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Opinnäytetyön tarkoitus oli selvittää täsmällisesti voimassa olevien oikeussääntöjen 
sisältöä liittyen ilmailulakiin perustuviin pakkokeinoihin ja siihen liittyvään voiman-
käyttöön. Häiriökäyttäytyminen lennoilla on lisääntynyt viime vuosina voimakkaasti. 
Ilma-aluksen päälliköllä on ylin käskyvalta turvallisuuteen ja järjestyksenpitoon liitty-
vissä asioissa. Ilmailulailla tai sen nojalla annetuilla säännöksillä ei kuitenkaan ole 
määrätty ilma-aluksen miehistölle sallituista voimankäyttövälineistä eikä ilma-aluk-
sen miehistölle edellytetä voimankäytön koulutusta. Ilma-aluksen päälliköllä ja mie-
histön jäsenillä on kuitenkin lakiin perustuva oikeus pakkokeinoilla puuttua perusoi-
keuksiin. Opinnäytetyön tehtävä oli tuottaa ilma-aluksen miehistöinä kaupallisessa 
lentoliikenteessä työskenteleville henkilöille täsmällistä tietoa heidän oikeuksista ja 
velvollisuuksista pakkokeinojen käyttöön liittyen. 

Opinnäytetyö toteutettiin lainopillisena tutkimuksena. Työssä on oikeuslähteitä tul-
kitsemalla selvitetty ilma-aluksen päällikön ja miehistön asemaa julkisen vallan ja 
merkittävän julkisen vallan käyttäjänä suhteessa matkustajaan. Tulosten perusteella 
voidaan todeta, että ilmailulaki ei sääntele pakkokeinoja tai voimankäyttöä erityisen 
yksityiskohtaisesti. Kuitenkin pakkokeinoihin ja voimankäyttöön oikeutettujen viran-
omaisten tai yksityisten toimijoiden osalta sääntely ja muun muassa koulutusvaati-
mukset ovat osin hyvinkin yksityiskohtaisia. Tulosten perusteella lainsäädännössä on 
lisäksi puutteita muun muassa poliisin virka-avusta ilma-aluksen päällikölle.  
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The aim of this Bachelor’s thesis was to examine the content of the legal rules in 

force in relation to coercive measures based on the Aviation Act and related forcible 

measures. Disruptive behavior on flights has increased sharply in recent years. The 

commander of the aircraft is responsible for safety and maintaining order onboard 

the aircraft. However, nor the Aviation Act or the regulations adopted pursuant 

therein regulate the means of use of force permitted for aircraft crew and it is not 

required for the crew to be trained in using forcible measures. Nevertheless, the 

commander and crew members have a legal right to use coercive measures which in-

terfere with basic rights. The purpose of this thesis was to provide the aircraft crew 

with accurate information on their rights and obligations in relation to the use of co-

ercive measures. 

This thesis was carried out as a legal study. By interpreting the sources of law, the 
position of the commander and crew as a user of public powers and significant public 
powers in relation to the passenger has been clarified. Based on the results, the Avia-
tion Act does not regulate coercive measures or the use of force in particular detail. 
However, regarding authorities or private operators entitled to coercive measures 
and use of force, the regulation and, inter alia, the training requirements are in 
some respects very detailed. In addition, the results reveal that there are shortcom-
ings in the basic legislation, for example regarding commander’s right to obtain assis-
tance from the police. 
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1 Johdanto 

Opinnäytetyössä selvitetään täsmällisesti voimassa olevien oikeussääntöjen sisältöä 
liittyen ilma-aluksen päällikön ja miehistön jäsenen julkisen vallan käyttöön järjes-
tyksenpidon ja pakkokeinojen yhteydessä. Lisäksi työssä käsitellään lentomatkustajan 
velvollisuuksia ja oikeuksia. Opinnäytetyö on lainopillinen tutkimus, jossa oikeusläh-
teitä tulkitsemalla selvitään lennonaikaisen järjestyksenpitoon liittyvää voimassa ole-
vaa oikeusjärjestystä. Ilmailulaki ei sääntele pakkokeinoja tai voimankäyttöä erityi-
sen yksityiskohtaisesti. Kuitenkin pakkokeinoihin ja voimankäyttöön oikeutettujen vi-
ranomaisten tai yksityisten toimijoiden osalta sääntely ja muun muassa koulutusvaa-
timukset ovat osin hyvinkin yksityiskohtaisia. Opinnäytetyö soveltuu ilma-aluksen 
miehistöinä kaupallisessa lentoliikenteessä työskenteleville henkilöille oikeudelliseksi 
toimintaohjeeksi pakkokeinoihin ja voimakeinojen käyttöön liittyen sekä koulutusop-
paaksi ilmailun koulutuksissa. 

Lentomatkustajien häiriökäyttäytyminen lennoilla on viime vuosina lisääntynyt. Ilma-
aluksen päällikkö ja miehistön jäsenet ovat vastuussa häiriökäyttäytymisestä aiheutu-
vien häiriöiden hoitamisesta, koska viranomaisapua ei lennon aikana ole mahdollista 
saada. Ilmailulailla tai sen nojalla annetuilla säännöksillä ei kuitenkaan ole määrätty 
ilma-aluksen miehistölle sallituista voimankäyttövälineistä eikä ilma-aluksen miehis-
tölle edellytetä voimankäytön koulutusta. Ilma-aluksen päälliköllä ja miehistön jäse-
nellä on kuitenkin lakiin perustuva oikeus pakkokeinoilla puuttua perusoikeuksiin ja 
näin toimiessaan heillä on rikosoikeudellinen virkavastuu.  

Opinnäytetyö on lainopillinen tutkimus, jonka fokus on ilmailulakiin perustuvissa pak-
kokeinoissa sekä niiden yhteydessä käytettävissä voimakeinoissa liittyen järjestyksen-
pitoon lennolla. Tutkimuksessa ei käsitellä ilmailun turvaamista esimerkiksi terroristi-
silta teoilta, tähän liittyvää viranomaistoimintaa eikä lentoyhtiöiden tai lentoasemien 
menetelmiä.  
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2 Tutkimusasetelma 

2.1 Opinnäytetyön taustaa 

Opinnäytetyön kirjoittaja on työskennellyt 17 vuotta liikennelentäjänä, joista 12 

vuotta kapteenin tehtävässä. Kapteeni on tyypillisesti lentoyhtiöissä vakanssi, joka 

tarkoittaa henkilöllä olevan pätevyys ilma-aluksen päälliköksi.1 Tällä hetkellä kirjoit-

taja toimii Airbus A3202-kapteenina. Muut lennetyt ilma-alustyypit ovat olleet McDon-

nell Douglas MD-803 ja Embraer E170/1904. Kirjoittaja on lentotyön ohella suorittanut 

vuonna 2013 Poliisiammattikorkeakoulussa yksityisistä turvallisuuspalveluista annetun 

lain (1085/2015) 55 §:n 1 momentissa tarkoitetun voimankäytön kouluttajakoulutuk-

sen ja asekouluttajakoulutuksen. Poliisiammattikorkeakoulussa annetun koulutuksen 

perusteella poliisihallitus on hyväksynyt kirjoittajan toimimaan kyseisissä tehtävissä. 

Lisäksi kirjoittaja on saanut vuonna 2015 puolustusvoimissa voimankäytön kouluttaja-

koulutuksen. 

Ajatus opinnäytetyöhön on syntynyt aineellisen eli materiaalisen oikeuden yksilöille 

säädetyistä oikeuksista ja velvoitteista liittyen pakkokeinojen käyttöön ilmailussa. Ai-

neellisessa oikeudessa säädetään muun muassa viranomaisten ja siihen rinnastettavan 

tehtävän edellyttämän voimankäytön yleiset periaatteet.5 Ilma-aluksen miehistön 

osalta aineellinen oikeus on kuitenkin vähäisempää. Viranomaisten ja yksityisen tur-

vallisuusalan voimankäytön koulutuksissa esimerkiksi fyysisen voimankäytön osalta on 

ohjeistettu yksityiskohtaiset ja hyväksytyt tekniikat. Sisäasiainministeriön asetuksella 

(878/2016) on tarkasti säädetty yksityisen turvallisuusalan koulutuksen sisältö ja 

muun muassa koulutuksen kesto. Tietyt vaaralliset tekniikat on erikseen kielletty ja 

hyväksytyt voimankäyttövälineet on erikseen määritelty lailla. Lisäksi poliisihallitus 

on vahvistanut noudatettavaksi vartijan ja järjestyksenvalvojan fyysisen voimankäy-

tön perusteiden opetussuunnitelman6 sekä vartijan ja järjestyksenvalvojan voiman-

käyttövälineiden kertauskoulutuksen opetussuunnitelmaa7 täydentävän ohjeen liittei-

nen. Liitteissä on annettu tarkentavat koulutusohjeet muun muassa vartijoiden ja 

järjestyksenvalvojien fyysisen voimankäytön perusteista8, voimankäytön kertauskou-

lutuksesta9 ja voimankäytön lisäkoulutuksesta10. 

Ilmailulain tai sen nojalla annetut määräykset eivät miltään osin sääntele sallittuja 

voimankäyttövälineitä, voimankäyttökoulutuksen tarkempaa sisältöä tai sitä, kuka 

koulutusta voi antaa. Opinnäytetyössä käsitellään ilmailulakiin perustuvia pakkokei-

 

1 Lennolla voi työskennellä useampi kapteeni, mutta vain yksi heistä on määrätty ilma-aluksen 
päälliköksi. 
2 Airbus A320-sarja on kahdella suihkuturbiinimoottorilla varustettu liikennelentokone, jonka 
suurimman A321-version matkustajakapasiteetti on 220 henkeä ja suurin lentoonlähtöpaino on 
93500 kg. 
3 McDonnell Douglas MD-80 on kahdella suihkuturbiinimoottorilla varustettu liikennelento-
kone, jonka suurin matkustajakapasiteetti on 172 henkeä. Lentokoneen valmistus päättyi 
vuonna 1999. 
4 Embraer E170 on kahdella suihkuturbiinimoottorilla varustettu liikennelentokone, jonka suu-
rin matkustajakapasiteetti on 78 henkeä. Embraer E190 on lentokoneen pidempi versio, jonka 
suurin matkustajakapasiteetti on 124 henkeä. 
5 Linna, 2021, 1. 
6 Poliisihallitus/2020/2012/4701. 
7 Poliisihallitus/2020/2012/4702. 
8 Poliisihallitus/POL-2017-1340, liite 1 ja 2. 
9 Poliisihallitus/POL-2017-1340, liite 11. 
10 Poliisihallitus/POL-2017-1340, liite 12. 

https://en.wikipedia.org/wiki/McDonnell_Douglas_MD-80
https://en.wikipedia.org/wiki/McDonnell_Douglas_MD-80
https://en.wikipedia.org/wiki/McDonnell_Douglas_MD-80
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noja ja niihin liittyvää toissijaista toimivaltanormia, eli voimankäyttöä suhteessa pe-

rus- ja ihmisoikeuksien suojaamiin oikeushyviin puuttumisena sekä ilmailulakiperus-

teista voimankäyttöä osana koherenttia oikeusjärjestystä. 

 

2.2 Tutkimuksen rakenne 

Opinnäytetyö koostuu 11 pääluvusta. Ensimmäinen luku on johdanto, jonka jälkeen 

toisessa luvussa käsitellään työn tutkimusasetelmaa. Tutkimusasetelma koostuu kir-

joittajan oman ammatillisen kokemuksen taustoittamisesta, tutkimusongelman ja -

kysymysten esittämisestä sekä perustelut tutkimusmenetelmän valinnalle. Luvussa 

kolme esitetään välttämättömänä taustatietona perusoikeudet Euroopan ihmisoikeus-

sopimuksen ja perustuslain valossa. Luvut neljä ja viisi käsittelevät yleisellä tasolla 

pakkokeinoja ja voimankäyttöä. Luvussa kuusi käsitellään hätävarjelua. Opinnäyte-

työssä on julkisella vallankäytöllä ja merkittävällä julkisella vallankäytöllä erityinen 

merkitys. Sen vuoksi luku seitsemän käsittelee perustuslain nojalla tapahtuvaa hallin-

totehtävän antamista muulle kuin viranomaiselle. Opinnäytetyön varsinaiseen aihee-

seen päästään luvussa kahdeksan, jossa on kyse ilmailulakiin perustuvista pakkokei-

noista ja voimankäytöstä. Luvussa kirjoittaja selvittää tyhjentävästi ilma-aluksen 

päällikön, miehistön jäsenen ja matkustajan oikeudet ja velvollisuudet sekä vastaa 

kysymykseen, miten erilaisissa aktuaaleissa tilanteissa oikeusjärjestyksen mukaan tu-

lee toimia. Virkavastuuta käsitellään lyhyesti luvussa yhdeksän. Johtopäätökset esite-

tään 10 luvussa ja viimeisessä 11 luvussa on pohdinta opinnäytetyön tekemisen ai-

kana syntyneistä ajatuksista. 

 

2.3 Tutkimusongelma 

Noin 290 lentoyhtiötä edustavan kansainvälisen ilmakuljetusjärjestö IATA:n11 tilasto-

jen mukaan vuonna 2017 raportoitiin matkustajan häiriökäyttäytymistä lennoilla 8731 

kertaa. Tämä tarkoittaa raportoitua häiriökäyttäytymistä joka 1053 lennolla. Suurin 

osa häiriökäyttäytymisestä liittyy turvamääräysten noudattamatta jättämiseen, päih-

tymykseen tai omien päihteiden käyttöön lennolla sekä tupakointiin liittyvien turva-

määräysten noudattamatta jättämiseen. Häiriökäyttäytymisestä 86 % on luonteeltaan 

verbaalista epäasiallista käyttäytymistä, noin 10 %:ssa tapauksissa on käytetty väki-

valtaa tai väkivallalla uhkaamista ja noin 4 %:ssa tapauksista väkivallan uhka on luoki-

teltu henkeä uhkaavaksi tai tekoon on liittynyt yritys lentokoneen ohjaamoon tunkeu-

tumiseen.12 

Euroopan lentoturvallisuusviranomaisen EASA:n13 mukaan lentohäiriköinti vaarantaa 

turvallisuutta EU:n ilmatilassa noin kolmen tunnin välein ja raportoidut tapaukset 

ovat nousseet noin 34 %:a vuodesta 2017 vuoteen 2018. Noin 70 %:iin tapauksista liit-

tyy aggressiota ja joka kuukausi noin yksi lento joutuu tekemään suunnittelematto-

man välilaskun lentohäiriköinnin vuoksi.14 

Lennolla tapahtuva häiriökäyttäytyminen koskettaa jossain vaiheessa suurella toden-

näköisyydellä jokaista kaupallisessa lentoliikenteessä ilma-aluksessa työskentelevää 

 

11 The International Air Transport Association. 
12 Incidents reported to IATA. 
13 European Union Aviation Safety Agency. 
14 Euroopan lentoturvallisuusviranomainen EASA. Not on my flight: Zero tolerance against un-
ruly passengers. 

https://www.youtube.com/watch?v=5YF0P7SLPtk
https://www.youtube.com/watch?v=5YF0P7SLPtk
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henkilöä. Tutkimusongelma on se, mitkä ovat ilma-aluksen päällikön ja miehistön oi-

keudet ja velvollisuudet liittyen pakkokeinoihin ja voimankäyttöön, kun toimenpiteen 

kohteena on häiriötä aiheuttava matkustaja. Ilmailulailla tai sen nojalla annetuilla 

säännöksillä ei ole määrätty ilma-aluksen miehistölle sallituista voimankäyttöväli-

neistä eikä ilma-aluksen miehistölle edellytetä voimankäytön koulutusta. Ilman voi-

mankäytön koulutusta ja ilman voimankäyttövälineitä järjestyksenpitäminen lennolla 

lentohäiriköintitilanteessa on ymmärrettävästi erittäin haasteellista. 

 

2.4 Tutkimuskysymykset 

1) Miten ilmailulakiperusteinen voimankäyttö asettuu osaksi oikeusjärjestelmää? 

2) Pitäisikö ilma-aluksen miehistön saada voimankäytön koulutusta? 

3) Voiko ilma-aluksen miehistö käyttää voimankäyttövälineitä? 

4) Milloin matkustaja voidaan poistaa ilma-aluksesta tarvittaessa voimakeinoin? 

5) Milloin matkustajan häiriökäyttäminen vaarantaa lennon turvallisuutta siinä 

määrin, että syntyy rangaistusvastuu? 

6) Pitääkö matkustajalle annettu velvoittava käsky antaa pyydettäessä kirjalli-

sesti? 

 

2.5 Tutkimusmenetelmä  

2.5.1 Oikeusdogmatiikka 

Opinnäytetyö on oikeusdogmaattinen eli lainopillinen tutkimus, joka pyrkii selvittä-

mään voimassa olevien oikeussääntöjen sisältöä lain ja muiden oikeuslähteiden pe-

rusteella. Lainopin keskeinen tehtävä on siten voimassa olevan oikeuden avulla rat-

kaista, miten tietyssä tilanteessa tulisi oikeusjärjestyksen mukaan toimia.15 

Oikeussääntöjen sisällön selvittämistä kutsutaan tulkitsemiseksi.16 Oikeusdogmatiikka 

systematisoi oikeusjärjestelmää.17 Oikeuslähteiden perusteella rakennetaan yhte-

näistä ja johdonmukaista, eli koherenttia oikeusjärjestelmää.18 Oikeusdogmatiikan 

perustehtävä on oikeusjärjestyksen muokkaaminen eri oikeudenaloista koostuvaksi 

systeemiksi. Lainoppi ei tuota tosia tai perusteltuja uskomuksia, vaan eriasteista var-

muutta. Tämän varmuuden paikkansapitävyys varmistetaan erilaisilla argumenteilla, 

joilla pyritään esittämään koherentti perusteluverkko.19 Lainopissa tavoite on löytää 

ennestään varmaksi vahvistetun kanssa sellaista yhteensopivuutta esitetyn tulkinta-

kannanoton kanssa, jolla auditorio voidaan vakuuttaa.20 Lainopissa pääpaino on tie-

deyhteisösidonnaisessa perustelemisessa, jossa kannanotto perustellaan oikeusyhtei-

sön hyväksymän oikeuslähdeopin mukaisesti.21 

Oikeuslähdeopin ja oikeusdogmatiikan keinoin voidaan saavuttaa tutkimustulos, joka 

on luotettava ja uskottava. Valittu tutkimusmenetelmä takaa työn reliabiliteetin, eli 

tutkimustulosten pysyvyyden. Työn validiteetin kannalta tutkimusongelmaan ja siihen 

 

15 Husa 2008, 20. 
16 Hirvonen 2011, 22–24. 
17 Koivurova 2015, 1005. 
18 Hirvonen 2011, 25. 
19 Aarnio 2006, 225. 
20 Aarnio 2006, 225. 
21 Kolehmainen 2015, 8. 
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liittyviin tutkimuskysymyksiin vastaukset ovat löydettävissä lainopin avulla. Reliabili-

teetilla tarkoitetaan sitä, että samalla tutkimusmenetelmällä saavutettaisiin sama 

tulos ja validiteetilla, että tutkitaan oikeita asioita.22  

Opinnäytetyö pyrkii asettamaan ilmailulakiperusteisen voimankäytön osaksi koherent-

tia oikeusjärjestelmää ja oikeuslähteitä tulkitsemalla selvittämään ilma-aluksen pääl-

likön ja miehistön asemaa julkisen vallan ja merkittävän julkisen vallan käyttäjänä 

suhteessa matkustajaan.  

 

2.5.2 Ilmailuoikeus ja oikeudenalat 

Oikeusjärjestys jakaantuu oikeudenaloihin, jotka muodostavat systemaattisen koko-

naisuuden.23 Oikeusjärjestys jaetaan lähtökohtaisesti yksityisoikeuden ja julkisoikeu-

den oikeudenaloihin ja edelleen esimerkiksi rikosoikeuteen, hallinto-oikeuteen, val-

tiosääntöoikeuteen ja niin edelleen. Lainoppi pyrkii systematisoimaan oikeusjärjes-

tystä. Tässä systematisoinnissa on kyse siitä, että oikeussäännöt jaetaan oikeuden-

aloihin. Kullakin oikeudenalalla on voimassa kyseisen oikeudenalan yleiset opit.24 

Yleiset opit muodostuvat yksittäisen oikeudenalan ominaisista oikeuskäsitteistä ja oi-

keusperiaatteista.25 Oikeudenalajaotus mahdollistaa oikeudellisten ongelmien paikan-

tamisen esimerkiksi rikosoikeudelliseksi tai hallinto-oikeudelliseksi.26 Kuitenkin esi-

merkiksi voimankäyttö liittyy useampiin oikeudenaloihin, kuten rikosoikeuteen, hal-

linto-oikeuteen ja valtiosääntöoikeuteen.27 Viranomaisten voimankäyttö muiden toi-

mivaltasäännösten tavoin kuuluu hallinto-oikeuteen.28 Oikeudenaloihin liittyy niille 

tyypillisiä oikeusperiaatteita. Nämä oikeusperiaatteet ilmaisevat yksittäisen oikeu-

denalan keskeisiä tavoitteita ja ydinarvoja.29 

Oikeussäännöt ovat konsistenttejä ja koherentteja. Oikeussäännösten keskinäisessä 

loogisessa riidattomuudessa on kyse konsistenssista. Esimerkkinä konsistenssista voi-

daan mainita normiristiriitojen ratkaisuun liittyvä lex specialis -periaate, jonka mu-

kaan erityislaki syrjäyttää yleislain. Koherenssissa on kyse oikeussäännösten sisällölli-

sestä johdonmukaisuudesta.30  

Uusien oikeudenalojen syntyminen liittyy oikeudellisen sääntelyn alan laajentumi-

seen, kun ennen sääntelemättömälle yhteiskunnan osa-alueelle tuodaan uusia nor-

meja.31 Suomalaiseen ilmailuun vaikuttaa Euroopan unionin ylikansallinen lainsäädän-

tövalta. Lisäksi suomalaista ilmailua sitoo useat kansainväliset velvoitteet. Nykyinen 

oikeusjärjestys ei kuitenkaan tunnista ilmailuoikeutta oikeudenalana. Ilmailua sään-

telee kuitenkin suuri määrä oikeussääntöjä, jotka ovat tyypillisiä ainoastaan lentotoi-

minnassa ja kuvastavat toimintaan liittyviä oikeuskäsitteitä ja oikeusperiaatteita. 

 

22 Kananen 2019, 30. 
23 Tuori 2004, 1196. 
24 Husa 2019, 73. 
25 Tuori 2004, 1216. 
26 Tuori 2004, 1204. 
27 Tuori 2004, 1210. 
28 Fredman, ym. 2020, 695. 
29 Husa 2019, 74. 
30 Tuori 2004, 1200. 
31 Tuori 2004, 1207. 
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Loogisesti voisi ajatella ilmailuoikeuden kuuluvan esimerkiksi EU-oikeuden alakatego-

riaan. Lisäksi ilmailuoikeudella on liitännäisiä ainakin rikosoikeuteen, hallinto-oikeu-

teen ja valtiosääntöoikeuteen. 

 

2.5.3 Oikeuslähteet 

Oikeusjärjestelmän sisältö voidaan löytää tai oikeuttaa oikeuslähteiden avulla. Oi-

keuslähteillä argumentti voidaan perustella oikeudellisena ratkaisuna tai kannanot-

tona.32 Oikeuslähteet muodostavat pätevät ja velvoittavat ratkaisuperusteet taaten 

oikeuden legitimiteetin.33 Oikeuslähteet mahdollistavat oikeuden erottamisen ei-oi-

keudesta.34 

Oikeuslähteet voidaan jakaa etusijajärjestyksen perusteella vahvasti velvoittaviin, 

heikosti velvoittaviin ja sallittuihin oikeuslähteisiin. Vahvasti velvoittavia oikeusläh-

teitä ovat EU-säädökset, kansainväliset sopimukset ja kirjoitettu lainsäädäntö. EU-

asetukset ovat sellaisenaan sovellettavaa oikeutta, mutta esimerkiksi EU-direktiivit 

ja kansainväliset sopimukset edellyttävät eduskunnan toimeenpanoa, eli implemen-

tointia. Implementoinnin jälkeen direktiivit ja kansainväliset sopimukset ovat osa oi-

keusjärjestystä.35 

EU-säädöksillä on ristiriitatilanteessa etusija kansalliseen oikeuteen nähden. Etusi-

jaan ei vaikuta kansallisen säännöksen voimaantuloajankohta eikä etusijaa voida hei-

kentää edes perustuslailla.36 

Heikosti velvoittavia oikeuslähteitä ovat ennakkopäätökset ja lainsäädännön esityöt. 

Ennakkopäätökset ovat korkeimman oikeuden ja korkeimman hallinto-oikeuden rat-

kaisuja, jotka on julkaistu näiden tuomioistuinten vuosikirjoissa. Ennakkopäätökset 

selittävät oikeuskäytäntöä. Lainsäädännön esitöitä ovat hallituksen esitykset ja edus-

kunnan valiokuntien mietinnöt ja lausunnot.37 Oikeuslähteinä lainsäädännön esityöt 

ovat etusijalla ennakkopäätöksiin nähden.38 

Sallittuja oikeuslähteitä ovat esimerkiksi muut kuin ennakkopäätösten kaltainen oi-

keuskäytäntö ja oikeuskirjallisuus. Hovioikeuksien ja hallinto-oikeuksien ratkaisut sa-

moin kuin korkeimman oikeuden ja korkeimman hallinto-oikeuden ratkaisut, joita ei 

ole julkaistu vuosikirjassa, ovat esimerkkejä muusta kuin ennakkopäätösten kaltai-

sesta oikeuskäytännöstä. Eduskunnan oikeusasiamiehen ja valtioneuvoston oikeus-

kanslerin lausunnot ovat myös sallittuja oikeuslähteitä.39 Työssä on myös hyödynnetty 

käräjäoikeuksien tuomioita sallittuina oikeuslähteinä, koska niillä on tietynlaista 

merkitystä oikeudellisen ratkaisun perusteluissa.40 Ennakkopäätöksiä ilmailun pakko-

keinoihin liittyen ei ole olemassa.  

 

32 Aarnio 2006, 287. 
33 Hirvonen 2020, 954. 
34 Nuotio 2020, 1236. 
35 Tuori 2013, 43–44. 
36 Ojanen 2016, 87. 
37 Tuori 2013, 45–46. 
38 Linna 2021, 651. 
39 Tuori 2013, 46. 
40 Määttä 2012, 9. 
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Sallittuja oikeuslähteitä ovat myös oikeusperiaatteet.41 Esimerkkinä oikeusperiaat-

teesta voidaan mainita voimankäyttöön liittyvä suhteellisuusperiaate. Jos oikeusperi-

aate ilmenee laista, on sille annettava kuitenkin vahvasti velvoittavan oikeuslähteen 

asema. Muutoin oikeusperiaatteet ovat eräänlaisia optimointikäskyjä, joihin tulkin-

nassa tulee pyrkiä.42 

 

2.5.4 Tulkintastandardit 

Oikeusdogmatiikan keinoin, eli hyvän ja perustellun argumentaation avulla tutkimus 

pyrkii tulkitsemaan voimassa olevaa oikeutta johdonmukaisena järjestelmänä.43 Tut-

kimuksessa käytetään lain tulkintaan kielellistä, systeemistä ja tavoitteellista tulkin-

taa.  

Kielellisessä tulkinnassa on kysymys lain sanamuodon mukaisesta tulkinnasta, jossa 

käsitteille annetaan niiden arkikielessä tarkoitettu merkitys.44 Sanamuodon mukai-

sessa tulkinnassa käytetään oikeuslähteiden tulkinnassa muun muassa analogiaa, jolla 

tarkoitetaan kahden erilaiselta vaikuttavan asian samaistamista.45 

Analogia-päättelyssä on kyse siitä, että esimerkiksi lakitekstissä käytetty käsite eroaa 

sanamuodoltaan käsiteltävänä olevaan asiaan, mutta tilanne on kuitenkin siinä mää-

rin samankaltainen, että asia on ratkaistava kyseisen lakitekstissä säädetyllä ta-

valla.46 

Systeeminen tulkinta on keskeinen tulkintamuoto, jossa oikeussääntöä arvioidaan 

osana sääntelykokonaisuutta. Laeissa esiintyy samantyyppisiä asioita jossain määrin 

eri tavoin muotoiltuna. Systeemisellä tulkinnalla näitä eri tavoin muotoiltuja sään-

nöksiä tulkitaan johdonmukaisesti.47 

Tavoitteellisessa tulkinnassa pyritään kiinnittämään huomiota lainsäädännön alkupe-

räisiin päämääriin. Tavoitteellinen tulkinta jaetaan historiallis–tavoitteelliseen tulkin-

taan ja teleologiseen tulkintaan. Historiallis-tavoitteellisessa tulkinnassa selvitetään 

lainsäätäjän alkuperäistä tarkoitusta ja teleologisessa tulkinnassa oikeusjärjestelmän 

kokonaistavoitetta.48  

 

41 Tuori 2013, 47. 
42 Virolainen & Martikainen 2010, 382. 
43 Määttä & Paso 2019, 10. 
44 Määttä & Paso 2019, 30. 
45 Määttä & Paso 2019, 31. 
46 Tuori 2016, 52–53. 
47 Määttä & Paso 2019, 32–33. 
48 Määttä & Paso 2019, 35. 
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3 Perusoikeudet 

3.1 Euroopan ihmisoikeussopimus 

Suomi on liittynyt vuonna 1990 ihmisoikeuksien ja perusvapauksien suojaamiseksi 

tehtyyn Euroopan neuvoston yleissopimukseen, jäljempänä Euroopan ihmisoikeussopi-

mus. Euroopan ihmisoikeussopimus on Suomessa voimassa lain tasoisena säädöksenä 

ja valtionsisäisesti samassa asemassa kuin lait yleensäkin. Sopimusta sovelletaan käy-

tännön viranomais- ja tuomioistuintoiminnassa.49 

Euroopan ihmisoikeussopimus takaa jokaiselle oikeuden vapauteen ja henkilökohtai-
seen turvallisuuteen. Sopimus asettaa kansalliselle sääntelylle sisällöllisiä vaatimuk-
sia kuitenkin vain kuolettavan voimankäytön osalta. Sopimuksen 2 artiklan 2 kappa-
leen a alakohdan mukaan elämän riistämistä ei voida katsoa artiklan vastaiseksi te-
oksi silloin, kun se seuraa voimankäytöstä, joka on ehdottoman välttämätöntä kenen 
hyvänsä puolustamiseksi laittomalta väkivallalta tai kappaleen b alakohdan mukaan 
laillisen pidätyksen suorittamiseksi tai laillisen vapaudenriiston kohteeksi joutuneen 
henkilön paon estämiseksi. Euroopan ihmisoikeustuomioistuin, jäljempänä EIT, on ot-
tanut asiaan kantaa muun muassa tapauksessa, jossa poliisi ampui asuntoonsa linnoit-
tautuneen miehen Kirkkonummella vuonna 1994. EIT katsoi tuomiossaan50, ettei Eu-
roopan ihmisoikeussopimuksen 2 artiklassa taattua oikeutta elämään rikottu. 
Vapaudenriistoperusteet on lueteltu tyhjentävästi. Sopimuksen 5 artiklan 1 kappa-

leen c alakohdan mukaan vapaudenriiston hyväksyttävä peruste on muun muassa se, 

että henkilö pidätetään tai hänen vapautensa riistetään lain nojalla hänen saattami-

sekseen toimivaltaisen oikeusviranomaisen tutkittavaksi, milloin on syytä epäillä hä-

nen syyllistyneen rikokseen tai jos katsotaan välttämättömäksi estää häntä teke-

mästä rikosta tai pakenemasta teon jälkeen. Kyse on perusoikeussäännöksiin sisälly-

tetyistä kvalifioidusta lakivarauksista51, jotka antavat lainsäätäjälle valtuutuksen pe-

rusoikeuksien rajoittamiseen.  

 

3.2 Suomen perustuslaki  

Perustuslain (731/1999) 7 §:n 1 momentin mukaan jokaisella on oikeus elämään sekä 

henkilökohtaiseen vapauteen, koskemattomuuteen ja turvallisuuteen. Pykälän 3 mo-

mentin mukaan henkilökohtaiseen koskemattomuuteen ei saa puuttua eikä vapautta 

riistää mielivaltaisesti eikä ilman laissa säädettyä perustetta. Rangaistuksen, joka si-

sältää vapaudenmenetyksen, määrää tuomioistuin. Muun vapaudenmenetyksen lailli-

suus voidaan saattaa tuomioistuimen tutkittavaksi. Perustuslakien perusoikeus sään-

nösten muuttamisesta tehdyn hallituksen esityksen52 mukaan vapaudenmenetys tar-

koittaa vapauden riistämistä. Vapaudenmenetyksestä on kysymys, kun henkilöä kiel-

letään ja estetään poistumasta hänelle määrätystä hyvin rajatusta olinpaikasta. Pe-

rustuslakien perusoikeussäännösten muuttamisesta tehdyn hallituksen esityksen53 pe-

rusteluiden mukaan oikeudessa henkilökohtaiseen koskemattomuuteen on kysymys 

muun muassa suojasta ihmisarvoa loukkaavalta kohtelulta, joka toteutetaan puuttu-

malla henkilön fyysiseen olemukseen ilman hänen suostumustaan sekä suojasta hen-

kilöön käypiä tarkastuksia tai vastaavia toimenpiteitä vastaan. Lain perusteluiden54 

 

49 Pellonpää 2018, 64. 
50 Huohvanainen v. Finland (2007). 
51 PeVM 25/1994 vp, 5. 
52 HE 309/1993 vp, 48. 
53 HE 309/1993 vp, 46–47. 
54 HE 309/1993 vp, 47. 
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mukaan turvallisuudella korostetaan julkisen vallan toimintavelvoitetta yksilöiden 

suojaamiselta oikeudenvastaisilta teoilta.  
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4 Pakkokeinot 

Pakkokeinolaki (806/2011) on pakkokeinoihin liittyvä yleislaki. Lain 1 luvun 1 §:n mu-

kaan pakkokeinoihin sovelletaan pakkokeinolakia, ellei laissa toisin säädetä. Ilmai-

lussa käytettävistä pakkokeinoista säädetään ilmailulain (864/2014) 60 §:ssä. 

Pakkokeinojen pääryhmät ovat hallintoprosessuaaliset, siviiliprosessuaaliset ja rikos-

prosessuaaliset. Hallintoprosessuaalinen toimenpide on muun muassa järjestyksenpi-

dollinen kiinniotto, joka tähtää rikoksen tai järjestyshäiriön estämiseen tai keskeyt-

tämiseen.55 Kiinniottoa lievempänä pakkokeinona voi tulla kysymykseen henkilön 

poistaminen paikalta.56 Rikosprosessuaaliset pakkokeinot tulevat kysymykseen vasta 

silloin, kun esitutkinta on aloitettu ja kyseessä on epäilty tai todettu rikos.57 

Pakkokeinoissa on kyse siitä, että puututaan henkilön perustuslain 2 luvun perusoi-

keuksiin kuuluviin oikeushyviin. Pakkokeinoilla voidaan puuttua myös Euroopan ihmis-

oikeussopimuksen suojaamiin ihmisoikeuksiin ja siksi viranomaisen toiminta voidaan 

saattaa Euroopan ihmisoikeustuomioistuimen ratkaistavaksi. Sen vuoksi on välttämä-

töntä, että pakkokeinot säädellään täsmällisesti laissa. Pakkokeinojen käyttö edellyt-

tää nimenomaista toimivaltasäännöstä laissa.58  

Pakkokeino voidaan toimeenpanna pakolla ja vastarinta voidaan murtaa voimankäy-

töllä.59 Pakkokeinot voivat kohdistua muun muassa henkilökohtaiseen vapauteen ja 

koskemattomuuteen.60 Perustuslain 7 §:n 3 momentin mukaan vapaudenmenetyksen 

laillisuus voidaan saattaa tuomioistuimen tutkittavaksi. Jos esimerkiksi kiinniottami-

sen yhteydessä henkilö alistuu toimenpiteeseen, ei voimankäyttö voi tulla kysymyk-

seen.61 

Yleisestä kiinniotto-oikeudesta säädetään pakkokeinolain 2 luvun 2 §:ssä. Pykälän 1 

momentin mukaan jokainen saa ottaa kiinni verekseltä tai pakenemasta tavatun ri-

koksesta epäillyn, jos rikoksesta saattaa seurata vankeutta tai rikos on lievä pahoin-

pitely, näpistys, lievä kavallus, lievä luvaton käyttö, lievä moottorikulkuneuvon käyt-

tövarkaus, lievä vahingonteko tai lievä petos. Oikeuskirjallisuuden62 mukaan merki-

tystä ei ole sillä, mikä on teon todennäköinen rangaistusseuraamus. Kiinniotto-oikeus 

on olemassa, jos teosta voidaan tuomita vankeutta, vaikka yleisen rangaistuskäytän-

nön mukaan teosta tuomitaan käytännössä aina sakkoa. 

Pykälän 2 momentin mukaan jokainen saa ottaa kiinni myös sen, joka viranomaisen 

antaman etsintäkuulutuksen mukaan on pidätettävä tai vangittava. Pykälän 3 mo-

mentin mukaan kiinni otettu on viipymättä luovutettava poliisimiehelle. Luvun 3 

§:ssä säädetään voimakeinojen käytöstä yleisen kiinniotto-oikeuden yhteydessä. Py-

kälän 1 momentin mukaan, jos kiinniotettava yleisen kiinniotto-oikeuden käyttämisen 

yhteydessä tekee vastarintaa tai pakenee, kiinniottaja saa käyttää sellaisia kiinniot-

tamisen toimittamiseksi välttämättömiä voimakeinoja, joita voidaan pitää kokonai-

suutena arvostellen puolustettavina, kun otetaan huomioon rikoksen laatu, kiin-

niotettavan käyttäytyminen ja tilanne muutenkin. Lakivaliokunta on ottanut kantaa 

 

55 Fredman ym. 2020, 686. 
56 Fredman ym. 2020, 686. 
57 Fredman ym. 2020, 682. 
58 Helminen, Kuusimäki & Rantaeskola 2012, 270.  
59 Helminen, Kuusimäki & Rantaeskola 2012, 274. 
60 Helminen, Kuusimäki & Rantaeskola 2012, 270–271. 
61 Fredman ym. 2020, 694. 
62 Halijoki 2004, 194. 
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voimankäytön puolustettavuuteen yleisen kiinniotto-oikeuden63 yhteydessä mietin-

nössään64 rikosoikeuden yleisiä oppeja koskevan lainsäädännön uudistamiseksi teh-

tyyn hallituksen esitykseen. Valiokunnan kannan mukaan käytettävien voimakeinojen 

on oltava lievempiä kuin hyökkäyksen tai vastarinnan torjumiseksi sallittujen voima-

keinojen. Lisäksi, jos kiinniotettava on tunnistettu, tulee pääsääntöisesti turvautua 

viranomaisten apuun. Korkein oikeus65 on yhtynyt lakivaliokunnan kantaan tapauk-

sessa, jossa on arvioitu voimankäytön puolustettavuutta ja tarpeellisuutta yleisen 

kiinniotto-oikeuden yhteydessä. Korkeimman oikeuden perusteluiden66 mukaan on li-

säksi kiinnitettävä huomiota siihen, millä todennäköisyydellä ja kuinka nopeasti kiin-

niottamisen voidaan vallitsevissa olosuhteissa ennakoida tapahtuvan viranomaisten 

toimesta. Yleisessä kiinniotto-oikeudessa ei ole kyse myöskään julkisen vallan käy-

töstä.67 

Pakkokeinolain 2 luvun 4 §:n 1 momentin mukaan kiinni otetulle on viipymättä ilmoi-

tettava kiinniottamisen syy.  Esitutkinta- ja pakkokeinolainsäädännön uudistamiseksi 

tehdyn hallituksen esityksen68 mukaan on myös suotavaa ilmoittaa yleisen kiinniotto-

oikeuden yhteydessä kiinniotetulle kiinniottamisen syy.  

 

63 Aikaisemmin jokamiehen kiinniotto-oikeus. 
64 LaVM 28/2002 vp s. 14. 
65 KKO 2007:87, kohta 7. 
66 KKO 2007:87, kohta 8. 
67 Koskinen 2019, 333. 
68 HE 222/2010 vp, 247. 
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5 Voimankäyttö 

5.1 Voimakeinojen käyttöön liittyvät yleiset opit 

Yleissäännös voimakeinojen käytöstä on rikoslain 4 luvussa, jossa säädetään vastuu-

vapausperusteista. Luvun 6 §:n 1 momentin mukaan oikeudesta käyttää voimakeinoja 

virkatehtävän hoitamiseksi tai muun siihen rinnastettavan syyn vuoksi sekä oikeu-

desta avustaa järjestystä ylläpitämään asetettuja henkilöitä säädetään erikseen 

lailla. Pykälän 2 momentin mukaan voimakeinoja käytettäessä saa turvautua vain sel-

laisiin tehtävän suorittamiseksi tarpeellisiin toimenpiteisiin, joita on pidettävä koko-

naisuutena arvioiden puolustettavina, kun otetaan huomioon tehtävän tärkeys ja kii-

reellisyys, vastarinnan vaarallisuus sekä tilanne muutenkin. Voimakeinojen käyttöä 

koskevaa määrittelyä on muun muassa poliisilain (872/2011) 2 luvun 17 § 1 momen-

tissa. Poliisilain mukaan voimakeinoja on lupa käyttää vastarinnan murtamiseksi, 

henkilön paikalta poistamiseksi, kiinniottamisen toimittamiseksi, vapautensa menet-

täneen pakenemisen estämiseksi, esteen poistamiseksi taikka välittömästi uhkaavan 

rikoksen tai muun vaarallisen teon tai tapahtuman estämiseksi.69 Poliisin voimakei-

noista sekä kulkuneuvon pysäyttämisestä annetun sisäministeriön asetuksen 

(245/2015) 2 §:n 1 kohdan mukaan voimakeinojen käytöllä tarkoitetaan voimankäyt-

tövälineen tai fyysisen voiman käyttämistä siten, että sillä pyritään vaikuttamaan 

tehtävän kohteena olevan henkilön käyttäytymiseen joko suoraan tai välillisesti.  

Rikosoikeuden yleisiä oppeja koskevan lainsäädännön uudistamiseksi tehdyn hallituk-

sen esityksen70 mukaan vastuuvapausperusteissa on kysymys oikeudenvastaisuuden 

poistavista oikeuttamisperusteista, joiden soveltuessa teko katsotaan oikeudenmu-

kaiseksi. Voimankäytön yleissäännöksen lainvalmisteluaineiston71 perusteella voiman-

käyttö edellyttää aina erillistä lain valtuutusta. Lain valtuutus voimankäyttöön on 

toisen asteen toimivaltasäännös, koska oikeus virkatehtävän hoitamiseen tai muun 

siihen rinnastettavan syyhyn tulee myös olla aina käsillä.72 Tyypillinen virkatehtävään 

rinnastettava tehtävä on järjestyksen ja turvallisuuden ylläpitäminen. Tällainen teh-

tävä on esimerkiksi ilma-aluksen päälliköllä.  

Oikeudesta kantaa voimankäyttövälineitä säädetään aineellisessa oikeudessa. Esimer-

kiksi poliisin voimakeinoista sekä kulkuneuvon pysäyttämisestä annetun sisäasiainmi-

nisteriön asetuksen (245/2015) 4 §:n mukaan poliisimiehellä ja muulla poliisihallinnon 

palveluksessa olevalla virkamiehellä on oikeus kantaa ja käyttää voimankäyttöväli-

nettä vain, jos hän on saanut kyseisen voimankäyttövälineen käyttöön koulutuksen, 

osallistunut ylläpitävään koulutukseen ja harjoitteluun sekä suorittanut voimankäyt-

tövälineen tasokokeen. Yksityisistä turvallisuuspalveluista annetun lain (1085/2015) 

18 §:n 2 momentin mukaan voimankäyttövälineitä saa kantaa ainoastaan vartija, joka 

on saanut voimankäyttövälineiden käyttäjäkoulutuksen. Pykälän 3 momentin mukaan 

vartijan on suoritettava voimankäyttövälineiden kertauskoulutus vähintään kerran 

vuodessa. Saman lain 49 §:n 2 momentissa on samansisältöinen säännös, joka koskee 

järjestyksenvalvojia. Perustuslakivaliokunta on ottanut myös kantaa voimankäyttövä-

lineiden kantamiseen lausunnossaan73 hallituksen esitykseen (HE 69/2001 vp) laiksi 

yksityisistä turvallisuuspalveluista sekä eräiksi siihen liittyviksi laeiksi. Lausunnon mu-

 

69 HE 44/2002 vp, 129. 
70 HE 44/2002 vp, 110. 
71 HE 44/2002 vp, 128. 
72 Helminen, Kuusimäki & Rantaeskola 2012, 768. 
73 PeVL 28/2001 vp, 4. 
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kaan kysymys voimakeinojen oikeasta käyttämisestä on oikeudelliselta kannalta kai-

ken kaikkiaan äärimmäisen vaikeasti arvioitava asia, jonka vuoksi voimankäyttöväli-

neiden koulutuksen merkitys korostuu. Lisäksi lausunnon mukaan sääntelymielessä on 

lisäksi syytä kiinnittää huomiota käsirautojen käyttämiseen, koska ammattitaidoton 

käsirautojen laittaja voi aiheuttaa kohteelle fyysistä kärsimystä.74 Esimerkiksi Poliisi-

hallitus on ohjeistanut vartijan ja järjestyksenvalvojan fyysisen voimankäytön koulu-

tusohjeessa75, että käsirautojen käyttöön liittyvät tekniikat tulee kouluttaa Poliisiam-

mattikorkeakoulussa kouluttajakoulutuksessa opetetulla tavalla ja muiden tekniikoi-

den käyttö on kielletty. Poliisihallituksen fyysisen voimankäytön koulutuskortin76 mu-

kaan käsirautojen käyttökoulutukseen kuuluu niiden rakenteen ja huollon, teknisen 

ja taktisen käytön sekä raudoitetun henkilön käsittelyn ja kontrolloinnin kouluttami-

nen. 

Vastarinnalla tarkoitetaan henkilön fyysistä, aktiivista tai passiivista käyttäytymistä, 

jolla hän yrittää estää laissa valtuutetun tehtävän suorittamista.77 Aktiivinen vasta-

rinta on laillisen tehtävän suorittajaan tai muuhun henkilöön kohdistuva oikeudeton 

hyökkäys, jolloin myös hätävarjelun perusteet voivat tulla kysymykseen.78 Passiivi-

sessa vastarinnassa on kyse siitä, että henkilö käyttää ruumiinpainoansa estääkseen 

tehtävän suorittamista. Esimerkki passiivisesta vastarinnasta on maahan heittäytymi-

nen.79 Vastarintaa on myös väkivallalla uhkaaminen.80 

 

5.2 Voimakeinojen tarpeellisuus ja puolustettavuus 

Rikoslain 4 luvun 6 §:n 2 momentin mukaan vain tehtävän suorittamisen kannalta tar-

peelliset voimakeinot ovat sallittuja. Säännöksen yleisperusteluiden81 mukaan tar-

peellisuus arvioidaan suoritettavana olevan tehtävän kannalta erikseen. Tällä tarkoi-

tetaan sitä, että on käytettävä lievintä voimakeinoa, jolla tehtävä saadaan suoritet-

tua. Myöskään sellaiset voimakeinot, joilla ei missään olosuhteissa olisi voitu päästä 

tavoiteltuun lopputulokseen, ovat tarpeettomia. Tällaisessa tilanteessa on voiman-

käytöstä pidättäydyttävä.82 

Voimakeinojen puolustettavuus liittyy suhteellisuusperiaatteeseen. Suhteellisuusperi-

aatteessa on huomioitava laissa säädetyn tehtävän tärkeys suhteessa voimakeinoihin 

liittyvän pakon tuomaan intressiloukkaukseen. Yksityiskohtaisten perusteluiden83 mu-

kaan kyse on sallittujen voimakeinojen uloimmista rajoista, jotka määräytyvät näiden 

kahden peruskriteerin perusteella. Kyse on intressivertailusta, jossa voimakeinon an-

karuuden ja siitä aiheutuvien haittojen on oltava oikeassa ja kohtuullisessa suhteessa 

tavoiteltaviin päämääriin.84 

Korkein oikeus on ottanut kantaa poliisin voimankäytön tarpeellisuuteen ja puolustet-

tavuuteen viimeaikaisissa ennakkopäätöksissä. Voimakeinojen käyttöön ryhdyttäessä 

 

74 PeVL 28/2001 vp, 4. 
75 Poliisihallitus/POL-2017-1340, liite 2. 
76 Poliisihallitus/POL-2017-1340, liite 14. 
77 Helminen, Kuusimäki & Rantaeskola 2012, 779 
78 Kerttula 2010, 365. 
79 Helminen, Kuusimäki & Rantaeskola 2012, 779 
80 Helminen, Kuusimäki & Rantaeskola 2012, 779 
81 HE 44/2002 vp, 116. 
82 HE 44/2002 vp, 129. 
83 HE 44/2002 vp, 128. 
84 HE 44/2002 vp, 130. 
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niiden edellytysten on oltava käsillä tai välittömästi uhkaamassa, eikä vaaraa koskeva 

etäisempi ennakkoarvio ole riittävä peruste voimankäytölle. Myöskään aikaisemmat 

kokemukset tietystä henkilöstä tai tilanteesta eivät oikeuta tavanomaista mittavam-

paan voimankäyttöön. Voimankäyttöä ei saa jatkaa, jos sen aloittamiseen ei olisi 

edellytyksiä.85 Poliisin voimankäyttöön liittyen on otettava huomioon poliisilain 1 lu-

vun yleisperiaatteet sekä perus- ja ihmisoikeudet.86 Ennakkopäätösten perustelui-

den87 mukaan voimankäyttöön tulisi turvautua vain, jos neuvot, kehotukset ja käskyt 

eivät ole riittäviä toimenpiteitä vastarinnan murtamiseksi tai välittömästi uhkaavan 

rikoksen tai muun vaarallisen teon tai tapahtuman estämiseksi. Lisäksi on huomioi-

tava, että korkeimman oikeuden perusteluiden88 mukaan voimankäyttö ei ole sallit-

tua pelkästään henkilön pakottamiseksi täyttämään oikeusjärjestyksen hänelle itsel-

leen asettaman toimintavelvollisuuden. Korkein oikeus tarkoittaa tällä sitä, ettei voi-

makeinoilla voida pakottaa henkilöä esimerkiksi patukalla lyömällä kävelemään kohti 

poliisiautoa.89 Voimakeinoilla voidaan ainoastaan pakottaa henkilöä sietämään jo-

tain.90  

 

85 KKO 2020:13, kohta 15. 
86 KKO 2020:29, kohta 60. 
87 KKO 2020:29, kohta 60. 
88 KKO 2020:12, kohta 14. 
89 Rikander & Kallio 2020, 8. 
90 Rikander & Kallio 2020, 8. 
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6 Hätävarjelu ja pakkotila 

Rikoslain 4 luvun 4 §:ssä säädetään hätävarjelusta. Pykälän 1 momentin mukaan aloi-

tetun tai välittömästi uhkaavan oikeudettoman hyökkäyksen torjumiseksi tarpeellinen 

puolustusteko on hätävarjeluna sallittu, jollei teko ilmeisesti ylitä sitä, mitä on pi-

dettävä kokonaisuutena arvioiden puolustettavana, kun otetaan huomioon hyökkäyk-

sen laatu ja voimakkuus, puolustautujan ja hyökkääjän henkilö sekä muut olosuhteet. 

Pykälän 2 momentin mukaan, jos puolustuksessa on ylitetty hätävarjelun rajat (hätä-

varjelun liioittelu), tekijä on kuitenkin rangaistusvastuusta vapaa, jos olosuhteet oli-

vat sellaiset, ettei tekijältä kohtuudella olisi voinut vaatia muunlaista suhtautumista, 

kun otetaan huomioon hyökkäyksen vaarallisuus ja yllätyksellisyys sekä tilanne muu-

tenkin.  

Hätävarjelusäännöksessä mainittu puolustusteko täyttää jonkin rikoksen tunnusmer-

kistön, mutta rikosoikeuden yleisiä oppeja koskevan lainsäädännön uudistamiseksi an-

netun hallituksen esityksen91 yleisperusteluiden mukaan kyse ei ole rikosopillisesti ri-

koksesta. Puolustusteko ei ole oikeudenvastainen, jos kyse on laissa tarkoitetusta hä-

tävarjelusta.92 Perustetta, jolla teon rangaistavuus poistuu, kutsutaan oikeuttamispe-

rusteeksi. Laki asettaa kuitenkin hätävarjelulle tiukat edellytykset, koska oikeuden-

loukkausten estäminen on lähtökohtaisesti viranomaisten tehtävä eikä hätävarjelu 

ole velvollisuus.93 

Yleisiä oppeja koskevan lainsäädännön uudistamiseksi annetun hallituksen esityksen94 

mukaan hätävarjelulla voidaan suojata mitä tahansa oikeudellisesti merkittävää 

etua. Hätävarjelu on kuitenkin oltava puolustettavaa, eikä esimerkiksi vähäarvoisen 

omaisuuden suojaamiseksi aiheutettuja vakavia henkeen tai terveyteen kohdistuvia 

vammoja voida pitää hyväksyttävinä. Mainitun hallituksen esityksen95 yksityiskohtais-

ten perusteluiden mukaan puolustautumisessa saadaan käyttää ainoastaan lievintä 

mahdollista väkivaltaa hyökkäyksen torjumiseksi, mutta kaikki välttämättömät keinot 

ovat sallittuja. 

Rikoslain 4 luvun 6 §:ssä on yleissäännös voimakeinojen käytöstä. Säännöksen yksi-

tyiskohtaisten perusteluiden96 mukaan voimakeinojen käyttöön oikeutetulla virkamie-

hellä ja muulla henkilöllä on oikeus hätävarjeluun, koska kyse ei ole virkatehtävästä 

tai siihen rinnastettavasta syystä, vaan puolustautumisesta oikeudetonta hyökkäystä 

vastaan. 

Rikoslain 4 luvun 6 §:ssä säädetään pakkotilasta. Säännöksen mukaan oikeudellisesti 

suojattua etua uhkaavan välittömän ja pakottavan vaaran torjumiseksi tarpeellinen 

teko on pakkotilatekona sallittu, jos teko on kokonaisuutena arvioiden puolustettava, 

kun otetaan huomioon pelastettavan edun ja teolla aiheutetun vahingon ja haitan 

laatu ja suuruus, vaaran alkuperä sekä muut olosuhteet. Säännöksen esitöiden97 mu-

kaan kyse on tilanteesta, jossa määrätyn oikeudellisesti suojatun edun pelastamiseksi 

pakottavasta, välittömästi uhkaavasta vaarasta joudutaan uhraamaan toinen oikeu-

dellisesti suojattu etu.   

 

91 HE 44/2002 vp, 9–10. 
92 Helminen, Kuusimäki & Rantaeskola 2012, 794. 
93 Helminen, Kuusimäki & Rantaeskola 2012, 794. 
94 HE 44/2002 vp, 17–18. 
95 HE 44/2002 vp, 112. 
96 HE 44/2002 vp, 130. 
97 HE 44/2002 vp,18. 
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7 Hallintotehtävän antaminen muulle kuin viranomaiselle 

Perustuslain 124 §:n mukaan julkinen hallintotehtävä voidaan antaa muulle kuin vi-

ranomaiselle vain lailla tai lain nojalla, jos se on tarpeen tehtävän tarkoituksenmu-

kaiseksi hoitamiseksi eikä vaaranna perusoikeuksia, oikeusturvaa tai muita hyvän hal-

linnon vaatimuksia. Merkittävää julkisen vallan käyttöä sisältäviä tehtäviä voidaan 

kuitenkin antaa vain viranomaiselle. Säännöksen lainvalmisteluaineiston98 perusteella 

kyseinen virkamieshallintoperiaate ei kuitenkaan ole ehdoton este antaa julkista val-

taa esimerkiksi yksityisoikeudellisille yhteisöille, mutta tällöin on edellytetty riittä-

vän yksityiskohtaista sääntelyä. Yksityiskohtaisilla säännöksillä voidaan riittävästi 

huomioida oikeusturvanäkökohdat ja julkisia tehtäviä hoitavien henkilöiden tulee 

kuulua rikosoikeudellisen virkavastuun piiriin. Perusteluiden99 mukaan muulle kuin vi-

ranomaiselle oikeus voimakeinojen käyttöön vain konkreettisen virkatehtävän yhtey-

dessä esiin tulevasta viranomaisen tilapäisluonteisesta tarpeesta saada ulkopuolista 

apua. 

Virkamieshallintoperiaatteen mukaan julkista valtaa voi käyttää vain viranomaisen 

organisaatio tai virkasuhteessa oleva henkilö. Lisäksi julkista valtaa käyttävä henkilö 

asetetaan tehtävään erityisessä menettelyssä, jolloin virkamiesaseman ja virkavas-

tuun ajatellaan varmistavan erityisen asiantuntemuksen ja riittävän koulutuksen.100 

Myös uudeksi Suomen hallitusmuodoksi tehdyn hallituksen esityksen101 mukaan koulu-

tuksen ja asiantuntemuksen merkitys korostuu oikeusturvan, perusoikeuksien ja hy-

vän hallinnon vaatimusten suojaamisessa.  

 

98 HE 1/1998 vp, 178. 
99 HE 1/1998 vp, 178–179. 
100 Mäenpää 2003, 18. 
101 HE 1/1998 vp, 179. 
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8 Pakkokeinot ja voimankäyttö ilmailussa 

8.1 Ilmailun kansainvälinen sääntely 

Ilmailun kansainvälisen luonteen johdosta ilmailulain säätämisen taustalla on huo-

mattavan paljon kansainvälisiä velvoitteita. Kansainvälisen velvoitteen täyttäminen 

edellyttää eduskunnalta lainsäätäjänä muun muassa kahdenvälisen tai monenkeskisen 

kansainvälisen sopimuksen tai kansainvälisen järjestöpäätöksen täyttämistä. Suoma-

laisten valtionorgaanien tai viranomaisten osallisuus kansainvälisen velvoitteen muo-

dostamisessa vaihtelee. Eduskunta ei kuitenkaan voi poiketa sellaisesta kansainväli-

sestä velvoitteesta, jolla on vaikutusta lain säätämiseen.102  

Suomalaisen ilmailun sääntelykokonaisuuteen vaikuttaa Euroopan unionin ylikansalli-

nen lainsäädäntövalta, joka tuottaa unionin alueella suoraan sovellettavia tai lainsää-

däntötoimin sovellettavaksi tulevia oikeussääntöjä. 

Siviili-ilmailun kansainvälinen sääntely perustuu Euroopan unionin lainsäädännön li-

säksi Kansainvälisen siviili-ilmailujärjestön, jäljempänä ICAO103, Euroopan lentotur-

vallisuusviranomaisen, jäljempänä EASA104, Euroopan lennonvarmistusjärjestön eli Eu-

rocontrolin ja Euroopan siviili-ilmailukonferenssin, eli ECAC:n105, kanssa luotuihin vel-

voitteisiin.106 

ICAO on Yhdistyneiden kansakuntien alainen erityisjärjestö, jonka tehtävät on määri-

telty kansainvälisen siviili-ilmailun yleissopimuksessa (SopS 11/1949), jäljempänä Chi-

cagon yleissopimus. Suomi on liittynyt Chicagon yleissopimukseen vuonna 1949. Sopi-

muksen mukaan ICAO:n päämääränä ja tarkoituksena on kehittää kansainvälisen il-

mailun periaatteita ja toimintamalleja sekä edistää kansainvälisen ilmaliikenteen 

suunnittelua ja kehittämistä. ICAO:ssa on tehty useita yleissopimuksia, jotka liittyvät 

ilmailun turvaamiseen. Tärkeimmät näistä ovat yleissopimus rikoksista ja eräistä 

muista teoista ilma-aluksissa (SopS 22/1971), jäljempänä Tokion yleissopimus ja 

yleissopimus ilma-alusten laittoman haltuunoton ehkäisemisestä (SopS 62/1971), jäl-

jempänä Haagin yleissopimus. Suomen osalta Tokion yleissopimus tuli voimaan 

vuonna 1971 ja Haagin yleissopimus vuonna 1972. Kolmas keskeinen sopimus on yleis-

sopimus siviili-ilmailun turvallisuuteen kohdistuvien laittomien tekojen ehkäisemi-

sestä (SopS 56/1973), jäljempänä Montrealin yleissopimus. Montrealin yleissopimus 

tuli Suomessa voimaan vuonna 1973.107 

Lisäksi ICAO:ssa on 2010-luvulla laadittu kolme kansainvälistä sopimusta, joilla pyri-

tään vastaamaan lennoilla lisääntyneeseen häiriökäyttäytymiseen. Häiriökäyttäytymi-

seen lennolla syyllistyy matkustaja, joka ei kunnioita käyttäytymissääntöjä tai nou-

data miehistön antamia käskyjä. Tällainen käskyjen noudattamattomuus aiheuttaa 

turvallisuusuhan ja häiritsee yleistä järjestystä ja kuria lennolla. Ensimmäinen 

ICAO:ssa 2010-luvulla laadituista kansainvälisistä sopimuksista on vuonna 2010 laa-

dittu yleissopimus kansainväliseen siviili-ilmailuun liittyvien laittomien tekojen ehkäi-

semisestä, jäljempänä Pekingin yleissopimus. Pekingin yleissopimus on terrorismin-

vastainen siviili-ilmailun yleissopimus, joka on tullut kansainvälisesti voimaan vuonna 

 

102 Jyränki & Husa 2015, 222–223. 
103 International Civil Aviation Organization. 
104 European Union Aviation Safety Agency. 
105 European Civil Aviation Conference. 
106 HE 79/2014 vp, 5. 
107 HE 232/2020 vp, 5. 
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2018 ja sillä muutetaan Montrealin yleissopimusta uudella konsolidoidulla sopimuk-

sella. Toinen mainituista kansainvälisistä sopimuksista on ilma-alusten laittoman hal-

tuunoton ehkäisemisestä tehtyä yleissopimusta täydentävä pöytäkirja, jäljempänä 

Pekingin pöytäkirja. Pekingin pöytäkirja on tullut kansainvälisesti voimaan vuonna 

2018 ja sillä täydennetään Haagin yleissopimusta. Kolmas mainituista kansainvälisistä 

sopimuksista on pöytäkirja rikoksista ja eräistä muista teoista ilma-aluksissa tehdyn 

yleissopimuksen muuttamisesta, jäljempänä Montrealin pöytäkirja. Montrealin pöytä-

kirja on laadittu vuonna 2014 ja sillä on muutettu Tokion yleissopimusta.108 

Suomi on allekirjoittanut Montrealin pöytäkirjan vuonna 2019, mutta ei ole allekir-

joittanut Pekingin yleissopimusta eikä Pekingin pöytäkirjaa. Ne ovat kuitenkin tulleet 

kansainvälisesti voimaan. Kaikki kolme valtiosopimusta liittyvät sisällöllisesti kiinte-

ästi toisiinsa ja niiden mukaiset rikokset sisältyvät pitkälti Suomen rikoslakiin 

(39/1889). Sopimukset edellyttävät kuitenkin eräiltä osin muutoksia rikoslakiin.109 

Montrealin pöytäkirja on kansallisesti tullut Suomessa voimaan 1.8.2021 valtioneuvos-

ton asetuksella (55/2021).  

Ilma-aluksen päällikön velvollisuuksista on lisäksi säädetty yhteisistä siviili-ilmailua 

koskevista säännöistä ja Euroopan unionin lentoturvallisuusviraston perustamisesta 

annetussa Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksessa (EU) 2018/1139, jäljem-

pänä EASA-asetus sekä lentotoimintaan liittyvistä teknisistä vaatimuksista ja hallin-

nollisista menettelyistä Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen (EU) 216/2008 

mukaisesti annetussa komission asetuksessa (EU) 965/2012, jäljempänä lentotoi-

minta-asetus. EASA-asetuksen keskeisimpänä tavoitteena on ylläpitää ilmailun korkea 

turvallisuustaso uudistamalla Europan unionin lentoturvallisuutta koskeva lainsäädän-

tökehys vastaamaan paremmin haasteisiin, joita ilmailutoimiala tulee kohtaamaan 

tulevien 10–15 vuoden aikana. Lisäksi EASA-asetuksen tavoitteena on ilmailutoimialan 

kilpailukyvyn parantaminen siirtymällä kohti riski- ja suorituskykyperusteista turvalli-

suussääntelyä ja valvontaa. Sen tarkoituksena on parantaa ennakoivasti Euroopan il-

mailun kykyä tunnistaa ja hallita lentoliikenteen riskejä. Asetus kattaa ilmailun 

kaikki keskeiset alat, mukaan lukien lentomiehistön110. Lentotoiminta-asetuksessa 

säädetään lentokoneilla ja helikoptereilla harjoitettavaa kaupallista ilmakuljetustoi-

mintaa111 koskevista yksityiskohtaisista säännöistä. 

 

8.2 Ilma-aluksen päällikön oikeus pakkokeinoihin ja voimankäyttöön 

Ilmailulaissa (864/2014) on säännöksiä liittyen ilma-aluksiin ja niiden miehistöä kos-

kevista turvallisuus- ja kelpoisuusvaatimuksista, ilmailun luvista ja rekistereistä, len-

topaikoista ja maalaitteista, lentoasemien maahuolinnasta, siviili-ilmailun turvaami-

sesta, lennonvarmistuksesta, ilmailuonnettomuuksien tutkinnasta, ilmailun etsintä- 

ja pelastuspalvelusta sekä seuraamuskäytännöistä. Laissa on myös määritelty ilmailu-

viranomaisen valtuudet liittyen ilmailun lupiin ja hyväksyntöihin sekä valvontaa kos-

kevien tehtävien hoitamiseen. Ilmailuviranomaisen lisäksi julkisia hallintotehtäviä on 

 

108 HE 232/2020 vp, 6. 
109 HE 232/2020 vp, 11. 
110 HE 41/2020 vp, 7. 
111 Asetuksen määritelmien mukaan kaupallisella ilmakuljetustoiminnalla tarkoitetaan ilma-
aluksen käyttämistä matkustajien, rahdin tai postin kuljettamiseen maksua tai muuta kor-
vausta vastaan. 
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laissa osoitettu ilmaliikennepalvelun tarjoajalle, harrasteilmailun järjestöille ja ulko-

puolisille asiantuntijoille. Lain esitöissä112 on kuvattu myös, miten hyvä hallinto ja 

perusoikeudet on turvattu kyseisiä tehtäviä hoidettaessa. Laissa on säädetty soveltu-

vin osin rikosoikeudellisesta virkavastuusta julkisia hallintotehtäviä suoritettaessa ja 

oikaisu- ja muutoksenhakuoikeudesta liittyen näiden tehtävien yhteydessä tehtyihin 

päätöksiin. Ilmailulain 5 luvussa säädetään yleiset lentotoimintaa koskevat vaatimuk-

set liittyen ilma-aluksen päällikköön ja miehistöön sekä päällikön käskyvallasta. Li-

säksi luvussa säädetään myös matkustajan velvollisuuksista. 

Ilmailulain 52 §:n mukaan ilma-aluksella on oltava sitä ilmailuun käytettäessä pääl-

likkö, jonka tehtävään määrää ilma-aluksen omistaja, haltija tai käyttäjä. Päällikkö 

vastaa siitä, että ilma-alusta käytetään turvallisesti toista ilma-alusta tai kolmatta 

osapuolta vaarantamatta. EASA-asetuksen V liite 1.3 kohdassa tarkennetaan päällikön 

vastuuta. Sen mukaan ilma-aluksen päällikön on oltava vastuussa ilma-aluksen käy-

töstä ja turvallisuudesta sekä kaikkien aluksessa olevien miehistön jäsenten, matkus-

tajien ja rahdin turvallisuudesta.  

Ilmailulain 56 §:n 1 momentin mukaan Ilma-aluksen päälliköllä on ilma-aluksen ylin 

käskyvalta. Päällikkö voi tilapäisesti määrätä ilma-aluksen miehistön jäsenen suorit-

tamaan muuta tehtävää kuin mihin hänet on otettu. 

Ilmailulain 56 §:n 2 momentissa on häiriökäyttäytymiseen liittyvää sääntelyä. Sään-

nöksen mukaan järjestyksen, turvallisuuden tai muun välttämättömän syyn vaatiessa 

päälliköllä on oikeus olla ottamatta ilma-alukseen ja pakottavista syistä poistaa siitä 

ennen lähtöä tai, jos ilma-alus on lennolla, ensimmäisessä sopivassa laskupaikassa 

miehistön jäsen, matkustaja tai tavara. Lain esitöiden113 perusteella säännöksessä 

tarkoitetaan yleensä häiriköivää matkustajaa, joka käyttäytyy uhkaavasti tai on siinä 

määrin juopunut, ettei hallitse itseään. Pakottavassa syyssä toimenpiteeseen on kyse 

turvallisuuden ylläpitämisessä, joka ulottuu myös esimerkiksi vakavasti sairastuneen 

matkustajan toimittamista sairaalahoitoon välilaskupaikassa jopa vastoin matkusta-

jan tai hänen kanssamatkustajiensa tahtoa. Lisäksi ilma-aluksen päälliköllä on huo-

lehtimisvelvollisuus. Huolehtimisvelvollisuudesta on säädetty lain 58 §:ssä, jonka mu-

kaan ilma-aluksen päällikkö ja miehistö ovat velvollisia huolehtimaan ilma-aluksesta 

sekä matkustajista ja tavaroista, joita ilma-aluksessa kuljetetaan. Lisäksi EASA-ase-

tuksen V liitteen 3 kohdan g alakohdan mukaan ilma-aluksen päällikkö toteuttaa 

kaikki tarvittavat toimenpiteet matkustajien häiritsevästä käyttäytymisestä lennolla 

aiheutuvien seurausten rajoittamiseksi. Myös lentotoiminta-asetuksessa on säädelty 

ilma-aluksen päällikön velvollisuuksista. Lentotoiminta-asetuksen IV liitteen 

”CAT.GEN.MPA.105 Ilma-aluksen päällikön velvollisuudet” a kohdan 5 alakohdan mu-

kaan ilma-aluksen päällikkö ei saa hyväksyä sellaisen henkilön kuljettamista ilma-

aluksessa, joka näyttää olevan alkoholin tai muun huumaavan aineen vaikutuksen 

alaisena siinä määrin, että ilma-aluksen tai siinä olevien henkilöiden turvallisuus to-

dennäköisesti vaarantuisi. Ilma-aluksen päälliköllä on näin ollen oikeus, mutta myös 

velvollisuus ryhtyä turvallisuuden kannalta tarpeellisin toimiin esimerkiksi juopuneen 

matkustajan pääsyn estämiseksi ilma-alukseen tai tällaisen henkilön poistamiseksi 

ilma-aluksesta ennen lähtöä. 

Järjestyksestä ja pakkokeinoista säädetään ilmailulain 60 §:n 1 momentissa, jonka 

mukaan ilma-aluksen ollessa vaarassa tai jos matkustajien tai miehistön turvallisuus 

 

112 HE 79/2014 vp, 1. 
113 HE 79/2014 vp, 54. 
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muutoin vaatii, ilma-aluksen päälliköllä on oikeus ottaa kiinni tai tarkastaa henkilö 

taikka tarkastaa tai ottaa haltuunsa tavara järjestyksen palauttamiseksi tai turvalli-

suutta uhkaavan vaaran torjumiseksi. Päällikkö saa kiinniottamisen, tarkastuksen tai 

haltuunoton toimittamiseksi käyttää sellaisia välttämättömiä voimakeinoja, joita voi-

daan pitää kokonaisuutena arvioiden puolustettavina, kun otetaan huomioon vaaran 

suuruus ja tilanne muutenkin. Jokainen miehistön jäsen on velvollinen ilman eri käs-

kyä antamaan päällikölle tarvittavaa apua. Päällikön tai miehistön jäsenen kehotuk-

sesta myös matkustajalla on oikeus antaa sellaista apua noudattaen päällikön tai 

miehistön jäsenen ohjeita. Kaupallista ilmakuljetusta sääntelevän EASA-asetuksen V 

liitteen 3 kohdan g alakohdan mukaan ilma-aluksen päällikön tulee toteuttaa kaikki 

tarvittavat toimenpiteet matkustajien häiritsevästä käyttäytymisestä lennolla aiheu-

tuvien seurausten rajoittamiseksi. 

Ilmailulain 58 ja 60 §:n sääntely oikeuttaa ilma-aluksen päällikön poistamaan matkus-

tajan ilma-aluksesta ja tarvittaessa puuttumaan perusoikeus- ja ihmisoikeussuojaa 

nauttiviin oikeushyviin muun muassa käyttämällä kiinniottoa. Sisällöllisesti päällikön 

oikeus näihin oikeuksiin perustuu Tokion yleissopimukseen. Yleissopimus koskee len-

tohäiriköintiä ja asettaa minimivaatimukset kansalliselle lainsäädännölle. Yleissopi-

muksen lähtökohta on rangaistusvastuun ulottaminen häiriköintiin syyllistyneisiin 

henkilöihin.114 

Tokion yleissopimusta sovelletaan sen 1 artiklan 1 alakohdan mukaan rangaistaviin 

tekoihin sekä tekoihin, jotka katsomatta siihen, ovatko ne rikoksia tai ei, vaarantavat 

ilma-aluksen tai siinä olevien henkilöiden tahi omaisuuden turvallisuuden tai saatta-

vat sitä vaarantaa taikka vaarantavat hyvän järjestyksen tahi kurin ilma-aluksessa. 

Ilma-aluksen päällikön oikeuksista määrätään yleissopimuksen 6 artiklassa, jota on 

vuonna muutettu 2014 Montrealin pöytäkirjalla. Montrealin pöytäkirjan muutokset 

ovat tulleet Suomessa 1.8.2021 voimaan rikoksista ja eräistä muista teoista ilma-

aluksissa tehdyn yleissopimuksen muuttamisesta tehdystä pöytäkirjasta annetulla val-

tioneuvoston asetuksella (55/2021). Montrealin pöytäkirjan VII artiklan mukaan yleis-

sopimuksen 6 artikla korvattiin seuraavasti:  

”Ilma-aluksen päällikkö voi, kun hänellä on perusteltu syy uskoa, että henkilö on teh-

nyt tai on tekemäisillään ilma-aluksessa 1 artiklan 1 kohdassa115 tarkoitetun rikoksen 

tai muun teon, kohdistaa häneen kohtuullisia toimenpiteitä, kiinniottaminen mukaan 

luettuna, jotka ovat välttämättömiä: 

a) ilma-aluksen tai siinä olevien henkilöiden tai omaisuuden turvallisuuden suo-

jelemiseksi; tai 

b) hyvän järjestyksen ja kurin ylläpitämiseksi ilma-aluksessa; tai 

c) jotta päällikkö voi luovuttaa tällaisen henkilön toimivaltaisille viranomaisille 

tai poistaa hänet ilma-aluksesta tämän luvun määräysten mukaisesti.” 

Pöytäkirjan englanninkielinen todistusvoimainen teksti on kuitenkin seuraava: 

” The aircraft commander may, when he has reasonable grounds to believe that a 

person has committed, or is about to commit, on board the aircraft, an offence or 

 

114 HE 232/2020 vp, 20. 
115 Tokion yleissopimuksen 1 artiklan 1 kohdan mukaan tässä tarkoitetaan rangaistavia tekoja, 
mutta myös tekoja, jotka katsomatta siihen, ovatko ne rikoksia tai ei, vaarantavat ilma-aluk-
sen tai siinä olevien henkilöiden tai omaisuuden turvallisuuden tai saattavat sitä vaarantaa 
taikka vaarantavat hyvän järjestyksen tai kurin ilma-aluksessa. 
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act contemplated in Article 1, paragraph 1, impose upon such person reasonable 

measures including restraint which are necessary: 

a) to protect the safety of the aircraft, or of persons or property therein; or  

b) to maintain good order and discipline on board; or 

c) to enable him to deliver such person to competent authorities or to disembark 

him in accordance with the provisions of this Chapter.” 

Montrealin pöytäkirjan alkuperäisen englanninkielinen teksti ”- - reasonable 

measures including restraint - -” tarkoittanee kohtuullisia toimenpiteitä kahlitsemi-

nen/sitominen mukaan luettuna. Tekstin sanamuodon suomenkielistä käännös on altis 

kritiikille, koska siinä viitataan kiinniottoon. Henkilön kiinniottaminen hänen poista-

misekseen ilma-aluksesta ei kuulosta loogiselta toimenpiteeltä. Kiinniotto on esimer-

kiksi englanninkielisessä pakkokeinolaissa116 ja englanninkielisessä poliisilaissa117 

käännetty sanalla ”apprehend” sekä englanninkielisessä ilmailulaissa118 sanalla ”cap-

ture”. Oikeuskirjallisuudessa119 kiinniottamisella tarkoitetaan henkilön vapauden riis-

tämistä henkilöllisyyden selvittämistä tai esitutkintatoimenpiteitä varten. Lisäksi oi-

keuskirjallisuuden120 mukaan kiinniotto itsenäisenä pakkokeinona tarkoittaa henkilön 

tosiasiallista valtaan ottoa, sitä seuraavaa mahdollista kuljettamista poliisiasemalle 

tai muuhun paikkaan, jossa esitutkintaa voidaan suorittaa. 

Montrealin pöytäkirjan tekstin käännösristiriitaisuuden tulkintaan saa apua säädösten 

ja valtiosopimusten julkaisemista koskevaksi lainsäädännöksi annetusta hallituksen 

esityksestä,121 jonka mukaan valtiosopimukset tulevat Suomessa voimaan kyseisen so-

pimuksen todistusvoimaisilla kielillä. Siten suomen- ja ruotsinkieliset käännökset ei-

vät ole virallisia. Lainvalmisteluaineiston122 mukaan ilmaisua todistusvoimainen kieli 

tulkitaan samoin, kuin valtiosopimusoikeutta koskevan Wienin yleissopimuksen (SopS 

32/1980) 33 artiklassa. Wienin yleissopimuksen 33 artiklan 2 alakohdan mukaan val-

tiosopimuksen käännöstä sellaiselle kielelle, jolla sen teksti ei ole todistusvoimainen, 

pidetään todistusvoimaisena vain, mikäli valtiosopimus niin määrää tai osapuolet niin 

sopivat. Ulkoministeriön Valtiosopimusoppaan123 mukaan valtiosopimuksen tulkinnan 

on aina perustuttava todistusvoimaiseen sopimustekstiin. Koska suomen kieli ei ole 

sopimuksen todistusvoimainen kieli, on käännös vain tulkinnan apuväline. 

Ilmailulain 60 §:n 1 momentissa on kyse kvalifioidusta lakivarauksesta, jonka pohjau-

tuu Euroopan ihmisoikeussopimukseen ja perustuslakiin. Euroopan ihmisoikeussopi-

muksen mukaan vapaudenriiston hyväksyttävä peruste on muun muassa se, että hen-

kilö pidätetään tai hänen vapautensa riistetään lain nojalla hänen saattamisekseen 

toimivaltaisen oikeusviranomaisen tutkittavaksi, milloin on syytä epäillä hänen syyl-

listyneen rikokseen tai jos katsotaan välttämättömäksi estää häntä tekemästä rikosta 

tai pakenemasta teon jälkeen. Perustuslain mukaan henkilökohtaiseen koskematto-

muuteen ei saa puuttua eikä vapautta riistää mielivaltaisesti eikä ilman laissa säädet-

tyä perustetta. 

 

116 Oikeusministeriö. Coercive Measures Act, 2–3. 
117 Oikeusministeriö. Police Act, 4. 
118 Liikenteen turvallisuusvirasto. Aviation Act, 24. 
119 Helminen, Kuusimäki & Rantaeskola 2012, 280. 
120 Fredman ym. 2020, 752. 
121 HE 174/1999 vp, 39. 
122 HE 174/1999 vp, 24. 
123 Ulkoministeriö. Valtiosopimusopas, 105. 
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Rikosoikeuden yleisiä oppeja koskevan lainsäädännön uudistamiseksi tehdyn hallituk-

sen esityksen 60 §:n säännöskohtaisten perusteluiden124 mukaan ilma-aluksen pääl-

likkö saa käyttää vain määräehdot täyttäviä voimakeinoja, mutta oikeudessa ryhtyä 

kaikkiin tarpeellisiin ja puolustettaviin toimiin ei ole ainoastaan kyse miehistöön tai 

matkustajaan suunnatusta uhasta, kuten ilma-aluksen kaappauksesta. Perusteluiden 

mukaan kyse on myös järjestyksenpidosta ilma-aluksessa, koska järjestyksenpidolla 

on olennainen merkitys turvallisuudelle. Päälliköllä on siten oikeus ja velvollisuus 

ryhtyä toimiin, joilla taataan myös järjestyksen ylläpitäminen ilma-aluksessa. Ilmai-

lulain sääntelemät tilanteen ovat erityisasemassa, mutta ainoastaan sen vuoksi ei ole 

perusteltua poiketa voimakeinojen käytön yleisistä arviointiperusteista. Erityisolosuh-

teet voidaan kuitenkin huomioida puolustettavuusarvioinnissa.125  

Perustuslakivaliokunta on ottanut kantaa ilmailulakiperusteiseen voimankäyttöön lau-

sunnollaan126 hallituksen esitykseen ilmailulaiksi. Perustuslakivaliokunta on todennut, 

että ilmailulain 60 §:n sääntelyä tulee arvioida perustuslain 7 §:n 1 momentin mukai-

sen henkilökohtaisen vapauden, koskemattomuuden ja turvallisuuden kannalta, 

mutta myös perustuslain 124 §:n mukaisten julkisten hallintotehtävien siirtämisvallan 

näkökulmasta. Ilmailun turvallisuuden perusteella on näin ollen mahdollista rajoittaa 

perusoikeuksia, mutta rajoitusten on täytettävä perusoikeusrajoituksen yleiset edel-

lytykset. Perustuslakivaliokunnan lausunnon127 mukaan itsenäiseen harkintaan perus-

tuvaa voimakeinojen käyttöä on pidettävä perustuslain 124 §:ssä mainittuna merkit-

tävänä julkisen vallan käyttönä ja pykälän mukainen tehtävä on julkinen hallintoteh-

tävä, eikä valiokunnalla ole ilmailulakiperusteiden voimakeinojen käytön suhteen 

huomauttamista. Ilmailulain 60 §:n yksityiskohtaisten perusteluiden128 mukaan ilma-

aluksen päällikön voimakäytössä on kyse tosiasiallisesta hallintotoiminnasta ja opera-

tiivisesta tehtävien hoitamisesta. Tosiasiallinen hallintotoiminta on myös esimerkiksi 

poliisin välitön julkisen vallan käyttö.129 Voimankäytössä ei ole kyse hallintolaissa tar-

koitettujen hallintopäätösten tekemisestä eikä tehtävään liittyen voida vaatia hallin-

non yleislakien130 noudattamista. Perustuslakivaliokunta on myös mietinnössään131 to-

dennut perusoikeussäännösten vaikutusten ulottuvan sellaiseen julkiseen toimintaan, 

jota suorittaa viranomaistointaan rinnastuva yksityinen oikeussubjekti. Oikeuskirjalli-

suuden132 mukaan lyhytaikainen politiaoikeudellinen, eli järjestyksenpidollinen kiin-

niotto, jolla estetään tai keskeytetään rikos tai järjestyshäiriö, on hallintoprosessu-

aalinen pakkokeino. 

Matkustajan poistaminen ilma-aluksesta ei ole ilmailulain 60 §:n 1 momentissa lue-
teltu pakkokeino eikä ilma-aluksen päälliköllä ole lakiin perustuvaa toimivaltaa tällai-
sen henkilön poistamiseen voimakeinoin. Matkustajan poistamiseen ilma-aluksessa 
edellytetään pakottavan syyn olemassaoloa.133 Mikäli matkustaja kieltäytyy poistu-

 

124 HE 44/2002 vp, 240. 
125 HE 44/2002 vp, 240. 
126 PeVL 48/2005 vp, 3–4. 
127 PeVL 48/2005 vp, 3–4. 
128 HE 79/2014 vp, 55. 
129 Mäenpää 2016, 34. 
130 Lainkirjoittajan oppaan kohdan 12.3.1. mukaan hallinnon yleislakeja ovat muun muassa 
laki oikeudenkäynnistä hallintoasioissa (808/2019), kielilaki (423/2003), saamen kielilaki 
(1086/2003), laki viranomaisten toiminnan julkisuudesta annettua (621/1999), tietosuojalaki 
(1050/2018) ja laki sähköisestä asioinnista viranomaistoiminnassa (13/2003). 
131 PeVM 25/1994 vp, 3. 
132 Fredman ym. 2020, 686. 
133 HE 79/2014 vp, 54. 

https://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2019/20190808?search%5Bnimike%5D=hallintoasioissa&search%5Btype%5D=metadata
http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2003/20030423?search%5Btype%5D=pika&search%5Bpika%5D=kielilaki
http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2003/20031086?search%5Btype%5D=pika&search%5Bpika%5D=kielilaki
http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/1999/19990621
https://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2018/20181050?search%5Bnimike%5D=tietosuojalaki&search%5Btype%5D=metadata
http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2003/20030013
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masta ilma-aluksesta ennen lentoonlähtöä tai lennon jälkeen, on päälliköllä mahdol-
lisuus käytännössä turvautua viranomaisen apuun. Poliisilain 9 luvun 1 §:n 1 momen-
tin mukaan poliisin on annettava pyynnöstä muulle viranomaiselle virka-apua, jos niin 
erikseen säädetään. Poliisin on annettava virka-apua muulle viranomaiselle myös 
laissa säädetyn valvontavelvollisuuden toteuttamiseksi, jos virka-apua pyytävää vi-
ranomaista estetään suorittamasta virkatehtäviään. Ilmailulain 154 §:ssä säädetään 
oikeudesta saada virka-apua. Pykälän 1 momentin mukaan Liikenne- ja viestintäviras-
tolla on oikeus saada sille säädetyn tehtävän hoitamiseksi virka-apua poliisilta, Raja-
vartiolaitokselta, Tullilta ja puolustusvoimilta. Pykälän 2 momentin mukaan lentoase-
man pitäjällä on oikeus saada poliisilta virka-apua lentoaseman henkilökortin ja ajo-
neuvoluvan palauttamiseksi. Aineellisessa oikeudessa ei kuitenkaan ole säännöksiä 
poliisin virka-avusta ilma-aluksen päällikölle. Tällainen säännös virka-avusta on esi-
merkiksi järjestyksen pitämisestä joukkoliikenteessä annetun lain (472/1977) 3 §:n 3 
momentissa, jonka mukaan kuljettajalla on oikeus saada virka-apua poliisilta häiriötä 
aiheuttavan matkustajan poistamiseen kulkuneuvosta. Säännöksen lainvalmisteluai-
neiston134 mukaan oikeudesta saada poliisin virka-apua on ollut tarpeen säätää lailla, 
koska virka-apua annettaan muulle viranomaiselle ja yksityiselle henkilölle vain, jos 
siitä on laissa erikseen säädetty. Vastaava aineellinen säännös puuttuu ilmailulaista. 
Poliisin oikeudesta poistaa häiriötä aiheuttava matkustaja ilma-aluksesta sen päälli-
kön määräyksestä on kaiketi tulkittavissa hiukan epämääräisesti poliisin virka-avuksi 
yksityiselle. Poliisilain 9 luvun 1 §:n 2 momentin mukaan poliisi voi antaa virka-apua 
myös yksityiselle, jos se on välttämätöntä tämän laillisiin oikeuksiin pääsemiseksi ja 
oikeuden loukkaus on ilmeinen. Virka-avun antamisen edellytyksenä on lisäksi, että 
yksityistä estetään pääsemästä oikeuksiinsa ja oikeuksiin pääseminen edellyttää polii-
sin toimivaltuuksien käyttämistä. Vuoden 1994 poliisilain hallituksen esityksen135 yksi-
tyiskohtaisten perusteluiden mukaan yksityiselle annetun virka-avun edellytyksenä 
olisi, että virkatoimen tai muun laillisen oikeuden toteuttamista kohtaa este, joka voi 
olla fyysinen vastarinta, ja jonka poistamiseen tarvitaan poliisin toimivaltuuksia. 

Poiketen ilmailulaista, yksityisistä turvallisuuspalveluista annetun lain 26 §:n 1 mo-
mentin 4 kohdan mukaan järjestyksenvalvojia voi asettaa meriliikenteessä aluksen 
päällikkö matkustajien kuljettamista suorittavalle alukselle ja lain 28 §:n 1 momentin 
8 kohdan mukaan joukkoliikenteen kulkuneuvoon kulkuneuvon haltijan hakemuk-
sesta. Tällöin järjestyksenvalvojalla on lain 42 §:n nojalla oikeus poistaa toimialueel-
taan henkilö, joka päihtyneenä häiritsee järjestystä tai muita henkilöitä, vaarantaa 
turvallisuutta, uhkaavasti esiintyen, meluamalla, väkivaltaisuudella taikka muulla 
käyttäytymisellään häiritsee järjestystä tai oleskelee alueen yleisöltä suljetussa 
osassa ilmeisen oikeudettomasti. Lain 48 §:n perusteella järjestyksenvalvojalla on oi-
keus käyttää sellaisia paikalta poistamiseksi tai kiinniottamiseksi tarpeellisia voima-
keinoja, joita voidaan pitää puolustettavina, kun otetaan huomioon henkilön käyttäy-
tyminen, tehtävän tärkeys ja kiireellisyys, vastarinnan vaarallisuus ja muut olosuh-
teet. 

Häiriötä aiheuttavan matkustajan poistaminen ilma-aluksesta on kuitenkin myös pääl-

likön velvollisuus. Euroopan unionin tuomioistuin on 11.6.2020 antamassaan ennakko-

ratkaisussa136 ottanut kantaa tähän velvollisuuteen. Kyseessä on tapaus, jossa mat-

kustaja oli varannut lentoyhtiöltä lentomatkan Brasiliasta Norjaan. Lento operoitiin 

Portugalin kautta, jossa oli suunniteltu lennonvaihto. Lento Brasiliasta Portugaliin oli 

kuitenkin myöhästynyt ja matkustaja oli menettänyt jatkoyhteyden. Myöhästyminen 

 

134 HE 57/1994 vp, 93. 
135 HE 57/1994 vp, 77. 
136 Asia C-74/19, LE v Transportes Aéreos Portugueses SA, EU:C:2020:460 
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oli aiheutunut aikaisemmalla lennolla tapahtuneesta häiriökäyttäytymisestä, jonka 

vuoksi ilma-aluksen päällikkö oli tehnyt päätöksen ylimääräisestä välilaskusta häiriötä 

aiheuttaneen matkustajan poistamiseksi ilma-aluksesta. Norjaan matkalla ollut mat-

kustaja oli lopulta myöhästynyt lähes 24 tuntia ja lentoyhtiö oli evännyt matkustajan 

vaatimat korvaukset. Lentoyhtiön perusteluiden mukaan pitkäaikainen viivästyminen 

oli johtunut toisen matkustajan häiriökäyttäytymisestä johtuneista poikkeuksellisista 

olosuhteista. Unionin tuomioistuimen ratkaisun137 mukaan sellainen häiriökäyttäyty-

minen, joka oikeuttaa ilma-aluksen päällikön poikkeamaan kyseisen lennon reitiltä, 

ei kuulu kyseessä olevan lentoliikenteen harjoittajan tavanomaiseen toimintaan. 

Myöskään matkustajasta johtuva häiriökäyttäytyminen ei periaatteessa ole ennalta 

arvattavissa138. Toiseksi ilma-aluksen päälliköllä ja miehistöllä on vain rajalliset kei-

not tällaisen matkustajan hillitsemiseksi eikä tällainen käyttäytyminen ole lähtökoh-

taisesti kyseessä olevan lennosta vastaavan lentoliikenteen harjoittajan hallittavissa. 

Ilma-aluksen päällikön päätös poiketa reitiltä kyseisen matkustajan poistamiseksi len-

nolta on siten kuulunut turvallisuuden kannalta tarpeellisiin toimenpiteisiin. Kuiten-

kin tuomioistuimen tulkinta liittyen ilma-aluksen päällikön velvollisuuteen estää mah-

dollisesti häiriötä aiheuttavan matkustajan pääsy ilma-alukseen on erityisen merkit-

tävä. Jos lentoliikenteen harjoittaja on päästänyt lennolle henkilön, jonka käyttäyty-

minen oli häiritsevää jo ennen ilma-alukseen nousua ja on jätetty ryhtymättä asian-

mukaisiin toimenpiteisiin tällaisen käyttäytymisen ennakkomerkkien perusteella, on 

tällainen tilanne ollut lentoliikenteen harjoittajan hallittavissa. Tämä poissulkee sen, 

että kyseessä olisi lentoyhtiön korvausvastuuseen kuulumaton poikkeuksellinen olo-

suhde.139 

 

8.3 Ilma-aluksen miehistön oikeudet pakkokeinoihin ja voimankäyttöön 

Ilmailulain 60 §:n 1 momentin nojalla jokainen miehistön jäsen on velvollinen ilman 

eri käskyä antamaan päällikölle tarvittavaa apua kiinniottamisen, tarkastuksen tai 

haltuunoton toimittamiseksi. Lisäksi miehistön jäsenen kehotuksesta myös matkusta-

jalla on oikeus antaa apua noudattaen päällikön tai miehistön jäsenen ohjeita. Mie-

histön jäsenellä on oikeus ryhtyä 1 momentissa tarkoitettuihin estäviin toimenpitei-

siin ilman päällikön kehotusta, jos on ilmeistä, että toimenpide on välttämätön ilma-

aluksen taikka siinä olevien henkilöiden tai omaisuuden suojelemiseksi. Toimenpi-

teistä on mahdollisimman pian ilmoitettava päällikölle. Säännöksen yksityiskohtaisten 

perusteluiden140 mukaan ilmeisyys liittyy edeltäviin tapahtumiin, joiden perusteella 

objektiivisesti arvioiden tilanne kehittyy vaaralliseksi ilman siihen puuttumista. Sään-

nös mahdollistaa miehistön jäsenen tai matkustajan välittömän puuttumisen lento-

häiriköintiin ilman päällikön määräystä. Esitöiden mukaan ilma-aluksen päällikkö jou-

tuu pitkälti keskittymään ilma-aluksen ohjaamiseen eikä hänen voi aina olettaa ehti-

vän arvioimaan matkustamon puolella kehittymässä olevaa tilannetta. Sen vuoksi 

miehistön ja matkustajien oikeus puuttua tilanteeseen antaa paremman mahdollisuu-

den estää tilanteen kehittymistä ilma-alukselle ja matkustajille vaaralliseksi.141 

 

 

137 Asia C-74/19, LE v Transportes Aéreos Portugueses SA, EU:C:2020:460, kohta 41. 
138 Asia C-74/19, LE v Transportes Aéreos Portugueses SA, EU:C:2020:460, kohta 43–44. 
139 Asia C-74/19, LE v Transportes Aéreos Portugueses SA, EU:C:2020:460, kohta 45–48. 
140 HE 79/2014 vp, 55. 
141 HE 79/2014 vp, 55. 
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8.4 Ilma-aluksen matkustajan velvollisuudet ja oikeudet 

Matkustajan velvollisuuksista lennolla on säädetty ilmailulain 59 §:ssä. Säännöksen 

mukaan matkustaja ei saa toiminnallaan vaarantaa lennon, mukaan lukien miehistön 

ja matkustajien, turvallisuutta. Lisäksi matkustajan on sekä oman että muiden ilma-

aluksessa olevien turvallisuuden vuoksi ja järjestyksen säilyttämiseksi ilma-aluksessa 

noudatettava miehistön antamia käskyjä. Ilmailulain 178 §:n 1 momentin 11 kohdan 

mukaan se, joka tahallaan tai törkeästä huolimattomuudesta rikkoo 59 §:ssä matkus-

tajalle säädettyä velvollisuutta, on tuomittava, jollei teosta muualla laissa ole sää-

detty ankarampaa rangaistusta, ilmailurikkomuksesta sakkoon.  

Ilmailulaissa ei ole määritelty, milloin ilma-alus on lennolla. Määritelmä on kuitenkin 

Tokion yleissopimuksen 1 artiklan 3 kohdassa, jota on muutettu Montrealin pöytäkir-

jan II artiklalla. Pöytäkirja on tullut voimaan 1.8.2021 valtioneuvoston asetuksella 

(55/2021). Yleissopimuksen 1 artiklan 3 kohdan mukaan ilma-aluksen katsotaan ole-

van lennolla siitä hetkestä lähtien, jolloin ilma-alukseen nousemisen jälkeen kaikki 

ilma-aluksen ulko-ovet suljetaan, siihen saakka, kun jokin näistä ovista avataan ilma-

aluksesta poistumista varten; pakkolaskutapauksessa lennon katsotaan jatkuvan sii-

hen saakka, kun toimivaltaiset viranomaiset ottavat vastatakseen ilma-aluksesta sekä 

siinä olevista henkilöistä ja omaisuudesta. 

Ilmailulain 59 §:n säännökset eivät ota kantaa siihen, tapahtuuko mahdollinen kiel-

letty toiminta lennon aikana, vaan säännöksen soveltamisala on laajempi.142 Matkus-

taja ei saa toiminnallaan vaarantaa lennon, sen miehistön ja matkustajien, turvalli-

suutta, vaikka lento ei olisi vielä alkanut tai se olisi jo päättynyt. Säännöksen voidaan 

tulkita koskevan myös niitä määräyksiä, joita miehistö antaa turvallisuuden vuoksi ja 

järjestyksen säilyttämiseksi, vaikka ilma-alus ei ole lennolla. 

Ilmailurikkomus on epäilemättä yksi niistä rikoksista, joiden kohdalla ei ole täysin 

selvää, mitä oikeushyviä niiden rangaistussäännöksillä suojataan.143 Rikoksella louka-

taan aina jollain tavalla oikeushyvää ja niin sanottujen konkreettisten vaarantamisri-

kosten osalta itse vaara merkitsee suojeluintressin (esimerkiksi henki tai terveys) 

loukkausta, jolloin vaaravyöhykkeeseen joutuneet henkilöt omat asianomistajia.144 

Abstrakteissa vaarantamisrikoksissa rikos kohdistuu sellaiseen oikeushyvään, jonka 

haltijana ei voida pitää ketään luonnollista tai juridista henkilöä. Tällöin rikos kohdis-

tuu yleiseen etuun.145 Esimerkiksi liikenneturvallisuuden vaarantamisesta tavalla, 

joka on omiaan aiheuttamaan vaaraa toisen turvallisuudelle, on kyse abstraktisesta 

vaarantamisrikoksesta. Abstraktisissa vaarantamisrikoksissa tunnusmerkin täyttymi-

seen ei vaadita, että joku olisi ollut vaaran piirissä. Teko on omiaan aiheuttamaan 

vaaraa silloin, kun on varteenotettava mahdollisuus, että joku olisi voinut olla vaaran 

piirissä.146 

Ilmailurikkomuksen sanamuodon mukaisen tulkinnan perusteella kyse ei kuitenkaan 

vaikuta olevan abstraktisesta vaarantamisrikoksesta, vaan asianomistajina on miehis-

tön jäsen tai matkustaja, jonka turvallisuuteen teko on konkreettisesti kohdistunut. 

Myös käräjäoikeus on ratkaisukäytännössään147 tulkinnut ilmailurikkomuksessa olevan 

 

142 HE 232/2020 vp, 50. 
143 Helenius 2021, 355. 
144 Helenius 2021, 355. 
145 Helenius 2021, 355. 
146 Tapani & Tolvanen 2013, 180–181.  
147 Itä-Uudenmaan KäO 25.1.2019 t. 19/103748. 
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kyse konkreettisesta vaarantamisrikoksesta. Asialla on erityinen merkitys muun mu-

assa sakkomenettelyyn. Menettelyssä on kyse tuomioistuimen ulkopuolisesta sum-

maarisesta rikosprosessista.148 Sakon ja rikesakon määräämisestä annetun lain 

(754/2010) 1 §:n 1 momentin 1 kohdan mukaan voidaan yksinkertaisessa ja selvässä 

asiassa määrätä seuraamukseksi sakkorangaistus rikkomuksesta, josta ei ole säädetty 

ankarampaa rangaistusta kuin sakko tai enintään kuusi kuukautta vankeutta. Lain 3 

§:n 1 momentin mukaan sakkovaatimuksen ja rangaistusvaatimuksen antaa poliisi-

mies. Poliisimies voi näin ollen antaa sakkovaatimuksen tai rangaistusvaatimuksen il-

mailurikkomuksesta. Sakkovaatimuksessa on kyse sakon ja rikesakon määräämisestä 

annetun lain 2 §:n 1 momentin 2 kohdan mukaan epäillylle annettavasta vaatimuk-

sesta, jolla hänelle vaaditaan rikkomuksesta sakkorangaistusta ja menettämisseuraa-

musta, tai hänen pyydettyään päiväsakon rahamäärän määräytymisperusteen muutta-

mista sakkorangaistusta ja menettämisseuraamusta. Momentin 1 kohdan mukaan ran-

gaistusvaatimuksella tarkoitetaan epäillylle tiedoksi annettavaa sakkorangaistusta tai 

rikesakkoa sekä menettämisseuraamusta koskevaa vaatimusta tilanteessa, jossa 

epäilty ei suostu asian käsittelemiseen sakon ja rikesakon määräämisestä annetun 

lain mukaisessa menettelyssä. Lain 24 §:n 1 momentin mukaan syyttäjän on viivytyk-

settä tarkastettava hänen käsiteltäväkseen tullut sakkovaatimus ja rangaistusvaati-

mus sekä annettava rangaistusmääräys. Lain 2 §:n 1 momentin 5 kohdan mukaan ran-

gaistusmääräyksellä tarkoitetaan ratkaisua, jolla syyttäjä sakkovaatimuksen tai ran-

gaistusvaatimuksen perusteella määrää sakkorangaistuksen ja menettämisseuraamuk-

sen. Lain 5 §:n 1 momentin mukaan asian käsitteleminen sakon ja rikesakon määrää-

misestä annetun lain mukaisessa menettelyssä edellyttää asianomistajan suostumuk-

sen, jonka tiedustelemisen yhteydessä hänelle on selostettava suostumuksen merki-

tys. Lain 26 §:n 1 momentin 1 kohdan mukaan syyttäjä ei saa antaa rangaistusmää-

räystä, jos asianomistaja ei ole antanut suostumusta asian käsittelyyn sakkomenette-

lyssä. Lain 7 §:n 3 momentin mukaan, jos asianomistaja ei ole suostunut asian käsit-

telemiseen sakon ja rikesakon määräämisestä annetun lain mukaisessa menettelyssä, 

asian jatkokäsittelyä varten esitutkinta on suoritettava syyteharkinnan edellyttä-

mässä laajuudessa. Jos asianomistaja kuitenkin suostuu sakkomenettelyyn, hän ei voi 

vaatia epäillylle rangaistusta eikä asianomistajan mahdollisia yksityisoikeudellisia 

vaatimuksia voida käsitellä sakkomenettelyssä.149 

Ilmailurikkomuksista ei toistaiseksi ole ennakkopäätöksiä, mutta tapauksia on käsi-

telty käräjäoikeuksissa. Esimerkiksi ilmailurikkomuksesta sakkoon on käräjäoikeu-

dessa tuomittu150 matkustaja, joka ei ole ennen lähtöä suostunut noudattamaan mie-

histönjäsenen käskyä istua omalla paikallaan ja laittaa turvavyö kiinni. Matkustaja on 

poistettu lennolta poliisin toimesta. Rangaistusseuraamus oli 10 päiväsakkoa. Lisäksi 

matkustaja tuomittiin korvaamaan lennon myöhästymisestä aiheutuneet kulut. 

Toisessa tapauksessa matkustaja oli useista lentokoneen miehistön kielloista huoli-

matta nauttinut lentokoneessa omia alkoholijuomia, vahvasti päihtyneenä häirinnyt 

henkilökuntaa ja muita matkustajia nimittelemällä ja käyttäytymällä siten, että se 

on aiheuttanut pelkoa ja ahdistusta sekä henkilökunnassa että muissa matkustajissa 

 

148 Helenius 2021, 735. 
149 Helenius 2021, 737. 
150 Itä-Uudenmaan KäO 29.01.2020 t. 20/103801. 



  38 

 

 

eikä hän ole noudattanut lentokoneen miehistön käskyjä rauhoittua. Myös tästä te-

osta käräjäoikeus on tuominnut151 kyseisen matkustajan sakkoon ilmailurikkomuk-

sesta. Rangaistusseuraamus oli 12 päiväsakkoa. 

Samankaltainen, mutta vakavampi tapaus oli käräjäoikeudessa152 vuonna 2010. Mat-

kustajalle oli annettu useita suullisia ja kirjallisia varoituksia häiriökäyttäytymisestä. 

Matkustaja oli myös nauttinut omia alkoholijuomia. Ilma-aluksen miehistön jäsen oli 

yrittänyt poistaa matkustajan hallussa olleet alkoholijuomat. Tässä yhteydessä mat-

kustaja oli pahoinpidellyt miehistön jäsentä ja nimitellyt tätä piiaksi ja huoraksi. 

Rangaistusseuraamus ilmailurikkomuksesta, pahoinpitelystä ja kunnianloukkauksesta 

oli 40 päiväsakkoa. 

Ilmailurikkomuksesta sakkoon tuomittiin153 myös matkustaja, joka oli mennyt lennon 

aikana useita kertoja lentokoneen keittiöön ja kieltäytynyt poistumasta sieltä käs-

kyistä huolimatta. Matkustaja oli myös vaatinut perusteluita annetuille käskyille. Kä-

räjäoikeuden tuomion perusteluiden154 mukaan miehistön antaman käskyn muodosta 

ja antamistavasta ei ole säännöstä eikä matkustajalla ole oikeutta vaatia käskyä tie-

tyssä muodossa eikä myöskään perusteluja käskylle. Lisäksi kyseinen matkustaja tuo-

mittiin kunnianloukkauksesta. Matkustaja tuomittiin kunnianloukkauksesta lennon ai-

kana käytettyjen halventavien nimitysten käyttämisestä, mutta myös käräjäoikeu-

delle toimitetun rangaistusvaatimuksen vastustamisessa käytetyistä halventavista ni-

mityksistä. Rangaistusseuraamus ilmailurikkomuksesta oli 45 päiväsakkoa ja kunnian-

loukkauksesta 30 päiväsakkoa, yhteensä 75 päiväsakkoa. 

Matkustaja, joka vaaransi toiminnallaan lennon, mukaan lukien miehistön ja matkus-

tajien, turvallisuutta ilmailulain 59 §:n tarkoittamalla tavalla tupakoimalla lentoko-

neen WC:ssä, tuomittiin155 ilmailurikkomuksesta 16 päiväsakon suuruiseen rangaistuk-

seen. 

Vakavampi tupakointiin liittynyt tuomio156 annettiin käräjäoikeudessa vuonna 2011. 

Kyse oli tapauksesta, jossa matkustaja oli ennen lentoonlähtöä tupakoinut lentoko-

neen WC:ssä aiheuttaen palohälytyksen. Matkustaja oli poistettu lennolta. Poistami-

sen yhteydessä matkustaja oli uhannut räjäyttää lentokoneessa olevan pommin. Yh-

teinen rangaistusseuraamus perättömästä vaarailmoituksesta, ilmailurikkomuksesta 

ja huumausainerikoksesta oli 4 kuukautta vankeutta. Vankeusrangaistus oli ehdolli-

nen. 

Matkustaja, joka lennon lähtövalmisteluiden aikana oli kieltäytynyt noudattamasta 

lentohenkilökunnan käskyjä istuutua alas omalle paikalleen, tuomittiin157 käräjäoi-

keudessa ilmailurikkomuksesta. Matkustajan tarkoitus oli ollut estää tai haitata sa-

malla lennolla ollutta poliisin suorittamaa saattotehtävää. Matkustaja oli myös kehot-

tanut muita matkustajia estämään lennon lähtemisen. Ilmailurikkomuksen lisäksi 

matkustaja tuomittiin haitanteosta virkamiehelle, yhteinen rangaistusseuraamus oli 

40 päiväsakkoa. 

 

151 Vantaan KäO 1.9.2016 t. 16/134965. 
152 Vantaan KäO 9.12.2011 t. 11/4686. 
153 Vantaan KäO 08.11.2016 t. 16/146612. 
154 Vantaan KäO 08.11.2016 t. 16/146612, johtopäätökset, 6. 
155 Vantaan KäO 14.02.2018 t. 18/106651. 
156 Vantaan KäO 9.12.2011 t. 11/4686. 
157 Itä-Uudenmaan KäO 3.5.2019 t. 19/119348. 
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Käräjäoikeus on ratkaisukäytännössään158 myös arvioinut ilmailulain 59 §:ssä matkus-

tajalle asetettua velvoitetta. Käräjäoikeuden juridisen arvioinnin mukaan matkusta-

jalle on säädetty kaksi eri velvollisuutta: velvollisuus olla vaarantamatta lennon, sen 

miehistön tai matkustajien turvallisuutta sekä velvollisuus noudattaa lennon miehis-

tön antamia käskyjä, jotka miehistö antaa lennon turvallisuuden ja järjestyksen yllä-

pitämiseksi. Mikäli molempia tai jompaakumpaa velvollisuutta ei ole noudatettu ta-

hallisuudesta tai törkeästä huolimattomuudesta, matkustaja syyllistyy ilmailurikko-

mukseen. Käräjäoikeus viittaa säännöksen esitöihin159, joissa mainitaan esimerkkinä 

häiriökäyttäytyminen yhtenä vaarantamisen muotona. Tarkennusta siitä, millaista 

häiriökäyttäytymistä voidaan pitää vaarantamisena, ei ole esitöissä mainittu. Käräjä-

oikeuden mukaan rikosoikeudellisen laillisuusperiaatteen vuoksi esitöiden sanamuo-

doilla ei sinällään voida laajentaa tulkintaa lakitekstin sanamuodosta eikä millaista 

tahansa häiriökäyttäytymistä voida luokitella lennon, sen miehistön ja matkustajien 

turvallisuutta vaarantavaksi, varsinkin kun huomioidaan, ettei lain sanamuoto ole ”on 

omiaan aiheuttamaan vaaraa” -muotoinen niin kutsutun abstraktin vaaran teonku-

vaus. Käräjäoikeuden mukaan vaaditaan konkreettinen vaarantaminen. Käräjäoikeu-

den tuomiossa oli kyse tapauksesta, jossa matkustajan häiriökäyttäytyminen rajoittui 

suusanalliseen toimintaan. Matkustajan toiminnan ei näytetty konkreettisella tavalla 

vaarantaneen lennon, sen miehistön tai matkustajien turvallisuutta. Syyte ilmailurik-

komuksesta hylättiin.160 

Ilmailulain 178 §:n 1 momentin 11 kohdan mukaan se, joka tahallaan tai törkeästä 

huolimattomuudesta rikkoo 59 §:ssä matkustajalle säädettyä velvollisuutta, on tuo-

mittava, jollei teosta muualla laissa ole säädetty ankarampaa rangaistusta, ilmailu-

rikkomuksesta sakkoon. Muualla laissa säädetty ankarampi rangaistus voitaisiin tuo-

mita esimerkiksi rikoslain 23 luvun 1 §:n nojalla liikenneturvallisuuden vaarantami-

sesta. Pykälän 1 momentin mukaan se, joka tienkäyttäjänä tahallaan tai huolimatto-

muudesta rikkoo tieliikennelakia tai ajoneuvolakia taikka niiden nojalla annettuja 

säännöksiä tai määräyksiä tavalla, joka on omiaan aiheuttamaan vaaraa toisen turval-

lisuudelle, on tuomittava liikenneturvallisuuden vaarantamisesta sakkoon tai vankeu-

teen enintään kuudeksi kuukaudeksi. Pykälän 2 momentin mukaan liikenneturvalli-

suuden vaarantamisesta tuomitaan myös se, joka 1 momentissa tarkoitetulla tavalla 

ohjatessaan ilma-alusta tai toimiessaan sen miehistön jäsenenä tai muussa lentotur-

vallisuustehtävässä tai muulla tavoin rikkoo ilmailulakia tai sen nojalla annettuja 

säännöksiä tai määräyksiä. 

Liikenneturvallisuuden vaarantamiseen syyllistyvä tekijäpiiri on varsin laaja ja mat-

kustaja voi syyllistyä tekoon rikkomalla ilmailulakia tai sen nojalla annettuja sään-

nöksiä tai määräyksiä. Lain yksityiskohtaisten perusteluiden161 mukaan säännöksellä 

tarkoitetaan nimenomaan riehuvia tai ilma-aluksen päällikön käskyjä noudattamatta 

jättäviä matkustajia. Liikenneturvallisuuden vaarantamisen kvalifioidusta tekomuo-

dosta säädetään rikoslain 23 luvun 2 §:ssä. Pykälän 2 momentin mukaan törkeästä lii-

kenneturvallisuuden vaarantamisesta tuomitaan se, joka liikenneturvallisuuden vaa-

rantamisessa tahallaan tai törkeästä huolimattomuudesta ohjatessaan ilma-alusta tai 

toimiessaan sen miehistön jäsenenä tai muussa lentoturvallisuustehtävässä tai muulla 

tavoin rikkoo ilmailulaissa säädettyjä tai sen nojalla annettuja säännöksiä tai mää-

räyksiä siten, että rikos on omiaan aiheuttamaan vakavaa vaaraa toisen hengelle tai 

 

158 Itä-Uudenmaan KäO 25.1.2019 t. 19/103748. 
159 HE 139/2005 vp, 104 
160 Itä-Uudenmaan KäO 25.1.2019 t. 19/103748. 
161 HE 32/1997 vp, 14. 



  40 

 

 

terveydelle. Törkeästä liikenneturvallisuuden vaarantamisesta tuomitaan vähintään 

30 päiväsakkoa tai vankeutta enintään kaksi vuotta. Törkeään liikenneturvallisuuden 

vaarantamiseen mahdollisesti syyllistyvien henkilöllinen ulottuvuus on säännösten yk-

sityiskohtaisten perusteluiden162 mukaan sama, kuin perusmuotoisessa liikenneturval-

lisuuden vaarantamisessa. 

Matkustajan tuomitseminen liikenneturvallisuuden vaarantamisesta saattaisi olla on-

gelmallista rikosoikeudellisen laillisuusperiaatteen kannalta. Euroopan ihmisoikeusso-

pimuksen 7 artiklan mukaan ketään ei ole pidettävä syypäänä rikokseen sellaisen 

teon tai laiminlyönnin perusteella, joka ei ollut tekohetkellä kansallisen lainsäädän-

nön tai kansainvälisen oikeuden mukaan rikos. Perustuslain 8 §:n mukaan ketään ei 

saa pitää syyllisenä rikokseen eikä tuomita rangaistukseen sellaisen teon perusteella, 

jota ei tekohetkellä ole laissa säädetty rangaistavaksi. Rikoslain 3 luvun 1 §:n mukaan 

rikokseen syylliseksi saa katsoa vain sellaisen teon perusteella, joka tekohetkellä on 

laissa nimenomaan säädetty rangaistavaksi. Rangaistuksen ja muun rikosoikeudellisen 

seuraamuksen on perustuttava lakiin. Hovioikeus on ottanut kantaa rikosoikeudelli-

seen laillisuusperiaatteeseen ratkaisussa163, jossa oli kysymys kauko-ohjattavan ilma-

aluksen käyttämisestä ilmailuin tai sen nojalla annettujen määräysten vastaisesti. 

Hovioikeuden mukaan niin sanotut avoimet rikossäännökset eli blankorangaistussään-

nökset ovat ongelmallisia rikosoikeudellisen laillisuusperiaatteen kannalta, koska 

niissä rangaistavan teon tunnusmerkistöä ei määritellä itse rangaistussäännöksessä 

vaan rangaistavan käyttäytymisen osalta viitataan muihin säännöksiin tai viranomai-

sen antamiin määräyksiin. Syyte törkeästä liikenneturvallisuuden vaarantamisesta oli 

hylätty. 

Ilmailulain 60 §:n 1 momentin mukaan päällikön tai miehistön jäsenen kehotuksesta 

matkustajalla on oikeus antaa tarvittavaa apua noudattaen päällikön tai miehistön 

jäsenen ohjeita. Matkustajalla on oikeus ryhtyä säännöksessä tarkoitettuihin estäviin 

toimenpiteisiin ilman päällikön kehotusta, jos on ilmeistä, että toimenpide on välttä-

mätön ilma-aluksen taikka siinä olevien henkilöiden tai omaisuuden suojelemiseksi.  

Rikosoikeuden yleisiä oppeja koskevan lainsäädännön uudistamiseksi annetun halli-

tuksen esityksen164 yksityiskohtaisten perusteluiden mukaan viranomaista tai vastaa-

vaa avustavan sivullisen oikeus voimakeinojen käyttöön edellyttää erillistä pyyntöä 

tai suostumusta. Perusteluiden165 mukaan viranomainen voi erikseen rajoittaa sivulli-

selle kuuluvaa oikeutta siitä, millainen se lain mukaan muutoin olisi. Sivullisen oikeus 

voimankäyttöön viranomaista tai vastaavaa henkilöä avustaessa edellyttää aina laissa 

olevaa nimenomaista säännöstä. Ilmailulain lisäksi vastaavia säännöksiä on poliisi-

laissa, rajavartiolaitoksesta annetussa laissa, tullilaissa, rangaistusten täytäntöönpa-

nosta annetussa laissa, järjestyksen pitämisestä joukkoliikenteessä annetussa laissa 

ja merimieslaissa. 

 

8.5 Ilmailulain alueellinen soveltaminen 

Ilmailulaissa (864/2014) säännellään ilmailua Suomessa. Lain 1 §:ssä on säännökset 

lain soveltamisalasta. Pykälän 1 momentissa on lähtökohtana se, että ilmailulakia so-

velletaan ilmailuun Suomen alueella. Suomen aluetta ei ole määritelty ilmailulaissa. 

 

162 HE 32/1997 vp, 18. 
163 Helsingin HO 22.6.2021 t. 21/127918, 3. 
164 HE 44/2002 vp, 128. 
165 HE 44/2002 vp, 128. 
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Suomen alueen on kuitenkin määritelty aluevalvontalain (755/2000) 2 § 1 momentin 1 

kohdassa. Säännöksen mukaan Suomen alueella tarkoitetaan valtakunnan maa- ja 

merirajojen sekä aluemeren ulkorajan sisäpuolella olevia maa- ja vesialueita sekä 

niiden yläpuolella olevaa ilmatilaa. Säännöksen yksityiskohtaisten perusteluiden mu-

kaan166 Suomen alueella tarkoitetaan Suomen maa-alueita ja aluevesiä sekä niiden 

yläpuolella olevaa ilmatilaa. Suomen aluevesien rajoista annetussa laissa (463/1956) 

on määritelty aluevedet. Rikoslain (39/1889) 1 luvun 1 §:n 1 momentin mukaan Suo-

messa tehtyyn rikokseen sovelletaan Suomen lakia. Säännöksen yksityiskohtaisten pe-

rusteluiden167 mukaan siitä, kuinka korkealle Suomen ilmatila ulottuu, ei ole yksimie-

lisyyttä. Käytännössä on katsottu valtion ilmatilan ulottuvan sille korkeudelle, jossa 

ilma-alukset lentävät eikä ilmatilan ylärajaa tai avaruuden alarajaa ole määritetty 

valtioiden välisin sopimuksin. Valtion suvereniteetin ei kuitenkaan katsota ulottuvan 

sen yläpuolella olevaan avaruuteen168. Valtioiden toimintaa johtavista periaatteista 

niiden tutkiessa ja käyttäessä ulkoavaruutta, siihen luettuna kuu ja muut taivaankap-

paleet, tehdyn yleissopimuksen (SopS 57/1967) mukaan avaruusalus kuuluu sen val-

tion tuomiovallan piirin, jonka rekisteriin se on merkitty. Ilmailulain 1 §:n 1 mo-

mentti sisältää myös viittaukset kansainvälisten velvoitteiden ja Euroopan unionin 

lainsäädännön ensisijaisuuteen. Pykälän 2 momentin 1 kohdan mukaan ilmailulakia 

sovelletaan ilmailuun suomalaisilla ilma-aluksilla myös Suomen alueen ulkopuolella. 

Chicagon yleissopimuksen mukaan kukin valtio pääsääntöisesti vastaa kyseissä valti-

ossa rekisteröityjen ilma-alustensa lentotoiminnan valvonnasta myös oman alueensa 

ulkopuolella. Lisäksi lakia sovellettaisiin Suomen alueen ulkopuolella myös silloin, 

kun ilmailua harjoitetaan suomalaisen lentotoimintaluvan nojalla. Näin eroa ei olisi 

sillä, käytetäänkö suomalaisen lentotoimintaluvan nojalla tapahtuvassa liikenteessä 

Suomessa tai muussa valtiossa rekisteröityä ilma-alusta. Momentin 3 kohdan nojalla 

lakia sovellettaisiin myös ulkomailla rekisteröityyn ja siellä operoivaan ilma-aluk-

seen, jota hallitsevan käyttäjän asuin- tai kotipaikka taikka pääasiallinen toimipaikka 

on Suomessa.169 Pykälän 3 momentissa säädetään ilmailulain soveltamisesta lentohäi-

riköintitapauksissa. Momentin nojalla matkustajan velvollisuuksista ja rangaistussään-

nösten vastaavaa kohtaa sovellettaisiin myös ulkomaiseen ilma-alukseen, jos ilma-

aluksen ensimmäinen saapumispaikka on Suomen alueella, vaikka häiriköinti olisi ta-

pahtunut ulkomailla tai ulkomaan ilmatilassa. Tämä mahdollistaisi Suomen viran-

omaisten puuttumisen lennon turvallisuutta vaarantavaan menettelyyn siitä riippu-

matta, mahdollistaako ilma-aluksen rekisteröintivaltion lainsäädäntö vastaavanlaisen 

puuttumisen.170 Lisäksi rikoslain 1 luvun 2 §:n 1 momentin 1 kohdan mukaan suoma-

laisessa aluksessa tai ilma-aluksessa tehtyyn rikokseen sovelletaan Suomen lakia, jos 

rikos on tehty aluksen ollessa aavalla merellä tai millekään valtiolle kuulumattomalla 

alueella taikka ilma-aluksen ollessa tällaisella alueella tai sen yläpuolella. Säännök-

sen lainvalmisteluaineiston171 perusteella millään muulla valtiolla ei ole kyseisessä ti-

lanteessa tuomiovaltaa. Momentin 2 kohdan mukaan aluksen ollessa vieraan valtion 

alueella taikka ilma-aluksen ollessa tällaisella alueella tai sen yläpuolella ja rikoksen 

on tehnyt aluksen päällikkö tai sen miehistön jäsen taikka sen matkustaja tai mat-

kalla muutoin mukana oleva henkilö. 

 

166 HE 38/2000 vp, 21. 
167 HE 1/1996 vp, 16. 
168 HE 38/2000 vp, 21. 
169 HE 79/2014 vp, 21. 
170 HE 79/2014 vp, 21–22.  
171 HE 1/1996 vp, 12. 
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Käräjäoikeus on ottanut kantaa ilmailurikkomukseen liittyvässä tuomiossa172 tuomiois-

tuimen toimivaltaan. Kyse on ollut tapahtumista suomalaisessa ilma-aluksessa suoma-

laisen matkustajan toimintaan liittyen lennolla lennon aikana matkalla Brysselistä 

Helsinki-Vantaan lentoasemalle. Tiedossa ei ole, minkä valtion ilmatilassa lentokone 

oli ollut vai oliko se ollut kansainvälisessä ilmatilassa syytteen tapahtumien aikaan. 

Lennon saavuttua Helsinki-Vantaan lentoasemalle poliisi on tavannut vastaajan. Oi-

keudenkäynnistä rikosasioissa annetun lain 4 luvun 1 §:n 2 momentin mukaan, jos 

syytettä nostettaessa ei varmuudella tiedetä, missä rikos on tehty, voidaan syyte tut-

kia jossakin niistä tuomioistuimista, jonka tuomiopiirissä rikos voidaan otaksua teh-

dyksi tai jonka tuomiopiirissä syytettävä tavataan. Luvun 2 §:n mukaan syyte Suomen 

ulkopuolella tehdystä rikoksesta tutkitaan, jollei muualla laissa toisin säädetä, syy-

tettävän asuin-, oleskelu- tai tapaamispaikkakunnan tuomioistuimessa taikka asian-

omistajan kotipaikan tuomioistuimessa. Tällä perusteella Itä-Uudenmaan käräjäoi-

keus oli asiassa toimivaltainen.  

 

172 Itä-Uudenmaan KäO 25.1.2019 t. 19/103748. 
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9 Virkavastuu 

9.1 Virkarikokset 

Ilmailulain 174 §:n mukaan lain 60 §:ssä tarkoitettuja julkisia hallintotehtäviä suorit-

tavaan henkilöön sovelletaan rikosoikeudellista virkavastuuta koskevia säännöksiä. 

Yleisluontoisista virkarikoksista säädetään rikoslain 40 luvussa. Luvussa rangaistaviksi 

teoiksi säädetään yhteiskunnan ja yksityisen kannalta erityisen moitittavat teot.173 

Rikoslain 40 luvun 11 §:n 1 momentin 5 kohdan mukaan julkista valtaa käyttävällä 

henkilöllä sitä, jonka tehtäviin lain tai asetuksen nojalla kuuluu antaa toista velvoit-

tava määräys tai päättää toisen edusta, oikeudesta tai velvollisuudesta taikka joka 

lain tai asetuksen nojalla tehtävässään tosiasiallisesti puuttuu toisen etuun tai oikeu-

teen. 

Luvun 9 §:n 1 momentissa säädetään virkavelvollisuuden rikkomisesta. Säännöksen 

mukaan, jos virkamies virkaansa toimittaessaan tahallaan rikkoo virkatoiminnassa 

noudatettaviin säännöksiin tai määräyksiin perustuvan virkavelvollisuutensa, eikä 

teko huomioon ottaen sen haitallisuus ja vahingollisuus ja muut tekoon liittyvät sei-

kat ole kokonaisuutena arvostellen vähäinen, hänet on tuomittava virkavelvollisuuden 

rikkomisesta sakkoon tai vankeuteen enintään yhdeksi vuodeksi. Luvun 10 §:ssä sää-

detään tuottamuksellisesta virkavelvollisuuden rikkomisesta, jossa on virkavelvolli-

suuden rikkomisesta huolimattomuudesta. Tuottamuksellisesta virkavelvollisuuden 

rikkomisesta tuomitaan varoitus tai sakkoa. Virkarikokset ovat virallisen syytteen 

alaisia ja syyte voidaan nostaa yleisessä tuomioistuimessa.174 

Korkein oikeus on ratkaisussaan KKO 2020:29 ottanut kantaa virkavastuuseen poliisin 

ottaessa kadulta kiinni päihtyneen henkilön. Ratkaisun perusteluiden175 mukaan polii-

simies, joka oli puhunut epäasiallisesti tilanteen yhteydessä sivullisille henkilöille, 

syyllistyi virkavelvollisuuden rikkomiseen. Sivulliset henkilöt eivät olleet antaneet 

käytöksellään aihetta poliisimiehen epäasialliselle käytökselle, jonka johdosta kor-

kein oikeus, tapahtumaolosuhteet huomioiden, ei pitänyt tekoa vähäisenä. Ratkaisun 

perusteluiden176 mukaan poliisimiehet syyllistyneet myös tuottamukselliseen virkavel-

vollisuuden rikkomiseen, koska he olivat kaataneet kiinniotetun maahan ilman, että 

siihen olisi ollut perustetta. Kiinniotettu oli maahan kaatamisen yhteydessä loukkaan-

tunut. Poliisimiehet tuomittiin myös vammantuottamuksesta.177 Muualla rikoslaissa 

rangaistavaksi säädettyyn tekoon syyllistyvä virkavastuulla toimiva henkilö vastaa si-

ten samoin kuin kuka tahansa kansalainen.178  

Virkavastuulla tarkoitetaan kansalaisten yleistä oikeudellista vastuuta laajempaa vas-

tuuta julkisen vallan käyttöön liittyen, joten virkavastuu on ankarampaa ja kattavam-

paa kuin yleinen oikeudellinen vastuu. Virkavastuu takaa julkisen vallan käyttöön liit-

tyen kansalaisiin suuntautuvien tehtävien asianmukaisen hoidon ja varmistaa riittä-

vän asiantuntemuksen.179 Rikosoikeudellisessa virkavastuussa on kyse siitä, että virka-

velvollisuuden vastaisesta teosta tai laiminlyönnistä on säädetty rangaistusuhka. 

 

173 Koskinen 2019, 334. 
174 Koskinen 2019, 336. 
175 KKO 2020:29, kohta 88. 
176 KKO 2020:29, kohta 89. 
177 KKO 2020:29, kohta 96. 
178 Koskinen 2019, 334. 
179 Koskinen 2019, 327–328. 



  44 

 

 

 

9.2 Tokion yleissopimuksen kansainvälinen sääntely 

Tokion yleissopimuksen 10 artiklassa on ilma-aluksen päällikköä ja miehistön jäsentä 

koskeva säännös. Säännöstä on muutettu vuonna 2014 Montrealin pöytäkirjan IX artik-

lalla. Montrealin pöytäkirjan muutokset ovat tulleet Suomessa 1.8.2021 voimaan ri-

koksista ja eräistä muista teoista ilma-aluksissa tehdyn yleissopimuksen muuttami-

sesta tehdystä pöytäkirjasta annetulla valtioneuvoston asetuksella (55/2021). Yleisso-

pimuksen 10 artiklan mukaan ilma-aluksen päällikön, muun miehistön jäsenen, mat-

kustajan, lennolla matkustavan turvahenkilön, ilma-aluksen omistajan tai lentotoi-

minnan harjoittajan tai henkilön, jonka lukuun lento on suoritettu, ei katsota olevan 

vastuussa Tokion yleissopimuksen mukaisesti toteutetuista toimenpiteistä oikeudelli-

sissa menettelyissä, jotka koskevat toimenpiteiden kohteena olleen henkilön kohte-

lua. 

Säännöstä, jonka mukaan henkilö ei ole vastuussa toteutetuista toimenpiteistä oikeu-

dellisessa menettelyssä, on tulkittava systeemisesti. Kuten aikaisemmin todettiin, 

Euroopan ihmisoikeussopimuksen 2 artiklan 2 kappaleen a alakohdan mukaan jopa 

kuolettavan voiman käyttö on sallittu lakiin perustuvassa voimankäytössä, joka on eh-

dottoman välttämätöntä kenen hyvänsä puolustamiseksi laittomalta väkivallalta. 

Myös perustuslain 7 §:n 3 momentin mukaan henkilökohtaiseen koskemattomuuteen 

ei saa puuttua ilman laissa säädettyä perustetta. Systeemisen tulkinnan mukaan esi-

merkiksi ilma-aluksen päällikkö tai miehistön jäsen on yleissopimuksen 10 artiklan 

mukaan vastuusta vapaa liittyen toimenpiteiden kohteena olleen henkilön kohteluun, 

jos tällainen toimenpide on perusteltavissa esimerkiksi ilmailulain 60 §:n nojalla. Mi-

käli pakkokeinojen yhteydessä käytetty voimankäyttö ei ole ollut tarpeellista, voi 

ilma-aluksen päällikkö tai miehistön jäsen syyllistyä lievissä tapauksissa virkarikok-

seen. Lisäksi vakavammissa tapauksissa ilma-aluksen päällikkö tai miehistön jäsen voi 

syyllistyä esimerkiksi voimankäytön liioitteluna tehtyyn pahoinpitelyyn tai muihin ri-

koslaissa säädettyihin tekoihin. 

 

9.3 Virkavastuu hätävarjelutilanteessa 

Poliisilain 2 luvun 17 §:n 2 momentin mukaan poliisimiehellä on virantoimituksessa li-

säksi oikeus hätävarjeluun siten kuin rikoslain 4 luvun §:ssä säädetään. Tällaisessa hä-

tävarjelussa poliisimies toimii virkavastuulla. Arvioitaessa hätävarjelun puolustetta-

vuutta on otettava huomioon poliisimiehelle koulutuksensa ja kokemuksensa perus-

teella asetettavat vaatimukset. Ilmailulaissa ei ole säännöksiä virkavastuusta hätä-

varjelutilanteessa, vaan ainoastaan pakkokeinojen ja siihen mahdollisesti liittyvän 

voimankäytön yhteydessä. Systeemisen tulkinnan perusteella voidaan päätellä, että 

silloin kun hätävarjelussa toimitaan virkavastuulla, on siitä erikseen laissa säädetty. 

Näin olleen ilma-aluksen päällikkö tai miehistön jäsen ei ole virkavastuussa hätävar-

jelutilanteessa.  
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10 Johtopäätökset 

10.1 Ilmailulakiin perustuva voimankäyttö oikeusjärjestelmän osana 

Kuten aikaisemmin on todettu, systeemiseen tulkintaan perustuen ilmailulakiperus-

teisia pakkokeinoja ja niihin mahdollisesti liittyvää voimankäyttöä rajoittaa samat 

yleiset oikeusperiaatteet, kuin muussa voimankäyttöön liittyvässä säädännössä. Kyse 

on oikeussäännösten keskinäisestä konsistenssista, jossa ei voitane tehdä eroa perus-

oikeuksiin puuttumisessa eri tavalla tilanteessa, jossa häiriötä aiheuttavaa matkusta-

jaa kuljetetaan esimerkiksi junassa, meriliikenteessä tai ilma-aluksessa.  

Tarpeellisuus ja puolustettavuus muodostavat voimankäytön uloimmat rajat. Tarpeel-

lisuusvaatimuksessa on kyse siitä, että lakiin perustuvaan tehtävään kohdistetaan sel-

laista vastustusta, joka oikeuttaa vastarinnan murtamiseen voimakeinoin. Mikäli voi-

mankäytöllä ei vaadittua tehtävää voi saada suoritetuksi, ei voimankäyttö ole silloin 

tarpeellista. Tällaisen tilanteen voidaan kuvitella modustuvan helposti juuri ilma-

aluksessa, jossa häiriötä aiheuttavaan matkustajaan toimenpidettä ei kohdista esi-

merkiksi kokenut ja koulutettu, voimankäyttövälineillä varustettu poliisipartio, vaan 

voimankäyttöön kouluttamaton, ilman voimankäyttövälineitä toimiva ilma-aluksen 

päällikkö tai matkustamohenkilökunnan jäsen. Mikäli voimankäytöllä tilannetta ei 

voida saada hallintaan, on kyse pikemmin hätävarjelutilanteesta, jossa mikä tahansa 

lievin tarpeellinen ja puolustettava puolustusteko on sallittu, jolla oikeudeton hyök-

käys saadaan torjuttua.  

Ilma-aluksen päällikkö ja miehistön jäsen käyttää merkittävää julkista valtaa voiman-

käytön yhteydessä. Asiaan liittyy korotettu vastuu siitä, että tilanteessa toimitaan oi-

kein eikä voimankäytön uloimpia rajoja ylitetä. Mikäli pakkokeinot ja niiden yhtey-

dessä mahdollisesti käytetyt voimakeinot ovat lainvastaisia, syyllistyy ilma-aluksen 

päällikkö tai miehistön jäsen mahdollisesti virkarikokseen tai muuhun tekoon siten, 

kuin rikoslaissa teosta säädetään. 

Toisin kuin poliisi, hätävarjelutilanteessa ilma-aluksen päällikkö tai miehistön jäsen 

ei toimi virkavastuulla. 

 

10.2 Voimankäytön koulutus 

Voimankäytöllä puututaan aina henkilön perusoikeuksiin. Tällainen puuttuminen on 

aina perustuttava lakiin. Kuten aikaisemmin todettiin, ilma-aluksen päällikön tai sen 

miehistön jäsenen matkustajaan kohdistamien voimakeinojen on täytettävä perusoi-

keusrajoituksen yleiset edellytykset.  

Matkustajalla on ilmailulain nojalla oikeus avustaa ilma-aluksen päällikköä voiman-

käyttötilanteessa. Tällöin olisi välttämätöntä, että toimintaa ohjeistaa voimankäyt-

töön koulutettu ilma-aluksen miehistöön kuuluva henkilö. Vaarana matkustajalle an-

nettuun lupaan puuttua omatoimisesti järjestyksenpitoon ilma-aluksessa on ylimitoi-

tettuun voimankäyttöön liittyvät vakavat henkilövahingot, joita ei voida pitää tar-

peellisina ja puolustettavina. 

Perusoikeusrajoitusten yleiset edellytykset voidaan taata ainoastaan siten, että il-

mailulakiin perustuvan voimankäytön koulutuksesta säädetään laissa tai lain nojalla 

annetuilla viranomaisen määräyksillä. Tällaiset vaatimukset puuttuvat lainsäädän-

nöstä. 
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10.3 Voimankäyttövälineet 

Ilma-aluksen päälliköllä tai miehistön jäsenellä ei ole lakiin perustuvaa oikeutta voi-

mankäyttövälineiden kantamiseen tai niiden käyttöön. Esimerkiksi käsirautojen 

käyttö edellyttää voimankäytön koulutusta henkilövahinkojen välttämiseksi. Ilma-

aluksen päällikölle tai miehistölle ei edellytetä voimankäytön koulutusta, mutta il-

mailulaki antaa heille itsenäiseen harkintaan perustuvan oikeuden voimankäyttöön. 

Kyse on perustuslain 124 §:ssä tarkoitetusta merkittävän julkisen vallan käytöstä, 

joka edellyttää voimankäytön koulutusta perusoikeuksien ja ihmisoikeuksien toteutu-

misen turvaamiseksi. Lainsäädäntö on tältä osin ristiriitaista ja puutteellista. 

 

10.4 Matkustajan poistaminen ilma-aluksesta voimakeinoin 

Kuten aiemmin todettiin, ilmailulain nojalla päätöksen matkustajan poistamisesta 

ilma-aluksesta voi tehdä ainoastaan ilma-aluksen päällikkö. Lainsäädäntö ei kuiten-

kaan oikeuta päällikköä tai miehistöä poistamaan matkustajaa voimakeinoin. Laissa 

ei ole myöskään poliisin virka-apuun tarvittavaa nimenomaista säännöstä. Verratta-

essa tilannetta esimerkiksi joukkoliikenteen kulkuneuvoihin tai meriliikenteessä käy-

tettäviin aluksiin, lainsäädäntö on virka-avun ja esimerkiksi järjestyksenvalvojan 

poistamisoikeuksiin liittyen ajantasainen ja sisällöllisesti koherentti. Myös tältä osin 

lainsäädäntö on puutteellinen. 

 

10.5 Lennon vaarantaminen 

Aikaisemmin esitettyyn perustuen edellytetään lennon konkreettista vaarantamista, 

jotta lennolla tapahtuvaa häiriökäyttäytyminen täyttää ilmailurikkomuksen tunnus-

merkit. Tällöin asianomistajana ovat ne henkilöt, jotka ovat olleet vaarassa. Sakko-

menettely edellyttää tällöin asianomistajan suostumusta. Esimerkiksi suusanallinen 

häiriökäyttäytyminen ja kännykällä kuvaaminen ei ole lennon vaarantamista eikä oi-

keuta miehistöä pakkokeinoihin. Miehistöllä on kuitenkin oikeus antaa velvoittavia 

käskyjä, jotka ovat tarpeellisia järjestyksen säilyttämiseksi ilma-aluksessa. Matkus-

taja, joka ei noudata tällaisia käskyjä, syyllistyy ilmailurikkomukseen. 

 

10.6 Vaatimus käskyn antamisesta kirjallisesti 

Ilmailulakiin perustuvissa pakkokeinoissa ei ole kyse hallintopäätöksistä, vaan tosiasi-

allisesta hallintotoiminnasta. Tosiasiallinen hallintotoiminnassa on kyse operatiivi-

sesta toiminnasta, josta aineellinen oikeus ei edellytä kirjallisen päätöksen antamista 

asianosaisille. Laki ei myöskään sääntele, miten ja missä muodossa tällainen velvoit-

tava käsky annetaan. Ilma-aluksen päällikön tai miehistön jokaiselle kohdistetut kuu-

lutuslaitteilla annetut käskyt tai esimerkiksi turvavyön merkkivalolla annettu määräys 

turvavyön kiinnittämisestä velvoittaa matkustajaa.  
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11 Pohdinta 

Tutkimuskysymykset on valittu tarkoituksella haastaviksi siinä mielessä, että ainakin 

kirjoittaja on kyseisiä ongelmia pohtinut koko uransa saamatta niihin vastauksia. Vas-

tauksia ei ilmaan tulkintaa löydy aineellisesta oikeudesta eikä oikeuskäytännöstä. Oi-

keuskirjallisuus ilmailuoikeuteen liittyen on myös vähäistä. Tutkimuksen validiteetti 

on onnistunut erityisesti analogisen ja systeemisen tulkinnan keinoin, koska tutkimus-

ongelmaan on saatu perusteltavissa olevia johtopäätöksiä. Koska kyseessä on lainopil-

linen tutkimus, ei päämääränä ole ollut löytää ehdotonta totuutta tutkimuskysymyk-

siin, vaan saavuttaa oikeuslähdeoppiin pohjautuva perusteltu varmuus. Tältä osin tut-

kimuksen reliabiliteetille asetetut tavoitteet saavutettiin.  

Kirjoittajan alkuperäinen ajatus oli kirjoittaa opinnäytetyöstä eräänlainen opas, joka 

tarjoaisi vastauksia matkustajan häiriökäyttäytymiseen liittyviin operatiivisiin tilan-

teisiin. Tutkimus muotoutui kuitenkin kirjoittamisen aikana siinä määrin oikeudel-

liseksi, että työn hyöty rajoittuu jollain tasolla pohdinnan tueksi esimerkiksi lainkäy-

tössä. 

Kirjoittaja on peräänkuuluttanut perusoikeusrajoitusten edellyttämää voimankäytön 

koulutusta ilmailualalle. Mielenkiintoinen jatkotutkimusaihe olisi tällaisen koulutuk-

sen sisältö teorian ja käytännön harjoittelun osalta siten, että siinä huomioitaisiin 

ilma-aluksesta johtuva erityinen olosuhde, kansainvälinen ja kansallinen aineellinen 

oikeus ja muut olosuhteet. Tällaisen koulutuksen sisällön suunnittelu edellyttäisi 

laaja ymmärrystä perusoikeusrajoitusten edellytyksistä, fyysisen voimankäytön tekni-

sestä ja taktisesta osaamisesta ja ymmärryksestä lennon aikaisista erityisistä olosuh-

teista. 


