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TIVISTELMA

Selvityksen tarkoituksena oli kuvata, millaisia olivat vuonna 2010 tapahtuneet kuolemaan johtaneet
likenneonnettomuudet suhteessa nollavision periaatteisiin. Erityisesti tarkasteltiin erilaisissa liiken-
neymparistoissa tapahtuneita tavanomaisen liikkenteen onnettomuuksia, jossa ei ilmennyt tienkayt-
tajan tietoisesta riskinotosta johtuvaa selittavaa syyta.

Selvityksessa verrattiin vuonna 2010 tapahtuneiden kuolemaan johtaneiden tieliikenneonnetto-
muuksien tilastotietoja tutkijalautakuntien tietoihin. Onnettomuudet jaoteltiin likenneympariston ja
onnettomuustyypin mukaan. Tutkijalautakuntien tietojen perusteella onnettomuuksista pyrittiin seu-
lomaan tavanomaisen liikenteen onnettomuudet. Seulonnassa onnettomuuksista eroteltiin ne, jois-
sa onnettomuus oli aiheutunut sairauskohtauksesta, tahallisuudesta, rattijuoppoudesta, kovasta yli-
nopeudesta tai muusta sellaisesta tietoisesta riskikayttaytymisesta, jota voidaan pitda vastuuttoma-
na liikennekayttaytymisena.

Tavanomaisen liikkenteen onnettomuuksia tarkasteltiin sen mukaan, minkalaisessa liikenneymparis-
tdssa ne olivat tapahtuneet. Tutkijalautakuntatietojen perusteella arvioitiin mm., minka verran turva-
laitteiden kayttamisella ja kehittyvalla ajoneuvotekniikalla voidaan liikennekuolemia vahentaa.

Kaduilla ja maanteiden taajamissa painottuvat jalankulkijoiden ja polkupyorailijdiden turvallisuuson-
gelmat. Myds jalankulkijoiden ja pyorailijdiden keskinaisiin onnettomuuksiin tulee kiinnittaa huo-
mioita. Maanteita alhaisemmista nopeuksista huolimatta ei taajamissa nollavisio viela toteudu au-
toilijoidenkaan osalta. Ongelmana ovat risteyskolarit, ja varsinkin, jos toinen osapuoli on raskas
ajoneuvo.

Yksiajorataisilla paateilla yleisin kuolemaan johtanut onnettomuustyyppi on edelleen kohtaamison-
nettomuus. Vastakkaiselle kaistalle joutumisen syita on useita, eika aina lopullista varmuutta syysta
voida edes saada. Huomion kiinnittdminen muualle (distraction), vasymys (nukahtaminen, torkah-
dus jne.), sairauskohtaus tai ajohallinnan menettadminen liukkaan kelin myo6tavaikutuksesta ovat
tyypillisia syita vastakkaiselle kaistalle ajautumiseen. Ajohallinnan menettamisesta johtuneet onnet-
tomuudet tullevat vahenemaan ajohallinnan vakausjarjestelmien (ESC) yleistyessa autokannassa.

Tavanomaisen liikenteen onnettomuuksissa kuolleista polkupyorailijoista kolme kaytti kyparaa.
Niistd 15:sta pyorailijasta, jotka eivat kayttaneet kyparaa, arvioi tutkijalautakunta, ettd nelja heista
olisi pelastunut kuolemalta, jos he olisivat kayttaneet kyparaa.

Yhteensa kaikkiaan kymmeneltad tavanomaisen liikenteen liikennekuolemalta olisi voitu valttya, jos
kaikki olisivat kayttaneet turvavyota. Eniten turvavyon kaytolla voitaisiin estaa liikennekuolemia, jos
turvavyon kayttamattomyys estettaisiin teknisesti. Esimerkiksi rattijuopumusonnettomuuksissa olisi
turvavoiden kaytolla voitu valttya kuolonkolarilta 17:ssa tapauksessa.

Nollavisio luo erinomaisen kehyksen liikenneturvallisuuden kehittamiseen. Kuolemaan johtaneiden
onnettomuuksien osalta tietopohja on tutkijalautakuntajarjestelman ansiosta riittdvaa hyvan tilanne-
kuvan luomiseen ja ongelmakohtien kartoittamiseen.
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SAMMANDRAG

Avsikten med utredningen var att beskriva hur dédsolyckorna ar 2010 sag ut i forhallande till
principerna for nollvisionen. Speciellt granskades ordinara trafikolyckor i olika trafikmiljoer, dar
trafikantens medvetna risktagning inte kunde ha orsakat olyckan.

| utredningen jamforde man dddolycksstatistiken i trafiken for ar 2010 med uppgifter fran
undersokningskommissionerna. Olyckorna delades in enligt trafikmiljo och olyckstyp. Pa basen av
uppgifter fran undersékningskommissionerna stravade man till att sarskilja ordinara trafikolyckor. |
urvalsprocessen sarskiljde man de olyckor som hade berott pa sjukdomsattacker, uppsat,
rattfylleri, 6verhastighet eller pa sadant riskbeteende som kan anses som ansvarslost
trafikbeteende.

Ordinara trafikolyckor granskades utgaende fran i hurudan trafikmiljo de hade intraffat. Utgaende
fran uppgifter fran undersékningskommissionerna varderades bl.a. hur mycket man kan minska
trafikdodade genom att anvanda sakerhetsanordningar och utvecklad fordonsteknik.

Pa gator och pa landsvagar i tatort marks i synnerhet sakerhetsproblem med fotgangare och
cyklister. Man bor ocksa uppmarksamma olyckor mellan fotgangare och cyklister. Nollvisionen
forverkligas inte i tatort ens for bilisternas del trots den lagre hastigheten pa landsvagar. Problemet
ar korsningsolyckor och i synnerhet i fall motparten ar ett tungt fordon.

Pa enfiliga huvudvagar ar den vanligaste dédsolyckstypen fortfarande métesolycka. Det finns
manga skal till att man hamnar éver i métande trafikens korfil och man far inte alltid klarhet i vad
som kan ha varit orsaken. Ouppmarksamhet (distraction), trétthet (insomning o.s.v.), att man
drabbats av en sjukdomsattack eller att man forlorat kontrollen 6ver fordonet p.g.a. halt vaglag ar
typiska orsaker for att hamna i métande trafikens korfil. Olyckor som beror pa att man har forlorat
kontrollen éver fordonet kommer att minska i takt med att ESC (electronic stability control) system
blir vanligare i fordonen.

Tre cyklister anvande cykelhjdlm av dem, som omkom i ordinara trafiolyckor.
Undersodkningskommissionerna uppskattar att fyra personer hade kunnat raddas om de hade
anvant cykelhjalm, av de 15 som inte anvande cykelhjaim.

Sammanlagt tio av de ordinara dédsolyckorna i trafiken hade kunnat undvikas om alla hade anvant
bilbalte. Bast skulle man kunna inverka pa dylika dédsfall i trafiken i fall man gjorde det tekniskt
omgjligt att inte anvanda bilbaltet. Exempelvis gallande rattfylleriolyckorna skulle
bilbaltesanvandning ha réddat livi 17 av fallen.

Nollvisionen skapar en utomordentlig ram for utveckling av trafiksakerheten. Betraffande
dodsolyckorna i trafiken innebar systemet med undersékningskommissioner att man far en
tillrackligt bra dversikt och har mdjlighet att kartlagga problempunkterna.
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1 Johdanto

Liikenneturvallisuusty6ta ohjaavaksi periaatteeksi on Suomessa hyvaksytty liikenneturvallisuus-
visio. Visio kirjattiin kansalliseen liikenneturvallisuussuunnitelmaan vuonna 2000. (LVM 2000)
Huomautus

Suomen liikenneturvallisuusvisio:

Tielikennejarjestelma on suunniteltava siten,

etta kenenkaan ei tarvitse kuolla tai
loukkaantua vakavasti liikkenteessa.

Nollavision (kaytan jatkossa termia nollavisio, vaikka Suomessa virallisesti kaytetaan termia "lii-
kenneturvallisuusvisio") perusteisiin kuuluu jaetun vastuun periaate. Sen mukaan liikennejarjestel-
masta vastaavan ("systemutformare") vastuulle kuuluu se, ettd kukaan ei kuole tai vakavasti louk-
kaannu liikenteessa, jos tienkayttaja tayttda oman vastuualueensa, eli pyrkii noudattamaan liiken-
teen saantoja. Toisaalta vaikka tienkayttaja ei noudattaisikaan saantéja, palautuu siinakin tapauk-
sessa vastuu viime kadessa jarjestelmasta vastaavalle huolehdittavaksi, ettd sdantdjen noudatta-
minen toteutuu.

Nollavision periaate on myds se, etta inhimillinen virhe ei saa johtaa kuolemaan tai vakavaan louk-
kaantumiseen. Liikennejarjestelman tulee olla sellainen, ettd vahingon sattuessa seuraukset eivat
koidu vakaviksi. Jarjestelman tulee olla mitoitettu suojattomimpien tienkayttajien ehdoilla.

Taman selvityksen tarkoituksena on arvioida, missa maarin nollavision periaatteet toteutuvat, ja mi-
ten toteutumisen esteena olevia ongelmia voidaan ryhmitelld paremman kokonaiskuvan saamisek-
si liikenneturvallisuuden kehittamiseksi. Arviointi perustuu vuonna 2010 tapahtuneista kuolemaan
johtaneista tieliikenneonnettomuuksista kerattyihin tietoihin.

Suomessa on varsin hyva tietdmys kuolemaan johtaneista liikenneonnettomuuksista. Lahes kaikis-
ta onnettomuuksista kerataan yksityiskohtaista tietoa monialaisen tutkijalautakunnan toimesta. Var-
sin usein onnettomuuksista kerattavaa tietoa tarkastellaan kapeasti yksittdisen ongelman nako-
kulmasta, jolloin tunnettujen lilkkenneturvallisuuden suurten ongelmakohtien (rattijuopumus, kovat
ylinopeudet, turvalaitteiden kayton laiminlyonti, tahallisuus) keskinaiset paallekkaisyydet hamarta-
vat kokonaiskuvaa. Lintu-tutkimusohjelmassa toteutettu ns. Kolarivakivalta-tutkimussarjassa asia
ratkaistiin siten, etta tutkimusaineistosta karsittiin ensin pois onnettomuudet, joissa esiintyi joku
edelld mainituista tekijdista. Naissa tapauksissa katsottiin tienkayttajan epaonnistuneen jaetun vas-
tuun edellyttdmasta vastuunotosta. Karsinnan jalkeen jaljelle jaaneitd onnettomuuksia tarkasteltiin
"tavanomaisen liikenteen kuolemantapauksina”. Kolarivakivalta-tutkimukset antoivatkin tarkeaa tie-
tamysta siita, mita jarjestelmavastuun osalta on liikenneturvallisuudessa erityisesti huomioitavaa,
jotta liikenteen sdantdja noudattamaan pyrkivan, mutta inhimillisia virheita tekevan, ei tarvitsisi
kuolla liikenteessa.

Tassa selvityksessa on tarkoituksena kartoittaa nollavision ja Kolarivakivalta-tutkimusten henges-
sa, miten onnettomuuksien syy- ja riskitekijat jakautuvat kaikissa kuolemaan johtaneissa onnetto-



muuksissa erilaisissa liikenneymparistdissa. Tarkasteltavana on vuoden 2010 tieliikenneonnetto-
muudet.

2 Liikenneonnettomuusaineistot

Tieliikenneonnettomuudet eli poliisin ilmoittamat onnettomuudet:

Suomen virallinen tilasto tielikenneonnettomuuksista perustuu poliisiin Tilastokeskukselle toimitta-
miin tietoihin (Tilastokeskus, Liikenneturva 2013). Onnettomuuksien ja seurausten tilastoinnissa
noudatetaan kansainvalisesti sovittuja maaritelmia. Esimerkiksi "tieliikenneonnettomuus on henki-
|6- tai omaisuusvahinkoon johtanut tapahtuma, joka on sattunut tieliikennelain mukaan yleiselle lii-
kenteelle tarkoitetulla tai yleisesti likenteeseen kaytetylla alueella ja jossa on osallisena ainakin
yksi liikkuva kulkuneuvo". Onnettomuudessa kuollut on henkild, joka on kuollut onnettomuuden
seurauksena 30 vuorokauden kuluessa onnettomuudesta. Tilastokeskus mm. vertaa kuolemanta-
pauksissa poliisilta saatua tietoa viralliseen kuolemansyytilastoon, ja tarvittaessa muuttaa tietoja tai
poistaa tielikenteessa kuolleen tilastosta, jos kuolemansyy on ollut sairauskohtaus. Tilastokeskus
tuottaa Liikennevirastolle onnettomuusaineiston sisaltaen kaikki tietoon tulleet onnettomuudet pait-
si Ahvenanmaalla tapahtuneet. Liikennevirastossa tierekisterin tietoja yhdistetdan onnettomuustie-
toihin, jolloin niihin saadaan tarkeita tie- ja likenneympariston taustatietoja.

TIELIHIKENNEONNETTOMUUDET
vuonna 2010 Yhteenss

241 Onnettomuutta
(272 kuollutta)

MAANTIET - KADUT JA MAAN- Yksityistiet
taajamamerkin ulkopuolella TEIDEN TAAJAMAT ja -alueet
164 onnettomuutta, 61 onnettomuutta 16 onn.
kuoll.
(193 kuollutta) (61 kuollutta) e
Yksittédis- Muut
onn. luokat
Mootto- Muut 2- 1-ajorat. Muut 1- Seutu- ja 56 kil
ritiet ajorataiset moottori- ajorataiset yhdystiet o Kevyt
tiet liiktiet paatiet z'::fta's’ :fﬁ(‘;‘fne :\::E;t liikenne
2(3) 2(2) 4(5) 83 (97) 73 (86) 12 (12) 35 (35) 14 (14) 1

Muut
Yksittais- luokat
onn. 10 (17)
12 (12)
Kohtaa- If.evyt
. liikenne
misonn. 19 (19)
40 (48) o o
Ristea- Kevyt Muut Yksittais- Kohtaa-
misonn. liikenne luokat onn. misonn.
5(5) 10 (11) 16 (21) 33(39) 11 (11)

Kuva 1. Kuolemaan johtaneet tielikenneonnettomuudet vuonna 2010 jaoteltuna liikenneympariston
ja onnettomuustyypin mukaan



Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien jakautuminen vuonna 2010 eri likenneymparistoihin on
esitetty kuvassa 1. Vertailukelpoinen jakautuma vuosilta 2000 — 2004 (viiden vuoden keskiarvot)
I0ytyy seuraavasta: Onnettomuuksien jakautuminen vuosina 2000-2004

Vuonna 2010 tapahtuneista 241 kuolemaan johtaneesta tielikenneonnettomuudesta noin kaksi
kolmasosaa tapahtui maanteilla taajamien ulkopuolella. Niistd hieman yli puolet paateilld, joiksi las-
ketaan valta- ja kantatiet (valtatiet nro 1-29 ja kantatiet 40-99). Huomautus

Onnettomuuksista neljannes, eli 61 onnettomuutta, tapahtui kaduilla (kuntien liikenneverkolla) tai
maanteilla (tienpitaja valtio) taajamamerkin vaikutusalueella. Suurin osa (50 onnettomuutta) naista
tapahtui kuntien katuverkolla; naista kaksi ei ollut taajamamerkin vaikutusalueella. Maanteilla ta-
pahtui 11 kuolemaan johtanutta onnettomuutta taajamamerkin vaikutusalueella.

Lisaksi yksityisteilla tai -alueilla tapahtui 16 onnettomuutta. Naista kolme oli taajamamerkin vaiku-
tusalueella.

Tutkijalautakuntien tutkimat onnettomuudet:

Liikennevakuutuskeskuksen yllapitamien likenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tavoitteena
on tutkia kaikki tielikennekuolemat Suomessa. Tiedon onnettomuudesta tutkijalautakunta saa joko
hatakeskuksesta tai poliisilta. Kaytanndssa tutkinta on harkinnan varainen, jos kuolema on tapah-
tunut mydhemmin kuin kolmen vuorokauden sisélla tapahtumasta. Pidemman ajan jalkeen ei esi-
merkiksi onnettomuuspaikan tutkinta ole mielekasta mahdollisten jalkien haviamisen ja olosuhtei-
den muuttumisen vuoksi. Tutkijalautakunnat tutkivat myds sairauskohtauksesta johtuneet onnet-
tomuudet, silla tutkinnan aloittamisen hetkella ei yleensa tiedeta kuolemansyyta .

Tutkijalautakunta-aineisto v. 2010
268 Yhteensa onnettomuuksia, joista
204 Moottoriajoneuvo-onnettomuutta
64 Kevyen liikenteen onnettomuutta, joista
37 jalankulkijan kuolemaa
27 polkupyorailijan kuolemaa

Kuva 2. Tutkijalautakuntien tutkimat tielikenneonnettomuudet vuonna 2010

Tutkijalautakunnat tutkivat vuonna 2010 yhteensa 268 kuolemaan johtanutta tieliikenneonnetto-
muutta. Niistéd 204 oli moottoriajoneuvo-onnettomuuksia ja 64 jalankulkijan (27) tai polkupy®drailijan
(37) kuolemaan johtaneita onnettomuuksia. Nain ollen tutkijalautakunnat ovat tutkineet lukumaarai-
sesti 27 kuolemaan johtanutta onnettomuutta enemman kuin niitéd on tielikenneonnettomuuksien ti-
lastossa. Naiden lisaksi tutkijalautakunnat tutkivat erillisissa projekteissa my6s muita kuin kuole-
maan johtaneita tielikenneonnettomuuksia seka kuolemaan johtaneita maastoliikenneonnetto-
muuksia oman tutkintamenettelyn puitteissa. Joissain tapauksissa esimerkiksi virallisesti tieliiken-
neonnettomuudeksi katsottu moottorikelkan tai "maonkijan" onnettomuus on katsottu tutkijalauta-
kunnassa maastoliikenneonnettomuudeksi, eika siten 10ydy tutkittujen tieliikenneonnettomuuksien



aineistosta.

Edella kuvatuista maaritelmista ja tietoon tuloperusteista johtuu, etta poliisin ilmoittamiin tieliikenne-
onnettomuuksiin perustuvat tilastot ja tutkijalautakuntien tutkimat tielikenneonnettomuudet eivat
ole taysin yhtenevat. Tassa selvityksessa vuoden 2010 tielikenneonnettomuuksia tarkastellaan
paaosin Liikenneviraston aineistosta (joka on saatavissa ns. Tiira tietokannasta). Ahvenanmaalla ei
tapahtunut vuonna 2010 yhtaan kuolemaan johtanutta tielikenneonnettomuutta, joten kuolemaan
johtaneita onnettomuuksia koskevat luvut vastaavat myos koko Suomen lukuja. Lukujen oikeelli-
suutta on tarkistettu myds vertaamalla tietoja Tilastokeskuksen ja Liikenneturvan toimittamaan
Suomen tieliikenneonnettomuudet 2010 tilastokirjaan.

Tutkijalautakunta-aineistosta vastaa Liikennevakuutuskeskus. Tutkijalautakunta-aineisto koostuu
sahkoisesti tallennetusta aineistosta eli onnettomuusrekisterista ja paperimuodossa olevasta on-
nettomuuden tutkinta-aineistoa sisaltavasta onnettomuuskansiosta. Tassa selvityksessa on aineis-
tona kaytetty Liikennevakuutuskeskuksen toimittamaa moottoriajoneuvo- ja kevyen liikenteen on-
nettomuuksien (ns. PK- ja KK-projektien) onnettomuusrekisterista poimittua tietoaineistoja. Lisaksi
kaytéssa on ollut niin ikaan Liikennevakuutuskeskuksen toimittamat kopiot ndiden onnettomuuk-
sien julkisista onnettomuusselostuksista. Aivan kaikista tutkituista onnettomuuksista selostusta ei
ollut tata selvitysta tehtdessa saatavana, vaikka tapaus oli tutkittu, ja koodattu aineisto siita oli kay-
tettavissa.

Seuraavassa kuvassa on esitetty, kuinka tutkijalautakuntien tutkimat kuolemaan johtaneet onnetto-
muudet kattoivat vuonna 2010 tapahtuneet kuolemaan johtaneet tieliikenneonnettomuudet. Kuvas-
ta selviad myds, missa maarin tutkijalautakunta-aineistoa voidaan kayttaa tarkentamaan tieliiken-
neonnettomuuksien tietoja.

2010
Tutkijalautakunta- Tielikenneonnettomuudet
aineisto (Poliisin ilmoittamat)
268 onnettomuutta 241 onnettomuutta
(298 kuollutta) (272 kuollutta)
— Onnettomuus
Vain tutkija- .
lautakunta- molemmissa
aineistossa i i 1 .
35 omtomua aneisolssa e
2 sarausontaus (riski=3) 232 onnettomuutta 5 ormettomuutia
syista tayta tielikenneonnettomuu- Ainakin 2 tutkittu
den maaritelmaa maastoliikenne-
onnettomuutena

Kuva 3. Tutkijalautakuntien tutkimat kuolemaan johtaneet tielikenneonnettomuudet verrattuna Lii-
kenneviraston tilastoaineiston mukaisiin kuolemaan johtaneisiin tielikenneonnettomuuksiin
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Tarkemmin tutkijalautakunta-aineiston onnettomuuksia vertailtaessa tieliikenneonnettomuuksiin kay
ilmi, etta tutkijalautakunta-aineistossa nayttaisi olevan 36 sellaista onnettomuutta, joita ei ole luettu
tielikenneonnettomuuksiksi. Naista 28 nayttaisi olevan tapauksia, joissa kuolema johtui sairaus-
kohtauksesta, mika on merkitty valittdmaksi riskitekijaksi. Huomautus

Muissa kahdeksaa tutkitussa tapauksessa nayttaa silta, etta joko tielikenneonnettomuuden tai tie-
likenneonnettomuudessa kuolleen maaritelman mukaisuus ei tayty. Esimerkiksi onnettomuus on
sattunut tieliikennealueen ulkopuolella.

Sellaisia kuolemaan johtaneita tieliikenneonnettomuuksia, joita ei ole tutkijalautakuntien PK- tai
KK-projektin mukaan tutkittujen onnettomuuksien aineistossa, oli yndeksan onnettomuutta vuodel-
ta 2010. Niistakin kaksi tapausta osoittautui tutkijalautakunnan tutkimaksi, mutta ne lukeutuivat
maastoliikenneonnettomuuksiksi. Yleisesti moottorikelkkailijalle tai "mdnkijan” kuljettajalle koituneet
onnettomuudet tutkitaan tutkijalautakuntamenettelyssd maastoliikenneonnettomuuksina, kun taas
tielikenneonnettomuuksiin kirjaamisessa kaytetaan "tielikennealueen” maaritelmaa kriteerina.
Muissa tutkijalautakuntamenettelyn ulkopuolelle jaaneissa kuolemaan johtaneissa tieliikenneonnet-
tomuuksissa lienee 1ahinna kaksi vaihtoehtoa: joko uhri on kuollut useita paivia myoéhemmin kuin
onnettomuus on tapahtunut tai tutkijalautakunta ei ole jostain muusta syysta saanut onnettomuu-
desta tietoa.

Naissa seitsemassa kokonaan tutkijalautakunta-aineiston ulkopuolelle jadneesta onnettomuudesta
kolme on polkupyoérailijan onnettomuuksia (joko polkupyoérailijan yksittaisonnettomuus tai pyoraili-
jan ja jalankulkijan valinen onnettomuus). limeisesti tallaisissa onnettomuuksissa jaa herkemmin
halytys tutkijalautakunnalle tekeméattd. Mahdollisesti osaa naista ei ole alunperinkaan tutkittu tielii-
kenneonnettomuutena, vaan tieto on saattanut tdydentya tilastoon vasta myéhemmin kuoleman-
syytilastoon tehdyn vertailun perusteella.

Virallisia kuolemaan johtaneita tieliikenneonnettomuuksia, joihin 16ytyy tietoa myos tutkijalautakun-
ta-aineistosta, on siten 232 kappaletta (kaikkiaan 241:std). Naissa kuoli yhteensa 263 ihmista (jo-
kaisessa tutkinnan ulkopuolelle jddneessa onnettomuudessa kuoli yksi ihminen). Siten ainoastaan
alle nelja prosenttia virallisista kuolemaan johtaneista onnettomuuksista jai ilman tutkijalautakun-
tien tarkentavaa tietoa.

Huomautus

2.1 Sairauskohtaukset tutkijalautakunta-aineistossa

Kun autonkuljettaja 16ydetaan esimerkiksi ojaan ajaneesta autosta tai kaatuneen polkupyéran vie-
resta, niin valittdmasti ei ole mahdollista paatella, onko kyseessa liikenneonnettomuus vai sairaus-
kohtaus. Niinpa tutkijalautakunta yleensa halytetdan paikalle. Toisaalta tama on myds perusteltua,
sillda onhan sairauskohtaus liikenteessa aina myos huomattava likenneonnettomuuden aiheutumi-
sen riskitekija. Kuljettaja voi sairauskohtauksen vuoksi menettda ajoneuvon hallinnan, jolloin seka
kuljettajan itsensa lisaksi kyydissa olijat sekd mahdolliset tormayksen vastapuolina olevat altistuvat
térmaysvoimien aiheuttamalle kolarivakivallalle. Huomautus

Tutkijalautakunta-aineistossa on tarkasteltavana vuotena 28 sairauskohtauksesta johtuneeksi mer-
kittya kuoleman tapausta, joita ei ole tieliikenneonnettomuuksien aineistossa. Ne eivat siten ole vi-
rallisesti tielikenneonnettomuuksista aiheutuneita kuolemia. Paaosin kyseessa on auton kuljettajan
menehtymisesta, mutta mukana on myds muun muassa muutama polkupydrailijan sairauskohtaus.
Kaikissa naissa 28 onnettomuudessa kyseessa oli yksittaisonnettomuudesta, eli niissa ei ollut vas-
tapuolia. Kolmessa onnettomuudessa loukkaantui lievasti myds matkustajia, yhteensa kuusi louk-
kaantunutta henkil6a.

Tilastokeskus tekee vertailun kuolemansyytilastoihin perustuen, ja saattaa olla, etta tapaus on en-



sin siirtynyt poliisin tietojarjestelmasta likenneonnettomuutena, mutta sittemmin poistettu Tilasto-
keskuksen toimesta. Osa tapauksista, varsinkin jos niissa on ollut muita henkil6itd mukana, voi olla
muutettu siten, ettd henkilén henkildvahinkotieto on muutettu kuolemasta vammautumattomaksi.
Tapausten maaraa Tilastokeskus ei ilmoita eikd raportoi. Nain ollen tutkijalautakunta-aineisto on
ainoa, mista liikenteessa tapahtuvien sairaskohtauksesta johtuvien kuolemantapausten maaran ke-
hitysta voi vuosittain tarkastella.

Ruotsissa tama asia kasitellaan toisella tavalla. Sairauskohtausten maara on siella julkaistu vuo-
desta 1994 |ahtien omana sarakkeenaan liikenneonnettomuuksien yhteydessa.

Huomautus
Ks. seuraavassa ruotsalaista tilastoa:

Tarkemmassa tutkijalautakuntien vuoden 2010 selostusten lapikdynnissa osoittautui, etta tutkijalau-
takunta-aineistossa on liséksi viela yksi kuljettajan sairauskohtaustapaus, joka on myos tieliikenne-
onnettomuuksien aineistossa. Tapaus on joko jaanyt poistamatta, tai sitten myos kuolemansyyto-
distuksessa tapaus on tulkittu likenneonnettomuudeksi. Kuitenkin tutkijalautakunta on selkeasti
paatynyt johtopaatokseen, ettd kyseessa on sairauskohtaukseen menehtyminen.

Tielilkenneonnettomuudet

Sairauskohtaukset, 2010
joita ei ole tieliikenne- 241
onnettomuuksissa

272
(vain tutkijalauta- ( )

kunta-ainestossa)

kylla
28 1 ya Sairauskohtaus

ei

240
(271)

Kuva 4. Sairauskohtaukset kuolemansyyna tieliikenneonnettomuuksissa vuonna 2010

Sairauskohtauksissa on myoés mahdollista, ettd itse onnettomuuden syy on sairauskohtaus, mutta
tutkinnassa jaa epaselvaksi, johtuuko kuolema onnettomuuden aiheuttamista vammoista vai koh-
tauksesta. Lisdksi on mahdollista, etta kuljettajan sairauskohtauksesta seuranneesta ulosajosta ai-
heutuu matkustajalle tai kokonaan sivulliselle henkildlle kuolemaan johtavat vammat. Naissa ta-
pauksissa onkin perusteltua, ettd onnettomuus luetaan tielikenneonnettomuudeksi, ja tilastosta
poistetaan vain sellaiset tapaukset, joissa sairauskohtaus ei aiheuttanut sellaista tormaysta, josta
olisi voinut koitua vammoja. Tosin niissakaan tapauksissa tilastoista poistoa ei ole jarkevaa tehda
niin, etta tieto tapauksista haviaa - vaan ne tulisi ruotsalaiseen tapaan vain erotella nakyviin muista
onnettomuuksista. Tarkasteluvuotena oli pari tdman tyyppistd onnettomuutta.

On kuitenkin syyta huomioida, etta jos menehtynyt kuljettaja on ollut yksin ajoneuvossa, ei hanen
voinnistaan juuri ennen térmaysta ole saatavissa tietoa. Ja jos tdrmays on ollut erittain raju, esi-
merkiksi pain vastaan tulevaa raskasta ajoneuvoa, voi sairauskohtauksen todentaminen olla mah-
dotonta. Nain ollen taysin luotettavaa syytietoa ei kaikista sairauskohtauksen vuoksi aiheutuneista
onnettomuuksista voitane saada.



3 Kuolemaan johtaneet tieliikenneonnettomuudet nollavision
nakokulmasta

Kun tarkasteltavaksi otetaan vuoden 2010 virallisen tilaston mukaiset 241 kuolemaan johtanutta
tielikenneonnettomuutta, voidaan edella olevan mukaisesti yli 95 %:ssa tapauksista onnettomuu-
den tietoja tdydentaa tutkijalautakuntien tarkemmilla tiedoilla.

Seuraavassa arvioidaan kuolemaan johtaneita onnettomuuksia nollavision nakékulmasta, mita var-
ten ensin pyritdan luokittelemaan sellaisten onnettomuuksien maara, jossa tienkayttaja ei tietoisesti
ole toiminut liikennejarjestelmassa tarkoitetulla tavalla eika siten ole tayttdnyt omaa vastuualuet-
taan. Tassa noudatetaan pitkalti samoja periaatteita kuin aiemmin mainitussa "Kolarivakivalta-tut-
kimussarjassa”. Siina noudatettiin seuraavaa menettelya:

Tavanomaisessa lilkenteessa tapahtuneiksi onnettomuuksiksi katsot-
tiin tapaukset, joissa:

*  kuljettaja e1 ollut rattijuoppo (alkoholia veressa alle 0.5 %o). e1 huumeiden tms.
péihteiden vaikutuksen alaisena

* kuljettajalla oli voimassa oleva ja ruttiva ajo-oikeus

* osallisella e1 ollut huomattavaa ylimopeutta (tutkyjalautakunnan arvion mukaan
osallisella ylinopeutta tien rajoitukseen verrattuna taajamamerkin vaikutusalu-
eella enintddn 10 km/h, moottoriteilld emintdéin 20 km'h ja muilla maanteilla
alle 20 kimm/h)

* e1itsetuhotarkoitusta

*  moottoriajoneuvossa kuolleella osallisella oli kédytossd lain vaatima turvalaite
(esim. turvavyd, moottonpyorakypara)

*  kevyen likenteen kuolleella osallisella e1 tdysin poikkeuksellista kiyttayty-
mistd kuten voimakas humalatila (= 2 %e), huumeita ta1 alle 7-vuotias lapsi li-
kenteessa 1lman aikuista

*  kuolinsyyni e1 ollut sairauskohtaus

Tassa selvityksessa vuoden 2010 onnettomuusaineisto ryhmitellaan pitkalti samojen periaatteiden
mukaan. Edellisessa kappaleessa aineistosta jo eroteltiin sairauskohtaukset. Koska tarkastelun
I&htokohtana on tielikenneonnettomuudet, olivat sairauskohtauksesta johtuneet kuolemantapauk-
set edellisessa kappaleessa todetun mukaisesti yhta lukuun ottamatta jo pois lahtdaineistosta.
Seuraavana erotetaan itsetuhotarkoituksessa aiheutetut onnettomuudet. Taman jalkeen jaljelle jaa-
neista erotellaan rattijuopumustapaukset, sitten kovat ylinopeudet ja kevyen liikenteen osallisten
"voimakkaat humalatilat”. Lopuksi erotellaan ajo-oikeudetta ajot ja poimitaan mahdollisia muita sel-
laisia tekoja, joissa tienkayttajan toiminnassa kuvastuu jo alkutilanteessa tietoinen riskin ottaminen.

Turvalaitteiden, kaytannossa turvavoiden, kayttamattomyyden osalta tarkastelu poikkeaa Kolariva-
kivalta-tutkimussarjan menettelysta. Turvavyon kayttamattomyys ei liity suoraan onnettomuuden
aiheutumiseen, vaan valillisemmin onnettomuuden seurauksiin koskien kaikkia onnettomuudessa



osallisena olleita henkildita. Esimerkiksi samassa ajoneuvossa voi olla toinen henkild menehtynyt
turvavyota kayttaen ja toinen selvinnyt,vaikka on ollut ilman turvavyoéta. Useissa onnettomuuksissa
tormaysvoimat ja hidastuvuudet ovat niin rajuja, etta turvavyo ei riitd pelastamaan kuolemalta. Tal-
laisissa onnettomuuksissa nollavision kannalta on ongelmana térmayksen voimakkuus, eika turva-
laitteiden kayttamattdomyys. Olisi arveluttavaa jattaa tallainen onnettomuus tarkastelun ulkopuolelle
sen takia, ettd uhri ei kayttanyt turvavyota, jos silla ei kerran olisi ollut pelastumisen kannalta merki-
tysta. Yhtena tassa tarkastelussa kaytetyn menettelyn tavoitteena on arvioida, kuinka suuri merki-
tys turvavyodn kayttamattdomyydelld on muilta osin "tavanomaisen liikenteen onnettomuudeksi” kat-
sottavissa onnettomuuksissa.

3.1 Mahdollinen tahallisuus liikenneonnettomuuksissa

Liikenneonnettomuuden maaritelmina on esitetty kansainvalisesti myos sellaisia muotoja, joiden
mukaan itsemurhia (eika tahallisia tappoja) tule lukea liikenneonnettomuuksiin mukaan ollenkaan.
(Esimerkiksi:
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/statistics_explained/index.php/Transport_accident_statistics )

Suomen tieliikenneonnettomuuden maaritelma ei tarkkaan ottaen ota kantaa tahallisuuteen. On-
nettomuuden kirjaaminen tahalliseksi on myds nayttokysymys. Yleensa ainoa henkild, joka tahalli-
suuden varmimmin tietaisi, on itse kuollut tapauksessa.

limeisesti eri maissa on vaihteleva kaytanto itsemurhien kirjaamisessa onnettomuuksiksi. Vaikka
maaritelmana olisikin itsemurhien erotteleminen, kaytannossa kirjaus suurimmassa osassa Euroo-
pan maita perustuu onnettomuuden tutkinnan suorittaman poliisin arvioon. Eri maissa lienee myods
hyvin erilainen kulttuurinen suhtautuminen itsemurhiin, mik& voi vaikuttaa asian kirjaamiseen viralli-
siin tietoihin. Myds Suomessa on perusteltu itsemurhien erottelematta jattamista tilastoinnissa silla,
etta liikenteessa tehdyista itsemurhista julkisuudessa puhumisen on todettu lisddvan samankaltai-
sia tekoja kaytannossa.

(Esimerkiksi:

http://yle.fi/uutiset/itsemurhat_raskaassa_liikenteessa_vaiettu_ongelma/5326833 ) Huomautus

Suomessa liikenneonnettomuus ja liikenneonnettomuudessa kuolleet tilastoidaan onnettomuuksi-
na, vaikka kyseessa olisi tahallinen teko. Kuolemansyytilastossa on sen sijaan tilastoitu myds lii-
kenteessa tehdyt itsemurhat oikeuslaakarin kirjauksen perusteella. Tassa selvityksessa ei ole ollut
kaytettavissa kuolemansyytietoja, eika tassa selvityksessa pyritd myodskaan 16ytdmaan mitdan yh-
teytta tapausten maariin eri tilastoissa.

Tieliikenteen itsemurhatapauksissa on yleensa kaksi osapuolta, koska tormayskohteeksi valitaan

usein vastaantuleva raskas ajoneuvo. Vastapuolen kannalta tapahtuma on yleensa onnettomuu-

den kaltainen ennalta-arvaamaton akillinen tapahtuma, johon kuljettaja ei juurikaan voi vaikuttaa.

Joissakin tapauksissa myos vastapuolelle koituu henkilévahinkoja, jopa kuolemantapauksia, joten
onnettomuuksien luokittelu ei ole aina yksiselitteista.
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Ruotsissa aloitettiin vuonna 2010 systemaattisesti kirjata itsemurhat ja tahalliset tapot erikseen on-
nettomuuksista.

Arvion suorittaa asiantuntijaryhma mm. onnettomuustutkinnan (djupstudie) perusteella. Djupstudie-
menettelya voinee puolestaan jossain maarin verrata suomalaiseen tutkijalautakuntamenettelyyn.
Arvioinnissa onnettomuuden arviointi itsemurhaksi edellyttaa, etta itse onnettomuustapahtuma he-
rattaa epailyn tahallisuudesta, ja siihen liittyy joko jonkinlainen viesti itsemurha-aikeesta tai sitten
vahintaan kaksi tekijaa seuraavasta listasta: aikaisempia itsemurhayrityksia Iahiaikoina, epasuoria
viitteita itsemurha-aikeesta, ilmaisuja itsemurha-ajatuksista, pitkaaikaista masennusta tai lahiaikoi-
na tapahtuneita vaikeita tunne-eldaman tapahtumia (Trafik analys 2013):

Ks Ruotsin tilasto:

Huomautus

Suomessa tutkijalautakunnat arvioivat vastaavalla tavalla onnettomuudet, jotka oletetaan olevan
tahallisesti aiheutettuja. Tutkijalautakuntien aineiston koodauksessa kaksi hieman eri tarkoitukses-
sa olevaa muuttujaa, joiden perusteella asiaa on mahdollista luokitella. Riippuen siitd kumpaa
muuttujaa luokittelussa kaytetaan, 16ytyy aineistosta hieman eri maara mahdollisiksi tahallisesti ai-
heutetuiksi tapauksiksi. Luokittelujen perusteella voi sanoa tapausten maaran olevan 21 ja 29 valil-
Ia. Tutkijalautakuntien onnettomuusselostuksen kirjausten perusteella katsoin kaikissa 29 onnetto-
muudessa tahallisuuden olleen siind maarin todennakoinen, etta ne oli perusteltua luokitella tassa
selvityksessa mahdollisesti tahallisesti aiheutetuiksi.

Selvasti yleisin tapahtumamalli naissa oli henkildautolla ajaminen pain vastaantulevaa rekkaa. Mu-
kana on kuitenkin myds esimerkiksi tapauksia, joissa jalankulkija on oletettavasti tietoisesti asettu-
nut rekan tai kuorma-auton yliajamaksi. Huomautus

Suurimmassa osassa tutkijalautakunta piti tahallisuutta ilmeisesti hyvin varmana. Arviointi perustui
usein seka onnettomuustilanteeseen etta aiempiin mielenterveysongelmiin, elamantilanteeseen ja
onnettomuutta edeltaneisiin tapahtumiin. Useassa tapauksessa tekija oli myods jattanyt viestin ai-
keistaan. Kaytannossa tutkijalautakuntien kayttdma kriteeristd lienee hyvin sama kuin Ruotsin lii-
kenneonnettomuustilastossa esitetty asiantuntijaryhman kayttama kriteeristo. Joissakin tapauksis-
sa tutkijalautakunnan kirjaamassa sanallisessa selostuksessa oli tahallisuuden arvioinnissa varo-
vaisuutta, kuten "tahallisuus todennakdinen", tai "ajohallinnan herpaantuminen, itsetuhoisuutta ei
voi sulkea pois". Huomautus

Itsemurhan tekijoista nayttaisi erottuvan muita suurempina ryhmina nuoret (n. 18-22 v) miehet
seka yli 50-vuotiaat miehet.

Sen lisaksi, etta itsemurhat liikenteessa ovat syyttomalle vastapuolelle suuri henkinen shokki, on
tapauksissa aina myds riski vastapuolen fyysiselle vammautumiselle. Vastapuolena oleva raskas
ajoneuvo voi joko vaistamisyrityksen vuoksi tai térmayksen aiheuttaman vaurioitumisen vuoksi tor-
mata muihin osallisiin tai suistua tieltd. Naissa 29 onnettomuudessa kuoli kaksi sivullista ihmista.
Nama onnettomuudet tulisivat kasittadkseni ruotsalaisen maarittelyn mukaisesti tielikenneonnetto-
muuksiksi. Tassa tarkastelussa katson nama onnettomuudet kuitenkin aiheutuneen tahallisuuden
vuoksi, enka siten lue niitd tavanomaisen liikenteen onnettomuuksiksi.

Sivullisen uhrin kannalta nollavision mukainen nakékulma on siis erilainen kuin tdssa selvityksessa
on lahtékohtana. Sivullinen, tai yleensa térmayksen vastapuoli, voi liikenneonnettomuudessa kuol-
la, vaikka itse olisi kaikin puolin tayttanyt oman vastuualueensa, koska onnettomuuden aiheuttaja
on toiminut tilanteessa vastuuttomasti.

Tahallisiksi arvioituihin tapauksiin liittyy usein alkoholi tai muut paihteet, kova ylinopeus ja turvalait-
teiden kayttamattdmyys. Sinansa teon tahallisuutta voi pitaa siind mielessa primaarina syyna, etta
ei liene kovin hyodyllistad arvioida muiden tekijoiden, esimerkiksi turvalaitteiden kayton, merkitysta
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tekojen estamiseksi. Toisaalta esimerkiksi paateiden ajosuuntien erottaminen vahentaisi sellaisten
tieosuuksien maaraa, jossa on mahdollista siirtya helposti vastaantulevien kaistalle.

Tielilkkenneonnettomuudet
2010

241
(272)

kylla
1 e Sairauskohtaus

240
(271)

29 | kylid
(31)

Tahallisuus

211
(240)

Kuva 5. Sairauskohtausten ja mahdollisten tahallisesti aiheutettujen onnettomuuksien erottelu tielii-
kenneonnettomuuksista (suluissa onnettomuuksissa kuolleiden maara)
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3.2 Rattijuopumus

Rattijluopumusta pidetaan yleisesti likenneturvallisuuden pahimpana ongelmana. Vuosittain ratti-
juopumusonnettomuuksissa on kuollut n. 60—90 ihmista. Vuonna 2012 rattijuopumuskuolemien
maara jai ensimmaisen kerran alle viidenkymmenen, kun kuolonuhreja oli 43. Tarkasteltavana
vuonna 2010, Tilastokeskuksen mukaan kuoli 64 ihmista, joista juopuneita kuljettajia oli 47 ja juo-
puneen kyydissa olleita 13 - sivullisia kuoli Tilastokeskuksen tilastokirjan mukaan nelja. (Tilastokes-
kus 2013)

Tilastokeskuksen tilastokirjan taulukoinneissa rattijuopumukseksi on luettu alkoholin vaikutuksen
alaisena olleet. Juridisesti myds muiden paihteiden ja paihdetarkoituksessa otettujen ladkkeiden
vaikutuksen alaisena ajaminen on myds rattijuopumus. Lainsdadanndssa huumeiden osalta ratti-
juopumuksessa on ns. "nollaraja", eli mika tahansa mitattu pitoisuus riittdaa rangaistavuuteen.

Huomautus
Paihdetapauksia onnettomuuksissa kuolleista oli Tilastokeskuksen tilaston mukaan vuonna 2010
kahdeksan kappaletta. Naista yksi oli jalankulkija, joten "muita paihderattijuoppoja” oli siten seitse-
man. Mainittakoon kuitenkin, etta Tilastokeskuksen "alkoholirattijuopot" olivat joissakin tapauksissa
myds seka alkoholin ettd muiden paihteiden vaikutuksen alaisina, joten kyseinen esitystapa aliar-
vioi muiden paihteiden osuutta rattijuopumuksissa.

Kuolleet — Killed
Alkoholi- Muissa péihde- Rattijuopumustapauksissa
Vuosi tapauksissa tapauksissa Involving drunken driver
Year Drink-related Involving other Yhteensi Juopuneet Sivulliset
infoxicant Total kuljettajat Cutsiders
Drunken
drivers
2010 77 8 64 47 4
2011 83 9 74 54 8
2012 47 17 43 32 8

Kuva 6. "Paihdetapauksissa kuolleet vuosina 2010 — 2012” - Osa taulukosta 37 julkaisussa "Suo-
men tieliikenneonnettomuudet 2012”

Lataa koko julkaisu:
Suomen tieliikkenneonnettomuudet 2012 — [xIs]
Suomen tieliikenneonnettomuudet 2012 - [pdf]

Tieliikenneonnettomuudet-aineistossa rattijuopon promilletiedot ovat kuolemaan johtaneissa onnet-
tomuuksissa suurelta osin merkitty "epailty alkoholia’-luokkaan. Vain alle neljasosassa on merkitty
varsinainen promillemaara. Tama aiheuttaa epavarmuutta kuolemaan johtaneiden onnettomuuk-
sien rattijuopumustiedolle, ja johtunee siita, etta poliisi saa tiedon uhrin promillemaarasta vasta on-
nettomuuden kirjaamisen jalkeen, eikd aiempaa “epailty alkoholia’-tietoa enaa paiviteta.

Tutkijalautakunta-aineiston tiedot osallisten rattijuopumuksista poikkeavat melko lailla tielikenne-
onnettomuuksien tiedoista siita huolimatta, etta Liikennevakuutuskeskus toimittaa tietonsa Tilasto-
keskuksen kayttoon tietojen tarkistamista varten. Tassa selvityksessa luotetaan tutkijalautakunta-
aineiston tietoihin, ja tdydennetaan rattijuopumustiedot niiden mukaisesti. Lisaksi rattijuopumukset
kasitetdaan seuraavassa juridisen maarittelyn mukaisesti, eli muut paihteet luetaan mukaan. Kaik-
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kiaan tutkijalautakunta-aineiston perusteella rattijuopumusonnettomuuksia oli vuonna 2010 yhteen-
sa 68, joissa kuoli 71 ihmista.

Naista 68 rattijuopumusonnettomuudesta sisaltyy yhdeksan tapausta jo edelld luokiteltuihin mah-

dollisiin tahallisesti aiheutettuihin kolareihin. Nain ollen tassa selvityksessa katson rattijuopumuk-

sen olleen 59 onnettomuudessa se tekija, jonka vuoksi en luokitellut onnettomuutta tavanomaisen
likenteen onnettomuudeksi.

Naissa 59:ssa onnettomuudessa kuoli yhteensa 66 ihmista. Useimmiten rattijuoppo kuolee onnet-
tomuudessa itse tai sitten uhrina on rattijuopon kyydissa ollut - useinhan kyse on yksittdisonnetto-
muudesta. Kolmessa rattijuoppo-onnettomuudessa kuoli sivullinen osallinen.

Rattijuopumustapauksissa oli vuonna 2010 silmiinpistavan monta keski-ikaisille miehille "moénkijal-

18" tai mopolla tapahtunutta onnettomuutta. Tdma voisi viitata siihen, ettd monkijéilla ja mopoilla
ajamiseen suhtaudutaan vahaisemmalla vastuullisuudella kuin muilla ajoneuvoilla ajamiseen.

Tielilkenneonnettomuudet

2010
241
(272)
kylla .
1 Sairauskohtaus
ei
240
(271)
. i
29 <ky”a Tahallisuus
(31)
211
(240)
>3 <ky"é Rattijuopumus
(66) .
el
152
(174)

Kuva 7. Rattijuopumusten erottelu aineistosta
(suluissa onnettomuuksissa kuolleiden maara)
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3.3 Kovat ylinopeudet

Yksi tietoinen liikenneturvallisuuden vaarantamisen muoto on kova ylinopeus. Moneen edella ta-
halliseksi tormaykseksi tai paihdeonnettomuudeksi luokitelluksi tulleeseen onnettomuuteen on jo
littynyt yhtena riskitekijana myoés kova ylinopeus. Tassa kappaleessa erotellaan ne tapaukset, jois-
sa kova ylinopeus on ollut onnettomuudessa tietoinen riskinottaminen kuljettajan ollessa selvin
pain tai ilman sellaista itsetuhoaikomusta, joka olisi nakynyt tahallisena ohjaamisena pain toista
ajoneuvoa.

Kaytannossa nopeuden maarittdminen tutkinnassa on vaikea tehtava. Raskaiden ajoneuvojen ajo-
piirturit ovat ainoa konkreettinen tietolahde, jota voidaan jalkikateen hyédyntaa naiden ajoneuvojen
ollessa osapuolena. Tosin silloinkin nopeuden tulkinta voi olla joskus kiistanalainen. Tasta esimerk-
kina on julkisuudessakin ollut tapaus, jossa onnettomuuden oikeuskasittely jouduttiin mitatéimaan

kesken oikeudenkaynnin aikana esiin tulleiden ajopiirturin nopeustietojen tulkintaongelmien vuoksi.

Viela vaikeampaa on arvioida muiden ajoneuvojen kuin kuorma- tai linja-autojen nopeutta, jolloin
joudutaan turvautumaan osallisten kertomuksiin, silminnakijahavaintoihin ja onnettomuudet seu-
rausten arviointiin sekd mahdollisiin rekonstruktiolaskelmiin. Kadytanndssa tama johtaa siihen, etta
kun puhutaan ylinopeudesta, niin tarkoitetaan yleensa huomattavaa ylinopeutta. Pienten ylinopeuk-
sien turvallisuusvaikutusten arviointia ei kasiteltavasta aineistosta ole mielestani edes mahdollista
tehda.

Tutkijalautakunta-aineistossa on kaikkiaan kymmenen sellaista onnettomuutta, jossa nopeusrajoi-
tuksen rikkominen on ylittanyt edelld tavanomaisen liikkenteen maaritelmien mukaiset arvot, eika
kyseessa ollut tahallinen térmaaminen eika rattijuopumusonnettomuus.

Karkeissa ylinopeustapauksissa oli kyse muun muassa 40 km/h tai 50 km/h rajoitusalueilla tapah-
tuneista onnettomuuksista, joissa ajonopeuksien arvioitiin olleen 80 - 160 km/h.

Pienin ylinopeus, jolla onnettomuus tdhan ryhmaan paatyi, oli arvioitu 110 km/h nopeus 80 km/h
rajoitusalueella. Tietoista riskinottoa tassa kyseisessa tapauksessa kuvasti lisaksi se, etta kuljettaja
ohitteli sadekelilla ohituskieltoalueella.

Ylinopeuksista tie- tai aluekohtaisen nopeusrajoituksen lisdksi mukaan tulee lukea huomattavat
ajoneuvokohtaisen nopeusrajoituksen ylittamiset. Esimerkiksi mopon suurin sallittu rakenteellinen
nopeus on 45 km/h. Jos mopolla ajetaan esimerkiksi yli 60 km/h, niin se on edellyttaa, ettd mopoon
on tarkoituksellisesti tehty viritysta, jotta sellainen nopeus on silld mahdollista. Nain ollen yli 60
km/h nopeus tutkijalautakunnan arvioimana tarkoittaa kasitykseni mukaan sita, etta onnettomuutta
ei voi lukea tavanomaisen liikenteen onnettomuudeksi, vaikka mopoilijaa ei olisi onnettomuudessa
arvioitu edes aiheuttajaosapuoleksi.

Ongelmallisia luokittelun kannalta ovat sellaiset onnettomuudet, joissa huomattavaa ylinopeutta
ajanut on tullut risteykseen, ja vaistdmisvelvollinen on ajanut tilanteessa tdman eteen. Yleensa tal-
laisissa on onnettomuuden aiheuttajaksi tulkittu vaistamisvelvollinen ja ylinopeutta ajanut vasta-
puoleksi. Jossain taytyy kuitenkin olla luottamusperiaatteen mukaisesti raja sille ylinopeudelle, jota
vaistamisvelvollinen ei voi enaa mitenkaan kykene ottamaan huomioon vastapuolen odotettuna toi-
mintana.

Eli ndissa kymmenessa onnettomuudessa ei ole pelkastdan mukana niita, joissa onnettomuuden
aiheuttaja osapuoli on rikkonut tiekohtaista nopeusrajoitusta, vaan siina on huomioitu myds edella
kuvatun mukaisia tapauksia.
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Kuva 8. Ylinopeuksien erottelu onnettomuusaineistosta
(suluissa onnettomuuksissa kuolleiden maara)

On todennakoista, etta tutkijalautakuntien tekema ajonopeuksien arviointi on varovaista ja osoitta-
nee yleensa todennakoisen alarajan nopeudelle. Vaikka tutkijalautakuntatietoja kaytetdan vain tut-
kimustarkoituksiin, on ylinopeustieto osallisen kannalta leimaavaa. Koska ylinopeuksien arviointi on
vaikea tehtava, on valitettavaa, ettei autoihin ole vaadittu ajotietojen tallennusjarjestelmaa ja siihen
vaadittu avointa rajapintaa tietojen lukua varten. Sellainen parantaisi onnettomuuksiin joutuneiden
oikeusturvaa ja auttaisi selvittamaan, mita onnettomuudessa todellisuudessa tapahtui. Kaytannos-
sa uudehkoissa autoissa ajotiedot kylla tallentuvat, mutta tiedot eivat ole vapaasti luettavissa. Ve-
najalla puolestaan useissa autoissa on vakuutus- ja oikeusturvan vuoksi asennettu videotallennin
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kuvaamaan edessa olevat liikkenteen tapahtumat, mika auttaa selvittdamaan onnettomuustilanteen
kulkua.

Edella olevista vuodelta 2010 poimituissa kymmenessa ylinopeustapauksessa kuljettajan valitse-
maa ajonopeutta voi pitda tietoisena riskiottona, jossa samalla on vaarannettu oma ja toisten hen-
ki.

3.4 Humalaiset polkupyorailijat ja jalankulkijat

Polkupydralla alkoholinvaikutuksen alaisena ajaminen on rikoslain mukaan tuomittavaa, vaikka
promillerajaa siihen ei ole maarattykaan. Huomautus

Jalankulkijalle ei vastaavaa tuomittavuutta ole rikoslaissa ollenkaan. Jalankulkijaakin koskee liiken-
teessa tietyt varovaisuusvelvoitteet (Tieliikennelain 3 § ja 44 §). Kolarivakivalta-tutkimussarjassa
jalankulkijan ja pyorailijan onnettomuutta ei katsottu tavanomaisen liikenteen onnettomuudeksi, jos
kevyen liikenteen kuolleella osallisella oli ollut onnettomuudessa "taysin poikkeuksellista kayttay-
tymista, kuten voimakas humalatila (>2 promillea), huumeita tai alle seitsemanvuctias lapsi liiken-
teessa ilman aikuista”. Nollavision nakékulmasta jalankulkijalle hyvaksyttaneen muita tienkayttaja-
ryhmia enemman virhekayttaytymista. Lahtokohtaisesti tulisi kuitenkin liikenteessa voida olettaa,
ettd jalan tai pyoralla humalassa kulkiessa tienkayttaja pysyy vahintadankin kohtuullisesti pystyssa,
tai esimerkiksi jalankulkija ei mene humalapaissaan ajoradalle istumaan tai makaamaan.

Vuonna 2010 tutkijalautakuntien tutkimissa onnettomuuksissa on yhdeksan tallaista tapausta, jois-
sa jalankulkija tai pyorailija on ollut siind maarin humalassa ja/tai kayttaytynyt niin yllattavasti, etta
mahdollisella vastapuolella ei ole ollut kdytdnndssa mahdollisuutta estda onnettomuutta.

Yleensa naissa onnettomuuksissa humalainen jalankulkija tai pyorailija on katsottu onnettomuuden
aiheuttajaosapuoleksi, tai sitten polkupyorailijdiden kohdalla kyseessa voi olla myos yksittdisonnet-
tomuus. Mutta on myds tapauksia, ettd aiheuttajaksi on luokiteltu auto-osallinen, vaikka auton alle
jaanyt on ollut esimerkiksi erittdin humaltunut jalankulkija, joka on kayttaytynyt ennalta-arvaamatto-
masti. Tutkijalautakunnan kirjaamasta osallisuusluokittelusta huolimatta olen voinut lukea tallaisen
tapauksen jalankulkijan tai pyorailijan osalta tapaukseksi, jossa tienkayttaja ei ole tayttanyt omaa
vastuualuettaan turvallisuuden toteutumiseksi. Huomautus

Naissa onnettomuuksissa kuolonuhrina oli yleensa humalainen itse. Promillemaarat olivat naissa
onnettomuuksissa korkeita; Kolarivakivalta-tutkimussarjassa kriteerina ollut kahden promillen raja
ylittyi tavanomaisesti.

3.4 Muu tietoisen riskin ottaminen liikenteessa

Lahinna tutkijalautakuntien tapausselostusten lapikdymisten perusteella esiin nousi muutamia mui-
takin tapauksia, joissa voi kyseenalaistaa sen, onko tienkayttaja tietoisesti jattanyt sdantdja nou-
dattamatta ja siten oman vastuualueensa tayttdmatta. Kolarivakivalta-tutkimussarjassa maaritettiin
tavanomaisen lilkkenteen kriteeriksi muun muassa, etta moottoriajoneuvon kuljettajalla tuli olla voi-
massa oleva ja riittava ajo-oikeus.

Ajo-oikeudetta ajo on paasaantoisesti tietoinen teko. Jos kyseessa on tilanne, etta on alaikdinen
jaltai ajokorttia ei ole viela hankkinut, on oletettavaa, etta ajotaidossakin on puutteita. Toinen vaih-
toehto on se, etta henkild on menettanyt ajo-oikeutensa. Menettelyn tarkoitus yleensa on se, etta
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kyseinen henkild ei saa olla kuljettajana liikenteessa.

Joissakin onnettomuustapauksissa voi olla vaikea vetaa raja, milloin kyseessa on tietoinen riskin
otto ja vastuuttomuus liikenteessa jo I&htotilanteessa vai onko tapauksessa kyse vain inhimillisesta
virheesta, tai esimerkiksi siita, ettd hyvaan onneen luottaen toimitaan liikkenteessa korkealla riskilla
huonojen kaytantdjen mukaisesti. Tallaisia tapauksia voisivat olla esimerkiksi kuorman sitomatta
jattdminen tai talvella ajamaan Iahteminen ilman, ettd on puhdistanut huurtunutta tuulilasia.

Rajanveto nadiden kohdalla on vaikea tehtava, eika siihen taysin yksiselitteista linjaa aina voi vetaa.
Tassa luokittelussa olen kuitenkin noudattanut puhtaasti omaa harkintaani. Sen perusteella olen
paatynyt luokittelemaan kaikkiaan kolme onnettomuutta sellaisiksi, joissa on ollut selkea tietoisen
riskin tai vastuuttomuuden osoitus, eika onnettomuutta ole syyta sen vuoksi katsoa tavanomaisen
likenteen onnettomuudeksi.

Kolarivakivalta-tutkimussarjassa katsottiin alle seitsemanvuotiaan liikkuminen ilman aikuista liiken-
teessa vastuuttomaksi teoksi ja kriteeriksi poistaa onnettomuus tavanomaisen liikenteen onnetto-
muuksista. Tassa selvityksessa olen lahtenyt kuitenkin siitd, etta tilanteeseen on pitanyt liittya li-
saksi esimerkiksi lapsen yllatyksellista kayttaytymista. Eli jos alle seitsemanvuotias lapsi onnistuu
olemaan liikenteessa saantdjen mukaisesti, mutta joutuu esimerkiksi yliajetuksi, niin mielestani
pelkka lapsen ika ei riitd perusteeksi karsia onnettomuus erilleen tavanomaisen liikenteen onnetto-
muuksista.

3.5 Yhteenveto onnettomuuksista, joissa tahallisuus tai tietoi-
nen riskin ottaminen

Seuraavassa kuvassa on havainnollistettu edellisissa kappaleissa esitetty vuonna 2010 tapahtu-
neiden kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien luokittelu tahallisuuden ja tietoisen riskin ottami-
sen mukaan. Suurimman ryhman luokittelussa muodostivat rattijuopumusonnettomuudet. Tahallis-
ten tekojen karsimisen jalkeen oli viela 59 rattijuopumusonnettomuutta, joissa kuoli yhteensa 66 ih-
mista. Tassa luokittelussa ei kuitenkaan pida verrata eri luokitteluvaiheiden lukumaaria keskenaan,
silla luokittelujarjestys vaikuttaa lukumaariin. Esimerkiksi lahes puoleen rattijuopumusonnettomuuk-
sista liittyy myds kova ylinopeus.

Menettely vastaa muuten Kolarivakivalta-tutkimussarjassa kaytettya menettelya, mutta turvalaittei-
den osalta tapauksia ei ole viela huomioitu, vaikka turvalaitteiden kayttamattomyydessa lienee
useimmiten kyse tietoisesta riskin ottamisesta tai piittaamattomuudesta. Liikennesaannét edellytta-
vat nykyisin varsin selvasti turvavdiden kayttda kaikilta auton kuljettajilta ja matkustajilta (poikkeuk-
sena taksinkuljettajat asiakkaita kuljettaessaan). Jattamalla turvalaitteiden kaytén arviointi myo-
hempaan tarkasteluun voidaan paremmin arvioida sita turvallisuuspotentiaalia, jota pelkalla turva-
laitteiden kaytdn parantamisella voidaan viela saavuttaa.
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Kuva 9. Vuonna 2010 tapahtuneiden kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien luokittelu tahallisuu-

den ja tietoisen riskin ottamisen suhteen

(suluissa onnettomuuksissa kuolleiden maara)
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4 Tavanomaisen liikenteen onnettomuudet

Kun edella kuvatut tahallisiksi tai tarkoituksellisen riskin ottamisesta johtuneiksi luokitellut onnetto-
muudet jatetddn huomiotta, jaad vuoden 2010 kaikkiaan 241 onnettomuudesta tarkasteltavaksi 130
kuolemaan johtanutta tielikenneonnettomuutta. Toisin sanoen yhteensa 111, eli 46 % onnetto-
muuksista luokiteltiin tapauksiksi, joissa tienkayttajan tietoinen riskikayttaytyminen aiheutti onnetto-
muuden. Huomautus

Edella oleva ei tarkoita sita, etteiko jaljelle jadneissd onnettomuuksissa tienkayttajan toimesta olisi
esiintynyt laiminlydnteja, virheita tai sdantdjen rikkomista. Jaljelle jddneiden virheiden voi kuitenkin
olettaa olevan joko tahattomia inhimillisia virheitd, tai ainakin vahemman piittaamattomuudesta tai
tarkoituksellisesta riskinotosta johtuvia. Nollavisio Iahtee ajatuksesta, etta kokonaan virheilta ei ih-
minen liikenteessa voi valttya, mutta inhimillinen virhe ei saa johtaa kuolemaan tai vakavaan vam-
mautumiseen.

TAVANOMAISEN LIIKENTEEN
ONNETTOMUUDET

Yhteensa
VUONNA 2010 130 Onnettomuutta
(151 kuollutta)
MAANTIET - KADUT JA MAAN- Visityistietja -
taajamamerkin ulkopuolella TEIDEN TAAJAMAT alueet
7 onn.
88 onnettomuutta, 35 onnettomuutta (9 kuoll.)
(107 kuollutta) (35 kuollutta)
Yksittdis- Muut
onn. luokat
. - 2(2) 5(7)
Mootto- Muut 2- 1-ajorat. Muut 1- Seutu- ja
ritiet ajorataiset moottori- ajorataiset yhdystiet . Kevyt
tiet liik tiet paitiet Yisittals- || wewt ] Mt liikenne
0(0) 2(2) 4(5) 45 (54) 37 (46) 2(2) 25 (25) 8(8) 0(0)
((-1s) ((+1))
Muut
Yksittais- luokat
onn. 10 (17)
4(4)
Kohtaa- ngyt
; liikenne
misonn.
18 (23) — - 1010
Ristea- Kevyt Muut Yksittais- Kohtaa-
misonn. liikenne luokat onn. misonn.
4 (4) 6 (6) 13(17) 10(12) 7(7)

Kuva 10. Tavanomaisen liikenteen onnettomuudet vuonna 2010

(suluissa onnettomuuksissa kuolleiden maara)

Koska lilkkenneympariston tyyppi on oleellinen tekija likennejarjestelman suunnittelun ja turvallisuu-
den kannalta, tarkastelen jaljelle jaaneitd onnettomuuksia erikseen eri likenneymparistdissa. Jaot-
teluna kaytin vertailtavuuden vuoksi samaa jakoa kuin kuvassa 1.
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Joidenkin tyyppionnettomuuksien kannalta voisi olla hyva viela tarkentaa liikenneympariston jaotte-
lua hienojakoisemmaksi. Esimerkiksi tasoristeysonnettomuuksia voisi talla ryhmittelylla olla kaikis-

sa kolmessa paaryhmassa. Samoin erillisilla kevyen liikenteen vaylilla tapahtuneet onnettomuudet

jakautuvat nyt eri paaryhmiin (suurimmaksi osaksi kuitenkin kaduilla ja taajamissa).

4.1 Maanteilla taajamien ulkopuolella tapahtuneet tavanomai-
sen liikkenteen onnettomuudet

Taajamien ulkopuolella tapahtuneista 164 poliisin tietoon tulleesta onnettomuudesta jai edelld ole-
van seulonnan jalkeen jaljelle 88 onnettomuutta, joissa kuoli 107 ihmista.

MAANTIET (ei taajama)
88 onnettomuutta,
(107 kuollutta)

Mootto- Muut 2- 1-ajorat. Muut 1- Seutu- ja
ritiet ajorataiset moottori- ajorataiset vhdystiet
tiet liik.tiet padtiet
0(0) 2(2) 4 (5) 45 (54) 37 (46)
Muut
Yksittais- luokat
onn. 10(17)
4(4)
Kohtaa- ngyt
misonn. liikenne
18 (23) — - 10{10)
Risted- Kevyt Muut Yksittdis- Kohtaa-
misonn. liikenne luokat onn. misonn.
4(4) 6 (6) 13 (17) 10 (12) 7(7)

Kuva 11. Tavanomaisen liikenteen onnettomuudet maanteilla taajamien ulkopuolella vuonna 2010
(suluissa onnettomuuksissa kuolleiden maara)

Moottoriteilla ei tapahtunut vuonna 2010 yhtaan tavanomaisen liikenteen kuolemaan johtanutta on-
nettomuutta. Nain ollen vuonna 2010 toteutui nollavisio likennekuolemien osalta Suomen moottori-
teilla. Yksi onnettomuus oli kylla merkitty tapahtuneeksi moottoritiella, mutta oikeasti sekin oli ta-
pahtunut moottoritieltéd erkanevassa liittymassa seututielle. Vilkas seututie oli siind kohdin lyhyella
matkalla kaksiajoratainen. Toinen kaksiajorataiselle tielle merkitty onnettomuus oli puolestaan kau-
pungista ulos lahtevalla valtatiella viela kaupungin lahialueella. Siina pydrailija jai valoristeyksessa
auton alle ylittdessaan kevyen liikenteen vaylan jatkeella kaksiajorataista paatieta.

Moottoriliikenneteilld tapahtuneesta viidestd onnettomuudesta jai nelja luokitelluksi tavanomaisen
likenteen onnettomuuksiksi. Ne olivat kaikki kohtaamisonnettomuuksia, ja kolmessa niissa oli ky-
seessa ajohallinnan menetykseen liittyva tormaaminen vastaan tulevaan. Moottoriliikenneteiden
turvallisuuden ongelma onkin juuri siingd, ettd huolimatta muutoin korkeasta tien laatuluokituksesta,
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ja yleensa tavallista leveammasta ajoradasta, voi kuitenkin vastakkaisen ajosuunnan kaistalle es-
teetta siirtya.

4.1.1 Muut yksiajorataiset paatiet

Aivan kuten moottorilikenneteiden niin myés muiden yksiajorataisten paateiden ongelma on koh-
taamisonnettomuudet. Kohtaamisonnettomuuteen liittyy usein ajohallinnan menetys. Taman vuoksi
onnettomuustyypin kirjaamisessa on vaihtelua poliisin ilmoituksen ja tutkijalautakunnan valilla, silla
toisessa tallainen on voitu kirjata suistumisonnettomuudeksi.

Noin joka toisessa onnettomuudessa toinen osapuoli oli raskas ajoneuvo. Kahdessa onnettomuu-
dessa molemmat osalliset olivat raskaita ajoneuvoja. Kummassakin onnettomuudessa kuljettaja
menetti rekan ajohallinnan liukkaalla kelilla, ja peravaunu luisui pain vastaantulevaa toista raskasta
ajoneuvoa. Lisdksi yhdessa tapauksessa rekan renkaan rajahtdminen aiheutti rekan suistumisen,
jossa rekan kuljettaja kuoli.

Yksi melko tyypillinen kohtaamisonnettomuuteen johtava tilanne on epaonnistunut ohitusyritys, jos-
sa vastaantulevan ajoneuvon vuoksi kuljettaja joko yrittda keskeyttaa ohituksen, tai kuljettajalle tu-
lee kiire palata omalle kaistalle. Tallaisessa tilanteessa mahdollinen liukas keli vield myo6tavaikuttaa
ajohallinnan menetysta. Naiden onnettomuuksien maara oletettavasti tulee vahenemaan kun ajo-
hallinnan vakausjarjestelmat viela lisda yleistyvat. Ajohallinnan vakausjarjestelmakaan ei kuiten-
kaan kaikissa tilanteissa riita estdmaan tallaista onnettomuutta. Vuoden 2010 onnettomuuksissa oli
yksi esimerkki, jossa kuljettaja menetti ajohallinnan, vaikka ajoneuvossa oli ESC-jarjestelma. Kul-
jettaja lahti ohitusyritykseen, ja ajonopeudeksi arvioitiin tilanteessa 120 km/h. Vastaantulijan vuoksi
ohitus oli kuitenkin hataisesti keskeytettava, ja kuivalla asfaltilla jarruttamisen ja nopeiden ohjaus-
likkeiden vuoksi kriittiset kaarrevoimat ylittyivat ja kuljettaja menetti ajoneuvon hallinnan. Paikalla
oli 100 km/h nopeusrajoitus, joka onnettomuuden jalkeen todettiin ohitusnakeman puutteen vuoksi
liian korkeaksi ja alennettiin 80 km/h:iin. Huomautus

Térmaysnopeudet tulevat erityisen merkityksellisiksi niissa tapauksissa, joissa térmaavien ajoneu-
vojen massaero ei ole kovin suuri, kuten henkildautojen keskinaisissa tormayksissa. Nykyaikaisten
henkilbautojen térmaysturvallisuus on kehittynyt huomattavasti mm. EuroNCAP-testausten vuoksi
verrattuna aikaisempiin automalleihin. Parantuneestakin tormaysturvallisuudesta hydtyminen edel-
lyttda kuitenkin, ettd tormaysnopeus pysyy kohtuullisena. Taman vuoksi nollavision yhteydessa on
esitetty, ettd maantielld, jolla on mahdollisuus kohtaamisonnettomuuteen, eli ajosuuntia ei ole ero-
tettu toisistaan, suurin sallittu nopeus saisi olla enintdan 70 — 80 km/h. Suomessa vallitsevat no-
peusrajoitukset ovat vastoin nollavision periaatetta, silla maanteiden 80 km/h yleisrajoitus on voi-
massa kapeillakin teilld, puhumattakaan kesaaikana yksiajorataisille teille sallituista 100 km/h tie-
kohtaisista nopeusrajoituksista.

Kahdessa tapauksessa vastaantulevan kaistalle joutumisen todettiin johtuvan kuljettajan nukahta-
misesta tai vireystilan laskusta. Molemmissa tapauksissa kyse oli henkildauton kuljettajasta.

Yhdessa tapauksessa vastakkaiselle kaistalle joutuminen saattoi johtua matkapuhelimen kasitte-
lysta. Tosin tahallisuuttakaan ei tutkinnassa kokonaan pystytty sulkemaan pois. Silloin onnetto-
muus ei kuuluisi tavanomaisen liikkenteen onnettomuuksiin. Taméa on esimerkki siita, etta tarkan
paatelman tekeminen sisaltaa usein epavarmuutta.

Muut onnettomuudet -luokkaan (13 onnettomuutta, 17 kuollutta) kuuluu tassa luokittelussa muun
muassa kaantymisonnettomuuksia. Varsinkin vasemmalle kdantymisissa uhkaa vaaratekija kaanty-
jaa kahdesta suunnasta. Yksiajorataisten paateiden onnettomuuksissa oli muutama tapaus, jossa
vasemmalle kdannyttaessa oli ajettu vastaantulevan eteen. Mutta jo pysahtyminen ja ryhmittymi-
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nen vasemmalle kdantymista varten on vaaratilanne, jos takaa tuleva ei syysta tai toisesta havaitse
edessa pysahtynytta eika kykene tai ei mahdu vaistamaan edessa olevaa. Jos takaa paalle ajava
on raskas ajoneuvo tai jos tormaysvoima tyontaa paalle ajetun vastakkaiselle kaistalle pain vas-
taantulijaa, on térmays kohtalokas. Raskaisiin ajoneuvoisiin pakolliseksi tulevan automaattisen ha-
tajarrutusjarjestelman odotetaan vahentavan tallaisia onnettomuuksia. Jarjestelman soisi yleisty-
van myods henkildéautoihin. Huomautus

Yksiajorataisilla paateilla tapahtui nelja yksittdisonnettomuutta, joista ainakin kahdessa suistumi-
nen aiheutui kuljettajan sairauskohtauksesta.

Jalankulkijoita kuoli nelja yksiajorataisilla paateilla tapahtuneissa onnettomuuksissa. Kaksi jalankul-
kijoista kuoli varsinaisesti valtatien ylitystilanteessa. Molemmissa tapauksissa onnettomuuspaikalla
nopeusrajoitus oli 80 km/h. Esimerkiksi linja-autopysakkien kohdalla on luontaisesti tarvetta tien
ylityksiin, mutta nollavision kannalta on erittdin haastava tehtava toteuttaa valtatielle turvallisia yli-
tyspaikkoja jalankulkijalle. Ratkaisumallit ovat yleensa joko kalliita, tai sitten ne rajoittavat valtatei-
den kayttdéa paikallisen liikenteen tarpeisiin.

Jos tielle tai pientareelle pysahtyneen auton kuljettaja tai matkustaja jalkautuu autosta, on han ja-
lankulkijan asemassa. Parissa jalankulkijan kuolemassa oli kyse tallaisesta tilanteesta. Pimeassa
jalankulkijalla tulisi olla heijastin. Autossa ei kuitenkaan valttdmatta olla sellaisissa ulkoiluvarus-
teissa, joissa olisi heijastinta. Eraissa maissa taman vuoksi auton pakollisiin varusteisiin kuuluu
heijastinliivi.

4.1.2 Seutu- ja yhdystiet

Muilla maanteilla kuin paateilla, eli seutu- ja yhdysteilla, tapahtui 37 tavanomaisen liikenteen on-
nettomuutta, joissa kuoli yhteensa 46 ihmista. Toisin kuin paateilla on yksittaisonnettomuuksien
osuus seutu- ja yhdysteilla suurempi kuin kohtaamisonnettomuuksien.

Yksittdisonnettomuuksia oli yhteensa kymmenen kappaletta. Naistd kahdessa oli kyse raskaan ajo-
neuvon ulosajosta. Kummassakaan tapauksessa kuljettaja ei kayttanyt turvavyéta, ja sen kayttd
olisi molemmissa tapauksissa todennakoisesti pelastanut kuljettajan kuolemalta

Henkil®- tai pakettiauton yksittdisonnettomuuksia oli kahdeksan kappaletta. Viiteen ulosajoon syy-
na oli ajohallinnan menetys, kolmessa niista keli oli liukas. Naissa henkildautoissa ei ollut ajohallin-
nan vakausjarjestelmia. Muissa kolmessa ulosajossa todennakoisimmat syyt olivat sairaudesta
johtuva ajokyvyn puute, varsinainen sairauskohtaus ja nukahtaminen.

Kohtaamisonnettomuuksia tapahtui seutu- ja yhdysteilla seitseman kappaletta. Kolmessa moottori-
pyorailija suistui kaarteessa vastaantulevan kaistalle. Kaikissa niissa tilanne noudatti periaatteessa
samantapaista tapahtumakulkua. Kaikissa oli kyse kaarreajosta liian suurella nopeudella, jarrutta-
misesta ja ajautumisesta kaarteessa vastaantulevan kaistalle pain vastaantulijaa. Kaikissa tapauk-
sissa paikalla oli 80 km/h nopeusrajoitus (yleisrajoitus), ja kaytetyn ajonopeuden oli arvioitu olleen
alle nopeusrajoituksen. Kaikissa tapauksissa tienpinta oli kuiva asfaltti.

Henkilo- tai pakettiauton vastakkaiselle kaistalle joutumisessa tyypillinen syy oli ajohallinnan me-
nettaminen jaisella tai sohjoisella kelilla.

Kevyen liikenteen onnettomuuksia oli yhteensa kymmenen. Jalankulkijoita kuoli kolmessa onnetto-
muudessa. Tapaukset olivat keskendan hyvin erilaisia. Yhdessa jalankulkija [ahti ylittdmaan maan-
tietd, eikd havainnut autoa. Yhdessa autoilija vaisti tien reunassa olleita polkupydrailijoita, eika ha-
vainnut hamarassa tien toisessa reunassa olevaa jalankulkijaa. Heijastin olisi voinut kyseisessa ta-
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pauksessa parantaa jalankulkijan havaittavuutta. Kolmannessa tapauksessa sohjoisella tiella koke-
maton autoilija pelastyi jalankulkijaa, ja menetti jarruttaessaan ajoneuvon hallinnan, ja suistui jalan-
kulkijan paalle. Autosta puuttui nykyaikainen turvatekniikka.

Seutu- ja yhdysteilla kuoli viisi polkupyérailijaa. Myds naissa liikkennetilanteet olivat erilaisia, kuten
pyorailijan vasemmalle kaantymisia takaa tulevan auton eteen, pyorailijan tien ylittdminen mennak-
seen toisella puolella kulkevalle kevyen liikkenteen vaylalle seka pyorailijan ajaminen pihatielta au-
toilijan eteen. Yhdessa onnettomuudessa oli kyseessa auton suistuminen liukkaalla polkupyoraili-
jan paalle.

Yksi pyorailijoista kaytti kyparaa, mutta se ei riittdnyt suojaamaan kuoleman aiheuttaneelta kallo-
vammalta. Muista neljasta, jotka eivat kayttaneet kyparaa, yhden kohdalla arvioitiin, etta kypara oli-
si lieventanyt vammoja. Muissa tapauksissa kyparan kayttamattomyydella ei katsottu olleen merki-
tysta.

Kaksi mopoilijaa kuoli ndissa onnettomuuksissa. Molemmissa kyse oli kolmion takaa auton eteen
ajamisesta.

Muista onnettomuustyypeista esille nousee kolme nelihaaraliittymissa tapahtunutta ristedmisonnet-
tomuutta. Lisaksi yhdessa risteysonnettomuudessa vasemmalle kdantyva ei huomannut takaa ohit-
tavaa halytysajossa ollutta ambulanssia.

Kahdessa kohtaamis-/suistumisonnettomuudessa oli kyse liukkaalla ajohallinnan menettamisesta.
Toiseen liittyi epaonnistunut ohitusyritys. Siind henkildauton kuljettajan tarkoitus oli ohittaa lumit6ita
tekeva traktori. Vastaan tulikin auto, ja kuljettaja yritti nopeasti keskeyttaa ohituksen, jolloin auto
[&hti luisuun. Autossa menehtyi kuljettajan lisdksi myds matkustajia turvalaitteiden kaytésta huoli-
matta. Kylki edella tapahtuneen tdrmayksen suunta oli sellainen, etta turvalaitteet eivat pelasta-
neet. Autossa oli myds hyvat nastarenkaat. Joten tassa oli todennakdisesti tyypillinen onnetto-
muus, jossa ajohallinnan vakausjarjestelma olisi saattanut estda onnettomuuden kokonaan, tai pi-
tanyt auton térmayssuunnan sellaisena, ettad seuraukset olisivat lieventyneet.
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4.2 Kaduilla ja maanteiden taajamissa tapahtuneet tavanomai-
sen liikenteen onnettomuudet

Kaduilla ja maanteiden taajamissa tapahtui kuvan 1 mukaan kaikkiaan 61 kuolemaan johtanutta
onnettomuutta. Niista jai jaljelle edellisen kappaleen seulonnan jalkeen 35 tavanomaisen liikenteen
onnettomuutta. Naista 25 oli jalankulkijoiden, pyorailijdiden ja mopoilijoiden onnettomuuksia. Kaksi
kuntien liikenneverkolla tapahtuneista onnettomuuksista on merkitty taajaman ulkopuolisiksi, mutta
molemmat ovat olleet kevyen liikenteen vaylalla, joten ne paremmin sopivatkin tahan ryhmaan.

KADUT JA Mt:den

TAAJAMAT

35 onnettomuutta
(35 kuollutta)

Yksittdis- Kevyt Muut

onn. liikenne luokat

2 (2) 25 (25) 8(8)
Mopo- PP-onn JK-onn.
onn.
4 (4) 11 (11) 10 (10)

Kuva 12. Tavanomaisen liikenteen kuolemaan johtaneet onnettomuudet kaduilla ja maanteiden
taajamissa vuonna 2010 (suluissa onnettomuuksissa kuolleiden maara)

Jalankulkijaonnettomuuksia naista oli kymmenen. Huomautus

Viidessa jalankulkijan kuolemassa kyse oli suojatiella auton alle ja@misesta - niista kahdessa myo-
tavaikuttavana tekijana oli pimeys ja heijastimen puuttuminen. Yksi tapaus oli tyypillinen suojatien
eteen pysahtyneen ajoneuvon ohittaminen.

Aineistossa oli kaksi tapausta, joihin liittyi lastaustarkoituksen tai vastaavan tyon takia pysaytettyna
olleen kuorma-auton liikkeellelahtdéon. Tilanteessa kuljettaja ei huomannut juuri auton edessa ole-
vaa jalankulkijaa, vaan tama on jaanyt kuorma-auton etukatveeseen. Tapausselosteessa erityisesti
viitattiin nykyisin uusissa autoissa pakollisiin etupeileihin (peililuokka VI), joilla aivan keulan eteen
jaavaa tien osaa voidaan saada nakyvaksi.

Kuorma-auton lastaus- ja purkutilanteet, seka myds muut vastaavat tyétehtavat, ovat muutenkin
tyypillisesti tilanteita, joissa virheen mahdollisuus on suuri, koska niihin usein liittyy kiire ja ajoneu-
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von kuljettajalla huomio saattaa keskittya kyseisen tydn suorittamiseen. Jalankulkijalle tallainen
normaalista liikenteesta poikkeava tilanne voi puolestaan olla vaikeasti ennakoitavissa. Ennakoin-
tia voi viela heikentaa se, jos jalankulkija on esimerkiksi liikenteessa kokematon lapsi tai vanhus,
jolla on sairauden vuoksi toiminnallisia puutteita.

Kaikkiaan kolmessa tapauksessa heijastimen kayttd olisi mahdollisesti auttanut havaitsemaan pi-
meassa kulkeneen jalankulkijan. Kahdessa tapauksessa katu oli kylla valaistu, ja kolmannessakin
valaistus oli olemassa, mutta se oli sammutettu erityisen tapahtuman vuoksi. Tummiin vaatteisiin
pukeutunutta jalankulkijaa on katuvalaistuksessakin vaikea havaita, jos tilanteessa on vastaantule-
via autoja, sadetta tai tien pinta marka.

Kahdessa onnettomuudessa oli kyse jalankulkijan ja pyorailijan valisesta tormayksesta kevyen lii-
kenteen vaylalla. Molemmissa kuoli pyorailija.

Muita polkupy6raonnettomuuksia oli 11. Kolmessa tapauksessa pyoérailija ja auto térmasivat ke-
vyen liikenteen vaylan jatkeella (suojatielld). Tama on tunnetusti liikennetilanne, jonka vaistamis-
saantdjen osaamisessa on puutteita. Yhdessa tapauksessa autoilija kdantyessaan oikealle ajoi
pyoratietd suoraan ajavan pyorailijan paalle.

Pyorailijoista yksi oli lapsi (14 v.), muut 60+, vanhin 85 v.

Polkupyorakyparan kayttovelvoite ei lainsaadannodssa ole samalla tavalla ehdoton, kuten turvavoi-
den kayttd, eika esimerkiksi poliisi voi antaa kayttamattdmyydesta rangaistusta. Kahdella taaja-
massa polkupyoérailijana kuolleista oli pyorailykypara kaytdssa, mutta silti toisessa kuoleman ai-
heutti nimenomaan paan vammat. Kolmessa tapauksessa tutkijalautakunta oli arvioinut, etta kypa-
ra olisi mahdollisesti tai todennakdisesti pelastanut kyparaa kayttamattoman pyorailijan kuolemalta.

Taajamissa tapahtuneista onnettomuuksista nelja oli mopo-onnettomuuksia. Kolmessa tapaukses-
sa kyseessa oli "mopoikainen” eli noin 15-vuotias kuljettaja. Mopo-onnettomuuksiin liittyi tyypillises-
ti jossain maarin tietoistakin riskinottoa, kuten mopon viritysta tai ilmeisesti tietoinen stop-merkin
noudattamatta jattaminen. Kaikissa tapauksissa mopo katsottiin onnettomuuden aiheuttajaksi, ja
vastapuolena oli henkild- tai pakettiauto. Kolme onnettomuuksista oli risteamis- tai kdantymison-
nettomuuksia, ja yksi oli mopon ajohallinnan menettdminen kaarteessa kohdattaessa vastaantule-
va auto.

Henkildauton kuljettajan tai matkustajan kuolema koitui viidessa taajamaonnettomuudessa. Kaksi
onnettomuuksista oli yksittaisonnettomuuksia ja kolme risteysonnettomuuksia raskaan ajoneuvon
kanssa. Risteysonnettomuuksien tyypillinen ongelma on sivusuunnasta kohdistuva térmaysvoima,
jota vastaan henkildauton turvarakenteet ovat heikoimmillaan eika esimerkiksi turvavyolla ole juuri
merkitysta (kahdessa tapauksessa vy oli kaytdssa, yhdessa ei, mutta ei merkitystd). Yhdessa
taajamaonnettomuudessa, arvioitiin, etta kuljettajan virheellinen tapa kayttaa turvavyota myotavai-
kutti vammoihin, ja oikein kiinnitettyna turvavyo olisi pelastunut kuolemalta.

Kaksi "muu onnettomuus”-luokkaan luokiteltua liikennekuolemaa olivat jalankulkijan junan alle
jaamisia, joten ne voitaisiin lukea myos jalankulkijaonnettomuuksiksi. Nama tapaukset katsottiin
kuuluvan tavanomaisen liikenteen onnettomuuksiksi.
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4.3 Yksityisteilla ja -alueilla tapahtuneet tavanomaisen liiken-
teen onnettomuudet

Yksityisteilla kaksi kuolemaan johtanutta onnettomuutta tapahtui moottorikelkoille. Toinen oli kelk-
kojen térmays vastakkain virallisella kelkkareitilla ja toinen kelkalla suistuminen pikkutiella pain
puuta. Koska nama moottorikelkkojen onnettomuudet olivat tapahtuneet tielikennealueella tai sel-
laiseksi katsottavalla kelkkareitilla, ovat ne tieliikenneonnettomuuksia eivatka maastoliikenneonnet-
tomuuksia. Tutkijalautakunta-aineistossa virallisella reitilla tapahtunut onnettomuus on tutkittu tutki-
jalautakuntien kaytdnnén mukaisesti maastoliikenneonnettomuutena.

Kahdesta yksityisteilla tapahtuneesta yksittdisonnettomuudeksi luokitellusta toinen oli traktorin
suistuminen pikkutielld. Kyseisen onnettomuuden tutkijalautakunta ehdotti traktoreihin pakollista
turvavyota. Se olisi tassa tapauksessa pelastanut kuolemalta.

Muut nelja "muuta onnettomuutta” olivat tasoristeysonnettomuuksia. Kahdessa niista kuoli kaksi ih-
mista.

Yksityistiet ja -
alueet
7 onn.
(9 kuoll.)

Yksittdis- Muut
onn. luokat
2(2) 5(7)

Kevyt

liikenne

0 (0)

Kuva 13. Yksityisteilla tapahtuneet tavanomaisen liikenteen onnettomuudet
(suluissa onnettomuuksissa kuolleiden maara)

5 Yhteenveto ja johtopaatokset

Selvityksen tarkoituksena oli kuvata, millaisia vuonna 2010 tapahtuneet kuolemaan johtaneet lii-
kenneonnettomuudet olivat suhteessa nollavision periaatteisiin. Erityisesti tarkasteltiin erilaisissa lii-
kenneymparistdissa tapahtuneita tavanomaisen liikenteen onnettomuuksia, jossa ei ilmennyt tien-
kayttajan tietoisesta riskinotosta johtuvaa selittavaa syyta.

Liikennekuolemien maara on viimeisen vajaan kymmenen vuoden aikana vahentynyt Iahes kol-
manneksen, kun vertailu tehtiin vuosien 2000 — 2004 lukumaarien keskiarvoihin. Selvityksen alus-
sa tehtiin onnettomuuksien jaottelu likenneymparistén mukaan. Siitd nahtiin, etta hyvaa kehitysta
turvallisuudessa on tapahtunut kaduilla ja taajamissa, jossa liikenteessa kuolleiden maara on va-
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hentynyt on Iahes puoleen, seka paateilla taajamien ulkopuolella. Moottoriteilla tapahtui vuonna
2010 vain kaksi kuolemaan johtanutta onnettomuutta, kun niita 2000-luvun alussa tapahtui keski-
maarin 14 vuodessa. Huomautus

Sen sijaan taajamien ulkopuolella seutu- ja yhdysteilla likennekuolemien maara ei kaytanndssa ole
laskenut vertailuvuosista. Samoin yksityisteilla kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien maara oli
2010 jopa suurempi kuin vertailuvuosien keskiarvo.

Aivan kuten vuosituhannen alun vertailuvuosinakin ovat yksiajorataiset paatiet edelleen potentiaali-
sin turvallisuuden parantamisen kohde. Niilla tapahtuu noin puolet maanteiden tavanomaisen lii-
kenteen liikennekuolemista. Niihin voidaan lukea myds moottoriliikennetiet, silla tiepituuteen

(110 km vuonna 2010) suhteutettuna moottoriliikenneteilla tapahtuneiden kuolemaan johtaneiden
onnettomuuksien maara on korkea.

Selvityksessa taydennettiin tielikenneonnettomuuksien tilastotietoa tutkijalautakuntien tiedoilla.
Tarkoituksena oli nimenomaan selvittda, missa maarin tutkijalautakunta-aineisto peittaa tieliiken-
neonnettomuudet, ja kuinka hyvin tietoa voi hyodyntaa. Osoittautui, ettd lopulta vain seitseman on-
nettomuutta ei ollut tutkijalautakunnan toimesta tutkittu. Tutkijalautakuntatoiminnan ansiosta Suo-
messa on siis lahes jokaisesta kuolemaan johtaneesta tieliikenneonnettomuudesta sangen tarkka
kuva. liman sita tilannekuvan luominen kuolemaan johtaneista onnettomuuksista olisi kaytanndssa
erittdin hataraa. Jopa niinkin merkityksellinen tieto kuin tieto kuljettajan rattijuopumuksesta nayttaa
olevan virallisen tilaston kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa hyvin epatarkasti kirjattu.

Tutkijalautakuntien tietoja olisi mahdollista kayttaa tdydentamaan tieliikennekuolemien tilastoa tie-
doilla sairauskohtauksista ja itsemurhista (mukaan lukien muut tahalliset tormaykset) samoilla peri-
aatteilla kuin Ruotsissa toteutetaan.

Vuoden 2010 osalta ruotsalaisen kaytanndn mukainen tilasto nayttaisi tdman selvityksen perus-

teella seuraavalta: Huomautus
Liikenne- Liikenneonnettomuuden
onnettomuuksissa Sairauskohtaus seurauksena
Vuosi kuolleet yhteensa kuolinsyyna Itsemurhat kuolleet
2010 300 29 29 242

Jos Suomessa paadyttaisiin aloittamaan ruotsalaisen kaytannén mukainen tilastointi, voisi taalla
toimia ruotsalaiseen tapaan asiantuntijaryhma, joka viime kadessa tekisi kyseisen luokittelun. Tut-
kijalautakuntatiedon pohjalta on kuitenkin muistettava, etta tieto ei ole kaytettavissa oikeudellisiin
eika esimerkiksi vakuutuskorvauksellisiin tarkoituksiin. Nain ollen menettelyn tarkoitus saisi vain ja
ainoastaan olla likenneturvallisuuden parantamisen kannalta olennaisten ongelmien kartoittaminen
eika milloinkaan yksittdisen onnettomuuden kasittelyyn missdan prosessissa.

Tama taulukko olisi mahdollista taydentaa nailla periaatteilla tutkijalautakuntien tiedoilla jo nyt
my0s aikaisemmilta vuosilta. Aloitusvuosi voisi olla esimerkiksi 2003, jolloin tutkijalautakuntien ny-
kyinen tutkintamenetelma otettiin kayttéon.

Huomioitava on kuitenkin, ettd menettelyn tavoitteena ei saa olla "tilastojen kaunistaminen”, vaan
likenneturvallisuustilanteen tarkempi mittaaminen. Sairauskohtaukset ja itsemurhat liikenteessa
ovat liikenneriskeja siina missa muutkin riskitekijat, joita pitéda yhtalailla pyrkia torjumaan. liman luo-
tettavaa kuvaa turvallisuuden ongelmakentasta on myos turvallisuustoimenpiteiden suunnittelu ja
toteuttaminen vaikeaa, ja voi toisaalta johtaa jopa vaariin tai tehottomiin toimenpiteisiin.
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Nollavision "jaetun vastuun” periaatteen mukaisesti selvityksessa pyrittiin jaottelemaan onnetto-
muusaineisto sellaisiin, joissa tienkayttaja ei tietoisesti ollut noudattanut vastuullisen liikenteen
saantoja, seka toisaalta sellaisiin onnettomuuksiin, joissa ei ilmennyt selvaa tietoista riskin ottamis-
ta. Jalkimmaista ryhmaa kutsutaan "tavanomaisen liikenteen onnettomuuksiksi’. Seulontaperiaat-
teissa nojattiin muilta osin ns. Kolarivakivalta-tutkimusten maaritelmiin, paitsi turvavoiden kaytén
osalta arviointi jatettiin vaiheeseen, jossa muiden kriteerin perusteella seulottuja onnettomuuksia
tarkasteltiin eri liikenneymparistoissa.

Alkoholi ja muut paihteet ovat edelleen suurin yksittainen tekija, jonka vuoksi kuolemaan johtanut
onnettomuus luetaan tapaukseksi, “jossa tienkayttaja ei tietoisesti ole noudattanut liikenteen
saantoja”. Lahes joka kolmannessa kuolemaan johtaneessa liikenneonnettomuudessa oli mukana
paihteet, joko rattijuopon kuljettajan, humalaisen polkupyoérailijan tai jalankulkijan ominaisuudessa.
Rattijuopumusonnettomuuksissa on harvoin kyse pelkasta paihteen vaikutuksesta ajamiseen. Rat-
tijluoppojen onnettomuuksissa kasautuu usein monia riskitekijoita (ylinopeus, turvalaitteiden kayt-
tamattdmyys, terveysongelmat, vireys, ajoneuvon kunto jne.). Paasaantdisesti osallisen humalatila
oli tapauksissa erittain voimakas, eli kirjatut promillemaarat ylittivat yleisesti reilusti térkean rattijuo-
pumuksen rajan. Kaytdnndssa usein lienee kyse vakavasti paihdeongelmaisista inmisista.

Liikenne on osa paihdeongelmaisenkin ihmisen elamaa, mutta vastuullista liikennetta ja paihteita
on melko mahdotonta yhdistaa. Joten edelleen rattijuopumuksien estdminen edellyttda panosta-
mista toimenpiteisiin. Osalle paihdeongelmaisista alkolukko on tutkitusti osoittautunut toimivaksi
keinoksi estda humalassa ajoon lahteminen. (Vehmas ja Loytty, 2013). Alkolukko tulisi saada aikai-
semmassa vaiheessa apuvalineeksi sellaiselle henkildlle, joka kamppailee alkoholiongelman kans-
sa. Jo ensimmaisesta rattijuopumuksesta kiinnijaamisesta, tai muusta viitteesta alkoholinkayton
hallitsemattomuudesta, tulisi alkolukon olla houkutteleva vaihtoehto. Alkolukko tuskin auttaa kaikkia
vakavasti alkoholisoituneita. Se voisi kuitenkin auttaa monia, joilla juominen ei vield ole karannut
kokonaan hallinnasta, tai niissa tapauksissa, joissa henkild on tunnistanut alkoholiongelmansa,
mutta kamppailee vaihtelevalla menestyksella raittiina pysymisessa.

Osa tavanomaisen liikkenteen turvallisuustoimista palvelee myds rattijuopumusonnettomuuksien va-
hentamista. Ajokaistojen erottaminen estaa vastakkaiselle kaistalle joutumisen, tieympariston peh-
mentaminen suojaa ulosajoissa. Ajoneuvotekniikalla, kuten ajohallinnan vakausjarjestelmalla, va-
hennetaan jo nyt ihmisen tekemien ohjausvirheiden seurauksia. Jo nyt kdytdssa olevaa ajoneuvo-
tekniikkaa tulisi kayttda vahvemmin estdmaan ihmisen virheita. Esimerkiksi tekniikalla voisi jo nyt
estaa ajamisen ilman turvavyd6ta tai likenneymparistéén sopimattoman nopeuden kayttamisen.
Sen sijaan etta nyt haaveillaan tulevaisuudessa ajamisen taydellisesta automatisoinnista, google-
tai robottiautoista, tulisi ensiksi toteuttaa edella mainitun kaltaiset yksinkertaiset turvallisuutta pa-
rantavat automatisointitoimet kaytanndssa.

Tavanomaisen liikenteen onnettomuuksissa kaduilla ja maanteiden taajamissa turvallisuuden mer-
kittavasta paranemisesta huolimatta on nollavisioon viela matkaa. Taajamissa kohde tulee olla eri-
tyisesti suojattoman liikkenteen turvaaminen. Jalankulkijoiden liikennekuolemiin naytti useissa ta-
pauksissa liittyvan poikkeava liikennetilanne ja/tai toimintakyvyltdan puutteellinen tienkayttaja. Esi-
merkiksi lumityot, tai muut kadun kunnossapitotoimet, ja tavarankuljetuksiin liittyvat lastaus-/purku-
tyot ovat tyypillisia tilanteita, joissa joudutaan toimimaan normaalista liikenteesta poikkeavasti.
Lainsaadantokin sallii ndissa toimissa tiettyja poikkeamia liikkennesaannoista. Normaalista liiken-
teen toiminnasta poikkeamisen kynnysta tulisi kuitenkin nostaa, ja toisaalta poikkeamisen edelly-
tyksena vaadittavia varotoimia lisata.

Pyorailijdiden likennekuolemissa nousi selvityksessa esiin ongelma pyoératien jatkeen vaaratilan-
teista. Tunnettu asia on se, etta vaistamissaantdjen osaamisessa on puutteita, ja esimerkiksi suo-
jatien ja pyoratien jatkeen eroa ei riittavasti tunneta tai ymmarreta. Nollavision kannalta naiden
saantdjen osaaminen ei ole riittdva tae turvallisuudelle. Tilanteissa, joissa pyorailija altistuu autolii-
kenteen kanssa risteamiseen, tulee molemmilla osapuolilla olla sellainen nopeus, etta tormays voi-
daan valttaa tai vaikka se tapahtuisi, ei térmaysvoimat muodostu vakavia vammoja aiheuttaviksi.
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Pyoraéilijana onnettomuuden uhreiksi joutuneet olivat usein iakkaita ihmisia. Jatkossa, kun pyorailyn
saantoja nyt ollaan kehittdmassa ja monin paikoin pyorailyn reittiverkostoja parannetaan, tulee eri-
tyisesti muistaa, ettd uudistuksissa huomioidaan myds ikaihmiset pyorailijoina.

Pyorailyturvallisuudessa tulisi kiinnittda enemman huomiota myds jalankulkijoiden, pyérailijdiden ja
mopoilijoiden keskinadiseen turvallisuuteen. Tamankin selvityksen aineistossa oli useampia ta-
pauksia, joissa onnettomuus oli tapahtunut kevyen lilkkenteen vaylalla. Niita olisikin yleensa hyva
tarkastella omana liikenneymparistdndan tai onnettomuustyyppinad, koska muuten niiden merkitys
voi hamartya niiden hajautuessa perinteisissa luokitteluissa.

Rautatien ylittdminen tasoristeyksessa ei ole vain autoilijoille riski. Silloin kun sallitaan kevyen lii-
kenteen vaylan ja rautatien risteaminen, tulee muistaa, etta kevyen liikenteen vaylan kayttaja voi
toimintakyvyltaan olla hyvinkin erilainen. limeisesti junan yllattavyytta ja mahdollisuutta jaada huo-
maamatta ei taysin ymmarreta. Lisdksi on mahdollista, ettd ongelma ei saa edes ansaitsemaansa
huomiota, kun junan alle jaamiset leimautuvat yleisesti tahallisiksi teoiksi.

Kaikkiaan 18 polkupyorailijaa kuoli vuonna 2010 sellaisissa tavanomaisen liikenteen onnetto-
muuksissa, joista on olemassa myos tutkijalautakuntien tutkintatiedot. Naista pyorailijoistd kolme
kaytti kyparaa. Niista 15:sta, jotka eivat kayttaneet kyparaa, arvioi tutkijalautakunta, etta nelja heis-
ta olisi pelastunut kuolemalta (kolme todennakoisesti ja yksi mahdollisesti), jos he olisivat kaytta-
neet kyparaa. Lisaksi yhdesta oli arvioitu, ettda "vammat olisivat lieventyneet”, mutta ei ollut kannan-
ottoa kuolemalta pelastumiseen. Kaksi naista, jotka olisivat pelastuneet kuolemalta, oli kevyen lii-
kenteen vaylalla tapahtuneita onnettomuuksia.

Maanteitad alhaisemmista nopeuksista huolimatta ei kaduilla ja taajamissakaan nollavisio viela to-
teudu edes autoilijoidenkaan osalta. Ongelmana ovat risteyskolarit, ja varsinkin, jos toinen osapuoli
on raskas ajoneuvo. Suoraan sivusta kohdistuvalle térmaykselle henkildauto on heikosti suojatta-
vissa, vaikka autojen kylkikolarisuojausta on viime vuosina toki parannettu. Kiertoliittyman turvalli-
suus perustuu osittain juuri siihen, ettd mahdollisessa kolarissa autojen tormays ei kohdistu kohti-
suoraan auton kylkeen.

Yksiajorataisilla paateilla yleisin kuolemaan johtanut onnettomuustyyppi on edelleen kohtaamison-
nettomuus senkin jalkeen, kun arvioitavana on vain tavanomaisen liikenteen onnettomuudet. Vas-
takkaiselle kaistalle joutumisen syitd on useita, eika aina lopullista varmuutta syysta voida edes
saada. Huomion kiinnittdminen muualle (distraction), vasymys (nukahtaminen, torkahdus jne.), sai-
rauskohtaus tai ajohallinnan menettaminen liukkaan kelin myoétavaikutuksesta ovat tyypillisia syita
vastakkaiselle kaistalle ajautumiseen. Ajohallinnan menettamiseen liittyvissa tapauksissa seurauk-
sia pahentaa taas se, etta silloin térmays usein kohdistuu ajoneuvon kylkeen, jossa auton korin tar-
joama suoja on heikoin. Ajohallinnan menettamisesta johtuneet onnettomuudet tullevat vahene-
maan ajohallinnan vakausjarjestelmien (ESC) yleistyessa autokannassa. llman ESC-jarjestelmaa
olevien autojen poistumista kaytosta tulisikin edistaa kaytettavissa olevin keinoin.

Huomautus:

Kun ajosuuntia ei ole erotettu fyysisesti toisistaan ja tormays kohtaavaan on mahdollinen, on hen-
kilbautojen keskinaisissa tormayksissa ratkaiseva tekija tormaysnopeus. Taman tulisi olla nopeus-
rajoituksen asettamisessa hyvin painava kriteeri, eika yli 80 km/h enimmaisnopeutta tulisi sallia
tielle, jossa kohtaamisonnettomuus on mahdollinen.

Paateiden, eli valta- ja kantateiden, tehtava on erityisesti valittdad kaupunkien valista liikkennetta, jol-
loin nopeustavoite on luonnollisesti korkea. Siihen ymparistdon ei siten koskaan ole kunnolla sovi-
tettavissa risteavaa, hidasta tai suojatonta liikkenne. Aina jos naita elementteja on mukana, niin ai-
noa tehokas keino on koko liikenteen nopeustason alentaminen. Seutu- ja yhdysteille puolestaan
on luonteenomaista, etta liittymia ja risteyksia on runsaasti, likenne on luontaisesti sekaliikennetta
sisaltden niin jalankulkijoita, pydrailijoita kuin hidasta raskasta liikkennettakin, kuten traktoreita. No-
peustason tulee silloin maaraytya sen mukaisesti. Tassa selvityksessa esitetyt tavanomaisen lii-
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kenteen kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien lukumaarat eri liikenneymparistdissa osoittavat,
etta nollavision nakokulmasta seka paateilla etta alemmalla tieverkolla riittaa viela tehtavaa. Liiken-
neverkolla on tarvetta edelleen tarkempaan jasentelyyn ja tien kayttétarkoituksen mukaisiin toimen-
piteisiin — sama tieymparistd ei voi palvella turvallisesti valtatiena ja paikallistiena.

Tassa selvityksessa ei luettu turvavyon kayttamattomyytta suoraan vastuuttomaksi liikennekayttay-
tymiseksi ja samalla kriteeriksi poistaa onnettomuus tavanomaisen liikenteen onnettomuuksista.
Sen sijaan turvavyon kayttamattdmyyden merkitysta arvioitiin tarkemmin tavanomaisen liikenteen
onnettomuuksien osalta, joissa ei ollut muuta tietoista riskinottoa. Niissa tapauksissa, joissa turva-
vy0 ei ollut kdytdssa, olisi lopulta melko harvassa tapauksessa kuitenkaan turvavyon kayttamisella
valtytty kuolemaan johtaneilta seurauksilta. Tama johtuu useimmiten siita, etta naissa tapauksissa
térmays on joko tullut sivusta, jolloin turvavyon vaikutus on vahainen tai sitten toisena osapuolena
on ollut raskas ajoneuvo, jolloin massaero on aiheuttanut lilan suuren tuhovoiman.

Arvio turvavyon vaikutusmahdollisuudesta naissa onnettomuuksissa on luonnollisesti aina karkea,
vaikka periaatteessa tieto on tallennettu kolmitasoisena arvona (pelastuminen varmuudella, toden-
nakaoisesti tai mahdollisesti). Aina ei myo6s ole kyse turvavyon tai -laitteen kayttamattomyydesta,
vaan voi olla myos kyse virheellisesta kaytosta.

Kaiken kaikkiaan turvavyon kayttaminen olisi tutkijalautakuntien arvioinnin mukaan pelastanut nais-
sa tavanomaisen liikenteen onnettomuuksissa neljan (3 todennakdisesti ja 1 mahdollisesti) henkil6-
tai pakettiauton kuljettajan ja neljan (1 varmuudella, 2 todennakdisesti ja 1 mahdollisesti) matkusta-
jan hengen. Heista kaikilla muilla, paitsi yhdelld matkustajalla, olisi ollut turvavyd kaytettavissa, eli
kyseessa oli turvavyon kayton laiminlyonti.

Edellisten henkil- ja pakettiautoissa olleiden lisaksi olisi kaksi kuorma-auton kuljettajaa pelastunut
kuolemalta, jos eivat olisi laiminlydneet turvavyon kayttoa.

Nain ollen yhteensa kaikkiaan kymmeneltd muutoin tavanomaisen liikkenteen liikennekuolemalta
olisi voitu valttya, jos kaikki olisivat kayttaneet turvavyota. Luvussa ei siis ole otettu huomioon niita
tapauksia, joissa esimerkiksi rattijuopumusonnettomuudessa olisi valtytty turvavoiden kaytélla kuo-
lonkolarilta. Rattijuopumusonnettomuuksissa nimittain arvioitiin lahes parissa kymmenessa
(17:ss8) tapauksessa, ettad kuolemalta olisi voitu valttya, jos turvavyo olisi ollut kaytéssa.

Useissa tutkijalautakuntien toimenpide-ehdotuksissa on esitetty, etta autolla ei tulisi voida ajaa, tai
ainakin nopeus tulisi olla rajoitettu hyvin alhaiseksi, jos turvavyé ei ole kytkettyna. Uusissa autoissa
turvavydmuistuttimet ovat askel siihen suuntaan. Syystakin voidaan kysya, onko ajoneuvojen tek-
nisten vaatimusten asettamisessa tassa asiassa Euroopassa oltu kasittdmattdman hitaita ja peh-
meita.

Kaikkiaan autojen turvatekniikan kehittamiseen ja yleistymiseen sisaltyy paljon odotuksia turvalli-
suuden parantamiseksi. Ajohallinnan vakausjarjestelman lisaksi erilaiset ADAS-jarjestelmat (Ad-
vanced Driver Assistance Systems) kuten kaistavahti ja automaattinen hatajarrutusjarjestelma ovat
tulollaan. Mutta menee vuosia, ennen kuin niitd on kattavasti autokannassa. Nayttaisi silta, etta
ajoneuvotekniikalla on vaikeammin torjuttavissa risteys- ja kdantymisonnettomuuksia, joissa on
usein kyse inhimillisesta havaitsemisvirheesta. Nain ollen vastuu turvallisuuden parantamisesta
jaénee talta osin viela pitkaksi aikaa perinteiselle likennesuunnittelulle.

Lopuksi voi viela sanoa, etta nollavisio luo erinomaisen kehyksen liikenneturvallisuuden kehittami-
seen. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien osalta tietopohja on riittdvaa hyvan tilannekuvan
luomiseen ja ongelmakohtien kartoittamiseen, ja sita kautta myos jarjestelmavastuun kantamiseen
ja turvallisuuden parantamiseen. Sen sijaan loukkaantumisista tai vakavista vammautumisista tie-
topohja on paljon heikompi. Toisaalta silla aikaa kun esimerkiksi vakavien vammautumisten tutkin-
taa ja tilastointia parannetaan, nayttaa kuitenkin tyota riittdvan nollavision saavuttamiseksi liikenne-
kuolemienkin osalta.
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Liite 1. Tieliikenneonnettomuudet eri lilkenneymparistoissa v
2000-2004

Kuva on julkaistu Liikenneturvallisuussuunnitelma vuosille 2006 — 2010. (LVM 2006)
(Kuvan alkuperainen toteutus H. Peltola ja R. Rajamaki / VTT)

Paluu Kuvaan 1
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Liite 2: Ruotsin onnettomuustilasto

Taulukko Ruotsin tapa jaotella likenneonnettomuudet, sairaskohtaukset ja tahalliset kolarit (it-

semurhat).

Palaa kappaleeseen "Sairauskohtaukset”
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Palaa kappaleeseen "3.2. Mahdollinen itsetuhoisuus tieliikenneonnettomuuksissa”

Tabsll 0.0 3ammantafining av den cMaolslla clatictiosn dver anial dodads parconsT | vEghramiosn. Aren 1880-2012.

Tabda 0.0 Sumvnarny of the aumber of persons Kifed & road il JCoAkeas accovding o offic il statistics. Teavs TRR0-201Z.

Debidadie 1
rageirdtia EJukdome- Dyukor +
Ar olyolor all Eldvmard sHhmeond OfMolell ciaticti  Irmehdll | oMokl statietk
Kilked in
imvoifuatany Cases of Acciams +
Yoar  SOCAJRNES s s Salciies SUIC IS Official statisdics

1360 103 4 038 Dedsde | regeirit oiyckor
1561 1oz 4 083 Doldwde | regeirSthy oiyckor
1362 1123 1123 Deldxde | regeirStis ofyckor
1363 1217 1 217 Doadsde | regeirst oiyckor
1964 1302 4 308 Dedsde | regeirSt oiyckor
1565 1313 1313 Dolciade | regeirStts olypckor
1566 1313 4 343 Doldxde | regeirSty oiyckor
1367 1007 1 07T DCedade | regeirta oiyckor
1368 12:2 4 283 Dedsde | regeirit ohyckor
1569 127 1 276 Delcdade | regeirStiy olywckor
1570 1307 1 307 Dolcdade | regeirStis olypckor
1571 1213 1243 Doidade | regeirSta olychor
1972 1154 1 184 Doaizde | regerst oiyckor
15973 1177 4 177 Dodade | regeirit cohyckor
1574 1187 1 187 Deadzde | regeirSts ohyckor
1875 1172 1172 Doidade | regeirita ohyckhor
15976 11&= 1188 Deidade | regeiritia oiyckor
1977 1031 4 031 Doasde | regerst oiyckor
1578 10Ed 1034 Dddade | regeiritis oiyckor
1579 SE 828 Dudade | regerits obychor
1580 s B48 DCoidade | regeirSta olyckhor
1381 TEd T84 Deddade | regeirStia oiyckor
{5E2 T TER Dodaiade | regeirsty oiyckor
1383 T TT8 Deddade | regeirSts ohyckor
1584 =oh ] B0 Doicdade | regeirSta ohyckhor
1585 = 08 Deidade | regeirSta ohyckhor
1E85 Edd B44 Codcince | regeirStis ciyckor
1387 TET TET DOelaade | regeirSts ciyckor
1588 B3 813 Duiciade | regeirSts ohychor
1588 S o4 Dodade | regerSta ohychor
E-Eh] rrrd 772 Dedciwde | regeirStis olyckor
15381 T4E 745 Dddade | regersts oiyckor
1542 =2 TER Deciade | regeirSts chyckor
1583 B3z - - 8472 Duidade | regerSt obychor
{1504 a4 Cag &88 Olyckor = sjukdom + sjimord
EEEH] ai 531 B72 Dipckor = sjukdom + sjikmond
1596 23 508 BT Diyckor =+ sjukdom + gEvmond
1597 34 507 B4 Diyckor =+ sjukdom + f8vmond
15ag ] 4582 831 Olpckor = sjukdom + sjikmord
EEEE] a2 536 580 Dlyckor = sjukdom + sjimord
2000 7 - 681 Oiyckor + sjukdom + favmond
2001 32 551 683 Oiyckor =+ sjukdom + gEvmond
2002 28 532 6801 Diyckor =+ sjukdom + f8vmond
2003 34 525 B28 Oiycikor =+ sj8ivmord
2004 25 48D 481 Oiyckor = sj8ivmord
2005 35 2] a4 Oiyckor =+ sjavmord
2006 28 445 45 Oiyckor =+ sj8ivmord
2007 &9 &7 471 Oiycikor =+ sj8ivmord
2008 35 357 38T Oiyckor =+ sj8vmord
2009 .- 35 - 358 358 Olyckor = sj8ivmord
2010 255 &1 7 283 288 Dodaade | regeirSt chyckor
2011 319 33 23 342 318 DOoaiade | regeirSts chyckor

2012

-

35

a1

285 Ddoiwde | regeirStiy oiyckor

En dédad person exkluderas om den statistikansvariga myndigheten klassificerar dédsfallet som ett sjdlvmord eller ett
mord, det vill s&ga en handling med avsikt att skada sig sjélv eller annan person och som lett till déden.
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Expertgruppen anvander flera informationskallor, framst Trafikverkets djupstudier, polisrapporter, information fran Ratts-

medicinalverket samt kontakter med sjukvard och anhdériga. For att bedémas som sjalvmord av expertgruppen kravs all-
tid ett misstankt handelseforlopp for olyckan. Detta ska vara i kombination med andra omstandigheter enligt ett av de tva
alternativen nedan.

1. Avskedstagande via brev, telefon eller annat jamférbart sétt och misstankt handelsefériopp

2. Missténkt hdndelseférlopp i kombination med
a. tidigare kénda sjélvmordsférsok i néartid

b. indirekt suicidal kommunikation i nértid, exempelvis bortskdnkande av tillhérigheter, skrivande av
testamente, betalande av hyra fér lang tid framéver eller motsvarande

c. uttalade sjélvmordtankar och livsleda i nértid
d. pagaende langvarig depression
e. féregaende svar emotionell hdndelse i nértid

Lataa tasta koko tilastoraportti: http://trafa.se/PageDocuments/Vaegtrafikskador_2012.pdf
ks Definitioner och begrepp; s 50 -51
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Liite: Lista huomautuksista

Koska kaikilla pdf-lukuohjelmilla eivat tdssa selvityksessa kaytetyt huomautukset tule nakyviin, on
tassa liitteessa listattu huomautusten sisalto:

Huomautukset:

Sivu 1:

Visio likenneturvallisuustyéhdn on alun perin 1&htdisin Ruotsista. Ajatuksen nosti esiin Claes Tingvall vuonna 1995 Tyldsandin semi-
naarissa. limeisesti vuotta 1997 pidetédan nollavision syntymévuotena, koska silloin termi I6ytyy Ruotsin eduskunnan ja hallituksen
asiakirjoista. Vaikka keskustelu nollavision "mahdottomuudesta” ja periaatteista jatkuu edelleen kiivaana, on "Vision Zero" kirjattu ny-
kyisin myds EU:n ja YK:n liikenneturvallisuusohjelmiin.

Sivu 3
Yleisen kdytdnnén mukaan paateiksi luetaan valta- ja kantatiet. Tuntuu kuitenkin oudolta, ettd esimerkiksi Helsingin kehéteista Keha
[(101) ja Il (102) eivat sen mukaan lukeudu péateihin. Tassé jaossa ne tulevat "muihin 2-ajorataisiin teihin”.

Sivu 5
Muuttujan Valiton riskitekijal(VRISKI) arvoksi merkitty 05 = Sairauskohtausl

Fkkkkkkk

Jos mukaan luetaan vield ne kaksi maastolikenneonnettomuutena tutkittua, jéi tutkinnan ulkopuolelle en&a alle kolme prosenttia on-
nettomuuksista. .

kkkkkkkk

"Kolarivakivalta” on Suomessa melko vahan kaytetty termi. Mainittu Lintu-ohjelmassa toteutettu Kolarivakivalta-tutkimussarja lienee
ensimmaisia, jossa sitd on laajemmin kaytéssa. Termi on suora kadnnds Ruotsissa nollavision yhteydessa kaytetysta "krockvald”
-termista.

Sivu 6
Esimerkiksi vuonna 2010 Ruotsissa oli 40 sairauskohtaukseen kuollutta liikenteessa kuolleiden tilastossa. Maara on vaihdellut vuo-
sittain 28 ja 44 valilla. Tilastoitujen sairauskohtausten maaran voi sanoa olevan vakilukuun suhteutettuna hieman pienempi Ruotsis-

sa kuin Suomessa, jos vertailukohtana pidetaan tutkijalautakunta-aineistossa olevaa tapausten maaraa. Mitdan varmuutta ei kuiten-
kaan ole naiden lukumaarien vertailukelpoisuudesta.

Sivu 8
Itse edustan kantaa, jonka mukaan asiallisella tiedottamisella tapausten mééraa voitaisiin myos vahentaa.

Sivu 9

Ruotsissa vuoden 2010 liikenneonnettomuuksista itsemurhiksi luokiteltiin 17 tapausta, vuonna 2011 tapauksia oli 23 ja vuonna 2012
36. ltsemurhatapausten kasvu on silmiinpistavaa, ja siihen voi olla useita selityksia. Voi olla, etta:

1) tapaukset ovat lisdéntyneet
2) tapaukset tunnistetaan paremmin itsemurhaksi
3) tapaukset luokitellaan herkemmin itsemurhaksi

Ruotsin tilastossa kaytetdan termié "i regelratta olyckor”. Suomeksi kd&nnds lienee "séantdjen mukainen onnettomuus”. Englanniksi
termi on kaannetty "involuntary accident”, lienee suomeksi "tahaton onnettomuus”.
Kasittdakseni kovin vakiintunutta termié ei suomeksi ole.



35

Jatkossa kéyttdméni termi "tavanomaisen likenteen onnettomuus” siséltaa lisaksi muita erottelukriteereja kuin sairauskohtaukset ja
itsemurhat.

kkkkkkkkkkk

Tassa selvityksessa kaytan vakiintunutta puhekielen termid "rekka” tarkoittamaan kaikkia kuorma-auton ja perdvaunun yhdistelmia
(kattaen niin puoliperavaunuyhdistelmét, keskiakseliperavaunut, varsinaiset peravaunuyhdistelmat, moduuliyhdistelmét jne.)

kkkkkkkkkk

Kaytanndssa tutkijalautakuntien kéyttdmé kriteeristd lienee hyvin sama kuin edelld mainittu ruotsalaisten kéyttdmé kriteeristd. Tosin
joitain eroja saattaa silti olla esimerkiksi eri tutkijalautakuntien valilla.

kkkkkkkkkkkkk

Sivu 11
Nollaraja huumeissa tuli voimaan 1.2.2003 Rikoslain 23 pykalan muutoksella.
(1198/2002)

F*kkkkkkkkkkkk

Sivu 16

Rikoslaki 23 luku 9 §:

Liikennejuopumus moottorittomalla ajoneuvolla

Joka tienkayttajana kuljettaa moottoritonta ajoneuvoa alkoholin tai muun huumaavan aineen vaikutuksen alaisena ja siten aiheuttaa
vaaraa toisen turvallisuudelle, on tuomittava liikennejuopumuksesta moottorittomalla ajoneuvolla sakkoon

tai vankeuteen enintaan kolmeksi kuukaudeksi.

Fkkkkkkkkkkkk

Toki autoilijan vastuu on tallaisissakin tilanteissa erittéin suuri. Tielikennelain 23 §:n mukaan: Ajoneuvo on voitava pysayttaa edessa
olevan ajoradan nékyvalla osalla ja kaikissa ennalta arvattavissa tilanteissa. Kuljettajan olisi voitava pysayttaa ajoneuvo, kun néky-
valla tienosalla on este - toisaalta ihmisen makaamista nelikaistaisella tiella ei voine pitaa kovin ennalta arvattavana tilanteena.

Sivu 20

Tassa yhteydessa voisi saivarrella ja kyseenalaistaa termin "tietoinen riskikayttaytyminen” ainakin voimakkaan humalatilan osalta.
Kasittadkseni humalassa taitaa enemman olla kyse "tietoisuuden” puutteesta kuin tietoisesta kayttaytymisesta.

Sivu 22

Kyseinen tapaus oli siis eo. seulonnan kannalta ylinopeuden vuoksi raja-tapaus. Tallaisissa ohitustilanteessa lyhytaikainen ylino-
peus on kuitenkin hyvinkin "inhimillista”, eika sité voi aina suoraan lukea erityiseksi piittaamattomuudeksi.

Suurempana ongelmana tassa jarjestelmavastuun kannalta oli tieympéristoon nahden liian korkeaksi asetettu nopeusrajoitus, joka
sitten onnettomuuden jalkeen alennettiin.

Sivu 23

Héatajarrutusjarjestelma (AEBS, Advanced Emergency Braking System tai AEB, Autonomous Emergency Braking) on jarjestelma,
joka mittaa ajoneuvon edessé olevan esteen suhteen suhteellista nopeutta ja valimatkaa — ja jos esimerkiksi valimatka edella aja-
vaan pienenee uhkaavasti, eikd kuljettaja reagoi annettuihin varoitusmerkkeihin, aloittaa jérjestelma automaattisen hatajarrutuksen.
Jérjestelma tulee pakolliseksi kuorma- ja linja-autoihin, uusiin tyyppeihin 11/2013 ja kaikkiin uusiin 11/2015. (EU/661/2009)

Sivu 25

Oikeastaan jalankulkijaonnettomuuksia oli kahdeksan, silld kahdessa onnettomuudessa
kuoli pyorailija tormatesséan jalankulkijaan. Liikkenneviraston kéyttdma onnettomuusluokittelu kuitenkin 1ahtee siité etta, jos onnetto-
muudessa on jalankulkija-osallinen, niin silloin on jalankulkija-onnettomuus riippumatta jalankulkijalle koituneista seurauksista.
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Sivu 28

Vuosi 2010 oli valitettavasti kuitenkin poikkeusvuosi, silla esimerkiksi vuosina 2011 — 2012 lukumaarét ovat ldhempéna mainittua
keskiarvoa.

K*kkkkkkkkkkkkk

Liikenteessa kuolleiden maaraan (272) lisatty tutkijalautakuntien aineistossa olevat 28 sairauskohtaukseen kuollutta.
Sairauskohtauksiin kuolleita em. tutkijalautakuntien aineistossa olevat 28 seka yksi virallisessa tilastossa oleva.

Itsetuhon vuoksi aiheutuneissa onnettomuuksissa kuoli tdman selvityksen mukaan 31 ihmista. Kaksi uhreista oli sivullisia, joita ruot-
salaisen kaytannon mukaan ei eroteltaisi "tavanomaisissa likenneonnettomuuksissa kuolleista”

Sivu 30

ESC tuli pakolliseksi henkildautoissa uusiin ajoneuvotyyppeihin 11/2011, ja 11/2014 I&htien se on oltava kaikissa uusissa henkiléau-
toissa. (EU N:o 661/2009).

Suomessa on kuitenkin vield pitkaan liikenteessé henkildautoja, joissa ei ole ESCid. Esimerkiksi yhteen yleisimmistd henkildauto-
malleista, VW Gofiin, se tuli vakiovarusteeksi vuonna 2006.

Sivu 31:

ECE sé&anto 16 edellyttda vain henkildauton kuljettajan istuimilta turvavydmuistutinta kaikissa uusissa autoissa 3.2.2014 lahtien.
Muistuttimien yleistyminen on 1&hinn& EuroNCAP luokittelun ansiota. Siind automalli saa pisteen erikseen kuljettajan, etumatkustajan
ja takaistuimen muistuttimesta.
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