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ABSTRACT 
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The aim of this thesis was to create a straightforward guide for HCT combination vehicle inspec-

tors. The need for this guide arose from personal work experience and the requirement for a clear 

inspection guide for HCT combination vehicle traffic enforcement. 

The guide is intended to facilitate and lower the barrier to inspecting the ever-increasing HCT 

transport equipment on the roads. It is not intended to be a comprehensive overview of HCT com-

bination vehicle inspections. To ensure user-friendliness, the scope of the guide was narrowed 

down to cover HCT combination vehicle equipment, manoeuvrability, and stability. Detailed require-

ments for vehicle coupling devices or combination weights are not addressed in the guide. The 

guide consists of 24 pages. 

The material was primarily gathered from online sources, regulations, and laws. Information was 

verified and cross-checked with professionals outside of the organization. The sequence and 

placement of the text in the guide were informed by the insight of experienced inspectors. 

The resulting guide from this thesis provides the necessary information for inspections in an easily 

understandable and quickly accessible format. It lists the aspects to be considered and required in 

inspections. The requirements and exemptions for each type of HCT combination vehicle are de-

tailed on their respective pages. Brief descriptions of required equipment are provided in addition to 

the abbreviations used. The guide is written in a way that a user with basic qualifications in heavy 

traffic inspection can use and interpret it.  
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Määritelmät 

HCT:  High Capacity Transport -yhdistelmä, suuren kuljetuskapasiteetin omaava, yli 25,25 
metriä pitkä, ajoneuvoyhdistelmä 

ABS:  Anti-lock Brake System. Lukkiutumaton jarrujärjestelmä 

ASR Acceleration Slip Regulator. Luistonestojärjestelmä 

EBS:  Electronic Braking System. Sähköinen jarrujärjestelmä, joka on korvannut vanhan ABS-
järjestelmän raskaissa vetoautoissa ja perävaunuissa 

AEB (AEBS): Advanced Emergency Braking system, tai Autonomous Emergency Braking System. 
Autonominen hätäjarrutusjärjestelmä. 

LDW (LDWS): Line Departure Warning System. Kaistavahti järjestelmä. 

ESC, ESP, RSS, RSP: Sähköinen ajovakauden hallintajärjestelmä, järjestelmällä on useita nimiä. 
Valmistajat käyttävät omista järjestelmistään hieman erilaisia nimityksiä toimintojen ol-
lessa kuitenkin toisiaan vastaavia. 

OBW:  On Board Weighing. Punnitusjärjestelmä ajoneuvon akseli-, teli- ja kokonaismassojen 
toteamiseen kuljetuksen aikana.   

D-arvo:  Vetolaitteelle kohdistuva vaakasuuntaisen voiman teoreettinen viitevoima  

Ra Yaw:  Ajovakauden määrittämisessä käytetty kiertokulman vahvistuminen. 

Ra ACC:  Ajovakauden määrittämisessä käytetty sivuttaiskiihtyvyyden vahvistuminen. 
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1  JOHDANTO 

Tässä toiminnallisessa opinnäytetyössä tarkastellaan poliisin liikennevalvonnan yhtä osa-aluetta, 

raskaan liikenteen HCT-valvontaa.   

Yksi poliisin tehtävistä on liikenneturvallisuuden ylläpitäminen ja liikenteen valvonta. Jokaisen virka-

pukua kantavan poliisin tulisi pystyä osaltaan valvomaan liikennettä ja varmistamaan, että teillä liik-

kuvat ajoneuvot ovat turvallisia ja noudattavat liikennesääntöjä, vaatimuksia ja määräyksiä. Tähän 

liittyy olennaisena osana raskaan liikenteen valvonta, joka pitää sisällään ison määrän erilaisia val-

vonnan kohteita. 

Raskaan liikenteen valvonta edellyttää valvojilta erityistä osaamista. Tärkeää on ymmärtää koko-

naisvaltaisesti liikennevalvontaa, mutta myös yksityiskohtaisempi asioiden tunteminen ja ymmärtä-

minen on tärkeää. Raskaan liikenteen valvojia on Suomessa yhä harvemmassa, etenkin kun puhu-

taan valvonnan erityisosa-alueista, ammattimaisesti valvontaa suorittamaan kykenevien määrä on 

todella pieni. HCT-yhdistelmien (High Capacity Transport) valvonnassa on erityispiirteitä, joiden 

hallitseminen muun työn ohessa vaatii keskittymistä kyseiseen valvontamuotoon. 

Opinnäytetyön osana valmistui valvontaopas, jonka avulla valvojat, joilla on jonkin verran osaa-

mista, voivat tarkastaa HCT-yhdistelmän ammattimaisesti.  

1.1  Aiheen valinta 

Olen työskennellyt reilut kaksi vuosikymmentä liikenteen valvonnan saralla. Ensin Liikkuvassa polii-

sissa ja sen lakkauttamisen jälkeen poliisilaitoksen liikenneryhmässä. Työssäni olen keskittynyt 

raskaan liikenteen valvontaan ja nähnyt monia muutoksia, joilla on ollut isojakin vaikutuksia valvon-

taan. Yhteistä näille muutoksille on ollut se, että asiat ja niiden tulkinta on mennyt vaikeampaan 

suuntaan. Näiden muutosten ja uudistusten kautta ammattimaisesti raskasta liikennettä valvovien 

poliisien määrä on laskenut. Osansa valvojien määrän vähenemiseen on varmasti ollut poliisityön 

ja toimintaympäristöjen muuttumisella. Tässä opinnäytetyössä on kuitenkin tarkoitus tarkastella val-

vontaa itsessään, eikä sen vähenemiseen johtavia tekijöitä. 

Työskennellessäni liikenteen parissa, olen huomannut, että alalle pyrkii aina vain vähemmän nuo-

ria ja uraansa aloittelevia poliiseja. Vuosikymmenien aikana tehdyt uudistukset eivät ole helpotta-

neet ja yksinkertaistaneet raskaan liikenteen valvontaa, ja tämän takia alalla hakeutumisen kynnys 

on saattanut kasvaa. Tämän lisäksi tiedot ovat hajanaisesti saatavilla. Lakiteksti itsessään löytyy 

helposti, mutta sen pureskelu helposti sisäistettävään muotoon vaatii oman aikansa. Asioiden si-
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säistämistä usein helpottaa ryhmässä käyty keskustelu ja muiden tulkintojen kuuntelu. Koen opin-

näytetyön ja oppaan vastaavan tähän vuorovaikutukseen ja helpottavan jo valvontaa tekevien polii-

sien työtä. 

1.2  Aiheen rajaus 

Opinnäytetyössäni käsitellään HCT-yhdistelmien valvontaa ja niihin liittyvä erityispiirteitä. Koska 

raskaan liikenteen valvonta itsessään on laaja ja paljon asioita käsittävä kokonaisuus, keskityn 

tässä vain HCT-yhdistelmien tarkastamiseen ja valvontaan. Jätän käsittelemättä tavalliseen ras-

kaan liikenteen valvontaan liittyviä asioita, kuten ajo- ja lepoaika valvonta, massojen ja kytkentälait-

teiden valvonta ja tavalliset ammattimaiseen liikenteeseen kuuluvat asiakirjat, liikenneluvat, rahtikir-

jat. Näiden valvonnan tulisi olla selvää ilman ohjeistustakin, jos kokemusta valvonnasta löytyy. 

Vaikka vuoden 2013 tieliikennelain uudistuksessa ajoneuvoyhdistelmien suurin sallittu kokonais-

massa nousi 60 000 kilosta 76 000 kiloon, keskityn tässä työssä lähinnä yli 25,25 metrisiin yhdistel-

miin, jotka pituutensa puolesta luokitellaan HCT-yhdistelmiksi. Tämän lisäksi tulen sivuamaan 

myös normaaleja yhdistelmiä ja niiden valvontaa niiltä osin, jotka vaikuttavat HCT-yhdistelmien toi-

minnan selittämiseen. 

2  TOIMINNALLINEN OPINNÄYTETYÖ 

Toiminnallinen opinnäytetyö pitää sisällään kirjallisen raporttiosuuden ja toiminnallisen osuuden, 

joka tässä tapauksessa on valvontaa tukeva opas, jota poliisi voi käyttää apunaan valvoessaan 

HCT-yhdistelmien lainmukaisuutta ja liikennekelpoisuutta.  

Opinnäytetyö kumpuaa omasta urastani ja ammatillisen kehittymisen toiveesta. Tavoitteena on tu-

kea myös muiden valvojien ammatillista kehittymistä ja osaamisen lisäämistä. 

Raporttiosuuden lopuksi käyn läpi opinnäytetyön tekemisen prosessia ja siinä esiintyneitä haasteita 

ja oivalluksen hetkiä. Pyrin myös arvioimaan, kuinka opinnäytetyöni tavoitteet täyttyivät ja tuliko 

lopputuotteesta sellainen kuin tavoittelin. 

2.1  Päätyminen toiminnalliseen opinnäytetyöhön 

Valvoessani liikennettä sen eri osa-alueilla kaipasin usein jonkinlaista rautalankamallia valvonnan 

erityispiirteisiin tai vaikeammin muistettaviin asioihin. Päätyminen liikenneaiheiseen opinnäytetyö-

hön oli lähes automaatio, johtuen työurastani liikenteen parissa. Pitkän urani aikana olen perehty-

nyt raskaan liikenteen valvontaan ja sen eri osa-alueisiin useita kertoja. Lakiuudistukset ja muutok-

set ajoneuvojen rakenteissa ovat vaatineet aina asioiden uudelleen opettelua. Toki vanhan asian 
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hallitseminen on auttanut uudistusten sisäistämisessä, mutta usein muutokset ovat olleet niin isoja, 

että käytännössä asian on saanut opiskella uudestaan. 

Vaikka pidänkin lukemisesta, on käytännön tekeminen aina ollut lähellä sydäntäni ja niinpä oli 

helppo ajautua tekemään toiminnallinen opinnäytetyö, josta voisi olla apua muillekin. Työn ko-

koamiseen olen käyttänyt julkisia lähteitä, lehtiartikkeleita, lainsäädäntöä ja muita sähköisiä läh-

teitä. Olen joutunut tutustumaan moniin lähteisiin saadakseni selkeän kuvan HCT-yhdistelmien 

synnystä ja niiden muotoutumisesta nykyiseen muotoon. Vaikka tietäisi mistä etsiä lähteitä, on nii-

den löytäminen välillä haastavaa. Vaikka internet onkin todellinen tietopankki, on sieltä yhden tietyn 

lähteen löytyminen välillä varsinaisen etsivätyön takana. 

Opinnäytteeni koostuu raportista ja produktista, muodostaen näin toiminnallisen opinnäytetyön. Ra-

porttiosuudessa käyn läpi lakivaatimuksia ja HCT-yhdistelmien historiaa. Produkti on tiivistetty ja 

selkeämmin kirjoitettu opas HCT-yhdistelmän valvonnan suorittamiseen. Raporttiosuudessa kaikki 

tieto on esitetty laveammin ja perusteellisemmin. Oppaassa tieto on puristettu pienempään tilaan ja 

keskitytty vain siihen tietoon, jota ensisijaisesti tarvitaan kentällä tarkastusta tehtäessä. Opasta 

käyttääkseen ei tarvitse tukeutua opinnäytetyön raporttiosuuteen, mutta perusvalmiudet raskaan 

liikenteen valvontaan on hyvä omata. 

2.2  Opinnäytetyön tavoitteet 

Opinnäytetyöni tavoitteena on madaltaa valvontaa tekevien poliisien kynnystä valvonnan suoritta-

miseen. Asioiden yksinkertaistaminen ja näin helpommin lähestyttävään muotoon saattaminen hel-

pottaa ammattimaisen valvontakokemuksen saavuttamista niin valvojalle kuin valvonnan kohteeksi 

joutuneelle HCT-yhdistelmän kuljettajalle. Opinnäytetyön ei ole tarkoitus toimia kokemattoman val-

vojan oppaana, vaan tukea perustiedot omaavaa valvojaa. 

3  HCT-YHDISTELMÄT 

3.1  Mikä on HCT-yhdistelmä? 

Tässä opinnäytetyössä käsitellään HCT-yhdistelminä yli 25,25 metriä pitkiä yhdistelmiä (yli 20 met-

ristä puoliperävaunuyhdistelmää), jotka eivät ole erikoiskuljetuksia. Osa HCT-yhdistelmistä kulkee 

yleisesti sallittua suuremmilla massoilla, mutta näihin kuljetuksiin on Traficomin erikoislupa, eikä 

asiaa käsitellä tässä yhteydessä. 

HCT on lyhennelmä sanoista High Capacity Transport ja kuten nimikin jo sanoo, on kyseessä suu-

remman kuljetuskapasiteetin omaava yhdistelmä. Karkeasti asia ilmaistuna kolmella HCT-

yhdistelmällä saa kuljetettua saman määrän rahtia kuin neljällä normaalilla, 25,25 metriä pitkällä, 
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yhdistelmällä (Traficom 2019). Tavallisen ja HCT-yhdistelmän erona ei ole kokonaismassa, vaan 

ajoneuvoyhdistelmän pituus ja sitä kautta kyytiin mahtuvan tavaran kokonaismäärä kuutioissa. 

Vaikka HCT-yhdistelmien kokonaismassat ovat korkeat, pääsee esimerkiksi 4-akselisen veturin ja 

5-akselisen perävaunun 25,25 metrin pituisella yhdistelmällä samaan 76 tonnin kokonaismassaan 

kuin 11 akselisella HCT-yhdistelmällä, jonka pituus voi olla 34,5 metriä (Konepörssi 2013). HCT-

yhdistelmät soveltuvat siis hyvin kevyemmän rahdin kuljettamiseen, joissa kuljetettava kap-

pale/kuutio määrä on tärkein kriteeri.  

3.2  HCT-yhdistelmiin päätyminen 

Valtioneuvoston asetusta ajoneuvojen käytöstä tiellä muutettiin vuonna 2013. Tällöin ajoneuvojen 

ja ajoneuvoyhdistelmien kokonaismassoja korotettiin, mutta pituusmitat säilyivät ennallaan. Sa-

mana vuonna aloitettiin kuitenkin kokeilu suurimpien sallittujen mittojen muuttamisesta. Speed Oy 

aloitti liikennöinnin kokonaismassaltaan 80 tonnin painoisella ja 33 metriä pitkällä yhdistelmällä vä-

leillä Helsinki-Kotka-Lappeenranta ja Helsinki-Lahti-Tampere. Liikennöinti tapahtui poikkeusluvalla 

ja edellytti raportointia liikennöinnistä. (Krautsuk, S.) 

Viisivuotisen kokeilu- ja testausjakson aikana Suomessa liikennöitiin 40:llä yli 30-metrisellä yhdis-

telmällä. Tänä aikana ajoneuvoyhdistelmille kertyi yli 16 miljoonaa kilometriä. Traficomin tilaamana 

kokeilun aikana tutkittiin HCT-yhdistelmien vaikutuksia muuhun liikenteeseen niin Aalto yliopis-

tossa, kuin Oulun yliopistossakin. (Traficom 2019). Testausjakson aikana yksikään yhdistelmistä ei 

aiheuttanut vakavia onnettomuuksia liikenteessä. muutamat onnettomuudet, joissa yhdistelmiä oli 

osapuolena, olivat johtuneet muista syistä kuin yhdistelmän koosta (HE 17/2020 vp, 4.2.2, Vaiku-

tukset liikenneturvallisuuteen). Lohjalla 2020 tapahtuneessa onnettomuudessa, jossa HCT-

yhdistelmä oli osallisena, syynä oli eturenkaan rikkoutuminen ajossa ja sen seurauksena ajautumi-

nen vastaantulevien kaistalle (Eklund, V.). 

10.01.2019 HCT-yhdistelmät vapautettiin poikkeusluvasta ja hyväksyttiin tieliikennekäyttöön ajo-

neuvojen käytöstä tiellä annetun asetuksen muutoksella, jonka jälkeen käyttöasetus on kumottu 

uuden tieliikennelain tullessa voimaan 1.6.2020 ja HCT-säädännön siirtyessä sen alle (HE 17/2020 

vp, 1.1). Yhdistelmien kokoaminen ja niiden eri osioiden yhdistäminen vaatii kuitenkin osaamista, 

eikä esimerkiksi mitä tahansa vanhoja perävaunuja tai kuorma-autoja voi käyttää osana HCT-

yhdistelmää.  

Kiristyneet ympäristövaatimukset, Suomen pitkät maantieteelliset etäisyydet ja harva rautatie-

verkko ohjaavat kumipyörillä tapahtuvaa liikennettä yleiseurooppalaisesta linjasta poikkeavaksi. 

Pitkä, harvaan asuttu maa, jossa kuitenkin rahtia pitää kuljettaa kaikkialle. Vertailun vuoksi voidaan 

tarkastella Saksan ja Suomen väestötiheyttä, Saksassa asuu yli 200 henkeä/km2 ja suomessa vas-
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taavasti alle 20 henkeä/km2. Toki maissa on alueellisia poikkeavuuksia paljonkin, mutta kokonais-

vertailussa Suomi on harvaan asuttu maa. Maanteillä kulkevan ajoneuvoliikenteen vähentäminen ja 

samalla polttoaineen kulutuksen vähentäminen sen kuitenkaan vaikuttamatta negatiivisesti koko-

naisrahti määrään on ympäristön rasitusta merkittävästi vähentävä kokonaisuus. Yksittäisissä, esi-

merkiksi merikontti kuljetuksissa HCT-yhdistelmien käyttö vähentää polttoaineen kulutusta jopa 30 

prosenttia verrattuna perinteisiin puoliperävaunukuljetuksiin. Kappaletavara- ja elintarvikekuljetus-

ten osalta on mahdollista päästä 5–15 prosentin vähennyksiin, riippuen yhdistelmätyypistä ja kulje-

tettavasta rahdista. (HE 17/2020 vp, 4.2.2, Vaikutukset polttoainekustannuksiin). 

4  YLEISTÄ HCT-YHDISTELMISTÄ 

4.1  Yleiset vaatimukset 

Kun HCT-yhdistelmiä testattiin kokeilujakson aikana, törmättiin useisiin asioihin, joita vaaditaan, 

jotta pitkiä yhdistelmiä voidaan kuljettaa turvallisesti muun liikenteen joukossa. Seuraavassa käyn 

läpi yli 28 metristen yhdistelmien kytkennän edellyttämät turvavarusteet, jotka on määritelty tielii-

kennelain (729/2018) 150 §:ssä (TLL).   

4.1.1  Lukkiutumaton jarrujärjestelmä (ABS) 

TLL 151 § mukaan yli 22 metriä pitkässä ajoneuvoyhdistelmässä tulee kaikissa ajoneuvoissa olla 

lukkiutumaton jarrujärjestelmä. Yleisesti lukkiutumatonta jarrujärjestelmää kutsutaan ABS-

jarrujärjestelmäksi. Järjestelmien kehittyessä, niille on annettu nimiä, jotka paremmin kertovat nii-

den sisällään pitämistä järjestelmistä. EBS-järjestelmä pitää sisällään ABS-järjestelmän ja ASR-

luistonestojärjestelmän (Knorr-Bremse 2023). Jarrujärjestelmien tulee olla sähköohjattuja ja paineil-

matoimisia HCT-yhdistelmissä. 

4.1.2  Epäsuoran näkemisen laitteet 

Yli 28 metriä pitkässä ajoneuvoyhdistelmässä on oltava epäsuoran näkemisen laite tai laitteet. Käy-

tännössä tämä tarkoittaa kameroiden sijoittamista ajoneuvon ulkopuolelle. Kamerat on sijoitettava 

ajoneuvon tai perävaunun sivuille puolenvälin etupuolelle. Kameroiden on annettava vähintään 60 

asteen kuvakulma ja näytön on oltava vähintään 7 tuumainen. Näyttö on sijoitettava niin, että kul-

jettajalla on siihen esteetön ja helposti havaittava näköyhteys. Sivuille kuvaavien kameroiden si-

jasta vaatimuksen voi täyttää myös lintuperspektiivin antavalla kamerajärjestelmällä, vaatimuksena 

on kuitenkin, että näkymä kattaa vähintään viimeisen perävaunun sivut koko matkalta. 
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4.1.3  Kehittynyt hätäjarrutusjärjestelmä (AEB tai AEBS) 

AEB-eli automaattinen hätäjarrutusjärjestelmä. Järjestelmä havaitsee esteitä asennettujen kame-

roiden ja sensoreiden avulla ja tarvittaessa automaattisesti pysäyttää ajoneuvon, jos kuljettaja ei 

reagoi riittävän nopeasti. Vuoden 2015 marraskuun jälkeen valmistetuissa raskaissa (M2, M3, N2 

ja N3) luokan ajoneuvoissa järjestelmä on pakollinen. (UN/ECE 2014).  Jotkin autonvalmistajat ovat 

kuitenkin asentaneet autoihinsa järjestelmiä jo tätä ennen, Scania esitteli järjestelmän jo vuonna 

2013 (Scania 2020). HCT-yhdistelmän kokoaminen onnistuu siis todennäköisimmin vuoden 2016 

aikana tai jälkeen valmistuneesta vetoautosta. Tätä ennen valmistuneesta autosta on tarkistettava 

AEB:n olemassaolo ja toimivuus. 

4.1.4  Kaistavahti (LDW tai LDWS) 

Kaistavahti (LDW) varoittaa kuljettajaa ajoneuvon poiketessa kaistalta, eikä suuntavilkkua käytetä. 

Kaistavahti käyttää hyväkseen ajoneuvoon asennettuja kameroita ja lukee kaistaviivoituksia. Pai-

koissa, joissa kaistaviivoituksia ei ole, tai ne ovat huonosti näkyvissä, järjestelmä poistuu käytöstä. 

Joillain valmistajilla on tarjolla myös kaistallapitoavustimia, jotka aktiivisesti ohjaavat ajoneuvoa ta-

kaisin kaistalle, kun kaistalta poistuminen tapahtuu ilman vilkkua (MAN 2023). 

4.1.5  Elektroninen ajovakauden hallintajärjestelmä (ESC tai ESP) 

Elektroninen ajovakauden hallintajärjestelmä (ESC tai ESP) on lukkiutumattoman jarrujärjestelmän 

(ABS) laajennus, jolla pyritään vakauttamaan ajoneuvon kulkua ja estää luisumista jarrupaineen 

kohdistamisella yhteen tai useampaan pyörään tarpeen mukaan. ESC tuli autoihin vuonna 1995 ja 

pakollinen EU:n alueella myytävissä autoissa se on ollut vuodesta 2014 lähtien. Ajoneuvoon asen-

netut anturit toimittavat ajotietokoneelle tiedon hallinnan menettämisestä, joka toimii tämän tiedon 

perusteella vähentäen moottorin nopeutta ja halliten jarruja. Elektronisen ajovakauden hallintajär-

jestelmän tehokkaan toiminnan varmistamiseksi renkaiden, iskunvaimentimien ja alustan osien, ku-

ten puslien, on oltava hyvässä kunnossa. Eri valmistajilla on eri nimityksiä elektroniselle ajovakau-

den hallintajärjestelmällä, Wabco kutsuu järjestelmää RSS-järjestelmäksi (Roll Stability Support), 

Knorr-Bremse taas RSP-järjestelmäksi (Roll Stability Program). 

4.1.6  Ajoneuvojen merkinnät 

Pitkän ajoneuvoyhdistelmän kylttivaatimus koskee yli 28 metriä pitkiä yhdistelmiä, mutta sen käyttö 

on vapaaehtoista yli 25,25–28,00 metriä pitkissä yhdistelmissä. Kilven, koko 0,45 m2 tai koriraken-

teen niin vaatiessa vähintään 0,3 m2, tulee olla suunnattuna taaksepäin ja siinä tulee olla vähintään 

200 mm (0,3 m2 kyltissä 1500 mm) kokoisin kirjaimin teksti ”PITKÄ”, ”LÅNG” tai ”LONG”. Tekstin 

lisäksi kilvessä saa olla ajoneuvoyhdistelmän kuva tai yhdistelmän pituus merkittynä. Kilven käyttö 
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vapauttaa TLL 131a §:n 1 momentissa vaaditun kilven käytöstä. Kilven on kuitenkin täytettävä E-

sääntö 70 (tyyppihyväksyntä vaatimus) vaatimukset (UN/ECE 2009). 

Yli 20 metrisessä puoliperävaunuyhdistelmässä ja muussa yli 28 metrin pituisessa yhdistelmässä 

on oltava heijastavat ääriviivamerkinnät. Ääriviivamerkintä ei kuitenkaan koske puoliperävaunun 

vetoautoa. Lisäksi edellä mainittujen yhdistelmien viimeisestä perävaunusta tulee löytyä E-sääntö 

48 täyttävät, viiksivaloiksi kutsutut äärivalaisimet (UN/ECE 2019). 

4.1.7  Massojen toteaminen 

Kuljettajan on kyettävä esittämään valvovalle viranomaiselle jokaisen yksittäisen akselin/telin mas-

sat valvontatilanteessa (TLL 150 § 4 mom.). Suomi ei vaadi kuorma-autoihin EU direktiivi 2015/719 

mukaista etäluettavaa, OBW (On Board Weighing), punnitusjärjestelmää, mutta kuljettajalla tulee 

kuitenkin olla mahdollisuus todeta massat. Osalla ajoneuvojen valmistajista mahdollisuus akselei-

den massojen toteamiseen sisältyy jarrujen EBS-järjestelmään. Jälkiasennettavaa sähköistä mitta-

järjestelmää tarjoaa ainakin DAF ja se on sovellettavissa muihinkin ajoneuvomerkkeihin (Jääskeläi-

nen, A. s.10). 

4.1.8  Poikkeukset vaatimuksissa 

Mikäli HCT-yhdistelmässä käytettävässä autossa on 4 tai enemmän akseleita, ei siihen vaadita ke-

hittynyttä hätäjarrutusjärjestelmää, kaistavahtijärjestelmää, eikä elektronista ajovakauden hallinta-

järjestelmää. Nämä poikkeukset vaadituista turvavarusteista koskevat myös B-linkiksi kutsuttua, 

kaksi puoliperävaunua käsittävää, HCT-yhdistelmää ja N3G (maastokuorma-auto) -luokan ajoneu-

voa. 

4.2  HCT kääntyvyysvaatimukset 

HCT-yhdistelmien vapautuessa liikenteeseen vuonna 2019, alkoi liikenteessä näkymään yhdistel-

miä, jotka eivät kaikilta osin soveltuneet HCT-liikenteeseen. Osa yhdistelmistä oli kasattu vanhoista 

ajoneuvoista, jotka eivät täyttäneet kääntyvyysvaatimuksia. Tosilta taas puuttui ajoneuvon doku-

menteista merkintä HCT-apumitoista. Kääntyvyysvaatimusten täyttymistä määriteltäessä tarvitaan 

iso määrä erilaisia mittoja ja pitkiä laskentakaavoja. Harva liikenteenvalvoja tai liikennöitsijä on ma-

temaatikko, joten vaikka tiedossa onkin kaava, jolla ajoneuvoyhdistelmän kääntyvyyden voi laskea, 

ei se kaikilta onnistu. 

Ajoneuvoyhdistelmän kääntyvyyden laskentaan käytetyt luvut on mitattu sentin tarkkuudella, eikä 

näin tarkkaan mittaukseen ole mahdollisuuksia kenttäolosuhteissa. Ajoneuvoyhdistelmää ei saa 

aivan suoraan, alusta voi olla epätasainen ja käytettävä mittaväline 20 vuotta vanha rullamitta, 

jonka toleranssi on enemmänkin 10 sentissä. Mikäli kuljettajalla ei ole esittää mittoja (HCT-
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apumitat), joita tarvitaan kääntyvyyden määrittelyyn, voidaan valvonnan yhteydessä mitata karke-

asti mitat ja syöttää ne Traficomin ylläpitämään HCT-määräys laskuriin (Traficom 2023). Tällä kei-

nolla saadaan karkea arvio siitä, soveltuvatko yhdistelmässä olevat ajoneuvot käytettäviksi HCT-

yhdistelmässä kääntyvyyden osalta. 

Kääntyvyyden määrittelyn osalta vuoden 2018 Tieliikennelain liitteestä 9 löytyy havainnollistava 

kuva. Valvonnassa voisi käytännössä todeta kääntyvyyden, mikäli löytyy riittävän suuri pysäytys-

paikka, johon voisi piirtää ympyrän ja laittaa yhdistelmän ajamaan sen läpi. Tämä tietenkään ole 

järkevää, eikä ajallisesti tehokasta. Kun tiedossa on tarvittavat mitat, kääntyvyyden määrittely on 

nopeaa ja helppoa. Pitää vain tietää ja ymmärtää mitä mittaa käytetään mihinkin ja mistä sen löy-

tää. Esimerkiksi takatelin kääntöpisteen määrittely tarkasti voi olla hankalaa, koska kääntöpisteen 

sijainti vaihtelee eri telityypeillä. 3-akselisella telillä kääntöpiste on keskimmäisen akselin keskellä, 

mutta jos takimmainen akselin onkin kevennettävä tai nostettava, siirtyy kääntöpiste kahden etum-

maisen akselin väliin.  

Rekisteröintitodistukselta löytyy sekä HCT-kääntyvyysapumittoja, että HCT-vakausapumittoja, 

nämä mitat eroavat toisistaan ja niiden syöttämisessä laskuriin on oltava tarkkana, jotta saadaan 

oikeita tuloksia haluttuun tietoon.   
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Kuva 1. Vuoden 2018 Tieliikennelain liite 9:ssä on esitetty havainnollistava kuva kääntyvyyden täyt-

tämisestä. Yhdistelmän tulee kääntyä 120-asteen käännös siten, että ulkosäteeltään 12,50 metrin 

ympyrässä takakulman sivusiirtymä S on enintään 80 cm ja sisäsäde R vähintään 400 cm.  Mikäli 

sivusiirtymä jää alle 80 sentin, saa sisäsäde olla vastaavan määrän pienempi, kuitenkin niin, että 

sisäsäde on vähintään 370 senttiä. (TLL, liite 9).  

4.3  Kääntyvyyden määrittely 

Tieliikennelain 132 § määrittelee kääntyvyyden seuraavasti: ”ETA-valtiossa rekisteröity tai käyt-

töönotettu auto, auton ja puoliperävaunun enintään 16,50 metrin pituisen yhdistelmän sekä auton 

ja varsinaisen perävaunun tai keskiakseliperävaunun enintään 18,75 metrin pituisen yhdistelmän 

on oltava käännettävissä kumpaankin suuntaan sellaisen koko ympyrän alueella, joka määrittävät 

kaksi samankeskistä ympyrää siten, että auton tai auton ja perävaunun yhdistelmässä uloimman 

etukulman kulkiessa 12,50 metrin säteisen ympyrän kaarta pitkin kaikkien ajoneuvojen sisäsivu kul-

kee vähintään 5,30 metrin säteistä kaarta pitkin. 
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Auton ja perävaunun tai perävaunujen yli 18,75 metriä pitkän yhdistelmän tulee olla käännettävissä 

kumpaankin suuntaan sellaisen koko ympyrän alueella, jonka määrittävät kaksi samankeskistä ym-

pyrää siten, että uloimman etukulman kulkiessa 12,50 metrin säteisen ympyrän kaarta pitkin sisä-

sivu kulkee vähintään 2,00 metrin säteistä kaarta pitkin. 

Sen estämättä, mitä 2 momentissa säädetään, auton ja perävaunun tai perävaunujen yli 18,75 

metriä pitkä yhdistelmä sekä auton ja puoliperävaunun yli 16,50 metriä pitkä yhdistelmä saa olla 

siten kääntyvä, että yhdistelmä täyttää liitteessä 9 säädetyt kääntyvyyttä ja takakulman sivusiirty-

mää koskevat vaatimukset. Tällöin on kuljetuksen suorittajan ja kuljettajan kuitenkin varmistettava, 

että kuljetuksen suorittaminen käytettävällä kuljetusreitillä on mahdollista ilman riskiä osumisesta 

ajoradan sivuilla oleviin rakenteisiin. Kuljetuksessa tulee pitää mukana kääntyvyysvaatimuksen 

täyttymisen osoittamiseksi tarvittavat ajoneuvon ja yhdistelmän tekniset tiedot.” 

Edellä kohdassa 4.2 oleva kuva 1 tiivistää edellä kerrotun ja havainnollistaa kirjoitetun selkeästi. 

Traficomin HCT-määräys laskurilla kääntyvyyden määrittely onnistuu helposti, eikä tarvetta pitkien 

ja vaikeiden matemaattisten kaavojen hallintaan ole. Laskuria käytettäessä on kuitenkin hyvä tie-

tää, mistä mitat muodostuvat ja mitä lyhenteet tarkoittavat. 

Kääntyvyyden kaikissa laskentakaavoissa käytetään HCT-määräyksen mukaan samoja lyhenteitä 

seuraavasti:  

VA_AV on auton etuakselin ja takatelin kääntöpisteen välinen etäisyys 

VA_VK on auton takatelin kääntöpisteen ja vetokytkimen välinen etäisyys  

Perävaunut ovat termeissä PV1, PV2 ja PV3. Laskennassa varsinainen perävaunu on aina kaksi 

erillistä perävaunua kuten dolly ja puoliperävaunu. 

PVx_AV on dollyn A-mitta, puoliperävaunun vetotapin ja telin kääntöpisteen välinen etäisyys tai sitä 

vastaava varsinaisen perävaunun etu- ja takatelien kääntöpisteiden välinen etäisyys. 

PVx_VK on takatelin kääntöpisteen ja vetopöydän tai vetokidan välinen etäisyys  

PVx_TY on takatelin kääntöpisteen ja perävaunun taaimmaisen kohdan välinen etäisyys. 

PVxrin on perävaunun sisäsäde käännöksessä 

PVxss on perävaunun takakulman sivusiirtymä  
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Esimerkkinä, kuvassa 2, laskukaavoista tyypin 1 (kuorma-auton ja puoliperävaunun yhdistelmä) 

yhdistelmän kääntyvyyden määrittelyn laskukaavat. 

 

 

 

Kuva 2. HCT-Määräys kohta 3.1 (Traficom 2021) 

Kuten yllä jo mainitsin, valvontaa tehdessä on helpompaa syöttää mittoja valmiiseen laskuriin, kuin 

sovittaa mittoja edellä esitellyn mukaiseen laskukaavaan ja saada tulos sitä kautta. Kummankin ta-

van kautta päästään varmasti samaan tulokseen, mutta perävaunujen määrän kasvaessa, pitene-

vät myös laskukaavat ja virheen mahdollisuus kasvaa, puhumattakaan ajankäytöstä. 

Laskurin käyttö siis nopeuttaa, helpottaa ja varmistaa oikeaan tulokseen pääsemisen valvonnassa. 

Laskurin käyttökin vaatii kuitenkin asian ymmärtämistä ja tarkkuutta käyttöön. 

Huomionarvoista on, että mitat takatelistä taaksepäin ovat negatiivisia lukuja ja mitat takatelistä 

eteenpäin ovat positiivisia lukuja. Laskuri neuvoo käyttäjäänsä, mutta lukujen syöttämisessä on 

syytä olla tarkkana, koska väärät etumerkit eivät johda oikeaan lopputulokseen. Etenkin viran-

omaistyössä on tärkeää, että valvojan virhe ei johda asiakkaan kannalta huonompaan lopputulok-

seen tai jopa kuljetuksen keskeyttämiseen. 

Edellä tarkoitetut tiedot on merkittävä rekisteriin ajoneuvon yksittäishyväksynnässä ja muun kuin 

EU-tyyppihyväksytyn ajoneuvon rekisteröintikatsastuksessa. Tiedot saadaan lisäksi merkitä rekis-

teriin muutoskatsastuksessa ja EU-tyyppihyväksytyn ajoneuvon rekisteröintikatsastuksessa. 

Huomionarvoista on se, että vanhempiin perävaunuihin, joissa apumittoja ei ole merkitty rekiste-

röintitodistukselle, ne voidaan merkitä vain muutoskatsastamalla ajoneuvo. Apumitoista annetun 

selvityksen tulee olla hyväksytyn asiantuntijan laatima (Ajoneuvolaki 82/2021 69 §). Ajoneuvon val-

mistaja voi todistuksella osoittaa kääntyvyysvaatimuksen täyttymisen, mikäli on toiminut, puoliperä-

vaunun vetoautoa lukuun ottamatta, yhdistelmän kaikkien ajoneuvojen valmistajana. Hyväksytyn 
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asiantuntijan tai valmistajan on kääntyvyyden osoittamiseksi selvitettävä ajoneuvoyhdistelmän 

kääntyvyys laskennallisesti yleisesti Suomessa käytössä olevalla tarkoitukseen sopivalla ohjelmis-

tolla.  

4.4  Vakauden määrittely 

TLL 132a § määrittelee ajoneuvoyhdistelmän vakauden määrittämisen seuraavasti: ” Jäljempänä 

151 §:n 4 momentin 7-11 kohdassa tarkoitetun ajoneuvoyhdistelmän (katso kohdasta 5.1 yhdistel-

mätyypit) tulee mitoitukseltaan vastata yhdistelmää, jonka ISO-standardin 14791 mukaisissa ajoko-

keissa tai niitä vastaavissa simuloinneissa todettu pystykiertymänopeuden vahvistumisarvo on 

enintään 1,90 ja sivuttaiskiihtyvyyden vahvistumisarvo enintään 4,00 silloin, kun ajoneuvoyhdis-

telmä on kuormattu tiellä yleisesti sallittuun massaan, ajonopeus on 80 kilometriä tunnissa ja kuor-

man painopiste on 1,30 metrin korkeudella kuormatilan lattiasta. 

Kuljetuksessa tulee pitää mukana 1 momentissa tarkoitetun vakausvaatimuksen täyttymisen osoit-

tamiseksi tarvittavat ajoneuvon tekniset tiedot taikka todistus kyseiselle tai sitä vastaavalle ajoneu-

voyhdistelmälle tehdyistä 1 momentissa tarkoitetuissa ajokokeista tai simuloinneista. 

Edellä 1 momentissa tarkoitettua vakausvaatimusta ei kuitenkaan sovelleta sellaisilla ajoneuvoyh-

distelmän akselinnosto- ja kevennystoimintojen asennoilla, joita voidaan käyttää vai nopeuden ol-

lessa enintään 30 kilometriä tunnissa. 

Liikenne- ja viestintävirasto antaa määräykset ajoneuvoyhdistelmän vakauden määrittämisessä 

käytettävistä simulointimenetelmistä.” 

Vakauden määrittäminen onnistuu HCT-määräyslaskurilla valmiiksi annettujen mittojen avulla. Mit-

tojen määrittäminen kenttäolosuhteissa ei ole käytännössä mahdollista. Kääntyvyyden määrittelyyn 

käytetyt mitat ovat jotenkuten määriteltävissä kentällä, mutta esimerkiksi vetotapin ja telin painopis-

teen määrittely ei käytännössä ole mahdollista kentällä. Vaikeaksi määrittelyn tekee painopisteen 

määrittely, joka eroaa kääntöpisteen määrittelystä siinä, että siinä pisteen sijaintiin vaikuttaa kappa-

leen massa eripuolilla kappaletta. Tasalaatuisen ja kokoisen kappaleen painopiste on maalaisjär-

jellä mietittävissä, mutta perävaunua ei voi sanoa tasalaatuiseksi tai kokoiseksi. Tällöin ainoa mah-

dollisuus painopisteen määrittelyyn on käyttää valmistajan tai ajoneuvolain (82/2021) 69 § mukai-

sen hyväksytyn asiantuntijan todistusta ajoneuvon Ra-arvoista.  

Käytännössä Ra-arvojen laskenta tapahtuu HCT-määräys laskurilla valmistajan tai hyväksytyn asi-

antuntijan määrittelemien mittojen avulla, tällöin saadaan koko yhdistelmää koskevat Ra-arvot ja 

vakaus määriteltyä. 
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5  YHDISTELMÄTYYPIT 

Suomessa on mahdollista muodostaa tieliikenteeseen soveltuvia kuorma-auton ja perävaunun tai -

vaunujen yhdistelmiä tieliikennelain 151 § 4 momentin 1–11 kohtien mukaisesti. 

5.1  Suomessa käytössä olevat yhdistelmätyypit 

Yhdistelmän kuvauksen edessä oleva järjestysnumero kertoo yhdistelmätyypin numeron, johon 

yleisesti viitataan virallisissa yhteyksissä ja dokumenteissa. 

Yhdistelmätyypin numero Yhdistelmän perävaunut autoon kytkentä järjestyksessä 

 

1  puoliperävaunu  

2   keskiakseliperävaunu  

3  varsinainen perävaunu (kuva 3) 

4   apuvaunu ja puoliperävaunu  

5   puoliperävaunu ja puoliperävaunu  

6   puoliperävaunu ja keskiakseliperävaunu  

7   puoliperävaunu ja varsinainen perävaunu  

8   puoliperävaunu, apuvaunu ja puoliperävaunu  

9   apuvaunu, puoliperävaunu ja puoliperävaunu  

10   varsinainen perävaunu ja puoliperävaunu  

11   puoliperävaunu, puoliperävaunu ja puoliperävaunu  

TLL 151 § 4 momentti 

5.2  Erikseen nimetyt HCT-yhdistelmät eriteltyinä ja nimettyinä 

5  puoliperävaunu ja puoliperävaunu   B-linkki (kuva 4) 

6  puoliperävaunu ja keskiakseliperävaunu  vasikkayhdistelmä (kuva 5) 

    7  puoliperävaunu ja varsinainen perävaunu  A-tupla (tpv) (kuva 6) 
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8  puoliperävaunu, apuvaunu ja puoliperävaunu  A-tupla (dolly) (kuva 6) 

9  apuvaunu, puoliperävaunu ja puoliperävaunu  AB-tupla (ett-yhd) (kuva 7) 

   10  varsinainen perävaunu ja puoliperävaunu  AB-tupla (kuva 7) 

11  puoliperävaunu, puoliperävaunu ja puoliperävaunu  B-tripla 

(Traficom 2021) 

 

5.3  HCT-yhdistelmiä kuvina 

 

Kuva 3. Kuorma-auton ja täysperävaunun yhdistelmä, yhdistelmätyyppi 3 

 

 

Kuva 4. Kuorma-auton ja kahden puoliperävaunun yhdistelmä, yhdistelmätyyppi 5 

 

 

Kuva 5. Kuorma-auton, puoliperävaunun ja keskiakseliperävaunun yhdistelmä, yhdistelmätyyppi 6 
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Kuva 6. Kuorma-auton, puoliperävaunun ja täysperävaunun (tai apuvaunun (dolly) ja 

puoliperävaunun) yhdistelmä, yhdistelmätyypit 7 ja 8 

 

 

Kuva 7. Kuorma-auton, täysperävaunun (tai apuvaunun (dolly) ja puoliperävaunun) ja 

puoliperävaunun yhdistelmä, yhdistelmätyypit 9 ja 10. 

Kuvien lähteenä on käytetty Traficomin HCT-määräys laskuria (Traficom 2023). 

Kuvat ovat asiaa vähemmän tunteville lukijoille selvennykseksi, ja niistä puuttuu osa mahdollista 

yhdistelmistä. Kuvista kuitenkin selviää, kuinka yhdistelmät rakentuvat ja millaisia ajoneuvoja ne 

mahdollisesti pitävät sisällään. 

6  REKISTERÖINTITODISTUKSET 

Rekisteröintitodistuksista selviää monia asioita, joita ajoneuvojen valvonnassa on hyvä tietää. Re-

kisteröintitodistus ei ole enää pakollinen mukana pidettävä asiakirja, toisin kuin katsastustodistus 

(ajoneuvolaki 160 §). Katsastustodistus ei kuitenkaan sisällä valvonnassa tarvittavia tietoja, joten 

käytännössä rekisteröintitodistus on kuljettajalle yksinkertaisin tapa esittää valvonnassa tarvittavat 

tiedot. Laissa ei ole määritelty, kuinka kuljettajan tulee esittää esimerkiksi TLL 132 § ja TLL132a § 

pykälissä määritellyt kääntyvyyden ja vakauden määrittelyssä tarvittavat tekniset tiedot. Näistä tie-

doista voi olla kuljetuksessa mukana erillinen dokumentti, mutta käytettäessä useita eri perävau-

nuja, dokumenttien mukana pitäminen voi olla hankalaa. Jokaisen ajoneuvon mukana kulkeva re-

kisteröintitodistus on virallinen asiakirja, joka on helppo esittää valvojalle. Tarvittavat tiedot löytyvät 

Traficomin ylläpitämästä ajoneuvotietojärjestelmä ATJ:stä, mutta lain vaatimuksena on tietojen esit-

täminen valvovalle viranomaiselle, eikä suinkaan toisinpäin. Mikäli kuljettaja esittää muun todistuk-

sen kuin rekisteröintitodistuksen, voi valvoja kuitenkin tarkastaa tiedot tietojärjestelmistä.  
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Ulkomaisten yhdistelmien on mahdollista muodostaa vain Suomessa sallittuja HCT-yhdistelmiä 

omista ajoneuvoistaan kuljettaessaan rahtia Suomessa. Tällöin edellytyksenä on, että ajoneuvot 

täyttävät yhdistelmien vaatimukset ja kuljettajalla on esittää vaadittavat todistukset kääntyvyys- ja 

vakausvaatimusten täyttymisestä. 

6.1  Rekisteröintitodistuksen merkinnät kuorma-autossa 

Alla oleva esimerkki rekisteröintitodistuksen merkinnöistä on puoliperävaunun vetoautosta. Rekis-

teröintitodistuksesta voidaan todeta auton sisältävän vaaditun jarrujärjestelmän, EBS-järjestelmän.  

Erityisehdoista löytyy kääntyvyyden määrittelyyn tarvittavia tietoja, HCT-kääntyvyysapumitat. Mai-

ninta auton varusteluista määräyksen TRAFI/47451/03.04.03.00/2018 kohdan 5 mukaisilla turvava-

rusteilla. Tämä tarkoittaa, että auto täyttää HCT-yhdistelmään kytkettynä HCT-vaatimukset. Mer-

kintä on vanha ja nykyinen määräyksen muoto on TRAFICOM/304841/03.04.03.00/2019. Eli kun 

rekisteröintitodistuksella on viittaus Traficomin määräykseen turvavarusteista, tarkoittaa se HCT-

määräystä. Kyseinen merkintä löytyy pääsääntöisesti ennen 01.06.2020 rekisteröityjen ajoneuvo-

jen rekisteröintitodistuksista. Nykyään merkintää ei enää laiteta rekisteröintitodistuksiin. Valvojan 

tehtävä on todeta varusteiden olemassaolo.  

 

 

 

Kuva 8. Puoliperävaunun vetoauton rekisteröintitodistuksen eri osioita  
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6.2  Rekisteröintitodistuksen merkinnät perävaunussa 

Perävaunun rekisteröintitodistuksen osalta esimerkkinä on puoliperävaunun rekisteröintitodistuksen 

jarrutietojen ja erikoisehtojen/huomautusten osio.  

Tekstistä nähdään, että ajoneuvo soveltuu HCT-yhdistelmään jarrujärjestelmän osalta, koska se on 

varustettu EBS-järjestelmällä. 

Erikoisehdoista selviää, että ajoneuvossa on myös ESC, eli ajovakauden hallintajärjestelmä, joka 

vaaditaan kaikissa HCT-yhdistelmissä, pois lukien B-linkki-yhdistelmä (kuorma-auto+puoliperä-

vaunu+puoliperävaunu). 

HCT-apumitat on merkitty sekä kääntyvyyden, että vakauden laskemiseen.  

 

 

Kuva 9. Puoliperävaunun rekisteröintitodistuksen eri osioita. 

 

7  LOPPUTUOTE, OPAS VALVONTAAN 

Opinnäytetyöni lopputuotteena, eli produktina, on opas HCT-yhdistelmien valvontaan raskaan lii-

kenteen valvonnan perusasiat jo hallitsevalle valvojalle.  Seuraavassa osiossa pyrin kertomaan 

produktin sisällöstä ja sen tuottamisesta. 

7.1  Oppaan teon vaiheet 

Oppaan pääajatuksena on toimia valvojan apuna HCT-yhdistelmän valvonnassa, joten otin ohje-

nuoraksi oppaan etenemisen valvonnan tahtiin. Aluksi kuitenkin kerron oppaan tarkoituksesta ja 

sen käytöstä. Nopea vilkaisu HCT-yhdistelmien syntyyn ja määritelmiin on yleistiedon omaisesti 
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tuotu esiin muutamalla dialla. Varsinaisen valvonnassa käytettävän osion aloitan ajoneuvon tunnis-

tamisella liikennevirrasta. Kenttävalvonnassa valvottava yhdistelmä pääsääntöisesti pysäytetään 

itse, joten ajoneuvon karkea tunnistaminen liikkeessä on hyvä tapa aloittaa valvonta. 

Ajoneuvon pysäyttäminen kuuluu perustaitoihin, joten siihen en puuttunut oppaassa. Seuraavana 

vuorossa on yhdistelmän tarkastelu pysäytettynä. Normaalien ammattimaisessa tavaraliikenteessä 

tarvittavien dokumenttien kysymistä tai tarkastamista ei tässä produktissa käsitellä ollenkaan, 

koska tarkoitus on keskittyä HCT-yhdistelmien valvontaan. Produktin käyttäjä oletusarvoisesti osaa 

jo perusasiat raskaan liikenteen valvonnasta. Tässä osiossa esittelen erilaiset HCT-variaatiot sel-

keinä kuvioina.  

Produktin käyttäjä valitsee ensin allekkain olevista laatikoista kyseessä olevan kuorma-auton tyy-

pin, kuorma-auton tai puoliperävaunun vetoon tarkoitetun kuorma-auton.   

Seuraavassa laatikkojonossa on perävaunuja (puoliperävaunu, dolly, varsinaisen perävaunu), 

joista valitaan kuorma-auton perässä oleva perävaunutyyppi. 

Laatikkojonoissa edetään aina seuraavaan, kunnes ollaan yhdistelmän viimeisessä perävaunussa. 

Viimeisen perävaunun jälkeen on yhdistelmätyypin kutsumanimi (jos sille sellainen on annettu) ja 

yhdistelmätyypin numero. 

Kun käyttäjä on selvittänyt yhdistelmän kokoonpanon, voi hän hypätä käsittelyssä olevan yhdistel-

män diaan, jossa kyseisen yhdistelmän vaadittavat varusteet ja vapautukset käydään läpi. Diassa 

myös kerrotaan, lasketaanko yhdistelmästä kääntyvyys, vakaus vai molemmat.  

Seuraavaksi vuorossa on turvallisuusvarusteiden läpikäynti. Epäsuoran näkemisen laitteet ja niiden 

vaatimukset, akselimassojen näkyminen kuljettajalle, kaistavahti, elektroninen hätäjarrutusjärjes-

telmä, ajovakaudenhallintajärjestelmä, ajoneuvon merkinnät ja turvavarustevaatimusten poikkeuk-

set.  

Lyhyt läpikäynti kääntyvyys- ja vakauslaskurin käytöstä ja mistä sinne syötettävät mitat löytyvät tai 

mistä ne voi mitata. Lähtökohtana kuitenkin, että kuljettajalla on esittää laskuriin vaadittavat mitat, 

eikä niitä tarvitse kenttäolosuhteissa mittailla. 

Laskurin esittelyn jälkeen valvojalle on tarjolla tarkastuslista valvottavista asioista muistin virkis-

tykseksi. Asiat on esitetty lyhyesti ja ilman tarkempia selityksiä. Lista onkin tarkoitettu kokeneem-

malle valvojalle, joka jo osaa asiat, mutta voi kaivata pientä muistin virkistystä silloin tällöin. 
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Lopusta löytyy liitteen omaisesti B-tripla yhdistelmän vakauden määrittelyyn tarvittava mittaluettelo 

(Traficom 2021, kohta 4,3), sekä valvonnassa eteen tulevien lyhenteiden selityksiä. 

Lopuksi käyn vielä lävitse eteen tulleita poikkeuksia ja hyvä tietää asioita, kuten saksalaisen 

Schmitzin valmistamien perävaunujen jarrukilpien merkintäpuutteista. Jarrukilvissä tulisi olla mer-

kintä ajovakauden hallintajärjestelmästä, mutta koska se on ollut niissä vakiovarusteena pitkään, 

on valmistaja jättänyt merkinnän pois. Tällaiset tiedot ovat tärkeitä valvovalle viranomaiselle, jotta 

kuljettajaan tai kuljetusliikkeeseen ei kohdisteta turhaan sanktioita tai viivytetä kuljetuksen suori-

tusta vain siitä syystä, että valvoja ei tiedä asiaa.  

Oppaan tarkoitus on antaa valvonnan kohteeksi valikoituneelle kuva ammattimaisesti hoidetusta 

valvonnasta, jossa valvoja ja valvonnan kohde puhuvat samaa kieltä. 

7.2  Oppaan teon haasteet 

Lopputuotteet suurimmaksi haasteeksi uhkasi muodostua oma tietotekninen osaamiseni. Vaikka 

työssäni olen käyttänyt tietokonetta, ei työtehtäviin ole kuulunut PowerPoint esitelmien tekemistä, 

tai Excelissä asioiden pyörittelyä. Näiltä osin oltiin siis suuren tuntemattoman äärellä. On ehkä hie-

man noloa myöntää nykypäivänä, että tekstinkäsittelyn ja muokkaamisen perustyökalut eivät ole 

hallussa. Olen aina mieluummin tehnyt asioita käsilläni ja fyysisillä työkaluilla tietokoneiden sijaan. 

Tämäkin haaste oli selätettävissä, kiitos hyvien ohjevideoiden ja kärsivällisten kavereiden. Oppaan 

pyrin saamaan helposti lähestyttäväksi ja ymmärrettäväksi. HCT-yhdistelmiin liittyy paljon vaikeasti 

sisäistettäviä ja matemaattisesti vaativia asioita, joita ei kuitenkaan tarvitse osata avata pystyäk-

seen valvomaan asiaa. Oppaan käyttäjän ei tarvitse osata kääntyvyyden tai vakauden määrittelyyn 

liittyviä kaavoja, vaan tarvittaessa hän voi syöttää luvut selaimelta löytyvään laskuriin.  

Mielestäni opas ohjaa hyvin tarkastuksen kulkua ja sen käyttäjä pystyy tarkastamaan suurimman 

osan maanteillä kulkevista HCT-yhdistelmistä ammattimaisesti ja kokonaisvaltaisesti. Olin asetta-

nut tavoitteeksi, että opas olisi helppolukuinen ja helposti lähestyttävä, mielestäni täytin nämä aset-

tamani vaatimukset. Oppaasta olisi voinut tehdä laajan ja paljon ylimääräisiä asioita sisällään pitä-

vän kaikenkattavan oppaan, mutta sen käyttäminen ja tiedon etsiminen valvontatilanteessa olisi 

ollut haastavaa. Nyt oppaassa on 25 PowerPoint diaa, osa dioista sisältää käytön kannalta liikaa 

tekstiä. Asioiden jakaminen eri tavalla olisi johtanut diojen määrän kasvuun ja sitä kautta oppaan 

käytön hankaloitumiseen. Nyt opasta voi käyttää autossa koneella, tai tulostaa mukaan valvontaan 

A4-kokoisena. Alkuperäinen ajatus taskukokoisesta oppaasta osoittautui liian haastavaksi paljon 

asiaa sisältävien diojen osalta. A4-kokoinen 13 liuskan kokoinen opas on kuitenkin vielä helposti 

mukana kuljetettavissa ja valvonnan ohessa selattavissa. 
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Opas on tehnyt työnsä, jos sitä käyttävä valvoja ei hetken sitä käytettyään tarvitse sitä enää kuin 

välillä asioita varmistaakseen.  

8  POHDINTA 

8.1  Opinnäytetyön vaiheet ja työn eteneminen 

Opinnäytetyön tekeminen oli pakollinen välivaihe matkalla ylemmän tutkinnon suorittamista ja osit-

tain siksi työ jää pintaraapaisuksi useassa kohdassa. Mikäli työ olisi lopullisen tutkinnon opinnäyte-

työ, olisin todennäköisesti käsitellyt aihetta laajemmin ja tarkemmin asioihin uppoutuen. Tärkeintä 

työssä oli saada valvojille työkalu, jonka avulla HCT-yhdistelmien valvonta toivottavasti helpottuu ja 

arkipäiväistyy. 

Aihe oli minulle tuttu ja olin ollut työni kautta sen kanssa paljon tekemisissä. Tekstiosuuden kirjoit-

tamisen aloittaminen kuitenkin yllätti, tiedon muokkaaminen ymmärrettävään muotoon oli yllättävän 

hankalaa. Olin jo aloittaessani sisäistänyt, että tieto on hajallaan ja sen kokoaminen ymmärrettä-

vään muotoon oli yllättävän hankalaa. Toki kaikki mitä aiheesta tarvitsee tietää, löytyy lakipykälistä. 

Mutta mihin tarvitaan opasta, jos kaikki löytyy lakikirjoista? Kaikki, jotka ovat lukeneet lakikirjoja, 

tietävät, että asioita ei ole aina kirjoitettu kaikkein ymmärrettävimpään muotoon. Edessä oli siis su-

keltaminen internetin loppumattomaan maailmaan. Kokemuksia, tulkintoja, erilaisia näkemyksiä, 

näihin kaikkiin tutustuessani avautui minulle uusi näkemys omaan työhöni. HCT-yhdistelmien 

kanssa on kuljettu pitkä matka poikkeusluvista nyt laillisina teillä liikkuviin yhdistelmiin. 

Kun sain itselleni selvitettyä kuinka nykyiset HCT-yhdistelmät ovat vuosien varrella muotoutuneet ja 

millaisia erilaisia testejä ja kokeiluja nykytilanteeseen pääseminen on vaatinut, helpottui tekstin kir-

joittaminen. En missään vaiheessa yrittänytkään tehdä paperille selvitystä, kuinka vuonna 2013 al-

kanut kokeilu on päätynyt vuonna 2019 hyväksyttyihin uusiin ajoneuvoyhdistelmiin ja nyt teillämme 

liikkuviin pitkiin ja raskaisiin yhdistelmiin. Historian tunteminen kuitenkin helpotti omaa matkaani tä-

män tekstiosuuden kanssa. Matkan varrella näyttäytyi myös se, että raskaan liikenteen valvontaa ei 

pysty yksin tekemään, vaan se vaatii ison joukon osaajia. Kukaan ei pysty yksin sisäistämään ja 

muistamaan asioita, joita ei löydy kirjoista. Kuten esimerkiksi sitä, että saksalaisista perävaunuista 

ei löydy merkintää ajovakauden hallintajärjestelmästä, vaikka se niissä onkin. 

Valvontatilanteessa tulee eteen tilanteita, joissa asia tulee vain varmistettua työkaverilta ja sillä 

mennään eteenpäin. Nykyisessä työtilanteessa koulutus on jäänyt taka-alalle ja uusien asioiden 

tullessa eteen ne pitäisi itse selvittää. Tähän ei kuitenkaan työnantajan puolesta anneta aikaa ja se 

johtaa siihen, että uusien ja vaikeammin sisäistettävien asioiden valvonta jää osaamisen ja var-

muuden puuttuessa vähemmälle. Harvemmalla on aikaa tai sisäistä paloa asioiden jatkuvaan päi-
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vittämiseen omalla ajalla, aika kuluu lasten, harrastusten ja muiden työtä tärkeämpien asioiden hoi-

dossa. Ei toki voida edellyttää, että työnantaja on koko ajan pitämässä kädestä kiinni ja neuvo-

massa asioiden tekoa, mutta työnantajan järjestämän työpaikkakoulutuksen tulisi olla jatkuvaa ja 

tasaisin väliajoin tapahtuvaa. 

On ymmärrettävää, että opinnäytetyön tekemisessä keskitytään oppimiseen ja tiedon hankintaan 

eri lähteistä. Tällä tavoin toimittaessa varmistetaan, että tekijä perehtyy aiheeseen asianmukaisesti. 

Nykyisellä tekoälyn aikakaudella tuntuisi houkuttelevalta syöttää koneelle ne kirjalliset lähteet, joita 

on tarkoitus käyttää työn laatimisessa, ja pyytää konetta kirjoittamaan selkeä ja ymmärrettävä ko-

konaisuus lainauksineen ja lähteineen. Tekijälle jäisi tämän jälkeen koneen luoman kokonaisuuden 

opettelu ja johdannon ja loppupohdinnan kirjoittaminen.  

On todennäköistä, että nuoremmat sukupolvet, jotka hallitsevat tietotekniikan paremmin, hoitavat 

töiden teon jo nyt näin. Itse kuitenkin joudun kulkemaan pidemmän tien ja tuskailemaan oikeiden 

lähdeviitteiden ja muotoseikkojen kanssa. Tämä työ kuitenkin opetti minulle paljon, ja saavuttamani 

oppi tulee toivottavasti näkymään seuraavassa opinnäytetyössäni.    

8.2  Tekstiosuuden haasteet 

Tekstiosuuden kirjoittamisessa haasteena oli lähteiden löytäminen kaikelle sille, minkä tiesin ja ha-

lusin tuoda esille. Olen itse työskennellyt raskaan liikenteen valvonnan parissa yli kahden vuosi-

kymmenen ajan. Tänä aikana olen oppinut paljon liikenteeseen liittyvästä lainsäädännöstä ja val-

vontalinjauksista. Haasteena on kuitenkin ollut löytää tarkat säädökset ja perusteet kaikelle tiedolle, 

joka vuosien aikana on kertynyt. Usein valvontatyössä toimitaan opitun tiedon perusteella ja varsi-

nainen säädöspohja tai valvontalinjaus kaivetaan esille vasta tarvittaessa. 

Asioihin paremmin tutustuessa tulee vastaan paljon yksityiskohtaista tietoa, joka ei välttämättä ole 

käytännön valvonnassa olennaista. Esimerkiksi eri valmistajien käyttämät nimet ajoneuvoissa ole-

ville järjestelmille eivät ole oleellisia, vaan järjestelmän olemassaolo ja sen toiminta tarvittaessa. 

Haasteeksi siis muodostuikin valita laajasta ja pikkutarkasta aineistoista ne asiat, joilla on merki-

tystä käytännön valvonnassa. Osansa haasteisiin toi myös lakitasoisen tekstin muokkaaminen ym-

märrettäväksi ja helposti lähestyttäväksi, viittaukset EU direktiiveihin, artikloihin ja asetuksiin nosta-

vat ainakin itselläni välittömästi vastustuksen asian selvittämiseen. Aloittaessani työnteon muuta-

mavuosikymmen sitten, oli tieliikennelaki helposti käsiteltävä kokonaisuus, josta löytyivät vastauk-

set suurimpaan osaan liikenteessä eteen tulevista kysymyksistä. Nykyisellään laissa tuntuu olevan 

enemmän viittauksia artikloihin ja direktiiveihin kuin oikeita vastauksia kysymyksiin. 
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Yhteenvetona voidaan todeta, että raskaan liikenteen valvonta on monimutkaista ja vaatii laajaa 

tietämystä ja osaamista. Käytännön valvontatyössä on usein haasteena löytää tarvittava säädös-

pohja ja valvontalinjaukset. Monimutkainen lainsäädäntö saattaa tehdä asioiden selvittämisestä 

vaikeaa. Lainsäädännön kehittyessä kohti yhä monimutkaisempia viittauksia ja direktiivejä on tär-

keää, että valvojilla on käytössä selkeitä ja käytännönläheisiä ohjeita. 
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