenneturvallisuutta heikentévisté tekijoista ja sita
parantavista toimintalinjoista erkani nopeasti varsin kauaksi alkuperaisesta onnettomuus-
kontekstistaan. Konginkankaan turma viritti esiin ehk& pitkd&dnkin muhineita tyytyméttdmyyden
aiheita ja toiminta-aloitteita. Tdma on havaittu aiemminkin: vakavat onnettomuudet - niiden

kaynnistamat selvitystyot ja keskustelut - ovat usein olleet tarkeité turvallisuuden parantamisessa.

Selvitystoiden ja uusien toimenpiteiden suunnittelemisen myo6té alkuperdisen traagisen
onnettomuustarinan ja positiivisen uhrien pelastamis- ja selviytymistarinan (ks. edelld) rinnalle ja
ohi nousee kolmas tarina, jonka padosissa ovat liikenneturvallisuuden asiantuntijat, etupiirit ja
virkamiehet ja jonka viesti suurelle yleisolle on se, ettd ongelmat tunnetaan ja ne ollaan saamassa
hallintaan entista paremmin. Se, mitka toimenpiteet toteutuvat, riippuu kuitenkin lopulta muistakin
kuin liikenneturvallisuusnédkdkohdista. Konginkangas-keskustelussakin taloudelliset argumentit -
kuljetus- ja muiden yritysten kannattavuus, maakuntien kilpailukyky ja tyéllisyys, valtion budjetin

raamit - nousivat nopeasti keskeiseen asemaan.
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