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Alkusanat ja johdanto

Tassa raportissa tarkastelen jalankulkijoiden kuolemaan johtaneita tielikenneonnettomuuksia.
Aineistona on Tilastokeskuksen (mydhemmin TK) Suomen virallisen tilaston Tielikenneonnetto-
muustilasto vuosilta 2000—2022. Lisaksi kdytan aineistona Onnettomuustietoinstituutin (myéhemmin
OTI) yllapitamia tietoja tutkijalautakuntien tutkimista tielikenneonnettomuuksista samalta ajalta.
Tilastoaineistojen lisdksi hyddynnén tarkastelussa lehtitietoja onnettomuuksista sek& onnettomuuk-
sien oikeuskasittelyja koskevia uutisointeja.

Yksityiskohtaisia tietoja yksittaisen onnettomuuden osallisista olen t&ssa selvityksessa kuvannut
vain, jos tietoja niistd on aiemmin julkaistu tiedotusvalineissa kyseisesta likenneonnettomuudesta
uutisoitaessa.

Vaikka esitan tilastolukuja aina vuodesta 2000 I&htien, niin tarkempaa vertailua teen viimeisen ja

sitd edeltdvan kymmenen vuoden ajanjakson valilld. Aikaisempi kymmenvuosijakso kattaa vuodet
2003—-2012 ja mydhempi kattaa vuodet 2013—-2022. Tekstin yksinkertaistamiseksi kutsun vertailun
ajanjaksoja jatkossa A- ja B-kausiksi.

Tavoitteenani on tarkastella liikennejarjestelman toimivuutta, tai paremminkin sita, mika erityisesti
likennejarjestelmassa on pettényt, kun seurauksena on ollut kuolemaan johtanut onnettomuus. Lii-
kennejarjestelméa on kokonaisuus, joka muodostuu mm. liikenneymparistdsta, ajoneuvoista, tienkayt-
tajista tai esimerkiksi liikennetta koskevasta lainsdddanndsta. Nollavisio on periaate, jonka mukaan
likennejarjestelma on suunniteltava siten, ettd inhimillinen virhe lilkenteessa ei johda kuolemaan tai
vakavaan loukkaantumiseen. Nollavisioon kuuluu mydés jaetun vastuun periaate. Tienkayttajan vas-
tuulla on pyrkia toimimaan liikkenteessa tavalla, miten liikenteen on suunniteltu toimivan. Jos kuiten-
kin osoittautuu, ettd ihminen ei pysty toimimaan tai ei toimi suunnitellulla tavalla, palautuu vastuu
edelleen jarjestelmasta vastaaville. Jarjestelmaa tulee pyrkid muuttamaan sellaiseksi, etta tienkaytta-
jien poikkeaminen suunnitellusta toiminnasta olisi mahdollisimman vahaista.

Tarkastelun aluksi kiinnitdn huomiota sellaiseen tienkayttajien kayttaytymiseen, mika on selkeasti
likennejarjestelman suunnitellun toiminnan vastaista. Tallaiseksi toiminnaksi olen lukenut onnetto-
muuden tahallisen aiheuttamisen, kovat ylinopeudet seka rattijuopumuksen. Naista syista johtuvat
onnettomuudet pyrin erottelemaan muista onnettomuuksista hyédyntamalla tutkijalautakuntien tieto-
ja. Menettely on samankaltainen kuin, mité kaytettiin ns. Lintu-projektissa toteutetussa Kolarivaki-
valtatutkimussarjassa. Kuitenkaan rajauksia jalankulkijoiden toiminnan suhteen en noudattanut aivan
samalla tavalla.

https://www.doria.filhandle/10024/177636

Tilastoaineistoihin tehtyjen rajausten ja korjausten jalkeen tarkastelen jalankulkijoiden kuolemaan
johtaneita onnettomuuksia ja niiden maaran kehitysta erilaisissa liikenneymparistdissa. Aineiston
rajaamisella edelld mainitulla tavalla pyrin kuvaamaan onnettomuuksia, joissa inhimillinen virhe on
yleensé tahaton ja tapahtuu ilman tienkayttajan merkittavaa tietoista riskin ottamista.

Raportissa kaytetdan seuraavia lyhenteita:

A-kausi Ajanjakso, joka kattaa vuodet 2003-2012
B-kausi Ajanjakso joka kattaa wvuodet 2013-2022
JK Jalankulkija

OTI Onnettomuustietokeskus

PP Polkupyodradailija

TK Tilastokeskus
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Jalankulkijoiden kuolemaan johtaneet onnettomuudet
vuosina 2001-2022

Kuvassa 1 on esitetty tieliikenteessa kuolleiden jalankulkijoiden lukumaara 12 kk:n liukuvana sum-
mana vuoden 2001 alusta lahtien. Esitystavan etuna on se, ettd se havainnollistaa myds vuoden aikana
tapahtunutta muutosta. Kunkin vuoden joulukuun 12 kk:n liukuva summa on siten kyseisen vuoden
aikana kuolleiden lukumaara (12 viimeisen kuukauden kuolleiden maara).

Tilastoluvut ovat virallisia ja lopullisia vuoden 2022 loppuun asti. Sen jalkeiset luvut viimeisimman
ennakkotiedon (12/2023) mukaisia.

Kuvasta on ndhtavissa, miten jalankulkijoiden tielikennekuolemien vuosittainen lukumaara on
vahentynyt vuosituhannen alun noin 60:n tasosta noin 20:n tasoon hieman runsaan kahdenkymmenen
vuoden aikana. Tosin viimeisen kahden vuoden aikana kehityssuunta nayttaisi huolestuttavasti huo-
nontuneen. Vuoden 2022 lopullinen lukumaara on 27 tieliikenteessa kuollutta jalankulkijaa. Ennak-
kotietojen mukaan vuonna 2023 tieliikenteessa kuoli 21 jalankulkijaa. Kymmenvuotistarkastelussa
jalankulkijoiden kuolemat ovat vahentyneet 38 % (A-kauden 438:sta B-kauden 271:een).

Jalankulkijoiden tieliikennekuolemat 2001-2023
12 EDELLISEN KUUKAUDEN AIKANA KUOLLEET

““““““ i il nod o
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Lahde: Tilastokeskus VUOSI

JVa/2024.04.11 / JKK1

Kuva 1 Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleiden jalankulkijoiden maara vuodesta 2001 Iahtien

Kuvassa 1 huomio kiinnittyy muutamaan selvasti poikkeavaan ajanjaksoon, jotka kuvassa on merkit-
ty punaisilla ellipseilla. Selityksia poikkeamiin voi yrittda hakea vallinneista saatiloista. Seuraavassa
olen poiminut kuvaan merkittyjen poikkeamien ajankohtien sdéolosuhteiden kuvauksia limatieteen-
laitoksen lImastokatsaus-lehtien tiedoista.
https://www.ilmastokatsaus.fi/arkisto/

Loppuvuodesta 2002 tapahtui poikkeavan vahéan jalankulkijan kuolemaan johtaneita onnettomuuksia.
Tilanne palautui seuraavan vuoden lopulla. Syksylld 2002 talvi tuli poikkeuksellisen aikaisin, terminen
talvi alkoi jo lokakuu puolivalissa. Ensilumet tulivat maan lansiosaan jo 5.-6.10., minka jalkeen saa
jatkoi ennatyksellisen kylm&na kolmisen viikkoa. Myds marraskuu ja etenkin joulukuu olivat erittdin
kylmia. Varsinkin vuoden loppu oli kylm4, ja vuosi vaihtui monin paikoin 1&hes ennatyksellisen kyl-
masséd saassa.
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Alkuvuodesta 2006 jalankulkijoiden kuoleman johtaneiden onnettomuuksien mééra tipahtaa erityi-
sesti tammikuussa, mutta kipuaa jo syksylla yli trendiviivan. Tammikuussa oli eteldd mydden hyvin
kylma jakso 18.—21. paivina. Kevat tuli hitaasti. Maaliskuussa matalapaineen pysytellessa viikon ajan
sitkedsti maamme ita- tai koillispuolella lumisateita ja -kuuroja tuli useana paivana. Paikoin lumikuu-
rot olivat hyvinkin sakeita, mik& teki ajokelin toisinaan erittédin huonoksi. Huhtikuun alussa koko
maassa oli lunta viela runsaasti ja sen sulaminen eteni aika hitaasti kuukauden puolivaliin asti. Lop-
pukuun [Ampimilla saillé lumi suli nopeasti ja toukokuun alkaessa lunta oli enda Oulun l&&nin itdosas-
sa ja Lapissa

Vuonna 2009 jalankulkijan kuolemantapaukset vahenivat vuoden aikana noin puoleen. Vaheneminen
nayttaisi tapahtuneen pitkin vuotta. Vuonna 2009 vahenivat kuolonkolarit muutoinkin. Siihen saattoi
vaikuttaa my6és Suomessa vallinnut 1ahinna finanssikriisista johtunut taantuma taloudessa. Mutta
myds jalleen poikkeuksellisen kylmalla ja lumisella joulu- ja tammikuulla talvella 2008—2009 voi olla
vaikutusta. Tama muutos ei kuitenkaan palautunut seuraavana vuonna, vaan 12 kk:n liukuva summa
pysyy noin 35:n tasossa parin vuoden ajan. Tata voi selittda se, ettd myds seuraava talvi 2009-2010
oli harvinaisen kylma ja luminen — koko maata koetteli harvinaisen pitkd pakkasjakso, jonka my6ta
koko talvi oli kylmin talvi talven 1986—1987 jalkeen. Mainittakoon, ettd myds Suomen taantuma

pysyi melko sitkedsti tuohon aikaan.

Jélleen vuoden 2011 lopulla maara nousee noin kymmenen kuoleman verran yléspain, ja palautuu
vuoden kuluttua jopa hieman alhaisemmalle tasolle. Talvi 2011-2012 alkoi puolestaan mydhaan.
Vasta tammikuussa 2012 tuli talvi etelaan.

Vuoden 2012 lopulla jalankulkijoiden kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien lukumaara taas
putoaa huomattavasti. Talvi 2012—2013 alkoi aikaisin, ensimméainen ehja lumipeite saatiin 26.10. ete-
l[&aan runsaan lumisateen my6ta, mika vaikeutti tielikennettd laajasti. Eteldssa saa marraskuun alussa
lampeni, mutta kuun lopulla sa& kylmeni ja talvi alkoi kunnolla etelassékin. Keskiviikkona marraskuun
28 paivana saa pakastui ja alkoi eteldassa lumisade. Joulunpyhéat osuivat niin, etta valissa oli vahan
tyépaivia. Tama nakyy Uudenmaan ja lansirannikon onnettomuuksissa poikkeuksellisen pitkana
vahaonnettomuuksisena jaksona joulusta loppiaiseen.

Vuonna 2016 kehitys on edellisiin poikkeamiin hieman erilainen. Pudotus tapahtuu erityisesti alku-

vuoden aikana. Maaliskuu oli padosin leuto, mutta 9.3. tuiskutti Tampereen ja padkaupunkiseudun
kattavalla alueella lunta ja oli hyvin kylm& jakso. Muutoin kevaan keskilampatila oli keskimaaraista
korkeampi.

Myds vuoden 2019 poikkeama jalankulkijoiden kuolemien maarassa on hieman erilainen. Pudotus
alkaa jo syyskuussa, ja kuvaaja on alimmillaan joulukuussa. Syyskuu alkoi tuona vuona lampimana,
mutta viileni &kisti kuun puolivalissd. Lokakuu oli keskimaaraista viiledmpi ja monin paikoin runsas-
sateinen. Aivan marraskuun lopulla luoteesta virtasi kylmaa ilmaa myés Etela-Suomeen ja etelaranni-
kollekin saatiin ohut lumipeite. Lauhat ja kosteat tuulet hallitsivat joulukuun saata. Joulukuu oli viiti-
sen astetta keskimaaraista lampimampi. Lapissa oli paikoin ennatyksellisen paljon lunta, kun taas ete-
lassé oli enimmé&kseen lumetonta.

Vaikka saatilojen vaikutuksesta ei voikaan vetaa suoria johtopaatdksia, eivatkd edella kuvatut saatilat
ajankohtina, jolloin jalankulkijoiden kuolemaan johtaneet onnettomuudet olivat poikkeuksellisen
alhaisia, olekaan taysin johdonmukaisia, niin edella oleva perusteella voisi arvioida, etta yleensa syk-
sylla aikainen talventulo, lumi ja kovat pakkaset vahentavat jalankulkuonnettomuuksia. Jalan liikku-
minen vahenee kovien pakkasten vuoksi, ja lumi tekee jalankulkijat paremmin havaittaviksi. Vastaa-
vasti mybhainen talvi on lammin, usein sateinen ja erityisesti pimed, mika ainakin haittaa jalankulki-
jan havaittavuutta varsinkin, jos heijastimien kayt6ssa on puutteita. Mahdollisesti sdatiloista johtuvien
heilahtelujen liséksi kuvasta 1 on havaittavissa kuitenkin selked vaheneva trendi, jota kuvassa
havainnollistaa vaihteluja tasoittava kuvaaja.

Vuoden 2020 maaliskuusta lahtien liikenteeseen aiheutti suuria muutoksia koronaepidemian alkami-
sen seurauksena tehdyt liikkkumisen rajoitukset. Kuvan 1 perusteella se ei kuitenkaan nayttaisi merkit-
tavasti vaikuttaneen jalankulkijoiden kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien maaraan. Viime aiko-
jen tapausten lisdantyminen kohdistuu erityisesti vuosien 2021 ja 2022 loppupuoliin, joten voi olla,
ettd koronan pidempiaikaisilla vaikutuksilla liikkumiseen on ollut kuitenkin merkitysta. Joka tapauk-
sessa nayttaa silta, etta jalankulkijoiden kuolemien pitkdéan jatkunut véheneminen on pysahtynyt.



Jalankulkijoiden tielikennekuolemat 2003-2022 W4 vilité, muista — ennakoi.
22.4.2024 WV LIUKENNETURVA 7

Tutkijalautakuntien tuottama tieto jalankulkijoiden kuolemista

Tarkempaa tietoa kuolemaan johtaneista tielikenneonnettomuuksista on saatavissa OTl:n tutkijalauta-
kunta-aineistosta. Tutkijalautakunnat tutkivat kaikki tietoonsa saamat kuolemaan johtaneet tieliiken-
neonnettomuudet. Ihan kaikki tapaukset eivat tule tutkituiksi. Syyna on usein se, etta uhrin kuolema

on tapahtunut selvasti myéhemmin kuin itse onnettomuus, ja tieto kuolemasta ei joko ole tavoittanut
tutkijalautakuntaa tai aikaa onnettomuudesta on kulunut niin paljon, ettd onnettomuutta ei ole enéda
ollut tarkoituksenmukaista tutkia. Jos uhrin kuolema on tapahtunut 30 paivan sisalla onnettomuudes-
ta, katsotaan henkil virallisessa tilastossa (TK) tielikenneonnettomuudessa kuolleeksi.

Taulukossa 1 on verrattu jalankulkijana kuolleiden maaria TK:n ja OTl:n tilastoissa.

Taulukko 1 Jalankulkijoiden kuolemat tieliikenteessa TK:n ja OTl:n mukaan, seka
tutkijalautakuntien tutkimat tapaukset TK:n tapauksista

Tutkittuja
JK kuolleita Korjaukset TK:n tap:sta EI

Vuosi TK OTI (1 (2 (3 (4 YHT N % tutkittuja
2000 62 53 -1 +2 +1 54 87.1 8
2001 62 54 +1  +1 +2 56 90.3 6
2002 40 37 -1 -4 +3 -2 35 87.5 5
2000-2002 164 144 145 88.4 19
2003 59 56 -4 +2  +1 -1 55 93.2 4
2004 49 45 -2 -1 +2  +1 0 45 91.8 4
2005 45 43 -2 -1 +1 -2 41 91.1 4
2006 49 41 -1 +1 0 41 83.7 8
2007 48 40 +1 +1 41 85.4 7
2008 53 49 -3 +2 -1 48 90.6 5
2009 30 26 -1 +1 0 26 86.7 4
2010 35 37 -2 -1 +1 -2 35 100.0 0
2011 41 36 -1 +4  +1 +4 40 97.6 1
2012 29 29 -1 +1 0 29 100.0 0
2003-2012 438 402 401 91.6 37

0
2013 34 32 -2 +1  +1 0 32 94.1 2
2014 36 30 -1 +1 0 30 83.3 6
2015 32 30 0 30 93.8 2
2016 29 26 -1 -1 25 86.2 4
2017 27 27 -1 -1 26 96.3 1
2018 25 22 0 22 88.0 3
2019 15 13 +1 +1 14 93.3 1
2020 22 21 0 21 95.5 1
2021 24 23 -1 -1 +1 -1 22 91.7 2
2022 27 18 +2 +2 20 74.1 7
2013-2022 271 242 242 89.3 29
2000-2022 873 788 788 90.3 85

Korjaukset (1 Tapaus on vain OTI:ssa
(2 OTI:n JK on TK:ssa muu tienkdyttaija
(3 TK:n JK on OTI:ssa PP
(4 TK:n JK on OTI:ssa jokin muu tienkdyttaja

Tilastokeskuksen mukaan vuosina 2000—-2022 kuoli tielikenteessa yhteensa 873 jalankulkijaa (867
onnettomuudessa, joten kuudessa onnettomuudessa kuoli kaksi jalankulkijaa). Tilastokeskuksen
mukaisista jalankulkijoiden kuolemista on tutkittu keskimaarin 90 %. Tutkittujen tapausten osuus
vaihtelee tarkastelujaksolla vuosittain muutoin 83 %:n (vuonna 2014) ja 100 %:n (vuosina 2010 ja
2012) valilla, paitsi vuonna 2022 tutkittujen osuus on poikkeuksellisen alhainen (74 %), kun perati
seitsemdn tapausta puuttuu tutkinnoista. Viisi ndista oli ns. jalkikertymaa, eli tuli Tilastokeskuksenkin
aineistoon myéhemmin kuin kuukausittaiset ennakkotiedot. Neljassa naista tapauksista jalankulkija
oli kuollut selvasti myéhemmin kuin onnettomuustapahtuman paivana.

OTl:n aineistossa on puolestaan tutkittuja jalankulkijoiden kuolemia (yhteensé 33), joita ei ole TK:n
aineistossa ollenkaan (taulukossa 1, korjaukset 1) tai joita ei TK:n aineistossa ole luettu jalankulki-
joiksi (taulukossa 1, korjaukset 2). Yleensa sellaiset tutkitut tapaukset, joita ei ole ollenkaan TK:n
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aineistossa, ovat tapahtuneet alueella, jota ei ole katsottu tielikennealueeksi, esimerkiksi rata-, tai
piha-alueella tai maastoksi luetulla alueella. Naiden méara on vahentynyt: A-kaudella oli OTI tutkinut
17 sellaista tapausta, joita ei ollut TK:ssa, kun B-kaudella m&éra oli viisi.

Korjaukset 2 ovat tapauksia, joissa OTI on lukenut tienkayttajan jalankulkijaksi, mutta sama tapaus
on TK:n aineistossa jokin muu tienkayttaja. Tarkastelun alkuvuosina (2000 ja 2002) on kaksi tapaus-
ta, joissa sahképyoratuolin kayttaja on OTI:n aineistossa jalankulkija, mutta TK:n aineistossa liiken-
neyksikké on "muu ajoneuvo”. Muissa tapauksissa kyse on henkil6std, joka ennen onnettomuustilan-
netta on ollut jonkin ajoneuvon tai raitiovaunun kuljettaja tai matkustaja, mutta onnettomuustilantees-
sa on jalkautunut ajoneuvosta. Esimerkiksi TK:n aineistossa on osallinen kirjattu raitiovaunun mat-
kustajaksi, vaikka onnettomuustilanteessa osallinen on jaényt raitiovaunusta pois ja siina tilanteessa
jaanyt raitiovaunun alle. Kahdessa tapauksessa on ollut kyse polkupydraa taluttavasta henkilésta, joka
OTlssa on kirjattu jalankulkijaksi, mutta TK:ssa pyorailijaksi. Useammin kuitenkin py6raa taluttavan
kirjauksen ero on toisinpain (taulukossa 1, korjaukset 3) — kirjattu OTl:ssa pyoérailijaksi ilmeisesti sen
mukaan, mika osallisen rooli on liikenteesséa kyseisella matkalla paaosin ollut. TK:ssa osallinen on
taas kirjattu jalankulkijaksi, mik& on tielikennelain jalankulkijan maaritelma&n mukainen juuri onnet-
tomuustilanteessa. Naidenkin kirjauserojen maara on vahentynyt. Niita oli A-kaudella 13, kun B-kau-
della niita oli kaksi.

Korjaukset 4 taas ovat tapauksia, joissa TK:ssa jalankulkijaksi kirjattu on OTl:n aineistossa kirjattu
joksikin muuksi tienkayttajaksi. Tassa on yleensé kyse samasta tilanteesta kuin korjauksessa 2, mutta
tulkinta on toisinpain. Esimerkiksi traktorin kuljettaja, joka on kaynnistdessaan traktoria suoraan
starttimoottorista jaédnyt oman traktorinsa alle, on TK:ssa kirjattu jalankulkijaksi ja OTl:ssa traktorin
kuljettajaksi. Yhdessé tapauksessa kyse oli ratsastajasta, joka oli TK:ssa kirjattu jalankulkijaksi, mutta
OTl:ssa on sita varten oma osallisluokkansa (hevosajoneuvo).

Ratsastaja ei sisélly tieliikennelain jalankulkijan mé&aritelmaan. Aiemmin voimassa olleen tielikennelain mukaan rat-
sastajan tuli noudattaa soveltuvin osin ajoneuvon kuljettajaa koskevia sdénndksia. Uuden tieliikennelain mukaan
(1.6.2020 lahtien) ratsastajan tulee noudattaa moottoriajoneuvolla ajamista koskevia sdannodksia.

Vaikka joissakin edelld kuvatuissa jalankulkijan luokittelun eroissa oikeampi tulkinta voisi olla
OTIl:n mukainen, lAhden seuraavassa tarkastelemaan vain niita tapauksia, jotka virallisen tilaston eli
TK:n mukaan ovat jalankulkijoiden kuolemantapauksia.

Jalankulkijoiden kuolemat tasoristeyksissa

Suomen tieliikenneonnettomuustilastossa (TK) on mukana myds sellaiset jalankulkijoiden junan alle
jaamiset, jotka ovat tapahtuneet tieliikennealueella eli tasoristeyksissa. Kaikkiaan junan alle jaamisia
tai jattaytymisia tapahtuu huomattavasti enemman kuin mité tieliikenneonnettomuustilastossa on.
Naista tieliikenneonnettomuuksiksi luetuistakin suuri osa on itsemurhia, mutta osassa voi kyse olla
vahinkotapahtumasta. Junan alle jaamiset eivat ole kattavasti tutkijalautakuntien tutkimia, joten kai-
kista ei ole kaytettavissa tutkijalautakunnan arviota teon tahallisuudesta tai tahattomuudesta.

Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilastosta 16ytyy vuosilta 2000—-2022 yhteensé 37 junan alle
jaamista. Naista tutkijalautakunta ei ole tutkinut 13 tapausta. Tutkituista 24:sta tapauksesta runsas puo-
let (13) oli todettu itsemurhiksi. Tapausten maéara on vahentynyt vain kahdella kymmenessa vuodessa
(kaudella A 18 ja kaudella B 16).

Raitiovaunun allejadmisia on jalankulkijoiden kuolemissa Tilastokeskuksen aineistossa 13 tapausta.
Naista nelja ei sisallyt tutkijalautakuntien tutkimiin onnettomuuksiin, mika johtui siita, etta jalankul-
kija kuoli myéhemmin kuin onnettomuuden tapahtumapaivana. Tutkijalautakunta on yhdekséasta tut-
kitusta raitiovaunun alle j@dmisesta todennut yhden itsemurhaksi.
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Junan tai raitiovaunun allejaamiset 2000-2022

- Tutkittu, ei itsemurha

- Tutkittu, itsemurha
- Ei-tutkittu

13
Yhteensa 37 Yhteensa 13
Juna Raitiovaunu

Kuva 2 Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleet jalankulkijat junan tai
raitiovaunun allejaamisissa vuosina 2000—2022

Kansainvalisen kaytdnndn mukaan tieliikenneonnettomuuden maaritelma edellyttdd "vahintaan
yhden lilkkkuvan ajoneuvon osallisuutta". Juna tai raitiotievaunu eivat ole ajoneuvoja. Joten jalankul-
kijan jadminen junan alle ei yleensd muissa maissa ole tielikenneonnettomuus. Nain ollen Suomen
kaytantd on poikkeava, ja siten osaltaan vaaristdd Suomen liikkenneturvallisuuden vertailua muiden
maiden tilastoihin. Esimerkiksi Ruotsissa Trafikstyrelsen:in verkkosivuilla asiasta on todettu: "Enligt
definitionen for officiell statistik sa exkluderas: ... Omkomna och skadade i olyckor utan att vagfor-
don varit inblandat, till exempel pakord gaende av sparbunden trafik."
hitps://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/olycksstatistik/statistik-over-vagtrafikolyckor/polisrapporterade-olyckor/

Seuraavassa jatan kokonaan tarkastelusta pois jalankulkijoiden junan alle jadmiset. Rautatieliiken-
ne tulisi l1ahtékohtaisesti olla kokonaan erotettu tieliikenteestd myoés jalankulkuliikenteen osalta joko
rakenteellisesti tai riittavin varo- ja puomilaitejarjestelyjen avulla. Huomiota tulisi kiinnittdd myds
radalle paasyn estamiseen epavirallisilta kulkuvayliltd sekd asema- ja ratapihojen jalankulkuturvalli-
suuden jarjestelyihin.

Sen sijaan raitiovaunuliikenne toimii suurelta osin osana tieliikennetta, joten naiden tapausten sisal-
lyttdminen tahan tarkasteluun on tarkoituksenmukaista. Kansainvalisen kaytdnnén ohjeistuksena tulisi
pitda Eurostatin, UNECE:n ja ITF:n yhdessa laatimaan ohjeistusta. Myds sen mukaan raitiovaunuliikenne,
silloin kun se on integroitu katuliikenteeseen, luetaan tieliikenneajoneuvoksi.
hitps://ec.europa.eu/eurostat/en/web/products-manuals-and-guidelines/-/ks-gqg-19-004/

Kaytanndssa raitiovaunuliikennettd on tarkasteluaikana ollut vain Helsingissa 1.8.2021 asti, jolloin
Tampereen "ratikka" aloitti liikenndinnin.

T&sta eteenpain tarkastelu sisaltaa siten jalankulkijoiden kuolemat térmayksissa joko ajoneuvon tai
raitiovaunun kanssa. Aineistoon jaa siten junatapausten poistamisen jalkeen 830 jalankulkijan kuolemaan
johtanutta onnettomuutta, joissa kuoli yhteensa 836 (873-37) jalankulkijaa.
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Jalankulkijan maaritelman rajaus

Kuten totesin edelld, ei jalankulkijan maarittely ole yksiselitteista Tilastokeskuksen ja Onnettomuus-
tietokeskuksen aineistojen valilla. Vaikka tdman tarkastelun tarkoitus on tarkastella jalankulkijoiden
likennekuolemia Tilastokeskuksen tielikenneonnettomuustilaston perusteella, on kuitenkin tarkoi-
tuksenmukaista rajata tapauksista joitakin pois silla perusteella, ettéd uhrin méaaritteleminen jalankulki-
jaksi ei onnettomuudesta kaytettavisséa olevien tietojen perusteella vastaa tavanomaista kasitysta
jalankulkijasta. Esimerkiksi OTl:n aineistossa vastaava tapaus on voitu lukea moottoriajoneuvo-on-
nettomuudeksi ja uhri kuljettajaksi tai matkustajaksi. Tilastokeskuksen aineistossa jalankulkijoiksi on
esimerkiksi luettu tapauksia, joissa henkild on jaanyt oman ajoneuvonsa alle. Esimerkiksi kuljettaja
on ollut purkamassa kuormaa, ja auto (kuorma-auto) kaatunut paalle tai auto jaanyt kiinni ja kuljettaja
yrittdnyt auton ulkopuolella veto paalla tydntaa autoa. Yhdessa tapauksessa henkilé kaynnisti trakto-
ria suoraan starttimoottorista, ja traktoriin oli jaanyt vaihde pé&élle. Kolmessa tapauksessa kyse oli sii-
ta, etta kasijarru oli jaanyt laittamatta paalle, ja auto lahti liikkeelle ja jalkautunut kuljettaja jai oman
autonsa alle.

Kolmessa tapauksessa oli kyse ajoneuvon kuljettajasta tai matkustajasta, joka tilanteessa putosi tai
hyppasi ajoneuvosta, ja jai joko oman ajoneuvonsa tai takaa tulleen ajoneuvon alle. Yhdessa tapauk-
sessa kyse oli tarkoituksellisesta ajoneuvosta hyppaamisesta ja kahdessa onnettomuustilanteeseen liit-
tyvasta ajoneuvosta putoamisesta. Naissa tapauksissa kyse on siis hyvin nopeasta tilanteesta. Sen
sijaan, jos uhri on tavanomaisesti noussut autosta ulos tai jalkautunut muusta ajoneuvosta, ja jaanyt
sen jalkeen toisen ajoneuvon alle, tulkitaan uhri jalankulkijaksi ja pidetdan tarkastelussa mukana,
edellyttéden ettd uhri on myds virallisessa tilastossa kirjattu jalankulkijaksi.

Kahdessa tapauksessa kyse oli traktorin perdvaunun kytkemisesta. Ty6ssa mukana ollut apumies jai
jostain syysté traktorin ja peravaunun valiin. En katsoisi apumiehen roolia tilanteessa varsinaisesti
jalankulkijaksi. Liséksi toisessa tapauksessa kyseessa oli lapsi seka "apumiehend@" etta kuljettajana,
mita ei voine pitdd mydskaan suunnitellun liikennejarjestelmén mukaisena toimintana, vaikka varsin-
kin maaseudulla lasten osallistumista moottoriajoneuvojen kanssa toimimiseen suhtaudutaan hyvak-
syvasti.

Na&illa rajauksilla jatan aineistosta pois kolme tapausta A-kaudelta ja kahdeksan tapausta B-kaudelta.
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Kayttaytyminen liikenteessa vastoin liikennejarjestelman
suunniteltua toimintaa

Kaikissa jalankulkijoiden kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa ei ole kyse puhtaasta vahingosta,
vaan jompikumpi osapuoli on aiheuttanut tapahtuman joko tarkoituksellisesti tai vaikuttanut tapahtu-
maan huomattavalla tietoisella riskinottamisella kayttaytymalla tilanteessa lahtékohtaisesti térkeasti
likennesaantdjen vastaisesti.

Tassa tarkastelussa pyrin selvittdmaan jalankulkijoiden kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien
kehitysta tapauksissa, joissa ei ole selkeda ja torkead liikennejarjestelman vastaista toimintaa. Siten
pyrin ensin OTI:n tietojen perusteella mahdollisuuksien mukaan erottelemaan tapaukset, joissa mai-
nittu toiminta on selkeasti ollut kuolemantapaukseen vaikuttanut tekija.

Ensinnékin erottelen tapauksista tahalliset teot. Suomen tieliikenneonnettomuuksien tilasto pitda
sisallaan myos itsemurhat, eli tAssa tapauksessa jalankulkijan tahalliset auton tai raitiovaunun alle jat-
taytymiset. Tilastossa mukana olevat tien ja radan tasoristeyksissa tapahtuneet tahalliset junan alle
jattaytymiset huomioin jo edelld, kun jatin kaikki junan alle ja&miset tarkastelusta pois.

Kansainvalisen menettelyn mukaisesti itsemurhassa ei ole kyse tieliikenneonnettomuudesta. Tutkija-
lautakuntien tietojen perusteella tdssd on mahdollista poistaa kyseiset tutkijalautakunnan itsemurhiksi
tai muutoin selkedsti tahalliseksi teoksi tulkitsemat tapaukset aineistosta pois. Tutkijalautakunnat ovat
tulkinneet 94 (11 %) jalankulkijan kuolemaa tahalliseksi kaikkiaan 836:sta vuosien 2000—-2022 aikana
tapahtuneesta jalankulkijan kuolemasta (ks Taulukko 2). Mukana on myds kaksi tapausta, joissa kyse
ei ole jalankulkijan tahallisuudesta, vaan paalleajajan tahallisuudesta. (ks myds Liite 1)

Lisays Tilastokeskuksen viimeisista tiedoista:

Tilastokeskuksen tiedotteen (24.1.2024) mukaan itsemurhia liikenteessa tehtiin joko térmaamalla tai alle jattaytymalla
vuonna 2022 27, 2021 31 ja 2020 25 kertaa. Tilastokeskuksen taulukoista 16ytyy tdrmaamalla tehtyjen itsemurhien
maara: 2022 21, 2021 28 ja 2020 21. Tasta voidaan laskea, etta alle jattédytymisia oli 2022 6, 2021 3 ja 2020 4. Tilasto-
keskus ei yksil6i, mitéd onnettomuuksia itsemurhat koskevat.

Lukumaarat vastaavat kuitenkin OTI:n itsemurhaksi maaritettyja, mikali kaikki junan alle jaamiset ovat olleet itsemur-
hia, paitsi OTl:lla on yksi tapaus enemman vuonna 2021.

https://www.stat.fi/julkaisu/cin08wvg8mmhoOcut46bs11p1

Toiseksi erottelen aineistosta ne tapaukset, joissa moottoriajoneuvon kuljettaja on ajanut huomatta-
vaa ylinopeutta nopeusrajoitukseen ndhden. Tutkijalautakunta arvioi tapauksissa kaytetyn nopeuden
ja mahdollinen nopeusrajoituksen (tiella vallinnut nopeusrajoitus) ylitys on tallennettu tutkijalauta-
kunta aineistoon muuttujaan YLTINOP. T&ssa tarkastelussa huomattavaksi ylinopeudeksi luen 30 km/h
tai enemman. Kyse ei silloin ole kuljettajan epdhuomiossa tekemasté virheesté vaan tietoisesta
riskinottamisesta, yleensa suoranaisesta piittaamattomuudesta ja selkeédsté liikennerikoksesta.
Mainittakoon, etta edelld mainitussa Lintu-ohjelman kolarivékivaltatutkimuksissa ylinopeuden
rajana oli taajamissa 10 km/h ja taajamien ulkopuolella 20 km/h.

Silloin kun ylinopeus on ollut suuri, on yleensa myds térmaysnopeus jalankulkijaan ollut suuri. Tyy-
pillisesti torméysnopeus on silloin ollut enemman kuin 50 km/h. Se tarkoittaa sita, etta jalankulkijan
henkiinjadmismahdollisuus térméayksessa on ollut hyvin pieni. Adriesimerkkina naista tapauksista on
poliisin ja&dminen auton alle tilanteessa, jossa poliisi oli asettamassa piikkimattoa pysaytettdvan auton
eteen. Poliisin paélle ajetun auton nopeus lahenteli kahta sataa.

Ylinopeuksien arvioinnissa kannattaa huomioida liséksi se, ettéd pienié ylinopeuksia tutkijalautakunta
ei pysty tarkasti edes arvioimaan muuta kuin silloin, jos osallisena ajoneuvona on kuorma- tai linja-
auto, jossa on ajonopeuden taltioiva ajo-/digipiirturi. Esimerkiksi henkildautojen nopeudesta arvio
perustuu onnettomuuden seurauksiin, mahdollisiin jarrutuksen jalkiin ja osallisten tai silminnkijoi-
den kertomaan. Varsinkin osallisen kuljettajan voi olettaa mahdollisuuksiensa mukaan kieltdvan oman
ylinopeutensa syyllisyytensa lieventdmiseksi. Lahtdkohtaisesti voitaneen sanoa, etta tutkijalautakun-
nan arvio nopeuden ylityksesta on varovainen, joten esitettyja lukuja voi pitdd vahimmaismaarana
kyseisista tapauksista.
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Taulukossa 2 on esitetty niiden tapausten maara, joissa moottoriajoneuvon kuljettaja on ajanut jalan-
kulkijan paalle ajettuaan huomattavaa ylinopeutta. Naitd on 27 kappaletta vuosien 2000—-2022 tutki-
tuista jk-kuolemista.

Huomattavan korkeiksi ylinopeuksiksi arvioitujen tapausten maéara nayttaisi vahentyneen tutkituissa
tapauksista A-kauden 13:sta B-kauden seitsemaan tapaukseen, ja kolmena viimeisena vuonna niité ei
nayttaisi olevan yhtdan tapausta.

Kolmanneksi erottelen aineistosta viela ne tapaukset, joissa moottoriajoneuvon kuljettaja on ollut

rikoslain mukainen rattijuoppo, joko alkoholin vaikutuksen alainen (yli 0,5 promillea) ja/tai muun
paihteen (huumausaineen) vaikutuksen alainen. Tieto paihteesta perustuu padosin OTl:n tietoihin.

Taulukko 2 Aineistoon tehdyt rajaukset

Jalankul- Ratti-
kijana kuol- Junan JK-m&a- Tahalliset Huomattava juoppojen Aineistoon
vV leita (TK) alle ritelmd teot (OTI) ylinopeus aiheuttamat 3jaa
2000 62 -1 0 -5 -2 -1 53
2001 62 0 0 -7 -3 -3 49
2002 40 -2 0 -3 -1 -0 34
2000-2002 164 -3 0 -15 -6 -4 136
2003 59 -2 0 -6 -3 -0 48
2004 49 -1 0 =2 -1 -3 42
2005 45 -2 0 -3 -1 -1 38
2006 49 -1 0 =7 -3 -1 37
2007 48 -2 0 -4 -3 -1 38
2008 53 -4 0 -6 -0 -3 40
2009 30 -1 0 -2 -1 -2 24
2010 35 -3 -1 -6 -1 -1 23
2011 41 -2 -1 -1 -0 -0 37
2012 29 0 -1 -4 -1 -1 22
2003-2012 438 -18 -3 -41 -14 -13 349
2013 34 -1 0 -4 -0 -1 28
2014 36 -3 -1 -1 -2 -1 28
2015 32 -1 0 -2 -2 -2 25
2016 29 -1 -1 -6 -1 -0 20
2017 27 -2 -2 -9 -1 -0 14
2018 25 -3 -1 -4 -0 -0 16
2019 15 -1 0 -2 -1 -0 11
2020 22 -1 0 -3 -0 -0 18
2021 24 0 -1 -4 -0 -2 17
2022 27 -3 -2 -3 -0 0 19
2013-2022 271 -16 -8 -38 -7 -6 196
Yhteensa 873 -37 -11 -94 -27 -23 681

Taulukosta 2 tulee huomata péaallekkaisten syytekijéiden vaikutus. Esimerkiksi huomattavat ylino-
peustapaukset siséltéavat jo tapauksia, joissa kuljettaja on ollut myds péihteiden vaikutuksen alainen.

Kuvassa 3 on viela esitetty jalankulkijoiden kuolemien maara 12 kk:n liukuvana summana. Kuvassa
"Jalankulkijoiden kuolemat yhteensa*" kuvaajasta on jo rajattu pois junan alle jaadmiset/jattaytymiset
seka jalankulkijan maéritelman mukaan tehdyt rajaukset.
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Jalankulkijoiden tieliikennekuolemat 2001-2022*
12 EDELLISEN KUUKAUDEN AIKANA KUOLLEET
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Kuva 3 Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleiden jalankulkijoiden maara vuosina 2001-2022
Eroteltu tiedossa olevat tahalliset teot, huomattavat ylinopeudet ja rattijuopumukset

Kuvasta 3 on nahtavissa, etta tahallisten tekojen m&ara oli poikkeuksellisen suuri vuonna 2017,
jolloin perati 9 vuoden 24:sta (27-3) jalankulkijan ajoneuvon alle jadmisesta oli tahallisia.

Vuoden 2022 kaikkiaan 27:sta jalankulkijan kuolemasta kolme oli junan alle ja&misia. Liséksi rajasin
aineistosta kaksi tapausta sen vuoksi, etta uhri ei ollut tavanomaisessa jalankulkijan roolissa onnetto-
muustilanteessa. Toisessa oli kyse kuorma-auton kuljettajasta, joka jai kuormaa purkiessaan kaatuvan
ajoneuvonsa alle. Toisessa taas oli kyse henkildsta, joka auton ulkopuolella ollessaan irrotti auton
kasijarrun toiminnasta, ja auto Iahti liikkeelle ja henkil6 jai oman autonsa alle. Nain ollen varsinaisia
jalankulkijan ja ajoneuvon valisia kuolemaan johtaneita onnettomuuksia jai tarkasteluun 22 vuonna
2022 (27-3-2=22). Naista tutkijalautakunta on arvioinut kolme ajoneuvon alle jaamista tahalliseksi.
Tutkituissa tapauksissa ei ollut yhtddn huomattavasta ylinopeudesta tai rattijuopumuksesta johtuvaa
jalankulkijan kuolemaa. Jaljelle jaavista 19:sta kuitenkin vain 14 on tutkittu tutkijalautakunnan toi-
mesta ja viisi jaanyt tutkinnan ulkopuolelle.

Myds Tilastokeskuksen tiedot edellda mainituista viidestd vuonna 2022 tutkinnan ulkopuolelle jaaneesta
onnettomuudesta ovat neljassa tapauksessa puutteelliset. Kaikki kyseiset tapaukset tulivat tilastoon
ns. jalkikertymand. Neljassa naista uhri kuoli myéhemmin kuin onnettomuuspaivana. Viidesta
tapauksesta yksi oli raitiovaunun (Tampere) alle jadminen ja yksi jalankulkijan ja pyoréilijan (lapsi)
valinen térmays. Kolmessa oli kyse auton ja jalankulkijan tdrmayksesta, joista ainoastaan yhdesta oli
sanallinen kuvaus saatavissa. Tama viittaisi siihen, ettd kahdesta ei ole tehty asianmukaista poliisi-
ilmoituksen kirjausta siind vaiheessa, kun henkilévahinkoon johtanut onnettomuus on tapahtunut. Joko
poliisi ei ole kdynyt paikalla tai saanut edes tietoa, tai sitten kirjaus on jaanyt puutteelliseksi. Toden-
nakoisesti nama puutteellisin tiedoin olevat tapaukset ovat tulleet ensin Tilastokeskuksen tietoon kuo-
lemansyytilastoon tehdyn vertailun jalkeen, minka johdosta tielikenneonnettomuustilastoon on tehty
tapauksen kirjaaminen ilman varsinaista poliisi-ilmoitusta.

Paihtyneet jalankulkijat

Jalankulkijan voimakaskaan paihtymys liikenteessa ei sindnsa ole rikos, kun taas moottoriajoneuvon
kuljettajalle on alkoholin suhteen selke& promilleraja, minka jalkeen ajaminen on rikoslain vastaista.
Nain ollen alkoholin tai péihteen suhteen jalankulkijan osallisuutta kuolemaan johtaneessa onnetto-
muudessa ei automaattisesti voine tulkita liikennejarjestelmén vastaiseksi toiminnaksi. Toisaalta kui-
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tenkin voimakkaasti paihtynyt jalankulkija voi — usein siina tilanteessa lahes syyntakeettomassa tilas-
sa — kayttaytya tavalla, johon lilkennejarjestelmaa ei ole suunniteltu.

Seuraavassa tarkastelen tapauksia, joissa jalankulkija on ollut vahintdan yhden promillen humala-
tilassa. Jatkossa pidan nama tapaukset kuitenkin mukana aineistossa, mutta voin tarkastella niiden
osuutta eri onnettomuustyypeissa tai likenneymparistbissa.

Kuvassa 4 on edella olevien tekijéiden liséksi kuvattu niiden jalankulkijakuolemien maara4, joissa
jalankulkija on ollut voimakkaassa (vahintaan promillen) humalassa.

Jalankulkijoiden tieliikennekuolemat 2001-2022*

80 12 EDELLISEN KUUKAUDEN AIKANA KUOLLEET
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Kuva 4 Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleiden jalankulkijoiden maara vuosina 2001-2022
* Eroteltu tiedossa olevat tahalliset teot, kovat ylinopeudet ja rattijuopumukset seka
jalankulkijan voimakkaat paihtymykset

Usein voimakkaasti paihtyneen jalankulkijan onnettomuuteen on liittynyt pimeys tai muu huono
nakyvaisyys ja jalankulkija ilman heijastimia. Joissakin tapauksissa jalankulkija oli ollut makuu-
asennossa (nukahtaneena/sammuneena) tiella.

Vuosina 2013—-2022 (B-kaudella) kuoli 31 jalankulkijaa (29 onnettomuudessa) tilanteissa, joissa
jalankulkija oli voimakkaasti paihtynyt (eikd tapausta ollut tulkittu itsemurhaksi, eik& kyseessa ollut
térked ylinopeus eika rattijuoppo). Maara on pienempi (31 vs 50) kuin vastaava edeltavalla A-kaudel-
la. Toisaalta paihtyneiden jalankulkijoiden osuus kuolleista jalankulkijoista ei ole vahentynyt (B-kau-
della 16 %, kun A-kaudella 14 %).

Mikali jalankulkijan voimakas paihtyneisyys luettaisiin my6s mukaan liikennejarjestelman vastai-
seen toimintaan, tarkoittaisi se sita, ettd kymmenvuotistarkastelussa yhteensa niiden osuus kaikista
jalankulkijoiden kuolemista olisi noussut A-kauden 28 %:sta B-kauden 33 %:iin, vaikka tapausten
lukumaara onkin vahentynyt. Toisaalta tdma tarkoittaa sitd, etta jalankulkijoiden kuolemat niissa
onnettomuuksissa, joissa ei ole tutkinnassa osoitettu yhtakaan edelld mainituista syytekijoista, maara
on laskenut voimakkaammin kuin niiden tapausten, joissa kyseinen syytekija on osoitettu.

Tasta eteenpain kohdistan tarkastelun, ellei erikseen ole muuta mainittu, ainoastaan naihin onnetto-
muuksiin, joissa ei ole ollut kyseessé junan alle jaanti, tahallisuus, térkeé ylinopeus tai rattijuopumus
eika tapausta ole rajattu jalankulkijan maaritelman tarkennuksen vuoksi. Sen sijaan tapaukset, joissa
jalankulkija on ollut voimakkaasti paihtynyt, pidan jatkotarkastelussa mukana. Tarkasteluun jaa siten
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tarkasteltavien kahdenkymmenen vuoden ajalta 545 jalankulkijan kuolemaa (349 A-kaudelta
2003—-2012 ja 196 B-kaudelta 2013—-2022). Naista 52 (kummallakin kaudella hieman vajaa 10 %) on
jaanyt tutkijalautakunnan tutkinnan ulkopuolelle. Kuvassa 5 on viel& esitetty graafisesti edella kerrot-
tujen rajausten vaikutus jalankulkijoiden kuolemien lukumé&éariin 12 kk:n liukuvan summan esitysta-
valla.

Rajausten tarkoitus on se, etta tarkasteltava aineisto kuvastaisi paremmin jalankulkijoiden ja ajoneu-
vojen tai raitiovaunujen valisia onnettomuuksia, joissa tienkayttaja ei ole osoittanut tahallista tai tie-
toista huomattavaa riskinottamista. TAma ei tarkoita sita, etteikd tapauksiin olisi jaanyt riskinottoa
sisaltavaa toimintaa tai inhimillisia virheitd. On myds huomattava, etta tutkijalautakuntatutkinnan
ulkopuolelle jdaneista onnettomuuksista ei ollut kaytettavissa rajauksiin tarvittavia tietoja. Joka
tapauksessa voidaan lahtea siitd, ettd aineistoon jaljelle jdaneet onnettomuudet ovat I1ahempéana ns.
tavanomaisen liikenteen onnettomuuksia. Kutsun ndité tapauksia téastéd eteenpdin vahinkokuolemiksi
erotuksena tapauksista, jotka edella rajattiin pois teon tahallisuuden, kovan ylinopeuden tai rattijuo-
pumuksen vuoKsi.

JK-kuolemat 2003—-2012 ja 2013-2022

Rajaukset:

JK+juna
1916 g I
|:| Ei tulkittu jk:ksi
- Tahalliset
- Kovat ylinopeudet

- Rattijuoppojen aiheuttamat
- Muut JK-kuolemat (tutkitut)
E Ei-tutkitut

316 Jatkoselvitykseen

Yhteensa 438 Yhteensa 271
A: 2003-2012 B: 2013-2022

33183

41

14

13 38

[opRN]

177
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Kuva 5 Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleet jalankulkijat vuosina 2003—2012 ja 2013-2022
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Yleista suojateista

Suojatiella tarkoitetaan tieliikennelain méaritelman mukaan "jalankulkijoiden kaytettavaksi ajoradan,
pyOratien tai raitiotien ylittdmiseen tarkoitettua, likennemerkilla tai tiemerkinnélla osoitettua tien

osaa". Suojatie termina on kielellisesti harhaanjohtava, silla ei se varsinaisesti mitdan "suojaa" jalan-
kulkijalle anna. Vastaavaa "suojaa" kuvaavaa ilmaisua ei ole kaytéssa muissa maissa. Mydskaan Suo-
men tieliikennelain ruotsinkielisessa versiossa ei enaa tieliikennelain uudistuksen jalkeen kayteta
"skyddsvag"-termid. Se korvattiin Ruotsin kdytannén mukaisesti termilla "évergangsstalle". Englan-
nissa kaytetdan termia "zebra crossing" ja saksaksi kyseessa on "FuBgangeriberweg". Wienin tielii-
kennesopimuksessa termin& on englanniksi "pedestrian crossing".

Tieliikennelain mukaan "ajoneuvolla suojatietéd lahestyttdessa on noudatettava erityista varovaisuutta
ja ajettava sellaisella nopeudella, ettéd ajoneuvon voi tarvittaessa pysayttda ennen suojatieta. Jalankul-
kijalle, joka on suojatielld tai valmistautuu meneméaan sille, on annettava esteetdén kulku." Jalankulki-
jallakin on suojatieta kayttadessaan vastuunsa, mista tielikennelaissa on seuraavasti: "Jalankulkijan on
ylitettdva ajorata suojatieta kulkien tai ali- tai ylikulkua kayttéen, jos sellainen on I&hella. Muuten
ajorata on ylitettdva kohtisuoraan ja risteyksen vieresta, jos sellainen on lahella. Ajoradalle menevan
jalankulkijan on noudatettava sité varovaisuutta, jota Iahestyvan ajoneuvon tai raitiovaunun etéisyys
ja nopeus edellyttavat. Hanen on ylitettava ajorata tarpeettomasti viivyttelematta."

Suomessa suojateitd on merkittyna kansainvalisestikin tarkasteltuna hyvin runsaasti.
https://www.doria.fi/bitstream/handle/10024/177656/Suojateiden%20turvallisuus%207A%202007.pdf

Liikenneviraston (Nyk. Vaylavirasto) ohjeessa 11/2004 asetettiin suojateiden rakentamiseen kriteere-
ja mm. jalankulkijoiden maaran suhteen. Tavoitteena oli, ettd "uusia suojateita ei toteuteta turhaan."
Vaarallisia suojateita oli tarkoitus myds jonkin verran poistaa. Kaytanndssa niiden poistaminen on
ollut hankalaa, ja se on mm. aiheuttanut alueen asukkaissa vastustusta. Uusissa Vaylaviraston jalan-
kulun suunnitteluohjeissa vuodelta 2022 kriteerit uudelle suojatielle ovat samankaltaiset kuin aiem-
minkin. Sen sijaan suojatien poistamiselle on nyt esitetty tarkempia kriteereja.

Helsingin kaupungin 2019 julkaisemissa "Jalankulun kadunylitysjarjestelyjen suunnitteluperiaatteet”
ohjeistuksessa on arviointikriteerit seka uuden kadunylityspaikan suunnittelua ettd olemassaolevan
kadunylitysjarjestelyn arviointia varten. Kadunylitysjarjestelyjen turvallisuusluokittelussa on tavan-
omainen pelkilla suojatiemerkinndilla varustettu suojatie 40 km/h nopeusrajoituksella luokiteltu "pu-
naiseksi" (huono, jalankulkijalle turvaton). Vasta 30 km/h rajoitusalueella sellainen saa "keltaisen”
luokan (tyydyttava, voidaan kayttaa, jos vihred ratkaisu ei ole mahdollinen). "Vihrea ratkaisu" (hyva)
vaatii kaytdnndssa aina nopeusvarmistusta ja riskeja vahentavia toimenpiteita.
"Nopeusvarmistuksella tarkoitetaan yleisesti rakenteellisia hidasteita tai muita toimenpiteitd, joilla on
rajoitettu ajoneuvojen nopeudet pdédosin korkeintaan 30 km/h:n tasoon ylityspaikan kohdalla. Riskejé
vdhentédvé toimenpide ei Valttdmatta rajoita rakenteellisesti ajonopeutta, mutta onnettomuuden toden-
nédkoisyyttd on pienennetty jollakin lisdelementilld, kuten kavennuksella, keskisaarekkeella, valo-oh-
Jauksella tai kameravalvonnalla.”
hitps://www.hel.fi/static/liitteet/kaupunkiymparisto/julkaisut/aineistot/aineistoja-08-19.pdf

Merkittdva muutos suojateitd koskevissa sdannoksissa tuli tielikennelain kokonaisuudistuksen yhtey-
dessa annetussa valtioneuvoston asetuksessa (379/2020), jossa s&adettiin, etta valo-ohjaamattoman
suojatien kohdalla nopeusrajoitus voi olla enintddn 50 km/h aiemman 60 km/h sijasta. Vastaavasti
valo-ohjatulla suojatiella nopeusrajoitus voi olla enintdan 60 km/h, kun sellainen aiemmin oli mah-
dollinen 70 km/h rajoituksella. Tama muutos aiheutti erityisesti maanteilld muutoksia, joissa vaih-
toehtona oli joko nopeusrajoituksen laskeminen tai suojatien poistaminen.
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Suojateilla tapahtuneet jalankulkijoiden kuolemat

Suojatieonnettomuudet voidaan erotella onnettomuusaineistoista onnettomuustyypin mukaan (onnet-
tomuustyypit 60—69 ovat suojatieonnettomuuksia). Tilastokeskuksen tiedoissa onnettomuustyypin kir-
jaus on epaluotettavampi kuin OTl:n aineistossa. Esimerkiksi TK:n aineistossa on suojatieonnetto-
muuksistakin kaytetty usein epamaaraista luokkaa 69 (Muu suojatieonnettomuus). Lisaksi OTl:n
aineistossa suojatieonnettomuuksiksi on luokiteltu hieman useampi tapaus kuin TK:n aineistossa.
Kummassakin aineistossa kaytetdan samaa luokitusta. Sen vuoksi tassa tarkastelussa lahtékohtana on
OTl:n kirjaus. Ja vain siind tapauksessa, jos tapausta ei ole tutkittu, kdytan TK:n aineiston muuttujan
arvoa. Nain suojatieonnettomuuksissa kuolleiden lukumaaraksi tuli taulukossa 3 esitetty 244. Naista
kuitenkin tutkijalautakunta on todennut yhden tahalliseksi, 12 johtuvan kovasta ylinopeudesta ja kuu-

si rattijuopumuksesta, jotka siten rajasin tarkastelun ulkopuolelle

Taulukko 3 Suojatieonnettomuuksissa kuolleet

Suojatie- Ratti-

onnettomuuksissa Tahalliset Huomattava Jjuoppojen Aineistoon
vV kuolleita teot ylinopeus aiheuttamat jaa
2000-2002 50 -0 -3 -2 45
2003-2012 (A) 127 -1 -5 -4 117
2013-2022 (B) 67 -0 -4 -0 63
Yhteensa 244 -1 =12 -6 225

Suojatiella tapahtuneiden jalankulkijoiden kuolemat ovat vahentyneet lahes puoleen (-46 %) kymmen-
vuotistarkastelussa. Kaudella A suojatieonnettomuuksissa kuoli 117, miké oli 34 % jalankulkijoiden
kuolemista (349:sta vahinkokuolemasta). B-kaudella (2013-2022) suojatieonnettomuuksissa kuolleiden
maara oli 63, mika puolestaan oli 32 % tarkasteltavista jalankulkijoiden vahinkokuolemista (196:sta).

Kuvassa 6 on esitetty suojatieonnettomuuksissa (onnettomuustyypit 60—69) kuolleiden jalankulki-
joiden maéara 2000-luvulla. Vuoden 2015 jalkeen suojatiella tapahtuneiden jalankulkijoiden kuole-
mantapausten maara on pysynyt alle kymmenessa.
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Jalankulkijoiden tieliikennekuolemat 2001-2022*

12 EDELLISEN KUUKAUDEN AIKANA KUOLLEET

Ns. vahlnkokuolemat
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Lahde: Tilastokeskus ja OTI
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Kuva 6 Suojatieonnettomuuksissa kuolleiden jalankulkijoiden maara 2001-2022

Viimeisen kymmenen vuoden aikana suojatieonnettomuuksissa kuolleista (63:sta) 12 tapahtui liilken-
nevalojen ollessa toiminnassa. Yhdessa tapauksessa oli kyse linja-auton ja kahdessa jalankulkijan
pain punaista kulkemisesta. Naiden lisdksi yhdessa oli kyse raitiovaunun pain pysahtymisvaloa aja-
misesta. Yhdessa tapauksessa jalankulkija kaatui liukkaalla suojatiella, ja linja-auto lahti liikkeelle
vihredn syttyessad huomaamatta kaatunutta jalankulkijaa. Yleisin tapaus on kuitenkin se, ettd ajoneu-
volla ollaan kdé&ntymassé — eli tilanteessa molemmille palaa vihreé valo. Tilanteessa ajoneuvon kuljet-
taja on velvollinen antamaan jalankulkijalle esteettéman kulun. N&it& oli seitseman tapausta.

Taulukko 4 Suojatieonnettomuuksissa kuolleet nopeusrajoituksen mukaan

Nopeusrajoitus km/h

Vuodet 30 40 50 60 Yhteenséa
2000-2002 0 11 32 2 45
2003-2012 (A) 10 58 41 8 117
2013-2022 (B) 4 39 17 3 63
Yhteenséa 14 108 90 13 225
Liikennevalot toiminnassa

Nopeusrajoitus km/h
Vuodet 30 40 50 60 Yhteenséa
2000-2002 0 4 12 0 16
2003-2012 (A) 1 12 11 1 25
2013-2022 (B) 0 8 4 0 12
Yhteensa 1 24 27 1 53

Vuosina 2000—2002 (3v) suojatieonnettomuuksissa kuoli 45 henkilé& (ka. 15 kuollutta/vuosi), ja
heistd nopeusrajoitusalueella 50 tai 60 km/h 34 (76 %). Tuolloin siirtyminen vuonna 2000 laaditun
taajamien nopeusrajoitusten suunnittelua koskevan ohjeen mukaiseen porrastettuun nopeusrajoitus-

jarjestelmaan oli vasta alussa.
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Valtioneuvoston vuonna 1997 tekeméaén periaatepaatdkseen tieliikenteen turvallisuuden parantamisesta sisaltyi kannan-
otto taajamiin kehitettdvasta porrastettujen nopeusrajoitusten jarjestelmasta. Periaatepaattksen pohjalta Tiehallinto

laati Taajamien nopeusrajoitusten suunnittelu-ohjeen vuonna 2000. Melko nopeassa tahdissa kunnissa otettiin kayttéon
taajamien yleisrajoitusta alempia aluenopeusrajoituksia. Yleensa kaytt6én otettiin 40 km/h aluenopeusrajoitus. Esimer-
kiksi Helsinki oli jo vuonna 1992 alentanut nopeusrajoituksia 40 km/h:iin ja vahaisess& maéarin 30 km/h:iin. Vuonna

2004 Helsinki toteutti periaatepaatdksen hengessé toimenpiteen, jossa huomattava maéra 40 km/h rajoituksia aleni 30
km/h:iin mm. koko kantakaupungin alueella. Vasta viime vuosina on edelleen toteutettu laajemmin taajamien nopeus-
rajoitusten alentamista 30 km/h:iin. Digiroad-aineistosta tehdyn tarkastelun mukaan vuoden 2022 lopussa kuntien katu-
verkon pituudesta hieman vajaa 30 % oli 30 km/h rajoituksella, kun 40 km/h rajoituksen osuus oli hieman péélle 50 %.

A-kaudella (2003—2012), jolloin em. periaatepaatéksen mukainen alempiin nopeusrajoituksiin siirty-
minen oli kdytdnndssa jo toteutunut, kuoli suojatieonnettomuuksissa yhteensa 117 jalankulkijaa (ka.
12 kuollutta/vuosi). Nopeusrajoitusalueilla 50 tai 60 km/h kuolleiden osuus oli 42 %.

B-kaudella, eli vimeisen kymmenen vuoden aikana suojatieonnettomuuksissa kuoli 63 henkilda,
joista 20 (32 %) nopeusrajoituksen ollessa 50 tai 60 km/h. Suojatieonnettomuuksissa kuolleiden maa-
ran kehitys eri nopeusrajoituksilla on esitetty kuvassa 7.

Suojatieonnettomuuksissa kuolleiden maara kymmenvuotistarkastelussa on vahentynyt lahes puoleen
(46 %). Vuosina 2009 ja 2010 mé&ara putosi poikkeuksellisen alas (n. 4 kuollutta/v.), mutta palasi
vuoden 2011 lopulla aiempaan tasoon (n. 15 kuollutta/v.). Sen jalkeen maaran vaheneminen on ollut
tasaisempaa aina vuoden 2019 loppuun asti tasolle n. 4 kuollutta/v., missa se on pysytellyt siita
[ahtien.

Ensimmainen kesakuuta 2020 voimaan tulleen tieliikennelain uudistuksen yhteydesséa saadettiin vaa-
timus, jonka mukaan suojatie voi olla ilman valo-ohjausta enintddn 50 km/h nopeusrajoituksella.
Suunnitteluohjeissa vaatimus on ollut jo pidempaéan. Kuitenkin kaytanndssa tieverkolla ei viela ole
kaikkia 60 km/h alueella olevia suojateitéd muutettu. B-kaudella on ollut kolme jalankulkijan (vahin-
ko)kuolemaa suojatieonnettomuudessa 60 km/h rajoituksella (ks. taulukko 4). Naista viimeisin oli
vuonna 2022, joten kaikkia nopeusrajoituksia ei likennevalottomille suojateille ollut siis siihen men-
nessa alennettu.

Jalankulkijoiden tieliikennekuolemat 2001-2022*
12 EDELLISEN KUUKAUDEN AIKANA KUOLLEET
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Kuva 7 Suojatieonnettomuuksissa kuolleiden jalankulkijoiden maara nopeusrajoituksen mukaan

Taulukossa 5 on esitetty tarkempi onnettomuustyyppijakauma suojatieonnettomuuksista likenne-
valo-ohjaamattomilla suojateilld. Taulukosta ndhdaan, ettd kaduilla suojatieonnettomuuksien maara
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on vahentynyt puoleen. Useimmin on kyse risteyksen jalkeisesta suojatiestd. Maanteilla suojatie-
onnettomuudet eivat ole vastaavasti vahentyneet. B-kaudella joka viides suojatiekuolema tapahtui
maantiella.

Taulukko 5 Liikennevalo-ohjaamattomilla suojateilla tapahtuneissa onnettomuuksissa
kuolleet jalankulkijat tienpitdjan mukaan vuosina 2003-2012 (A) ja 2013-2022 (B)

Maanteilld Kaduilla Yhteensda

Vuodet Vuodet Vuodet
Onnettomuustyyppi A B YHT A B YHT A B YHT
60 Ennen risteystd 5 5 10 25 8 33 30 13 43
61 Risteyksen jélkeen 4 2 6 29 15 44 33 17 50
62 Ajon. kdadntyi vas. 0 0 0 8 2 10 8 2 10
63 Ajon. kdantyi oik. 0 0 0 2 2 4 2 2 4
64 Suojatie rist. ulkop. 1 4 5 16 12 28 17 16 33
65 Stien eteen pys. ajon. 0 0 0 1 1 2 1 1 2
69 Muu suojatieonn. 0 0 0 1 0 1 1 0 1
Yhteensa 10 11 21 82 40 122 92 51 143

Taulukossa 6 on esitetty, mik& ajoneuvolaji on ollut toisena osapuolena jalankulkijan kuolemaan joh-
taneissa suojatieonnettomuuksissa. Viimeisen kymmenvuotiskauden aikana lahes kolmessa tapauk-
sessa neljasta (73 %) on jalankulkijan paalle ajettu henkilé- tai pakettiautolla. Raskaan liikenteen, eli
linja- ja kuorma-autojen osuus osallisena on vahentynyt huomattavasti, kun B-kaudella osuus ol

19 %, niin A-kaudella se oli 33 %.

Taulukossa vastapuolien maara on yhden isompi kuin onnettomuuksien/kuolleiden mééra vuosina
2003-2012. Tama johtuu siita, ettd yhdessa tapauksessa on merkitty kaksi vastapuolta (kuorma-auto ja
henkildauto). Kyseessa oli ns. suojatiegiljotiini, eli henkildauto ajoi pysahtymatté suojatien eteen
pysahtyneen kuorma-auton ohi ja tilanteessa suojatiella olleen jalankulkijan paalle. Molemmat ajo-
neuvot on merkitty osallisiksi onnettomuuteen. Kyseessa on siis onnettomuustyyppi nro 65. Tata
pidetdan hyvin tyypillisend ja vaarallisena suojatierikkeend. Téhan onnettomuustyyppiin on merkitty
edellisen liséksi nelja muuta onnettomuutta liikennevalottomilla suojateilla. Naihin neljadn muuhun ei
ollut merkitty vastapuoleksi kahta ajoneuvoa. B-kaudella onnettomuustyypin 65 tapauksia oli yksi.

Viidessa tapauksessa vastapuolena on ollut mopoilija. Viimeisin naista tapahtui Helsingissa vuonna
2022. Kolmessa tapauksessa viidesta mopon kuljettaja oli varttuneempi kuin ns. "mopo-ikainen".
A-kaudella oli myds kaksi tapausta, jossa vastapuolena suojatieonnettomuudessa oli polkupy®érailija.
Sen sijaan moottoripydria ei ollut vastapuolena viimeisen kahdenkymmenen vuoden aikana
(2003-2022).

Raitiovaunun suojatieonnettomuuksia on kolme, joista yksi B-kaudella. Siind lapsi jai vuonna 2020
Helsingissa Makelankadulla pain pysahtymisvaloa ajetun raitiovaunun alle.
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Taulukko 6 Suojatieonnettomuuksissa kuolleet jalankulkijat vastapuolena
olleen liikenneyksikon mukaan

Vuodet
Vastapuoli 2003-2012 2013-2022 Yhteenséa
Henkildauto 62 44 106
Pakettiauto 9 2 11
Linja-auto 22 7 29
Kuorma—auto 17 5 22
Raitiovaunu 2 1 3
Moottoritydkone 1 2 3
Moottoripydrd 0 0 0
Mopo 3 2 5
Polkupydra 2 0 2
Yhteensa 118 63 181

Taulukossa 7 on esitetty jalankulkijana kuolleiden ikdjakauma ristiin vastapuolena olleiden ajoneuvon

kuljettajien ikdjakauman kanssa. Samalla kun suojatieonnettomuuksissa kuolleiden maéra on lahes

puolittunut kymmenvuotisvertailussa, on ikdantyneiden (75+) osuus kuolleista hieman kasvanut

(48 %:sta 59 %:iin).

Jos tarkastellaan pelkastaan niita tapauksia, joissa vastapuolena on ollut henkil®- tai pakettiauto, niin

niiden tapausten osuus, jossa on ollut ikdantynyt kuljettaja ja ikdantynyt jalankulkija, osuus on nous-
sut kymmenvuotistarkastelussa 10 %:sta 24 %:iin. T@han on oletettavasti vaikuttanut seka se, etta
ikdantyneiden maéara on Suomessa kasvanut ja etté ikdantyneiden kuljettajien maara on lisdantynyt.

Taulukko 7 Suojatieonnettomuuksissa kuolleet jalankulkijat idan ja vastapuolena olleen
ajoneuvon kuljettajan idan mukaan

A: Vuodet 2003-2012

Ajoneuvon kuljettajan ika

B:Vuodet 2013-2012

Ajoneuvon kuljettajan ika

JK:n ika -17 18-24 25-64 65-74 75— Yht. -17 18-24 25-64 65-74 75— Yht
0-14 0 1 1 0 0 2 0 0 3 0 0 3
15-17 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0
18-20 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0
21-24 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0
25-64 1 6 19 4 2 32 0 1 8 1 0 10
65-74 1 4 19 0 1 25 0 0 11 1 1 13
75-84 0 6 27 3 4 40 0 7 9 2 6 24
85— 0 0 11 1 3 15 1 1 5 1 5 13
Yhteensa 2 18 79 8 10 117 1 9 36 5 12 63
Vain ne suojatieonnettomuudet, joissa henkild- tai pakettiauto vastapuolena:
A: Vuodet 2003-2012 B:Vuodet 2013-2012
Ajoneuvon kuljettajan ika Ajoneuvon kuljettajan ika

JK:n ika -17 18-24 25-64 65-74 75— Yht. -17 18-24 25-64 65-74 75— Yht.
0-14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
15-17 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0
18-20 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0
21-24 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0
25-64 0 4 8 3 2 17 0 1 5 1 0 7
65-74 0 1 9 0 1 11 0 0 7 1 1 9
75-84 0 6 17 2 4 29 0 7 5 2 6 20
85— 0 0 7 1 3 11 0 1 3 1 5 10
Yhteensa 0 12 43 6 10 71 0 9 20 5 12 46
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Taajamissa muualla kuin suojateilla tapahtuneet jalankulkijan
kuolemaan johtaneet onnettomuudet vuosina 2003-2022

Seuraavaksi tarkastelen jalankulkijoiden kuolemaan johtaneita onnettomuuksia, jotka ovat tapahtu-
neet taajamissa, mutta jotka eivéat ole suojatieonnettomuuksia eivatka ole tapahtuneet pihoilla tai pysa-
kéintipaikoilla. Kyseessa ovat siis taajamissa ajoradoilla tapahtuneet muut kuin suojatieonnettomuu-
det. Pyséakaintipaikoilla tai pihoilla tapahtuneita onnettomuuksia tarkastelen mybhemmassa erikseen.

Jalankulkijoiden tieliikennekuolemat 2001-2022 *
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Kuva 8 Jalankulkijoiden kuolemat taajamissa poislukien suojatieonnettomuudet
ja pysakoéintialueilla tai pihoilla tapahtuneet onnettomuudet

Taajamissa muualla kuin suojateilld tai pysakadintialueilla/pihoilla tapahtuneet jalankulkijan kuole-
maan johtaneiden onnettomuuksien maara on puolittunut kymmenvuotistarkastelussa. B-kaudella
tallaisissa on kuollut vuosittain kahdesta kuuteen jalankulkijaa.

Taulukko 8 Taajamissa muut kuin suojatiella tai pihalla/pysakéintipaikalla tapahtuneet
onnettomuustyypeittain

Vuodet
Onnettomuustyyppi 2003-2012 2013-2022 Yhteensa
40 Ajo ristedviad ajo-suuntia suoraan 1 0 1
49 Ajo ristedvid ajo-suuntia, muu onn. 1 0 1
70 JK pysdhtyneen ajoneuvon takaa 6 2 8
71 JK yli ajoradan muutoin (suojatien ulkop) 41 19 60
72 JK pysdhtyneend ajoradalla 11 5 16
73 JK kulki liikenteen suuntaan 5 2 7
74 JK kulki liikennettd vastaan 4 3 7
75 JK jalkakdytavalla tai korokkeella 9 2 11
79 Muu JK-onnettomuus suojatien ulkop 17 5 22
96 Peruutusonnettomuus 8 4 12
97 Matkustaja poistumassa/nousemassa ajon. 0 3 3
99 Muu onnettomuus 1 1 2
Yhteensa 104 46 150
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Taajamissa muualla kuin suojateilla tapahtuneissa onnettomuuksissa yleensa on kyse jalankulkijasta
ylittdmassa ajorataa, jolloin onnettomuustyypiksi on merkitty 71 (Taulukko 8). Nam& muodostavat
noin 40 % suojatien ulkopuolella taajamissa tapahtuneista jalankulkijoiden kuolemista. Niiden suh-
teellinen osuus ei ole juurikaan muuttunut kymmenvuotistarkastelussa.

Onnettomuustyypeissa 73—75 ei ole kyse jalankulkijan ajoradan ylittdmisesta, vaan joko samaan
suuntaan tai vastakkaiseen suuntaan kulkemisesta tai ajoneuvon suistumisesta/ajamisesta jalkakayta-
valla tai korokkeella olevan jalankulkijan paalle. Jalkimmaisia on B-kaudella ollut kaksi. Naista toi-
sessa kyse oli henkildauton kuljettajan sairaskohtauksesta, ja toisessa polkupydérailijan ja jalankulki-
jan vélisesta onnettomuudesta. Myds taulukossa 8 ainoassa onnettomuustyyppia 40 olevassa (A-kau-
della) tapauksessa oli kyse kahden auton yhteentérméayksen seurauksena toisen onnettomuusauton
suistumisesta jalankulkijan paalle. Onnettomuustyyppiin 49 on puolestaan luettu tapaus, jossa
lapsi laski pulkalla pysakdintitalon ajoluiskaa pitkin risteavaa tieta kulkeneen auton alle.

Luokkaan "Muu onnettomuus suojatien ulkopuolella” (79) on merkitty yhteensa 22 jalankulkijan
kuolemaa. Naissa on jonkin verran sekalaisia tapauksia. Osassa naista on kyse siita, etta niista ei ole
tarkempaa tietoa. Ne ovat esimerkiksi jaaneet tutkijalautakuntatutkinnan ulkopuolelle. Osassa taas
tilanne on ollut epaselva, tai sitten onnettomuuspaikka on ollut joku muu kuin ajorata. Ainakin vii-
dessa tapauksessa kyse oli onnettomuudessa, joka oli tapahtunut jalkakaytavalla tai yhdistetylla jalka-
kaytavalla ja pyoératiella (mm. lumen aurausta suorittanut traktori, pyérailijan kanssa térmaaminen tai
vaylalle kuormausta varten pysahtyneen kuorma-auton liikkeellelahtd). Ainakin parissa tapauksessa
kyse oli siita, etta jalankulkija ei varsinaisesti ylittdnyt ajorataa, mutta joutui sinne muutoin yllattaen
(esimerkiksi humalainen kaatui jalkakaytavalta ajoradalle tai lapsi laski pulkalla ulkoilutielté ajora-
dalle).

Viimeisen kymmenvuotiskauden 46 tapauksesta tutkijalautakunta on maarittdnyt ajoneuvo-osapuolen
24:ssa tapauksessa onnettomuuden aiheuttajaksi ja 17:ssé jalankulkijan (viisi tapausta on jaanyt tut-
kinnan ulkopuolelle).

Taulukko 9 Taajamissa muut kuin suojatiella tai pihalla/pysakéintipaikalla tapahtuneet
jalankulkijan idn mukaan

Vuodet
Ika 2003-2012 2013-2022 Yhteenséa
0-6 9 1 10
7-14 2 3 5
15-17 1 1 2
18-24 5 1 6
25-64 34 16 50
65-74 13 10 23
75-84 27 7 34
85— 13 7 20
Yhteensa 104 46 150

Alle 7-vuotiaiden lasten kuolemat taajamissa suojatien ulkopuolella ovat vahentyneet yhdekséasta
yhteen. B-kaudella tapahtunut ainoa alle 7-vuotiaan lapsen auton alle jddminen on tapauksena siina
mé&arin mielenkiintoinen, etta kuvaan sitd tarkemmin viela liitteessa 2. Se on esimerkki siitd, miten
nykyiset kehittyneet ADAS-jarjestelméatkin (Advanced Driver-Assistance Systems) voivat "pettad", ja
miten niita tulisi jatkossa viela kehittaa.

laltdan 7—14-vuotaiaita lapsia on B-kaudella jaényt kuolettavasti auton yliajamaksi taajamissa muual-
la kuin suojatiellda kolme kertaa. Kahdessa tapauksessa kyse oli leikkivista lapsista. Toisessa pulkalla
tielle laskemisesta ja toisessa lapsi oli kyyryssa leikkiméssa huoltotien risteyksessa, jossa jai kaanty-
van pakettiauton alle. Kolmannessa tapauksessa oli kyse lasten varomattomasta tien ylityksesta pai-
kassa, jossa oli likennevalot, mutta ei ollenkaan tienylityspaikkaa jalankulkijoille vilkkaan risteyksen
yli. Tien toisella puolella oli [ahinn& metsikkoa.

Aikuisilla yksi riskitekija yllattavaan tien ylittdmiseen tai tielld olemiseen on paihtyneisyys. Viimeisen
kymmenen vuoden aikana joka neljas (12) 46:sta taajamassa muualla kuin suojatiella tapahtuneessa
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jalankulkijan kuolemasta oli jalankulkija voimakkaasti paihtynyt. Niisté seitseméassa tapauksessa oli
kyse tien ylittdmisesta tai tielld olemisesta.

Ikdantyneiden osuus B-kaudella taajamissa muualla kuin suojateilla onnettomuuden uhrina kuolleista
oli 30 % (14/46), kun se suojatieonnettomuuksissa oli yli puolet (59 %, 37/63).

Joissakin tapauksissa muualla kuin suojatiella tapahtuneessa onnettomuudessa on ollut kyse siitd, etta
tien ylitykseen on muodostunut epavirallinen tienylityspaikka, jota kaytetdan usein, vaikka suhteellisen
lahelld olisi ollut turvallisempi paéasy tien toiselle puolelle, esimerkiksi alikulku.

Taajamien ulkopuolella tapahtuneet jalankulkijan
kuolemaan johtaneet onnettomuudet vuosina 2003-2022

Seuraavaksi tarkastelen jalankulkijoiden kuolemaan johtaneita onnettomuuksia, jotka ovat tapahtu-
neet taajamien ulkopuolella, eikd kyseessa ole suojatieonnettomuus eika pysakadintipaikoilla tai
pihoilla tapahtunut onnettomuus.

Taajamien ulkopuolella tapahtuvien onnettomuuksien maaran kehitys on esitetty kuvassa 9.
Ma&éara on kymmenvuotistarkastelussa vahentynyt 109:sta 57:4an (-48 %). Vuosina 2013-2002
lukumaara 57, mika on 29 % jalankulkijoiden vahinkokuolemista.

Suurimmaksi osaksi nama ovat maanteilla tapahtuneita onnettomuuksia. B-kauden 55 onnettomuu-
desta, joissa kuoli 57 jalankulkijaa, 47 tapahtui maanteilld, yksi kaduilla ja seitseman yksityisella tiel-
1. Viimeksi mainitut lisdantyivat A-kauden kahdesta tapauksesta B-kauden seitsemdan. Tama saattaa
johtua osittain siité, ettéd aiemmin yksityisella tiella tai alueella tapahtuneita onnettomuuksia on toden-
nakoisesti tulkittu tieliikennealueen ulkopuolella tapahtuneiksi, ja siksi jatetty kokonaan tilastoimatta.
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Kuva 9 Taajamien ulkopuolella tapahtuneet jk-kuolemaan johtaneet onnettomuudet

Jalkimmaisella kymmenvuosikaudella nayttaisi vuosi 2014 poikkeavan 13 tapauksellaan muista vuo-
sikymmenen vuosista, kun viimeisina vuosina uhrien maara on jaanyt neljan ja kuuden valille. Tama
on sikali yllattavaa, koska muutoin vuonna 2014 liikkenteessa kuolleiden m&ara oli tavanomaista pie-
nempi.
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B-kaudella kuolleista 57:sta noin joka neljas (15/57) voimakkaasti paihtynyt. Paihtyneiden osuus
oli A-kaudella 15 % (16/109).

Taulukko 10 Taajamien ulkopuolelle tapahtuneet onnettomuustyypeittain

Vuodet
Onnettomuustyyppi 2003-2012 2013-2022 Yhteensa
70 JK pysdhtyneen ajoneuvon takaa 5 2 7
71 JK yli ajoradan muutoin (suojatien ulkop) 44 16 60
72 JK pysdhtyneend ajoradalla 20 11 31
73 JK kulki liikenteen suuntaan 16 9 25
74 JK kulki liikennettd vastaan 7 8 15
75 JK jalkakdytavallad tai korokkeella 3 1 4
79 Muu JK-onnettomuus suojatien ulkop 4 3 7
91 Tormdys oik. reunaan pys. ajoneuvoon 2 0 2
92 To6rmdys vas. reunaan pys. ajoneuvoon 2 0 2
94 Tormdys esteeseen ajoradalla 0 3 3
95 Kumoonajo ajoradalla 0 1 1
96 Peruutusonnettomuus 3 2 5
99 Muu onnettomuus 3 1 4
Yhteensa 109 57 166

Taajamien ulkopuolella tapahtuneiden jalankulkijan kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien Kirjo
on myo6s hyvin moninainen. Edella taulukossa 10 on esitetty tapausten maara onnettomuustyyppiluo-
kituksen mukaisesti (paaosin tutkijalautakuntien maarityksen mukaisesti). Seuraavassa kaydaan lapi
tarkemmin viimeisen kymmenvuotiskauden aikana tapahtuneita tapauksia.

Tyypillinen onnettomuustyyppi on tien ylittdmiseen liittyva nro 71, joita vuosina 2013-2022 tapahtui
16. Liikennesaanndn mukaan "ajoradalle menevan jalankulkijan on noudatettava sita varovaisuutta,
jota lahestyvan ajoneuvon tai raitiovaunun etéisyys ja nopeus edellyttavat. Hanen on ylitettava ajorata
tarpeettomasti viivyttelematta." Siksi usein ndma tulkitaan lahtékohtaisesti jalankulkijan virheeksi.
Yhdessétoista tapauksessa 16:sta tutkijalautakunta onkin maarittdnyt onnettomuuden jalankulkijan
aiheuttamaksi, ja siten ajoneuvon kuljettajalle yllattavaksi tilanteeksi. Ainakin kolmessa tapauksessa
Iahistdlla olisi ollut alikulku k&ytettavana. Yhdessa tapauksessa kyse oli jalankulkijan juoksemisesta
moottoritielle. Tapausta ei kuitenkaan ole luokiteltu tahalliseksi, vaan siita on kirjattu "Valitén riski
epaselva", ja siksi tapaus on edelleen mukana tassa tarkastelussa. Kuitenkin neljassa tapauksessa (yk-
si tapauksista ei tutkinnassa) autonkuljettaja on merkitty aiheuttajaksi. Ajoneuvon kuljettajalla onkin
suuri vastuu mydés taajamien ulkopuolella ennakoida jalankulkijoiden toiminta tienylitystilanteessa.

B-kaudella kaksi onnettomuutta on kirjattu onnettomuustyyppiin 70 — "Jalankulkija pysahtyneen ajo-
neuvon takaa". Kummassakin naista oli kyse lapsen jadminen pois linja-autosta ja [aht6 tieta ylitta-
maan linja-auton takaa. Edellisella kymmenvuotiskaudella vastaavia linja-autosta poistumisen yhtey-
dessé tapahtuneita alleja@misia oli viisi, joista nelja oli lapsia.

Onnettomuustyypeissa 73 ja 74 ei ole kyse jalankulkijan ajoradan ylittdmisesta, vaan jalankulkijan
kulkemiseta samaan (onnettomuustyyppi 73) tai vastakkaiseen (onnettomuustyyppi 74) suuntaan kul-
kemisesta kuin jalankulkjaan térmanneen ajaneen ajoneuvon kulkusuunta. Kaikkiaan naihin onnetto-
muustyyppeihin lukeutui B-kaudella 17 tapausta. Niistd 11 tapauksessa oli pimea tai hamara ajankoh-
ta, ja kuudessa niista jalankulkijalla ei ollut heijastinta tai valaisinta. Tutkijalautakunnan arvioinnin
mukaan naista kaksi olisi voinut pelastua, jos olisi kayttanyt heijastinta.

Jossain maarin erikoisena voi pitaa sita, ettd kahdessa tapauksessa, joissa samaan tai vastakkaiseen
suuntaan kulkenut ajoneuvo térmasi jalankulkijaan, oli kyseessa traktori. Kahdessa tapauksessa kyse
oli kuljettajan ajohallinnan menettamisesta ja ajoneuvon suistumisesta jalankulkijan paalle. Tilasto-
keskuksen aineistossa nama olikin merkitty puhtaasti suistumisonnettomuuksiksi (onnettomuustyypit
80-89), mika osoittaa sita, ettd onnettomuustyypin kirjaus ei ole yksiselitteista. Toisessa naista suistu-
misissa oli kyse ylinopeudesta (20—25 km/h) ja toisessa liukkaalla kelin keliolosuhteisiin ndhden liian
suuresta nopeudesta. Toisessa naistd auton alle jai kaksi jalankulkijaa, joista toinen kuoli ja toinen
loukkaantui vakavasti.
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Onnettomuustyypissa 72 on kyse jalankulkijan olemisesta ajoradalla. Tapauksia B-kaudella oli 11,
naista kahdeksassa oli jalankulkija paihtynyt, kolmessa jopa makuuasennossa ajoradalla. Kolmessa
tapauksessa jalankulkija yritti pysayttda ohiajavaa ajoneuvo. Kolmessa tapauksessa jalankulkija ol
alun perin liikkeelld moottoriajoneuvolla, ja onnettomuustilanteessa "jalkautuneena”. Yhdessa
tapauksessa kyse oli hinausauton kuljettajasta, joka oli tyétehtdvassa ajoneuvonsa vieressa, kun
pakettiauton kuljettaja ajoi tilanteeseen liian suurella nopeudella ja pakettiauto suistui liukkaalla
hinausauton kuljettajan paalle.

"Kaatoluokkaan" eli onnettomuustyyppinumerolle 79, on kirjattu kolme tapausta. Kaikissa néissa on
kyse tutkijalautakuntatutkinnan ulkopuolelle jaaneista tapauksista. Niissa muutkin tilastoon kirjatut
tiedot onnettomuudesta olivat puutteellisia.

Kaikkiaan seitseman tapausta on B-kaudella kirjattu "muihin onnettomuuksiin”, eli onnettomuus-
tyyppeihin 90-99. Onnettomuustyyppiin 94 (Térmays esteeseen) oli kirjattu kolme jalankulkijan
kuolemaa. Yhdessa niista pakettiauton ja perdvaunun muodostama yhdistelma oli pysahtynyt, ja kul-
jettaja sekd matkustaja olivat jalkautuneet autosta. Takaa tullut henkilbauton kuljettaja térmasi autol-
laan pysahtyneeseen yhdistelmaan, joka sinkoutui péin pakettiauton kuljettajaa. Toisessa kyse oli lii-
kenneonnettomuuden jalkitilanteesta, jossa kaksi ihmista oli jalkautunut autoista, ja kolmas auto tuli
tilanteeseen ja suistui jalankulkijoiden pé&élle, ja kumpikin kuoli térmayksessa. Kumoonajoksi ajora-
dalla (onnettomuustyyppi 95) on tulkittu tapaus, jossa jalankulkija 1&hti pimealla ja lumisateessa ylit-
tamaan tietd. Auton kuljettaja jarrutti voimakkaasti ja yritti vaistaa, mutta térmasi jalankulkijaan (ku-
vauksen perusteella tdma olisi voinut olla myds onnettomuustyyppi 71). Kahdessa tapauksessa oli
kyse peruutusonnettomuudesta. Toisessa traktorin kuljettaja peruutti korkealaitaisen peravaunun
kanssa, eikd nahnyt sen takana ollutta jalankulkijaa. Toisesta tapauksesta ei ole tutkintatietoja, mutta
siina ikdantynyt peruutti pakettiautolla toisen ikdantyneen paalle. Onnettomuustyyppiin "99 Muu
onnettomuus" on Kirjattu tapaus, jossa kuljettaja unohti kasijarrun, jalkautui autosta, ja auto lahti rul-
laamaan jyrkkda makea térmaten jalankulkijaan.

Taulukko 11 Taajamien ulkopuolelle tapahtuneet jalankulkijoiden kuolemat ian mukaan

Vuodet
Ika 2000-2002 2003-2012 2013-2022 Yhteenséd
0-14 5 15 3 23
15-17 3 4 0 7
18-20 0 4 1 5
21-24 2 1 2 5
25-64 24 49 30 103
65-74 9 13 8 30
75-84 8 20 12 40
85— 3 3 1 7
Yhteensa 54 109 57 220

Taulukossa 11 on esitetty taajamien ulkopuolella kuolleet jalankulkijat i&n mukaan. Alle 15-vuotiai-
den kuolemat on vahentynyt A-kauden 15:sta B-kauden kolmeen. Kahdessa B-kauden tapauksessa ol
kyse, kuten edella todettiin, linja-auton takaa ajoradalle juoksemisesta. Kolmannessakin oli kyse kou-
lumatkasta; siind alakouluiké@inen kulki aamulla pimeédssa kapean yhdystien oikeata puolta. Lapsella
oli nakyvat heijastimet ja taskulamppu. Takaa tullut kuorma-auton kuljettaja todennakdisesti nukahti

tai hanen ajotehtavaan keskittymisensé herpaantui muusta syysté, ja han ajoi lapsen péaalle.

Verrattuna edella tehtyihin ikatarkasteluihin taajamissa tapahtuneista jalankulkijoiden kuolemaan
johtaneista onnettomuuksista on taajamien ulkopuolella tapahtuneissa onnettomuuksissa 25-54-vuo-
tiaiden osuus selvasti suurempi. B-kaudella tahan ikaryhmaan kuului yli puolet (39/57) kuolleista
jalankulkijoista.
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Pysakointipaikoilla tai pihoilla tapahtuneet jalankulkijan
kuolemaan johtaneet onnettomuudet vuosina 2003-2022

Pihoilla tai pysakadintipaikoilla tapahtuneet jalankulkijan kuolemaan johtaneet onnettomuudet ovat
tielikenneonnettomuustilaston mukaan lisdéntyneet kymmenvuotistarkastelussa 1,6-kertaiseksi. Kai-
kissa muissa edella tarkastelluissa likenneympéristdissa kehitys oli painvastaisesti vahentynyt. Luku-
maaraisesti pihoilla ja pysakointipaikoilla tapauksia on ollut A-kaudella enintdan kolme vuodessa,
kun B-kaudella on vuoden 2013 jalkeen ollut kahdesta jopa seitsemaan (vuonna 2016) tapausta vuo-
dessa.

Jalankulkijoiden tieliikennekuolemat 2001 - 2022
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Kuva 10 Pihoilla ja pysakdintipaikoilla tapahtuneet jk-kuolemat

Huonolta ndyttavaan kehitykseen on saattanut vaikuttaa se, etté varsinkin pihoilla tapahtuneita
onnettomuuksia ei ole valttamatta aiemmin pidetty tielikenneonnettomuuksina, ja ne on siten jatetty
joko tarkoituksella tai tarkoituksetta kirjaamatta tieliikenneonnettomuuksiksi. A-kaudella niista on
jaanyt myds lahes puolet (8/19) tutkijalautakuntatutkinnan ulkopuolelle. B-kaudella tutkinnan ulko-
puolelle on jaényt enaa joka kuudes (5/30). Vuoden 2016 jalkeen kaikki tapaukset, jotka ovat TK:n
tilastossa ovat myés olleet OTl:n tutkinnassa.

Huono kehitys on sikali yllattavaa, koska autoihin on on tullut huomattavasti tekniikkaa, jolla taman
tyyppisia onnettomuuksia pyritdan torjumaan (lisépeileja, peruutussummereita, térmaystutkia, peruu-
tuskameroita ja hatgjarrutustoimintoja).

OTI:n tiedoissa on TK:ta tarkemmin luokiteltu avaintapahtumapaikka, ja tiedosta voidaan erottaa
pihalla ja pysakdintialueella tapahtuneet toisistaan. B-kaudella noin hieman yli puolet tapauksista on
tapahtunut pihassa ja hieman alle puolet pysakéintipaikalla.

Néissa onnettomuuksissa yleensa auton nopeus on hyvin pieni. Yleensa kyseessa on joko peruutusti-
lanne tai liikkeellelahtotilanne. Peruutusonnettomuuksia oli B-kaudella 22 (30:sta).
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Kolmessa tapauksessa oli kyse kuorma-auton liikkkeellelahddsta. Tallaisia tilanteita varten kuorma-
autojen peilivaatimuksia on tiukennettu. Peilitkdan eivat auta, jos silti jaa katvetta tai kuljettaja ei
syysta tai toisesta havainnoi tilannetta peilin kautta. Kahdessa muussa liikkeellelahtétilanteesta oli
toisessa inva-taksin ja toisessa henkildauton liikkeelleldhteminen.

Taulukko 12 Pihoilla tai pysékointialueilla tapahtuneet onnettomuustyypin mukaan

Onnettomuustyyppi 2000-2002 2003-2012 2013-2022 Yhteensa
71 JK yli ajoradan muutoin (suojatien ulkop) 0 2 2 4
72 JK pysdhtyneend ajoradalla 0 1 0 1
79 Muu JK-onnettomuus suojatien ulkop 1 6 6 13
96 Peruutusonnettomuus 2 10 22 34
99 Muu onnettomuus 1 0 0 1
Yhteenséa 4 19 30 53

Neljassa tapauksessa B-kaudella alle jai pieni lapsi. Yhdessa kyse oli 6-vuotiaasta lapsesta, joka jai
rivitalon piha-alueella lunta auraamassa olleen peruuttavan tyékoneen alle. Kolmessa muussa oli kyse
viela pienemmasta 1-2-vuotiaasta lapsesta; kahdessa peruutustilanne ja yhdessa liikkeellelahtd.

Taulukko 13 Pihoilla tai pysakéintialueilla tapahtuneet jalankulkijan ian mukaan

Ika 2003-2012 2013-2022 Yhteenséa
0-6 2 4 6
7-14 0 0 0
15-24 1 0 1
25-64 8 7 15
65-74 1 3 4
75-84 4 5 9
85— 3 11 14
Yhteensa 19 30 49

Eniten piha- tai pysakdintialueilla tapahtuneissa onnettomuuksissa jalankulkijoina kuolee ikaantynei-
ta henkil6ita. B-kaudella 75-vuotiaiden tai sitd vanhempien osuus oli hieman yli puolet (16/30) naissa
onnettomuuksissa. Muutamassa tapauksessa myoés kuljettaja on ollut ikdantynyt, koska naissa tapauk-
sissa allejaanyt jalankulkija on jotenkin liittynyt kuljettajaan. Esimerkiksi tarkoitus on ollut menna
kuljettajan kyytiin.

Ikaryhmasséa 25—-64-vuotiaat on B-kaudella seitseman jalankulkijana kuollutta. Niist4 kolmessa
tapauksessa jalankulkija oli kaatuneena auton takana tai alla. Kahdessa niista oli alkoholilla osuutta
asiaan, vaikka osin alkoholista kirjatut tiedot tapauksissa olivat puutteellisia. Toisessa ilmeisesti seka
kuljettaja ettd jalankulkija oli paihtynyt. Kolmannessa taas epaillaan, etta jalankulkija oli tuntematto-
masta syysta auton alla jo ennen kuin auto lahti liikkeelle. Yhdessa tapauksessa taas auto kylla térma-
si jalankulkijaan, mutta se ei aiheuttanut vammoja, vaan OTl:n mukaan jalankulkija kuoli sairaskoh-
taukseen. Yleensa sairaskohtaukseen kuoleminen tarkoittaa sita, etta se poistetaan myds TK:n tilas-
tosta. Tassa kuitenkaan ei nain ole kaynyt.
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Jalankulkijoiden liikennekuolemien (vahinkokuolemien)
jakautuminen lilkenneympariston mukaan vuosina 2003-2022

Kuvaan 11 on viel& koottu jalankulkijoiden vahinkokuolemien jakautuminen edella laaditun liiken-
neymparistéén ja onnettomuustyyppiin perustuvan jaottelun mukaan. Tarkastelu suoritettiin jakamal-
la onnettomuudet neljaan ymparisté6n tai onnettomuustyyppiin. Suojatieonnettomuudet muodostivat
B-kaudella noin kolmanneksen (32.1 %) jalankulkijoiden kuolemista. Taajamissa tapahtuneet muut
kuin suojatieonnettomuudet puolestaan muodostivat vahan vajaa neljanneksen (23.5 %) ja taajamien
ulkopuolella tapahtuneet vastaavasti hieman vajaan 30 % (29.1 %) kaikista jalankulkijoiden vahin-
kokuolemista. Naissa ryhmissa likennekuolemien maéara vaheni noin puoleen kussakin verrattaessa
B-kaudella tapahtuneiden maéaraa A-kaudella tapahtuneisiin. Sen sijaan pihoilla ja pysékéintipaikoille
tilastoitujen tapausten maara kasvoi noin 1.6-kertaiseksi kattaen B-kaudella 15 % jalankulkijoiden
vahinkokuolemista.

JK-kuolemat 2003 - 2012 ja 2013 - 2022

19

109
- Suojatiella
- Taajama ei suojatie
- Taajaman ulkop.
46 - Piha/parkkip.
101
Yhteensa 349 Yhteensa 196
A: 2003-2012 B: 2013-2022

Kuva 11 Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleet* jalankulkijat vuosina 2003—2012 ja 2013—-2022
*vahinkokuolemat

Taulukossa 14 on vield koottuna vahinkokuolemissa kuolleet jalankulkijat ian ja edelld kaytetyn
onnettomuustyyppiin ja likenneymparistédn perustuvan onnettomuuden luokittelun mukaan. Taulu-
kosta on havaittavissa, etta yli 85-vuotiaiden kuolemien maara ei ole juurikaan vahentynyt. Toisaalta
sitd selittda ikdryhman koon kasvaminen. Vuonna 2007 85-vuotaiden tai sitd vanhempien méaré Suo-
messa oli noin 74 tuhatta, kun se kymmenen vuotta myéhemmin 2017 oli 101 tuhatta. Ikdryhman
véakiluvun kasvu oli siten 36 %.

Toisaalta ikdantyneiden uhrien maaran kasvua voi selittdd myoés pihalla tai pysakadintialueilla tapah-
tuneiden onnettomuuksien maaran kasvu, missa selityksena voi olla myds muuttunut tilastointikay-
tanto.

Ikdryhmasséa 25—-63 korostu taajamien ulkopuolella tapahtuvien onnettomuuksien osuus, joka muo-
dostaa B-kaudella Iahes puolet (47 %) ikdryhman jalankulkijoiden vahinkokuolemista, kun osuus kai-
kissa ikaryhmissa on 30 %.
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Taulukko 14 Vahinkokuolemissa kuolleiden jalankulkijoiden ik& ja onnettomuuden luokka

A: Vuodet 2003-2012

Ika

0-6 7-14 15-17 18-24 25-64 65-74 75-84 85— Yht.
Suojatielld kuolleet 0 2 1 2 32 25 40 15 117
Muu taajama-alue (ei suoja- 9 2 1 5 34 13 27 13 104
tie, piha tai pys.alue)
Taajaman ulkopuolella 2 13 4 5 49 13 20 3 109
Piha tai pysadkdintialue 2 0 0 1 8 1 4 3 19
Yhteensd 13 17 6 13 123 52 91 34 349
B: Vuodet 2013-2023

Ika

0-6 7-14 15-17 18-24 25-64 65-74 75-84 85— Yht.
Suojatielld kuolleet 0 3 0 0 10 13 24 13 63
Muu taajama-alue (ei suoja- 1 3 1 1 16 10 7 7 46
tie, piha tai pys.alue)
Taajaman ulkopuolella 0 3 0 3 30 8 12 1 57
Piha tai pysadkdintialue 4 0 0 0 7 3 5 11 30
Yhteensd 5 9 1 4 63 34 48 32 196
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Tarkastelu heijastimen kaytosta ja sen arvioidusta vaikutuksesta

Seuraavaksi tarkastelen heijastimen kayttdéa ja sen mahdollista vaikutusta jalankulkijoiden kuole-
maan johtaneissa onnettomuuksissa. Otan tarkasteluun edella kuvatuista vahinkokuolemien luokista
muut kuin pihalla tai pysékdintialueilla tapahtuneet onnettomuudet. Heijastimen teho perustuu siihen,
ettd auton ajovalojen valo palautuu heijastimesta kuljettajalle havainnoksi. Pihoilla ja pysékaintipai-
koilla tapahtuneet onnettomuudet ovat taas paaosin peruutusonnettomuuksia, joten niissa pelkalla
heijastimella ei kAytanndssa voi olla merkitysta. Nain tarkasteluun jaa A-kaudella 330 jalankulkijan
kuolemaa ja B-kaudella 166 kuolemaa, yhteensé 496. Tassa jatetddn ennen vuotta 2003 tapahtuneet
huomiotta.

Onnettomuuden tapahtuma-ajan valoisuustietona kaytetaan ensisijaisesti OTI:n tietoa. Jos sita

ei ollut kaytettavissa (ei tutkitut), niin silloin valoisuustieto on TK:n tiedon mukainen.

Koska OTl:ssa on valoisuustiedon liséksi erilliset muuttujat valaistuksesta, siirretdan se tieto
valoisuustiedoksi siten, etta jos tutkijalautakunta on kirjannut pimealla tai hdmaralla valaistuksen
olleen toiminnassa, niin valoisuustieto muutetaan "tie valaistu"-arvoon. Tama vastaa TK:n kaytantéa.
Sen lisaksi OTI valaistuksen teho muuttujan mukaan on valaistus maaritetty hyvaksi tai huonoksi.
Jalankulkijoiden vahinkokuolemat valoisuuden mukaan on esitetty kuvassa 12.

JK-kuolemat 2003 - 2012 ja 2013 - 2022 valoisuuden mukaan

[::]vmoba

- Hamara
IIIIFﬁmeé

E Valaistus huono
- Valaistus hyva

1635 88

20

Kuva 12 Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleet* jalankulkijat vuosina 2003—2012 ja 2013-2022

valoisuuden mukaan
*vahinkokuolemat, pl. pihat ja pysékéintipaikat

Jalankulkijoiden vahinkokuolemia hieman yli puolet on tapahtunut paivanvalossa. Yli puolet pimeal-
1a tai hamaralla tapahtuneista jalankulkijoiden kuolemista on tapahtunut valaistulla tiella, ja valaistus
on ollut toiminnassa. Taulukossa 15 on esitetty tieto pimealla tai hamaralla kuolleiden jalankulkijoiden
heijastimen kaytosta valaistuksen mukaan.
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Taulukko 15 Pimealla tai hdmaralla kuolleiden jalankulkijoiden maéra tien valaistuksen mukaan

A: 2003-2012 B: 2013-2022
Valoisuus Heijastin Heijastin
pimed tai hdmira JK 0li Ei ?7? Arv.vaik. JK Oli Ei ?? Arv.vaik.
Ei valaistusta 65 9 47 9 22 35 5 21 9 7
Valaistus hyva 84 14 55 15 24 38 6 26 6 7
Valaistus huono 18 4 13 1 8 5 0 4 1 1
Yhteensa 167 27 115 25 54 78 11 51 16 15

Kaudella A heijastimen kaytté oli todennettu 16 %:lla (27/167) pimeélla tai hamaralla kuolleista
jalankulkijoista. Vastaavasti B-kaudella osuus oli 14 % (11/78). Naissa tapauksissa siten
heijastimen kaytté pimealla tai hamaralla ei siten estanyt kuolemaan johtanutta onnettomuutta
tapahtumasta. Samoin voidaan todeta, ettd onnettomuus tapahtui valaistuksesta huolimatta.

Sen sijaan niisséa tapauksissa, joissa jalankulkijan todettiin olleen ilman heijastinta, oli tutkijalauta-
kunnalla mahdollisuus arvioida, olisi heijastimen kaytté voinut estdad onnettomuuden syntymisen.
Tama on kirjattu muuttujaan "turvalaitteen arvioitu vaikutus". Taulukkoon 14 on merkitty niiden
tapausten maara, joissa tutkijalautakunta arvioi, etta heijastimen kaytté olisi voinut jollakin todenna-
kodisyydelld estaa jalankulkijan kuoleman. Taulukosta 14 nahdaan, ettd A-kauden aikana heijastin oli-
si voinut pelastaa 54 jalankulkijaa ja B-kauden aikana 15 jalankulkijaa. Tdma 15 mahdollista pelastu-
mista on siten ldhes joka kolmas niista, jotka eivat kayttédneet heijastinta. On myés huomattava, ettéa
tutkijalautakunta ei arvioinut vaikutusta kaikista tapauksista, silla Iahes puolesta niista, jotka eivat
olleet kaytténeet heijastinta (24/51) oli muuttujan arvona "ei arvioitu". Huomion arvoista on myés se,
etta heijastimen pelastavan vaikutuksen ovat tutkijalautakunnat arvioineet mahdolliseksi yhtélailla
valaistuilla teilla kuin ilman valaistusta olleilla teilld tapahtuneissa onnettomuuksissa.

JK-kuolemat 2003 - 2012 ja 2013 - 2022, ei heijastinta, arvoitu vaikutus

36

54 24

- Mahd. pelastaminen

- Ei vaikutusta

E Ei arvioitu
24
Yhteensa 115 Yhteensa 51
A:2003-2012 B:2013-2022 JVa/2024.03.28 / JKK12 / L13.ps

Kuva 13 Tieliikenneonnettomuuksissa pimealla tai hamaralla kuolleet* jalankulkijat, jotka
eivat kayttédneet heijastinta vuosina 2003-2012 ja 2013-2022

*vahinkokuolemat; pl. pihat ja pysékdintipaikat

Niistd 15 jalankulkijana B-kaudella kuolleesta, joista tutkijalautakunta arvioi, etté jalankulkija olisi
voinut mahdollisesti pelastua onnettomuudelta heijastinta kayttamalla, oli seitseman jalankulkijaa
kovassa humalassa. Yhdessa onnettomuudessa kuoli kaksi jalankulkijaa. Kyseessa oli tapaus, jossa
auto oli pysaytetty yo6lla moottoriliikennetielle, ja matkustajat olivat jalkautuneet autosta ulos selvitte-
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lemaéan erimielisyyksidan. Takaa tullut rekka ajoi jalankulkijoiden paalle, ja heista kaksi kuoli ja yksi
loukkaantui.

Niista kahdeksasta B-kaudella kuolleesta, joista tutkijalautakunta arvioi, etté selvinpain (tai ainakin
alle promillen humalassa) ollut jalankulkija olisi heijastimen avulla mahdollisesti pelastunut, oli kah-
dessa kyseessa suojatieonnettomuus, kolmessa tien ylitys taajamassa muualla kuin suojatiella ja kol-
messa taajaman ulkopuolella tapahtunut onnettomuus. Taajaman ulkopuolisista kahdessa oli kyse tien
ylityksesta ja yhdesséa seututien reunustaa pitkin kdvelemisesta.

Jalankulkijoiden apuvalineet

Jalankulkija voi olla nykyisin my@s sahkaisella liikkumisvalineella, eli "jalankulkua avustavalla tai
korvaavalla liikkumisvalineelld", kulkeva. Silloin on usein kyseessa ns. senioriskootteri. Se taas on
kasitteena epamaaréinen ja on edella mainittu jalankulkijaan rinnastettava laite vain jos sen rakenteel-
linen enimmaisnopeus 15 km/h ja sdhkémoottorin teho enintdan 1 kW. Muussa tapauksessa "seniori-
skootteri" on joko liikennesaannaoiltdan polkupyoéraan rinnastettava kevyt sahkdajoneuvo (rakenteelli-
nen enimmaisnopeus 25 km/h ja teho enintdan 1 kW) tai ns. mopoluokan ajoneuvo (rakenteellinen
enimmaisnopeus 26—45 km/h tai teho on enemman kuin 1 kW).

Ennen vuotta 2016 liikuntarajoitteisille tarkoitetut laitteet olivat joko mopoja tai sdhképydratuoleja.
Taman vuoksi tarkastelun alkuvuosilta I16ytyi OTI:n tiedoista parikin tapausta, jossa oli merkitty
jalankulkijan valineeksi sahkdpyoratuoli, mutta TK:n aineistossa niita ei oltu luokiteltu jalankulkijaksi
vaan liikenneyksikkdna oli "muu ajoneuvo”. Siksi nama eivat tulleet mukaan téhan tarkasteluun

B-kaudella, vuoden 2015 jalkeen, jalankulkijaksi kirjattuja senioriskootterilla liikkuneita on kuollut
kaksi. Toisessa kyseessé oli risteyskolari, jossa senioriskootterilla tullut ajoi karkikolmion takaa ajo-
neuvon eteen. Toisessa taas suojatieonnettomuus, jossa 10 km/h ylinopeutta ajanut henkildautoilija
ajoi pimealla suojatieta pitkin katua ylittAneen senioriskootterikuljettajan paalle. Kummassakin
tapauksessa oli kyse nimenomaan "jalankulkua avustavasta tai korvaavasta likkumisvalineesta",
jonka nopeus oli rajoitettu 15 km/h:iin tai alle.

Tavallisempi apuvaline ikaéntyneilld on rollaattori, tai ulkokaytéssa puhutaan usein potkupydrasta.
Talvikeleilla apuvalineena voi olla myds potkukelkka. A-kaudella merkinta rollaattorista tai potku-
pyOrasta 16ytyi 16:ssa tapauksessa ja potkukelkasta neljdssa tapauksessa. B-kaudella vastaavasti
20:ssa muuttuja OSNOP (arvo 830) viittasi rollaattoriin tai muuhun apuvalineeseen. Selosteiden
perusteella |6ytyi maininta 16 rollaattorista tai potkupydrasta ja yhdesta pyoératuolista, mutta ei yhtaan
potkukelkkaa. Rollaattorin tai muun apuvalineen kayttgjat ovat ikdantyneita, B-kaudella keski-ika oli
81 vuotta.

Muutamassa tapauksessa jalankulkija oli liikkeella jollakin urheiluvalineelld. Kolmessa tapauksessa
oli kyse rullaluistelijasta ja yhdessa tieta ylittdneesta hiihtajasta. Yhdessa tapauksessa kyse oli 8-vuo-
tiaasta potkulautailijasta ja yhdessa 9-vuotiaasta rullalautailijasta.
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Yhteenveto ja johtopaatokset

Tilastokeskuksen tilaston mukaan jalankulkijoiden kuolemat tielikenneonnettomuuksissa ovat
vahentyneet kymmenvuotistarkastelussa 38 %. Vuosina 2003—2012 (A-kaudella) kuolleiden maara
oli 438, kun se vuosina 2013—-2022 (B-kaudella) oli 271.

Viime aikoina jalankulkijoiden kuolemat ovat lisdantyneet, ja kasvu kohdistuu varsinkin vuosien
2021 ja 2022 loppupuoliin. On mahdollista, ettéd koronapandemian pidempiaikaisilla vaikutuksilla
likkumiseen on ollut merkitystd muutokseen. Joka tapauksessa nayttaa silta, etta jalankulkijoiden
kuolemien maéaran vahentymisena nakynyt pitkdaikainen trendi olisi ainakin hidastunut ellei perati
kdantymassa kasvuun.

Jalankulkijoiden kuolemien kuukausittaisesta aikasarjasta voitiin havaita huomattavia vuosittaisia
vaihteluita. Ne osuivat osittain yhteen syksyn ja talven tiettyjen sddolosuhteiden kanssa. Sen perus-
teella on tehtavissa looginen oletus, ettd aikainen ja kova talvi vahentaa jalankulkijoiden liikennekuo-
lemia, kun taas mydhainen ja leuto talvi lisda niita. Erityisesti syksylla sdaolosuhteilla ja pimeydella
on todennakoisesti yhteisvaikutusta jalankulkijoiden liikkumiseen ja turvallisuuteen.

Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilasto pitaa sisallaan junan alle jaadmiset, mikali onnetto-
muus on tapahtunut tasoristeyksessa. Niitd ei kuitenkaan kansainvélisen menettelyn mukaan lueta
tielikenneonnettomuuksiksi. Erottelin tdssa tarkastelussa junan alle jadmiset pois Tilastokeskuksen
kirjaamista tielikenneonnettomuuksista. Niita oli A-kaudella 18 ja B-kaudella 16, joten niiden maéara
ei ole juurikaan vahentynyt. Huomattava osa junan alle j@dmisista on itsemurhia, jotka nekaan eivat
kuulu kansainvalisen maarittelyn mukaan tielikenneonnettomuuksiin. Raitiovaunun alle jaamiset sen
sijaan jatin tarkasteluun mukaan. Niitd oli yhteens& 13 vuosina 2000-2022.

Joissain tapauksissa jalankulkijoiksi oli kirjattu tapauksia, jotka tasséa tarkastelussa katsoin niin poik-
keaviksi tapahtumiksi, etta niitéd en pitanyt tarkoituksenmukaisena sisallyttaa tarkasteluun. Niiden
lisaksi erottelin aineistosta tarkastelun ulkopuolelle tapaukset, joissa onnettomuustapahtuma oli joko
tahallinen tai sisalsi poikkeavan suurta riskinottoa. Jalkimmaiseen luettiin huomattavan kova, vahin-
taan 30 km/h, ylinopeus seka rattijuopumus. Tahalliset teot muodostivat B-kaudella 14 % Tilastokes-
kuksen tilastoimista jalankulkijoiden kuolemista. Huomattavan ylinopeuden ja rattijuopumuksen
osuudet yhteensa noin viisi prosenttia. Vuosittain néita oli B-kaudella 0-2 tapausta kumpaakin.
Aineistoa, josta oli puhdistettu edella mainitut onnettomuustapaukset, kutsuin tarkastelussa "vahinko-
kuolemiksi".

Myds jalankulkijoiden hyvin voimakkaat paihtymykset olisi ollut mahdollista tulkita tarkastelussa
sellaiseksi liikennekayttaytymiseksi, joka ei ole likennejarjestelman suunnitellun toiminnan mukais-
ta, ja siten jattaa tapaukset "vahinkokuolemien" tarkastelun ulkopuolelle. Jalankulkijan voimakas
paihtyneisyys ei kuitenkaan sellaisenaan ole liikenteessakaan rikos, joten paatin pitdd ne mukana
tarkastelussa. Paihtyneisyyden osuutta ja merkitysta tarkastelin kuitenkin kussakin onnettomuus-
luokassa. Kaikkiaan puhdistetussa aineistossa oli voimakkaasti paihtyneita (vahintdan yksi promille)
kuolleista jalankulkijoista A-kaudella 50 ja B-kaudella 29 henkilda.

Puhdistettua "vahinkokuolemien" aineistoa jaottelin onnettomuustyypin ja likenneympéaristén suh-
teen siten, etta ensiksi poimin kaikki suojatieonnettomuudet. Sen jalkeen tarkastelin erikseen muita
taajamissa tapahtuneita seka taajamien ulkopuolella tapahtuneita jalankulkijoiden kuolemia kummas-
takin pois lukien pihoilla tai pysakdintipaikoilla tapahtuneet onnettomuudet, jotka tarkastelin omana
luokkanaan.

Suojatieonnettomuuksissa kuolleiden jalankulkijoiden maara lahes puolittui kymmenvuotistarkaste-
lussa. B-kaudella suojatieonnettomuuksissa kuoli 63, kun A-kaudella niissa kuolleiden méara oli 117.
Noin viidenneksessé tapauksista suojatie oli likennevalo-ohjattu. Niissé yleisin tilanne oli ajoneuvol-
la risteyksessa kaantyminen, jolloin molemmille palaa vihreé& valo, ja ajoneuvon kuljettaja on vaista-
misvelvollinen.
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Suunnitteluohjeiden mukaan hyva suojatie on nopeusvarmistettu, siten etta ajoneuvojen nopeus
rakenteellisilla toimenpiteilla on rajoitettu enintdan 30 km/h nopeustasoon. Tavanomainen suojatie

40 km/h nopeusrajoitusalueella pelkilla likenteenohjauslaitteilla (likennemerkit + ajoratamerkinta)
luokitellaan suunnitteluohjeissa "huonoksi ratkaisuksi". B-kaudella jalankulkijoiden kuolemaan joh-
taneista onnettomuuksista liikennevalottomilla suojateilla [ahes kolmannes tapahtui nopeusrajoituk-
sen ollessa enemman kuin 40 km/h, ja yli puolet (60 %) tapahtui nopeusrajoituksella 40 km/h. Voi-
daan siis sanoa, etta jalankulkijan kuolemat Iahes poikkeuksetta tapahtuvat huonoilla suojateilla.
Suomessa suojateitd on erittdin runsaasti, ja paljolti paikoissa, joissa suojatie ei ole jalankulkijoiden
tien yli padsemisen kannalta eli ajoneuvoliikenteen aiheuttaman véahaisen estevaikutuksen vuoksi edes
tarkoituksenmukainen. Suojateiden todellisuus on ilmeisen kaukana suunnitteluohjeiden periaatteista.

Vuosituhannen alussa taajamiin luotiin porrastettu nopeusrajoitusjarjestelma. Yleisimmin kunnissa
valittiin taajamien aluenopeusrajoituksiin 40 km/h rajoitus. Vain harvoissa kaupungeissa otettiin laa-
jemmin kayttéon 30 km/h rajoitusta. Sitad on alettu laajemmin lisddmaan vasta viime vuosina. Pelkka
rajoituksen muuttaminen ei kuitenkaan ole yksinaan riittdva, vaan tarvitaan suunnitteluohjeen mukai-
sesti nopeusvarmistusta tai vahintaankin riskeja vahentavia toimenpiteita.

Samalla kun suojatieonnettomuuksissa kuolleiden maara on lahes puolittunut kymmenvuotisvertai-
lussa, on ikdéntyneiden osuus kuolleista hieman kasvanut (48 %:sta 59 %:iin). Jos huomioidaan pel-
kastaan ne tapaukset, joissa vastapuolena on ollut henkild- tai pakettiauto, niin niiden tapausten
osuus, jossa on ollut sekéd ikdantynyt kuljettaja etta ikdantynyt jalankulkija, osuus on noussut kym-
menvuotistarkastelussa 8 %:sta 24 %:iin. Tahan on oletettavasti vaikuttanut seka se, ettd seka ikaan-
tyneiden maara etta varsinkin ikdantyneiden kuljettajien maara on Suomessa kasvanut.

Viimeisen kymmenvuotiskauden (B-kauden) aikana ldhes kolmessa tapauksessa neljasta (73 %) on
jalankulkijan p&éalle ajettu henkilé- tai pakettiautolla. Raskaan liikkenteen, eli linja- ja kuorma-autojen
osuus osallisena on vahentynyt huomattavasti, kun B-kaudella osuus oli 19 % ja A-kaudella se oli 33 %.

Muissa onnettomuuksissa kuin suojatieonnettomuuksissa kuoli taajamissa B-kaudella 46 jalankulkijaa,
mik& on alle puolet siita, mitd A-kaudella kuoli (104 jalankulkijaa). Tassé ei ole huomioitu pihoilla

ja pyséakointipaikoilla tapahtuneita onnettomuuksia. B-kauden aikana ei tdssa onnettomuusluokassa
enda tapahtunut merkittavaa vahenemista, vaan lukumaara vaihteli vuosittain kahden ja kuuden

valilla. Ikdéntyneiden osuus oli taajamien muissa onnettomuuksissa kuin suojatieonnettomuuksissa
pienempi kuin suojatieonnettomuuksissa. Lapsia naisséd kuoli B-kaudella nelja, kun A-kaudella m&ara
oli 11.

Myds taajamien ulkopuolella muissa kuin suojatieonnettomuuksissa kuolleiden jalankulkijoiden
maara vaheni lahes puoleen (109 -> 57). Tama onnettomuusluokka on yleisin 25-64-vuotiaiden
ikdryhmassa, kun ikdryhman onnettomuuksista lahes puolet (30/63) oli tapahtunut taajaman
ulkopuolella muualla kuin suojatiella.

Pihoilla tai pysakdintipaikoilla tapahtuneiden jalankulkijoiden kuolemien kehitys poikkeaa huomat-
tavasti muista tarkastelun onnettomuusluokista. Kun muissa luokissa jalankulkijoiden kuolemat véhe-
nivat noin puoleen, kasvoi pihoilla tai pysakadintipaikoilla tapahtuneiden onnettomuuksien maara
tilastossa 1,6-kertaiseksi. A-kaudella pihoilla tai pysakdintipaikoilla tapahtuneita kuolemia oli tilas-
tossa 19, miké oli vain viisi prosenttia kaikista jalankulkijoiden vahinkokuolemissa. B-kaudella pihoil-
la tai pysékointipaikoilla tapahtuneissa onnettomuuksissa kuoli 30 jalankulkijaa, mika oli jo 15 %
kaikista B-kaudella vahinkokuolemissa kuolleista jalankulkijoista. Maaran lisdantyminen oli yllatta-
vaa, silla autoihin on tullut monia teknisia ratkaisuja, joilla peruutus- ja liikkeellelahtéén liittyvia tyy-
pillisia "parkkipaikkaonnettomuuksia" on pyritty véhentam&én. Kuolemien maaran lisdantyminen
todennakdisesti osittain johtuu siita, etta naitd on tarkemmin otettu mukaan tilastoon. Aiemmin niita
on todennakdisesti pidetty "tieliikennealueen ulkopuolella” tapahtuneina tapaturmina. On siis oletet-
tavaa, etta tilastointikdytdnndssa on tapahtunut huomattava muutos.

EU-s&addsten ansiosta 7.7.2024 lahtien kaikissa uusissa autoissa on oltava peruutustutkat tai/ja
peruutuskamera. Uusissa autoissa naité jo paljolti on, mutta ilmeisesti peittdvyys autokannassa on
viela niin alhainen, etta vaikutusta ei liikennekuolemissa ole viela nahtavissa. Peittdvyyden
lisddmiseksi voisi suositella laajemmin jalkiasentamista, silla tarvikkeina kameroita ja tutkia
on saatavissa kohtuullisen edullisesti.
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Viimeisen kymmenen vuoden aikana (B-kaudella) jalankulkijoiden vahinkokuolemista lahes puolet
(47 %, 78/166) tapahtui pimedssa tai hamarassa, kun ei huomioida pihoilla tai pysékéintipaikoilla
tapahtuneita onnettomuuksia. Niistd hieman yli puolet tapahtui valaistulla tiella. Heijastimen kayttd
oli merkitty 14 %:lle (11/78), ja ilman heijastinta oli 65 % (51/78). Heijastimen kaytdsta ei ollut tietoa
20 %:ssa. Liikenneturvan vuonna 2022 tekemassa heijastimen kaytén seurannassa, joka tehtiin
valaistussa ymparistdssa, heijastimen kayttdaste oli 61 %. Tasta voinee tehda johtopaatdksen, etta
ilman heijastinta liikkuminen pimeassa tai hamarassa tievalaistuksesta huolimatta lisda jalankulkijan
riskia auton alle jadmiseen.

Tutkijalautakunnat olivat arvioineet, etta viimeisen kymmenen vuoden aikana olisi 15 jalankulkijaa
voinut mahdollisesti pelastua, jos olisivat kayttaneet heijastinta pimeélla tai hamarassa. Maara tar-
koittaan noin joka kolmatta niista, jotka eivat kayttaneet heijastinta. On myds huomattava, etta tutki-
jalautakunta ei arvioinut vaikutusta kaikista tapauksista, silla lahes puolesta niistd, jotka eivat olleet
kayttaneet heijastinta (24/51) oli muuttujan arvona "ei arvioitu". Huomion arvoista on mygs se, etta
heijastimen pelastavan vaikutuksen ovat tutkijalautakunnat arvioineet mahdolliseksi yhta lailla valais-
tuilla teilla kuin ilman valaistusta olleilla teilld tapahtuneissa onnettomuuksissa.

Heijastimen tulisi mahdollisimman usein olla integroituna ulkona kaytettaviin vaatteisiin, jotta hei-
jastimen kayttd toteutuisi ilman tienkayttajalta tarvittavia ylimaaraisia toimenpiteita.

Ik&dantyneillda onnettomuuden uhreilla oli usein liikkumisvaikeuksia. B-kaudella kaikkiaan 80:sta
kuolleesta (vahinkokuolemissa) ikdantyneesta (75-vuotiaasta tai vanhemmasta) joka viidennelle oli
merKkitty likkumisen apuvaline. Tyypillisesti apuvaline oli rollaattori tai potkupydrd. Vuoden 2016
lainmuutoksen jalkeen on yleistynyt myds ns. senioriskootterien kayttd. Kahdessa tapauksessa ikdan-
tynyt uhri oli kayttanyt "jalankulkua avustavaksi tai korvaavaksi liikkumisvalineeksi" luokiteltua
senioriskootteria.

Uusiin autoihin on tulossa EU-asetuksen edellyttamaa turvatekniikkaa, jossa on nyt otettu paremmin
huomioon my®ds jalankulkijoiden turvallisuuden parantaminen. Kuitenkin nayttaa silta, etta jalankul-
kuturvallisuuden parantamiseksi olisi turvatekniikalla tehtavissa enemmankin. Erityisesti pienella
nopeudella tapahtuvien paalleajojen valttamiseksi olisi enemman tehtavissa. Kyse ei ole pelkastaan
peruutusonnettomuuksista, vaan myds auton edessa on "kuollutta kulmaa" varsinkin autojen koon
kasvaessa.

Kuljettajien vastuu jalankulkijoiden turvallisuudessa on ensisijainen. Uusi turvatekniikka tuo autoi-

hin kuljettajille avustimia, joiden tarkoitus on huolehtia siita, ettd kuljettaja olisi mahdollisimman
tarkkaavainen, virked ja kayttaisi enintaan likennesuunnittelun tarkoittamaa ajonopeutta. Valitetta-
vasti kyseisten avustimien tarkempia méaarityksia laadittaessa on vaatimusten rimaa laskettu, ja toteu-
tuksessa kuljettajille jatetaan liikaa mahdollisuuksia toimia vastuuttomasti. Autojen turvatekniikan
kehittdmisessa tulisi jalankulkijoiden turvallisuutta parantavien vaatimusten kohdalla rimaa selkeasti
nostaa nykyisesta tasosta.
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Liite 1
Iltsemurhien késittely tieliikenneonnettomuuksien tilastoinnissa

Kansainvélisen kdytdnndn mukaan itsemurha ei ole tielikenneonnettomuus.
htips://ec.europa.eu/eurostat/en/web/products-manuals-and-guidelines/-/ks-gg-19-004

Suomessa on keskusteltu vuosikausia siitd, ettd Suomen tilastokaytantd poikkeaa kansainvalisesta
ohjeistuksesta. Siten Suomen tilastoluvut eivat ole vertailukelpoisia kansainvélisissa vertailuissa,
vaan nayttavat Suomen liikkenneturvallisuuden huonompana suhteessa muihin maihin.
https://ec.europa.eu/eurostat/web/products-eurostat-news/w/ddn-20231116-3

Suomessa kuoli vuonna 2022 tieliikenneonnettomuustilaston mukaan 196 ihmista tieliikenneonnetto-
muuksissa. Suhteutettuna vakilukuun se merkitsee 35 kuollutta miljoonaa asukasta kohden. Talla
lukemalla Suomi sijoittuu kahdeksanneksi ETSC:n (European Transport Safety Council) vertailussa.
Kuolemien luku siséltaa virallisen tiedon mukaan 27 itsemurhaa. Oikea tunnusluku olisi siten 30, ja
sen mukainen sijoitus kuudes.

Suomessa kuolemansyyn toteamiseen on viralliset menettelynsa, ja ne perustuvat asiasta annettuun
lakiin ja asetukseen. Silloin kun kuoleman on aiheuttanut esimerkiksi tapaturma tai itsemurha, on
poliisin suoritettava tutkinta.

https://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/1973/19730459#L3P7

Kuolemansyyt tilastoidaan kuolemansyyt-tilastoon. Tilastokeskus tekee vertailuja tielikenneonnetto-
muus- ja kuolemasyyt tilaston vélilla. Ensimmaisen kerran Tilastokeskus julkaisi 19.1.2017 vuoden
2015 tieliikenneonnettomuuksissa kuolleiden maaréan lopullisen tiedon julkistamisen yhteydessa itse-
murhien osuuden tieliikennekuolemista. Mukana oli moottoriajoneuvolla térmaamalla tehdyt itse-
murhat. Tilastotietokantaan (StatFin) tiedot on paivitetty aina vuoteen 1998 asti.
https://www.stat.fi/til/ton/2015/ton_2015_2017-01-19_tie_001_fi.html
https://pxdata.stat.fi:443/PxWeb/sq/b0111d2f-37c6-494b-b4ab-0dda8479ccOc

Tilastokeskus julkaistessaan vuoden 2022 lopulliset tielikenneonnettomuustilaston tiedot 24.1.2024
siséllytti ensimmaisen kerran itsemurhien lukumé&ardan mydés ne tapaukset, joissa jalankulkija oli
jattaytynyt moottoriajoneuvon alle. Samalla TK julkaisi niiden luvut kahdelle aiemmalle vuodelle
(2020—2022). Tilastotietokantaan lukuja ei ole lisatty ainakaan t&han mennessa.
https://www.stat.fi/julkaisu/cin08wvg8mmhoOcut46bs11p1

Kuolemansyytilastossa ja tielikenneonnettomuustilastossa on periaatteellisena erona se, ettéd kuole-
mansyytilasto siséltdd "Suomessa vakituisesti asuneiden" henkildiden kuolemat, kun taas tieliiken-
neonnettomuus sisaltdd Suomessa tielikenneonnettomuuksissa kuolleet. Téstéa voi tulla vahaisia
poikkeamia tilastojen valilla.

Kuolemansyytilaston tietoja ei ainakaan toistaiseksi yhdisteta tielikenneonnettomuustilastoon, vaan

em. itsemurhatiedot on vain erillisend summatietona em. tiedotteessa ja StatFin-tilastotietokannassa
Ongelmana yhdistdmisessa on se, ettd itsemurhatieto on salassapidettavaa. Kaytanndssa yhdistdminen
olisi mahdollista tehda poistamalla kyseiset tapaukset tielikenneonnettomuustilastosta. Kuoleman-
syytilaston valmistumisessa on pitka viive, kun taas tieliikenneonnettomuustilastoa julkaistaan ns.
ennakkotietona jo seuraavan kuukauden aikana. Nain vuoden paasta julkaistuista lopullisista tiedoista
poistetut itsemurhatapaukset olisi melko helposti yksil6itavissa vertaamalla lopullisia tietoja ennak-
kotietoihin, mik& olisi ongelma tapausten salassapitokysymyksen kanssa. Nain ollen itsemurhatapausten
erottelu tilastoinnista edellyttaisi, ettd oletetut itsemurhatapaukset eivat tulisi edes ennakkotietoihin.
Tama taas edellyttaisi poliisin toimintamalleihin muutoksia tapausten kirjaamisessa.

Ruotsi toteutti muutoksen jo runsas kymmenen vuotta sitten. Siella tieliikenteesséa kuolleiden tilasto
ei sisélla itsemurhia eik& murhia vuodesta 2010 I&htien. Suomen tulisi siirtyd vastaavaan kéytantéén
tai sitten ilmaista selkeasti kansainvalisissa vertailuissa, ettd Suomen luvut eivat ole vertailukelpoisia.
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Liite 2

Jalankulkijoiden liikenneonnettomuuksien estaminen
ajoneuvotekniikan avulla

Ajoneuvoteknisten ratkaisujen yleistymiseen vaikutetaan tyyppihyvaksyntéavaatimuksilla. Merkitta-
vimmat turvallisuusratkaisujen edistykset talla vuosituhannella on EU-sdadbksissa toteutettu ns.
yleisilla turvallisuusasetuksilla (General Safety Regulation). Niistd ensimmainen annettiin vuonna
2009 (N:0 661/2009), ja sen vaatimukset tulivat voimaan asteittain vuosina 2009, 2011, 2014 ja 2017.
Turvallisuuden kannalta merkittavinta asetuksessa oli elektronisten ajonvakautusjarjestelmien (ESC)
tulo pakollisiksi 1.11.2014 |ahtien kaikissa uusissa autoissa. Vaikka ESC-jarjestelma sinansa ei ole
suunniteltu erityisesti jalankulkijoiden turvallisuuden parantamiseksi, voi senkin nadhda osaltaan pie-
nentavan jalankulkijan riskié joutua ajohallinnan menetyksen seurauksena autolla paalleajetuksi.

Ensimmainen turvallisuusasetus ei juuri pitanyt sisallaan jalankulkijoiden tai muiden suojattomien
tienkayttajien turvallisuuden parantamista. Tata varten EU:ssa sdadettiin samoihin aikoihin erillinen
asetus (N:o 78/2009), jossa tuli mm. uusia vaatimuksia henkildautojen jalankulkutérmaysten turvalli-
suuden parantamiseksi. Kyse oli kuitenkin 1ahinna passiivisen turvallisuuden parantamisesta, eli vaa-
timuksia siita, ettd auton térméatessa jalankulkijaa kuvaavan mallineen kanssa mitatut térmaysvoimat
eivat ylitd sdadettyja raja-arvoja. Samassa asetuksessa vaatimukseksi tuli hatajarrutehostin. Jarrujar-
jestelman tuli tunnistaa jarrupolkimen painalluksen nopeudesta ja voimasta milloin kyse on hatajarru-
tuksesta ja suorittaa maksimaalinen jarrutus kuljettajan toiminnasta riippumatta. Asetus mydés tunnisti
kehitteilla olleet térmayksen estojarjestelmat, ja niiden avulla oli mahdollisuus valttda térmaysturval-
lisuustestauksen vaatimukset. Asetuksen vaatimukset tulivat voimaan asteittain vuosina 2009—2018.

Passiivinen turvallisuus térmayksessa jalankulkijan kanssa

Vuonna 2019 annetussa ns. toisessa yleisessa turvallisuusasetuksessa (N:0 2144/2009) suojattoman
likenteen suojelua koskevat vaatimukset siséltyivat samaan asetukseen muiden turvallisuusvaatimus-
ten kanssa. Siind mm. laajennettiin jalankulkijan tormaystestin paahan kohdistuvan iskun mittaus-
aluetta henkild- ja pakettiautoissa. Laajennetut vaatimukset tulevat voimaan kaikkiin uusiin henkil®-

ja pakettiautoihin 7.7.2026.

Passiivisen turvallisuuden parantamisen liséksi oleellisempia ovat vaatimukset, joilla pyritdan valtta-
maan onnettomuuden syntyminen kokonaan. Pihoilla ja pysakéintipaikoilla tapahtuneet onnettomuu-
det muodostavat yllattdvan suuren osan jalankulkijoiden kuolemista. Naissé on yleensa kyse peruutta-
misesta tai liikkeellelahddsta, ja siitd, etté kuljettaja ei ole havainnoinut Iahialueella, yleensa takana,
ollutta jalankulkijaa. Uusiin autoihin tulee vaatimukseksi peruutustutkat tai peruutuskamera 7.7.2024
Iahtien. Kun viela peruutustutka yhdistetddn automaattiseen jarrutustoimintoon, on mahdollista valt-
taa peruutettaessa takana olevan jalankulkijan paélle ajaminen, vaikka kuljettaja ei jalankulkijaa olisi
nahnytkaan. Toiminto on jo melko laajasti uusissa henkildautoissa vakiovarusteena.

AEBS

Paljon odotuksia jalankulkijoiden turvallisuuden parantamiseksi voi asettaa henkild- ja pakettiautoi-
hin vaatimukseksi tulevalle kehittyneelle hatajarrutustoiminnolle (AEBS — Advanced emergency
braking system). EU-asetuksessa vaatimukseksi tulevalla "kehittyneellda hatajarrutusjarjestelmalla”
tarkoitetaan jarjestelmaa, joka pystyy automaattisesti havaitsemaan mahdollisen térmayksen ja akti-
voimaan ajoneuvon jarrujarjestelman ja vahentdmaén ajoneuvon nopeutta térmayksen valttdmiseksi
tai lieventamiseksi. Vaatimus tulee voimaan kaksivaiheisesti. Ensimmaisessa vaiheessa jarjestelman
tulee havaita ajoneuvon edessa olevat ajoneuvot tai vastaavat esteet. Vasta toinen vaihe on merkittava
suojattoman liikenteen kannalta. Silloin jarjestelman havaitsemiskyky ulotetaan koskemaan myds
moottoriajoneuvon edessa olevia jalankulkijoita ja pyo6railijéita. Toisen vaiheen vaatimukset tayttava
hatajarrutusjarjestelma tulee olla uusissa henkilé- ja pakettiautoissa 7.7.2026 [ahtien. Hatajarrutusjar-
jestelman hyvaksyntavaatimukset on sdadetty E-sdénnossa 152.

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=uriserv:OJ.L_.2020.360.01.0066.01.FIN
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Liikaa odotuksia jalankulkijoiden turvallisuuden parantamiseksi ei hatajarrutusjarjestelmallekaan tule
asettaa. Jarjestelméan toiminta perustuu hyvaksyntavaatimuksen mukaan siihen, ettad auto kulkee
vahintaan kaksi sekuntia suorassa linjassa kohteen kanssa, ja testin toiminnallinen osa alkaa kun
auton etaisyys tormayskohdasta vastaa vahintaan neljan sekunnin aikaa térmaykseen. Nain ollen ole-
tettavasti auton ja jalankulkijan térmayksissa, joissa autolla ollaan oltu kdantymassa risteyksessa, ja
jalankulkija on ylittamassa risteavaa tieta, voi hatajarrujarjestelma olla liian hidas aktivoitumaan
onnettomuuden véalttamiseksi.

ISA

Taajamaliikenteessé jalankulkijoiden ja pyorailijdiden turvallisuuden kannalta aivan olennainen

asia on ajoneuvoliikenteen nopeus. Sita pyritdan saatelemaan ennen kaikkea nopeusrajoitusten avulla.
Jalankulkijoiden riski kuolla tdrmayksessa kasvaa erityisesti térmaysnopeuden noustessa yli 30 km/h.
Toki monissa térmayksissa jalankulkija on kuollut hyvinkin pienilla ajonopeuksilla, kuten

peruutus-, liikkeellelahtd- tai kdantymisonnettomuuksissa. Myds jalankulkijan ika vaikuttaa
huomattavasti jalankulkijan riskiin kuolla térmayksen seurauksena.

Ajonopeuteen vaikuttaa luonnollisesti nopeusrajoituksen liséksi se, miten hyvin nopeusrajoituksia
noudatetaan. Esimerkiksi Suomessa tiedetaan varsin hyvin, etta mita alhaisempi nopeusrajoitus on,
sitd huonommin sitd noudatetaan. Rajoitusten noudattamisen parantamiseksi ajonopeuksia valvotaan,
mita toteutetaan yha laajemmin automaattisen kameravalvonnan avulla. Suomessa sovellettava kay-
tantd, jossa sanktioidaan ylinopeus vasta tietyn "toleranssin” jalkeen, on johtanut siihen, etté tietty
maara ylinopeutta pidetaan taysin hyvaksyttavana ja yleisena kaytanténa. Alhaisilla taajamanopeuk-
silla kiintea "toleranssi" johtaa suhteellisen korkeisiin hyvaksyttaviin ylinopeuksiin suhteessa nopeus-
rajoitukseen.

Yksi syy tai selitys ylinopeuteen on se, etta kuljettaja ei huomaa ajavansa ylinopeutta tai erehtyy luu-
lemaan ylinopeuden arvoksi suuremman kuin alueella oleva ylinopeus on. Taman estamiseksi kaik-
kiin uusiin autoihin tulee vaatimukseksi dlykas nopeusavustin (ISA — Intelligent speed assistance).
EU-asetuksessa "alykk&alla nopeusavustimella” tarkoitetaan jarjestelmaa, joka auttaa kuljettajaa pita-
maan ylla tieymparistédn sopivaa nopeutta antamalla talle erityisen ja tarkoituksenmukaisen viestin.
Auton pitaa siis tunnistaa alueella oleva nopeusrajoitus liikennemerkkien tai karttatiedon perusteella
tai hyédyntaden molempia. ISA-jarjestelma tulee olla kaikissa uusissa autoissa 7.7.2024 lahtien.

ISA-jarjestelman turvallisuutta parantavan merkityksen saattaa surkastuttaa vaatimus siita, etta jar-
jestelma "ei saa vaikuttaa kuljettajan mahdollisuuteen ylittaa jarjestelman suosittama ajoneuvon
nopeus". Jarjestelma on siis voitava kytkea pois paalta, ja sen tulee sallia kuinka suuri ylinopeus
tahansa. Koska jarjestelma ei ole pakottava, voi sen vaikutus liikenneturvallisuuteen ja erityisesti
jalankulkijoiden turvallisuuteen taajamissa alhaisilla nopeusrajoituksilla jaada hyvinkin vaatimatto-
maksi, mikali kuljettajat paasaantoisesti kytkevéat jarjestelman pois voidakseen ajaa ylinopeutta.

ADDW

Osa jalankulkijan onnettomuuksista johtuu siita, etta kuljettaja on ollut tarkkaamaton sen vuoksi, etta
hanen katseensa ja toimintansa on keskittynyt johonkin muualle kuin liikenteeseen. Tata pyritdan jat-
kossa estdmaan vaatimalla autoihin "kehittynyt kuljettajan tarkkaamattomuus jarjestelma@" (ADDW —
Advanced driver distraction warning). Jarjestelma tulee vaatimukseksi kaikkiin uusiin autoihin
7.7.2026 (uusiin tyyppeihin kaksi vuotta aikaisemmin). Jarjestelman tarkemmat vaatimukset annettiin
komission delegoidulla asetuksella (EU) 2023/2059 heindkuussa 2023. Jarjestelmalle asetettujen vaa-
timusten taso jain niin heikoksi, etta jarjestelman mahdollisuudet parantaa jalankulkijoiden turvalli-
suutta jaavat pieniksi. Tarkempien vaatimusten mukaan jarjestelma sallii jopa kuuden sekunnin kat-
seen poissaolon tuulilasin suunnasta taajamanopeuksissa ennen kuljettajalle annettavaa varoitusta.
Liséksi alue, jolta katseen poissaoloa liikenteesta seurataan, voi pitaa riittamattémana, silla se sallii
katseen kohdistuvan esimerkiksi auton keskilinjalla sijaitsevaan infotainment-nayttéon.
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ADAS-toiminnot eraan onnettomuuden tapauksessa

Kesalla 2022 jai pieni 3-vuotias lapsi potkupydralla hiljaisella nopeudella ajetun auton alle. Auto

oli varustettu modernilla turvatekniikalla. Siitd huolimatta jarjestelmat eivat estaneet onnettomuutta.
Seuraavassa kdydaan lapi syita, miksi turvatekniikka ei auttanut tapauksessa. Teksti perustuu iltaleh-
dessa 6.5.2023 julkaistuun Juha Jaakkosen toimittamaan uutiseen poliisin suorittamasta onnettomuuden
rekonstruktiosta.

Kuljettaja oli lAhd6ssa autolla omasta pihasta ja kdantyi omakotialueen pikkukadulle, kun han ajoi
hiljaisella nopeudella lapsen paalle. Seuraavassa ei tarkastella sita, miksi lapsi jai kuljettajalta
huomaamatta, vaan sita, miksi auton turvajarjestelméat eivat varoittaneet lapsesta tai estaneet
onnettomuutta. Auto oli Mercedes-Benz Gle 350 de 4matic.

Mercedeksen automaattinen jarrutustoiminto on osa valmistajan Distronic Plus-jarjestelmaa, joka
huolehtii mm. mukautuvan vakionopeudensaatelysta. Mercedeksen verkkosivuilla jarjestelmaa mark-
kinoidaankin nimenomaan "etaisyyspilottina" ja "Adaptive cruise control" toimintona. Aikaisemman
Distronic jarjestelman toiminta-alueena oli nopeudet 20—200 km/h, mutta uudempi Distronic Plus
toimii verkkosivujen mukaan pysahdyksiin asti. lImeisesti kuitenkin, kuten lltalehden jutussa on ker-
rottu, jalankulkijan tunnistaminen edellyttad 16 km/h nopeuden aktivoituakseen. Asetuksen vaatimus-
han oli vasta 20 km/h nopeus.

Rekonstruktiouutisesta ei kay selville, olisiko jarjestelma tunnistanut pienen lapsen jalankulkijaksi,
jos nopeus olisi ylittanyt aktivoitumiskynnyksen. Hatajarrutustoiminnon hyvaksynnassé jarjestelma
testataan 1ISO-standardin mukaisilla kohteilla, joita on seké aikuista etta lasta vastaavat maaritykset.
Lasta edustava malli vastaa 6—7-vuotiasta juoksevaa lasta. Onnettomuudessa kyse oli pienesta,
3-vuotiaasta, joka istui potkupyéran paalla, ja oli siten matalampi kohde kuin standardin mukainen
lapsen malli.

Onnettomuusautossa oli myés 360 asteen kamera. Sen toiminnot on suunniteltu avustamaan erityi-
sesti pysakointia osana ns. Active Park Assist -toimintoa, ja se aktivoituu vain peruuttaessa. Pysa-
kéintiavustin antaa varoittavan danimerkin vasta kun etaisyys kohteeseen on 10 cm.

Onnettomuusauto oli korimalliltaan tyypillinen korkeakeulainen ns. SUV (Sport Utility Vehicle) el

ns. katumaasturi. Korkea keula muodostaa auton eteen "kuolleen kulman" alueen, minka vuoksi pieni
lapsi jaa kuljettajan suoralta nédkyvyydelta pimentoon. USA:ssa, jossa autot ovat tyypillisesti SUV- tai
Pickup-mallisia isoja ja korkeakeulaisia, on noussut vaatimus etukameratoiminnon saamisesta vakio-
varusteeksi téllaisiin automalleihin.

https://www.youtube.com/watch?v=TaqgKfuf-Y48

Koska tallaiset "frontover"-onnettomuudet usein tapahtuvat pihoilla tai muilla yksityisalueille, ne
eivat valttamatta tule tielikenneonnettomuuksien tilastointeihin, kuten ilmeisesti Suomessakin on
ainakin aiemmin kaynyt. Nain kyseiset onnettomuudet voivat jdada lilan vahalle huomiolle. Vaikka
Euroopassa autot ovat tyypillisesti pienempia kuin USA:ssa, tulisi vastaavien, varsinkin lapsille koh-
talokkaiden, onnettomuuksien torjuntaan kiinnittdéd enemman huomiota, ja edellyttda turvajarjestel-
mien toimintaa myds pienilla nopeuksilla.



