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ALKUSANAT

Aiemmin toimineen liikenneturvallisuusasiain neuvottelukunnan tutkimusjaoston k&ynnis-
tdmassa esiselvityksessa tarkasteltiin tie- ja raideliikenteen itsemurhiin ja niiden ehkaisyyn
liittyvié aihekokonaisuuksia, haasteita ja ilmi6ta. Tutkijalautakunta-aineiston avulla selvi-
tettiin tieliikenteen itsemurhaonnettomuuksien taustoja ja uhrien profiilia. Kustakin koko-
naisuudesta raportoitiin keskeiset havainnot ja kirjattiin jatkotutkimus- tai toimenpidetar-
peet.
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FORORD

I en forundersokning som inleddes av forskningsavdelningen vid trafiksakerhetsdelegatio-
nen granskades temaomraden, utmaningar och fenomen kopplade till sjalvmord inom vég-
och spartrafiken samt férebyggande av sadana sjalvmord. Med hjalp av det material som
forskarndmnden tagit fram utreddes bakgrunden till sjalvmordsolyckor i véagtrafiken samt
offrens profiler. De viktigaste observationerna om dessa temaomraden avrapporterades och
dessutom noterades behoven av fortsatt forskning eller atgarder.
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FOREWORD

A feasibility study launched by the research division of the former Advisory Board on Traf-
fic Safety examined the prevalence of suicides in road and rail transport, the prevention of
the same, and the associated challenges and phenomena. Accident investigation statistics
were used to study the backgrounds of suicide accidents on the roads and to profile the vic-
tims. The most important findings relating to each topic were reported, and further research
needs and recommendations for corrective action were formulated.

The work was coordinated by an extensive cross-scientific steering group, the composition
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TIIVISTELMA

Esiselvityksen tavoitteena oli muodostaa yleiskuva tie- ja raideliikenteen itsemurhiin liitty-
vistd tekijoista ja jatkotutkimustarpeista. Selvitys sisaltad seitseman osakokonaisuutta liitty-
en tie- ja raideliikenteen itsemurhaonnettomuuksien tilastointiin, itsemurhien uutisoinnin ja
maarén valiseen yhteyteen, vastapuolen selviytymiseen, liikenneymparistén ehkéaisykeinoi-
hin seké ajoterveyteen ja ajo-oikeuteen liittyviin seikkoihin. Lisaksi omana kokonaisuute-
naan laadittiin yhteenveto tieliikenteen itsemurhaonnettomuuksista vuosilta 2008—2013 tut-
kijalautakunta-aineistoon perustuen.

Tie- ja raideliikenteen itsemurhaonnettomuuksien tilastointikdytanndissa on eroja Suomen
ja muiden pohjoismaiden vélilla&. Suomessa tieliikenteen itsemurhaonnettomuudet sisalty-
vat viralliseen onnettomuustilastoon, kun taas Ruotsissa ja useissa muissa maissa ne poiste-
taan tilastoista. My6s Suomessa itsemurhaonnettomuuksien maara tulisi kertoa tilastojul-
kaisussa, jotta se olisi liikenneturvallisuustyota tekevien tahojen kéytossa ja vertailu muihin
pohjoismaihin olisi mahdollista. Raideliikenteen allejaantien tilastointi ja tutkinta ei ole
Suomessa yhta kattavaa kuin tieliikenteen, mutta tieto on varsin luotettavaa verrattuna usei-
siin muihin EU-maihin. Kokonaisuudessaan liikenteen itsemurhat tulisi luokitella ja tilas-
toida yhdenmukaisesti ja myods ehkaisytyota tulisi tehda kokonaisvaltaisesti.

Tutkijalautakunta-aineiston perusteella tieliikenneitsemurhia tapahtui Suomessa 20082013
yhteensa 169, joista 84 % oli ajoneuvon kuljettajia ja 16 % jalankulkijoita. Valtaosa itse-
murhan tehneisté oli miehid. Suuri osa kérsi mielenterveysongelmista, runsas kolmannes oli
alkoholin vaikutuksen alaisena tapahtumahetkelld ja myos ladakkeiden kaytto oli yleista.
Ajo-oikeudetta ajoi 11 % kuljettajista ja kdytossa olevien tietojen mukaan henkilGiden ajo-
oikeuteen oli puututtu mielenterveyssyista hyvin harvoin.

Selvityksessa tehtiin kirjallisuuskatsaus aiheen medianékyvyyden yhteydestd myéhemmin
tehtyihin itsemurhiin. Aihetta on tutkittu kansainvélisesti paljon ja tulokset ovat osin ristirii-
taisia. Mediandkyvyys on toisaalta ndhty osana itsemurhien ehkéisya edistavaa mielenter-
veystyotd, mutta itsemurhien uutisoinnilla on todettu olevan myds itsemurhia lisdéva vaiku-
tus. Etenkin raideliikenteen itsemurhien on todettu olevan otollisia jaljittelyvaikutuksille.
Itsemurha-aiheen kasittelysta ja tapausten uutisoinnista on tehty ohjeistuksia ja suosituksia
medialle.

Vastapuolen selviytymista ja yritysten varautumista itsemurhaonnettomuuteen selvitettiin
haastattelemalla yksittaisia itsemurhaonnettomuuden kokeneita tie- ja raideliikenteen toimi-
joita. Raideliikenteessa itsemurhaonnettomuuksiin varautuminen ja onnettomuustilanteen
seka kuljettajan hoitaminen ja jalkiseuranta oli selvasti jarjestelméllisempéé kuin tieliiken-
teessd. Suurimmat syyt eroon lienevat raideliikenteen toimijoiden vahaisempi méaara ja alle-
jaantien suurempi maara. Kuljettajat olivat selviytyneet onnettomuuksista paéosin hyvin;
pitkdaikaiset sairauslomat ja raportoidut terveysongelmat olivat harvinaisia. Iltsemurhaon-
nettomuutta pidettiin kuitenkin asiana, joka kulkee sen kokeneen henkilén mukana koko
loppueldmén.

Selvityksessa pohdittiin myds ajoterveyden arviointia seké 1a4karin ja poliisin valist tie-
donkulkua tieliikenneitsemurhien ehkdisyn nakokulmasta. L&akareiden uudet ajoterveys-
ohjeet annettiin Trafin toimesta vuoden 2016 alussa ja niill4 tarkennettiin mm. itsemurha-
vaaran arviointia. Jo aiemmin ajo-oikeuteen on ollut mahdollista puuttua valittdmaén itse-
murhavaaran perusteella, mutta niin ei ole juurikaan tehty. Ajoterveyden arviointi ja ajo-
oikeuteen puuttuminen erityisesti psyykkisten sairauksien mutta myos paihdehdairididen ja
muistisairauksien kohdalla on ladkareille varsin haasteellinen tehtéva ja edellyttdd koko-
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naisvaltaista vakavan sairastumisen seurantaa. Myos poliisin ja 1a&kérin valinen yhteistyo ja
tiedonkulku tulisi olla nykyista aktiivisempaa ja vahimmaisvaatimus ajoterveyden edista-
miseksi. Seka poliisi ettd ladkari tarvitsisivat selvasti nykyistd enemman taustatietoa ajoter-
veyden arvioinnin taustaksi esimerkiksi yhteisen tiedonvaihtojarjestelmén kautta. Raken-
teelliset ja lainsadadanndlliset tiedonkulun esteet tulisi purkaa.
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SAMMANFATTNING

Syftet med férundersokningen var att fa en allman uppfattning om faktorer som ar kopplade
till sjalvmord i vag- och spartrafiken, samt behoven av fortsatt forskning. Utredningen in-
nehaller sju olika delar som rér statistikféring av sjalvmordsolyckor inom vag- och spartra-
fiken, kopplingen mellan nyhetsférmedling och mangden sjalvmord, beskrivningar av hur
motparten Klarar av situationen, férebyggande metoder i trafikmiljon, samt faktorer relate-
rade till korhalsa och korrétt. Dessutom utarbetades en sammanfattning ver sjalvmordso-
lyckor inom végtrafiken under dren 2008—2013 pa grundval av materialet som utarbetats av
undersokningskomissionen. Denna sammanfattning utgjorde en separat helhet i utrednin-
gen.

Det finns skillnader mellan Finland och de 6vriga nordiska landerna i fraga om praxis for
statistikforing av sjalvmordsolyckor inom vag- och spartrafiken. Sjalvmordsolyckorna
inom vagtrafiken ingar i den officiella olycksstatistiken i Finland, medan man i Sverige och
flera andra lander stryker dessa fall fran statistiken. Aven i Finland borde man rapportera
om sjalvmordsolyckor i en publikation med statistik. Pa detta sétt skulle publikationen kun-
na goras tillganglig for olika instanser som arbetar med trafikskydd, och samtidigt vore det
mojligt att gora jamforelser med andra nordiska lander. | Finland &r statistikforingen och
undersokningen av olyckor med pakdérda personer i spartrafiken inte lika omfattande som
for vagtrafiken, men vara uppgifter ar relativt tillforlitliga jamfort med flera andra EU-
landers. Som helhet sett borde sjdlvmorden i trafiken klassificeras och statistikforas
enhetligt. Aven det forebyggande arbetet borde utféras med betoning pé helheterna.

Enligt undersdékningskomissionens material begick sammanlagt 169 personer sjalvmord i
végtrafiken i Finland under perioden 2008—2013. Av dessa korde 84 % ett fordon och 16 %
var fotgangare. Storsta delen av alla dem som begick sjalvmord var man. Manga av dem led
av psykiska problem, en dryg tredjedel var paverkade av alkohol da olyckan intraffade, och
ofta forekom &ven bruk av lékemedel. Av forarna korde 11 % utan korratt och enligt de till-
gangliga uppgifterna hade medicinsk personal mycket sallan inskrankt de berdrda per-
sonernas korratt pa grund av psykiska orsaker.

| utredningen ingick en litteraturéversikt om kopplingen mellan @&mnesomradets synlighet i
massmedierna och de sjalvmord som begicks i ett senare skede. Det har utforts mycket in-
ternationell forskning kring detta tema och resultaten ar delvis motsédgelsefulla. Synligheten
i massmedierna har & ena sidan ansetts utgora en del av den psykiska halsovard som framjar
forebyggande av sjalvmord, men nyheterna om sjalvmord har a andra sidan konstaterats le-
da till en 6kning av antalet sjalvmord. | synnerhet sjalvmord i spartrafiken tenderar enligt
undersokningarna att upprepas latt. Det har utarbetats anvisningar och rekommendationer
till massmedierna om hur man behandlar temat sjalvmord och hur man ska skriva ihop ny-
heter om dessa fall.

Genom att intervjua enskilda aktdrer som varit med om en sjalvmordsolycka i vag- och
spartrafiken utreddes hur motparten klarar sig och hur foretag bereder sig pa sjalvmord-
solyckor. 1 spartrafiken var man helt klart mer organiserad an i véagtrafiken da det gallde att
bereda sig pa sjalvmordsolyckor och att hantera och gora uppfoljningar av olyckssitua-
tionen och foraren. De viktigaste skalen till denna skillnad torde vara att det finns farre ak-
torer inom spartrafiken och att fler personer blir pakorda dar. Forarna har mestadels klarat
sig bra efter olyckorna. Langvariga sjukskrivningar och rapporterade héalsoproblem var sall-
synta. Sjalvmordsolyckor ansags emellertid vara nagonting som de berdrda personerna bar
med sig hela livet.
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| utredningen dryftades dven bedémningar av kérhélsan samt informationsflodet mellan
lakare och polis, i synnerhet med tanke pa forebyggande av sjalvmord i vagtrafiken.
Léakarnas nya anvisningar om kérhélsa utfardades av Trafi i borjan av ar 2016 och med des-
sa anvisningar preciserades bl.a. beddmningen av sjalvmordsrisken. Det har redan tidigare
varit mojligt att inskranka korratten pa grundval av en omedelbar risk for sjalvmord, men
detta har sallan gjorts. Det &r en ganska utmanande uppgift for lakarna att bedéma korhal-
san och inskranka korratten i synnerhet da det galler psykiska sjukdomar, men aven da det
géller missbruksstorningar och minnessjukdomar. Det kravs heltdckande uppféljning for att
kunna faststalla om sjukdomen &r allvarlig. Samarbetet och informationsflodet mellan polis
och lakare borde ocksa vara mer aktivt an for narvarande. Detta borde vara ett minimikrav
for att framja korhalsan. Bade polisen och lakarna skulle helt klart behéva mer
bakgrundsinformation &n for narvarande for att kunna bedéma en persons korhalsa. Detta
kunde atgardas exempelvis via ett gemensamt system for informationsutbyte. De strukturel-
la och lagstiftningsmassiga hindren for informationsflodet borde avvecklas.
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ABSTRACT

The objective of the feasibility study was to form an overview of the factors related to sui-
cides in road and rail transport and of further research needs. The study consists of seven
parts relating to suicide accident statistics in road and rail transport, links between news re-
ports of suicides and their number, effects on the other party, infrastructural prevention
methods, and factors relating to fitness to drive and driving rights. A separate summary was
also compiled of suicide accidents in road transport between 2008 and 2013 on the basis of
accident investigation data.

Finnish practices in compiling statistics on suicide accidents in road and rail transport differ
from those of other Nordic countries. In Finland, suicide accidents in road transport are in-
cluded in official accident statistics, while in Sweden and in many other countries they are
excluded from statistics. The number of suicide accidents should also be reported in statis-
tical publications in Finland, in order to make the information available to traffic safety
planners and to enable comparisons with other Nordic countries. Statistics on train-
pedestrian collisions are not compiled and analysed as comprehensively in Finland as sui-
cides on the roads, but the information is relatively reliable compared to several other EU
countries. All in all, transport suicides should be classified and reported consistently, and a
holistic approach should also be taken to preventive work.

Based on accident investigation data, suicides on Finnish roads between 2008 and 2013
numbered 169 in total, of which 84% were drivers and 16% were pedestrians. The majority
of the victims were men. A considerable proportion suffered from mental health issues, just
over one in three were under the influence of alcohol at the time, and the use of drugs was
also common. A total of 11% of the drivers did not have a valid licence, and, according to
the information available, driving rights had been revoked on the grounds of mental health
issues in very few cases.

The feasibility study included a literature review of links between the media visibility of the
topic and subsequent suicides. The topic has been studied extensively around the world, and
the findings are partially conflicting. On the one hand, media visibility has been seen as
contributing to the mental health work to promote the prevention of suicides, but, on the
other, the reporting of suicides has also been found to increase the number of suicides. Sui-
cides on the railway, in particular, have been found to encourage copycats. Instructions and
recommendations have been issued to the media concerning the reporting of suicides.

Effects on the other party and the preparedness of businesses for suicide accidents were
studied by interviewing road and rail transport operators who had been involved in such ac-
cidents. Preparedness for suicide accidents, the management of such accidents, and the
treatment and post-traumatic monitoring of the drivers involved were considerably more
systematic in rail transport than in road transport. The main reasons for the difference are
likely to be the smaller number of rail transport operators and the higher frequency of train-
pedestrian collisions. Drivers had mostly survived the accidents with few ill-effects; long-
term sick leaves and reported health problems were rare. However, suicide accidents were
seen as something that stays with anyone who has experienced one for the rest of their life.

The study also examined the assessment of fitness to drive and the exchange of information
between medical professionals and the police from the perspective of preventing suicides
on the roads. The Finnish Transport Safety Agency issued new fitness to drive instructions
for medical professionals at the beginning of 2016, and they now include more detailed in-
structions for assessing suicide risk. The revocation of a person’s driving rights on the basis
of immediate suicide risk has been possible previously as well, but this has rarely been
done. Assessments of fitness to drive and the revocation of driving rights on the grounds of
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psychological disorders in particular but also in the event of substance abuse and memory
disorders are challenging for medical professionals and require comprehensive monitoring
of serious illnesses. More active cooperation and exchange of information between the po-
lice and medical professionals are also needed, and should be made a minimum require-
ment for promoting fitness to drive. Both the police and medical professionals require con-
siderably more background information for assessing fitness to drive, via a shared infor-
mation system, for example. Structural and legislative barriers to the exchange of infor-
mation should be eliminated.
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1 Tie- ja raideliikenteessa tapahtuvien itsemurhien maa-
rat ja tilastointikdaytannot

1.1 Liikenneitsemurhat kuolemansyytilastossa

Tilastokeskuksen kuolemansyytilastosta saadaan koko maan kattavaa tietoa henkildiden
kuolemansyistd. Kuolemien syyt, myos itsemurhat, on luokiteltu tilastossa kansainvali-
sen tautiluokituksen 10. uudistuksen (ICD-10) mukaan (Terveyden ja hyvinvoinnin lai-
tos 2011).

Liikenteen itsemurhatapauksissa oikeusladkari kirjaa kuolemansyyn kuolintodistukseen
ruumiinavauksen yhteydessa. Oikeuslaakarilla on kaytossééan poliisin esitutkintamateri-
aalia onnettomuudesta. Tieto toimitetaan Tilastokeskukselle, jossa tapaukset luokitel-
laan kuolemansyytilastoa varten tarkempiin kuolemansyyluokkiin, kuten ajamalla tehdyt
itsemurhat ja itsemurhat, joissa henkild on jattaytynyt tai hypannyt liikkuvan ajoneuvon
eteen. Luokittelu perustuu kuolintodistuksen kuolemanluokkatietoihin seké tapahtumasta
kuolintodistukseen Kirjattuihin tietoihin. Tilastokeskuksessa tietoja taydennetddn myds
vaestorekisterikeskuksen véestotietojarjestelmén tiedoilla.

Kuolemansyytilaston mukaan itsemurhia tehtiin Suomessa vuonna 2014 yhteensa 789.
Itsemurhan tehneistd noin 75 % oli miehid. ltsemurhien maéra on laskenut vuodesta
2000 vuoteen 2014 lahes kolmanneksen ja vahenemisté on tapahtunut l&hes yhté paljon
sekd miesten ettd naisten keskuudessa. (Kuva 1) Itsemurhakuolleisuus 100 000 henke&
kohden on laskenut samassa ajassa arvosta 22,5 arvoon 14,4 (36 %).

Itsemurhat Suomessa 2000-2014
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Kuva 1. Itsemurhat kuolemansyytilastossa vuosina 2000-2014 (Tilastokeskus 2016).

Tie- ja raideliikenteen itsemurhat on luokiteltu kuolemansyiksi X81 (itsemurha jattay-
tymalla liikkuvan esineen alle) ja X82 (itsemurha moottoriajoneuvolla tormaamalla).
Niiden yhteenlaskettu vuotuinen mééra on viimeisen viiden vuoden aikana ollut keski-
maarin hieman yli 70 (Kuva 2). Naista kuolemansyyt X81 ovat paasaantoisesti raidelii-
kenteessé ja X82 tieliikenteessa sattuneita itsemurhia. Joitakin raideliikenteen itsemurhia
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jaa kuitenkin kuolemansyyn X81 ulkopuolelle ja toisaalta kyseinen luokka sisaltdd myos
jalankulkijoiden heittdytymisid moottoriajoneuvon alle tieliikenteessa.

Kuolemansyytilaston mukaan raideliikenteen itsemurhien méara on pysynyt vuoden
2000 jalkeen melko tasaisena ja niiden maara on noin 50—60 tapausta vuosittain. Viime
vuosina vuotuinen vaihtelu on kuitenkin ollut aiempaa suurempaa. Kokonaisuudessaan
raideliikenteen itsemurhien trendi on ollut lievésti laskeva, vaikka vuoden 2014 luku oli
korkea. Tieliikenteen itsemurhien maaraa sen sijaan on kasvanut tasaisesti huolimatta
viimeisen kolmen vuoden laskusuunnasta. Tieliikenteen itsemurhien maaré oli vuonna
2014 kaksinkertainen vuoteen 2000 verrattuna. Tasté johtuen liikenneitsemurhien koko-
naismaaran suunta on ollut nouseva. (Kuva 2, Kuva 3)

Alkoholia kayttaneiden osuus liikenneitsemurhissa on Tilastokeskuksen kuolemansyyti-
laston mukaan laskenut tarkasteluajanjaksolla (2000—2014). Vuotuinen vaihtelu on kui-
tenkin suurta. Alkoholin osuus on selvésti suurempi raideliikenteen (X81) kuin tieliiken-
teen (X82) itsemurhissa. (Kuva 4). Koko tarkastelujaksolla alkoholia kéyttdneiden osuus
raideliikenteen itsemurhissa (X81) oli 40 % ja tieliikenteen itsemurhissa (X82) 30 %.
Vastaavat osuudet viimeisen viiden vuoden aikana olivat 35 % ja 22 %.

Itsemurhat (X81 ja X82) Suomessa 2000-2014
Léhde: Tilastokeskus
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Kuva 2. Tie- ja raideliikenteen itsemurhat vuosina 2000-2014 (Tilastokeskus 2016).
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Liikenneitsemurhat (X81 ja X82) Suomessa 2000-2014
Léhde: Tilastokeskus, Liikennevirasto ja Trafi
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Kuva 3. Tie- ja raideliikenteen itsemurhat kuolemansyytilastossa vuosina 2000-2014 miljoonaa junakilometria
ja 100 000 autoa kohden (Tilastokeskus 2016).
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Kuva 4. Alkoholia kayttdaneiden osuus kuolemansyytilastossa kuolemansyissa X81 ja X82 vuosina 2000-2014 (Tilas-
tokeskus 2016).
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Tieliikenne

Suomen tieliikenneonnettomuustilasto ja tutkijalautakuntatyé

Kaikki kuolemaan johtaneet tielitkenneonnettomuudet ja my6s muita onnettomuuksia
tutkitaan Suomessa alueellisten tutkijalautakuntien toimesta. Tutkijalautakunnissa on
edustettuna asiantuntijoita poliisista seka laéketieteen, ajoneuvotekniikan, tienpidon ja
kayttdytymistieteen aloilta. Tarpeen mukaan mukana on myds muita erityisasiantuntijoi-
ta. Tutkinnan tarkoituksena on selvittad ja kuvata mahdollisimman tarkasti mit4 onnet-
tomuudessa tapahtui ja miksi. Lautakunnat eivat ota kantaa syyllisyys- tai korvauskysy-
myksiin ja heill& on vaitiolovelvollisuus.

Tutkijalautakunnat arvioivat itsemurhatapaukset tapahtumien kulun ja erilaisten tausta-
tietojen perusteella. Lautakuntien arvioiden mukaan tieliikenteessa tapahtuu keskimaarin
noin 30 itsemurhaa vuodessa (Luku 2). Luvut ovat hieman suurempia verrattuna kuole-
mansyytilaston lukuihin. Oikeuslaakarin ja tutkijalautakuntien tulkintojen erot johtuvat
mm. siit4, ettd oikeuslaakarill ei ole yht& paljon tietoa k&ytossa kuin tutkijalautakunnil-
la. Oikeuslaékarin kirjaaman kuolemansyyn perusteella maksetaan kuitenkin mm. hen-
kivakuutuskorvaukset omaisille.

Suomessa tieliikenteen itsemurhat tilastoidaan tieliikenneonnettomuustilastossa osaksi
liikennekuolemia, kun esimerkiksi varmat ns. tautikuolemat (mm. sairauskohtauksen ai-
heuttamat) poistetaan tilastosta. Naissé tapauksissa kuolemansyyna ei ole ollut liikenne-
onnettomuudessa syntynyt vamma. My0s itsemurhatapausten poistaminen tai ainakin
niiden tunnistaminen tielitkenneonnettomuustilastosta olisi perusteltua. Liikenneturvalli-
suustyon tavoitteena on suunnitella liikennejérjestelma siten, ettd inhimillinen virhe ei
johda vakavaan loukkaantumiseen tai kuolemaan. Tahallisten kuolemien ehk&isytoimen-
piteet sen sijaan ovat hyvin erityyppisid. Sen vuoksi itsetuhoisia ja suurta riskinottoa si-
séltavia onnettomuuksia tulisi tarkastella omana ryhménaén. Useissa pohjoismaissa
vahvistetut itsemurhatapaukset poistetaan tilastosta. Samanlainen kdytantd Suomessa
helpottaisi myos eri maiden tilastojen vertailua.

Itsemurhaonnettomuuksien kasittelysta tai tunnistamisesta tieliikenneonnettomuustilas-
toissa ei ole mydsk&an EU:n ohjeistusta. Sen sijaan esimerkiksi Eurostat-UNECE-ITF:n
julkaisu (Eurostat-UNECE-ITF 2009) ottaa yksiselitteisesti kantaa tieliikenneonnetto-
muustilaston maaritelmiin. Raportin kohdassa B.V11-05 (Road Transport-Accidents-
Person killed) on esitetty selkeésti, ettd itsemurhat eivat ole tieliikennekuolemia. Rapor-
tilla ei ole kuitenkaan velvoittavuutta.

Ruotsi
Liikenneitsemurhien luokitteluprosessi

Ruotsissa tieliikenteen itsemurhat tunnistetaan ja poistetaan tieliikenneonnettomuustilas-
tosta. Kaytanto alkoi vuonna 2010, jolloin tehtiin taustaselvitys tieliikenneitsemurhien
luokittelujérjestelmasta (Trafikverket 2011). Selvityksessé laadittiin luokitus seka todet-
tiin tarve aiempaa laajemmalle tiedonkeruulle onnettomuuden ja itsemurhan erottelun
helpottamiseksi. Aiempaa laajempi psykososiaalisten taustatietojen kokoaminen saatiin
kéyntiin vuonna 2012 ja se on siitd saakka ollut osa prosessia. Jo vuonna 2013 havaittiin
tutkintamateriaalin laadun paraneminen.
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Itsemurhien luokitteluprosessin vaiheet (Trafikverket 2014):

1)  Poliisi ja Trafikverketin onnettomuustutkijat kerd&vat ensitiedot onnettomuuspai-
kalla.

2)  Onnettomuustutkijat kokoavat keskeiset asiakirjat, kuten ruumiinavauspoytakirjan,
kuvat, poliisin materiaalin, lehtileikkeet seké ajoneuvojen ja tieympariston tiedot.
Asiakirjoista saatavat tiedot kirjataan tietokantaan (djupstudieklienten), kuten myods
erillisten mééritettyjen kriteerien perusteella tunnistetut itsemurhaepailyt.

3) Itsemurhaepailyt siirretdén psykososiaaliselle tutkijalle, joka tarpeen mukaan haas-
tattelee mm. poliisia, uhrin l&heisida, mahdollisia hoitolaitoksia ja muita keskeisia
tahoja ja kokoaa laajemmat taustatiedot arviointia varten.

4)  Asiantuntijaryhma tekee tietojen perusteella luokituksen itsemurhasta. Asiantunti-
jaryhmaén kuuluu oikeuslaakari, litkenneturvallisuusasiantuntijoita seké tervey-
denhuollon asiantuntija (sosionomi). Epdvarmat tapaukset kasitellaan erillisessa re-
ferenssiryhmassé. Asiantuntija- ja referenssiryhmien kayttaminen edesauttaa myos
arviointien vertailukelpoisuutta.

5) Kun tapaus on arvioitu ja luokiteltu, ilmoitetaan tieto viranomaiselle, joka tekee
luokituksen tarkistuksen viralliseen tilastoon.

Ruotsissa ruumiinavauspdytakirja toimii tarkedna asiakirjana itsemurhien luokittelussa
ja se on kaytossa jo edella esitetyn luokitteluprosessin vaiheessa 2 jolloin onnettomuus-
tutkijat tunnistavat ja kirjaavat alustavat itsemurhaepailyt. Ruumiinavausraportissa kuo-
lintapaa arvioitaessa on vuodesta 2013 alkaen kaytetty mm. 9-portaista asteikkoa, jolla
kuvataan tapauksen epdvarmuuden aste. Asteikon tulkinnasta ja soveltamisesta on ohjeet
ruumiinavauspoytékirjan liitteenda. Kuvaus perustuu aina arvioon ja sen kaytto ei ole pa-
kollista mikali tietoa ei ole riittavasti. Talldin lisatietoa selvitetddn psykososiaalisessa
tutkimuksessa ja asiantuntijaryhma saattaa lopullisessa luokituksessa paatya eri lopputu-
lokseen kuin ruumiinavauksen tehnyt laékari.

Psykososiaalinen tutkimus

Erityisen kokemuksen omaava tutkija kerad tiedot onnettomuustutkijoilta ja poliisilta.
Erillisilla haastatteluilla selvitetdén uhrin sosioekonominen tausta, ajokorttiin liittyvéat
asiat, matkan syy, tie- ja ajoneuvotiedot, olosuhteet, riskikéyttaytyminen, alkoholi, huu-
meet ja ladkkeet, elamantilanne ja stressi, aiemmat psykologiset ongelmat/sairaudet seka
itsemurha-aikeet tai itsemurhakeskustelut. Tutkija maarittelee aina tapauskohtaisesti
haastateltavat tahot, mutta useimmiten mm. omaiset haastatellaan. Tapauksissa, joissa
uhri on saanut psykiatrista hoitoa, tutkija on yhteydessé hoitolaitoksiin. Mikéli havai-
taan, etta terveydentila saattoi vaikuttaa tapahtumaan, voidaan myos potilaskertomukset
tutkia. Siihen tarvitaan kuitenkin aina lupa asianomaiselta eettiseltd toimikunnalta, joka
késittelee kaikki tapaukset erikseen. Tiedot analysoidaan ja kootaan yhteen muiden asia-
kirjojen kanssa. (Trafikverket 2014)

Itsemurhaepaily

Itsemurhaepaily tunnistetaan alustavasti onnettomuustutkinnassa ja tahallisuutta arvioi-
daan tarkemmin psykososiaalisessa tutkimuksessa.

ERA (Euroopan rautatievirasto) on kehittanyt listan tekijoistd, jotka voivat osoittaa, ettd
kuolema on tahallisesti itse aiheutettu. Sen pohjalta Ruotsissa on laadittu seuraava luoki-
tus tieliikenteen itsemurhaepailyille (Trafikverket 2014):
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1. Jaédhyvaisviesti (suullinen tai kirjallinen), jossa aikomus on selvasti ilmoitettu. Myos
tapahtumien kulku tukee itsemurhaa.

2. Tapahtumiin perustuva epaily yhdessa jonkin seuraavan tekijén kanssa
a) alempia itsemurhayrityksia l&hiaikoina (aikajanne noin 12 kk)
b) epésuoraa itsemurhaviestintad lahiaikoina
c) ilmaistuja itsemurha-ajatuksia ja ikavystymisté/tylsistymisté lahiaikoina
d) jatkuva pitkdaikainen masennus
e) kuolemaa edeltédva vakava tunnepitoinen tapahtuma
3. Vahva tapahtumiin perustuva epéily

Luokituksen soveltamisen tueksi on laadittu tarkempi ohjeistus siitd kuinka seuraavat eri
tekijat ja ilmiét huomioidaan ja tulkitaan: jadhyvaiset, onnettomuustapahtuma, turva-
vyon kaytto ja alkoholi, uhrin aikomus kuolla, laheisten tai muun tahon lausunnot, itse-
murhasta viestiminen, edeltavéat tapahtumat, psyykkinen kuormitus ja ruumiinavauspoy-
tékirja. (Trafikverket 2014)

Lopullinen luokitus (asiantuntijaryhma ja viiteryhma)

Itsemurhat luokitellaan kéyttden itsemurhan mahdollisuuden arviointia varten kehitettya
viisiportaista tasoluokitusta, joka kuvaa itsemurhan mahdollisuuden “astetta”.

Taso 1: Kuolema oli itsemurha — tason 1 luokitus edellyttdid, ettd jddhyvdiset on jétetty kirjeelld
tai vastaavalla

Taso 2: Viittaa vahvasti siihen, ettéd kuolema oli itsemurha — ldhes varmasti itsemurha, mutta
tahallisuus arvioitu pédasiassa elinpiirin ulkopuolisten todisteiden perusteella

Taso 3: Ei pystytd mddrittdimddn, oliko kuolema itsemurha vai onnettomuus — tiedot eivdt riité
Taso 4: Viittaa vahvasti siihen, ettd kuolema oli onnettomuus — Iéhes varmasti onnettomuus

Taso 5: Osoittaa, ettd kuolema oli vahinko — varmasti onnettomuus

Edellisessé esitetyn psykososiaalisen tutkimuksen tuloksena laadittavan itsemurhaepai-
lyn luokituksen (1-3) yhteys itsemurhan mahdollisuuden “asteen” tasoluokitukseen on
seuraava (Trafikverket 2012):

1) Jaahyvaisviesti (suullisesti tai kirjallisesti), jossa aikomus on selvésti ilmoitettu. It-
setuhoa epéillddn myos tapahtumankulun perusteella > taso 1

2)  Tapahtumiin perustuva epaily ja jokin muu tekija (edellisella sivulla esitetyt a-e) >
voi tilanteesta riippuen péatya tasoille 2-5

3) Vahva epdily tapahtumasta = voi tilanteesta riippuen paatya tasoille 2-5

Tasoille 1 ja 2 mééritetyt tapaukset kirjataan tieliikenneonnettomuustilastossa itsemur-
hiksi. Tieliikenneonnettomuuksien tutkinta- ja luokitusmallia esitetaan kaytettavaksi
Ruotsissa my0s raideliikenteen puolella. Toistaiseksi se ei viel& ole kdytossa.

Tieliikennekuolemien maarat ja luokitus Ruotsissa vuosina 2010-2013

Taulukossa 1 on esitetty Ruotsin tieliikennekuolemien méérat ja niiden luokitus eri ta-
soille vuosina 2010—2013. Itsemurhien osuus on vuodesta riippuen 6-11 % ja epaselvak-
si (taso 3) jadneitd on ollut vuosittain 8—13 (2,5-4,5 % kaikista kuolemista).

6
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Taulukko 1. Ruotsissa vuosina 2010-2013 tieliikenteessa kuolleet ja itsemurhien osuus. Sairauskohtauksista aiheu-
tuneet kuolemat eivat ole onnettomuusluvuissa mukana (Trafikverket 2012).

2010 2011 2012 2013
1. Itsemurha 9 7 14 9
2. Viittaa vahvasti itsemurhaan 7 16 22 19
3. Ei pystytad maarittelemaan 10 11 8 13
4. Viittaa vahvasti onnettomuuteen 13 9 5 7
5. Onnettomuus 243 299 273 240
Yhteensa 282 342 322 288
Itsemurhien osuus (tasot 1+2) 6 % 7% 11 % 10 %

1.2.3 Norja

Norwegian Public Roads Administration (NPRA) aloitti kuolemaan johtavien onnetto-
muuksien tutkinnan vuonna 2005. Tutkinnan tavoitteena on saada perusteellista tietoa
onnettomuustapahtumasta ja syista onnettomuuksien ehk&isyyn. Tutkinnan avulla tun-
nistetaan onnettomuuksia aiheuttavia tekijoita ja voidaan kohdistaa onnettomuuksien eh-
kaisytyo tehokkaammin. Tutkinnan suorittaa asiantuntijapaneeli, joka koostuu tieteknii-
kan, ajoneuvotekniikan ja ladketieteen asiantuntijoista. Tutkinnassa kartoitetaan kuole-
maan johtanut tapahtumaketju pyrkimalla muodostamaan mahdollisimman taydellinen
kuva siitd, mitd on tapahtunut ennen onnettomuutta, onnettomuuden aikana ja sen jal-
keen. On tarke&d, ettd saatuja kokemuksia voidaan hyodyntéa liikenneturvallisuustydssé
paikallisesti, alueellisesti ja valtakunnallisesti. Tiedot onnettomuusanalyysista kirjataan
erilliseen tietokantaan. Tutkintatyd on organisoitu alueellisesti. (Statens vegvesen 2015)

Norjassa varmasti itsemurhaksi tunnistettuja tapauksia ei luokitella tieliikenneonnetto-
muuksiksi ja ne poistetaan virallisesta lilkenneonnettomuustilastosta. Paatoksen itsemur-
hatapauksista tekee poliisi ja niiden maaré on noin 10 % kaikista liikennekuolemista. Vi-
ralliseen tilastoon jaa kuitenkin edelleen itsemurhaonnettomuusepailyja, joiden maara
esitetddn vuosittain julkaistavassa virallisessa onnettomuustilastossa (Taulukko 2). Namé
tilastoon jadvat epdilyt tutkitaan, mutta niitd ei tutkinnan jalkeen poisteta tilastosta vaik-
ka niistd saataisiin tarkentavaa liséatietoa. Iltsemurhaonnettomuuksien kriteerien ja luokit-
telun kehittdminen on Norjassa tyon alla ja liikenneitsemurhien tunnistamisen kehitta-
minen on Kirjattu yhdeksi toimenpiteeksi Norjan kansalliseen liikenneturvallisuussuun-
nitelmaan 20142017 (Statens vegvesen 2015).

Taulukko 2. Norjan virallisessa onnettomuustilastossa olevien itsemurhaepailyjen maara vuosina 2005-2013 (Sta-
tens vegvesen 2014). Varmat itsemurhat on poistettu tilastosta.

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Liikennekuolemat 224 244 232 255 212 208 168 145 187
Itsemurhaepailyt 7 19 9 10 13 11 14 9 6
Itsemurha- 4% 8 % 4% 4% 7% 6 % 9% 6 % 4%

onnettomuuksien
(epaily) osuus*

* kaikista kuolemaan johtaneista onnettomuuksista
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1.3 Raideliikenne

1.3.1 Allejaantien raportointi EU-maissa

Raideliikenteen itsemurhien maard on kasvussa koko EU:n tasolla. Kaikista itsemurhista
noin 8 % on raideliikenteen tahallisia allejaénteja. Joka vuosi EU:n raideliikenteessa ta-
pahtuu noin 3 000 itsemurhaa ja noin 800 luvattoman raiteenylittdjan kuolemaa. Se tar-
koittaa itsemurhaonnettomuutta jokaista 1,4 miljoonaa junakilometrid kohden. (ERA
2014)

EU on saatanyt raideliikenteen allejdéntien raportoinnista rautatieliikenteen turvallisuus-
direktiivin liitteessd 1 (Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2004/49/EY), jossa
on kuvattu raportoitavat turvallisuusindikaattorit. Kaikki jasenmaat noudattavat yhteista
raportointitapaa. ltsemurhat erotellaan muista allejadnneista ja itsemurhalla tarkoitetaan
“tarkoituksellisesti itsensd vahingoittamiseksi tehtidvéa tekoa, josta seuraa kuolema ja
jonka toimivaltainen kansallinen viranomainen rekisterdi ja luokittelee itsemurhaksi”.
Raideliikenteen toimijat eivat itse paata itsemurhatapausten luokittelusta vaan méaarityk-
sen tekee viranomainen, joka on useimmiten oikeusladkari (kuolinsyytutkinta) tai poliisi.
Itsemurhan méérittdmiseen on olemassa lakiin perustuvat ohjeet, mutta kaytannossa nii-
den soveltamisessa on eroja.

Tyypillisesti allejdénnin havaitsee ensimmaéisend junan henkilokunta, joka tekee ilmoi-
tuksen pelastus- ja tutkintaorganisaatioille. Osallistuvat organisaatiot ja niiden roolit
vaihtelevat maasta riippuen. Useimmissa maissa poliisi vastaa ainakin osittain tutkinnas-
ta. Joissakin Euroopan maissa on my®0s erityisen koulutuksen saaneita “rautatiepoliise-
ja”, jotka hoitavat raideliikenteen onnettomuustutkinnan (Silla 2015). Liséksi raidelii-
kenteen toimijat tai muut osapuolet voivat tehdd omat tutkimuksensa. Keratty tieto sisal-
t&& yleensa tapahtuman kuvauksen, sijainnin, ajankohdan ja joskus myds esimerkiksi tie-
toa uhrista, vammoista ja muista seurauksista. Tiedot ovat usein vain ne keranneen orga-
nisaation kaytossa. (Silla ym. 2012)

Raideliikenteen itsemurhien méaaraan Euroopan eri maissa vaikuttavat mm. rautatiever-
kon laajuus, kaupungistuminen ja asutuksen sijainti rataverkkoon nahden. Liséksi itse-
murhaluvut eivat ole taysin vertailukelpoisia eri maiden valilla johtuen mm. erilaisista
tutkintaprosesseista, kulttuureista seka mm. vakuutuskysymyksista. Joissakin maissa ra-
portoitaviin itsemurhalukuihin saattaa siséltyd myos muita allejaanteja. (ERA 2014, Silla
ym. 2012)

Euroopassa on kaksi keskeistd tietokantaa, joihin raideliikenteen allejaanteja tilastoi-
daan: ERA:n (European Railway Agency) yllapitama ERADIS (European Railway
Agency Database of Interoperability and Safety) ja UIC:n (International Union of Rail-
ways) tietokanta. Molemmat keskittyvat kuolemien ja vakavien loukkaantumisten tilas-
tointiin, mutta niissa on joitakin keskeisié eroja. ERADIS on kaikille avoin tietokanta,
johon raportoiminen on jasenmaille pakollista, ja jonka sisalté on melko saanneltya. UIC
on puolestaan vapaaehtoinen ja sen sisélto voi vaihdella maasta riippuen. Téssa esiselvi-
tyksessa esitetéan tietoja avoimesta ERADIS-tietokannasta. (Silla ym. 2012)

Eréaiden EU:n jdsenmaiden raportoimat rautatieliikenteen turvallisuusindikaattorien mu-
kaiset itsemurhatapaukset suhteutettuna asukaslukuun seké suoritteeseen vuosina
2006—2014 on esitetty kuvissa 6 ja 7. Ndissé& maissa itsemurhatapausten tunnistamisen
on arvioitu olevan melko luotettavaa (Pajunen 2015). Liitekuvassa 1 on esitetty itsemur-
hien absoluuttiset kokonaismaarat samoissa maissa. Suomesta tiedot EU:lle toimittaa
Trafi.
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Kuvista ndhdaan, ettd Alankomaat on tassa tarkastelussa raideliikenteen itsemurhien
maarassa karkijoukossa mittarista riippumatta. Suomessa absoluuttinen maéra ei ole suu-
ri, mutta asukasmaaraén ja junakilometreihin suhteutettuna Suomi nousee karkijouk-
koon. Itévalta korostuu asukasmééraan suhteutetussa tarkastelussa. Norjan luvut puoles-
taan ovat pieni& mittarista riippumatta. Rataverkon tiheys ja sijainti suhteessa asutukseen
vaikuttavat raideliikenteen itsemurhien méaréén, minka voi havaita mm. Alankomaiden
ja Norjan luvuista. (Kuva 5, Kuva 6, Liitekuva 1)

1,60
g 140
(=]
s
o 1,20
e
% 1,00 -
£
£
5 080 -
2
G 060
2
8
x 040 -
o
9
g 0,20 _ m
0,00 - " . : " . 5
Suomi Ruotsi Norja Itavalta Iso-Britannia Alankomaat
2006 0,80 0,76 0,24 0,94 0,37 1,16
2007 1,02 0,86 0,17 1,36 0,32 1,18
2008 0,98 0,77 0,15 1,12 0,33 1,00
2009 1,16 0,72 0,17 1,21 0,34 1,19
m2010 0,82 0,73 0,14 1,08 0,36 1,21
m2011 1,19 0,66 0,22 1,04 0,32 1,29
2012 0,59 0,86 0,16 0,95 0,39 1,21
u2013 1,01 0,94 0,20 117 0,42 1,31
2014 117 0,80 0,29 1,08 045 1,14

Kuva 5. Raideliikenteen Itsemurhat 100 000 asukasta kohden vuosina 2006-2014 erdissa EU-maissa (ERA 2015).
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Kuva 6. Raideliikenteen itsemurhat miljoonaa junakilometria kohden vuosina 2006-2014 erdissa EU-maissa (ERAIL —
N17 - Number of suicide events relative to train km) (ERA 2015).



Trafin tutkimuksia 7-2016

Itsemurhien tunnistamisen puutteista johtuen EU:ssa on keskusteltu yhteisen tavoitteen
asettamisesta kaikille allejaénneille. Sen myota eri maiden tiedot olisivat paremmin ver-
tailukelpoisia. Kuvissa 7 ja 8 on esitetty tarkastelussa olevien EU-maiden kaikkien alle-
jaantien (seka itsemurhat ettd muut luvatta radalla liikkuvien kuolemat) kokonaismaéarat
suhteutettuna asukaslukuun ja suoritteeseen vuosina 2006—2014. Allejaantien absoluutti-
set méarat on esitetty liitekuvassa 2. Ne eivat suuresti poikkea itsemurhaluvuista, koska
itsemurhien osuus kaikista allejadnneisté on suuri, keskimaarin noin 90 % maasta ja
vuodesta riippuen.
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m2011 1,23 0,82 0,33 1,18 0,39 1,31
2012 0,65 0,92 0,16 1,15 0,44 1,21
m2013 1,09 1,05 0,24 122 0,45 1,32
2014 1,25 0,94 0,29 1,20 0,46 1,15

Kuva 7. Raideliikenteen allejaannit* 100 000 asukasta kohden vuosina 2006-2014 erdissa EU-maissa (ERA 2015).
* itsemurhat ja muut radalla luvatta liikkuneiden kuolemat
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Kuva 8. Raideliikenteen allejaannit* miljoonaa junakilometria kohden vuosina 2006-2014 erdissa EU-maissa (ERA
2015). * itsemurhat ja muut radalla luvatta lilkkkuneiden kuolemat.
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Raideliikenteen allejééantien tutkinta on Suomessa nuorta verrattuna tieliikenneonnetto-
muuksiin. Aihepiirin tutkiminen aloitettiin 90-luvun puolivélin jalkeen ja aivan viime
vuosina tutkimus on laajentunut ja edistynyt merkittavasti. VVuonna 2011 (Silla 2011)
selvitettiin allejaéntien tilastointikdytantoja ja todettiin, ettd VR-Yhtyma Oy:n (koko-
naismaard) ja Tilastokeskuksen (tahallisuus) tiedot olivat kattavimpia. Myds poliisin ti-
lastoista voi saada lisatietoa tahallisuuden arviointiin, mutta tiedon hyédyntdminen on
tyolasté. Lisdksi tilastoinnin ongelmana oli ja on edelleen tilastoitujen tapausten tahalli-
suuden ja vakavuuden maaritelmien epévirallisuus. Kyseisessa Sillan ym. (2011) tydssé
analysointiin vuosina 2005—-2009 tapahtuneet allejaannit eri tilastojen tietoja yhdistamal-
l4. Viiden vuoden aikana junan alle jai yhteensd 311 jalankulkijaa. Se siséltada 264 itse-
murhaa (85 % kaikista allejdénneistd), 35 onnettomuutta ja 12 epaselvéksi luokiteltua ta-
pausta.

Talla hetkella paras tieto raideliikenteen allejaénneisté seké itsemurhatapauksista Suo-
messa on Trafilla, joka kokoaa ja toimittaa tiedot vuosittain EU:lle ja edella esitettyyn
ERAILIn tietokantaan. Trafi kokoaa ja yhdistdad VR:n seké pelastuslaitoksen Pronto-
tilaston tiedot ja arvioi itsemurhatapaukset (Pajunen 2015). Tilastoa ei julkaista Suomes-
sa virallisesti, mutta tietoja on vapaasti saatavissa ERAILIn tietokannasta (Common Sa-
fety Indicators): http://erail.era.europa.eu/safety-indicators.aspx.

Tasmallisen kokonaiskuvan saaminen raideliikenteen allejaéntien ja itsemurhien koko-
naismaarasta on nykytilanteessa vaikeaa, koska ERAILIn tietokanta ei ole kaikille tuttu
eiké sitd ole Suomessa markkinoitu viranomaisten toimesta. Myosk&aan seurantatietoa
maaran kehittymisesta ei ole helposti saatavissa. Liséksi viranomaisten kayttoon olisi
tarpeellista saada EU:lle toimitettavia indikaattoreita tarkempaa ja laajempaa taustatietoa
allejadntien tapahtumapaikoista, syisté ja muista tekijoista.

Ruotsi

My®0s Ruotsissa itsemurhat ovat péaaasiallisin syy raideliikenteen kuolemiin. Noin

70 % Ruotsin raideliikenteessa kuolleista todetaan itsemurhatapauksiksi. VVuosittain rai-
deliikenteen itsemurhia tapahtuu 60—80 eli noin 5 % kaikista Ruotsissa tapahtuvista it-
semurhista tapahtuu raideliikenteessé. Myds metroliikenteessa itsemurhien osuus kaikis-
ta allejaanneisté on suuri (70 %), mutta niiden kokonaismaara on selvasti muuta raidelii-
kennettd pienempi (vuosittain noin viisi tapausta). Lisaksi raitioliikenteessa esiintyy it-
semurhia, mutta ne ovat harvinaisia. (Trafikverket 2012).

Raideliikenteessa onnettomuuksien tutkinta etenk&an itsemurhan nakdkulmasta (vrt.
psykososiaalinen tutkimus) ei ole Ruotsissa yhté perusteellista kuin tieliikenteen puolel-
la. Trafikverketin turvallisuusohjeistuksessa edellytetaan, ettd kaikki onnettomuudet tut-
kitaan, dokumentoidaan ja analysoidaan seka toteutetaan tarvittavat ehkadisytoimenpiteet.
Itsemurhaonnettomuuksien luokittelun tekevét yksittéiset poliisit, joiden tulkinnat ja
kéaytannot vaihtelevat. Ruotsin liikennevirasto on sitéd mieltd, etté raideliikenteen onnet-
tomuuksissa tulisi kayttdd samaa onnettomuuksien tutkintaprosessia ja luokitusmenette-
lya kuin tieliikenteessa (Trafikverket 2014).

Liikenneitsemurhien ehkéaisyn toimintastrategian taustalla on Ruotsissa seuraavia nako-
kulmia:

¢ Nollavision tulee olla tavoitteena myds itsemurhaonnettomuuksissa.

e Tarvitaan madralliset tavoitteet myds raideliikenteen onnettomuuksien vahentami-
selle.
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o Raideliikenteen onnettomuuksien tutkintaprosessin tulee olla samanlainen tieliiken-
teen prosessin kanssa.

¢ Jotta itsemurhien ehkaisytyd olisi mahdollisimman tehokasta, tulisi liikennejérjes-
telman itsemurhia estavien toimenpiteiden suunnittelu ja priorisointi tehda koko-
naisvaltaisesti ja kaikki litkennemuodot kattavasti.

Yhteenveto

Katsauksen perusteella voidaan todeta seuraavat keskeiset seikat ja jatkotoimenpiteet lii-
kenneitsemurhien tilastointiin ja luokitteluun:

Itsemurhien méé&ratiedot perustuvat Suomessa Tilastokeskuksen kuolemansyytilas-
toon, jossa liikenneitsemurhat (tie- ja raideliikenne) on kirjattu kuolemansyihin X81
ja X82. Kuolemansyyn maarittaa oikeuslaakéri ruumiinavauksen yhteydessé kéytos-
sé olevien tietojen perusteella.

Tutkijalautakunnat tekevat standardoidun menetelman mukaisen analyysin tutkittu-
jen tieliikenneonnettomuuksien riskitekijoistd. Itsemurhaa ei ole yksiselitteisesti luo-
kiteltu analyyseissa. Tiedoista julkaistaan yhteenveto vuosittain Liikennevakuutus-
keskuksen julkaisemassa raportissa.

Suomessa tieliikenteen itsemurhat siséltyvat tieliikenneonnettomuustilastoon. Ruot-
sissa ja Norjassa seké useissa muissa maissa tieliikenneitsemurhat poistetaan onnet-
tomuustilastosta.

Ruotsissa on erityisen tarkka tieliikenteen itsemurhien tutkinta- ja luokitteluprosessi,
jossa on tietyiltd osin yhtaldisyyksid Suomen tutkijalautakuntatoiminnan kanssa.
Ruotsissa luokitteluprosessin perusteella itsemurhat poistetaan onnettomuustilastosta
ja tulkinta saattaa poiketa kuolintodistukseen kirjatusta oikeuslaakarin tulkinnasta.
Ruotsin mallia pidetdan hyvéana esimerkkina itsemurhien luokittelusta ja tilastoinnis-
ta.

Jatkotoimenpiteend suositellaan, ettd myds Suomessa tunnistetaan tieliikenneonnet-
tomuustilastosta itsemurhatapaukset kuolemansyytilaston perusteella ja esitetdan ta-
pausten kokonaisméaéara vuosittaisessa tieliikenneonnettomuuksien tilastojulkaisussa
poistamatta niitd kuitenkaan onnettomuustilastosta. Nain siksi, etta tilastoitavaa tie-
topohjaa ei tule heikentdd. Myos sairaustapausten kokonaisméaaran esittamista Lii-
kennevakuutuskeskuksen tietoihin perustuen tulisi harkita. Jatkotoimenpiteena suosi-
tellaan kuitenkin keskustelua siitd, esitetddnkd virallisena tieliikennekuolemien maa-
rand nykykéaytannon mukaan itsemurhat siséltava luku vai kuolemien maara ilman it-
semurhia. Perusteena jalkimmaiselle olisi erityisesti vertailukelpoisuus ja yhdenmu-
kaisuus muiden Pohjoismaiden kanssa. Tilastointiin liittyen esiselvityksen aikana
jarjestettiin yhteistydpalaveri Tilastokeskuksessa 12.8.2015.

Raideliikenteen allejéantitilastot kootaan Suomessa vuosittain Trafin toimesta VR:n
ja Pelastuslaitoksen (Pronto) tietoihin perustuen. Samassa yhteydessa erotetaan tahat-
tomat ja tahalliset alleja&nnit. Tiedot raportoidaan EU:lle.

Raideliikenteen allejaéntien tutkintaa ei tehdd Suomessa ja muissa EU-maissa niin
laaja-alaisesta ndkokulmasta kuin tieliikennekuolemissa tehdddn. Raideliikenteen it-
semurhien tunnistamiskaytannoissa ja luokittelussa on eroja eri maiden valilla huo-
limatta EU:n yhteisesté ohjeistuksesta. Itsemurhien osuus kaikista allejdédnneista on
suuri, mutta kaikkien allejaantien tilastotieto on itsemurhia luotettavampaa.

Raideliikenteen allejééntien kansallisen tilastoinnin kehittdminen olisi tarkeda tutki-
muksen ja ehkaisytyon nakokulmasta. Allejadntien kokonaismaéran liséksi tarvitaan
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laajempaa tilastoitua taustatietoa mm. uhreista, tapahtumapaikoista ja allejaannin
syista.

Koko liikennejarjestelmén itsemurhat tulisi luokitella yndenmukaisesti ja myos eh-
kaisytyota tulisi tehda kokonaisvaltaisesti.
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2 Tieliikkenneonnettomuuksien tutkijalautakunta-aineisto

2.1

2.2

Aineistot

Tieliikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta-aineistosta koottiin tapaukset, jotka oli
luokiteltu itsemurhiksi tai epaselviksi. Kaikkien onnettomuuksien tutkintakansiot kaytiin
lapi (Inkeri Parkkari) ja niista poimittiin uusia muuttujia sahkoiseen aineistoon. Uusien
muuttujien avulla pyrittiin saamaan lisétietoa erityisesti henkilon taustasta, tapahtumasta
ja sitd edelténeista tapahtumista seké ajoterveydestéd. Kansioiden lapikdynnin yhteydessa
tarkistettiin myos tulkinta siité, oliko onnettomuus itsemurha vai ei. Vain itsemurhiksi
tulkitut jatettiin lopulliseen aineistoon. Tarvittaessa siis poikettiin tutkijalautakunta-
aineistossa olevasta luokituksesta. (Taulukko 3) Tarkistus tehtiin seuraavien seikkojen
perusteella:

1. Onnettomuustapahtuma: ei jarrutusjalkia, luistojélkid, ajoneuvo tietojen perusteella
kuljettajan hallinnassa torméykseen saakka.

2. Henkilon taustassa oli itsemurhaa tukevaa tietoa, kuten itsemurhaviesti, aikaisempia
itsemurhayrityksia, itsemurha-ajatuksia tai itsemurhalla uhkailua ja psyykkisid ongelmia.

3. Edellisten lisaksi mahdolliset muut mahdolliset onnettomuutta selittavat tekijat oli sul-
jettu pois; ei merkkeja vasymyksestd, tarkkaamattomuudesta tai muuta ulkopuolisesta
selittavasta tekijéasté (esim. eldimen vaistdminen, ajoneuvon rengasrikko tms.).

Taulukko 3. Alkuperdisen ja lopullisen tutkimusaineiston tapausmaarat.

Alkuperdisen aineiston tapausmé&aréat Lopullinen tarkistettu
Itsemurha Epaselva aineisto, itsemurhat
Ajoneuvon kuljettajat 156 27 142
Jalankulkijat 30 5 27
Yhteensé 186 32 169

Tassa raportissa tuloksista esitetddn yhteenveto. Tiedot yksittdisistd onnettomuuksista
jadvat vain tutkijoiden kayttoon.

Yhteenveto itsemurhaonnettomuuksista

Tieliikenneitsemurhia tapahtui vuosina 2008—2013 yhteensa 169, joista 142

(84 %) oli ajoneuvon kuljettajia ja 27 (16 %) jalankulkijoita. Keskimaarainen vuosittai-
nen itsemurhien maara oli 28 (ajoneuvon kuljettajat 24 ja jalankulkijat 4,5). Vuosien va-
linen vaihtelu oli suurta. (Kuva 9)

Valtaosa tieliikenneitsemurhan tehneisté (86 %, n=146) oli miehid. Itsemurhia tehtiin
useimmiten kevaéalla ja syksylla sekd arkipéivind. Kuukausi- ja viikonpaivdjakaumassa
ei ollut suuria eroja verrattaessa itsemurhiin yleisesti. Jalankulkijat olivat i&ltaan keski-
mé&érin ajoneuvon kuljettajia vanhempia; jalankulkijoiden keski-ika oli 42 vuotta ja ajo-
neuvon kuljettajien 38 vuotta. Suurin yksittdinen jalankulkijoiden ikdryhma oli 25—29-
vuotiaat ja ajoneuvon kuljettajien 20—24-vuotiaat.
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Kuva 9. Ajoneuvon kuljettajien ja jalankulkijoiden itsemurhat vuosina 2008-2013.

Tutkijalautakuntien tulkinta onnettomuuden syysté ja kuolintodistukseen Kirjattu kuole-
mansyy poikkesivat molemmissa ryhmissa joissakin tapauksissa toisistaan. Poikkeamat
johtuvat eroista tutkintaprosesseissa ja niiden tarkoituksissa.

Ajoneuvon kuljettajat olivat ldhes aina (93 %, n=134) liikkeell& henkiléautolla. Onnet-
tomuudet olivat useimmiten (86 %, n=121) kohtaamisonnettomuuksia eli torméyksié toi-
seen, useimmiten raskaaseen, ajoneuvoon. Suistumisten osuus oli 8 % (n=11). (Kuva 10)
Kahdessa ajoneuvon kuljettajan itsemurhaonnettomuudessa kuoli myods kyydissé ollut
matkustaja ja kolmessa onnettomuudessa myds vastapuoli menehtyi. Jalankulkijoiden
itsemurhatapauksissa vastapuoli oli myds useimmiten (74 %, n=20) raskas ajoneuvo.

m Vastakkaiset ajosuunnat (kohtaamisonnettomuus)
M Tieltd suistuminen
M Ristedvat ajosuunnat (junan ja ajoneuvon tormays)

= Muu onnettomuus

Kuva 10. Ajoneuvon kuljettajien itsemurhaonnettomuuksien onnettomuustyyppi.

Yksi uusista tutkijalautakuntien kansioiden tietojen perusteella luoduista muuttujista oli
itsemurhan impulsiivisuus. Mikali itsemurhaa edelsi tapahtuma, kuten riita tms., joka
selkedsti toimi laukaisevana tekijand, kirjattiin itsemurha impulsiivisesti tehdyksi. Harki-
tuksi kirjatuissa tapauksissa vastaavaa tapahtumaa ei ollut. Impulsiivisesti tehdyt itse-
murhat olivat yleisempi& ajoneuvon kuljettajien kuin jalankulkijoiden keskuudessa (28
% vs. 15 %). Itsemurhan impulsiivisuus riippui henkilon idstd; impulsiiviset itsemurhat

15



Trafin tutkimuksia 7-2016

olivat selvasti yleisempié nuorilla ja niiden osuus laski ian my6ta. Harkittujen itsemurhi-
en osuus puolestaan kasvoi ian myota.

Seké ajoneuvojen kuljettajista ettéd jalankulkijoista runsas kolmannes oli alkoholin vaiku-
tuksen alaisena itsemurhan tehdessain. Molemmissa ryhmissa alkoholin kaytto oli sel-
vasti yleisempaa impulsiivisissa kuin harkituissa itsemurhissa. Mielenterveysongelmat
olivat erittéin yleisi&; 75 % itsemurhan tehneisté ajoneuvon kuljettajista ja 70 % jalan-
kulkijoista karsi mielenterveysongelmista. Ihmissuhdeongelmista kérsi noin puolet ja
terveysongelmista vajaa kolmannes kaikista uhreista.

Ajoneuvon Kkuljettajista 8%:lla ei ollut ajo-oikeutta onnettomuushetkelld ja hieman use-
ampi oli syyllistynyt rattijuopumusrikkomukseen viimeisen viiden vuoden aikana. Ai-
neiston perusteella ndyttaa silté, ettd ajo-oikeuteen oli puututtu p&aasiassa rattijuopumus-
rikkomusten ja paihdeongelmien vuoksi. Mielenterveysongelmien vuoksi puuttuminen
oli kirjattujen tietojen perusteella erittdin harvinaista.

Laakkeiden, erityisesti bentsodiatsepiinijohdannaisten, masennusladkkeiden ja psy-
koosiladkkeiden, kaytto oli yleisté itsemurhan tehneiden keskuudessa. L&akkeiden kayt-
to jalankulkijoilla (56 %) hieman yleisempaa kuin ajoneuvon kuljettajilla (51 %). Laake-
aineita ja alkoholia samanaikaisesti k&yttaneiden osuus kaikista tapauksista oli molem-
missa ryhmissa lahes yhté suuri (noin 18 %). Eri ladkeaineryhmien esiintyvyydessa oli
suhteellisia eroja; masennuslaékkeet olivat selvésti yleisempia ajoneuvojen kuljettajilla
ja psykoosiladkkeet puolestaan jalankulkijoilla. (Kuva 11)

100%
90 %
80%
70% - . I :
m bentsodiatsepiinijohdannaiset
60% B opioidit
50% - B masennuslaikkeet
40% ® huumeet

-

m psykoosiladkkeet
30% . -
H epilepsialddkkeet
20% |

10% -

0% -
ajoneuvon kuljettajat jalankulkijat

Kuva 11. Eri ladkeaineryhmien osuus kaikista |6ydetyista laakkeista ajoneuvon kuljettajilla ja jalankulkijoilla.
Tulosten perusteella tehtiin seuraavat jatkotoimenpide-ehdotukset:

e Poliisin suorittamaa esitutkintaa sek& tutkivan poliisin ja oikeusladkarin vélista
tiedonkulkua tulisi kehittdd kuolinsyytulkintojen yhdenmukaistamiseksi.

e Tutkijalautakuntien toiminnan kehittdmisehdotukset liittyvat erityisesti Kirjat-
taviin tietoihin ja kirjaustapojen yhdenmukaisuuteen.

e Tutkijalautakuntien koulutuksessa tulee kiinnittdd huomiota itsemurhaepéily-

jen tutkinnan erityispiirteisiin, niiden kirjaamiseen ja taustatekijoiden perus-
teella tehtavaan arvioon.
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Ladkarijasenen toimesta tehtavien mielenterveysongelmiin liittyvien muuttuji-
en nyKkyista kirjausta tulisi selkiytta ja maaritell& niiden suhde toisiinsa.
Mahdollisten pidempiaikaisten mielenterveysongelmien tunnistaminen olisi
hyodyllista.

Vastapuolen selviytymisesta oli harvoin mainintaa tutkintakansioissa. Jatkossa
my®0s vastapuolen tilanteen selvittdminen ja kirjaaminen tulisi sisallytt&a on-
nettomuustutkintaan ja kirjata omana muuttujanaan.

Muut yksityiskohtaisemmat suositukset Kirjattavista asioista, kaytettavista kri-
teereista sekda menettelytavoista on toimitettu Liikennevakuutuskeskukseen.
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3 Aihepiirin nakyminen mediassa ja yhteys myohemmin
tehtyihin itsemurhiin

3.1

3.1.1

Tutkimukset median vaikutuksesta itsemurhiin

Median kasittelemid itsemurhatapauksia, aihepiirin ndkyvyytta uutisoinnissa seka niiden
vaikutusta véeston tekemiin itsemurhiin on tutkittu laajalti kansainvélisesti. Tutkimustu-
lokset ovat kuitenkin osin ristiriitaisia. Itsemurhien medianakyvyys on toisaalta nahty
osana valistusnakokulmasta tukevan itsemurhien estamiseksi tehtavaa mielenterveystyo-
t4, mutta itsemurhien uutisoinnilla on todettu olevan myds itsemurhia lisdavia vaikutuk-
sia. Niedenkrotenthalerin ym. (2009) mukaan median itsemurhien lukuma&raa lisdava
vaikutus ja perusteet jaljittelyvaikutuksille tayttyvét noin kolmanneksessa selvityisté tut-
kimuksista. Kaytettyjen tutkimusmenetelmien laaja kirjo kuitenkin vaikeuttaa tutkimus-
ten vertailua. Lisaksi tutkimustulosten hyodyntaminen suomalaisessa itsemurhien ehkéi-
sytydssa on haastavaa erilaisten tilanteiden ja kulttuurien vuoksi. (Niedenkrotenthaler
ym. 2009; Niedenkrotenthaler ym. 2012)

Itsemurhien jaljittelykédyttaytyminen

Itsemurhauutisoinnin myota seuraavan kuukauden aikana syntyvié uusia itsemurha-
tapauksia, jotka on tehty jaljittelymielessd, on useissa tutkimuksissa selitetty sosiaalisen
oppimisen teorialla (social learning theory). Teorian mukaan julkisuudessa kasiteltyjen
itsemurhien vaikutuksesta itsemurhalle alttiit henkil6t voivat kokea teon yleisesti hyvak-
syttdvand ja sen seurauksena paatyé itse toteuttamaan itsemurhan. ltsemurhan laaja, tois-
tuva ja sensaatiohakuinen mediandkyvyys lisadvat sosiaalisen oppimisen riskia. Taustal-
la vaikuttavat kuitenkin yksilon ominaisuudet ja henkinen hyvinvointi. Tapahtuman pai-
kalla (tutkimusalue) on myos havaittu olevan vaikutusta myéhemmin tapahtuneiden it-
semurhien lukuma&raan. Itsemurhien jaljittelyd on perusteltu sosiaalisen oppimisen li-
séksi vaeston ja yhteiskunnan ominaisuuksilla. Esimerkiksi korkea tyottdmyysaste ja
avioeroprosentti tai matala kirkkoon kuulu van vaeston osuus saattaa Stackin (2003)
mukaan selittad itsemurhien méaraa ja mediassa uutisoitujen itsemurhien jaljittelytaipu-
musta. (Niedenkrotenthaler ym. 2009; Niedenkrotenthaler ym. 2012; Stack 2003)

Mediassa esilld olleiden itsemurhatapausten vaikutuksen tapahtuman jalkeen tehtyihin
itsemurhiin ja niiden maaraan on lisaksi havaittu riippuvan voimakkaasti uutisoidun it-
semurhan tekijan ominaisuuksista ja sosiaalisesta statuksesta. Sosiaalisen oppimisen teo-
rian rinnalla on laajalti esitetty, ettd kaikkein voimakkain vaikutus jaljittelymielesséa teh-
tyjen itsemurhien syntyyn on nahtavissa silloin kun itsemurhan tekija on ollut julkisuu-
den henkild. Tallgin tapahtumasta on tyypillisesti uutisoitu laajasti ja mahdollisesti hy-
vin sensaatiomaisesti mediassa. Seurausvaikutuksia on perusteltu teorialla (differential
identification theory), jonka mukaan ihminen samaistuu helpommin henkil66n, jonka
sosiaalinen status on itsed korkeampi ja jota henkil6 ihailee. Julkisuuden henkil6iden,
kuten esimerkiksi viihdemaailmassa tai politiikassa tyoskentelevien, itsemurhat saavut-
tavat yleisesti muita itsemurhia laajemman medianakyvyyden, jonka vuoksi ne myds ta-
voittavat laajemman yleison. Julkisuuden henkiléiden itsemurhauutisoinnin jéljittelyvai-
kutuksen on todettu olevan vélitontd, ja vaikutuksia on havaittavissa jo saman péivén ai-
kana uutisoinnin alkamisesta. On arvioitu, ettd julkisuuden henkil6iden itsemurhien vai-
kutus uutisoinnin jalkeen seuraavan kuukauden aikana tapahtuneiden tahallisten kuole-
mantapausten maaraan on 0,26 itsemurhaa / 100 000 hld (Niedenkrotenthaler ym. 2012).
Erityisesti hyvin tunnettujen henkil6iden itsemurhatapauksilla on todettu muiden julki-
suuden henkildiden itsemurhia suurempia jalkivaikutuksia niin itsemurhien maarassa
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kuin myos tekotavaltaan samankaltaisten itsemurhien todennékéisyydessa. (Niedenkro-
tenthaler ym. 2009; Niedenkrotenthaler ym. 2012)

Toinen tutkimustulos (Stack 2003) kertoo julkisuuden henkildiden itsemurhien uutisoin-
nin vaikutuksen olevan jopa 14,3-kertainen julkisuudessa tuntemattomien itsemurhiin.
Uedan ym. (2014) mukaan Japanissa kansallisesti tunnettujen poliitikkojen itsemurhilla
on noin kolme kertaa suurempi jaljittelyvaikutus viihdemaailman edustajien itsemurhiin
verrattuna. Tutkimuksessa poliitikkojen itsemurhauutisoinnin on arvioitu lisadvan uusi-
en itsemurhien syntya 14,8 % uutisoinnista seuraavan 10 paivén aikana. (Kim ym. 2013;
Stack 2003; Ueda ym. 2014) Itsemurhien jaljittelykayttaytymistd kutsutaan tutkimuster-
mein Werther-efektiksi® (Phillips 1974). Kim ym. (2013) ovat havainneet tutkimukses-
saan, ettd viihdehenkildiden itsemurhan Werther-efekti on noin kuusi viikkoa kun taas
poliitikoilla sen on todettu olevan nelja viikkoa. Muissa tutkimuksissa itsemurhauu-
tisoinnin Werther-efektin on todettu kestavan enimmillaan nelja viikkoa. (Kim ym 2013;
Stack 2003; Ueda ym. 2014; Yang ym. 2013)

Mediahuomiota saaneen itsemurhan jalkeen tapahtuneilla tahallisilla kuolemantapauksil-
la on nahtévissé yhtaldisia ominaisuuksia. Yhtélaisyyttad kuvaavia kriteereja ovat muun
muassa itsemurhan tekijoiden sosiaalinen asema ja sosiodemografiset ominaisuudet,
henkilon ika ja sukupuoli, mediassa kuolemantapauksen kuvaus itsemurhana, tapahtu-
mapaikka seké itsemurhien tekotavat. Jaljittelykéayttaytyminen on todennakdisempaa sil-
loin kun henkild kokee samaistuvansa itsemurhan uhriin, ja hanelld on samoja ominais-
piirteitd tdman kanssa. Kun mediassa tapahtuma leimataan itsemurhaksi, itsemurhat li-
séantyvat yleisesti ja etenkin samanikéisten, samaa sukupuolta olevien ja samalla teko-
tavalla tehtyjen itsemurhien todenndkoisyys kasvaa. (Niedenkrotenthaler ym. 2009; Nie-
denkrotenthaler ym. 2012) Yang ym. (2013) ovat liséksi havainneet, ettd kaupunkiraken-
teen sisalld ja sen ulkopuolella tapahtuneilla itsemurhilla on erilainen vaikutus jaljittely-
kayttdytymiseen siten, ettd kaupungeissa efektin todennakoisyys on suurempi. Werther-
efektin taustalla on itsetuhoisen tai masentuneen henkilon samaistumismahdollisuus me-
diassa esitetyn itsemurhan tekijaan ja mahdollisuus saada tietoa tapahtuneesta itsemur-
hasta. Median kanavilla on vaikutusta siihen, millaiset kohderyhmat saavat tietoa kusta-
kin uutisesta ja millaiset samaistumismahdollisuudet heill& on itsemurhan tekijaan. Tyy-
pillisesti paivittéista uutisseurantaa tekevat 30—64-vuotiaat, joilla on ndin ollen myods
muita ikaryhmié korkeampi samaistumisriski. Lapsiin, nuoriin ja ikdihmisiin kohdistu-
neen mediauutisoinnin vaikutuksista on sen sijaan véhemman tietoa kaytettavissa, mutta
niiden on arvioitu olevan erityisen alttiita ryhmia jaljittelykayttaytymiselle. (Niedenkro-
tenthaler ym. 2009; Niedenkrotenthaler ym. 2012)

Kaikki itsemurhien medianakyvyys ei lisa4 jaljittelykayttaytymisen riskia ja silla voi toi-
sinaan olla jopa itsetuholta suojaava, itsetuhoista kayttaytymista ehkaiseva vaikutus.
Niederkrotenthalerin ym. (2010) tutkimus on osoittanut, ettd itsemurhakriisisté selviyty-
neiden tarinat, erityisesti myonteisia selviytymistaitoja kuvaavat, vahentavat jaljittely-
mielessé tehtyjen itsemurhien lukumaarad. Tutkijat kutsuvat ilmi6té Papageno-
efektiksi®. Kun julkisuudessa kasitellyt itsemurhat ja niita seuranneet itsemurhat ovat ol-
leet ominaisuuksiltaan erilaisia, ei jaljittely-yhteytta ole voitu todistaa. Tekotavaltaan ja
tekijan ominaisuuksien suhteen erilaisten itsemurhien valill4 ei mink&an tekijan ole osoi-
tettu vaikuttavan mydhemmin tapahtuneiden itsemurhien mééraa lisdavasti. Liséksi kun
itsemurhan taustalla on ollut rikos (tekijaa epailty rikoksesta), teko ei ole useiden tutki-

! Werther-efekti on saanut nimensa Goethen kirjeromaanista “Nuoren Wertherin karsimykset”, jossa san-
kari teki itsemurhan ja ihmiset useissa maissa kopioivat Wertherin kuolintavan.

2 [Imi6 on saanut nimensé Mozartin Taikahuilu-oopperan henkil6sta Papagenosta, joka tarinassa paasee it-
setuhoisen Kriisin yli ystéviensa avulla.
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musten mukaan saanut aikaan samankaltaisten itsemurhien madrén kasvua tai ylipaataan
itsemurhamaarén kasvua jélkikateen. Tata on perusteltu muun muassa kasityksella siitd,
ettd rikolliset ndhd&an usein yhteiskunnan paheksumina ja sosiaaliselta statukseltaan it-
sed alempina (differential idetification theory). Tasté syysté itsetuhoiset henkil6t eivat
useinkaan koe voivansa samaistua rikollisiin. (Niedenkrotenthaler ym. 2009; Niederkro-
tenthaler ym. 2010; Niedenkrotenthaler ym.2012)

Liikenteen itsemurhat

Liikenteen itsemurhatapauksia ja niiden vaikutuksia on tutkittu kansainvalisesti erityi-
sesti raideliikenteessé. Raideliikenteen onnettomuudet johtavat hyvin usein kuolemaan
koska junan pysayttdminen on hidasta eika vaistaminen ole mahdollista. Td&mé& on hyvin
usein syy sille, ettd raideliikenne valitaan itsemurhan teon valineeksi. Too ym. (2014)
arvioivat, ettd jopa 94 % kaikista raideliikenteen itsemurhayrityksista paatyy kuolemaan.
Lisaksi on arvioitu, ettd kansainvélisesti suuri osa raideliikenteen onnettomuuksista on
juuri itsemurhia tai niiden yrityksia. Raideliikenteen itsemurhien on todettu olevan myos
hyvin otollisia voimakkaalle jaljittelykayttaytymiselle. (Too ym. 2014)

Raideliikenteen itsemurhia on tarkasteltu eri tutkimuksissa muun muassa maantieteellis-
ten, psyykkisten, taloudellisten ja sosiaalisten vaikutusten nakokulmasta. Raideliikenteen
itsemurhalla voi olla huomattavat vaikutukset itsemurhan tehneen omaisten lisaksi sivul-
listen kuten junan kuljettajan, matkustajien ja rautatiehenkildston henkiseen hyvinvoin-

tiin. Thmisiin kohdistuvien vaikutusten lisdksi onnettomuuksilla on rautatieverkon yllapi-
tajalle ja raideliikenteen toimijalle kohdistuvia taloudellisia vaikutuksia. (Too ym. 2014)

Joidenkin liikenneympariston ominaisuuksien on havaittu lisdévén raideliikenteen itse-
murhien riskid. Naitad ovat muun muassa tapahtumapaikan tihea junien vuorovali ja pika-
junien asemien l&heisyys. Merkittavin vaikutus raideliikenteen itsemurhien esiintyvyy-
teen on kuitenkin medialla, erityisesti silloin kun itsemurhauutisointi on ollut vastuuton-
ta ja sensaatiohakuista saaden aikaan jaljittelykayttaytymista. Raideliikenteen itsemur-
hiin patee muiden itsemurhien yhteydessa esitetyt teoriat, joiden mukaan itsemurhariskié
lisadvat julkisuuden henkil6iden itsemurhat seka laaja uutisointi mediassa. Esimerkiksi
Saksassa kuuluisan jalkapalloilijan raideliikenteessa tapahtuneen itsemurhan jalkeen
maan raideliikenteen itsemurhien lukumaéran todettiin yli kaksinkertaistuneen tapahtu-
maa seuranneiden kahden viikon aikana ja kasvaneen viidennekselld seuraavien kahden
vuoden aikana. Erittéin laajan medianékyvyyden vuoksi seuraukset olivat merkittavia,
vaikka media suhtautuikin tapaukseen varovaisesti ja uutisointi oli maltillista. Urheilijan
ja myéhemmin tapahtuneiden itsemurhien tekijoiden sukupuolen ja sosiaalisten omi-
naispiirteiden vélilla on havaittavissa voimakas yhtalaisyys. Tapauksen tulkinnassa on
kuitenkin huomioitava myds muut mahdolliset vaikuttavat tekijat. (Hegerl ym. 2013;
Ladwig ym. 2012; Too ym. 2014)

Aina laajalti uutisoidun liikenteen itsemurhan ei kuitenkaan tarvitse olla julkisuuden
henkilon tekemad aiheuttaakseen voimakasta mallioppimista. Kuolemaan johtaneet ja
kansallisen median hyvin laajalti uutisoimat rautatieliikenteen allejadénnit lisadvat Kun-
rathin ym. (2011) mukaan uusia itsemurhia jopa 44 % seuraavan kahden kuukauden ai-
kana. Jaljittelymielessa tehtyjen uusien itsemurhien piikki tapahtuu tyypillisesti pian uu-
tisoinnin jélkeen. (Kunrath ym. 2011)

Raideliikenteen itsemurhien estdmisessa tehokkaimmaksi keinoksi on osoitettu fyysisten
esteiden toteuttaminen, jolloin itsetuhoisen henkilon padsy raidealueelle estetdan ldhes
kokonaan. Tamé toimenpide palvelee erityisesti metroliikennettd ja muuta maanalaista
raideliikennettd. Rakenteellisten liikenteen itsemurhia estévien ratkaisujen rinnalla useat
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tutkimukset painottavat mediauutisoinnin merkitysté ja sen ké&sittelytapaan vaikuttamista
tehokkaimpana liikenteen itsemurhien estdmisen keinona jatkossa. (Deisenhammer ym.
1197; Hegerl ym. 2013; Ladwig ym. 2012; Too ym. 2014)

Liikenteen itsemurhista ja niiden uutisoinnista on tehty opinnaytetyd vuonna 2013 Ky-
menlaakson ammattikorkeakoulussa. Suomessa tapahtuneita liikenteen itsemurhia ja nii-
den uutisointia kasitteleva opinnaytetyd tukee kansainvalisia havaintoja liikenteen itse-
murhista ja niiden uutisoinnista. Tydsséd korostetaan aiheen késittelyn arkaluonteisuutta
mediassa ja kirjoitustavan merkitysta itsemurhien mallioppimisessa ja jaljittelykayttay-
tymisen synnysséa. (Eiskonen 2013)

Aihepiirin kasittelysuositukset medialle

Viranomaiset ovat olleet perinteisesti pidattyvéisia seka liikenteessa ettd myos muualla
tapahtuvien itsemurhien uutisoinnissa, koska uutisoinnin on osoitettu lisddvan itsemur-
hia. Yksityiskohtaisia ja realistisia kuvauksia ei anneta median kayttoon. Viime vuosina
Suomessa muun muassa raskaan liikenteen edustajien puolelta on nostettu julkisuuteen
huoli tapahtumien vaikutuksista onnettomuuden kokeneiden kuljettajien elaméan. Hyva
tarkoitus voi kuitenkin k&éntya itsedén vastaan, jos asia esitetdan vastakkainasetteluna ja
syyllistamalla itsemurhaan kuolleita tai heidan laheisidan. Mediassa myos kuljettajien
karsimyksista esitetyt dokumentit, lehtijutut tai muut mediahuomiota herattavat keinot
voivat johtaa painvastaiseen ilmi6éon hyvasta tarkoitusperasta huolimatta.

Itsemurhista tulisi raportoida mediassa vastuullisesti ja vélttden sensaatiomaista uutisoin-
tia. Useiden tutkimusten mukaan itsemurhien vastuuton mediauutisointi voi johtaa itse-
murhien jaljittelyvaikutuksiin. Tast4 syysta useissa maissa on laadittu suosituksia itse-
murhauutisoinnista median ammattilaisille. Suositustyyppisia ohjeita ovat kansallisella
tasolla laatineet terveysviranomaiset yli 30 maassa seké kansainvaliselld tasolla mm.
WHO:n ja Euroopan Unioni. Ohjeissa on kuvattu maltillisia uutisointikdytantoja, jotka
minimoivat uutisoinnin seurannaisvaikutukset uusien itsemurhien syntyyn. Ne pitavat si-
séllaan myds eettisen journalistiikan periaatteita ja nostavat esiin nakékulman itsemur-
han tehneen muiston kunnioittamisesta. Ohjeita ei pida sekoittaa sensuuriin, vaan ne
ovat ohjeita itsemurhatapausten uutisointiin siten, ettd itsemurhien jéljittely ja malliop-
piminen uutisten jalkeen olisi mahdollisimman vahaista. (Niedenkrotenthaler ym. 2012;
Pirkis & Machlin 2013)

Suomi on ollut mukana laatimassa eurooppalaista ohjeistusta osana EU-rahoitteisessa
Euregenas-hankkeessa. Hankkeen tavoitteena on ehkaista itsemurha-ajatuksia ja itsetu-
hoista kayttaytymistd Euroopassa kehittaméall& ja toimeenpanemalla itsemurhien ehkéi-
syyn téhtadvia strategioita paikallisella tasolla. Itsemurhien ehkaisyn tydkalupaketti me-
dia-alan ammattilaisille on suomennettu ja se pitaa sisallaén taustatietoa ja faktoja itse-
tuhoisesta kayttaytymisestd, kuten epidemiologista tietoa, yleisid myytteja seka itsetu-
hoista kayttaytymista selittdvan mallin. Liséksi se sisaltaa viimeaikaisiin tutkimuksiin
perustuvan katsauksen raportointiin liittyvistd mahdollisuuksista ja riskeista ja esittelee
lopuksi kaytannollisen muistilistan itsemurhan uutisointityon tueksi. (Dumon & Portzky
2013) Muistilista on esitetty kuvassa 12.
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«Sijoita uutinen huomaamattomaan « V&It uutisointia itsemurhan (tai sen

paikkaan yrityksen) tekotavasta ja paikasta

= Tarkista luvut ja pitdydy tosiasioissa « Erityista hienovaraisuutta tarvitaan

-Painota, etta itsemurhalla on monia Jjulkisuudenhenkilon itsemurhan

taustatekijoité uutisoinnissa

-Kunnioita |&dheisten tunteita - Valta itsemurhaan liittyvien kuvien

-Painota, etté itsemurha on kéyttamistd o

ehkaistivissa +Valtd itsemurhan normalisocintia ja

«Valta myytteja dramatisointia

-Viittaa erilaisiin tukipalveluihin « Erityistd varovaisuutta tarvitaan,
kun uutisoidaan epdtavallisesta
itsemurhasta

Kuva 12. Muistilista media-ammattilaisille itsemurhien uutisoinnista (Dumon & Portzky 2013).

Laajalla mediandkyvyydella ja yksityiskohtaisella itsemurhan tekotavan kuvauksella on
todettu olevan kauaskantoisia vaikutuksia myohemmin tapahtuneiden itsemurhien luku-
maaraéan ja tekotapoihin. Eri maiden suosituksissa on otettu kantaa muun muassa itse-
murha-aiheen mediandkyvyyden hillitsemiseen siten, ettd itsemurha-sanaa ei tulisi kayt-
taa otsikoinnissa. Suosituksissa annetaan ohje myds itsemurhan tekotavan ja sen kuva-
uksen laajuuteen artikkeleita laadittaessa. Toinen tarked ndkokulma suosituksissa on
omaisten surutyon huomioiminen. Tutkimusten mukaan itsemurhan tehneiden omaiset
arvostavat uutisoinnissa tarkkaa ja totuudenmukaista esitystapaa, joka osoittaa myds
myotatuntoa ja kunnioitusta niin uhria kuin surevia omaisia kohtaan. Itsemurhan tehneen
henkilon kuvaamista erityisen positiivisessa valossa tai tapahtuman normalisoinnin valt-
tamista tulisi kuitenkin ohjeiden mukaan valttaa. Aina omaiset eivat halua nostaa omaa
nakokulmaansa julkisuuteen ja median tulisi kunnioittaa sitd. Toisaalta omaisten n&ko-
kulmia voidaan myds hyddyntaa itsemurhia ehkaisevéssa tydssad, kun tapahtuman esta-
miseksi kaytossé olleita keinoja voidaan tuoda esiin julkisesti. Myds itsemurhat, jotka
vaativat sivullisia uhreja, ovat usein mediassa esilla silla niiden uutisarvo on yksittaisen
uhrin vaatineita itsemurhia korkeampi. Sivullisia uhreja vaatineet itsemurhat ovat kui-
tenkin huomattavasti harvinaisempia. Werther-efektin riskin kannalta median tulisi kiin-
nittaa erityista huomiota naiden itsemurhatapausten uutisointiin. (Machlin et al. 2012;
Pirkis & Machlin 2013; Stack 2003)

Esimerkiksi Itavallasta ja Sveitsista on viimeaikaisia kokemuksia siita, kuinka itsemur-
hia ehkéisevat jarjestot voivat onnistuneesti vaikuttaa median uutisointitapaan itsemur-
hista. Paikoin suositusten laadinnan yhteydessa on myds perustettu palkintoraateja, jotka
palkitsevat vuosittain poikkeuksellisen hyvin itsemurhauutisoinnissa onnistuneita toimit-
tajia. (Pirkis & Machlin 2013; Stack 2003)

Suomen laékariliitto ja Suomen journalistiliitto ovat myos julkaisseet yhteisen tiedotus-
suosituksen (2013) laadkéreille ja toimittajille. Suosituksessa kéasitelladn myds onnetto-
muuksista tiedottamista.
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4 Itsemurhatapauksissa vastapuolena olleen varautumi-
nen ja selviytyminen

Vastapuolen varautumista ja selviytymista selvitettiin yrityshaastatteluin. Tavoitteena oli
saada alustava kasitys siitd, kuinka tie- ja raideliikenteen toimijat valmistavat kuljettajia
kohtaamaan itsemurhaonnettomuuden ja kuinka kyseisen onnettomuuden kokeneet kul-
jettajat ovat selvinneet kokemuksestaan. Haastateltavia raideliikenteen toimijoita oli
kaksi ja tieliikenteen kuljetusyrityksié nelja. SKAL teki haastateltavien kuljetusyritysten
valinnan ja rekrytoinnin.

Haastateltaviksi valittiin yrityksid, joilla oli kokemusta itsemurhaonnettomuuksista. Osa
kokemuksista oli useiden vuosien takaa, osa oli tuoreita. Haastateltavat kertoivat usein
esimerkkitapauksia. Kaiken kaikkiaan onnettomuuksia kerrottiin sattuvan tieliikenteessa
harvoin. Raideliikenteessa toimijoiden kohtaamat tahalliset allejd&nnit sen sijaan ovat
yleisimpid. Raideliikenteen allejadnneista valtaosa tapahtuu kauko- ja lahijunaliikentees-
sé. Metroliikenteessé allejadnteja on selvasti vahemman mm. sen vuoksi, etté rata on pa-
remmin suojattu. Kaikista raideliikenteen allejdéneista suurin osa on itsemurhia.

Kuljettajien varautuminen ja ohjeistus onnettomuustilanteessa

Haastatelluissa tieliikenteen kuljetusyrityksissa oli varauduttu onnettomuustilanteeseen
yleisesti, mutta erityisesti itsemurhaonnettomuuden kohtaamiseen oli harvoin erillista
koulutusta tai ohjeistusta. Aihe tuntui olevan kuitenkin olevan usein keskusteluissa seka
kuljettajien keskuudessa ettd alalla yleisesti. Kuljettajasta riippuen kokemuksia kerrottiin
jaettavan aiempaa useammin muiden kuljettajien ja myds esimiehen kanssa. Kahdessa
suuremmassa yrityksessa nimenomaan itsemurhaonnettomuuksiin liittyvan koulutuksen
tarve oli tiedostettu tai siihen oli my®s tavalla tai toisella panostettu. Pienemmissa yri-
tyksissa sen sijaan siihen ei nahty olevan juurikaan resursseja. Vaikka aiheesta puhutaan
paljon, onnettomuuden ei kuitenkaan uskota sattuvan omalle kohdalle. Koulutuksen tai
nykyista paremman valmistautumisen tarpeellisuutta ei kuitenkaan kyseenalaistettu.

Lahi- ja kaukojunaliikenteessa lahes jokainen kuljettaja joutuu kohtaamana allejaantiti-
lanteen ja aihe on osa soveltuvuustestejd, koulutusta ja tydhonopastusta. Kuljettajilla on
olemassa myos hyvin selked ohjeistus siitd, kuinka onnettomuustilanteessa toimitaan ja
mitk& ovat kuljettajan tehtdvat. Ohjeistus on aina mukana myos liikennditéessé silta va-
ralta, ettei kuljettaja muista sitd onnettomuustilanteessa. Metroliikenteessa allejaannit ei-
vat ole yhté suuressa roolissa kuljettajan ty0ssé ja varautumiseen panostaminen ei ole ai-
van yhté mittavaa.

Onnettomuudesta kdynnistyva prosessi ja tyoterveyshuollon rooli

Tieliikenteen kuljetusyrityksilla ei yleensa ollut ennakkoon suunniteltua hoitoprosessia
joka kéynnistyisi aina (itsemurha)onnettomuustilanteesta samankaltaisena kaikille kul-
jettajille. Kaytanndn asioiden hoitamiseen yleisesti onnettomuustilanteessa yrityksilla oli
useimmiten jonkinlaisia ohjeistuksia ja k&ytannossa tukea ja myos keskusteluapua sai
yrityksen johdolta. Yhden hengen yrityksessa kuljettaja-omistaja oli sen sijaan asian
kanssa melko lailla yksin. Yhdessa esimerkkitapauksissa onnettomuuspaikalle halytetta-
villa viranomaisilla ja pelastushenkilokunnalla oli ollut onnettomuustilanteessa tarkea
rooli myos kuljettajan tukemisen kannalta. Kaikissa haastatelluissa yrityksissé oli mah-
dollisuus kayttaa tydterveyshuollon palveluja ja useimmiten kuljettajia myds kannustet-
tiin siihen johdon toimesta.
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Onnettomuustilanteesta selviytyminen riippui haastateltavien nakemysten mukaan paljon
kuljettajasta, hédnen luonteestaan seké tavasta reagoida ja toimia Kriisitilanteessa. Tarvit-
tava tuki oli hyvin tapauskohtaista. Vakavia onnettomuuksia (kuten itsemurhaonnetto-
muudet) tuntui tapahtuvan yrityksissa niin harvoin, ettei niihin juurikaan varauduta etu-
kateen etenk&én keskusteluavun ja henkisen selviytymisen ndkokulmasta. Jokainen on-
nettomuustilanne hoidettiin sen tapahtuessa parhaan kyvyn mukaan. Asioihin vaikuttivat
kuitenkin paljon mm. onnettomuuspaikan sijainti, johdon tavoitettavuus onnettomuus-
hetkell& ja muut erilaiset satunnaiset tekijét. Toisaalta useamman hengen yrityksissa kul-
jettajia ei esimerkkitapauksissa my6skaan jatetty taysin yksin ja yrityksen johto kiinnitti
huomiota heidéan vointiinsa onnettomuuden jélkeen.

Raideliikenteen toimijoilla oli selkea toimintamalli allejaéntitilanteen hoitamiseen. Kul-
jettajan tydvuoro paattyi heti tai seuraavalle miehistonvaihtopaikalle ja tydhon paluu oli
kuljettajan itsensé paatettavissa. Toisella toimijalla oli kéyténtd, jossa kuljettajan tulee
joka tapauksessa kayda tyoterveyshuollossa keskustelemassa tapahtuneesta kolmen pai-
van kuluessa onnettomuudesta. Samalla arvioitiin jatkohoidon tarve.

Kuljettajien selviytyminen

Tieliikenteen kuljetusyritysten kuljettajat olivat haastateltavien mukaan selvinneet koh-
taamistaan itsemurhaonnettomuuksista hyvin. Yleisimmin sairauslomaa ei pidetty lain-
kaan ja joissakin tapauksissa yhdestd muutamaan paivaan. Tyoterveyshuollossa kaytiin
yksittaisia kertoja tai ei lainkaan. Yhdessa tapauksessa kuljettaja oli kuitenkin siirtynyt
toisiin tehtaviin ja kaikki haastatellut muistivat tai tiesivat myos tapauksia, joissa kuljet-
tajan tyoura oli paattynyt onnettomuuteen. Kokemuksen traumaattisuus ymmarrettiin
hyvin, ja tyéterveyshuollon palveluja kannustettiin kayttdmaan. Kuljettajille annettiin
kuitenkin vapaus paattaa itse tarvitsemastaan hoidosta ja heidan sallittiin palata valitto-
masti toihin, mikali he kokivat siihen pystyvansa. Yhden hengen yrityksessa kuljettajan
oli pakko ajaa onnettomuuden jalkeen koska sijaisia ei ollut. Kuljettajien tilaa seurattiin
usein epavirallisesti kysymalla vointia normaalin kanssakaymisen yhteydessa. Tyoterve-
yshuolloissa ei ollut sd&nndllista pakottavaa seurantaa. Johdossa ymmarrettiin hyvin, etta
itsemurhaonnettomuuskokemus ja& kuljettajan mieleen loppueldmén ajaksi.

Lahi- ja kaukojunaliikenteessa kuljettajat olivat selviytyneet myos pd&osin hyvin ja usein
ilman sairauslomaa. Mikali sairauslomaa pidettiin, se oli usein 2—3 paivaa. Jokainen kévi
ty6terveyshuollossa ainakin kerran hoitajan tai laékarin vastaanotolla, jossa arvioitiin
mahdollisen erikoislaékérin hoidon tarve. Jalkiseuranta oli tyéterveyshuollon vastuulla
ja sen koettiin toimivan hyvin. Kuljettajat eivét ole kokeneet allejaannin vaikuttavan
merkittavasti heidan yleiseen hyvinvointiinsa. 2000-luvulla allejdénneista ei ole aiheutu-
nut pitkaa tai pysyvaa tyokyvyttomyytta.

Taloudelliset menetykset

Haastatelluilla tieliikenteen kuljetusyrityksilla ei ollut haastattelutilanteessa tarkkaa tie-
toa onnettomuuksista aiheutuneista kustannuksista. Karkeiden arvioiden mukaan yksit-
taisen vakavan onnettomuuden aiheuttaneet kustannukset olivat kymmenid tuhansia eu-
roja. Suurimmat kustannukset syntyivét kaluston ja lastin vaurioitumisesta. Vakuutus
korvasi paljon, mutta usein jotain jai myos yrityksen maksettavaksi. Liséksi syntyi valil-
lisid kustannuksia. Asioiden jarjestely vaati resursseja ja tydaikaa, toimitukset asiakkail-
le viivastyivat, ajoon tarvittiin mahdollisesti vara-auto ja vahingoittunut auto tuli toimit-
taa korjaamolle jne. Johtopaatoksend voi todeta, etté pienelle yritykselle vakava onnet-
tomuus voi olla hyvinkin kohtalokas. Ajoneuvon vaurioituessa vara-autoa ei usein ole
olemassa, eika taloudellinen tilanne valttdmatta kesta ajon keskeytymista useaksi péi-
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vaksi. Tilanne voi johtaa jopa konkurssiin. Téllaisessa tilanteessa myos kuljettajan jalki-
hoito voi jd&da heikoksi.

Raideliikenteessa allejaénnistéd aiheutui myos liikennehairidita ja viivastyksid. Kalusto ei
useinkaan juuri vaurioidu onnettomuudessa, mutta liikenteeseen paluu edellyttéda huolto-
toimenpiteitd. Kuljettajien tyokyvyttdmyysajasta ja tyoterveyshuollosta aiheutuu kustan-
nuksia, jotka eivat kuitenkaan olleet suuruusluokaltaan merkittavia.

Vertaistukitoiminta

SKALIn ja Rahtareiden vertaistukitoiminta tunnettiin haastatelluissa tieliikenteen kulje-
tusyrityksissa hyvin ja sitd oli joissakin yrityksissa myds hyédynnetty. Toimintaa pidet-
tiin kaiken kaikkiaan hyvana ja tarpeellisena, mutta joidenkin vastaajien mielesta sité
voisi markkinoida viel& nykyista enemman.

Raidepuolella ei ole virallista vertaistukitoimintaa, mutta tyontekijévetoisesti sen kaltais-
ta toimintaa oli jérjestetty. Kaiken kaikkiaan psykiatrian asiantuntijat ovat todenneet rai-
deliikenteen toimijoiden allejaéntien kokonaisvaltaisen toimintamallin ja hoitoprosessin
hyvéksi, eiké erillista vertaistukitoimintaa ole katsottu tarpeelliseksi jarjestaa.

Yhteenveto
Haastattelujen perusteella tehtiin seuraavat keskeiset havainnot:

e Raideliikenteessa itsemurhaonnettomuuksiin varautuminen ja onnettomuustilanteen
seké kuljettajan hoitaminen ja jalkiseuranta oli selvasti jarjestelméllisempaé kuin tie-
liikenteessd. Suurimmat syyt eroon lienevat raideliikenteen toimijoiden vahaisempi
maaré ja allejdantien suurempi méaara.

o Tieliikenteen kuljetusyrityksissa varautumisen ja hoitoprosessin suunnittelun esteend
olivat mm. taloudelliset rajoitteet ja resurssien puute. Vakavat onnettomuudet ovat
harvinaisia, mika nayttaa johtavan tilanteeseen, jossa onnettomuuden mahdollisuutta
ei ajatella jokapaivéisessa toiminnassa eikéd varautumista koeta valttaméattomaksi.
Laaditut ohjeet eivat mydskaan aina jalkaudu kéytantoon.

e Etenkin pienissa kuljetusyrityksissa varautuminen onnettomuuksiin on vahaista. Yri-
tyksissa ei useinkaan ole osoitettua resurssia/henkil6a, joka voisi auttaa kuljettajaa
onnettomuuden sattuessa. Onnettomuuden taloudelliset seuraukset voivat olla yrityk-
sen kannalta kohtalokkaita. Vakuutuksesta huolimatta yritykselle koituu kustannuk-
sia.

e Tie- jaraideliikenteen kuljettajat olivat selviytyneet onnettomuuksista padosin hyvin.
Pitk&aikaiset sairauslomat ja terveysongelmat olivat harvinaisia. Haastatteluista jai
kuitenkin kasitys, etté tieliikenteen kuljettajilla mm. uran paattyminen itsemurhaon-
nettomuuteen saattoi olla hieman yleisempéa kuin veturinkuljettajilla.

e Raideliikenteen toimijoilla kdytdssé oleva varautumismalli toimisi hyvéna esimerk-
kind ja soveltaen myds tieliikenteen kuljetusyrityksille. Erityisesti aiheen siséallytta-
minen kuljettajien koulutukseen olisi tarpeellista.

e SKALIn ja Rahtareiden vertaistukea pidettiin tieliikenteen kuljetusyritysten keskuu-
dessa hyvana ja tarpeellisena palveluna.
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Liikkenneympariston ratkaisut tahallisten onnettomuuk-

sien ehkadisyssa

5.1

5.2

Tieliikenne

Itsemurha tieliikenteessé tehdddn padasiassa joko ajamalla pain toista ajoneuvoa tai aja-
malla ulos tieltd. Tehokkain vastakkaiselle kaistalle ajamisen estava liikenneympaériston
toimenpide on keskikaide. Luvussa 2 analysoidussa aineistossa onnettomuuksista 85 %
oli kohtaamisonnettomuuksia, 8 % suistumisia ja loput 8 % muihin eri onnettomuus-
tyyppeihin Kirjattuja. Tutkijalautakunnat olivat esittdneet parannusehdotuksena keskikai-
teen rakentamista 62 %:ssa (n=88) itsemurhaonnettomuustapauksista. Keskikaiteiden ra-
kentaminen on kuitenkin kallista eik sit4 voida toteuttaa kattavasti. Sen vuoksi tielii-
kenneitsemurhien ehkaisymahdollisuudet keskikaiteen avulla ovat rajalliset.

Sveitsildisessa tuoreessa tutkimuksessa (Gauthier ym. 2015) on viitteita siitd, etta kes-
keisen paatieverkon varustaminen kattavasti keskikaiteella voi olla yksi itsemurhaonnet-
tomuuksien sijaintiin ja sen myota myos vastapuoleen vaikuttava tekija. Sveitsissa tielii-
kenneitsemurhan vastapuolena oli raskas ajoneuvo hieman harvemmin kuin useissa
muissa maissa. Sveitsissa raskaat ajoneuvot liikkuvat padasiassa keskeisella moottori-
tieverkolla, jossa ajosuunnat on rakenteellisesti erotettu, mika vahentaa tormaysmahdol-
lisuuksia. Sen vuoksi itsemurhan tekevét valitsevat paikan muualta kuin moottoritielt,
jossa raskaita ajoneuvoja liikkuu vahemman. Mahdollisesti tasta johtuen térméyskohtee-
na oli usein myds muita ajoneuvoja. ltsemurhaonnettomuus torméaamalla kevyeen ajo-
neuvoon aiheuttaa selvasti todennékdisemmin myds vastapuolen vammautumisen tai
kuoleman kuin térmays raskaaseen ajoneuvoon. VVoidaan olettaa, etta sivullisten uhrien
maara on suurempi, mikali tormayskohteena on kevyt ajoneuvo. Sveitsissa 4 %:ssa on-
nettomuuksista menehtyi myos sivullisia. Syyné oli useimmiten kuitenkin vastapuolena
olleen raskaan ajoneuvon kuljettajan ajon hallinnan menetys ja térméys muihin ajoneu-
voihin.

Itsemurhia tehdaédn myds ajamalla pdin kiinteita esteitd, vaikka niiden méaré on selvésti
kohtaamisonnettomuuksia vahdisempi. Hyvalla tieympariston suunnittelulla ja reunaym-
paristoa pehmentdmaélla voidaan tehokkaasti lieventd4 tahallisten ulosajojen seurauksia.
Moottoriteilld ja myds muulla keskeiselld valtatieverkolla reunaympaéristdn turvallisuu-
teen on Suomessa kiinnitetty paljon huomiota mm. ké&yttdméalla myotaévié valaisinpyl-
vaita seka kaiteiden péitd, suojaamalla kallioleikkauksia ja muokkaamalla pientareita.
Kaikkia mahdollisia tormayskohteita ei kuitenkaan kokonaan pystyta poistamaan.

Raideliikenne

Raideliikenteen allejaantien ehkaisyyn ei selvitysten mukaan ole olemassa yhtd ainoaa
kustannustehokasta liikenneympariston parantamistoimenpidettd. Toimenpiteiden valin-
nan tulisi perustua tietoon toimenpiteiden estovaikutuksista sekd kyseessa olevan paikan
ja sielld tapahtuvien radanylitysten ominaisuuksiin. Rakenteellisia ratkaisuja tulisi tukea
mm. tiedotuksella. Tahallisia ja tahattomia allejaanteja voidaan ehkaista osittain samoilla
toimenpiteilla. (Silla 2011, Silla 2012)

Vaikuttamismahdollisuuksia on allejaantiin johtavan tapahtumaketjun eri vaiheissa ja ta-
hoja, jotka voivat vaikuttaa allejdéntiin, on monia (Kuva 13). Ehkaisyty6ta tulisikin teh-
da jarjestelmalahtdisesti ja poikkihallinnollisena yhteistydna. Toimenpiteiden suunnitte-
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lussa tulisi olla mukana p&attajat, raideliikenteen toimijat ja rataverkon yllapitgjéat, viran-
omaistahot ja jarjestot.

Kuka voi tehda ja mita? V77
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Kuva 13. Raideliikenteen allejaantiin johtavan tapahtumaketjun vaiheet ja vaikutusmahdollisuudet (Silla 2014)

Vuosina 2005—2009 tapahtuneista allejaanneista noin neljannes tapahtui kéytéssa olevan
tai entisen aseman tai seisakkeen laheisyydessa. Kaiken kaikkiaan allejaannit keskittyi-
vat vilkkaille rataosuuksille ja suurten kaupunkien laheisyyteen. Jalankulkijoiden ra-
danylitystarpeen minimointi on keskeistd, joten asia tulisi huomioida jo maankayton
suunnittelussa. Luvattomat ylitykset tulisi estda paasaantoisesti rakenteellisesti, mika ei
aina kuitenkaan ole kaytdnnon syista mahdollista. Tiedotuskampanjat puolestaan ovat
tarkeitd tietoisuuden lisdédmiseksi, koska suuri osa radan laheisyydessa asuvista ajattele-
vat ylityksen olevan turvallista ja laillista. Liséksi tiedotus tulisi aina yhdistaa myos ra-
kenteellisiin tai pakottaviin toimenpiteisiin. Toimenpiteet tulisi suunnitella yhteisty6ssa
asukkaiden kanssa, jolloin suunnitteluprosessi toimisi myds valistustoimenpiteena. (Silla
2011, Silla 2012)

Allejaantien ehkaisytoimenpiteet voidaan jakaa karkeasti kahteen luokkaan; (a) estaa
paasy rata-alueelle seké (b) luoda jarjestelmat, joilla alueelle tulleet henkil6t voidaan ha-
vaita ja reagoida tilanteeseen (Trafikverket 2012).

a) Rata-alueelle padsy voidaan estéa tai sitd voidaan hankaloittaa esimerkiksi aidoin,
meluvallein ja istutuksin. Esteet altistuvat kuitenkin usein ilkivallalle ja niiden s&an-
nollinen huolto on térkedd. Myos erilaiset kieltomerkit ja maalaukset tulee pitda kun-
nossa, jotta ne viestivat kiellon olevan ajantasainen. Vaikka kieltomerkit ja muu oh-
jaustoimenpide ei valttdmatta ole rakenteellista estdmistd tehokkaampi, se kuitenkin
viestii ymparistolle radalla kulkemisen olevan kiellettyé4 ja auttaa tunnistamaan lu-
vattomat rata-alueella liikkujat ja antaa mahdollisuuden reagoida tilanteeseen. Rata-
alueen laheisyyteen voidaan myos laittaa tiedotustauluja, joissa on esimerkiksi puhe-
linnumero, johon voi soittaa havaitessaan luvattoman liikkujan. (Trafikvarket 2012)

b) Rata-alueelle p&ésya ei voida koskaan taydellisesti estdd. Esimerkiksi tasoristeyksis-
sé ja asemalaitureilla rata-alueelle on aina paasy. Téllaisissa paikoissa kameraval-
vonta yhdistettynd vartiointiin voi olla kustannustehokas ratkaisu. Ruotsissa on hyvié
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kokemuksia (Lund ja Malmo — Lockarp) kameravalvonnan yhdistamisesta liiketun-
nistimiin, minka liséksi tehtiin sopimus vartiointiliikkeen kanssa. Alun perin jérjes-
telma asennettiin ehkdisemé&éan ilkivaltaa. Investointi maksoi noin 6 milj. euroa ja
vuotuiset kayttokustannukset olivat noin 10 % investointikustannuksista. Jatkuvassa
valvonnassa on noin 4 kilometri& rautatieté. Se lisdksi, ettd jarjestelman avulla estet-
tiin ilkivalta, jonka kustannukset olivat aiemmin noin miljoona euroa vuodessa, es-
tettiin vahintddn 12 itsemurhaa. Koska vain noin yksi kymmenesta estetysté itsemur-
hayrityksesté tekee itsemurhan my6hemmin, voidaan jarjestelmén arvioida saastéa-
neen noin 11 ihmishenked. Viime vuosina valvontakameroita asennettiin laiturialu-
eille (osana hanketta " Kraftsamling Méalardalen™). Namé kamerat asennettiin avus-
tamaan tiedotusta, mutta ne ovat myos osoittautuneet hyodyllisiksi itsemurhien es-
tdmisessd. Tamantyyppisessa valvonnassa tulisi pystya hyodyntdmaan myos kaiutin-
jarjestelmad jonka avulla pysédytetdan tai keskeytettdén luvaton radan kaytto. Sen li-
séksi matkailijoille ja yleisolle voisi tiedottaa kuinka tulee reagoida, mikéli havaitsee
luvattomia liikkujia rata-alueella. (Trafikvérket 2012)

Useissa maissa rautatietoimijoiden henkil6stoéd koulutetaan havainnoimaan ja ilmoitta-
maan kaikista rata-aluella liikkuvista henkilGistd. Ilmoituksen saapuessa liikenteenoh-
jauskeskukseen junaliikenne pysaytetéan ja luvaton liikkuja haetaan viranomaisen toi-
mesta pois alueelta ja h&nelle tarjotaan tarpeen mukaista apua.

EU:n RESTRAIL (REduction of Suicides and Trespasses on RAILway property)
-projektin (http://www.restrail.eu/) tavoitteena on ehkaista allejaanteja mm. tutkimalla
olemassa olevaan tietoon perustuen tahallisten ja tahattomien syité ja seurauksia, laati-
malla selvityksi& ja tutkimuksia erilaisista ehkaisytoimenpiteista ja niiden vaikutuksista
sekd jakamalla tietoa hyvista kaytannoista. Projektissa on luotu myos tyokalu (REST-
RAIL Toolbox, http://www.restrail.eu/toolbox/), jota raideliikenteen toimijat ja raidein-
frasta vastaavat ym. asianosaiset voivat hyodyntéa erilaisten toimenpiteiden valinnassa,
arvioinnissa, vertailussa ja toteuttamisessa.

RESTRAIL-projektissa selvitettyjen Euroopan eri maiden kokemusten perusteella suosi-
teltavia ja lupaavia toimenpiteita tahallisten ja tahattomien allejaéntien ehkdisemiseksi
on koottu taulukkoon 4.

Taulukko 4. Suositeltavia ja lupaavia toimenpiteitd allejadntien ehkaisemiseksi (Silla 2014)

Toimenpide

Aitaaminen asemilla X X
Aitaaminen asemien ulkopuolella X X
Valvonta ja luvattomasta oleskelusta sakottaminen X X
Liiketunnistimia hyodyntava kameravalvonta ja aanivaroitus X X
Tilastojen ja ilmoitettujen havaintojen seuraaminen (sijainti, lukumaarat) X X
Tutkimustiedon ja parhaiden kaytantojen hyddyntaminen X X
Tiedon jakaminen asemilla (avun saaminen, vaaratilanteista ilmoittaminen) X X
Luvattomasta radalla likkumisesta varoittavat ja kieltavat merkit seka siita X

varoittavat julisteet

Liikennekasvatus rautateiden vaaroista kouluissa ja muualla X

Tahallisten allejaantien uutisointia koskevien suositusten laatiminen (media ¢
+ kuulutukset)

Rautatiehenkiloston kouluttaminen tunnistamaan riskille alttiita ihmisia X
Organisaatioiden yhteistyo, jolla mahdollistetaan aikainen puuttuminen X

Vaikka oleellista olisi vaikuttaa itsemurhaa suunnittelevien taustaongelmiin, perimmai-
siin syihin ja aikaiseen puuttumiseen, myos toiminnan estamiseen tekohetkelld kannattaa
asiantuntijoiden mukaan panostaa. Tarkeda on, ettd henkil6lle tarjotaan teon keskeytté-
misen jalkeen asianmukaista tukea ja hoitoa.
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Suomen rataverkko on haasteellinen ja poikkeaa muista Euroopan maista sen vuoksi, et-
té siitd suurin osa kulkee asumattomilla alueilla. Mahdollisia radanylityspaikkoja on lu-
kemattomia eika kulkureitteja voida ohjata ja hallita kaikkialla. Luvattomia ylityksia se-
k& itsemurhia tapahtuu asutuksen ja kaupunkien laheisyydessa, mutta myos asumattomil-
la alueilla. Sen vuoksi Suomessa tuskin saavutetaan yhtd suuria vaikutuksia asemien |&-
heisyydessa toteutettavilla toimenpiteillda kuin muualla Euroopassa. Potentiaalia raidelii-
kenteen allejadntien ehkaisyssa erilaisin toimenpitein on kuitenkin asiantuntijoiden mu-
kaan olemassa. Tarkeaa olisi suunnitella eri toimijoiden yhteistyona Suomeen soveltuva
toimenpiteiden yhdistelmé ja lahtea rohkeasti kokeilemaan. Raideliikenteen allejaénneis-
t& laaditut selvitykset (Silla 2011, Silla 2012) antavat hyvan pohjan ja perustiedon ehkéi-

sytyolle.

Jatkotoimenpiteend suositellaan kansallisen yhteistyéryhman perustamista. Ryhméaén tu-
lisi kutsua keskeiset sitoutuneet ja motivoituneet tahot, joilla on mahdollisuus vaikuttaa
ja osallistua toimenpiteiden suunnitteluun ja toteutukseen. Ryhmén keskeinen tehtavé
olisi allejaéntien maaréan seuranta, toimenpiteiden suunnittelu ja pilotointi seké ehkaisy-
tyén koordinointi. Ryhman toiminnan tulisi olla jatkuvaa.

Lahteet:

Gauthier S., Reisch T., Ajdacic-Gross V., Bartsch C. (2015): Traffic Injury Prevention 03/2015;
DOI:10.1080/15389588.2015.1021419
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Silla A. (2014). Allejantien estdminen ja vdhentdminen Suomessa Restrail-projektin ndkdkulmasta. Me-
dialle jérjestetyn taustainfon materiaali rautateilla tapahtuvista allejaénneistd ja ilkivallasta 10.9.2014.

Silla A. (2012). Improving safety on Finnish railways by prevention of trespassing. VTT SCIENCE 27.
Silla A. (2011). Rautatieliikenteen allejaénnit, Trafin julkaisuja 9/2011.

Trafikverket (2012). Prevention av suicid i transportsystemet. Del av planeringsunderlag trafiksakerhet.
Version 2.1 (EL 2012-02-03)

30


http://www.restrail.eu/
http://www.trafi.fi/filebank/a/1410327956/7a8f618dd86c8c803f265284a9e4462c/15364-Allejaannit_rautateilla_restrail_Anne_Silla_VTT.pdf

Trafin tutkimuksia 7-2016

6 Ajoterveyden arviointiin ja ilmoitusvelvollisuuteen liit-
tyvat seikat

6.1 Ajoterveysohjeet

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi julkaisi uudet ajoterveysohjeet vuoden 2016 alussa.
Uudet ohjeet korvaavat aiemmat sosiaali- ja terveysministerion ohjeet (STM 2013) seka
sosiaali- ja terveysministerion asetuksen ajoterveydesta (1181/2011). Uusissa ohjeissa
on tarkennettu erityisesti mm. itsemurhavaaran arviointia ja sita tullaan paivitta-
maan taman raportin julkaisun jalkeen uudelleen. (Trafi 2016)

Ohjeissa painotetaan ajoterveyden arviointia kaikkien lagkarikéyntien, ei ainoastaan ajo-
korttilausuntoa varten tehtavien, yhteydessa ja potilaan aiemman terveyshistorian tunte-
musta. Toisinaan ajoterveyden selvittdminen kaynnistyy poliisin aloitteesta. Ohjeeseen
on koottu kaikki eri tilanteissa kaytettavat ajoterveyslomakkeet. (Trafi 2016)

Ajoterveysohjeissa (Trafi 2016) kuvataan ajoterveysvaatimukset erilaisten sairauksien
kohdalla. Psykiatrian kohdalla todetaan mm. seuraavaa:

”Ajoterveysvaatimukset eivat tayty, jos henkil6lld on:
¢ VVakava psyykkinen hairio tai
e Vaikea psyykkisen kehityksen hdirio”

”Ladkarin tulee sekd R1- ettd R2-luokissa (siten ettd R2-kuljettajien kiellot ovat pitem-
pid) antaa tilapéinen ajokielto, jos:

e Henkil6lla on psykoosioireita tai hanell&d on mania tai vaikea masennus; ajokielto
ulottuu talloin sairauden akuutti- ja aktiivivaiheeseen.

e Henkild on merkittavassa ja vélittomassa itsemurhavaarassa.

e Henkildlle on aloitettu vahvasti sedatiivinen laékehoito; ajokiellon kesto on vahin-
taan laakehoidon kestoinen tai niin pitka kunnes on varmistettu, ettd merkittava se-
daatiovaikutus on poistunut.”

”TImoitusvelvollisuus poliisille syntyy, jos

e henkilon todellisuudentaju ja/tai arvostelukyky ja/tai yleinen toimintakyky ovat pit-
kékestoisesti siind madrin heikentyneet, ettd han ei hoidosta huolimatta tayta ajo-
oikeuden edellytyksia. Pitkékestoisena pidetaan yleensa vahintdan 6 kuukautta jat-
kunutta ajokyvyttomyytté (sekd R1 ettd R2).

¢ henkilOlld on epdsosiaalinen persoonallisuus ja hdn on merkittdvan impulsiivinen,
josta yhtend diagnostisena merkkind ovat toistuvat vaaraa aiheuttavat litkennetapah-
tumat, eika hoitovastetta ole saatu impulsiiviseen kayttaytymiseen (sekd R1 ettd
R2).”

Lisaksi ohjeissa on tarkempia kuvauksia edelld esitettyjen kriteerien arviointiin. Itsemur-
havaaraa koskevaa kuvausta tullaan paivittdmaan ajoterveysohjeisiin tdméan raportin
julkaisuajankohdan jalkeen todennakdisesti seuraavaan muotoon: Ohjenuorana esite-
taan, etta psykiatriseen tai muuhun sairauteen liittyva itsemurhavaara arvioidaan
aina yksiléllisesti. Merkittavassa ja valittomassa itsemurhavaarassa olevan potilaan
itsemurhasuunnitelmat antavat yleensa aiheen harkita ladkarin antamaa enintaan 6
kuukauden ajokieltoa, jota ei ilmoiteta poliisille. Potilaille, jotka ovat suunnitelleet
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tekevansa itsemurhan ajoneuvolla liikenteessa tai jotka ovat tehneet itsemurhayri-
tyksen ajoneuvolla liikenteessd, ajokielto on 6-12 kuukautta. Yleisesti voi todeta, et-
ta ajolupa voidaan palauttaa, kun ko. sairaus on olennaisesti lievittynyt, potilaan it-
setuhoajatukset ovat vaistyneet ja han on luopunut itsemurhasuunnitelmistaan. Va-
hintddn 6 kuukauden kestoinen ajokielto ilmoitetaan poliisille. Ohjeiden mukaan ajo-
lupa voidaan palauttaa, kun kyseinen psykiatrinen hairié on olennaisesti lievittynyt, va-
kavat itsetuhoajatukset ovat vaistyneet ja henkil on luopunut itsemurhasuunnitelmista.
(Trafi 2016)

Ajokorttilain 21 §:n mukaan l&&kéri on velvollinen ilmoittamaan salassapitovelvollisuu-
den estdmatta poliisille, mikali ajo-oikeuden haltijan terveydentila on muuten kuin tila-
paisesti heikentynyt siten etteivat ajoterveysvaatimukset enda tayty. Aiemmissa ohjeissa
pysyvdisluonteiseksi katsottiin yli kaksi vuotta kestava ajokyvyttomyys. Uusien ohjeiden
mukaan laakéarin on ilmoitettava ajoterveyden heikentymisesta poliisille, mikali ajokyvyt-
tdmyyden arvioidaan kestavan vahintdan 6 kuukautta. (Trafi 2016)

Mikaéli potilaan ajokyky on heikentynyt tilapdisesti, tulee 14&kérin kertoa, ettd potilaan on
syyté lopettaa ajaminen méaardajaksi. Potilaan kanssa tulee keskustella ajokiellosta seké
sen perusteista. Kielto kirjataan sairauskertomukseen tai lausuntoon ja tuloste annetaan
myos potilaalle. Tilapaisté ajokieltoa ei ilmoiteta poliisille. (Trafi 2016)

Tassa yhteydessa on syyta painottaa, etta ladkari antaa ajokyvysta lausunnon tai
ilmoittaa ajoterveydentilan muutoksesta poliisille. Poliisi maaraa ajokiellon. Laaka-
rille ei ole annettu valtaa maarata ihmisia ajokieltoon vaikka termia kaytetaankin
ajoterveysohjeissa.

Ilmoitusvelvollisuus ja ajokielto itsemurhan ehkadisykeinona

Useissa tutkimuksissa (Murray ja de Leo 2007, Ohlberg ym. 2007, Antikainen 2013,
Duodecim 2015) on todettu, ettd mielenterveyden ongelmat ja paihteet ovat usein itse-
murhien, myos liikenteessa tapahtuvien, taustalla. Téssé luvussa pohditaan ajoterveyden
arviointiin ja laakareiden ilmoitusvelvollisuuteen liittyvia ongelmia erityisesti psykiatris-
ten sairauksien nakokulmasta seké tielitkenneitsemurhien ennustettavuutta taustasairauk-
sien, mahdollisten aikaisempien itsemurhayritysten ja/tai laakitysten perusteella. Edel-
leen pohditaan, voitaisiinko em. tekijoiden perusteella tehdyilld ilmoituksilla tai ajokiel-
tomaarayksilla ehkaista tieliikenteen itsemurhia nykyista tehokkaammin. Trafin uudet
ajoterveysohjeet tulivat voimaan vuoden 2016 alussa.

Ajo-oikeuteen puuttuminen psyykkisisté syista ja valittéman itsemruhavaaran vuoksi oli
myaos aikaisempien ohjeiden mukaan mahdollista, mutta laakari saattoi kokea sen hait-
taavan hoitosuhdetta. Runsaan sairaushistorian tapauksissakaan ei usein ole viittausta sii-
t&, ettd olisi pohdittu ajo-oikeutta. Ajaminen kielletdankin harvoin psyykkisten tekijoi-
den tai itsemurhavaaran vuoksi. Vuonna 2012 valmistuneessa tutkimuksessa (Perdaho
ym. 2012) ilmoitusvelvollisuuteen liittyvéén kyselyyn vastanneista ladkéreista 90 % il-
moitti psyykkisten hairididen olleen syynd ilmoituksen tekemiseen vain harvoin tai hy-
vin harvoin. Pdihteet ja la&kkeet olivat syyna sen sijaan etenkin 18—65-vuotiaiden kes-
kuudessa selvasti useammin; lahes 20 % la&kéareistd ilmoitti sen olevan aikuisvaeston
osalta syyna usein ja yli 6 % erittéin usein. Kokonaisuudessaan ajokiellon yleisimpina
syind olivat kuitenkin kognitiivinen suorituskyky, ndkokyky tai silmdsairaudet, ja kaiken
kaikkiaan ilmoituksia tehtiin védhan. Tutkimuksen johtopaatoksen todettiin, ettd jarjes-
telméssé nayttéd olevan pysyvéisluonteisia ongelmakohtia liittyen ilmoitusvelvollisuu-
den noudattamiseen seké tiedonkulkuun l&aké&reiden, poliisi ja tutkinnon vastaanottajien
valilla.
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Suomen Laakérilehden tuoreessa ajoterveyden teemanumerossa julkaistuissa katsauksis-
sa (Tervo ym. 2015, Ojala 2015) pohdittiin mm. ajoterveyden arvioinnin ja ilmoitusvel-
vollisuuden onnistumista. Tervo ym. (2015) toteavat, ettd tutkijalautakuntatyon yhtey-
dessa on noussut esiin puutteita erityisesti psykiatrisiin sairauksiin ja paihderiippuvuu-
teen liittyvien itsemurhaonnettomuustapausten ajokielto- ja ilmoitusvelvollisuusmenette-
lyssé. Itsetuhoriskié ja ajokykya olisi pitanyt arvioida jo aikaisemmin. Psykiatrisista sai-
rauksista ja paihderiippuvuudesta tehdaan ilmoituksia harvoin suhteessa niiden osuuteen
onnettomuuksien taustavaikuttajana. Ojala (2015) puolestaan toteaa, ettd tilapdinen ajo-
kielto on ongelmallinen siksi, ett4 sen noudattaminen jaa potilaan vastuulle, eik& potilas
aina ota sité vakavasti. Toisaalta poliisille ilmoittaminen saattaisi vahentda sairaan hen-
kilon halukkuutta menné tutkimuksiin ajokortin menettdmisen pelon vuoksi.

On epéselvéa, kuinka hyvin ajo-oikeuteen puuttumalla voidaan ehkaista tieliikenteessa
tapahtuva itsemurha. Oleellista on potilaan asianmukainen hoitaminen. Ajamisen kiel-
tdminen on kuitenkin hoitoa tukeva toimenpide jota tulisi kdyttaa silloin kun se ohjeiden
mukaan on tarpeen. Useilla itsemurhan tehneilld on taustalla hoitamaton mielenterveys-
ongelma ja monet psyKkiatriset hdiriot nayttavat lisdavan itsemurhariskia. Itsemurhat ta-
pahtuvat harvoin taysin yllattden ilman mitaén ennakoivia merkkejé ja itsemurhaa edel-
taa yleensa pitkaan kestanyt depressio. Mielenterveysongelmien, kuten masennuksen, ja
itsemurha-alttiiden henkildiden tunnistaminen on itsemurhan ehkaisyssa keskeista.
(Duodecim 2015, THL 2014 )

Itsemurhaa aikovan tunnistamista hankaloittaa se, ettd masennus ja mielenterveysongel-
mat ovat varsin yleisié ja vain pieni osa johtaa itsemurhaan. Itsemurhan tehneisté
93%:1la oli jokin mielenterveyden hairio ja toisaalta 7%:lla ei ollut mitadn mielentervey-
den h&iriota. Suomessa on noin 500 000 masennuksesta karsivéaa. Lievista masennusti-
loista kérsii noin 10-15 %, vakavista masennustiloista noin 5 % ja psykoottisista depres-
sioista vajaa 1 % aikuisvaestostd (Duodecim 2015). Koponen ym. (2015) ovat todenneet,
ettd depressiohoitajille ohjautuneista masennuspotilaista 49 %:1la oli itsemurha-ajatuksia
ja 16 %:lla itsemurhayrityksid, minka vuoksi on perusteltua kiinnittdd huomio depressi-
oon, mutta myos paihdeongelmiin. Arvioiden (Duodecim 2015) mukaan eriasteisista
masennustiloista karsivista noin 5 % paatyy itsemurhaan. VVakava-asteisissa masennusti-
loissa itsemurhariski on jopa 15-20 %.

Luvut kertovat, ettd noin 600 masentunutta potilasta paatyy vuosittain itsemurhaan
(Duodecim 2015), mika tarkoittaa, ettd noin yksi 800:sta depressiopotilaasta paatyy it-
semurhaan. Heista tieliikenneitsemurhaan paatyvia on noin 20, eli kaikista masentuneis-
ta tieliikenneitsemurhaan paatyy karkeasti yksi 25 000:sta vuosittain. Kyseessa on siis
harvinainen ilmid, jonka tunnistaminen tulisi kuitenkin olla koko ajan mielessa. (Kuva
14)

aikuisvadesto,
noin 3 500 000 henkiloa

500 000
masennuksesta karsivaa

|

vuosittain 600 itsemurhaan paatyvaa,
20-30 tieliikenneitsemurhaan paatyvaa
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Kuva 14. Karkea havainnekuva masennusta sairastavien maarasta ja itsemurhaan paatyvien osuuksista aikuisvaes-
tosta.

Luvussa 2 todettiin, ettd vuosina 2008-2013 moottoriajoneuvolla tieliikenneitsemurhan
tehneisté 74 % karsi mielenterveysongelmista. Aiempia itsemurhayrityksia oli lahes nel-
janneksella (23 %) ja 63 % uhkaili itsemurhalla tai ilmaisi itsemurha-ajatuksia. Omaisten
mielestd itsemurha oli mahdollinen 63 %:ssa tapauksista. L&&kkeiden kaytto oli yleistéa
(51 %) ja 11 %:lla kuljettajilla ei ollut voimassa olevaa ajo-oikeutta, mika johtui ratti-
juopumusrikkomuksista. Ajo-oikeutta oli kokonaisuudessaan pohdittu harvoin ja mie-
lenterveyssyisté erittdin harvoin. Taustalla oli usein monenlaisia paihteisiin, mielenter-
veyteen, ihmissuhteisiin ja yleisesti elaménhallintaan liittyvia ongelmia. Aineistosta
nousi esiin tapauksia, joiden kohdalla herasi kysymys, miksi ajo-oikeuteen ei oltu puu-
tuttu?

Mya0s useissa viimeaikaisissa Kirjoituksissa (Lillsunde 2015, Tervo ym. 2015) on nostet-
tu esiin huoli péihteiden kaytosta liikenteessé ja kuolonkolarien taustatekijané. Lisaksi
on todettu, ettd ladkkeiden paihdekayttd on lisadntymassé erityisesti nuorten ja nuorten
aikuisten joukossa (Joukainen 2015). Laakkeiden kaytto oli huomattavan yleista myos
tdman selvityksen itsemurhaonnettomuusaineistossa (luku 2). L&&kitys tulisi ottaa ny-
kyista paremmin huomioon potilaan ajokykyé arvioitaessa. La&kkeen aiheuttamaa toi-
mintakyvyn heikkenemista tulisi verrata esimerkiksi alkoholin aiheuttamaan tilaan. Lill-
sunde (2015) toteaa katsauksessaan, ettd Norjassa tietyille ladkeaineille (mm. betsodiat-
sepiinit, opiaatit ym.) ja tavallisimmille huumausaineille on asetettu rattijuopumusran-
gaistavuuden rajat, jotka vastaavat 0,2, 0,5 ja 1,2 promillen alkoholipitoisuusrajoja.
Suomessa ei ole toistaiseksi asetettu vastaavia rangaistusrajoja, vaan laékéri arvioi yksi-
I61lisesti veresta todettujen ladkeainepitoisuuksien ja muiden taustatietojen perusteella
ld&keaineiden vaikutuksen kuljettajan suorituskykyyn. Mydskééan eri sairauksien hoi-
tosuosituksiin ei jarjestelmallisesti sisally ohjeistusta siitd, kuinka sairauden hoitoon kéy-
tettavat ladkkeet vaikuttavat ajoneuvon kuljettamiseen eri ajo-oikeusluokissa.

Tervo ym. ovat vuonna 2013 laatimassa katsauksessaan todenneet, ettd ajoterveyden ar-
viointi on laakéreille haasteellista ja ilmoitusvelvollisuuden noudattaminen ei ole ohjeis-
ta huolimatta ongelmatonta. Esimerkiksi potilas-ladkarisuhteen heikkeneminen, ylimaa-
réinen tyo ja potilaan mielen pahoittaminen on usein koettu ongelmiksi. Katsauksessa
todetaankin, ettd ilmoitusvelvollisuuden vaistaminen saattaa olla la&k&reiden keskuudes-
sa yleista. Hoitotapahtumaan liittyy niin monia muita ongelmia, ettei ilmoitusvelvolli-
suus aina tule mieleen. Onnettomuustutkijan ndkokulmasta nayttaisi silta, ettd vaikka po-
tilaalla todettaisiin ilmoitusvelvollisuuden noudattamista edellyttava tila, ei ilmoitusta
aina ole tehty. (Tervo ym. 2013)

Katsauksessa (Tervo ym. 2013) todetaan myds, ettd Suomessa tulisi lisata laakareiden
tietdmysté terveydentilan ja liikenneonnettomuuksien riskin vélisesta yhteydesta liséa-
méll& koulutusta. Koulutuksella voidaan vaikuttaa myos asenteisiin. Lisaksi ilmoitusme-
nettelyéd ja -lomaketta tulisi kehittéa ja harkita ns. ajokyvynarviointikeskusten perusta-
mista. Myo6s tdman selvityksen ohjausryhmassé todettiin, ettd Suomessa tulisi olla lii-
kenneldédketieteen yksikko, jossa erityisasiantuntijat hoitavat ajo-oikeuteen liittyvét arvi-
oinnit. Vaikeat tapaukset ja erityisryhmat ohjattaisiin asiantuntijoille. Hyvé esimerkki
ajokyvyn arviointikeskuksesta on Turussa (TYKS) toimiva Ajopoli. Vastaavia keskuksia
tulisi perustaa myds muihin sairaanhoitopiireihin suurimpiin kaupunkeihin (Helsinki,
Tampere, Kuopio ja Oulu).
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Yhteenveto ja pohdintaa

Pohdintaa ja jatkotoimenpide-esityksié keskeisista ajoterveyden arviointiin ja ilmoitus-
velvollisuuteen liittyvista seikoista:

e Psyykkisista syisté johtuvia ajokyvyn heikkenemiseen liittyvia ilmoituksia on tehty
varsin vaihtelevasti ja ajaminen kielletdén harvoin. Kéytdnnot ovat vaihdelleet 1a4ka-
rista riippuen.

e Uusien ajoterveysohjeiden mukaisesti itsemurhan vakava harkinta ja aiemmat yrityk-
set antavat aiheen ajokieltoon. Ohjetta tullaan tarkentamaan tdman raportin julkaisun
jalkeen edelleen. Pdivityksessa tullaan korostamaan itsemurhan suunnittelun tai yri-
tyksen liittymista tieliikenteeseen. Jo aiempien ohjeiden voimassa ollessa ajo-
oikeuteen puuttumiseen on ollut mahdollisuus, mutta asia koetaan kaytanngssa on-
gelmalliseksi. Aiheessa liikutaan yleisten vapausodotusten ja jarkevien rajoitteiden
valimaastossa, mik& on haasteellista. Ajo-oikeuteen puuttuminen on herkka asia, jo-
ka edellyttdd moniammatillista yhteistyota.

o L &&kérin on erittdin vaikeaa tunnistaa nimenomaan liikenteen itsemurhakandidaatti.
Ylipaataan itsemurhaa harkitsevan tunnistaminen kaikkien mielenterveys- ja/tai
paihdeongelmista karsivien joukosta on haastavaa. Itsemurha-ajatuksia on ihmisilla
paitsi psyykkisten sairauksien myos elimellisten sairauksien aikana ja psyykkisistéa
syista ihmisid hoitavat psykiatrian erikoislaakérien liséksi myds muiden alojen la&ka-
rit sekda muut terveydenhuollon ammattilaiset. Sen vuoksi kaikkien terveydenhuollon
ja muiden hallinnon sektoreiden ammattilaisten vélinen keskindista yhteistyo on tar-
peellista.

e Mielenterveysongelmista karsivien arviointi tulisi suunnata henkildihin, jotka ilmai-
sevat ajoneuvolla suoritettavan itsemurhan suunnitelman tai jotka ovat yritténeet it-
semurhaa ajoneuvolla. Ndin arviointi kohdistuisi kohdennetummin todennakadisesti
korkeassa riskissa oleviin henkildihin eika haittaisi tai leimaisi depressiopotilaiden
hoitoa. Aiheesta tulisi keskustella laakéareiden keskuudessa seka osana koulutusta.

o Kaiken kaikkiaan ajoterveytté seké ladkehoitoihin liittyvié liikenneriskeja tulisi pyr-
kia arvioimaan selvasti nykyista jarjestelméllisemmin osana vakavaa sairastumista.
Liséksi ajoneuvon kuljettaminen eri ajo-oikeusryhmissa tulisi olla aina osa kaikkien
sairauksien hoitosuosituksia.

e Erillisten liikenneldaketieteen ajoterveyden arviointiyksikkdjen perustaminen Turun
Ajopolin liséksi myds muihin suuriin kaupunkeihin olisi erittain tarkeaa. Siten poti-
laiden ajoterveytté voitaisiin arvioida yhteismitallisesti koulutettujen asiantuntijoiden
toimesta.
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7 Poliisin ja laakareiden tiedonvalitys liittyen ajo-

7.1

7.2

oikeuden hallintaan

Ladkarin ilmoitusvelvollisuus poliisille

Kuten edellisessé luvussa todettiin, uusien ohjeiden mukaan laakérin on ilmoitettava ajo-
terveyden heikentymisesté poliisille, mikali ajokyvyttdomyyden arvioidaan kestévén va-
hintdén 6 kuukautta. Talldin la&kari tayttaa Laakéarin ilmoitus ajoterveydentilan muutok-
sesta poliisille -lomakkeen, jonka ladkari lahettd4 suoraan asuinpaikan poliisilaitokselle,
tarvittaessa ilman tutkittavan suostumusta. Mikali ajoterveysvaatimukset taas uudelleen
tayttyvat, taytetadn Laakarin lausunto ajokyvystad -lomake, jonka joko henkild itse tai
l&&kari toimittaa poliisille. Laakarin arvioidessa ajokyvyn heikentymisen olevan tilapai-
nen (alle 6 kuukautta), kirjataan ajokielto sairauskertomukseen tai lausuntoon ja sen
noudattaminen j&a potilaan vastuulle. Laakéarin ilmoitusvelvollisuus liittyy kaikkiin hoi-
totilanteisiin, ei pelkastadn ajo-oikeuden uusimista koskeviin tarkastuksiin. Kaikki ajo-
terveyslomakkeet on koottu ajoterveysohjeisiin. (Trafi 2016)

Ajoterveysvaatimusten selvittdminen voi k&ynnistyd myos poliisin aloitteesta poliisin
epéillessa kuljettajan ajoterveyttd tyon yhteydessé tehtyjen havaintojen perusteella.
Néissa tapauksissa ladkarin tulee toimittaa poliisille ajokykytutkimusten perusteella laa-
dittu lausunto tarvittaessa ilman potilaan antamaa lupaa. (Trafi 2016)

Tiedonvalitykseen liittyvat kaytannon ongelmat ja kehittamis-
ehdotukset

Esiselvityksen aikana kaydyt keskustelut osoittivat, etta poliisin ja laékéareiden keskuu-
dessa vallitsee selked yksimielisyys siit4, ettd la&karin ja poliisin valinen kuljettajien ajo-
terveyteen liittyva tiedonkulku ei nykytilanteessa toimi. Ongelmia on ilmoitusvelvolli-
suuden noudattamisessa, tiedonvélitysprosessissa seka tiedon hallinnassa. Uudet ohjeet
tuskin muuttavat nopeasti olemassa olevia kdytantoja vaikka ajoterveyden arviointi sel-
Kiytyisikin.

Kuten edellisessé luvussa (6) todettiin, lahtokohtaisena ongelmana on, etta kaikki laaka-
rit eivat noudata ajokyvyn heikentymiseen liittyvad ilmoitusvelvollisuutta ja tilapaisesta
ajokiellosta (ladkarin kehotus) ei tule lainkaan tietoa poliisille, vaan sen noudattaminen
jaa potilaan itsensa vastuulle. Tdmén vuoksi ilmoituksia jaa tekematta tai kieltoa ei nou-
dateta ja poliisi tormaa riskikuljettajiin liikenteessa ja onnettomuustutkinnassa, jolloin
vaaratilanteita on jo syntynyt tai pahimmassa tapauksessa ihmisia menehtynyt. Poliisilla
ei ole mahdollisuutta saada tietoa liikenteessa tunnistetulle riskikuljettajalle mahdollises-
ti annetusta kehotuksesta olla ajamatta, hanen ajoterveydellisesta tilanteestaan tai hoito-
historiastaan. Poliisilla ei ole mydské&én tehdyista ilmoituksista ja annetuista lausunnoista
yhteista rekisterig, josta tietoa saisi nopeasti ja riittdvasti. La4kari toimittaa tekeménsa
ilmoitukset paperisena poliisille.

Myos tietosuojakysymykset koetaan ajoterveyden edistdamisen esteeksi. Laakéri ei ilmoi-
tusta tehdessaén saa toimittaa poliisille potilaan esitietoja tai tutkimustuloksia ilman po-
tilaan suostumusta. llmoitukseen kirjataan vain ladkarin johtopaatokset ja ehdotetut jat-
kotoimet. Tietosuoja haittaa myds ajoterveyden seurantaa; laakarilla ei ole oikeutta saa-
da tietoa mm. potilaan ajo-oikeudesta eik& han néin ollen voi tunnistaa esimerkiksi am-
mattikuljettajia, joiden ajoterveyden arviointi olisi erityisen tarke&a. Myos tilanteessa,
jossa poliisi maaraa kuljettajan 1adkéariin ajoterveyden arviointiin, ei poliisin saate 14&ka-
rille aina tavoita 1a8karid, koska sen toimittaminen jaa kuljettajan vastuulle.
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Kokonaisuuden hallinnan puutetta kuvastaa myos se, etté potilas voi halutessaan kumota
la&karin ilmoituksen heikentyneesté ajokyvystd hakemalla todistuksen toiselta laakérilta.
Kaytannossé potilas voi kdyda niin monella ladkarilla kuin haluaa, kunnes han saa to-
dennékaoisesti joltain haluamansa todistuksen. Laakarikayntien méaraa ei voida valvoa
tai rajoittaa. On kuitenkin olemassa kéytantojé, joissa poliisi ottaa yhteyden kaikkiin lau-
suneisiin ladkareihin ja pyytaa heitd yhdessa maarittelemaén oikean todistuksen. Tamén
jalkeen muita todistuksia ei hyvéaksyta. Mikali potilas haluaa myéhemmin hakea ajo-
oikeuttaan takaisin, tulee hanen hankkia todistus samalta tai saman yksikon lagkarilta.

Mikali laékarilla ja poliisilla olisi yhteinen jarjestelmad, jonne kirjattaisiin tiedot seka py-
syvaisluonteisista ettd tilapaisista ajokielloista ja niiden syistd, poliisilla olisi mahdolli-
suus saada kokonaiskuva henkilon tilanteesta ja puuttua ajokieltorikkomuksiin liikenne-
valvonnan yhteydessé selvasti nykyista tehokkaammin. Liikennevalvontaa helpottaisi,
jos laékérin antama valiaikainen ajokielto tai terveysvaatimusten pysyvaisluonteinen
heikentyminen (ennen poliisin lupap&éatosté) olisi merkittyna esimerkiksi Trafin ajokort-
tirekisteriin samaan tapaan kuin muutkin ajo-oikeuteen liittyvét rajoitteet. Talléin polii-
sin olisi mahdollista saada tieto ajoterveyden riittdmattomyydesta valvontatilanteessa.
Tiedonkulku tulisi mahdollistaa myos toisin péin. Ladkarin tulisi saada jarjestelman
kautta tieto henkilon liikennerikkomuksista (kuten esimerkiksi ylinopeudet, rattijuopu-
mukset, vaaran aiheuttamiset ym.). Naista tiedoista olisi apua laakérin arvioidessa poti-
laan ajokykyaé tai ajoterveydentilan muutosta. Yhtenéd hyddynnettdvana tiedonvaihto-
kanavana ehdotettiin myos Kanta-arkistoa.

Poliisin ja laékérin vélisen kommunikaation tulisi kokonaisuudessaan olla nykyista ak-
tilvisempaa ja luonteva osa ajoterveystyota. Tiedonvalityksen toimivuus tulisi olla vé-
himmaisvaatimus ajoterveyden edistamiseksi ja mahdolliset rakenteelliset seka lainsaa-
danndlliset tiedonkulun esteet tulisi purkaa. Olemassa olevia hyvia kaytantdja tulisi ja-
kaa. Tilannetta parantaisi myos se, etta ajoterveyden arviointi hoidettaisiin erillisessé yk-
sikdssa julkisessa terveydenhuollossa, jolloin poliisin ja julkisen terveydenhuollon véli-
sen tiedonvalityksen parantaminen olisi helpompaa.

Lahteet: Trafi (2016). Ajoterveysohjeet l1&ddkareille. Liikenteen turvallisuusvirasto 3.2.2016.
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=20086 42 69 11 78 227 190
=2007 54 78 8 113 197 193
2008 52 71 7 93 202 164
=2009 62 67 8 101 210 197
=2010 44 68 7 90 224 201
m2011 64 62 11 87 203 215
=2012 32 82 8 80 248 202
=2013 55 90 10 99 267 220
2014 64 77 15 92 287 192

Liitekuva 1. Raideliikenteen itsemurhatapaukset vuosina 2006-2014 erdissa EU-maissa (ERAIL - NO7 - Number of
suicide events).
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Suomi Ruotsi Norja Itavalta Iso-Britannia Alankomaat
=2006 59 79 12 78 251 192
=2007 81 92 9 127 230 194
=2008 65 80 8 111 243 165
=2009 64 80 9 120 246 197
=2010 48 99 10 107 240 201
u2011 66 77 16 99 248 218
=2012 35 87 8 97 281 203
=2013 59 100 12 103 289 222
2014 68 91 15 102 299 193

Liitekuva 2. Raideliikenteen kaikki allejadannit *vuosina 2006-2014 eraissa EU-maissa (ERAIL - NO7 - Number of sui-
cide events) (8). * itsemurhat ja muut radalla luvatta liikkuneiden kuolemat
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