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1. JOHDANTO 

 

Julkishallinnossa on jo pitkään peräänkuulutettu viranomaistoiminnan ja yksityisen 

sektorin vuorovaikutusta hallinnon ja julkisten varojen käytön tehostamiseksi. Myös 

poliisitoiminnan suunnittelussa korostuu paitsi viranomaisyhteistyö, myös yhteistyö 

yksityisen sektorin kanssa. Näitä PPP:ksi eli public private partneship:ksi kutsuttuja 

julkisen ja yksityisen sektorin yhteistyöhankkeita on toteutettu useilla aloilla 

yhteiskunnan perusinfrastruktuurin rakennusprojekteista terveydenhuollon 

järjestämiseen. 

Valtioneuvosto on tehnyt periaatepäätöksen sisäisen turvallisuuden strategiasta (2017) 

sekä järjestäytyneen rikollisuuden torjunnan strategiasta (2013). Talousrikollisuus 

nousee esiin molemmissa.  Talousrikollisuuden torjunta ja sen menetelmien ja 

toimintakyvyn kehittäminen ovat yksi sisäisen turvallisuuden strategisista 

painopisteistä. Talousrikollisuus ja harmaa talous aiheuttavat yhteiskunnalle suuria 

taloudellisia menetyksiä ja ovat ongelma erityisesti työvoimavaltaisilla aloilla, joissa on 

paljon ulkomaista työvoimaa. Erityisen huolestuttavaa on talousrikollisuuden 

kehittyminen järjestäytyneemmäksi, sekä kytkeytyminen lailliseen yritystoimintaan.  

Suomessa yli 90% tavarakuljetuksista tapahtuu tieliikenteessä. Alalle on ominaista kova 

hintakilpailu, suuri määrä pienyrittäjiä sekä ulkomaalaiset kuljetusyritykset 

ulkomaalaisine kuljettajineen. Edellä mainitut seikat tekevät kuljetusalan alttiiksi 

talousrikollisuudelle ja harmaalle taloudelle. Muilla korkean riskin toimialoilla, kuten 

rakennus- ja ravintola-aloilla harmaan talouden vaikutuksen on arveltu olevan 

varovaisesti laskusuuntainen. Kuljetusalalla kehitys on kuitenkin päinvastaista ja Työ- 

ja elinkeinoministeriön pitäen kuljetusalaa kriisialana.  

 

 1.1 Tutkimustehtävä 

 

Tämän opinnäytetyön tarkoituksena on selvittää millaista on poliisin ja yksityisen 

sektorin - pääasiassa kuljetusalan kattojärjestöjen - yhteistyö kuljetusalan talousrikosten 

torjunnassa. Millaista yhteistyötä on, missä laajuudessa ja miten se on järjestetty. 

Edelleen selvitetään miten tätä yhteistyötä voitaisiin kehittää ja miten siitä voisi hyötyä.  
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Tutkimuksessa selvitetään yhteistyön tulevaisuudennäkymiä, mahdollisia esteitä ja 

parhaita käytänteitä. 

Tutkimuksen pääkysymyksiä ovat: 

 Onko poliisin ja kuljetusalan yrittäjien väliselle yhteistyölle tarvetta? 

 Tehdäänkö yhteistyötä poliisin ja kuljetusalan toimijoiden välillä ja millaista 

yhteistyö on?  

 Miten poliisin ja kuljetusalan yhteistyötä voisi parantaa? 

 Onko yhteistyölle esteitä tai rajoituksia ja mitkä asiat edistävät yhteistyötä? 

Tutkimuksen pääkysymysten selvittämisen kannalta keskeisiä teemoja ovat 

aikaisempien tutkimusten valossa kuljetusalan keskeiset uhkatekijät: 

 Laiton kabotaasiliikenne 

 Ulkomainen halpatyövoima 

 Konkurssikeinottelu 

 Kertakäyttöyritykset 

 Järjestäytynyt rikollisuus 

 Salakuljetus 

 Tietoverkot 

Tutkimus on rajattu koskemaan poliisin ja kuljetusalan yhteistyötä. Muut kuljetusalaan 

liittyvät viranomaistahot - Tulli, Rajavartiolaitos, Verohallinto, Traficom, ELY-

keskukset, Aluehallintovirastot, jne. - on rajattu tutkimuksen ulkopuolelle. Edelleen 

tutkimus käsittelee vain tieliikenteen tavarakuljetuksia. Ilma-, meri-, ja raitioliikenne on 

rajattu pois kokonaisuudessaan samoin kuin tieliikenteen henkilökuljetukset; taksi- ja 

linja-autoliikenne. Tutkimuksesta on jätetty pois myös tavarakuljetuksien 

logistiikkakokonaisuuteen liittyvät huolinta-, terminaali- ja varastointitoiminnot. 

Tutkimus käsittelee kuljetusalaan liittyvää harmaata taloutta ja talousrikollisuutta. Muita 

rikollisuuden lajeja käsitellään harkinnanvaraisesti siinä laajuudessa kuin ne liittyvät 

harmaaseen talouteen tai talousrikoksiin. Liikennerikokset on kuitenkin rajattu 

kokonaan pois. 

 

1.2 Aikaisemmat tutkimukset 

 

Henri Saarinen on tehnyt Turun ammattikorkeakoulussa vuonna 2017 opinnäytetyön 

kabotaasin vapauttamisen vaikutuksista Suomen maantiekuljetuksiin. Opinnäytetyön 

keskeisenä tuloksena oli, että kabotaasi on Suomessa varsin vähän houkuttelevaa Keski-
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Eurooppaan verrattuna Suomen syrjäisen maantieteellisen sijoittumisen johdosta. 

Edelleen lainsäädännön ollessa jonkin verran epäselvä, monet kuljetusliikkeet 

pidättäytyvät kabotaasista lain rikkomisen välttämiseksi. Vuonna 2017 voimaan tullut 

talvirengaspakko ja siitä aiheutuvat kustannukset ulkomaisille kuljetusyrityksille 

merkittäviä haasteita Suomessa liikennöitäessä ja voivat näin välillisesti rajoittaa 

kabotaasia entisestään. (Saarinen, 2017) 

Arto Hankilanoja on Tehnyt Tampereen Yliopistossa vuonna 2001 pro gradu-tutkielman 

talousrikostutkinnan responsiivisuudesta ja elinkeinoelämän turvallisuusodotuksista 

talousrikosten torjunnassa.  Tutkimuksen tuloksena oli, että suuri osa elinkeinoelämää 

elää muutospaineiden alla, mikä edellyttää talousrikostutkinnan tarkkaa kohdentamista 

responsiivisuuden aikaansaamiseksi. Strategioissa tulisi painottaa 

yhteisöproaktiivisuutta sekä viranomaisten ja elinkeinoelämän yhteisiä ennakoivia 

toimia, joilla pyritään vähentämään rikollisuudelle altistavia tekijöitä. Rikosilmiöihin 

pitäisi pyrkiä puuttumaan varhaisessa vaiheessa reaaliaikaisin toimenpitein, mikä 

vähentää jälkikäteisten toimenpiteiden tarvetta. Onnistuessaan tällainen proaktiivisuus 

vähentäisi niin talousrikollisuutta kuin tarvetta niiden tutkintaankin. (Haukilanoja, 

2001) 

Jouni Perttulan on tehnyt poliisiammattikorkeakoulussa vuonna 3013 tutkimuksen 

poliisin ja kolmannen sektorin (vapaaehtois- ja järjestötoiminnan) yhteistyöstä 

Pirkanmaan alueella. Tutkimuksen mukaan on lukuisia järjestöjä, joilla on annettavaa 

arjen turvallisuuteen ja kehittämistyöhön ja tuo mukanaan erityisesti uudenlaista 

ajattelua ja kyseenalaistamista. Kolmannen sektorin osallistuminen täydentää 

viranomaistoimintaa resursseillaan, rakentavalla kritiikillä verkostoitumisen 

laajentumisella. Kolmannen sektorin ja viranomaisten yhteistyö edellyttää 

koordinointia, suunnitelmallisuutta ja säännöllisyyttä. Yhteistyön kehittämiselle on 

olemassa myös yhteinen tahto, mikä onkin yhteistyön kehittämisen ehdoton edellytys. 

(Perttula, 2013)  

Public private partneshipiä - julkisen ja yksityisen sektorin yhteistyöstä on tehty viime 

vuosina useita pro gradu - tutkimuksia, jotka ovat käsitelleet yhteistyötä erityisesti 

terveydenhuollon järjestämisen, mutta myös kulttuuritoiminnan ja erilaisten 

rakennusprojektien näkökulmasta, joissa projektinhallinta ja rahoitus ovat vahvasti 
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esillä. Poliisin yhteistyö yksityisen sektorin kanssa perustuu suurimmalta osin 

tiedonvaihtoon, joten näitä tutkimuksia ei ole syytä tässä yhteydessä enempää käsitellä. 

 

 2. TALOUSRIKOLLISUUS JA HARMAA TALOUS 

 

Alvesalo-Kuusen (2012) mukaan talousrikoksista ei ole säädetty keskitetysti, vaan 

talousrikollisuuden määritelmän alle sopivia rikoksia löytyy rikoslain kymmenistä eri 

pykälistä. Talousrikollisuuden jakaminen fiskaalisiin ja sosiaalisiin rikoksiin ilmentää 

uhrilähtöistä lähestymistapaa. Fiskaalisilla talousrikoksilla tarkoitetaan rahavirtoihin 

kohdistuvaa rikollisuutta, joissa uhrina ovat talousjärjestelmä, valtio ja markkinat. 

Tällöin olennaisimpina tarkastelun kohteina ovat harmaa talous ja verorikollisuus sekä 

toisaalta finanssimarkkinoiden rikokset. Sosiaalisten rikosten kohteina ovat yksilöt, niin 

työntekijät kuin kuluttajatkin. Tällöin tarkastelun kohteena ovat muun muassa 

työturvallisuus- ja ympäristörikokset sekä ulkomaisen työvoiman hyväksikäyttö.  

(Alvesalo-Kuusi, 2012, 67-68).  

Hirvosen ym. (2010) mukaan harmaassa taloudessa taas on kysymys sinänsä laillisesta 

hyödykkeiden tuotannosta, joka kuitenkin halutaan osin tai kokonaan salata 

viranomaisilta. Motiivina tähän on halu välttyä verojen maksulta ja muilta 

yhteiskunnallisilta velvoitteilta, tai laiminlyödä työnantajan velvollisuuksia työntekijää 

kohtaan, joita ovat ainakin minimipalkka, eläkevakuutusmaksut, työaika ja 

työturvallisuus. Harmaata taloutta ei kuitenkaan ole lähtökohtaisesti rikollinen toiminta, 

kuten huumekauppa ja paritus, joita voidaan kutsu mustaksi taloudeksi. Myöskään 

muuta rikollista tuottavaa toimintaa, kuten varkauksia ei lasketa harmaaseen talouteen, 

koska ne eivät tuota mitään lisäarvoa, vaan ovat eräänlaisia tulonsiirtoja. (Hirvonen, 

Lith & Walden, 2010, 26-27) 

 

 2.1 Talousrikollisuuden käsite 

 

Alvesalo-Kuusen (2012) mukaan alan eri tutkijoiden käsitys on, että talousrikokset 

erottuvat perinteisistä yksilörikoksista ja järjestäytyneestä rikollisuudesta siinä, että ne 
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tapahtuvat laillisen yrityksen tai organisaation toiminnan puitteissa - joko suoraan sen 

toiminnassa tai toiminnan varjossa - organisatorisen viitekehyksen mahdollistamana. 

Tähän määritelmään nojaa myös Suomen poliisin määritelmä talousrikoksista. 

Talousrikosten tilastointiin käytetään seuraavaa kriteeristöä: 

"Talousrikoksella tarkoitetaan yrityksen, julkishallinnon tai muun yhteisön toiminnan 

yhteydessä tai niitä hyväksi käyttäen tapahtuvaa, huomattavaan välittömään tai 

välilliseen taloudelliseen hyötyyn tähtäävää rangaistavaa tekoa tai laiminlyöntiä… 

…Talousrikoksella tarkoitetaan myös muunlaista yritystoimintaan verrattavaa 

huomattavaan taloudelliseen hyötyyn tähtäävää suunnitelmallista, rangaistavaa tekoa 

tai laiminlyöntiä. Mikäli edellä kuvattu toiminta koostuu useista osateoista, talousrikos 

muodostuu tekojen kokonaisuudesta, ei osateoista."  

(Alvesalo-Kuusi, 2012, 46-47) 

Valkokaulusrikollisuus-termillä halutaan usein korostaa tekijöiden korkeaa 

yhteiskunnallista asemaa, jossa he käyttävät organisaatiota hyväkseen omiin 

henkilökohtaisiin tarkoituksiinsa. Organisaatio- tai yhteisörikollisuudella tarkoitetaan 

rikoksia, joiden tekijä on oikeushenkilö tai organisaation johtohenkilöt, jotka tekevät 

rikoksia edesauttaakseen organisaation pyrkimyksiä, joista voi olla toki heille myös 

henkilökohtaista hyötyä. (Alvesalo-Kuusi, 2012, 40)  

 

 2.1.1 "Valkokaulusrikollisuuden" synty 

 

Laitinen ym. (1998) ja Alvesalo-Kuusen (2012) mukaan ensimmäisenä käsitteen 

”valkokaulusrikollisuus” otti käyttöön Edwin Sutherland vuonna 1939. Hänen 

mukaansa valkokaulusrikoksia tekevät ammattinsa tai elinkeinonsa yhteydessä 

korkeassa asemassa olevat ja kunnioitusta herättävät henkilöt. Edelleen Sutherland 

korosti talousrikosten eroavaisuutta perinteisiin rikosasioina käsiteltäviin yksilötekoihin 

siinä, niihin sisältyvät myös siviili- ja hallinto-oikeudessa käsiteltävät vahingolliset ja 

sääntöjenvastaiset teot, jotka hänen mielestään piti myös sisällyttää talousrikoksiin, 

koska piti näiden tekojen kutsumista "sääntörikkomuksiksi" vähättelynä. Vaikka 

Sutherlandin työ on ollut uraauurtavaa talousrikollisuuden saralla, on hänen 

määritelmänsä siitä yksipuolinen. Organisaatioissa tapahtuvaa rikollisuutta ei selitä 
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pelkästään yksilöiden henkilökohtaiset tavoitteet tai viittaus opittuun käyttäytymiseen ja 

vaikka rikollinen käyttäytymismalli olisikin opittu jossain ryhmässä, jää silti 

selittämättä, mikä on johtanut rikolliseen toimintaan. (Laitinen & Virta, 1998, 17-18, 

Alvesalo-Kuusi, 2012, 36-38) 

Rikollisen toiminnan yksilötason teoriat, joita Sutherland painotti, painottavat 

ympäristön ja sosiaalisen vuorovaikutuksen tilannekohtaista vaikutusta, jonka mukaan 

rikollinen toiminta on pitkälti ympäristöstä opittua. Myöhemmät tutkijat ovat kuitenkin 

painottaneet enemmän yksilön omaa tahtoa ja luovuutta. Sutherlandin jälkeen tulleen 

James Colemanin määritelmä talousrikollisuudesta jakaa käsitteen yksilö-, organisaatio- 

ja yhteiskunnallisiin tasoihin, joka tuo uusia ulottuvuuksia Sutherlandin painottaman 

yksilötason teorian rinnalle. Myös muut uudemmat määritelmät taas painottavat 

talousrikollisuuden yhteiskunnallista tasoa. McAuleyn mukaan kaksikymmentä 

prosenttia ihmisistä on aina rehellisiä, kaksikymmentä prosenttia aina epärehellisiä ja 

loput kuusikymmentä prosenttia joko tai riippuen olosuhteista. Talousrikosten 

tekeminen on siitä helppoa monille ihmisille, että se on usein näkymätöntä ja 

väkivallatonta. Yhteiskunnan monimutkaisuus monine organisaatioineen luo paljon 

tilaisuuksia niille, jotka haluavat saada itselleen enemmän lakeja rikkomalla (Laitinen & 

Virta, 1998, 19 -20, 24).  Melko yhtenevästi McAuleyn väittämien kanssa Korsell 

puolestaan toteaa tutkimusten osoittavan, että osa ihmisistä on luonteeltaan 

opportunisteja ja tulisi hyväksyä, että motivoituneita rikoksentekijöitä on aina olemassa, 

jos tilaisuus osoittautuu. Siksi onkin tärkeää ennalta estävyyden kannalta vähentää 

mahdollisuuksia rikoksiin. (Korsell, 2005, 53) 

 

 2.1.2 Organisaatiorikollisuuden teoria 

 

Organisaatiorikollisuuden teoria pyrkii tuomaan ilmi rikosten liitännäisyyden 

organisaatioiden rakenteisiin, toimintaperiaatteisiin, organisaatiokulttuuriin ja 

odotuksiin. Tällöin ei ensisijaisesti ajatella rikosten juontuvan yksilöiden persoonan tai 

muiden yksilöön kohdentuvien seikkojen perusteella. Määritelmä itsessään korostaa 

juuri organisaatioiden ominaisuuksien merkitystä rikosten syntymisessä. Näitä 

ominaisuuksia tutkittaessa voidaan kiinnittää huomiota kolmeen alakategoriaan: 
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organisaation päämääriin, toimintaympäristöön ja rakenteisiin. (Laitinen & Virta, 1998, 

30 -31).   

Organisaatioilla on useita päämääriä, jotka on helppo tunnistaa. Ei ole kuitenkaan 

itsestään selvää, miten nämä eroavat yksilöiden päämääristä ja motiiveista. On esitetty 

väitteitä, ettei organisaatioilla ole itsenäisiä yksilöistä riippumattomia päämääriä, vaan 

kaikki palautuu lopulta yksilöön. Organisaatiorikollisuuden teoria kuitenkin lähtee siitä, 

että organisaatioilla on omia päämääriä, jotka eivät liity yksilöiden tavoitteisiin. Tässä 

yhteydessä on hyvä myös huomata, että talousrikollisuuden määritelmä ylipäätään 

tarkoittaa organisaatioiden toiminnan yhteydessä tehtyjä rikoksia, jotka eivät olisi 

pelkästään yksilötasolla mahdollisia. Organisaatiorikollisuutta selitetään päämäärien 

näkökulmasta siten, että laillisten menetelmien ollessa riittämättömiä turvaudutaan 

tarvittaessa lain rikkomiseen. Pääsääntöisesti tällöin puhutaan taloudellisen voiton 

tavoittelusta - mikä onkin taloudellisten organisaatioiden päämäärä - mutta myös muita 

tavoitteita on olemassa. Jotkut organisaatiot pyrkivät muihin kuin taloudellisiin 

päämääriin, kuten poliittiset puolueet yhteiskunnalliseen vaikuttamiseen. Tässä 

suhteessa onkin syytä muistaa, ettei organisaatiorikollisuutta tarkasteltaessa tule 

rajoittua pelkkien taloudellisten organisaatioiden tarkasteluun. (Laitinen & Virta, 1998, 

31).  

Organisaatioiden toimintaympäristöstä on erotettavissa kaksi osatekijää: lakien ja 

sääntöjen viitekehys sekä organisaatioiden taloudellinen rakenne. On ilmeistä, että 

rikollisuus painottuu organisaatioihin, joiden toiminta on tiukasti säänneltyä, 

mutta valvonta heikkoa. Vaikka monet tutkijat pitävät oikeudellista viitekehystä 

annettuna ja itsestäänselvyytenä, on organisaatioilla itselläänkin mahdollisuuksia 

vaikuttaa itseensä kohdistuvaan oikeudelliseen sääntelyyn. Tässä yhteydessä voidaan 

erikseen mainita esimerkiksi etujärjestöt ja poliittiset organisaatiot. Organisaatioiden 

mahdollisuuksiin vaikuttaa toimintaympäristöönsä vaikuttaa niiden taloudellisen 

voiman ja aseman suomat mahdollisuudet sekä verkostoituminen poliittisiin 

päätöksentekijöihin. Vastavoimana tälle on organisaatioiden päämäärien vastustajien 

vahvuus ja vaikuttavuus. Viimeisenä tulee yleinen yhteiskunnallinen ilmapiiri ja 

vallitseva arvomaailma. Kuitenkin näkyvin osa organisaatioiden 

toimintaympäristöä on niiden sijoittuminen markkinarakenteessa, johon liittyy 

kiinteästi kilpailulainsäädäntö ja sen rikkominen. Kilpailulaonsäädännön 
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rikkominen on yleisintä aloilla, joissa on paljon yrityksiä. (Laitinen & Virta, 1998, 

31 -33).   

Organisaatioiden rakennetta on myös selvitelty tutkijoiden toimesta niiden tekijöiden 

löytämiseksi, jotka estävät tai edistävät rikoksiin syyllistymistä. Tällöin on erityisesti 

huomioitu organisaatioiden koko, sisäinen kontrolli ja organisaatiokulttuuri. Yrityksen 

koolla suhteessa rikollisuuteen ei ole välitöntä ja yksiselitteistä yhteyttä. Toisaalta 

suuret yritykset ovat vaikeampia hallita ja niihin liittyvä epäpersoonallisuus - yksilön 

vastuun katoaminen - voi lisätä rikosten mahdollisuutta. Toisaalta on myös tuotu esille, 

että isommissa yrityksissä on parempi asiantuntemus, kontrolli ja organisaatiokulttuuri, 

mitkä taas vähentävät rikollisuutta. (Laitinen & Virta, 1998, 33)  

Olettaen että talousrikoksiin liittyy sekä yksilö- että organisaatiotason toimintaa, 

voidaan myös helposti löytää liityntöjä perinteisen yksilörikollisuuden ja 

organisaatiotason talousrikosten välillä. Yhteisenä nimittäjänä näille on järjestäytynyt 

toiminta. Esimerkiksi rahanpesussa perinteinen rikollisuus linkittyy kiinteästi 

talousrikoksiin, kun rikollisella toiminnalla saatuja varoja investoidaan lailliseen 

liiketoimintaan.  Edelliseen viitaten voidaan myös todeta, että järjestäytyneen 

rikollisuuden laajuus vaikuttaa se suoraan organisaatiorikollisuuden edellytyksiin 

yhteiskunnassa. Uhkana on tällöin, että järjestäytynyt rikollisuus pääsee vaikuttamaan 

myös poliittisen päätöksenteon järjestelmiin, mikä heikentää yhteiskunta- ja 

kontrollipolitiikan keinoja toimia organisaatiorikollisuutta vastaan. Perinteinen ja 

taloudellinen rikollisuus eivät ole toisistaan erillisiä ilmiöitä. (Laitinen & Virta, 

1998, 46 -47).  Saman on todennut myös Europolin järjestäytyneen rikollisuuden 

raportissa 2015 Avramapoulos, jonka mukaan rahanpesu, veronkierto ja korruptio 

toimivat samoilla mekanismeilla kuin kasvavassa trendissä olevat eri salakuljetuksen 

muodot, ympäristörikokset ja tuoteväärennökset. Taistelemalla yhtä vastaan, 

vaikutetaan myös toiseen. (Europol 2015, 47).  

 

 2.2 Harmaan talouden käsite 

 

Hirvosen ym. mukaan (2010) harmaa talous profiloituu suurelta osin palkansaajien ja 

pienyrittäjien toiminnaksi. Tulojen salaamista voi kuitenkin esiintyä kaikenkokoisissa 

yrityksissä. Suurissa ja keskisuurissa yrityksissä on kuitenkin tavallisempaa pyrkiä 
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minimoimaan verojen maksua suunnitelmallisesti, vaikkakin tosiasioita paikkaansa 

pitämättömillä järjestelyillä. Silloinkin kun tällainen aktiivinen verosuunnittelu menee 

veronkiertämisen puolelle, sanktiona ovat useimmiten hallinnolliset seuraamukset, 

eivätkä rikossyytteet. Kansainvälistyminen talouselämässä on tehnyt myös harmaasta 

taloudesta kansainvälistä. Ei ole aina selvää, mihin maahan veroja tulisi maksaa.  

Esimerkkinä voidaan mainita vaikkapa suomalaisella työmaalla toimiva irlantilainen 

yritys, jolla on puolalaisia työntekijöitä. Työntekijöiden verovelvollisuus kohdistuu 

Suomeen, jos he työskentelevät Suomessa yli 6 kuukautta. Sitä ennen he ovat 

verovelvollisia Puolaan. Harmaa talous kohdentuu verovelvollisuuden mukaan, joka 

puolestaan määräytyy yrityksen kiinteän toimipaikan mukaan. (Hirvonen, Lith & 

Walden, 2010, 36 -37) 

 

 2.2.1 Kansantaloudellinen ja fiskaalinen määritelmä 

 

Harmaalla taloudella on ainakin kaksi eri määritelmää. Nämä ovat kansantaloudellinen 

ja fiskaalinen määritelmä. Myös muissa maissa on vaikeuksia löytää harmaalle 

taloudelle yksiselitteistä määritelmää. Englannin kielessä harmaata taloutta kuvataan 

mm. termeillä hidden economy, shadow economy, parallel economy ja black market 

valikoituina esimerkkeinä. Lista ei ole tyhjentävä, vaan termejä on paljon enemmän. On 

myös eri tulkintoja siitä, mikä kuuluu harmaaseen talouteen. (Hirvonen, Lith & Walden, 

2010, 26) 

Harmaan talouden kansantaloudellinen merkitys tarkoittaa sitä taloudellisesti 

tuotannollista toimintaa, joka jää pois kansantalouden tilin pidosta, eikä näy 

bruttokansantuotelaskelmissa.  Kansantaloudellisesti lähtökohtana on arvonlisäystä 

tuottava toiminta. Tällöin ulkopuolelle jää joskus harmaaseen talouteen liitetyt 

kotitalouksien ja sosiaalisten verkostojen työsuoritteet, joissa ei ole kysymys verojen ja 

muiden maksujen välttämisestä. Pääomatulojen veronkierto on niin ikään ei-

tuotannollista. EU on erityisen kiinnostunut lisäämään harmaan talouden bkt-laskelmiin, 

koska se on yksi merkittävä peruste määritettäessä EU:n jäsenmaksujen sekä tukien 

määriä. Harmaan talouden fiskaalinen käsite puolestaan tarkoittaa sitä laillista 

taloudellista toimintaa, jonka tulot salataan verojen ja muiden maksujen välttämiseksi. 

Tämä käsite on kansantaloudellista suppeampi siinä että musta talous jää sen 
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ulkopuolelle ja taas laajempi siinä mielessä, että se sisältää pääomatulojen salaamisen 

verotukselta. Kansantaloudellisessa käsitteessä mitataan kansantuotelaskelmista 

puuttuvaa tuotantoa. Fiskaalisessa käsitteessä mitataan veronalaisia tuloja, jotka jäävät 

verotuksen ulkopuolelle. (Hirvonen, Lith & Walden, 2010, 26, 29 -30)  

Hirvosen ym. (2010) mukaan fiskaaliseen harmaan talouden määritelmän mukaisesti 

tulojen salaaminen verojen ja muiden maksujen välttämiseksi täyttää ainakin 

periaatteessa aina verorikoksen ja usein eläkevakuutusmaksupetoksen tunnusmerkit. 

Lisäksi alan kirjallisuudessa käydään keskustelua siitä, onko ilman toimilupaa 

harjoitettu toiminta – kuten luvaton taksiliikenne – harmaata taloutta. Samoin on 

keskusteltu siitä, täyttääkö esimerkiksi rakennustyömaalla työturvallisuusmääräysten 

rikkominen harmaan talouden tunnusmerkit. Olennaista on, onko toiminnalla pyritty 

välttämään veroja ja muita maksuja. Jos näin ei ole, voi toiminta täyttää jonkin rikoksen 

tunnusmerkistön, olematta kuitenkaan harmaata taloutta. (Hirvonen, Lith & Walden, 

2010, 31) 

Harmaalla taloudella tarkoitetaan siis ensisijaisesti tulojen ilmoittamatta jättämiseen 

verojen maksun välttämiseksi. Veronalaisten tulojen ilmoittamisvelvollisuuden lisäksi 

on useita muita velvoitteita, joilla pyritään varmistamaan verolainsäädännön 

noudattaminen. Näitä velvollisuuksia ovat: 

 ennakonpidätys palkoista, eläkkeistä ja eräistä muista suorituksista 

 tarkkailuilmoitus eräistä muista suorituksista, joita ovat useimmiten pääomatulot 

 rekisteröitymisvelvollisuus ennakkoperintä-, työnantaja-, sekä 

arvonlisäverorekistereihin 

 kirjanpitovelvollisuus kaikilla liike- ja ammattitoimintaa harjoittavilla sekä 

yhteisöillä 

 tilaajavastuulain mukainen selvitysvelvollisuus alihankkijoiden ja 

vuokratyöyritysten velvoitteiden täyttymisestä 

Kaikkien edellä mainittujen velvoitteiden kohdalla valvonta ei kuitenkaan ulotu 

tehokkaasti Suomen rajojen ulkopuolelle. Myöskään rekisteröityminen ja 

kirjanpitovelvollisuus eivät takaa, että yritys antaisi oikeita tietoja toiminnastaan. 

(Hirvonen, Lith & Walden, 2010, 31) 
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 2.2.1 Vero-, vakuutusmaksu- ja velallisen rikokset 

 

Verorikokset ovat rikostyyppinä monitahoinen, jossa verojen välttämispyrkimykseen 

voi liittyä niin pimeää työvoimaa, arvonlisäveropetoksia kuin salakuljetustakin. 

Voimassa olevat verotussäännökset määrittelevät verorikosten luonteen. Verorikosten 

rajanvedossa on tulkintaongelmia tulojen veronalaisuudessa ja ilmoitusvelvollisuuden 

laajuudessa. Rajanvetoa käydään myös veropetoksen ja laillisen verosuunnittelun 

välillä. Liiketoimintaa voi organisoida monella tavalla ja verosuunnittelun näkökohdat 

kuuluvat sinällään liiketoiminnan harjoittajalle siinä missä muutkin liiketoiminnalle 

olennaiset seikat. Arvioinnissa tuleekin pyrkiä tunnistamaan mitkä järjestely ovat 

liiketoiminnan luonteelle ja mitkä taas selkeästi keinotekoisia, joissa verojen välttely on 

ilmeinen tavoite. (Hirvonen & Määttä, 2018, 355 -358)     

Vakuutusmaksupetokset voivat kohdistua työnantajan tai tämän edustajan työeläke- ja 

tapaturmavakuutusmaksuihin. Tunnusmerkistön täyttyminen edellyttää maksujen 

maksamatta jättämistä tai pyrkimystä niiden määräämiseen liian alhaisena tai 

palauttamiseen. (Hirvonen & Määttä, 2018, 366)    

Velallisen rikokset koskettavat konkurssivelallisen toimintaa, jolla pyritään hävittämää, 

siirtämään, lahjoittamaan tai luovuttamaan omaisuutta aiheuttaen näin 

maksukyvyttömyyden tai pahentaen sitä. Tyypillisesti tämä tarkoittaa esimerkiksi 

yhtiön varojen tai muun omaisuuden siirtämistä yksityisomistukseen. (Hirvonen & 

Määttä, 2018, 386)    

 

 2.2.2 Pimeä työnteko ja palkanmaksu 

 

Yritys voi maksaa työntekijöilleen palkkoja kokonaan tai osittain - kuten ylityöt ja muut 

palkanlisät - pimeästi, eli ennakonpidätystä maksamatta. Verohallituksen 

tilastointiohjeiden mukaan vain selkeästi pimeästä työstä maksetut palkat sisällytetään 

harmaaseen talouteen. Kuitenkin niin kansantaloudellisen kuin fiskaalisenkin harmaan 

talouden määritelmän mukaan myös normaaleihin työsuhteisiin kuuluvat palkanlisät ja 

luontoisedut kuuluvat harmaan talouden piiriin. Pimeä palkanmaksu on kuitenkin aina 
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riski ja turvallisempaa onkin ulkoistaa velvoitteiden laiminlyönti työntekijän vastuulle 

muuttamalla työsuhteet alihankinta- tai konsulttisuhteiksi. Rekisteröimällä yritys 

ulkomaille, on mahdollista välttää ennakkoperintärekisteröinti alihankinta- ja 

konsulttityöstä. Usein pimeät palkat maksetaan niin ikään harmaaseen talouteen 

kuuluvalla ilmoittamatta jätetyllä tulolla, kuten esimerkiksi ravintoloiden ohimyynti, tai 

kuittikaupalla peitellyillä tuloilla. (Hirvonen, Lith & Walden, 2010, 33 -34) 

 

 2.2.3 Laiton osingonjako ja tulojen nollaus 

 

Henkilökohtaiset ostot yrityksen nimissä ja tulojen jättäminen kirjaamatta kirjanpitoon 

ovat harmaan talouden yleisimpiä ilmiöitä. Omistajien henkilökohtaiseen käyttöön 

tehtyjä ostoja, tai muita yksityisiä menoja voi siirtää kuluiksi yrityksen kirjanpitoon, 

jolloin voidaan puhua niin sanotusta peitellystä osingonjaosta. Nämä menot osaltaan 

pienentävät yrityksen verotettavaan tulosta. Peitelty osingonjako on varsin helppoa, jos 

yrityksellä on riittävästi liikevaihtoa. Yrityksille harmaan talouden perusmuoto on 

tulojen jättäminen kirjanpidon ulkopuolelle. Tämä toimii parhaiten yritystoiminnassa, 

jossa maksajina ovat yksityishenkilöt, jotka eivät tarvitse kuitteja omaa kirjanpitoaan 

varten. Näin verohallinto ei voi vertailla ristiin ostajan ja myyjän kirjanpitoja. Yritysten 

välisissä maksutapahtumissa tulojen salaamista vaikeuttaa se, että verohallinto saa 

tiedot maksajayritykseltä verotarkastuksen yhteydessä. Maksavan yrityksen etuna on 

saada maksuista tosite sisällytettäväksi kirjanpitoon ja edelleen vähennettäväksi 

verotuksessa. Kuitittomat hankinnat vähentävät ostajan verohyötyä. (Hirvonen, Lith & 

Walden, 2010, 33 -35) 

Edelliseen viitaten erittäin yleinen harmaan talouden muoto onkin, että tulot merkitään 

kirjanpitoon, mutta tulos nollataan perusteettomilla kuluilla, eli kuittikaupalla. Myös 

pimeästi maksetut palkat voidaan peittää kuittikaupalla. Erityisen yleistä tämä on 

rakennusalan alihankintaketjuissa. Tulojen pienentämistä tai nollaamista voi esiintyä 

missä tahansa yrityksessä, jossa tekaistuja tai yksityiskäyttöön tehtyjä kuluja on viety 

yrityksen kirjanpitoon tuloksen pienentämiseksi. Verohallituksen ohjeen mukaan kyse 

ei ole harmaasta taloudesta, mutta yrityksestä nostettu ilmoittamaton veronalainen tulo 

kuuluu saajan kannalta harmaan talouden piiriin. (Hirvonen, Lith & Walden, 2010, 35) 
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 3. TIELIIKENTEEN TAVARAKULJETUKSET SUOMESSA 

 

Kuljetusalan toiminta on osa logistiikan kokonaisuutta, johon kuuluvat lisäksi ainakin 

varastointi-, terminaali- ja huolintapalvelut sekä niihin liittyvät tilaustenhallinta ja 

pakkauspalvelut. Kuljetusalaan kuuluvat henkilö- ja tavaraliikenne teillä, rautateillä ja 

vesiliikenteessä. Kuljetukset jakaantuvat kotimaan ja ulkomaankuljetuksiin. Tämä 

tutkimus keskittyy Suomen tieliikenteen kansallisiin ja kansainvälisiin 

tavarankuljetuksiin. Rautatie-, vesiliikenne-, ja ilmailuliikenne sekä henkilökuljetukset 

kokonaisuudessaan on rajattu tämän tutkimuksen ulkopuolelle. Tutkimus keskittyy 

Suomen tieliikenteeseen, johon liittyvät kuitenkin kiinteästi niin EU:n sisäisen kuin 

idänliikenteen tuonti-, vienti-, jälleenvienti- ja transitiokuljetukset. 

 

 3.1 Tieliikenteen tavarankuljetusten tunnuslukuja 

 

SKAL:n mukaan noin 90 % tavaraliikenteestä kulkee tieliikenteessä.  Johtuen pitkistä 

välimatkoista, Suomessa ajetaan eniten kuljetuskilometrejä tuotetta kohden koko 

Euroopassa. Maanteiden tavaraliikenne on siksi merkittävä toimiala ja työllistäjä 

Suomen kilpailukyvyn kannalta. Tyypillisimpiä kuljetusyrityksiä ovat 1-3 auton pienet 

perheyritykset. (SKAL, 2019)  

Logistiikan Maailma- internetsivujen mukaan maantiekuljetuksille on leimallista 

herkkyys suhdannevaihteluille, jotka vaikuttavat eniten pienyrittäjiin. Siksi 

kuljetusalalla pyritäänkin keskittymään suuriin palveluntarjoajiin ja niiden 

alihankintasopimuksiin yksittäisten liikennöitsijöiden kanssa. Jatkuvat yritysjärjestelyt 

pitävät alan jatkuvassa muutoksessa ja yritysten erilaiset toimintamallit tekevät 

markkinaosuuksien vertailusta vaikeaa. (Logistiikan maailma, 2019) 

SKAL:n internetsivuilla Tilastokeskuksen ja Traficomin mukaan maanteiden 

tavaraliikenteen liikevaihto Suomessa on noin 6 miljardia euroa vuodessa, minkä 

tuottavat noin 10 000 kuljetusyritystä. Näiden yritysten toimialaluokitus on tieliikenteen 

tavarankuljetus ja niissä on kuljettajia noin 40 000 ja 10 000 yrittäjää. Kun tähän 

lisätään kuljetusyritysten muu henkilökunta sekä varasto- ja terminaalitoimintojen 

työntekijät, niin ala työllistää kokonaisuudessaan noin 100 000 henkilöä. Lisäksi muilla 
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toimialoilla on kuorma-autoja 13000 yrityksellä ja tavaraliikennelupia 13 000 

yrityksellä tai henkilöllä. (SKAL, 2019)  

Vuonna 2015 kuljetussuorite oli kokonaisuudessaan 21 miljardia tonnikilometriä, mikä 

kuvaa kuljetustyön määrää, joka saadaan kuljetetun tavaramäärän (tonnia) ja 

kuljetusmatkan pituuden (kilometriä) tulona. Luvussa ovat mukana kaikki kuljetuslajit 

elintarvikkeista kappaletavaraan ja sorasta kuitupuuhun. Kotimaan liikenteessä kuorma-

autoilla kuljetettiin 267 miljoonaa tonnia tavaraa. Ammattimaisessa ja yksityisessä 

liikenteessä ajettiin kotimaan liikenteessä yhteensä 1,6 miljardia kilometriä. 

Luvanvaraisen liikenteen osuus maantieliikenteen tonnikilometreistä oli 93 prosenttia ja 

kuljetettujen tavaroiden osuus tonneista 86 prosenttia. (SKAL, 2019)  

Vuonna 2016 liikenteessä oli 94 800 kuorma-autoa, joista luvanvaraisessa liikenteessä 

oli 33 600. Pakettiautoja oli 311 400, joista luvanvaraisessa liikenteessä oli 6 700. 

(SKAL, 2019)  

Metsäteollisuuden tuotteita kuljetetaan keskimäärin 93 kilometriä, maa-aineksia 17 

kilometriä. Kuljetusmatkojen keskiarvo on 60 kilometriä. (SKAL, 2019)  

 

 3.2 Kuljetusalan sääntely ja valvonta 

 

Logistiikan Maailman mukaan tavaran kuljettaminen ajoneuvolla tiellä korvausta 

vastaan edellyttää muutamia pääsääntöisesti tavaraliikennelupaa, jotka myöntää ELY-

keskus. Tavaraliikenneluvan myöntämisen edellytyksenä ovat ammattitaito, 

rikkeettömyys ja vakavaraisuus. Erilaisia tavaraliikennelupia ovat kotimaan 

liikennelupa, liikennetraktorilupa tai yhteisölupa. Ne ovat liikenteenharjoittajakohtaisia 

ja voimassa viisi vuotta. Kotimaan liikennelupa ja liikennetraktorilupa ovat voimassa 

Suomen alueella Ahvenanmaata lukuun ottamatta. Yhteisölupa on voimassa kotimaassa 

että ulkomailla. Uudet luvat ovat yhteisölupia ja liikennetraktorilupia. Kotimaan 

liikennelupia myönnetään ainoastaan nykyisille luvanhaltijoille lupia uudistettaessa tai 

kalustoa lisättäessä. (Logistiikan maailma, 2019) 

SKAL:n mukaan Suomessa harjoitettavaa tavaraliikennettä säätelevät: 

 EU:n liikenteenharjoittaja-asetus (EY) 1071/2009 

 tavaraliikennelupa-asetus (EY) 1072/2009  



17 
 

 

 laki kaupallisista tavarankuljetuksista tiellä 320/2017 

(SKAL, 2019). 

Työ- ja elinkeinoministeriön (2016) mukaan vuonna 2013 tavarankuljetuslakiin tehtiin 

useita muutoksia juuri harmaan talouden torjumiseksi. SKAL ry:n jäsenille tehdyn 

kyselyn mukaan näillä on ollut vähintään kohtalainen merkitys. Liikennelupapakon sekä 

siihen liittyvine ehtojen ja valvonnan laajentamisella arvioitiin olevan iso painoarvo. 

Tilaajavastuulailla arveltiin olevan periaatteellinen merkitys, vaikka yhtään tapausta ei 

ollut vielä realisoitunut. Kyselyn perusteella voitiin päätellä kuljetusalalla olevan suuri 

tarve epärehellistä kilpailua hillitseviin toimenpiteisiin. Ylivoimaisesti eniten kaivattiin 

toimenpiteitä ulkomaisten liikennöitsijöiden valvontaan. Keinoiksi esitettiin 

tienkäyttömaksuja, kabotaasiliikenteen palkkaustason ja tilaajavastuun valvontaa, 

veronumeron käyttöönottoa ja raskaan liikenteen digitaalista valvontaa tiekameroiden ja 

seurantalaitteiden avulla sekä ylipäätään valvonnan resursseihin panostamista. (Työ- ja 

elinkeinoministeriö, 2016, 62 -63)  

SKAL peräänkuulutti myös viranomaisten välisen tiedonvaihdon toimivuutta, mistä 

hyvänä esimerkkinä on harmaan talouden selvitysyksikön tietojen käyttö 

liikennelupavalvonnassa. Tiemaksujen käyttöönottoa ja pääteiden kameravalvontaa 

ehdotettiin samoin kuin kuljetusyritysten luokittelua liikennevalomallin mukaan, jolloin 

valvonta voitaisiin keskittää ”punaisiin” yrityksiin.  Myös tilaajavastuun toteutumiseen 

pitäisi löytää valvontakeino. (Työ- ja elinkeinoministeriö, 2016, 49 -50).  

Hirvosen & Määtän (2018) mukaan uusi laki liikenteen palveluista tuli voimaan vuonna 

2018. Lain tarkoituksena oli mm. helpottaa kuljetusalalle tulemista sääntelyä 

keventämällä ja yhdenmukaistamalla. Luvan saannin edellytyksiä, lupavalvontaa ja 

hallinnollisia maksuja kevennettiin ja kuljetuksille asetettuja valvontaa helpottavia 

vaatimuksia poistettiin.  Samalla liikennelupien myöntäminen ja valvonta tuli liikenteen 

turvallisuusvirasto Trafin vastuulle. Tavaraliikenteen osalta keskeiset muutokset olivat: 

 alle 3,5 tonnisten ajoneuvojen sekä korkeintaan 60 km/h kulkevat traktorit 

vapautettiin luvanvaraisuudesta tavaraliikenteessä 

 liikenneluvan voimassaoloaika piteni viidestä vuodesta kymmeneen vuoteen 

Mainitut uudistukset asettavat valvonnalle haasteita. Ajoneuvossa ei tarvitse enää olla 

näkyvillä luvanhaltijan nimeä ja yhteystietoja eikä ajoneuvon tarvitse enää olla 

luvanhaltijan yksinomaisessa hallinnassa. Liikenneluvan vaatimus on edelleen 
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olemassa, mutta koska ajoneuvo voi olla lainattu, vuokrattu tai liisattu ulkopuoliselle, 

niin on huomattavan vaikeaa kytkeä ajoneuvoa sen todelliseen luvanhaltijaan ja 

liikkeenharjoittajaan. (Hirvonen & Määttä, 2018, 93 -94, 96)     

Vuodesta 2012 alkaen poliisin liikennevalvonnan - ja erityisesti raskaan liikenteen 

valvonnan - yhteydessä on alettu kehittää ns. road policing -toimintamallia, jossa 

liikenteenvalvonnan yhteydessä on pyritty paljastamaan harmaata taloutta. 

Toimintamallia on kokeiltu Lounais-Suomen poliisilaitoksella ja tarkoituksena oli 

syventää viranomaisyhteistyötä niin operatiivisesti, jolloin mukana olivat Tulli, Raja, 

AVI ja ELY kuin tietojenvaihdollisestikin, jossa taas mukana olivat syyttäjä, ulosotto, 

verottaja, Trafi ja harmaan talouden selvitysyksikkö. Toimintamallin pilotoinnin 

tarkoituksena on ollut integroida se uuteen poliisilaitosrakenteeseen. (Hirvonen & 

Määttä, 2014, 135)  

 

 3.3 Kuljetusyritysten talousrikokset ja harmaa talous 

 

"… kuljetusalaa voidaan pitää tietyssä mielessä kriisialana."  

(Työ- ja elinkeinoministeriö, 2016: s. 9) 

 

Työ- ja elinkeinoministeriön (2016) rakennus-, matkailu- ja ravintola- sekä kuljetusalan 

yrityksille tehdystä kyselystä ilmeni, että suoraan yrityksiin kohdistuvia rikoksia 

pidettiin enintään kohtalaisena uhkana. Paljon merkittävämmäksi uhkaksi vastaajat 

kokivat harmaan talouden aiheuttaman kilpailuhaitan, jossa nousevana trendinä on 

ulkomailta tuleva ja omilla pelisäännöillään toimiva yritystoiminta. Juuri nämä 

suomalaisen elinkeinoelämän pelisääntöjä noudattamattomat ulkomaiset yritykset 

aiheuttavat huolta niin elinkeinoelämän kuin palkansaajien etujärjestöjen keskuudessa. 

Uhka koetaan suurimmaksi kuljetusalalla, jossa kabotaasiliikenteen hyväksikäyttö 

aiheuttaa erityisen uhkan yritystoiminnalle. Heikosti valvottu kabotaasiliikenne lisää 

nykyisilläkin säännöillä kaikkia muitakin harmaan talouden ilmiöitä. (Työ- ja 

elinkeinoministeriö, 2016, 11,16) 

 

Vuosina 2003, 2010 ja 2016 tehdyissä tutkimuksissa kuljetusalan käsitykset harmaan 

talouden kehityssuunnista ovat muuttuneet koko ajan synkemmiksi, eikä tulevaisuus 
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näytä yhtään paremmalta. Kaksi kolmesta vastaajasta arvioi hävinneensä 

tarjouskilpailun ainakin joskus mahdolliselle harmaan talouden käyttäjäyritykselle. 

Pahimmaksi harmaan talouden muodoksi nousi selvästi kabotaasiliikenne. Toisena oli 

konkurssikeinottelu ja kertakäyttöyritysten hyväksikäyttö. Kolmantena oli alipalkattu 

ulkomainen työvoima ja verojen välttely.  Yrityskyselyn vapaamuotoisissa vastauksissa 

korostui edelleen kabotaasiliikenteen väärinkäyttö, mitä edistää valvonnan puute ja 

valvontaviranomaisten osaamisen puute. Vastaajat arvioivat, ettei ulkomaisia 

ajoneuvoja pysäytetä liikennevalvonnassa samalla tavalla kuin kotimaisia. 

Ulkomaalaisiin ajoneuvoihin tulisi kohdentaa valvontaa. Tässä yhteydessä kritisoitiin 

myös liikkuvan poliisin lakkauttamista. (Työ- ja elinkeinoministeriö, 2016, 27,29 -30) 

 

Suomen kuljetusalan etujärjestöt SKAL ja AKT ovat ilmaisseet huolensa kuljetusalaan 

kohdistuvista uhkista, jotka aiheutuvat kansainvälisestä kilpailusta sekä sääntelyn 

vapauttamispyrkimyksistä. Ulkomaisiin yrityksiin kohdistuu Suomen markkinoilla 

merkittävä kilpailuetu alipalkatun ja veroa maksamattoman työvoiman käytöstä sekä 

ulkomaisten kuljetusyritysten verovapaudesta erityisesti itärajan ylittävästä liikenteessä. 

Lisäksi uudet ja lisääntyvät jakamistalouteen painottuvat työnteon muodot 

työmarkkinoilla, sekä kuljetuskaari- tyyppiset hankkeet lisäävät valvonnan ulkopuolella 

toimivia kuljetusyksiköitä. Molemmat järjestöt olivat yksimielisiä, että poliisin raskaan 

liikenteen valvontayksikön sekä tienkäyttömaksun tarpeellisuudesta. Erityisenä 

ongelmana pidettiin vähäisiä keinoja puuttua ulkomaisen liikenteen työntekijöiden 

palkkatasoon sekä tilaajavastuun toteutumisen valvonnan heikkouden. (Työ- ja 

elinkeinoministeriö, 2016, 9) 

 

Arviot harmaan talouden laajuudesta ja merkityksestä vaihtelivat jossain määrin 

riippuen vastaajan asemasta työmarkkinoilla. Palkansaajajärjestöt painottivat erityisesti 

harmaasta taloudesta aiheutuvaa verovajetta ja sen vaikutusta yhteiskunnan 

rahoitustarpeeseen, kun taas elinkeinoelämän järjestöt painottivat harmaan talouden 

vaikutusta kilpailuneutraliteettiin. Kaikki olivat kuitenkin yhtä mieltä harmaan talouden 

aiheuttamista ongelmista ja sen torjunnan tarpeellisuudesta. Kaikkien kolmen 

riskitoimialan edustajien näkemyksissä harmaan talouden aiheuttama kilpailuhaitta 

nousi selvästi muita uhkia merkittävämmäksi. Kuljetusalalla tämän rinnalle nousivat 

palkkiotasoltaan tai muilta ehdoiltaan epäreilut kuljetussopimukset. Alan 
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epäsymmetrinen kuljetustilanne johtuu siitä, että suuri määrä yrityksiä kilpailee 

harvojen suurten toimeksiantajien kuljetuksista ja houkuttelee osaltaan yrityksiä 

harmaaseen talouteen ja työaikalainsäännöksien rikkomiseen (Työ- ja 

elinkeinoministeriö, 2016, 49 -50) 

 

 3.3.1 Ulkomaisen työvoiman hyväksikäyttö ja laiton kabotaasi 

 

Alvesalo-Kuusen (2012) mukaan EU:n laajentuminen ja maahanmuutto ovat lisänneet 

ulkomaalaisten ihmisten - Suomessa pysyvästi tai tilapäisesti oleskelevien - osuutta 

työelämässä. Tilapäinen, määräaikainen ja sesonkiluontoinen ulkomaalaisten 

työskentely on niin ikään lisääntynyt nopeaa tahtia ja asiantuntijat arvioivat Suomessa 

käyvän vuosittain kymmeniätuhansia ulkomaalaisia eripituisilla työkomennuksilla. 

Ulkomaalaiset voivat olla suoraan suomalaiseen yritykseen palkattuja tai ulkomaalaisen 

työnantajan Suomeen tilapäisesti lähettämiä.  Laittomalla ulkomaisella työvoimalla 

tarkoitetaan ulkomaalaisten henkilöiden työskentelyä Suomessa ilman työ- tai 

oleskelulupaa. Ulkomaalaisen työvoiman hyväksikäytössä on kyse tilanteesta, jossa 

työnantaja laiminlyö velvollisuuksiaan verojen ja työnantajamaksujen, työsuhteen 

ehtojen ja muiden olosuhteiden, kuten työturvallisuuden suhteen. Laiton työ paitsi 

polkee uhrin oikeuksia, aiheuttaa myös verotulojen menetyksiä valtiolle ja vääristää 

kilpailua liike-elämässä luoden kilpailuetua epärehellisesti toimiville yrityksille 

verrattuna lakia noudattaviin. (Alvesalo-Kuusi, 2012, 93 -94).  

On huomattavaa, että kilpailun vääristyminen toistuu eri talousrikosten ilmiöissä. 

Lisäksi ulkomaisen työvoiman hyväksikäyttö sopii lähes poikkeuksetta harmaan 

talouden viitekehykseen. Ulkomaisen työvoiman hyväksikäyttötapaukset ovat kasvaneet 

Suomessa Euroopan kriminaalipolitiikan instituutin HEUNI:n mukaan, jonka tekemässä 

tutkimuksessa havaittiin ihmiskauppaan ja pakkotyöhön viittaavia elementtejä. 

Tällaisten tapausten yhteisinä nimittäjinä on, että ulkomaalaisuutensa ja 

kielitaidottomuutensa takia heikossa asemassa olevilla ihmisillä teetetään suuria määriä 

työtä vähällä palkalla ja huonoissa olosuhteissa. Lisäksi työntekijä on voitu alistaa 

velkasuhteiseen asemaan työantajaansa nähden vaatimalla heitä korvaamaan matka- ja 

majoituskuluja palkastaan. Tällöin työntekijä on voitu saada velkasuhteeseen jo ennen 

maahan saapumistaan. Työntekijän alisteista asemaa on voitu lisätä ottamalla pois 
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hänen passinsa ja tarvittaessa uhkailemalla tai väkivallalla. (Alvesalo-Kuusi, 2012, 95 -

99).  

Kabotaasi on määritelty Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksessa n:o 1072/2009: 

"1. Jokaisella toisen lukuun toimivalla maanteiden tavaraliikenteen harjoittajalla, jolla 

on yhteisön liikennelupa ja jonka kuljettajalla, jos hän on kolmannen maan 

kansalainen, on kuljettajatodistus, on tässä luvussa säädetyin edellytyksin oikeus 

harjoittaa kabotaasiliikennettä. 

2. Edellä 1 kohdassa tarkoitetut liikenteenharjoittajat saavat ajaa samalla ajoneuvolla 

tai, jos kyseessä on yhdistelmäajoneuvo, sen vetovaunulla, enintään kolme peräkkäistä 

kabotaasimatkaa, jotka seuraavat välittömästi toisesta jäsenvaltiosta tai kolmannesta 

maasta vastaanottavaan jäsenvaltioon suuntautuvaa kansainvälistä kuljetusta sen 

jälkeen kun kyseisessä kansainvälisessä kuljetuksessa tuodut tavarat on toimitettu. 

Viimeisimmän vastaanottavasta jäsenvaltiosta poistumista edeltävän kabotaasimatkan 

kuorma on purettava seitsemän päivän kuluessa siitä, kun kansainvälisessä 

kuljetuksessa vastaanottavaan jäsenvaltioon tuotu kuorma viimeksi purettiin. " 

 (EU 2009/1071, III luku, 8 artikla, 1. ja 2. momentit) 

 

Vuosina 2003, 2010 ja 2016 tehdyissä tutkimuksissa kuljetusalan käsitykset harmaan 

talouden kehityssuunnista ovat muuttuneet koko ajan synkemmiksi, eikä tulevaisuus 

näytä yhtään paremmalta. Pahimmaksi harmaan talouden muodoksi nousi selvästi laiton 

kabotaasiliikenne.  Kabotaasiliikenteen rajoitteiden poistamista pidettiin erittäin 

vahingollisena ja vaatii tosiasiallisen keinon valvoa kuljettajien palkanmaksua. 

Ulkomaisen halpatyövoimankäyttäminen ja siihen liittyvä verojen välttäminen arvioitiin 

omana uhkana kolmanneksi vakavimmaksi, mutta liittyy kiinteästi myös kabotaasiin. 

Kabotaasiliikennettä harjoittavien yritysten rekisteröimistä työnantajiksi Suomessa 

pidettiin vaihtoehtona (Työ- ja elinkeinoministeriö, 2016, 9 -10).  

Yrityskyselyn vapaamuotoisissa vastauksissa korostui edelleen kabotaasiliikenteen 

väärinkäyttö, mitä edistää valvonnan puute ja valvontaviranomaisten osaamisen puute. 

(Kabotaasisäännösten mukaan ulkomaalainen ajoneuvo saa Suomessa ollessaan tehdä 7 

päivän aikana 3 erillistä maansisäistä kuljetusta ennen maasta poistumista.) Vastaajat 

arvioivat, ettei ulkomaisia ajoneuvoja pysäytetä liikennevalvonnassa samalla tavalla 
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kuin kotimaisia. Ulkomaalaisiin ajoneuvoihin tulisi kohdentaa valvontaa. Tässä 

yhteydessä kritisoitiin myös liikkuvan poliisin lakkauttamista. (Työ- ja 

elinkeinoministeriö, 2016, 27,29 -30). 

 

 3.3.2 Konkurssikeinottelu 

 

Hirvonen ym. (2010) mukaan on huomattavan yleistä käyttää niin kutsuttuja 

kertakäyttöyrityksiä tai lyhyen elinkaaren yrityksiä. Etenkin rakennus- ja ravintola-

aloilla yrityksiä lopetetaan ja perustetaan varsin voimakkaaseen tahtiin. Tässä ei ole 

kysymys kovinkaan usein uudesta yritystoiminnasta, vaan vanhan jatkamisesta uuden 

yhtiön nimissä. Tällöin yritys yleensä ilmoittaa tulonsa, mutta jättää tietoisesti veronsa 

maksamatta. Yrityksen ajauduttua maksukyvyttömäksi, se siirretään ammattimaiselle 

saattohoitajalle. Omistus ja vastuuhenkilöasemat on voitu jo alun perin hoitaa 

bulvaanijärjestelyin. Myös yritys itse voi toimia bulvaanina, kun yritysketjuissa 

verovastuu pyritään siirtämään maksukyvyttömälle yritykselle. Edellä kuvattu 

verovastuiden tahallinen välttely bulvaanijärjestelyin kuuluu fiskaalisen harmaan 

talouden piiriin, mutta ei kansantaloudellisen. (Hirvonen, Lith & Walden, 2010, 35) 

Konkurssikeinottelu ja kertakäyttöyritysten hyväksikäyttö tuli vuosien 2003 -2016 

kyselyissä toiseksi pahimmaksi uhkasi kuljetusalalla (Työ- ja elinkeinoministeriö, 2016, 

27). Hirvosen & Määtän (2014) mukaan 2013 voimaan tulleet tavarankuljetuslain 

muutokset sisälsivät liikennelupaehtojen kiristämistä, tilaajan vastuun lisäämistä sekä 

liikennelupaviranomaisten tekemän valvonnan lisäämistä. Liikennelupaehtoja 

kiristettiin siltä osin, että lupa voidaan perua, jos luvanhaltija on lyönyt olennaisesti 

laimin työnantajavelvollisuuksiaan palkanmaksun ja muiden työsuhde-etujen osalta, 

kun aiemmassa lainsäädännössä liikenneluvan peruuttamisen perusteet keskittyivät 

verojen maksamattomuuteen. Edelleen liikenneluvan myöntämiseksi vaadittaisiin, ettei 

kuljetusyrityksen luvanhaltijalla, osaomistajalla tai tosiasiallisella johtajalla ole 

konkurssia taustalla kuluneen vuoden aikana. Tällä pyritään estämään ketjukonkursseja. 

Liikennelupaviranomaisten tulisi säännönmukaisesti valvoa, että luvanhaltijoiden ehdot 

luvan saamiseen ovat edelleen voimassa ja harkita luvan peruuttamista, jos edellä 

mainittuja rikkomuksia ilmenee. Verohallinnon harmaan talouden selvitysyksikkö saisi 
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oikeuden ilmoittaa havaitsemistaan väärinkäytöksistä lupaviranomaiselle. (Hirvonen & 

Määttä, 2014, 132 -133) 

 

 3.3.3 Kuljetusyritykset ja järjestäytynyt rikollisuus Euroopassa ja Suomessa 

 

Kansainvälisesti Suomella on tavarakuljetusten suhteen keskeinen rooli erityisesti 

Venäjän tuonnissa. Venäjän talouden kannalta tärkeä liikenneinfrastruktuuri sijaitsee 

Suomen lähialueilla. Tämä ilmenee Puolustusministeriön raportista (2008), joka 

kuvailee Venäjän turvallisuuspoliittisia haasteita Suomelle. Suomen rajalta Pietariin ja 

edelleen Moskovaan suuntautuva maantie ja rautatie ovat maan tärkeimmät 

kuljetusreitit.  Suomi menestyy Venäjälle suuntautuvissa kuljetuksissa luotettavuutensa 

ja turvallisuutensa ansiosta. (Puolustusministeriö, 2008: s.65) 

Europolin vakavan ja organisoituneen rikollisuuden uhka-arvion SOCTA:n (2017) 

mukaan järjestäytynyt rikollisuus käyttää hyvin kehittyneitä liikenne- ja 

viestintäyhteyksiä laittomien hyödykkeiden jakelun organisoinnissa. Laittomat 

hyödykkeet piilotetaan laillisiin tavaravirtoihin, joita on mahdoton valvoa läpikotaisesti 

tavaramäärien volyymin ja niiden liikkumisnopeuden takia. Rikollisjärjestöt 

hyödyntävät uusissa teknologioissa piileviä heikkouksia, esimerkiksi automatisoiduissa 

kuljetusjärjestelmissä, sekä niitä sääntelevien lakien porsaanreikiä. Rikollisuus keskittyy 

paikkoihin, joissa yhdistyvät seuraavat tekijät: tehokas kuljetusjärjestelmä, laittomien 

hyödykkeiden alkuperämaan läheisyys tai hyvät yhteydet sinne sekä kuluttaja 

markkinoille, mahdollisuus liike- ja sijoitustoimintaan, sekä viimeisenä laittomien 

hyödykkeiden kysyntä. (Europol, 2017, 24) 

Keskusrikospoliisin tiedusteluosasto on kartoittanut kuljetusalaan kohdistuvaa 

rikollisuutta (2012), johon kuuluvat niin perinteiset kuin talousrikoksetkin sekä harmaa 

talous. Kuljetuksiin liittyvät anastusrikokset ovat kokonaisuutena vähäinen uhka, vaikka 

yksittäiset tapaukset voivat aiheuttaa suuriakin vahinkoja. Uhka on suurempi 

ulkomailla, jossa anastustoiminta on ammattimaista ja järjestäytynyttä, joiden 

toteuttamiseen liittyy yrityksen työntekijöiden tai yhteistyökumppaneiden vuotaman 

tiedon hyväkäyttö. Europolin mukaan kuljetusala on elinkeinoelämän rikollisuuden 

torjunnan kannalta yksi kriittisimmistä aloista. Kuljetusalaan kohdistuvat rikokset ovat 

useimmiten laajoja, kansainvälisiä rikossarjoja, joissa yksittäiset osateot ovat kooltaan 
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pieniä. Rikokset toteutetaan usein tilaustyönä, väkivaltaa käyttäen ja kohdistuen helposti 

rahaksi muutettaviin tuotteisiin. Kuljetusyritykseen kohdistuu myös petoksia ja 

huijauslaskutusta, missä käytetään hyväksi luotettavien yritysten identiteettejä sekä 

kuljetusvälitystä. Verkkokaupan lisääntyminen lisää petosten määrää. Yritysten omalla 

riskienhallinnalla on merkittävä rooli rikosten ehkäisemisessä ja erityisesti tulisi 

panostaa työntekijöiden ja yhteistyökumppaneiden luotettavuuden varmistamiseen sekä 

tiedon suojaamiseen. (KRP/2400/2011/1146, 2) 

Europol on myös tuonut esille laillisten kuljetusyritysten käytön laittomiin 

jätekuljetuksiin ja erikseen on mainittu Aasiassa ja Afrikassa syntyvä elektroniikkajäte 

(Europol, 2015, 24).  Monissa tapauksissa rikoksentekijät ja lailliset yritykset ovat 

toisistaan erottelemattomia. Tämän kehityksen johdosta jätekuljetuksiin keskittyneet 

rikolliset ovat siirtyneet kohti monitahoisempaa laittoman jätteen käsittelyn 

liiketoimintamallia kuin pelkästään laittomaan jätteen "dumppaukseen". Laittomat 

jätteenkuljettajat toimivat nykyään koko jätteenkäsittelyketjun rinnalla, nojaten vahvasti 

laillisiin yrityksiin omassa toiminnassaan. (Europol, 2017, 41) Jotkin järjestäytyneet 

rikollisryhmät pyrkivätkin soluttautumaan liike-elämän laillisille osa-alueille, joihin 

kuuluvat muun muassa kuljetus- ja jätehuoltosektorit. (Europol, 2015, 33)  

Alvesalon (2012) mukaan Suomessa ympäristörikoksia ovat tavallisimmin lupien 

puuttuminen tai lupamääräysten ylitykset ja laittomat päästöt sekä vaarallisten aineiden 

määräysten vastainen säilytys, kuljetus ja hävittäminen, joista luontoon 

"dumppaaminen" on yleisin tekomuoto. Ympäristörikollisuuden muuttuminen 

ammattimaiseksi ja järjestäytyneeksi onkin yksi tulevaisuuden uhkakuvista liittyen 

erityisesti rakennustoimintaan kuuluvien rakennus- ja purkutöiden jätteiden ja 

ylijäämämassojen laittomaan hävittämiseen. Ympäristörikokset on jo 1970-luvulla 

liitetty kiinteästi talousrikoksiin johtuen edeltävistä yksittäisistä teollisuuden 

ympäristörikoksista, kuten jätevesipäästöistä. Keskusrikospoliisin yhteydessä toimiva 

eri valvontaviranomaisten välinen työryhmä, jonka tehtävänä on ympäristörikosten 

seuranta ja viranomaisyhteistyön kehittäminen arvioi vuonna 2011 raportissaan 

ympäristörikollisuuden piiriin kuuluvan ympäristön pilaantumisen aiheutuvan 

taloudellisen hyödyn tavoittelu laittomin keinoin. Laittomalla toiminnalla, kuten 

jätehuoltokustannuksien välttelyllä, on kilpailua vääristäviä vaikutuksia laittomasti 

toimivien yritysten saadessa kilpailuetua lakia noudattaviin yrityksiin nähden. 

(Alvesalo-Kuusi, 2012, 88 -90).  
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Keskusrikospoliisin (2012) mukaan kuljetus on olennainen osa kansainvälisen 

huumaus-, lääke- ja dopingaineiden, tuoteväärennösten ja muun salakuljetuksen 

toimintaa. Kuljetuksia hyväksikäytetään myös laittoman maahantulon järjestämisessä, 

jossa myös ihmiskauppa voi olla osallisena. Kaikki edellä mainittu on kansainväliselle 

rikollisuudelle hyvin houkuttelevaa toimintaa. Joissain tapauksissa yritystä käytetään 

salakuljetukseen tai muuhun rikolliseen toimintaan yrityksen tietämättä, mutta usein 

yrityksen henkilöstöllä on myös osuutta rikolliseen toimintaan. Rikollisuuden 

ehkäisemiseen voidaan vaikuttaa kehittämällä lastin sisällön valvonnassa käytettäviä 

järjestelmiä. (KRP/2400/2011/1146, 9 -10) 

Europolin (2017) mukaan vuonna 2015 pakolaiskriisin ollessa pahimmillaan, 

salakuljetusverkostot ansaitsivat arviolta 4,7 - 5,7 miljardia euroa tarjoamalla ihmisille 

keinoja päästä EU:n alueelle tai liikkumiseen sen sisällä. Vuonna 2016 rikoshyöty oli jo 

2 miljardia pienempi johtuen pakolaisvirtojen vähenemisestä ja siitä seuranneesta 

salakuljetuksen hintojen putoamisesta. Järjestäytyneen rikollisuuden toiminta 

pakolaisten salakuljetuksessa on osoittanut ennennäkemätöntä organisointia ja 

koordinointia. Vaikka salakuljetuksen perustoimintamalli on pysynyt 

muuttumattomana, salakuljettajat ovat myös osoittaneet huomattavaa monipuolisuutta 

käyttämissään kuljetuksissa, toiminnan salaamisessa ja käyttämässään teknologiassa. 

(Europol, 2017, 49) 

 

 3.4 Kuljetusrikollisuuden tulevaisuudennäkymiä 

 

 Europolin (2015) mukaan kuljetus- ja logistiikkainfrastruktuurit tulevat nojaamaan 

entistä enemmän online-järjestelmiin ja etähallinnointiin ja järjestäytyneen rikollisuuden 

tulee omassa toiminnassaan tunkeutua näihin järjestelmiin voidakseen manipuloida 

reittejä, soluttautua kuljetusketjuihin sekä hankkia hyödyllistä tietoa, jonka voi myös 

tarvittaessa välittää toisten rikollisten tai kilpailevien yritysten käyttöön. 

Maailmanlaajuisen ulkoistamisen ja alihankintaketjujen takia rikollisilla on enemmän 

mahdollisuuksia soluttautua pitkiin kuljetusketjuihin ja hävittää toimintansa 

jäljet. Lastien anastajat tulevat omaksumaan uudet toimintamallit, kun kuljetusketjut 

tulevat kokonaan automaattisiksi ja ihmisen tehtäväksi jää kuljetusten etävalvonta sekä 

käsittely lähtö- ja pääteasemilla. Tämä voi johtaa anastusrikollisuuden muuttumiseen 

kyberrikollisuudeksi, jonka tarkoituksena on tunkeutua logistiikan (ohjaus)järjestelmiin 
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anastuksen toteuttamiseksi. Tämän saavuttamiseksi järjestäytynyt rikollisuus tulee 

tarvitsemaan informaatioteknologian taitajia tekojen toteuttamiseksi ja aikaisemmin 

käytetty väkivalta voi rajoittua rikollisten keskinäiseen kurinpitoon ja valtapeliin. 

(Europol, 2015, 17-18,40)  

Muuttuvat kuljetusreitit tulevat muuttamaan myös salakuljetusreittejä. Järjestäytynyt 

rikollisuus tulee löytämään uusia keinoja hyödyntää uusia kuljetusmalleja, reittejä ja 

teknologioita. Uudet teknologiat mahdollistavat laittomien hyödykkeiden nopean ja 

usein näkymättömän kuljettamisen. EU tulee olemaan laittomien hyödykkeiden 

kauttakulkumaa kehittyneen kuljetusinfrastruktuurin ja Aasiassa kehittyvien uusien 

markkinoiden johdosta. Nettikaupan kasvu tulee lisäämään myös laittomien 

hyödykkeiden kaupankäyntiä ja miehittämättömien ajoneuvojen käyttö niiden 

kuljetuksessa mahdollistavat sen, että rikollisilla on ainoastaan virtuaalinen linkki 

rikolliseen toimintaan ja lainvalvontaviranomaisilla tulee olemaan haasteita 

rikoksentekijöiden paikantamisessa, saati tunnistamisessa. Myös ihmissalakuljetuksessa 

tulevat vaikuttamaan jo edellä kuvatut muutokset, kuten miehittämättömät 

kuljetusvälineet. Lisäksi Aasian markkinat voivat jatkossa houkutella siirtolaisia, jolloin 

EU:sta voi kehittyä siirtolaisuuden kauttakulku- tai jopa lähtöalue. Ihmissalakuljetuksen 

järjestäjät tai välikädet käyttävätkin säännöllisesti jakamistalouden keinoja hyväkseen 

järjestellessään ihmisten liikkumista EU:n sisällä. Carpooling- eli kimppakyyti-

sivustoilla kuljettajat (yksityis)autoilijat mainostavat reittejään, vapaita paikkoja ja 

hintoja. Ihmissalakuljetuksen välikädet järjestävät palvelun tarjoajien avulle ihmisten 

liikkumista EU:n sisällä ja laittomia siirtolaisia löytyy säännöllisesti jaetuista 

kuljetuksista - kimppakyydeistä - monissa paikoin Keski-Eurooppaa. (Europol, 2015, 

17-18)  

 

 4.  PUBLIC PRIVATE PARTNERSHIP  

 

Public Private Partnershipin (PPP) eli julkisen ja yksityisen sektorin yhteistyön taustoja 

ovat avanneet Linder & Vaillancourt Rosenau (2000) viitaten Economistiin (1998a), 

jonka mukaan 1970-1980-lukujen taitteen Yhdysvalloissa, epäluottamus julkiseen 

sektoriin kasvoi. Julkista sektoria kritisoitiin monopoliasemasta ja kilpailun puutteesta 
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sen tarjoamissa palveluissa. Julkiselle sektorille sanottiin olevan leimallista 

valinnanvaran puute, innovaatioiden puute, vastuun puute asiakkaita kohtaan sekä 

alttius poliittiselle vaikuttamiselle. Hallinnon ja voittoa tavoittelevien yritysten 

yhteistyössä on hyvät ja huonot puolensa. Yksityisen sektorin kustannukset palvelun 

tarjoamisessa ovat usein pienemmät lyhyellä aikavälillä, mutta voivat aiheuttaa 

kohonneita kustannuksia pidemmällä tähtäimellä. PPP:n luonne onkin 

monimutkaisempi, kun asioita tarkastellaan pitkällä aikajänteellä. (Linder & 

Vaillancourt Rosenau, 2000, 4,6) 

Ruokankaan (1997) mukaan julkinen sektori on ollut lisääntyvän kritiikin alla ja 

julkisen sektorin rakenteita on pyritty purkamaan. Toisaalta julkisen sektorin asema ja 

resurssit yhteiskunnassa puoltavat sen asemaa, mutta on kuitenkin selvää, että 

yhteiskunnan rakenneuudistukset vaativat myös julkisen sektorin uusiutumista ja 

tehostumista. Public Private Partnership on yksi keino toteuttaa niin julkisen hallinnon 

kehittämispyrkimyksiä kuin yksityisen sektorin taloudellisia päämääriä. Julkisella 

sektorilla tehokkaan yhteistyön edellytyksenä on kuitenkin selkeä kuva tavoitteista ja 

päämääristä. Oikein organisoituna yksityisen ja julkisen sektorin yhteistyö edistää 

molempien osapuolten pyrkimyksiä. Julkishallinto kaipaa uusia toimintatapoja 

toiminnan kehittämiseen. Kansainvälisessä keskustelussa juuri lisääntynyt tehokkuus on 

ollut perusteena PPP-hankkeille. Yhteistyössä käytettyjä toimintatapoja voidaan 

soveltuvin osin ottaa käyttöön myös julkishallinnossa. (Ruokangas, 1997, 11,19)   

Linderin (2000) mukaan PPP:n puolestapuhujien mukaan julkisen ja yksityisen sektorin 

toimijoiden tulisi omaksua toistensa toimintatapoja. Julkishallinnon toimijoiden tulisi 

ajatella ja toimia yrittäjien tapaan ja yrittäjien tulisi puolestaan omaksua laajempi 

yhteiskuntavastuun näkökulma. Ylipäätäänkin kaksinapainen jaottelu julkiseen ja 

yksityiseen sektoriin on muuttunut monitahoisempaan ja vaikeammin määriteltävään 

suuntaan.  (Linder, 2000, 21)   

 

 4.1 PPP:n Käsite 

 

 Biygautane ym. (2018) mukaan julkisella ja yksityisellä sektorilla - hallinnoilla ja 

yksityisyrityksillä - on pitkä yhteinen historia jo tuhansien vuosien takaa, joten viime 

aikoina esiin nostetuttua Public Private Partnership ei tässä valossa ole mikään uusi 
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ilmiö.  PPP:ta on myös selitetty usein eri määritelmin ja nykyaikana sillä usein 

tarkoitetaan julkisen infrastruktuurin ylläpitoa käyttäen sekä julkisia että yksityisiä 

voimavaroja. Tämä kuitenkin johtaa siihen, että koska lähes kaikki julkisen 

infrastruktuurin hankkeet sisältävät sekä julkisen että yksityisen sektorin panoksen, niin 

lopulta kaikki projektit ovat luonteeltaan Public Private Partnershipiä. PPP on ilmiö, 

jonka houkuttelevuudesta ollaan yhtä mieltä, oli sitten kyse filosofisesta tai idealistisesta 

lähestymistavasta, mutta itse käsitteen sisällöstä on paljon hyvinkin erilaisia mielipiteitä 

(Biygautane, Greve & Hodge, 2018, 1105, 1108).  

Linderin ja Vaillancourt Rosenaun (2000) mukaan Public Private Partnership on 

käsitteenä monitahoinen. Se voi tarkoittaa joillekin vain julkisten palveluiden 

yksityistämistä. Se voi olla myös yhdessä suunniteltuja ja toteutettuja hankkeita. 

Yhteinen suunnittelu voi olla epävirallista ja sattumanvaraista. Joka tapauksessa, eri 

toimijoiden yhteistyötä, kuten julkisen ja yksityisen sektorin, tapahtuu yhä useammin 

johtuen sosiaalisten ongelmien ja niiden ratkaisujen monimutkaistumisesta, mutta tekee 

sen myös alttiiksi eturistiriidoille ja konflikteille.  (Linder & Vaillancourt Rosenau, 

2000, 6-7,10)  

Ruokangas (1997) puolestaan määrittelee Public Private Partnershipin yhteistyönä, joka 

voidaan määrittää monin eri tavoin. Yleensä se on projektinomaista ja dynaamista. 

Laajasti tarkastellen yhteistyöksi voidaan lukea kaikki kontaktit yksityisen ja julkisen 

organisaation välillä. Tarkemmin määriteltynä päästään kuitenkin yksilöidympään 

yhteistyöhön, jonka lisäarvo voi olla paljon suurempi pelkkään suhdetoimintaan 

verrattuna. Käsitteen määrittelyssä voidaan tunnistaa yhteistyön keskeiset osat. Niitä 

ovat: 

 yksityisen sektorin taloudellisen hyödyn tavoittelu 

 julkisen sektorin kehittämishankkeiden edistäminen 

 molempien osapuolten osallistuminen omalla taloudellisella riskillään 

 yhteistyö on hankkeen toteuttamisen kannalta oleellista 

Yhteistyön tarpeen yksimielisyys syntyy osapuolten tavoitteiden synergiasta. Yksi 

tärkeimpiä ohjaavia tekijöitä public private partnershipissä on rahoituksen ja talouden 

määrittely. Taloudellinen panostus mittaakin varsin hyvin todellista halukkuutta 

yhteistyöhön. Lisäksi on harkittava, onko yhteistyö tarpeen samansuuntaisista 

päämääristä huolimatta, vai voivatko osapuolet pyrkiä itsenäisesti päämääriinsä. Mikäli 
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toteutuksen tehokkuus puoltaa yhteistyötä, on public private partnership oikea ratkaisu. 

(Ruokangas, 1997, 8-10)  

Koska PPP sijoittuu yksityisen ja julkisen sektorin välimaastoon, se edellyttää 

molemmilta osapuolilta joustavuutta toisen tavoitteiden ymmärtämisessä. Yhteistyö 

vaatii aina kompromisseja. PPP:lle on tyypillistä osapuolten toisistaan eroavat 

toimintakäytännöt, jotka tulee huomioida jo suunnittelun alkuvaiheessa. (Ruokangas, 

1997, 62) 

 

 4.2 Poliisi ja PPP 

 

Prenzlerin ja Sarren (2012) mukaan julkisen ja yksityisen sektorin yhteistyötä on 

nostettu esiin mainostamalla sen tuomaa synergiaetua rikostorjunnassa. Yhteistyö 

yksityisen sektorin kanssa on monien hallintojen agendana ja toimii monissa 

tapauksissa maltillisempana ratkaisuna ristiriitaisia tunteita herättävälle julkisten 

palvelujen ja toimintojen yksityistämiselle. Yhteistyö ilmenee monissa eri muodoissa ja 

yhteistyötahoina voivat olla niin voittoa tavoittelevat yritykset kuin voittoa 

tavoittelemattomat järjestötkin.  Väitetään, että julkishallinnolle yhteistyö yksityisen 

sektorin kanssa toisi esimerkiksi osaamista kiireellisiin ja väliaikaisiin tarpeisiin 

hyödyntämällä jo olemassa olevien organisaatioiden toimintakykyä. Toisaalta julkisen 

ja yksityisen sektorin yhteistyötä voi kritisoida niiden vastakkaisten 

toimintaperiaatteiden takia. Esimerkiksi poliisin tehtävänä on palvella yleisöä 

tasapuolisesti tarveharkinnan mukaan, siinä missä yksityiset organisaation puolestaan 

ovat pääsääntöisesti vastuussa esimiehilleen ja työnantajilleen. (Prenzler & Sarre, 2012, 

149 - 150) 

Ongelmista huolimatta tarve jaettuun rikosten torjuntaan julkisen ja yksityisen sektorin 

välillä on säilynyt ja tutkimukset ovat osoittaneet, että lainvalvontaviranomaiset ovat 

hyötyneet tiedonvaihdosta niin virallisella kuin epävirallisella tasolla yksityisen sektorin 

edustajien kanssa. Mm. Yhdysvalloissa Oikeusministeriön raportissa vuonna 2005 

suositteli vahvasti, että julkishallinnon tulisi pyrkiä luomaan mekanismeja tiedon 

vaihdon mahdollistamiseksi yksityisen sektorin toimijoiden kanssa, jotta riskejä ja 

haavoittuvuuksia voitaisiin tunnistaa terrorismin torjunnassa. (Prenzler & Sarre, 2012, 

152)  
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Lewis (2015) toteaa edelleen, että on tärkeää välttää lokeroitumista ja tehdä 

tietojärjestelmistä yhteensopivia. Yhteistyö maailman turvallisuuden parantamiseksi 

vaatii enemmän kuin perinteisiä lainvalvontaviranomaisten kansainvälisiä 

yhteistyökanavia. Yhteistyöhön täytyy sisällyttää lainvalvontaviranomaisten lisäksi 

muita tahoja. Suurin osa innovaatioista ja kehityksestä tapahtuu yksityisellä sektorilla. 

Yhteistyön kautta on mahdollista yhdistää voimavarat yhteisten päämäärien 

saavuttamiseksi puolueettomuus samalla säilyttäen. On epätodennäköistä, että poliisi 

pystyisi kilpailemaan yksityisen sektorin kanssa osaavimmista asiantuntijoista.  

Tulevaisuudessa poliisin tuleekin ainakin jossain määrin siirtää tutkintatehtäviä 

yksityiselle sektorille. Näin on jo tapahtunut kyberrikosten osalta ja on odotettavissa 

että yksityisen sektorin palveluja tullaan käyttämään myös muilla poliisitoiminnan 

alueilla. (Europol, 2015, 44,50)  

Prenzlerin ja Sarren (2012) mukaan poliisin ja muiden hallintoviranomaisten tulisi 

pyrkiä kartoittamaan mahdollisuuksia yhteistyöhön yksityisen sektorin kanssa 

rikostorjunnassa. Potentiaalisten kohteiden määrittelyn jälkeen tulisi perustaa 

koordinointityöryhmä organisoimaan ongelmanratkaisua, yhteistyön strategioiden ja 

protokollien kehittämistä ja täytäntöönpanoa, sekä sopimusten valvontaa. Työryhmän 

tulisi sitoutua alusta saakka systemaattisiin prosesseihin sekä koko projektin arviointiin, 

taloudelliset tuotos-panos-arvioinnit mukaan lukien. Erilaisista toimintaperiaatteista 

huolimatta PPP:lla vaikuttaa olevan merkitystä rikostorjunnassa tavalla, joka hyödyttää 

useita eri tahoja, suuri yleisö ja veronmaksajat mukaan lukien. Vaikka poliisissa tulisi 

suhtautua hyvin varautuneesti yksityisen sektorin kanssa, jotta poliisin perustehtävä ei 

vaarantuisi, on silti osoitettu toteen, että hyödyllisiä yhteistyöhankkeita voi aloittaa ja 

ylläpitää, joilla on todellista merkitystä useilla tavoilla, mutta erityisesti uhriutumisen 

vähenemisessä. (Prenzler & Sarre, 2012, 164 - 165)  

 

 4.3 Yhteistyön vahvuudet 

 

Biygautane ym. (2018) mukaan PPP:a on ajateltu sopivana nykyaikaisiin 

johtamisnäkemyksiin: otetaan käyttöön yksityisen sektorin toimintamallit ja vapaiden 

markkinoiden kilpailuasetelma, selkeästi määritellyt tulostavoitteet ja tulosohjaus. 

Kaiken tämän takana on vielä yksityisen rahoituksen tuoma taloudellisuusnäkökulma. 
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PPP:n taustalla on laajemminkin nähtynä juuri pääoman tehokas käyttö. (Biygautane, 

Greve & Hodge, 2018, s. 1109)  

Prenzlerin ja Sarren (2012) mukaan PPP:n edut rikostorjunnassa tulevat esiin erityisesti 

tietojenvaihdossa. Yhteistyökanavien kautta on mahdollista välittää tietoa 

luottamuksellisesti, konsultoida ja kommunikoida. Yhteistyön käynnistämiseksi ei 

välttämättä tarvita määrämuotoisia sopimuksia. (Prenzler & Sarre, 2012, 163)  

Vaillancourt Rosenaun (2000) mukaan julkinen, yksityinen ja vapaaehtoissektori 

voisivat teoriassa yhdistää kaikkien parhaat ominaisuudet. Julkisen sektorin 

lähestymistapaan kuuluvat yleinen intressi, palvelu, solidaarisuus ja avoimuus. 

Yksityiseen sektoriin puolestaan liitetään dynaamisuus, tehokkuus, resurssit ja 

kokeilunhalu. Vapaaehtoissektorin - ns. kolmanteen sektoriin tai voittoa 

tavoittelemattomaan sektoriin - vahvuuksiin mielletään myötätunto, ihmisläheisyys, 

luottamuksellisuus ja korkea moraali. (Vaillancourt Rosenau, 2000, 218) 

Ruokangas (1997) on luetellut PPP: onnistumisen edellytyksiä joita ovat ainakin avoin 

tiedonkulku, joka on välttämätön elementti luottamuksen rakentamisessa. Osapuolten 

on tunnettava toistensa toiminta.  Toinen ehdoton edellytys on yhteistyöhankkeen 

tavoitteen tarkka määrittely, koska yksi suurimmista käytännön ongelmista 

aikaisemmissa PPP-hankkeissa ovat olleet epätarkkuudet hankkeen sopimusvaiheessa. 

Yritysten mukaan saaminen yhteistyöhön on vaikeaa, elleivät taloudellisen tai muun 

hyödyn mahdollisuudet ole selkeästi havaittavissa. Sijoitetun panoksen suhde 

saavutettuun hyötyyn on jatkuvan arvioinnin kohteena. Vaikka taloudelliset motiivit 

ovat usein päällimmäisenä PPP-hankkeissa, ei lyhyen tähtäimen voiton tavoittelu ole 

aina välttämättä yksityistenkään organisaatioiden tavoitteena. Yhteistyöhankkeella 

voidaan pyrkiä vaikuttamaan erilaisiin toimintaympäristön haasteisiin ja parantamaan 

sitä kautta yritysten toimintakykyä markkinoilla, mikä voi tuoda taloudellista hyötyä 

pitkällä aikavälillä. (Ruokangas, 1997, 14,63) 

Ruokankaan (1997) mukaan PPP-hankkeille on ominaista, että yhden hankkeen toteutus 

poikii uusia hankkeita. Haasteet ovat suurimmat silloin, kun osapuolten välinen 

keskusteluyhteys on vielä luomatta. Yhteistyöhankkeet tuovat mukanaan yksilö- ja 

organisaatiotasojen verkostoja. PPP-hankkeiden ongelmat liittyvät usein myös 

alkuvaiheen epäselvyyksiin neuvottelukysymyksissä, toimintatavoissa ja myös 

henkilökysymyksissä. Yhteistyöhankkeiden ja yksilötason sitoutumisen kautta syntyy 
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kiinteitä yhteistyöverkostoja, jotka madaltavat kynnystä uusien hankkeiden 

käynnistämiseen. Kehittämishakkeiden käynnistysvaiheessa henkilökohtaiset suhteet, 

verkostot ja kontaktit ovat avainasemassa. Verkostojen puuttuminen voi estää tai haitata 

yhteistyön aloittamista merkittävästi, vaikka taloudelliset tai toiminnalliset tarpeet 

puhuisivatkin yhteistyön puolesta. (Ruokangas, 1997, 18,73) 

 

 4.4 Yhteistyön heikkoudet 

 

Prenzlerin ja Sarren (2012) mukaan PPP:n heikkouksiin on kuulunut, että aina 

yhteistyöllä ei ole voitu osoittaa rikosten vähenemistä. Vaikka joissakin tapauksissa on 

onnistuttu parantamaan rikosten selviämistä yhteistyön kautta, on yhteistyön 

perimmäinen tarkoitus - rikosten torjunta - jäänyt saavuttamatta. Kaikkiin PPP-

projekteihin, joiden tulokset eivät ole selvästi osoittaneet rikollisuuden vähenemistä, 

tulisi suhtautua hyvin kriittisesti, varsinkin jos niihin liittyy julkista rahoitusta. Vaikka 

rikosten väheneminen ei ole yhteistyön arvioinnin ainoa kriteeri, vaan myös 

turvallisuuden tunne, rikosten selvittäminen ja viranomaistoiminnan responsiivisuus 

tulee huomioida. Tästä huolimatta on selvää, että juuri rikosten väheneminen on koko 

toiminnan kannalta ensisijainen päämäärä. (Prenzler & Sarre, 2012, 164) 

Vaillancourt Rosenaun (2000) mukaan PPP-yhteistön käytännön haasteena on, etteivät 

julkisen ja yksityisen sektorin toimintatapojen ja johtamisen eettiset pelisäännöt kohtaa 

toisiaan.  Tällä tarkoitetaan ensisijaisesti, että yksityisen sektorin toimijat vastaavat 

toiminnasta omistajille ja tavoittelevat itselleen taloudellista hyötyä siinä missä julkisen 

sektorin tehtävänä on edistää yhteistä hyvää ilman itsekkäitä agendoja. (Vaillancourt 

Rosenau, 2000, 218) 

Boyse ja Davids (2009) ovat puolestaan tutkineet yksityisen ja julkisen sektorin 

intressiristiriitoja viranhaltijoiden puolueettomuuden ja mahdollisten sidonnaisuuksien 

näkökulmasta. Julkisen sektorin työntekijät eivät usein täytä vaatimuksia, joita 

viranhoito heiltä edellyttäisi. Tämä ei useimmiten tapahdu tahallisesti tai muutenkaan 

vääristä lähtökohdista, mutta kyse ei ole niinkään mistään yksittäisestä 

väärinkäytöksestä, vaan lähinnä siitä miltä viranhaltijan toiminta näyttää ulkopuolisen 

silmin. Jo pelkästään perusteltu epäilys julkisen viranhoidon puolueettomuudesta ja 

integriteetistä vahingoittaa julkisten instituutioiden luotettavuutta kansalaisten silmissä. 
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Intressiristiriitojen olemassaolo ilman väärinkäytöksiäkin on ongelmallista, koska se on 

omiaan luomaan epäilyksiä viranomaisten päätösten tarkoitusperistä ja todellisista 

vaikuttimista. (Boyse & Davids, 2009, 634) 

Boysen ja ja Davidsin (2009) mukaan julkisen sektorin työntekijöillä - mukaan lukien 

poliiseilla - ei ole välttämättä selvää kuvaa siitä mitä intressiriidat viranhoidossa 

tarkoittavat ja miten niihin pitäisi osata suhtautua. Erityisen huolestuttavana he pitivät, 

että tietämättömyys ulottui usein johtoportaaseen ja valvontaesimiehiin saakka. 

Käytännössä tämä tarkoitti tietämättömyyttä siitä mitä intressiristiriita tarkoittaa ja 

päätöksentekoon osallistumista puolueellisena tällaiseen asiaan, kun henkilökohtaiset 

intressit sivuavat julkisen viran hoitoa. Nämä kaikki ovat julkisen sektorin eettisyyden 

ja hallinnoinnin kannalta potentiaalisia ongelmia, joita ei kuitenkaan usein ole osattu 

tunnistaa. Vastuullisen ja eettisesti kestävän toimintakulttuurin kannalta on keskeistä, 

että julkisen sektorin hallitsevana voimana on yhteisen hyvän edistäminen ja tämä 

edellyttää henkilökohtaisten intressien tunnistamista, ymmärtämistä ja asianmukaista 

hallitsemista. (Boyse & Davids, 2009, 634) 

 

 5. TUTKIMUSMENETELMÄ  

 

Metodilla tarkoitetaan Alasuutarin (2011) mukaan niitä käytäntöjä ja toimintoja, joilla 

tutkija tuottaa ja tulkitsee havaintoja. Jos metodia ei ole tarkasti määritelty, ei 

tutkimuksessa ole selkeitä sääntöjä siitä, mitä havainnoista voi päätellä ja tutkimus 

muuttuu tutkijan omien ennakkoasenteiden todisteluksi. Metodin tulee olla 

sopusoinnussa teoreettisen viitekehyksen kanssa. Esimerkiksi pienellä joukolla 

yksilöhaastatteluja ei voida vastata siihen, miten isompi ihmisjoukko jostain tietystä 

asiasta ajattelee, koska otos ei ole kattava perusjoukkoon nähden. Toisena vaiheena 

olevaa arvoituksen ratkaisemista kutsutaan myös tulkinnaksi. Laadullisessa 

tutkimuksessa tämä tarkoittaa merkitystulkinnan tekemistä tulkittavasta ilmiöstä.  Kun 

pelkistämällä tuotettuja havaintoja tulkitaan, tapahtuu se viittaamalla muihin 

tutkimuksiin ja kirjallisuuteen. (Alasuutari, 2011, 42,46,82,83) 
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 5.1 Kvalitatiivinen tutkimus 

 

Eskolan ja Suorannan (1998) mukaan kvalitatiiviselle tutkimukselle on tyypillistä 

pienen tapausmäärän perusteellinen analysointi. Käsitteellistämisen kattavuus on 

tieteellisyyden kriteeri. Tutkijan on rakennettava vahva teoreettinen perusta 

tutkimukselle, joka ohjaa aineiston hankintaa. Harkinnanvaraisen otannan sijaan onkin 

parempi puhua näytteestä. Erotuksena kvantitatiiviseen tutkimukseen tarkoituksena ei 

ole tilastollisten menetelmien tapaan hankkia koko perusjoukkoa kattavaa otantaa. 

(Eskola & Suoranta, 1998, 18)  

Tutkimuksen tarkoituksena oli selvittää poliisin ja yksityisen sektorinyhteistyötä 

kuljetusalan harmaan talouden ja talousrikollisuuden torjunnassa. Kuljetusalaa ja siihen 

liittyvää harmaata taloutta ja talousrikollisuutta on tutkittu aiemminkin, mutta ei 

julkisen ja yksityisen sektorin yhteistyön kehittämisen näkökulmasta. Tämän takia 

aiheen yleisen ymmärtämisen kannalta oli perusteltua tehdä tutkimus laadullisena, 

haastatellen rajattua joukkoa valikoituja ihmisiä. Kyselytutkimuksella tai muilla 

kvantitatiivisilla menetelmillä ei ole mahdollisuutta saada yleisen tason tietoa ja 

ilmiötason ymmärrystä tutkimusongelmasta Eskolan ja Suorannan (1998) mukaisesti 

tutkijalla on myös kvalitatiivisessa tutkimuksessa eri tavalla vapautta kuin 

kvantitatiivisessa tutkimuksessa. Tutkijalla on enemmän ratkaisuvaltaa, mutta nämä 

ratkaisut on tuotava tutkimuksessa esille, jotta tutkimusta voidaan arvioida.  Erityisesti 

kvalitatiivisten tutkimusten tekijöitä on kritisoitu tutkimusten tieteellisestä 

perustelemattomuudesta. Laadullista tutkimusta on myös pidetty subjektiivisena tiedon 

tuottamisen tapana. Subjektiivisen ja objektiivisuuden jakoa leimaa myös jako 

tarkkuuteen ja epätarkkuuteen, vaikka asia tulisi nähdä vain eri näkökulmina ja eri 

tutkimusmenetelmät eroavat lopulta toisistaan vähemmän kuin voisi luulla. (Eskola & 

Suoranta, 1998, 20-22)  

Edelleen Eskolan ja Suorannan (1998) mukaan laadullisissa tutkimuksissa 

tutkimussuunnitelma voi muuttua tutkimuksen edetessä. Tämä tarkoittaa ainakin osin 

sitä, että kvalitatiivisella menetelmällä päästään ilmiöiden prosessinomaisen luonteen 

äärelle. Toinen asia kuitenkin on miten tämä onnistutaan tutkimuksessa tavoittamaan. 

Oleellista kuitenkin on, että kvalitatiivisen tutkimuksen tuloksia ei voi tulkita ajattomina 

ja paikattomina vaan historiallisesti muuttuvina ja paikallisina. Tutkimussuunnitelman 

avoimuus korostaa myös tutkimuksen vaiheiden kiinnittymistä toisiinsa. 
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Tutkimustulosten tulkinta kohdistuu koko tutkintaprosessiin, eikä sen vaiheita - 

aineistonkeruu, analyysi, tulkinta ja raportointi - ole helppoa käsitellä erillisinä vaiheina. 

On tyypillistä, että tutkimussuunnitelmaa ja -ongelmaa joudutaan tarkistamaan 

tutkimuksen edetessä.  (Eskola & Suoranta, 1998, 16) 

 

 5.2 Tutkimuksen rajaus ja näytteen valinta 

 

Aineiston rajaus on laadullisessa tutkimuksessa keskeistä, koska aineisto on 

periaatteessa loputon. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa aineiston kattavuus perustuu 

teoreettiseen kattavuuteen. Teoreettinen viitekehys ohjaa aineiston rajaamista. (Eskola 

& Suoranta, 1998, s. 65) Myös Alasuutarin mukaan teoreettinen viitekehys määrittää, 

minkälainen aineisto kannattaa kerätä ja millaista analyysiä tulisi käyttää. 

Kvalitatiiviselle tutkimukselle on tyypillistä, että kerättyä aineistoa voi tarkastella 

monesta eri näkökulmasta. Edelleen kvalitatiiviselle aineistolle tunnusomaista ovat 

ilmaisullinen monimuotoisuus. monitahoisuus ja kompleksisuus. (Alasuutari, 2011, 84) 

Tämän tutkimuksen rajaus on esitetty luvussa 2.  

Kvalitatiivisessa tutkimuksessa yksi tutkimuksen luonnehtiva piirre on näytteen 

harkinnanvaraisuus, tarkoituksenmukaisuus ja teoreettinen perusta. Aineiston 

tapausmäärä on yleensä suhteellisen pieni, mikä ei kuitenkaan tarkoita, ettei kerätty 

aineisto voisi olla hyvinkin runsas. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa pyritään 

ymmärtämään toimintaa tai tapahtumaa pyrkimättä tilastollisiin yleistyksiin. Aineiston 

koolla ei ole välitöntä vaikutusta tutkimuksen onnistumiseen, eikä aineiston koon 

määrittelemiseen ole olemassa mitään mekaanista sääntöä, vaan se tulee arvioida 

tapauskohtaisesti. Aineiston tehtävänä on auttaa tutkijaa luomaan käsitteellinen 

ymmärrys tutkittavasta ilmiöstä, josta voidaan sitten rakentaa teoreettisesti kestäviä 

näkökulmia, eikä pelkästään esitellä aineistoa. (Eskola & Suoranta, 1998, 61-62) 

Tutkimuksessa tehtiin yhteensä viisi haastattelua, jotka tallennettiin äänitallenteelle. 

Haastattelut kestivät 1-2 tuntia ja ne suoritettiin haastateltavien työpaikalla. Kaikkia 

haastateltavia haastateltiin yhden kerran. Haastateltavien asema omien 

osaamisalueidensa kansallisella ylätasolla, sekä kuljetusalan sekä työntekijä- että 

työnantajatahojen mukanaolo puoltaa pientä otantaa. Suuremmilla haastattelumäärillä 

tuskin saataisiin olennaisesti erilaisia tuloksia, vaan saturaatio voidaan saavuttaa 
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pienellä otannalla. Lisäksi haastateltavien erilaiset taustat ja eri perspektiivit 

tutkimusongelmaan lisäävät tutkimuksen luotettavuutta.     

  

 5.3 Teemahaastattelu 

 

Siekkisen (2007) mukaan teemahaastattelua voi pitää eräänlaisena keskusteluna, joka 

tapahtuu tutkijan aloitteesta ja tutkijan ehdoilla, mutta jossa kuitenkin vuorovaikutus on 

keskeisessä roolissa tutkimuksen kannalta olennaisten asioiden selvittämisen kannalta.  

Teemahaastattelussa haastattelun aihepiirit, keskeiset teemat, on ennalta määrätty. 

Haastattelijan tehtävänä on varmistaa, että kaikki teemat käydään läpi haastateltavan 

kanssa, joskin niiden järjestys ja laajuus voivat vaihdella. Sanatarkkojen kysymysten 

sijaan haastattelijalla on oltava käytössä käsiteltävien teemojen tukilista. (Siekkinen, 

2007, 25,27-28)   

Kvalitatiivisessa tutkimuksessa puhutaan usein harkinnanvaraisesta näytteestä otannan 

sijaan.  Syynä on pyrkimys ymmärtää jotakin tapahtumaa syvällisemmin, saamaan 

johonkin paikalliseen ilmiöön selvitystä tai uusia teoreettisia näkökulmia tilastollisten 

yleistysten sijaan. Jo muutaman henkilön haastattelemisella voidaan saada merkittävää 

tietoa. Kvalitatiivinen keskittyminen yksittäistapaukseen antaa mahdollisuuden selvittää 

yksityiskohtia ja toimintojen yhteyksiä eri tilanteisiin ja olosuhteisiin. (Hirsjärvi, & 

Hurme, 2011, 58-59) Alasuutarin (2011) mukaan puolestaan kaikki vastaajat pyrkivät 

ainakin jollakin tasolla käsittämään mihin kysymyksillä pyritään ja mitä tutkimus 

käsittelee ja mitkä asiat ovat oleellisia tutkimuksen kannalta. Nämä tulkinnat orientoivat 

haastateltavaa kertomaan ja jättämään kertomatta asioita. (Alasuutari, 2011, 149) Kun 

tutkimuksessa pyritään menemään asioiden taakse, eli löytämään niiden todelliset 

merkitykset, ei sillä kuitenkaan tarkoiteta, että haastateltavien kertomaan ei voisi pitää 

luotettavana ja totuudenmukaisena. Haastatteluissa ihmisiltä kysytään usein 

strukturoidusti samoja tutkimusongelman mukaisia asioita, mutta heidän vastauksensa 

eivät sellaisenaan kelpaa tutkimuksen tulokseksi. (Alasuutari, 2011, 81) 

Aineiston kyllääntyminen eli saturaatio kertoo aineiston riittävyydestä. Käytännössä 

tämä tarkoittaa sitä, että uusien tapausten lisääminen tutkimusaineistoon ei enää tuota 

uutta tietoa. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa aineiston määrä on hyvin tapauskohtainen 

ja aineistoa tarvitaan juuri sen verran kuin aihe vaatii. Saturaation saavuttaminen 
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kuitenkin vaatii, että tutkija tietää mitä aineistosta hakee. Yhtäläisyyksien ja 

eroavaisuuksien erottaminen aineistosta vaatii teorian hallintaa. (Eskola & Suoranta, 

1998, 62-63) Hirsjärven & Hurmeen (2011) mukaan harkinnanvaraiseen näytteeseen 

liittyy harhaan johtumisen vaara. Aineiston edustavuudesta ei voi koskaan olla täysin 

varma, mutta tutkijan tulee pyrkiä osoittamaan, ettei haastateltavien valintaan ole 

liittynyt tarkoituksellista harhaanjohtamista. (Hirsjärvi, & Hurme, 2011, 60) 

Tämän tutkimuksen haastattelujen teemoiksi (LIITE 1.) muodostuivat kuljetusalan 

sääntely, kuljetusalan harmaan talouden ja talousrikollisuuden nykytila, poliisin ja 

kuljetusalan yhteistyö, ulkomaisen työvoiman vaikutus, konkurssikeinottelu ja 

kertakäyttöyritykset sekä järjestäytynyt rikollisuus. Lisäksi viimeisenä teemana oli 

vapaa osuus, jossa haastateltavat saivat vapaasti tuoda esiin edeltäviin teemoihin 

kuulumattomia asioita.  

Teemahaastattelu valikoitui haastattelumenetelmäksi, koska se ohjaa haastatteluja 

tutkimuksen kannalta olennaisten teemojen pariin kuitenkaan rajoittamatta 

haastateltavien ja haastattelijan vuorovaikutusta olennaisesti. Haastattelujen teemoilla 

pyrittiin luomaan käsitystä tutkivasta ilmiöstä haastateltavien näkemysten ja 

kokemusten (induktio) kautta. Haastatteluteemoista vain yksi käsitteli poliisin ja 

kuljetusalan yhteistyötä muiden käsitellessä kuljetusalan harmaata taloutta ja 

talousrikollisuutta, sekä valikoiden muutakin rikollisuutta. Näiden selvittäminen 

riittävän perusteellisesti oli tutkimuksen kannalta olennaista, koska ne määrittelevät 

suurelta osin poliisin ja kuljetusalan yhteistyön tarvetta, mikä on tutkimuksen 

varsinainen tutkimusongelma.  

 

 5.4 Sisällönanalyysi  

 

Hirsjärven mukaan laadullisessa tutkimuksessa analyysi koetaan erityisen vaikeaksi, 

koska tiukkoja sääntöjä ei ole ja vaihtoehtoja on paljon. Lisäksi aineiston runsaus ja 

elämäläheisyys tekevät analyysista haastavan, mutta myös mielenkiintoisen. Pääperiaate 

on kuitenkin yksinkertaisesti se, että pyritään löytämään se analyysitapa, joka parhaiten 

tukee tutkimusongelman ratkaisua. Laadullisessa tutkimuksessa pyritään useimmiten 

ilmiöitä ymmärtävään lähestymistapaan (Hirsjärvi & co, 2008, 219-220) 



38 
 

 

"Analyysivaiheessa selviää, mitä vastauksia tutkija saa asettamiinsa ongelmiin, mutta 

voi myös käydä niin, että analyysissä paljastuu, miten ongelmat olisi alun perin pitänyt 

asettaa." 

 (Hirsjärvi & co, 2008, 216) 

 5.4.1 Aineiston käsittely 

 

Kanasen (2017) mukaan litteroinnilla tarkoitetaan erilaisten tallenteiden – äänitteiden, 

videoiden, kuvien jne. – muuttamista kirjalliseen muotoon. Teemahaastatteluiden 

aineisto kirjoitetaan tekstimuotoon mahdollisimman tarkasti, mutta kuitenkin 

valikoiden. Tutkija joutuu tässäkin vaiheessa tekemään valintoja, mutta toisaalta tallessa 

oleviin tallenteisiin voidaan tarvittaessa palata myöhemminkin. (Kananen, 2017, 134) 

Litteroinnissa on eri tasoja, joita ovat sanatarkka, yleiskielinen ja propositiotasoinen 

litterointi. Sanatarkka menetelmä on kaikkein tarkin pitäen sisällään kaikki 

äännähdykset sekä tarvittaessa myös ilmeet ja eleet. Yleiskielisessä litteroinnissa 

haastateltavan kertoma muunnetaan kirjakielelle, jättäen pois puhekielen ja murteiden 

ilmaisut. Propositiotason litteroinnissa taas kirjataan ylös ainoastaan kertomuksen 

keskeinen asiasisältö. (Kananen, 2017, 134-135)  Hirsjärven ym. (2008) mukaan taas 

laadullisen tutkimuksen aineiston litterointi olisi syytä tehdä sanasta sanaan. Litterointi 

voidaan kohdistaa koko aineistoon tai valikoituihin osiin tutkimuksen teemojen 

mukaisesti. Litteroinnin tarkkuudesta ei kuitenkaan ole yksiselitteisiä ohjeita. Tutkijan 

on kuitenkin tiedettävä, minkälaista analyysiä varten litterointi tehdään.  (Hirsjärvi & 

co, 2008, 217) 

Tässä tutkimuksessa litterointi tehtiin haastattelujen äänitallenteista litteroinnin 

kevyimmän tason, propositiotason mukaisesti, lyhentäen ja tiivistäen haastateltavien 

kertomukset niiden keskeiseen tutkimusongelman mukaiseen asiasisältöön. Tämä oli 

tutkimusongelman selvittämisen kannalta riittävää, koska tavoitteena ei ollut selvittää 

haastateltavien asenteita tai tuntemuksia, vaan rakentaa kuvaa tutkimusongelman 

ilmiöstä heidän tietojensa pohjalta. Haastatteluissa puhuttiin paljon myös 

tutkimusongelman ohi menevistä asioista, jotka kuitenkin auttoivat tutkijaa 

ymmärtämään haastateltavien sanomaa niiden laajemmassa kontekstissa.  

Litteroitua tekstimassaa tutkitaan tutkimusongelman kontekstissa. Aineistosta erotellaan 

tutkittavaan ilmiöön liittyvät osat, joille edelleen annetaan niiden sisältöä kuvaavat 
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ilmaisut, eli koodit.  Koodien perusteella aineisto voidaan edelleen luokitella omiin 

ryhmiinsä, jolloin myös abstraktitaso nousee. Tutkimusongelma määrittelee, 

minkälaiseen ryhmittelyyn luokittelussa päädytään. (Kananen, 2017, 132) 

Aineistolähtöisessä koodauksessa ja luokittelussa, eli induktiossa, käytetään aineistosta 

esiin nousevia ilmaisuja, siinä missä teorialähtöisessä, eli deduktiivisessa koodauksessa 

aineistoa tarkastellaan teoriakäsitteiden avulla. Koodauksen tarkoituksena on saada 

aineisto käsiteltävään muotoon. Samaa tarkoittavat asiat tekstissä yhdistetään yhteisellä 

koodilla. Aineisto tiivistyy ja yksinkertaistuu. Aineiston laadullista sisältöä ei 

kuitenkaan saa vähentää, sillä koodaus ei ole vielä analyysiä vaan sen mahdollistava 

välivaihe. Koodauksen tasolla on merkitystä analyysiin, koska liian yleisluontoinen 

koodaus kadottaa osan sisällöstä, kun taas tarpeettoman tarkka koodaus vaikeuttaa 

aineiston tulkintaa. (Kananen, 2017, 137) 

 

   5.4.2 Aineiston analyysi 

 

"Tutkijana olet lukijoillesi velkaa uskottavan selityksen aineiston kokoamisesta ja 

analysoinnista."  

(Tuomi, Jouni & Sarajärvi, 141) 

Kvalitatiivisessa tutkimuksessa puhutaan usein aineistolähtöisestä analyysistä. Tämä on 

tarpeen erityisesti silloin, kun tarvitaan perustietoa jostakin tietystä ilmiöstä ja sen 

luonteesta. Tällöin on myös syytä rajata aineisto hyvin, koska aineistoa on rajattomasti. 

Teoria rakennetaan empiirisestä aineistosta alhaalta ylös. Tällöin toimitaan 

mahdollisimman objektiivisesti ja ilman ennakko-odotuksia. Hypoteesittomuus ei 

tarkoita, ettei tutkimus olisi aina jotenkin latautunut tutkijan omilla aikaisemmilla 

kokemuksilla aiheesta. Ennakko-oletuksia voi käyttää tutkimuksen esioletuksina. 

Työhypoteesien käyttö voi olla jopa suotavaa, kunhan ne eivät rajaa tutkimuksellisia 

toimenpiteitä. Tutkijan on oltava avoimella mielellä, pyrittävä löytämään jotain uutta, 

eikä todistamaan mitään ennakkohypoteesia.  (Eskola & Suoranta, 1998, 19)  

Analyysiin kuuluu kaksi vaihetta: havaintojen pelkistäminen ja arvoituksen 

ratkaiseminen, jotka käytännön tasolla nivoutuvat aina jotenkin toisiinsa. Havaintojen 

pelkistämisellä tarkoitetaan, että aineistoa tarkastellaan aina teoreettisen viitekehyksen 
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näkökulmasta ja kaikki ylimääräinen rajataan pois. Viitekehyksen mukaisia havaintoja 

pyritään "niputtamaan" edelleen harvemmiksi havainnoiksi jonkin yhteisen nimittäjän 

tai piirteen mukaan. Aineistosta pyritään siis seulomaan esimerkkejä tai näytteitä 

jostakin samasta ilmiöstä. Yhdistävien piirteiden etsimisellä ei kuitenkaan tarkoiteta, 

että pelkistämisen tavoitteena olisi määritellä tyyppitapauksia tai keskiarvoja. 

Yhdistämällä tuotetun havainnon tulee olla linjassa kaikkien alkuperäisten 

"raakahavaintojen" kanssa. (Alasuutari, 2011, 40,42) 

 Tuomi & Sarajärvi (2002) tuovat saman asian esiin eri käyttäen termejä redusointi ja 

klusterointi. Aineiston pelkistäminen eli redusointi tarkoittaa, että aineistosta karsitaan 

pois kaikki tutkimuksen kannalta epäolennainen. Pelkistämiseen liittyen on kuitenkin 

huomattava, että yhteen lausumaan voi liittyä useita pelkistettyjä ilmaisuja. Pelkistetty 

aineisto ryhmitellään eli klusteroidaan. Alkuperäinen aineisto käydään läpi 

samankaltaisuuksien löytämiseksi, jotka yhdistetään luokiksi ja alaluokiksi, jotka 

nimetään sisältöä kuvaavin käsittein. Luokittelussa aineisto tiivistyy, kun yksittäiset 

tekijät sisällytetään yleisemmän tason käsitteisiin. Aineistolähtöisessä 

sisällönanalyysissä vastaus tutkimusongelmaan saadaan saatuja käsitteitä 

yhdistelemällä. Tutkija muodostaa kuvan tutkimuskohteesta muodostamiensa 

käsitteiden avulla. Muodostetut käsitteet sisältöineen kuvataan tutkimuksen tuloksissa. 

(Tuomi & Sarajärvi, 2002, 122-127) 

 

 5.5 Eettisyys ja luotettavuus 

 

Tutkimuksen eettisyys on kahdensuuntaista: tutkimustulokset vaikuttavat eettisiin 

ratkaisuihin ja toisaalta eettiset näkökulmat vaikuttavat tutkimuksen tekemisessä 

tehtyihin ratkaisuihin. (Tuomi & Sarajärvi, 2009, 125) Eskola & co. mukaan puolestaan 

tutkimuksen eettisyyden arvioinnissa voidaan tehdä jako tiedonhankinnan eettisyyteen 

ja tiedon käytön eettisyyteen. Tiedon hankinnan eettisiin kysymyksiin kuuluvat 

tutkimukseen osallistuvien kohtelu ja tutkimukseen osallistumisen seuraukset. 

Luottamuksellisuus ja anonyymius ovatkin tässä keskeisiä käsitteitä. Monissa 

tutkimuksissa anonyymiys on näennäistä, jos vastausten nimettömyydestä huolimatta 

haastateltuja yksilöitä voi heidän vastaustensa tai taustatietojensa perusteella tunnistaa. 
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Tämä tulee kyseeseen erityisesti silloin, kun tutkimusjoukko on pieni ja rajattu. (Eskola 

& Suoranta, 1998, 52,54,57) 

Tutkimuksen haastattelut suoritettiin anonyymisti ja niistä tehdyt äänitallenteet on 

tutkimuksen valmistuttua hävitetty. Ottaen kuitenkin huomioon haastattelujen vähäisen 

määrän ja tutkimukseen osallistuneiden tahojen - poliisin ja kuljetusalan etujärjestöjen - 

rajallisen koon, on olemassa vaara, että asiaan perehtynyt henkilö voi pystyä 

päättelemään ainakin osan haastateltavien henkilöllisyyksistä. Tästä syystä tämän 

tutkimuksen tulosten raportoinnissa on pidättäydytty kertomasta haastateltavista 

tarkemmin, kuin että he ovat joko poliisin tai kuljetusalan edustajia. Toisaalta 

haastateltujen henkilöiden toimenkuva itsessään voi edellyttää heiltä osallistumista 

tämän tutkimuksen sisältönä olevaan keskusteluun jopa julkisuudessa. Pyrkimys 

täydelliseen anonyymiyteen ei välttämättä täyty, vaikka siihen on pyritty. 

Eettisyys on kiinteästi sidoksissa tutkimuksen luotettavuuteen. Kaikki laadullinen 

tutkimus ei välttämättä ole laadukasta. Laadukkaaseen tutkimukseen kuuluvat hyvä 

tutkimussuunnitelma, tutkimukseen sopiva tutkimusasetelma sekä laadukas raportointi.  

Eettinen sitoutuneisuus kuuluu hyvään tutkimukseen. Tutkimusetiikan yhdessä 

ääripäässä on eettisten kysymysten teknisluonteisuus, eli miten tutkimuksen 

toteuttamisessa on otettu huomioon eettiset kysymykset kuten anonyymius, 

luotettavuus, tutkittavien informointi, aineiston kerääminen ja tulosten esittämistapa.  

Toisessa ääripäässä on taas tutkimusetiikan metodologinen näkökulma, jolloin kaikki 

tutkimuksen aikana tehtävät päätökset ovat myös eettisiä luonteeltaan. Tällöin eettinen 

pohdinta ulotetaan koko tiedekäsitykseen tutkimuksen taustalla ja sen 

arvosidonnaisuuteen pyrkien vastaamaan siihen, mikä on tärkeää ja miten 

tutkimusaiheet valitaan. (Tuomi & Sarajärvi, 127 -128) 

Tutkimuksen luotettavuuden arvioinnissa tulee huomioida ainakin tutkimuksen kohde ja 

tarkoitus sekä tutkijan omat sitoumukset näihin liittyen. Toisekseen tulee kiinnittää 

huomiota tutkimuksen tekotapaan: aineiston keruuseen, tutkimuksen tiedonantajiin ja 

heidän suhteeseensa tutkijaan sekä lopuksi tutkimuksen kestoon analyysiin ja 

raportointiin. (Tuomi & Sarajärvi, 140,141). Eskolan ja Suorannan (1998) mukaan täysi 

objektiivisuus on todennäköisesti tutkijalle mahdotonta omien yksilöllisten arvojen, 

asenteiden ja uskomusten takia, mutta objektiivisuuden parhaan mahdollisen 
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saavuttamisen kannalta keskeistä on pystyä tunnistamaan oma subjektiivisuutensa. 

(Eskola & Suoranta, 1998, 17,18) 

Tutkija itse on poliisi ja opiskelee Poliisiammattikorkeakoulussa. Tutkijalla ei ole 

taustaa talousrikostutkinnasta, harmaasta taloudesta tai kuljetusalasta, eikä hänellä ole 

näistä omia ennakkoasenteita. Tutkija on kuitenkin tutkimuksen kaikissa vaiheissa 

ottanut huomioon oman taustansa poliisina ja pyrkinyt mahdollisimman neutraaliin 

työotteeseen. 

Tutkimuksen luotettavuuden varmistamiseksi tutkija on pyrkinyt valitsemaan 

tiedonantajiksi (haastateltaviksi) henkilöt, jotka pyrkivät mahdollisimman laajasti ja 

objektiivisesti vastaamaan tutkimusongelman kysymyksiin vapaaehtoisuuteen 

perustuen.  Poliisin edustajat omaavat pitkän kokemuksen talousrikostutkinnasta, 

raskaan liikenteen valvonnasta sekä kuljetusrikollisuudesta valtakunnallisissa 

yksiköissä. Tutkimukseen osallistuminen oli heille osa viranhoitoa ja sitä koskivat 

normaalit velvoitteet. Myös tutkija on virassa oleva poliisimies ja tehnyt tutkimuksen 

virka-aikana.   Kuljetusalan edustajien osalta edellä mainitut velvoitteet eivät täyty, 

mutta luotettavuutta lisää se, että he edustivat alan työnantaja- ja työntekijäjärjestöjä, 

jolloin molempien näkemykset tulivat tasavertaisesti esille. Vaikka kuljetusalan 

järjestöjen edustajien ensisijaisena velvoitteena on ajaa jäseniensä etuja, on silti myös 

kuljetusalan toimijoiden etu, että harmaan talouden ja talousrikollisuuden aiheuttamaan 

haittaan rehelliselle kilpailulle puututaan. 

 

 6. TULOKSET 

 

Tässä luvussa on auki kirjoitettuna haastattelujen sisältö. Haastattelujen äänitallenteet 

litteroitiin ensin proposiotiotasolla, eli sisällön keskeiset asiat tiivistettynä. 

Haastatteluissa sivuttiin paljon sellaisia asioita, jotka eivät kuuluneet tutkimusongelman 

piiriin, eikä niitä ole litteroitu. Tutkija on käyttänyt omaa harkintaa haastattelujen 

sanallistamisessa. Haastattelujen teemoista huolimatta asioita käsiteltiin osin eri 

järjestyksissä ja tässä ne on kuitenkin koottu teemojen mukaisesti. Haastattelijan omat 

lisäykset ovat suluissa. 
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TEEMA 1: Kuljetusalaan liittyvän harmaan talouden ja talousrikollisuuden 

nykytilan kartoitus 

"Kilpailu on kovaa ja katteet pienet. Toimiala tekee nollatulosta ja nollan alle jäävät 

sinnittelevät laittomin keinoin." 

"Tää on tällainen murheiden kierre, että vaan huijaamalla pysyy pää pinnalla." 

Kaikkien haastateltavien käsitys kuljetusalan nykytilanteesta oli hyvin yhdenmukainen: 

alalla vallitsee voimakas kilpailu mikä painaa hinnat ja katteet alas. Suomessa toimivat 

ulkomaiset kuljetusyritykset ja ulkomainen työvoima pahentavat hintakilpailua 

entisestään, suomalaisen työvoiman ollessa ulkomaista kalliimpaa. Yritysten 

kamppaillessa kannattavuuden rajalla, on houkutus tai paine suuri tinkiä liiketoiminnan 

kuluista myös laittomin keinoin, mikä ajaa yrityksiä harmaaseen talouteen. Tämä 

puolestaan huonontaa ennestään rehellisesti toimivien ja säädöksiä noudattavien 

yritysten selviytymisen edellytyksiä ja vaikuttaa reiluun kilpailuun koko alalla.   

Yksi haastateltavista totesi, ettei tilanne kuljetusalalla kuitenkaan erityisesti eroa muista 

aloista. "Kun pyritään voiton tavoitteluun, niin fiskaalisten velvoitteiden tai 

lupamaksujen välttäminen tulee kyseeseen." Työsopimukset ja työaikakirjanpito voivat 

olla puutteellisia. Työehtosopimuksia ei noudateta etenkään palkan maksussa; 

maksetaan pimeästi, käteisenä, päivärahoilla ja yleisesti liian vähän. Ulkomaisen 

työvoiman laajuus alalla pahentaa tilannetta - joka kymmenes raskaan liikenteen 

ajoneuvo tiellä on ulkomaalainen yhden haastateltavan arvion mukaan - vaikka 

rikkeisiin syyllistytään myös kotimaisissa yrityksissä ja kotimaisella työvoimalla, kuten 

ajamalla kuljetuksia ilman liikennelupaa, varsinaisen liiketoiminnan, kuten 

maanrakennuksen tai maatalouden ohessa. Yksi haastatelluista painottikin, että alan 

ongelmissa korostetaan ehkä liikaa ulkomaalaisten roolia.  Edellä mainittujen rikkeiden 

tekemisen sekä ulkomaisen halpatyövoiman hyväksikäytön mahdollistamiseksi voidaan 

perustaa yrityksiä ja tytäryhtiöitä ulkomaille, ketjuttaa liiketoimintaa 

alihankintaketjuiksi ja käyttää tarvittaessa bulvaaneja konkurssiin ajettavien 

kertakäyttöyritysten perustamiseen. 

Tavarakuljetuksiin vaikuttaa lukuisasti eri lakeja:  

"Siihen voin vain lyhyesti todeta että niitä säännöksiä on paljon." 
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"Säädöspohja kuljetusalalla on laaja ja hajanainen. Tämä on haaste samoin kuin 

valvonnan hajanaisuus. Valvonta on hajautettu monelle eri viranomaiselle…" 

 Tätä on pyritty yksinkertaistamaan ja tehostamaan vuonna 2018 voimaan tulleella lailla 

liikenteen palveluista, johon on kerätty yhteen luvanvaraisen liikenteen säädöksiä. Yksi 

haastateltavista oli sitä mieltä, että uusi laki on kirjoitettu liian laveasti. Lisäksi 

selkeästikin kirjoitettuun perussääntöön on kirjattu lukuisia poikkeuksia, jotka kaikki 

valvontaviranomaisen tulisi hallita. Vanhoista laeista on poistettu pykäliä 

sattumanvaraisen oloisesti ottamatta huomioon, että tämä vaikuttaa myös muihin 

pykäliin ja kokonaisuuteen. Kun "tarkoituksena on ollut mahdollistaa eli helpottaa 

toimintaa kuljetusalalla, niin lopputuloksena on myös, ettei viranomaiselle ole enää 

selvää, mitä alalla pitäisi valvoa." Valvontaa vaikeuttaa myös, ettei luvanvaraisen 

liikenteen ajoneuvossa ole enää siitä kertovaa oranssia reunusta rekisterikilvessä, eikä 

autoja tarvitse merkitä yrityksen teippauksia tai mitään muutakaan, joka ilmaisisi 

ulospäin ajoneuvon olevan ammattiliikenteessä tai kuuluvan liikenneluvan piiriin. 

Lisäksi tavaraliikenteeseen vaikuttavat ainakin tieliikennelaki, työaikalaki, 

työturvallisuuslaki, asetus työ- ja lepoajoista sekä useat erityislainsäädännöt esimerkiksi 

jätteiden ja vaarallisten aineiden kuljetuksista. Näiden säädösten valvonta on jakautunut 

useille eri viranomaisille; Poliisi, Tulli, Rajavartiolaitos, Traficom, Verohallinto, 

Suomen ympäristökeskus, Aluehallintovirastot ja ELY-keskukset osallistuvat kaikki 

osaltaan mainittujen säännösten valvontaan. 

Haastatellut kuljetusalan edustajat kaipasivat lisää viranomaisvalvontaa kuljetusalan 

säädösten noudattamisen valvontaan sekä erityisesti ulkomaalaisiin ajoneuvoihin ja 

kuljettajiin. Toinen haastatelluista toi ilmi Tullin roolin korostuneen ulkomaisen 

liikenteen valvonnassa rajanylityspaikoilla. Poliisilta kaivattiin lisää näkyvyyttä tien 

päällä ja lisää valvontaa, kuten myös valvonnan tuloksista tiedottamista. Liikkuvan 

Poliisin lakkauttamista kritisoitiin. Haastatellut poliisin edustajat puolestaan korostivat, 

että liikenteenvalvontaan on käytössä samat resurssit kuin ennenkin, nyt vain 

poliisilaitosten yhteydessä eikä valtakunnallisena yksikkönä. Tosin vähät resurssit 

pakottavat poliisilaitoksia priorisoimaan tehtäviä, mikä voi vaikuttaa 

liikenteenvalvontaan käytettävään työaikaan. Joka tapauksessa raskaan liikenteen 

valvontaa pyritään kohdistamaan analyysin perusteella mm. riskiyrityksiin, 

moniviranomaisyhteistyöllä milloin mahdollista. Yhden poliisin mielestä "erityisesti 
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tulevaisuudessa tulisi keskittyä kuljetusrikollisuuden ilmiöseurantaan ja tilannekuvan 

ylläpitoon. " 

TEEMA 2: Poliisin ja kuljetusalan yhteistyön nykytilan kartoitus 

Kuljetusalan edustajat olivat haastatteluissa yksimielisesti sitä mieltä, että yhteistyö 

poliisin kanssa on hyvin tarpeellista alan terveen kilpailun kannalta. Vaikka osa sääntöjä 

rikkovista yrityksistä ja kuljettajista on heidän jäseniään, on silti koko alan etu, että 

sääntöjä noudatetaan ja luodaan edellytykset terveelle kilpailulle ja että heidän 

intressinsä ovat poliisin kanssa samansuuntaiset. Yhteistyön nykytilan he arvelivat 

heikentyneen aikaisemmasta, Liikkuvan Poliisin ajasta, ja totesivat yhteistyön toimivan 

poliisin kanssa parhaiten valtakunnan tasolla, eli Poliisihallituksen kanssa: 

"Yhteistyötä tehdään, mutta ennen se oli tiiviimpää. Koetamme säännöllisesti tavata 

ylintä poliisijohtoa. Liikkuvan poliisin lakkauttaminen heikensi yhteistyötä. 

Poliisilaitokset ovat verraten itsenäisiä resurssien käytössä, joka on vähentänyt 

ajatustenvaihtoa esimerkiksi lain tulkinnoissa ja yhteisen linjan löytämisessä. 

Yhteistyössä pitäisi keskittyä ennakoivaan vuoropuheluun…" 

Poliisin mielestä taas: 

"Liikkuvan poliisin lakkauttamisella ei ole ollut vaikutusta, koska liikenteen teemaa 

johdetaan valtakunnallisesti ja teemavalvonnat jatkuvat." 

"Yhteistyö on viikoittaista tai jopa päivittäistä… …paikallisella tasolla ja valtakunnan 

tasolla. …lainsäädännön arviointia yhteisten tulkintojen löytämiseksi pykälien ollessa 

ympäripyöreitä." 

 Yksi haastateltavista kritisoi myös sitä, että yhteistyö rajoittuu lähinnä kokoustamiseen 

ja että konkreettista tekemistä puuttuu. Paikallistason yhteistyö heidän mielestään oli 

puutteellista, minkä arveltiin johtuvan poliisin resurssipulasta. Yhteistyön muotoina 

korostettiin molemminpuolisen tiedonvaihdon merkitystä, samoin kuin yhteistyötä 

tuleviin lakivalmisteluihin sekä olemassa olevien säädöksien tulkintoihin. 

kahdensuuntaisella tiedonvaihdolla poliisi voi tiedottaa kuljetusyrityksiä ajankohtaisista 

rikosilmiöistä sekä poliisin tulevista valvontateemoista, samoin kuin toteutettujen 

teemojen tuloksista. Yritykset puolestaan voivat kertoa havaintojaan alan 

väärinkäytöksistä ja rikoksista poliisin käytettäväksi: 
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"Yhteistyössä pitäisi keskittyä tietojen vaihtoon. Meillä (kuljetusalalla) on paljon 

meidän mielestä sellaista tietoa josta olisi viranomaiselle hyötyä. Tietojenvaihtoa tulisi 

olla myös paikallistasolla... …kuljetusyritysten kautta tulee tietoa epärehellisistä 

yrittäjistä, josta voi olla hyötyä talousrikosten tutkinnassa." 

Toinen merkittävä yhteistyöteema on lakeihin ja säännöksiin liittyvä yhteistyö, jossa 

molempien osapuolten rooli on merkittävä. Tämä tarkoittaa yhtäältä osallistumista 

tulevan lainsäädännön suunnitteluun niin, että se on tarkoituksenmukainen niin 

valvonnan kohteena olevien kuljetusalan yrittäjien kuin valvontaviranomaisena 

toimivan poliisin osalta. Toisaalta jo voimassa oleva lainsäädäntö kaipaa jatkuvasti 

vuoropuhelua, jotta poliisi ja kuljetusyrittäjät ymmärtävät lain samalla tavalla ja 

tulkitsevat sitä samalla tavalla. 

Poliisin edustajien näkemys yhteistyöstä oli samassa linjassa kuljetusalan edustajien 

kanssa mitä tulee yhteistyön tärkeyteen, mutta poliisin edustajien mielestä yhteistyö on 

jatkunut tiiviinä Liikkuvan Poliisin lakkauttamisen jälkeenkin. Tosin etenkin 

paikallistasolla niukat resurssit ohjataan mieluummin valvontaan kuin 

verkostoitumiseen. Poliisin näkemys oli kuljetusalan edustajien kanssa 

samansisältöinen; tiedonvaihtoa ja lainsäädännön yhteistulkintaa. Tulevaisuudessa 

yhteistyössä pitäisi keskittyä ilmiöseurantaan ja tilannekuvan ylläpitoon. Muutama asia 

voi kuitenkin rajoittaa poliisin yhteistyötä kuljetusalan - tai minkä tahansa yksityisen 

tahon - kanssa. Salassapitosäännökset estävät poliisia antamasta kaikkia hallussaan 

olevia tietoja. Tämä kuitenkin koskee vain osaa tietoa, kuten käynnissä olevia 

rikostutkintoja, eikä yleiseen keskusteluun ole estettä.  

Toisaalta viranomaistoiminnan tasapuolisuuden periaate edellyttää poliisilta tasapuolista 

yhteydenpitoa alan kaikkiin toimijoihin, mihin ei ole resursseja: 

"… yhteistyön haasteena on tasapuolisuuden vaatimus: jos osallistut johonkin, niin 

sitten pitäisi osallistua muihinkin…" 

Tässä asiassa toiminta kattojärjestöjen kautta yksinkertaistaa yhteistyötä poliisin 

kannalta ja tavoittaa suurimman osan kuljetusalan yrittäjistä ja työntekijöistä. 

Jääviyskysymykset erilaisten projektien yhteisrahoituksessa eivät ole ainakaan aiemmin 

olleet ongelma, koska poliisi on osallistunut kuljetusalan kehittämishankkeisiin vain 

asiantuntijuudella, eikä rahallisesti. Useat haastateltavat kuitenkin tunnistivat 
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potentiaalisen ongelman poliisin neutraaliuden säilyttämisessä, kun toimitaan tavalla tai 

toisella yhteistyössä yksityisen sektorin kanssa. 

TEEMA 3: Ulkomaalaisten kuljetusliikkeiden vaikutus kuljetusalaan ja 

ulkomaalaisen työvoiman käyttö 

"Meidän (kuljetusalan etujärjestön) tekemissä tutkimuksissa liikenteenlaskennassa on 

laskettu noin joka kymmenennen auton olevan ulkomaalainen. Tämä kymmenesosa ei 

romuta suomalaisten toimintakykyä, mutta vakavasti alentaa hintatasoa, johon 

suomalaiset vastaavat sitten kikkailemalla sääntöjen kanssa." 

Ja toisaalta poliisin mielestä: 

"Pitäisi kai kysyä toisinpäin, että mikä vaikutus kuljetusalalla on ulkomaiseen 

työvoimaan. velvoitteet hoitamatta suuntaan ja toiseen ja työehtosopimuksia ei 

noudateta. Ja joskus kuullut jopa tällaisen, että puolalaiselta kuljettajalta on otettu jopa 

50 euroa hytissä yöpymisestä." 

Kaikki haastatellut olivat yhtä mieltä, että ulkomaalaisen työvoiman palkanmaksun 

oikeellisuutta on lähes mahdoton valvoa. Myös suomalaiset yritykset, jotka käyttävät 

ulkomaalaista työvoimaa, voivat perustaa tytäryhtiöitä ulkomaille, jolloin palkkatietojen 

saaminen on yrityksen myötämielisyyden varassa. Ulkomaiset kuljettajat ovat 

riskiryhmä, koska he eivät välttämättä tiedä eivätkä osaa vaatia oikeuksiaan. Kielimuuri 

vaikeuttaa poliisin valvontatoimia, koska palkanmaksun ja muiden työolojen 

selvittäminen perustuu suurilta osin kuljettajan omaan kertomaan. Lisäksi ulkomaalaiset 

kuljettajat voivat olla hyvinkin tyytyväisiä jopa 200-300 euron kuukausipalkkoihin sekä 

pääsääntöisesti hyvään ajokalustoon. Toisessa ääripäässä on sitten loppuun palaneita 

kuljettajia, jotka kertovat tilanteestaan poliisille päästäkseen maasta pois.  Maassaolon 

edellytyksenä olevat työluvat ovat työnantajakohtaisia, mikä tarkoittaa, että työpaikan 

menetys johtaa työluvan menetykseen. Näin ollen ulkomaalaiset työntekijät ovat tältä 

osin työnantajan vallassa. 

Toinen yhtä vaikea valvottava asia on kabotaasiliikenne, jonka rajoitusten 

noudattamiseen Suomessa ei ole käytännössä keinoja. Ilmiö on hankala, koska on 

olemassa laitonta ja laillista kabotaasia, eikä juurikaan keinoja erottaa niitä. Lisäksi 

kabotaasia ajavien ajoneuvojen on mahdollista poistua maasta lyhyeksikin aikaa ja 

palatessaan aloittaa kabotaasikuljetukset alusta. Yksi kuljetusalan haastateltava ilmaisi 
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huolensa ulkomaalaisista autoista, jotka ajavat jatkuvasti joidenkin maiden väliä ja 

kabotaasia ilman aikomustakaan palata kotimaahan missään vaiheessa: 

"Kabotaasi menee herkästi siihen, että siitä tulee säännöllistä… …Monet kabotaasia 

harjoittavat autot eivät poistu takaisin kotimaahan missään vaiheessa." 

Poliisilta taas puuttuvat keinot kabotaasin valvontaan: 

"Kun sä kysyt kuljettajalta, montako keikkaa se on ajanut, niin se kertoo sen kolme ja 

näyttää paperit vain kolmesta…" 

 Kaikki vastaajat kaipasivat jonkinlaista vastausta etenkin kabotaasiin erilaisista 

teknisistä ratkaisuista kuten paikkatiedon tallentavista digitaalisista ajopiirtureista tai 

tehokkaammasta kameravalvonnasta etenkin rajanylityspaikoilla, mutta myös teillä. 

Niin paikannuksella kuin kameravalvonnalla toivottiin voitavan valvoa ulkomaisten 

ajoneuvojen ajoreittejä sekä maassaolon pituutta ja sen kautta kabotaasikuljetusten 

määriä.   

TEEMA 4: Konkurssikeinottelu ja kertakäyttöyritykset 

"Erittäin harva säännönmukaisia kuljetuksia tekevä (kuljetusyritys) tekee pelkästään 

omalla kalustolla, kyseessä on alihankintaketju. kun joku toimija alihankintaketjun 

yläpäässä toimii vilpillisesti, se vaikuttaa kaikkiin muihin ketjussa. Tämä ongelma on 

alan rakenteissa…" 

"…on kolme firmaa, jossa yhdellä firmalla on luvat, yhdellä autot ja kolmannella 

kuljettajat." 

Kuljetusalan edustajat kertoivat myös kertakäyttöyrityksistä yritysketjujen muodossa, 

joissa samat henkilöt kiertävät yrityksestä toiseen. Yksinkertaisimmillaan asiassa voi 

olla kyse työaikalain kiertämisestä, koska ylityöt (ja niiden enimmäismäärät) ovat 

yrityskohtaisia ja nollautuvat siirryttäessä toisen yrityksen palvelukseen. Myös muita 

maksuja (veroja ja työnantajamaksuja) voi vältellä ketjuttamalla yrityksiä (ja ajamalla 

konkurssiin). Bulvaanien kautta ja mahdollisesti järjestäytyneen rikollisuuden parissa 

toimivia yrityksiä voi esiintyä alalla - esim. maanrakennuksessa - koska 

liiketoimintakieltojen valvominen on haastavaa. Kuljetusalan edustaja kuitenkin totesi, 

että tällaisten yritysten olemassaolo on osa liiketoimintariskiä ja että nämä pitäisi pystyä 

tunnistamaan ja että "tämä ei ole isoin juttu kuljetusalalla".  
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Haastatellut poliisin edustajat toivat esiin kertakäyttöyrittäjyyden soveltuvuuden 

jätekuljetusten rikollisuuteen.  Yrittäjä saa maksun asiakkaalta siitä, että ottaa vastaan 

asiakkaan jätteen ja toimittaa sen asianmukaiseen paikkaan - kaatopaikalle tai 

käsittelylaitokseen - hoitaen samalla tästä aiheutuvat kulut. Jätteet luontoon 

"dumppaamalla" onkin helppo välttää käsittelymaksut voiton maksimoimiseksi. Yksi 

poliiseista toi esille myös ajoneuvoihin liittyvien leasing- ja osamaksupetosten 

mahdollisuuden, jossa perustetun yrityksen nimiin ostettuja tai vuokrattuja ajoneuvoja 

hävitetään ajamalla ne maasta pois ja jättämällä niiden maksut maksamatta. Tiedossa ei 

ole, että tällaista olisi Suomessa tapahtunut, mutta muualla Euroopassa kylläkin. Yksi 

haastateltavista totesikin, että vuokrakalustolla ajaminen on arkipäivää kuljetusalalla. 

TEEMA 5: Järjestäytynyt rikollisuus 

Haastatellut olivat yksimielisiä siitä, että järjestäytynyt rikollisuus liittyy kuljetusalaan 

tavalla tai toisella. Kaiken laittoman tavaran salakuljetuksessa kuljetuksella on rooli: 

"Salakuljetuksessa rekat ovat aina osallisina… …Suomalaista pysyvää liikennettä 

ulkomaihin on vähän. Salakuljetukseen liittynevät lähinnä ulkomaalaiset Suomeen 

tulevat autot." 

 Kokonaan toinen asia on kuljetusyrityksiin itseensä kohdistuvat rikokset, useimmiten 

lastin anastukset, jotka ovat muualla Euroopassa arkipäivää, mutta ei Suomessa. 

Haastateltavien arviot kuljetusyritysten työntekijöiden osallisuudesta rikoksiin 

vaihtelivat suuresti, osan epäillessä kuljettajien ja henkilökunnan olevan vahvasti 

mukana "lastin poistossa tai lastin lisäämisessä" ja toisten arvellessa tämän tapahtuvan 

yrityksen henkilökunnan tietämättä Useat haastateltavat huomauttivat tähän liittyen, että 

kuljettajan tieto lastin sisällöstä perustuu rahtikirjan sanomaan: 

"Voiko kuljettaja tietää mitä edes kuljettaa, kun otetaan esimerkiksi irtoperiä satamasta 

kyytiin, niin kuljettaja ei tiedä mitä kuljettaa, vaan luottaa rahtikirjoihin." 

 Yksi haastatelluista poliiseista kuitenkin huomautti, että järjestäytyneeseen 

rikollisuuteen liittyviä henkilöitä ja heidän läheisiään työskentelee kuljetusalalla, mikä 

luo paljon mahdollisuuksia käyttää yrityksiä rikosten tekovälineinä. Järjestäytyneen 

rikollisuuden henkilöiden arveltiin vaikuttavan yritysten taustalla bulvaanien kautta, 

joiden avulla voidaan perustaa yrityksiä rikosten tekotarkoitukseen. Potentiaalisia 
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tekotapoja voisivat olla ainakin jätekuljetuksiin ja maanrakennukseen liittyvät 

"dumppaukset".  

Kaikki haastateltavat nostivat esille tietoverkkojen merkityksen kuljetusalalla, vaikka 

näkökulmat ja käsitykset vaihtelivat. Tietoverkoista ja etenkin sähköisistä 

kuormakirjoista ja kuljetusyksiköiden gps-paikannuksesta toivottiin apua raskaan 

liikenteen valvontaan etävalvonnan muodossa. Reaaliaikainen etävalvonta helpottaisi 

etenkin ulkomaalaisten ajoneuvojen kabotaasiajojen valvontaa. Tietoverkkoihin 

syötetyn tiedon oikeellisuuden varmistaminen on haaste. Etävalvonnan kannalta 

keskeinen asia on, että järjestelmiin on syötetty paikkansapitävää tietoa. Esimerkiksi 

rahtikirjojen valvonta sähköisesti on mielekästä vain, jos voidaan luottaa rahtikirjan 

sisällön oikeellisuuteen. Haastatteluissa esitettiin vakavaa huolta tietoverkkojen 

haavoittuvuudesta ja soveltuvuudesta rikollisiin tarkoitusperiin. Yksi haastateltavista 

totesi, että globaalien kuljetusyritysten tietoturvan taso ei ole kenenkään tiedossa. 

Ajoneuvojen sijainnin ja lastin sisällön päätyminen vääriin käsiin niin tietovuotojen -

kuin murtojenkin muodossa altistaa koko alan erilaisille rikoksille. Sama vaikutus on 

myös kaupalliseen käyttöön tehdyillä digitaalisilla alustoilla, joilla yrittäjät voivat 

mainostaa ja tarjota palvelujaan. Kuljetusalalla näillä alustoilla voidaan markkinoida 

kuljetuksissa olevaa tyhjää tilaa täyttöasteen parantamiseksi ja etenkin tyhjänä ajon 

vähentämiseksi, mikä on paitsi yrityksen kannattavuudelle hyväksi, niin myös 

ympäristöystävällisempää. Myös näitä kaikkien saatavissa olevia tietoja voidaan käyttää 

rikollisiin tarkoituksiin. 

TEEMA 6: Muut esille tulevat asiat 

Uusia teemoja ei tuotu esille. 

 

 7. JOHTOPÄÄTÖKSET 

 

Kuljetusalalla vallitsee kova kilpailu, mikä aiheuttaa mm. hintojen polkemista. 

Lisähaasteetta alalle tuovat ulkomaalaiset kuljetusyritykset, niiden harjoittama 

kabotaasiliikenne sekä ulkomaalaiset kuljettajat ja heidän työehtonsa. 

Konkurssikeinottelua ja kertakäyttöyrityksiä ilmenee kuljetusalalla samaan tapaan kuin 

muillakin harmaan talouden riskialoilla. Järjestäytyneen rikollisuuden ja kuljetusalan 
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yhteydet ovat selvittämättä. Logistiikka ja tietojärjestelmät muodostaa kuljetusalasta 

merkittävän potentiaalisen järjestäytyneen rikollisuuden kohteen ja työkalun. 

 

                      7.1 Yhteistyö 

 

Haastattelujen perusteella kävi selväksi, että poliisin ja kuljetusalan edustajat ovat 

varsin tiiviissä vuorovaikutuksessa. Kuljetusalan edustajat tosin olivat yhtä mieltä, että 

poliisin organisaatiouudistusten jälkeen paikallistason yhteistyö on jäänyt heikommalle 

tasolle ja että vuorovaikutuksen painopiste on kansallisella tasolla. Yhteistyön merkitys 

on molemmin puolin tiedostettu, erityisesti tiedonvaihdossa. Poliisin ja yksityisen 

sektorin tiedonvaihdon merkitystä ovat korostaneet myös Prenzler & Sarre (2012), 

vaikka toisaalta poliisin tulisikin suhtautua tietyllä varauksella yhteistyöhön yksityisen 

sektorin kanssa johtuen lähinnä julkisen ja yksityisen sektorin erilaisista 

toimintaperiaatteista (Prenzler & Sarre 2012, 149-150,152). Yhteistyö on ollut ja on 

edelleen jakautunut kahteen teemaan: Raskaan liikenteen valvonnan pelisäännöistä ja 

teemoista tiedottamiseen sekä lainsäädännön tulkintakysymyksiin.  Raskaan liikenteen 

valvontateemassa kuljetusalan etujärjestöt ovat viestineet poliisille näkemyksiään siitä, 

mihin valvontaa tulisi kohdentaa kentältä saatujen viestien perusteella. Poliisi on 

puolestaan etujärjestöjen kautta tiedottanut alan toimijoille etukäteen tulevista 

valvontateemoista, sekä jälkikäteen tuloksista. Tarkoituksena on edistää kuljetusalan 

toimijoiden sääntöjen noudattamista ja tervettä kilpailua. Toinen suuri esiinnoussut 

teema oli alan lainsäädännön esitöihin liittyvät lausunnot niin yrittäjien kuin poliisin 

puolelta. Niin etujärjestöt kuin poliisi ovat yhteistyössä aktiivisesti vaikuttamassa 

siihen, että kuljetusalaan kohdistuva lainsäädäntö olisi tarkoituksenmukaista niin 

kuljetusyrityksille kuin valvontaviranomaisille. Lainsäädäntöyhteistyötä tarvitaan jo 

olemassa olevan lainsäädännön suhteen myös, sillä pykälissä on paljon tulkinnanvaraa. 

Poliisi pyrkii aktiivisesti tiedottamaan kuljetusalaa puuttumiskynnyksistä eri rikkeissä 

sekä toisaalta vuoropuhelun kautta etujärjestöjen kautta pyrkimään mahdollisimman 

hyvään yhteisymmärrykseen lakien tulkinnasta, jotta osapuolet voisivat ymmärtää asiat 

samalla tavalla.  
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Yhteistyön kehittämiseksi poliisin tulisi pyrkiä linjaamaan, mitkä kuljetusalan osa-

alueet ja toimijat ovat poliisin kannalta tärkeimpiä ja pyrkiä keskittämään yhteistyö 

näihin. Valtakunnallisella tasolla yhteistyö on vakiintunut kattojärjestöihin, mutta 

paikallistasolla yhteistyö on tämän tutkimuksen valossa määrittelemätöntä. Tähän 

voivat olla syynä poliisiorganisaation rakennemuutokset ja kuljetusalaa koskevat 

lakimuutokset, joiden takia poliisin toiminta ei ole vielä kaikilta osin vakiintunut. 

Nykyisellään poliisilla ei välttämättä ole selkeää kuvaa paikallistasolla kuljetusalan 

potentiaalisista harmaan talouden ja talousrikosten harjoittajista. 

 

                      7.2 Kabotaasi ja ulkomaalainen työvoima 

 

Ulkomaalaiset kuljettajat voivat olla töissä suomalaisella työnantajalla tai sitten vain 

käydä Suomessa kuljetusten yhteydessä. Suomi voi olla kuljetuksen määränpää tai 

kauttakulkumaa ja sama kuljetus kulkee usein monen valtion läpi, joista yksikään ei ole 

kuljetuksen omistajayrityksen kotimaa. Näissä olosuhteissa on erittäin haastavaa, ellei 

täysin mahdotonta valvoa ulkomaalaisten työntekijöiden työehtojen noudattamista 

heidän lyhyiden - useimmiten vain päivien mittaisten - Suomessa vietettyjen jaksojen 

aikana. Yksittäisten kuljettajien alipalkkauksen tai muun harmaan talouden 

paljastaminen on paitsi hankalaa, niin vaikutuksiltaan vähäistä, koska ulkomailla 

toimivaa työnantajaa ei kuitenkaan saada vastuuseen. Edelleen tulee ottaa huomioon, 

että vaikka ulkomaalaisen työntekijän palkanmaksu voitaisiin selvittää ja näin valvoa 

sen olevan Suomen vähintään Suomen minimipalkkatasoa Suomessa tehdyn työn osalta, 

on ulkomaalaisella työnantajalla mahdollisuus erilaisiin järjestelyihin, joilla 

työntekijälle maksettua palkkaa voidaan palauttaa takaisin työnantajalle vähennysten 

muodossa. Mm. takavuosina Suomessa olleilta Thaimaalaisilta marjanpoimijoilta 

vähennettiin palkasta ensin työnantajan kattamat matkustuskulut ja sen jälkeen 

Suomessa ollessa majoituksen ja muun ylöspidon hinta, jonka osuus kokonaisansioista 

oli huomattava. Tällaisten järjestelyjen jälkeen brutto- ja nettoansion ero on huomattava. 

Tässä kohtaa taas tulee harkittavaksi mikä on ulkomaisen työvoiman palkkauksen 

tarkoitus. Onko kyseessä työntekijän etujen suojeleminen vai valtion verovajeen 

minimointi? Nämä asiat eivät ole keskenään samansuuntaisia, koska työntekijän 

kannalta olennaista on nettoansio, eli käteen jäävä osuus ja taas valtion veronkanto 
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määräytyy bruttoansioista. Samoilla keinoilla on vaikea valvoa molempien etuja ja 

valinta on tässä kohtaa ainakin osittain myös eettinen arvovalinta.  

Kabotaasin valvonnan haasteet ovat pääosin samanlaiset kuin ulkomaisten kuljettajien 

työehtojen. Vaikka kabotaasi tapahtuu Suomessa, ei sen valvonta ole helppoa. 

Ulkomaisen ajoneuvon kabotaasin piiriin kuuluvia kuljetussuoritteita ei kirjata 

mihinkään keskitettyyn järjestelmään. Kotimaan kuljetuksissa ei tarvita rahtikirjaa ja 

ainoat tositteet tehdyistä kuljetuksista ovat kuljetusyrityksen ja asiakkaan väliset 

työtilaus- ja maksuasiakirjat. Nämä puolestaan ovat kuljettajan hallussa ja niihin käsiksi 

pääseminen ilman tämän suostumusta vaatii paikanetsinnän toimittamista ajoneuvoon, 

mikä puolestaan edellyttää rikosepäilyä. Näin ollen kabotaasi voi käytännössä paljastua 

vain jonkin muun rikoksen tutkinnan ohessa. Haastateltavat toivoivat melko 

yksituumaisesti teknisestä valvonnasta, etenkin paikkatiedon seurannasta, helpotusta 

kabotaasin valvontaan, mutta ajoneuvon reitti itsessään ei kerro ajon tarkoituksesta, jos 

lastin tietoja tilaajineen ei syötetä mihinkään järjestelmään. Ajoneuvon reitistä voidaan 

toki päätellä asioita ja jopa epäillä laitonta kabotaasia, mutta näyttö on edelleen vain 

kuljettajan hallussa olevissa asiakirjoissa. Näin ollen avainasemassa kabotaasin 

valvontaan olisi keskitetty sähköinen rahdin seuranta, josta voitaisiin reaaliaikaisesti 

seurata käynnissä olevia ja tulevia kuljetuksia valtakunnallisesti, sekä valvoa 

ilmoitusten oikeellisuutta tien päällä tapahtuvassa poliisin liikenteenvalvonnassa.  

 

                      7.3 Järjestäytynyt rikollisuus 

 

Suomessa järjestäytyneen rikollisuuden toiminnasta kuljetusalalla ei ole selvää kuvaa. 

Rikostilastoista ei selviä, mitä rikoksia ja missä määrin on toteutettu kuljetusalan 

puitteissa. Haastatellun poliisin mukaan on kuitenkin tiedossa, että kuljetusalalla 

työskentelee järjestäytyneeseen rikollisuuteen liittyviä henkilöitä sekä heidän 

lähipiiriään. Kuljetusala on altis erilaisille rikollisuuden muodoille - talousrikoksiin, 

salakuljetukseen ja omaisuusrikoksiin - mikä ilmenee paitsi tämän tutkimuksen 

haastatteluista myös Keskusrikospoliisin ilmiöselvityksestä sekä Europolin SOCTA:sta. 

Vaikka rikollisuus voi olla puhtaasti kotimaista, on kansainvälinen elementti 

kuljetusalan rikollisuudessa keskeinen.  Talousrikoksissa valtioiden rajat ylittävät 

yritys- ja alihankintaketjut ovat tarpeen rikoshyödyn piilottamiseen ja tutkinnan 
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vaikeuttamiseen. Salakuljetuksen eri muodoissa Suomeen tulevat kansainväliset 

kuljetukset ovat välttämättömiä. Rajat ylittävässä omaisuusrikollisuudessa anastetun 

omaisuuden poiskuljettamisessa puolestaan voidaan hyödyntää Suomesta pois 

suuntautuvia kuljetuksia. Koska kansainvälisissä kuljetuksissa suunta on vahvasti 

muista maista Suomeen - Suomesta ajetaan ulkomaille suhteessa vain vähän - ovat 

Suomessa operoivat ulkomaiset kuljetusyritykset selkeä riskiryhmä. Ulkomaalaisten 

kuljetusyritysten valvontaan tuleekin panostaa etenkin rajanylityspaikoilla, mutta myös 

liikenteessä. Valvonnassa tulisi hyödyntää kansainvälistä tiedonvaihtoa tietojohtoisen 

poliisitoiminnan strategisten painopisteiden mukaisesti ja keskittää valvontaa 

riskiyrityksiin. Kohonneesta riskistä voivat indikoida mm. aiemmat liitännäisyydet 

rikoksiin, vastaperustettu yritys, epäselvät tai monimutkaiset omistussuhteet jne.  

 

                      7.4. Toimenpide-ehdotuksia 

 

1. Poliisin ja kuljetusalan tulee jatkaa yhteistyön kehittämistä ja vakiinnuttaa se 

paikallistasolla valtakunnan tasoa vastaavaksi etujärjestöjen paikallisosastojen kanssa. 

Logistiikan tietojärjestelmiä tulisi kehittää yhteistyössä kuljetusalan kanssa, siten että 

kuljetusten etävalvonta tulee mahdolliseksi niin kuljetusyrityksille kuin 

valvontaviranomaisille korostaen erityisesti järjestelmään syötettävän tiedon 

oikeellisuuden varmistamista. 

2. Poliisitoiminnan tietojohtoisuuden edistämiseksi tulisi kehittää kuljetusrikollisuuden 

ilmiöseurantaa, niin että siihen kytkeytyvät poliisin strategisten painopisteiden 

mukaisesti ja keskitetysti talousrikosten, harmaan talouden, ympäristörikosten, 

järjestäytyneen rikollisuuden, tietoverkkorikollisuuden torjunta sekä raskaan liikenteen 

valvonta. Erityisesti tulisi pyrkiä selvittämään järjestäytyneen rikollisuuden ja 

ympäristörikosten liitännäisyyttä kuljetusalaan. Harmaan talouden ja talousrikollisuuden 

torjunnan toimenpideohjelmassa vuosille 2016–2020 korostetaan myös yksityisen 

sektorin ja erityisesti työmarkkinaosapuolien näkemyksien ja arvioiden hyödyntämistä 

harmaan talouden ja talousrikollisuuden tilannekuvan kehittämisessä (Sisäministeriö, 

2016, 11). Yhteistyön kehittämisen vaatimus ilmenee myös Valtioneuvoston 

periaatepäätöksestä järjestäytyneen rikollisuuden torjunnassa (Valtioneuvosto, 2013, 7). 



55 
 

 

3. Kuljetusalalla tulisi tietovuotojen ehkäisemiseksi ja organisaatioturvallisuuden 

parantamiseksi kiinnittää erityistä huomiota tietoturvallisuuteen sekä henkilöstön 

luotettavuuteen niin rekrytoinnissa kuin työsuhteen kestäessä.  Pääsy kuljetusten 

tietojärjestelmiin tulisi hyväksyä vain erikseen hyväksytylle henkilöille. 
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LIITTEET 

 

1. KUTSU TUTKIMUKSEEN, SAATEKIRJE 

2. HAASTATTELULOMAKE



 

 

LIITE 1 

Arvoisa vastaanottaja 

Suoritan parhaillaan Poliisiammattikorkeakoululla ylempää korkeakoulututkintoa, jonka 

opinnäytetyönä teen tutkimusta kuljetusalaan liittyvästä harmaasta taloudesta ja 

talousrikollisuudesta. Tarkoituksenani on selvittää millaista poliisin ja yksityisen sektorin 

(lähinnä kuljetusalan kattojärjestöjen) välinen yhteistyö on ja miten sitä voisi kehittää 

harmaan talouden torjunnassa. Tutkimus on rajattu koskemaan tieliikenteen 

tavarakuljetuksia. 

Kuljetusalaa pidetään talousrikollisuuden ja harmaan talouden kannalta jopa kriisialana. 

Siinä missä erityisesti harmaan talouden arvioidaan olevan varovaisesti laskusuunnassa 

muilla riskialoilla - rakennus- ja ravintola-aloilla - niin kuljetusalalla tilanteen on arvioitu 

huonontuvan edelleen. Erityisesti tähän vaikuttaa laiton kabotaasiliikenne ja ulkomaisen 

halpatyövoiman hyväksikäyttö. 

Tutkimuksen tarkoituksena on kartoittaa, miten poliisin ja kuljetusalan yhteistyö tällä 

hetkellä toimii harmaan talouden torjunnassa ja miten sitä voisi kehittää, jotta alalla 

vallitseva kilpailutilanne olisi mahdollisimman oikeudenmukainen ja terve. Asialla on suuri 

merkitys niin poliisille kuin kuljetusalan toimijoillekin. Poliisi ei voi tehokkaasti valvoa ja 

puuttua rikoksiin ilman ajantasaista ja kattavaa tietoa kuljetusalan rikosilmiöistä. Poliisin 

oikeanlaisella toiminnalla on vaikutusta niihin kuljetusalan toimijoihin, jotka haluavat toimia 

lainsäädännön edellyttämällä tavalla. 

Tutkimuksessa haastatellaan henkilökohtaisesti yhteensä 4-5 henkilöä, jotka edustavat sekä 

yksityistä sektoria että poliisia. Tutkimukseen osallistuminen on vapaaehtoista. Yksittäisen 

Haastattelun kesto on 1 - 2 tuntia ja se taltioidaan äänitallenteelle. Vastauksia tullaan 

käyttämään vain tämän tutkimuksen tulosten raportoinnissa. Kaikkia tietoja käsitellään 

ehdottoman luottamuksellisesti, noudattaen Euroopan Unionin yleistä tietosuoja-asetusta 

(2016/679). Vastauksista poistetaan kaikki tieto, joista vastaaja voidaan tunnistaa.  

 

Lisätietoja tutkimuksesta antaa tutkimuksen tekijä Jarno Palo (puh. 040 7391799, 

jarno.palo@poliisi.fi) Vastaan mielelläni kaikkiin tutkimukseen liittyviin kysymyksiin. 

 

Yhteistyöstä etukäteen kiittäen 

 

Jarno Palo     

Rikoskomisario    

Keskusrikospoliisi

mailto:jarno.palo@poliisi.fi


 

 

LIITE 2 

Haastattelulomake 

 

Paikka ja aika: 

Haastateltavan taustat ja kokemus kuljetusalalta: 

 

TEEMA 1: Kuljetusalaan liittyvän harmaan talouden ja talousrikollisuuden nykytilan 

kartoitus 

Alkukartoitus: Millainen tilanne kuljetusalalla tällä hetkellä on? 

- Mihin säännöksiin kuljetusala nojaa? 

- Miten säännöksiä noudatetaan? 

- Mikä nykyisessä järjestelmässä toimii ja mitkä ovat suurimmat haasteet? 

- Millaisena harmaa talous ilmenee kuljetusalalla?  

- Millaista rikollisuutta kuljetusalaan liittyy, jolla on vaikutusta terveeseen kilpailuun? 

- Mikä merkitys poliisilla ja raskaan liikenteen valvonnalla on kuljetusalaan? 

  

TEEMA 2: Poliisin ja kuljetusalan yhteistyön nykytilan kartoitus 

- Minkälaista yhteistyötä poliisi ja kuljetusala tällä hetkellä tekevät? 

- Onko Liikkuvan poliisin lakkauttamisella ollut vaikutusta yhteistyölle? 

- Mihin asioihin tulisi erityisesti keskittyä? 

- Onko yhteistyölle esteitä tai rajoituksia ja mitkä asiat edistävät yhteistyötä? 

 

TEEMA 3: Ulkomaalaisten kuljetusliikkeiden vaikutus kuljetusalaan ja 

ulkomaalaisen työvoiman käyttö? 

- Millainen vaikutus kabotaasiliikenteellä on Suomen kuljetusalaan? 

- Mitkä ovat suurimmat haasteet? 



 

 

- Minkälainen vaikutus ulkomaalaisilla työntekijöillä on kuljetusalaan? 

- Miten kabotaasisäännösten ja ulkomaisen työvoiman työehtojen noudattamista 

voisi tehokkaammin valvoa? 

 

TEEMA 4: Konkurssikeinottelu ja kertakäyttöyritykset 

- Miten konkurssikeinottelu ja kertakäyttöyritysten hyväksikäyttö ilmenee 

kuljetusalalla? 

- Ovatko tällaiset yritykset tyypillisesti suomalaisia, ulkomaisia vai molempia? 

- Miten konkurssikeinottelu ja kertakäyttöyritysten hyväksikäyttö vaikuttaa 

terveeseen kilpailuun kuljetusalalla? 

 

TEEMA 5: Järjestäytynyt rikollisuus 

- Millaisena järjestäytynyt rikollisuus ilmenee kuljetusalalla? 

- Millaisena eri salakuljetuksen muodot ilmenevät kuljetusalalla ( ihmisten, 

huumausaineiden, aseiden, tuoteväärennösten, jne.)? 

- Mitkä ovat tyypillisimpiä havaittuja rikosilmiöitä, mitkä tekijät mahdollistavat ne ja 

ketkä ovat osallisina ( yritysten johto, kuljettajat, sidosryhmät,  ulkopuoliset tahot)? 

- Miten järjestäytynyt rikollisuus käyttää hyväksi tietoverkkoja kuljetusalalla? 

 

TEEMA 6: Muut esille tulevat asiat 

 


