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Tiivistelma

Jokaisessa ammatissa on omat turvallisuus- ja terveysriskinsa. Raskaan liikenteen kuljettajilla on riski joutua
tieliikenneonnettomuuteen, myos sellaiseen, jossa joku yrittaa tahallaan aiheuttaa kolarin. Liikenneonnettomuuksien
tutkijalautakuntien tutkimien onnettomuuksien perusteella Suomessa noin 12 % kaikista kuolemaan johtaneista
tieliikenneonnettomuuksista on itsemurhia. Tieliikenneitsemurhissa ovat yleensa osallisina henkildauto ja raskaan
liilkenteen ajoneuvo. Raskaan liikenteen kuljettajille aiheutuu tyypillisesti vdhemman fyysisia vammoja kuin toiselle
osapuolelle. Taman tutkimuksen tarkoituksena on tuottaa lisatietoa tieliikenneitsemurhista nimenomaan raskaan
liikenteen kuljettajan ndkokulmasta.

Tassa tutkimusprojektissa on useita aineistoja. (i) Tutkimuksessa analysoitiin 138 tieliikenneitsemurhaa (vuosilta 2011-
2016), joissa osallisina on ollut henkiléauto ja raskaan liikenteen ajoneuvo. Aineisto koostui liilkenneonnettomuuksien
tutkijalautakuntien tutkimista kuolemaan johtaneista onnettomuuksista. (ii) Raskaan liikenteen kuljettajille lahetettiin
kysely heiddan ammattiliittonsa kautta. Kyselyyn vastasi 863 kuljettajaa. Kyselyssa keskityttiin kartoittamaan kuljettajien
kokemuksia, nakemyksia ja mielipiteita liittyen tieliikenneitsemurhiin. (iii) Kyselyn avulla kartoitettiin myds Suomessa
vuonna 2017 itsemurhakolariin joutuneiden kuljettajien (N=15) kokemuksia ja selviytymistad noin kuukausi tapahtuman
jalkeen (T1) ja vuosi tapahtuman jalkeen (T2). (iv) Kuusi itsemurhakolarissa osallisena ollutta kuljettajaa osallistui lisdksi
kohderyhmatapaamiseen.

Tutkimuksen tulokset osoittavat, etta raskaan lilkenteen ajoneuvoa pdin tehdyt tieliikenneitsemurhat vaikuttavat myos
raskaan liikenteen kuljettajien hyvinvointiin. Niistd voi aiheutua fyysisid vammoja, sairauslomia, kuntoutuksen ja
psykoterapian tarvetta tai kuljettaja saattaa jopa joutua vaihtamaan ammattia. Raskaan liikenteen kuljettajien on
vaikeaa ja usein lahes mahdotonta valttaa tahallisesti aiheutettua kolaria. Raportissa kiymme lapi yhteiskunnallisia ja
ymparistoon liittyvid ehkaisevia tekijoita. Pohdimme myds, miten itsemurhakolariin joutuneille raskaan liikenteen
kuljettajille voisi jarjestaa apua ja riittavaa tukea toipumiseen.
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Sammandrag

Varje yrke har sina sdkerhets- och halsorisker. Férare av tunga fordon riskerar att raka ut for trafikolyckor, dven sadana
dar nagon avsiktligen forséker orsaka en krock. Utifran de olyckor som undersokningskommissionerna for trafikolyckor
har undersokt ar cirka 12 procent av alla dédsolyckor i trafiken i Finland sjalvmord. Parterna i sjalvmord i vagtrafiken ar
vanligen en personbil och ett tungt fordon. Fér det mesta vallas féraren av det tunga fordonet mindre fysiska skador an
den andra parten. Syftet med denna undersékning ar att fa mer information om sjalvmord i vagtrafiken uttryckligen
med forare av tunga fordon som utgangspunkt.

| forskningsprojektet har flera material anvants. (i) | undersékningen analyserades 138 sjalvmord i vagtrafiken (aren
2011-2016) dar en personbil och ett tungt fordon var inblandade. Materialet bestod av olyckor med dédlig utgang som
undersokningskommissionerna for trafikolyckor har undersoékt. (ii) En enkat skickades till forare av tunga fordon via
deras fackférbund. Enkdten besvarades av 863 forare. Fragorna i enkaten géllde forarnas erfarenheter, synpunkter och
asikter i anslutning till sjalvmord i vagtrafiken. (iii) Med hjalp av enkdten undersoktes ocksa erfarenheterna hos forare
som rakat ut for en sjdlvmordskollision i Finland 2017 (N=15) och deras situation ungefar en manad (T1) och ett ar (T2)
efter hdandelsen. (iv) Sex forare som varit med om en sjalvmordskollision deltog ocksa i ett mote for malgruppen.

Resultaten fran undersdkningen visar att sjalvmord i vagtrafiken som gjorts mot ett tungt fordon ocksa paverkar
valbefinnandet hos férarna av tunga fordon. Handelserna kan leda till fysiska skador, sjukledighet, ett behov av
rehabilitering och psykoterapi eller sa kan foraren till och med tvingas byta yrke. Det ar svart och ofta ndstan omgjligt
for forare av tunga fordon att undvika en medvetet orsakad kollision. | rapporten tar vi upp samhalleliga och
miljorelaterade férebyggande faktorer. Vi diskuterar ocksa hur man kan ordna hjalp och tillrackligt stod for
aterhdmtningen for forare av tunga fordon som varit med om en sjalvmordskollision.
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Abstract

Every profession has its own safety and health risks. Drivers of heavy vehicles run the risk of being involved in road
traffic accidents, including accidents in which somebody tries to cause a collision. According to the accident reports
produced by road accident investigation teams, approximately 12 per cent of all fatal road traffic accidents in Finland
are suicides. A suicide in road traffic usually involves a passenger car and a heavy vehicle. Drivers of heavy vehicles
usually suffer fewer physical injuries than the other parties involved in the accidents. The purpose of this study is to
produce more information on suicides in road traffic, especially from the perspective of drivers of heavy vehicles.

Material from a wide range of sources has been used in this research project. (i) A total of 138 suicides in road traffic
(between 2011 and 2016) involving passenger cars and heavy vehicles were analysed for the study. The material
consisted of accident reports on fatal accidents produced by road accident investigation teams. (ii) A survey was
conducted among drivers of heavy vehicles with the help of their trade union. A total of 863 drivers responded to the
survey. The purpose of the survey was to gather information on the drivers’ experiences, views and opinions regarding
suicides in road traffic. (iii) Fifteen drivers involved in road traffic suicides in Finland in 2017 were asked about the
experience and how they were coping with its aftermath about one month (T1) and one year (T2) later. (iv) Six drivers
involved in road traffic suicides participated in a focus group meeting.

The results of the study show that suicides committed by crashing into a heavy vehicle also affect the wellbeing of the
drivers of the heavy vehicles involved. They may result in physical injuries, sick leave and the need for rehabilitation and
psychotherapy, or the driver may even have to change profession. It is difficult and often impossible for drivers of
heavy vehicles to avoid an intentional collision. The report examines preventive factors related to the environment and
society at large, and we also discuss how drivers of heavy vehicles involved in road traffic suicides could be helped to
recover from collisions with adequate support.
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ALKUSANAT

Taman tutkimuksen tavoitteena oli selventaa tieliikenneitsemurhia niiden toisena
osapuolena olleiden raskaan liikenteen kuljettajien ndkdékulmasta seka yleensa
ammattikuljettajien ndkemyksia tieliikenneitsemurhista.

Tutkimusta rahoittivat Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin lisdksi
Tydsuojelurahasto (paatésnumero: 115438), Helsingin yliopisto ja
Onnettomuustietoinstituutti (OTI).

Tutkimuksen toteuttivat liikennepsykologian dosentti Igor Radun Helsingin
yliopistosta, erikoistutkija Jenni Radun Turun ammattikorkeakoulusta,
suunnittelija Jyrki Kaistinen Liikenneturvasta ja johtava asiantuntija Inkeri
Parkkari Traficomista.

Tutkimuksen tieteellisten alkuperdisartikkelien kirjoittamiseen osallistuivat lisdksi
professorit Géran Kecklund, Jake Olivier, Timo Tervo, Téres Theorell seka dosentti
Helind Hakkdnen-Nyholm.

Aineiston kokoamisessa olivat mukana Auto- ja Kuljetusalan Tyodntekijaliitto AKT
ry, Liikennevakuutuskeskus, Onnettomuustietoinstituutti, Rahtarit ry seka
Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry. Lisdksi liikenneonnettomuuksien
tutkintalautakuntien poliisijasenet auttoivat kuljettajien rekrytoinnissa
tutkimukseen. Aurora Jarvinen ja Martta Arasalo kasittelivat aineistoa kahdessa
osatutkimuksessa.

Tutkijat kiittavat lampimasti kaikkia tutkimuksen toteuttamiseen osallistuneita.
Erityiset kiitokset myds tutkimuksen eri osiin osallistuneille raskaan liikenteen
kuljettajille.

Helsingissa, 21. tammikuuta 2020

Eetu Pilli-Sihvola
paallikkd
Liikenne- ja viestintavirasto Traficom
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FORORD

Malet med denna undersokning var att klarlagga sjalvmord i vagtrafiken med
férare av tunga fordon som varit part i sadana sjdlvmord som utgangspunkt samt
generellt klarlagga yrkeschaufférernas syn pa sjadlvmord i vagtrafiken.

Undersdkningen finansierades av Transport- och kommunikationsverket Traficom
och Arbetarskyddsfonden (beslutsnummer: 115438), Helsingfors universitet och
Institutet for Olycksinformation (OTI).

Undersbdkningen utférdes av docenten i trafikpsykologi Igor Radun vid Helsingfors
universitet, specialforskare Jenni Radun vid Abo yrkeshdgskola, planerare Jyrki
Kaistinen vid Trafikskyddet och ledande sakkunnig Inkeri Parkkari vid Traficom.

De vetenskapliga originalartiklarna fér undersékningen skrevs dessutom av
professorerna Goran Kecklund, Jake Olivier, Timo Tervo, Téres Theorell samt
docent Helind Hakkanen-Nyholm.

Materialet sammanstalldes av Bil- och Transportbranschens Arbetarférbund AKT
ry, Trafikférsakringscentralen, Institutet fér Olycksinformation, Rahtarit ry och
Finlands Transport och Logistik SKAL rf. Polismedlemmarna i
undersékningskommissionerna for trafikolyckor hjélpte ocksd med att rekrytera
forare for undersdkningen. Aurora Jarvinen och Martta Arasalo behandlade
materialet i tva delundersékningar.

Forskarna riktar ett varmt tack till alla som deltog i undersékningen. Ett sarskilt
tack riktas ocksa till férarna av tunga fordon som deltog i olika delar av
undersékningen.

Helsingfors den 21 januari 2020

Eetu Pilli-Sihvola
Transport- och kommunikationsverket Traficom
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FOREWORD

The purpose of this study is to provide a clearer picture of road traffic suicides
from the perspective of drivers of heavy vehicles involved in such collisions and
how professional drivers view suicides in road traffic in general.

Funding for the study was provided by the Finnish Transport and Communications
Agency Traficom, the Finnish Work Environment Fund (decision number: 115438),
the University of Helsinki and the Finnish Crash Data Institute (OTI).

The study was carried out by Igor Radun, Docent in Traffic Psychology, University
of Helsinki; Jenni Radun, Senior Researcher, Turku University of Applied Sciences;
Jyrki Kaistinen, Planner, Finnish Road Safety Council; and Inkeri Parkkari, Chief
Adviser, Traficom.

The authors of the original research articles used in the study included professors
Goran Kecklund, Jake Olivier, Timo Tervo, Toéres Theorell and docent Helina
Hakkanen-Nyholm.

The Finnish Transport Workers’ Union AKT, the Finnish Motor Insurers’ Centre, the
Finnish Crash Data Institute, Rahtarit ry and the Finnish Transport and Logistics
SKAL provided material for the study. Police officers serving as members in road
accident investigation teams also helped to recruit drivers for the study. Aurora
Jarvinen and Martta Arasalo used the material in two substudies.

The researchers carrying out the study would like to extend warm thanks to all
parties involved in the project. Special thanks also go to the drivers of heavy
vehicles that took part in different parts of the study.

Helsinki, 21 January 2020

Eetu Pilli-Sihvola
Finnish Transport and Communications Agency Traficom
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1 Johdanto

Idea tahan tutkimusprojektiin syntyi hieman epatavallisella tavalla. Tasta syysta
my0s raportti alkaa epdtavallisesti.

Muutama vuosi sitten henkildauton kuljettaja nukahti rattiin, héanen autonsa ylitti
keskiviivan ja jatkoi kohti vastaan tulevaa raskaan liikenteen ajoneuvoa. Raskaan
liikenteen kuljettaja paatti ajaa pois ajotieltd valttadkseen kolarin. Kolari kuitenkin
tapahtui auton ajaessa toisen ajoneuvon takaosaan, mutta kolarin vaikutus oli
vahaisempi, koska suora nokkakolari valtettiin (Heino, 2015). Ammattikuljettajan
toimintaa kommentoitiin mediassa positiivisesti, koska hanen toimiensa takia
kukaan henkildautossa olleista ei kuollut (esim., “Traaginen nokkakolari hyvin
Iahelld - onneksi rekkakuski ehti vaistaa ojaan”, Von Bell, 2015).

Kuitenkin yksi lukija kommentoi uutista kertoen, ettda han kylla jarruttaisi, mutta
ei vaarantaisi itseaan, kallista ajoneuvoaan tai kuormaansa. Tama tiivistaa
dilemman, jonka raskaan liikenteen kuljettajat voivat kohdata taman kaltaisissa
tilanteissa. Henkildauton térmatessa raskaaseen ajoneuvoon, henkildautossa
olevat henkildt karsivat huomattavasti todennakdisemmin vakavista seurauksista
kuin raskaan liikenteen kuljettajat ajoneuvojen suuren massaeron takia (Kuva 1).
Vaikka raskaan liikenteen kuljettaja jarruttaisi, iskuvoima voi olla niin suuri, etta
vain ajoneuvon ohjaaminen ulos tieltd voisi estdaé vakavan onnettomuuden. Ulos
tieltd ajaminen kolarin valttamiseksi pienemman henkiléauton kanssa voi olla
vaarallisempaa raskaan liikenteen kuljettajille, silld ajoneuvo voi kaatua ojaan tai
térmata tien reunassa olevaan kiinteaan esteeseen (Kuvat 2A ja 2B).

m,=1500kg m,=60000kg

v,=100km/h - * . v,=80km/h
e e 00

Liikemaaran muutos (delta-v) __ Imp
henkilautolle on 176 km/h, kun raskaan | 2Vt = m; + m, (Vi +v2)
liikenteen ajoneuvolle se on 4,4 km/h. 80 + 100
. =15+ 60 20T 100)
Delta V:n ollessa >60 km/h ilman my
turvavyota térmayksesta ei juuri selvia Av, = m(Vl +v2)
(Euroopan komissio, 2016) ! z

’

Kuva 1. Ilman turvavéitd olevalla henkilbauton kuljettajalla on véhdn mahdollisuuksia
selvité térméayksestd raskaan liikenteen ajoneuvon kanssa.

Voiko kuljettajan paatokseen vaistaa ulos tiealueelta vaikuttaa se, arveleeko han
omalle ajokaistalleen ajautuneen vastaantulevan ajoneuvon siirtyneen kaistalle
tahallaan vai esimerkiksi nukahtamisen johdosta? Tassa tutkimuksessa pyritaan
skenaariotarkastelulla I6ytamaan vastauksia myo6s tédhan kysymykseen.
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Kuva 2A. Kuolonkolari (ei valttdméatta itsemurha). Kuva 2B. Esimerkki tiestd, jossa
Kuva: Onnettomuustietoinstituutti. raskaan liilkenteen
ajoneuvollakaatumisvaara tieltd
ulos ajettaessa (Tie 224). Kuva:
Jenni Radun.

Toinen idea liittyy edella esittdamaamme kysymykseen ja tulossa oleviin
autonomisiin ajoneuvoihin, koska myo6s niiden kohdalla pohditaan eettisia
paatdksia haastavissa tilanteissa. Nama ajoneuvot voivat joutua tilanteisiin, joissa
vahinko on vaistamaton ja valittavana on esimerkiksi autonomisten ajoneuvojen
matkustajat tai jalankulkija(t). Miten tallaiset kysymykset tullaan ratkaisemaan ja
huomioimaan lainsédadanndssa, jaa viela nahtavaksi. Tahan liittyen on paljon
kadynnissa olevaa tutkimusta (Bonnefon, Shariff ja Rahwan 2016; Awad ym.,
2018), mukaan lukien kulttuurien valiset tutkimukset erilaisista
tapahtumasarjoista (skenaariot), joihin liittyy kysymys "kenet sina saastaisit?”.
Nama tutkimukset kayttavat tyypillisesti hypoteettisia ja eparealistisia
tapahtumasarjoja. Raskaan liikenteen kuljettajat voivat kuitenkin kohdata
vastaavia ongelmia todellisessa elamassa, kuten naimme edellisissa esimerkeissa.
Heidan vaihtoehtonsa ovat: "“jarruttaa ja toivoa, etta kaikki menee hyvin tai ajaa
ulos tieltd pelastaakseen muut, mutta samalla asettaen itsensd, ajoneuvonsa ja
kuormansa suurempaan vaaraan” (Kuvat 2A ja 2B). Naista syista halusimme
kysya raskaan liikenteen kuljettajilta tastd tosielaman dilemmasta.

Suunnilleen samoihin aikoihin, kun ylla kuvattu kolari tapahtui, tuolloin
poliisiylitarkastajana toiminut Risto Lammi kirjoitti blogissaan, etta itsemurha
raskaan liikenteen ajoneuvoja vastaan on rikos (Lammi, 2015). Tahattomien
onnettomuuksien lisdksi (esimerkkina ylla mainittu nukahtamisonnettomuus)
raskaan liikenteen kuljettajat voivat joutua onnettomuuksiin, joissa vastaantuleva
kuljettaja aiheuttaa onnettomuuden tahallaan.

Osa tieliikennekuolemista on seurausta moottoriajoneuvojen kuljettajien tai
muiden tienkadyttajien, kuten jalankulkijoiden tai pyo6railijéiden, tahallisista
itsetuhoisista teoista. Suurin osa tutkimuksesta on kuitenkin keskittynyt

meidan tulee ymmartaa kuka, miksi, milloin ja millaisissa olosuhteissa tekee
itsemurhan tieliikenteessa. Toinen syy siihen, miksi raskaan liikenteen kuljettajat
ovat harvoin tutkimuksen kohteena, saattaa olla se, etta he eivat yleensa
vammaudu onnettomuudessa fyysisesti. Tyypillisesti tutkimuksissa mainitaan
toisena osapuolena olleista vain raskaan liikenteen suhteellinen maara ja
vammautumisen aste. Nain ollen siitd, miten nama kuljettajat selvidvat
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my&hemmin, ei juurikaan ole tutkimusta. Emme tiedd muun muassa sitd,
joutuvatko he sairauslomalle ja kuinka pitkaksi ajaksi; karsivatké he
posttraumaattisesta stressista ja jos karsivat, kuinka pitkaan.

Vaikka nama viimeksi mainitut kysymykset nousivat esiin vasta tutkimusprojektin
suunnittelun loppuvaiheessa, niista tuli tarkeimpid ja ensisijaisimpia syita jatkaa
tutkimusprojektia edelleen. Taman tutkimusprojektin tarkoituksena on tuottaa
lisatietoa itsemurhakolareissa vastapuolena olleiden raskaan liikenteen
kuljettajien kokemuksista ja heille kolarissa aiheutuneista seurauksista.

1.1 Itsemurha ilmiona

Itsemurha on tahallinen teko oman elaman lopettamiseksi. Kautta historian on
esitetty monia nakemyksia itsemurhasta, mutta negatiiviset kasitykset (esim.
synti, rikos) ovat olleet vallitsevia luultavasti sen vuoksi, ettd oman eldman
lopettaminen on jotain tdysin vastakkaista normaalille kdyttaytymisellemme.
Kuten Sorjonen (2003) kirjoittaa, meille on itsestaanselvyys, etta ihmiset
haluavat eldd, emmeka yleensa kysele syita talle halulle. Toisaalta halu lopettaa
oma elama vaatii selityksen.

Itsemurhan tekeminen vaikuttaa seka tekijan laheisiin etta [dhiyhteisdon.
Itsemurhan tarkoitus ei yleensa ole fyysisesti vahingoittaa muita. Vaikutus voi olla
laajempikin, jos itsemurhan tekija on tunnettu ja/tai jos tapaus saa paljon
julkisuutta. Monet tutkimukset osoittavat, etta itsemurhaluvut usein nousevat
itsemurhauutisen julkaisun jalkeen (Niederkrotenthaler ym., 2010; Phillips,
1974). Tama vaikutus sai nimen Werther-vaikutus, kun itsemurhaluvut nousivat
Goethen julkaistua kirjan Nuoren Wertherin karsimykset vuonna 1774. Kirjassa
paahenkild tekee itsemurhan. Jos itsemurhatarinaan liittyy tarkka kuvaus
menetelmasta ja paikasta, jotkut ihmiset voivat kopioida niitd (copycat suicide;
Niederkrotenthaler ym., 2010; Phillips, 1974). Naista syistéd median raportointi
itsemurhatapauksista on herkka aihe. Asiasta on olemassa ohjeistuksia, kuten
EU:n rahoittaman Euregenas-projektin ('European regions enforcing action
against suicides) tuottama ohjeistus (‘Itsemurhan ehkadisyn yleiset ohjeet’;
Dumon ja Portzky, 2014). Medialla voi olla myds positiivinen vaikutus, jos se
tarjoaa vaihtoehtoisia ratkaisumalleja ongelmiin, jolloin tehokkaita
selviytymiskeinoja kasittelevien kirjoituksiin liittyy suojeleva vaikutus. Tata
kutsutaan Papageno-vaikutukseksi Mozartin Taikahuilu-oopperassa esiintyvan
hahmon mukaan (Niederkrotenthaler ym., 2010). Papageno pelkasi rakkaansa
menettamista ja suunnitteli itsemurhaa, muttei kuitenkaan toteuttanut sitd, silla
hanen ystavansa auttoivat hanta.

1.2 Itsemurhat yleensa: tilastot

Maailman terveysjarjestd (WHO-World Health Organization) laatii ja yllapitaa
saanndllisesti tilastoja itsemurhista. Nykyinen saatavilla oleva tilasto on vuodelta
2016. Korkeimmat ikavakioidut itsemurhien maarat (100 000 asukasta kohti)
ovat Guyanassa (30,2), Lesothossa (28,9), Venajalla (26,5) ja Liettuassa (25,7).
Euroopan itsemurhamadarat ovat Taulukossa 1. Miehet tekevat itsemurhia naisia
enemman lahes kaikissa maissa. Miesten ja naisten maaran suhde Euroopan
maissa vaihtelee valilléd 1,6 (Albaniassa)- 7,3 (Ukrainassa) (Taulukko 1). Ukrainan
suhdeluku on suurin maailmassa. Itsemurhalukujen vertailuun maiden valilla on
kuitenkin syyta suhtautua varauksella, silla eri maissa tilastointi saattaa erota
toisistaan. Suomessa itsemurhista on saatavilla tilastot vuodesta 1921 Iahtien.
Eniten itsemurhia tehtiin vuonna 1990 (1512 kpl). Taman jalkeen itsemurhien
maara on ollut laskussa (Kuva 3). Aikaisempaan vuoteen verrattuna vuonna 2017
naisten itsemurhien maara nousi lahes 25 % (172:sta 213:een).
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Taulukko 1. Ikdvakioidut itsemurhamdééréat (100 000 asukasta kohti) sekd miesten ja
naisten maérén suhde Euroopan maissa WHO:n aineiston mukaan (WHO, 2019).
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Kuva 3. Itsemurhat kuolemansyytilastossa Suomessa vuosina 1990—-2017 (Tilastokeskus,

2016).
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1.3 Itsemurhamenetelmista

Itsemurhamenetelmia tarkasteltaessa on havaittu, etta miehet kayttavat
useammin vdkivaltaisempia ja tappavampia menetelmia kuin naiset (Ajdacic-
Gross ym., 2008; Varnik ym., 2008). Kuitenkaan tavan valinnan ja
sosiodemografisen tai kliinisen profiilin suhdetta ei ymmarreta kovinkaan hyvin
(Pirkola, Isometsa ja Lonngvist, 2003). Joka tapauksessa tapaa valitessa fyysinen
saavutettavuus seka sosiokulttuurinen hyvaksyttavyys vaikuttavat tarkeilta
tekijoilta, joskaan eivat ratkaisevilta (Cantor ja Baume, 1998).

Tieliikenneitsemurhiin liittyen moottoriajoneuvot ovat laajasti kaikkien saatavilla.
Niilla on myds mahdollista toteuttaa itsemurha impulsiivisesti ilman erityisia
valmisteluja. Vaikka impulsiiviset itsemurhat ovat luultavasti vahemman
todenndakdisesti tappavia kuin ei-impulsiiviset yritykset (Rimkeviciene, O’‘Gorman,
ja De Leo, 2015), raskasta ajoneuvoa pain ajaminen harvoin antaa mahdollisuutta
toiselle yritykselle.

Kuten alussa mainitsimme, itsemurhan tarkoituksena ei yleensa ole fyysisesti
vahingoittaa muita. Raskaan liikenteen ajoneuvoja vastaan tehdyissa itsemurhissa
voidaan ajatella, etta ajoneuvon suuri massa tarjoaa suojaa kuljettajilleen (Kuva
1). Seurauksia voi kuitenkin olla muitakin kuin kuolema tai vammautuminen.

1.4 Tieliikenneitsemurhatilastot

Pitkdan on tiedetty, etta osa tieliikenneonnettomuuksista on tahallisia itsetuhoisia
tekoja. Tieliikenneitsemurhien virallinen maara ja suhteellinen luku vaihtelevat
maittain — ei pelkdstaan kulttuurisista syistd, vaan myos erilaisista
tieliikenneonnettomuuksien tutkimustavoista johtuen. Jos tekija ei ole jattanyt
itsemurhaviestia jdlkeensa, voi olla vaikeaa tunnistaa itsemurhatarkoitusta (esim.
Stanistreet ym., 2001). Tadma voi olla erityisen vaikeaa, koska jotkut ihmiset
valitsevat auto-onnettomuudessa menehtymisen juuri peitelldkseen itsemurha-
aikeensa (Henderson ja Joseph, 2012; MacDonald, 1964) ja valitsevat siten
sosiaalisesti hyvaksytymman tavan kuolla (Morild, 1994).

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tutkimia kuolemaan johtaneita
onnettomuuksia aineistona kayttaneen tutkimuksen (Airaksinen, Korpinen ja
Parkkari, 2016) mukaan vuosina 2008—-2013 tapahtui yhteensa 169
itsemurhakolaria, joista 142 (84 %) oli ajoneuvon kuljettajia ja 27 (16 %)
jalankulkijoita. Tutkimuksen mukaan keskimaarainen vuosittainen itsemurhien
maara oli 28 (ajoneuvon kuljettajat 24 ja jalankulkijat 5). Tahallaan aiheutettujen
kolareiden osuus tutkijalautakuntien tutkimista onnettomuuksista oli noin 12 %.
Tutkituista moottoriajoneuvo-onnettomuuksista tahallisesti aiheutettujen osuus oli
11 %. Tutkituista jalankulkuonnettomuuksista 13 % oli tahallisia
moottoriajoneuvon alle jattdytymisia. Suurin osa moottoriajoneuvolla
tormaamallad tehtdvista itsemurhista on térmayksia toiseen, useimmiten
raskaaseen, ajoneuvoon (Hernetkoski, Keskinen ja Parkkari, 2009; Ohberg,
Penttila ja Lénnqvist, 1997).

1.5 Ammattikuljettajana toimiminen

Jokaisessa ammatissa on omat turvallisuus- ja terveysongelmansa. Raskaan
lilkenteen ammattikuljettajilla on riski joutua tieliikenneonnettomuuteen, joista
osa on vastapuolen tahallisesti aiheuttamia. Tallaiset kolarit edustavat suurinta
osaa vahvistetuista tieliikenneitsemurhista (Bjérnstig, Bjornstig ja Eriksson, 2008;
Hernetkoski, Keskinen ja Parkkari, 2009; Gauthier ym., 2015; Sassi ym., 2018).

Aiemmin mainittujen Suomessa tapahtuvien 28 vuosittaisen kuolonkolarin liséksi

on tapauksia, joissa itsemurhaa yrittanyt henkilo jaa eloon. Naista tapauksista ei
kuitenkaan ole virallista lukua.
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Junan alle jattdaytyy Suomessa vuosittain noin 50-60 ihmista (Airaksinen,
Korpinen ja Parkkari, 2016; Silla, 2011). Ottaen kuitenkin huomioon, etta
Suomessa on vahemman veturinkuljettajia (noin 1 300, henkilokohtainen
tiedonanto Otso Ervastilta, VR Groupin ylildakarilta) kuin raskaan liikenteen
kuljettajia (yli 110 000 ammattikuljettajaa, joista padosa ajaa raskasta
lilkennettd), todennakdisyys kokea itsemurha veturinkuljettajana on paljon
suurempi kuin raskaan liikenteen kuljettajilla. Jokaisen 30 vuotta
veturinkuljettajana toimivan voidaan odottaa kokevan ainakin yksi junan alle
jattdytyminen uransa aikana.

Veturinkuljettajat ovat tietoisia riskista, ettad joku jattaytyy heidan kuljettamansa
junan alle. Sen sijaan ei ole tiedossa, kokevatko raskaan liikenteen kuljettajat
tieliikenneitsemurhat ammattiriskina ja karsivatkd he stressistd ajatellessaan, etta
jotain sellaista voisi sattua heidan kohdalleen. Raskaan liikenteen kuljettajat
jarjestavat vuosittain tapahtuman nimelta “Yksikin on liikaa”, jossa liikenne
pysaytetaan yhdeksi minuutiksi. Tapahtuman tavoitteena on nostaa tietoisuutta
ammattikuljettajista, jotka ovat vastapuolena kuolonkolareissa.

1.6 Kolareihin joutumisen seuraukset: Fyysiset vammat ja
posttraumaattinen stressi

Fyysisten vammojen liséksi kolareihin joutumisella saattaa olla vakavia
vaikutuksia ihmisten hyvinvointiin. Posttraumaattinen stressihairié on yleinen
seuraus muun muassa moottoriajoneuvotdérmayksissa erityisesti, jos ne johtavat
kuolemaan (Heron-Delaney ym., 2013). Vanhemman suomalaistutkimuksen
mukaan vaikuttaa silta, etta kuolonkolariin joutuneiden suomalaisten raskaan
liikenteen kuljettajien vuotuinen ajokilometrimaara ei muuttuisi (Rajalin ja
Summala, 1997). Tietojemme mukaan ei ole tehty tutkimuksia, jotka olisi
erityisesti suunniteltu tarkastelemaan sitda, kuinka raskaan liikenteen kuljettajat
selvidvat heidan ajoneuvoonsa térmaamalla tehtyjen itsemurhien tai niiden
yritysten jalkeen.

Veturinkuljettajia ja heiddn kokemuksiaan junan alle jattaytymalla tehtyjen
itsemurhien jalkeen on tutkittu paljon. Esimerkiksi Ruotsissa metronkuljettajat,
joiden junan alle oli tehty itsemurha, raportoivat jatkuvasti heikommasta
psykososiaalisesta tydtilanteesta 12 kuukauden seurannassa, joka saattaa liittya
tuen koettuun puuttumiseen (Theorell ym., 1994).

Poikkileikkaustutkimuksessa norjalaiset veturinkuljettajat, jotka olivat kokeneet
raideonnettomuuden, raportoivat enemman terveysongelmia onnettomuuden
jalkeen kuin onnettomuuksia kokemattomat kuljettajat (Vatshelle ja Moen, 1997).
Tutkimuksessa posttraumaattiset oireet (mitattuna Impact of Event Scale,
Horowitz, Wilner ja Alverez, 1979) liittyivat terveysongelmiin. Ranskalaiset
veturinkuljettajat, jotka olivat kokeneet junan alle tehdyn itsemurhan, osoittivat
heti psykologisia ongelmia, jotka kuitenkin katosivat vuoden aikana (Cothereau
ym., 2004). Vastaava stressioireiden véheneminen vuoden jalkeen
raideonnettomuudesta on havaittu norjalaisilla veturinkuljettajilla (Karlehagen
ym., 1993). Pohjois-Saksassa 44 % veturinkuljettajista, joiden kuljettaman junan
alle oli jattaydytty ja jotka tastd syysta osallistuivat kuntoutusohjelmaan, karsivat
kohtalaisesta tai vakavasta posttraumaattisesta stressihdiriésté (Mehnert ym.,
2012). Tutkimuksessa ahdistuneisuus, syyllisyyden tunteet ja vieraantuneisuus
ennustivat parhaiten posttraumaattista stressia kuuden kuukauden kuntoutuksen
jalkeen (Mehnert ym., 2012). Yleisesti posttraumaattisissa stressioireissa on
suurta vaihtelua. Oireet yleensa vahenevat ajan myéta ja kuntoutuminen riippuu
saadusta tuesta ja yksil6llisista tekijoista.
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1.7 Kolarin valttaminen

Tarkea ero veturinkuljettajien ja raskaan liikenteen kuljettajien valilla on
objektiivisessa ja luultavasti havaitussa kontrollissa itsemurhien (ja muiden
kolareiden) valttamisessa. Veturinkuljettajien keinot estaa onnettomuus ovat
varoittaa raiteita lahella olevia ihmisia aanimerkilla ja jarruttamalla. Junan
pysdahtymismatka on pidempi kuin isoimmankaan raskaan liikenteen ajoneuvon
pysdahtymismatka, joten raskaan liikenteen kuljettajilla on paremmat
mahdollisuudet hidastaa ja ainakin vahentaa térmaysvoimia. Lisdksi raskaan
lilkenteen kuljettajilla on mahdollisuus ohjata ajoneuvo mahdollisimman sivuun
tien reunaan tai jopa ulos tiealueelta. Tiealueelta pois joutuminen lisda kuitenkin
ajoneuvon kaatumisen todennakoisyytta. Joskus myds reunakaide tai
vastaantuleva liikenne estavat vaistoyrityksen.

1.8 Tutkimusten tarkoitus

Tutkimusprojektin paatavoitteet olivat seuraavat:

i. tarkastella itsemurhakolareita raskaan liikenteen kuljettajien
nakokulmasta,

ii. mitata millaisia stressi- ja ahdistuneisuustasoja ammattikuljettajat
kokevat, jos pelkdavat joutuvansa itsemurhakolarin vastapuoleksi, seka
millaisia mielipiteitéd ja ndkemyksia heilld on asiasta ja

iii. selvittaa itsemurhaonnettomuuksiin vastapuolena joutuneiden kuljettajien
posttraumaattista stressia, selviytymisstrategioita, kuntoutumista ja
tyokykya.

Yksi tarkemmista tavoitteista oli tarkastella osallistujien reaktioita kuvitteellisiin
tilanteisiin (esim. onnettomuuden estaminen ohjaamalla ajoneuvo ulos tielta tai
pitdmalla ajoneuvo ajoradalla). Nama reaktiot voivat erota riippuen
vastaantulevan kuljettajan tilasta (nayttaa tahalliselta teolta tai nukahtamiselta).
Mahdolliset erot reaktioissa kahden kuvitteellisen tilanteen valilla yhdistetaan
tiettyihin persoonallisuuspiirteisiin, kuten empatiaan. Kuten aiemmin olemme
maininneet, tdman tutkimusprojektin osan tarkoituksena on myés tuottaa tietoa,
jota voidaan mahdollisuuksien mukaan kayttda autonomisten ajoneuvojen
ohjelmoinnin suunnittelussa.
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2 Tutkimuksen rajaus ja menetelmat

Tassa tutkimusprojektissa kaytettiin seuraavia erityyppisia tutkimusmenetelmia:
onnettomuusanalyysi, vakuutusaineistoanalyysi, edustavalle otokselle tehty
poikkileikkauskysely, seurantakysely, seka laadullinen kohderyhmahaastattelu.

2.1 Onnettomuusanalyysi (Onnettomuustietoinstituutin (OTI:n)
aineistot)

Onnettomuustietoinstituutin (OTI) koordinoima, maailmanlaajuisesti
ainutlaatuinen, liikkenneonnettomuuksista kerattdvan aineiston menetelma alkoi
Suomessa 1960-luvulla. Kdaytanndn onnettomuustutkinnasta vastaavat
rippumattomasti ja itsenaisesti toimivat liikenneonnettomuuksien
tutkijalautakunnat. Tutkijalautakunnat ovat tutkineet ja dokumentoineet yli 15
000 kuolemaan johtanutta tie- ja maastoliikenteen onnettomuutta.
Onnettomuustutkinnassa kaytettavaa tutkintamenetelmaa on kehitetty ja
pdivitetty vuosien varrella, edellisen kerran vuonna 2003. Jokaisen kuolemaan
johtaneen onnettomuuden tutkii yksi kahdestakymmenesta alueellisesta
monialaisesta liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunnasta.

Tutkijalautakunnan peruskokoonpanoon kuuluvat seuraavat jasenet: poliisijasen,
ajoneuvotekninen jasen, liikennetekninen jasen, laakarijasen seka
kayttaytymistiedejasen. Tutkintamenetelman mukaisesti lautakunnat suorittavat
mahdollisimman nopeasti onnettomuuden jalkeen paikkatutkinnan ja keraavat
tietoja osallisista, ajoneuvoista ja liikkenneymparistdsta seka pyrkivat selvittamaan
onnettomuustapahtuman kulun juuri ennen térmaysta. Tutkijalautakunnat
keraavat onnettomuuden taustatietoja myds haastattelemalla onnettomuudessa
mukana olleita, silminnakij6itd ja omaisia. Tutkintaa suorittaessaan lautakunnilla
on laajat tiedonsaantioikeudet, joiden mydta kerataan tietoja esimerkiksi
osallisten liikennerikoshistoriasta, onnettomuuden kannalta olennaisista
terveystiedoista (ml. ruumiinavaustiedot), ajoneuvoista ja liikenneymparistdsta.

Kerdttyyn materiaaliin perustuen tutkijalautakunta laatii tutkintaselostuksen,
johon kootaan lautakunnan kdsitys onnettomuuden kulusta ja siihen liittyvista
taustatekijoista. Arvio siitd, onko kyseessa tahallisesti aiheutettu onnettomuus,
sairauskohtauksesta, nukahtamisesta tai tarkkaamattomuudesta (esimerkiksi
matkapuhelimen kaytésta ajon aikana); silminnakijéiden tai vastapuolen
lausunnot (ei jarruvaloja, dkillinen siirtyminen esimerkiksi vastaantulevan
lilkenteen kaistalla); omaisten ja muiden henkildiden haastattelut (tahallisuuteen
viittaava toiminta, psyykkiset tai somaattiset sairaudet, itsemurhaviesti, aiemmat
itsemurhayritykset); terveystiedot (psyykkiset tai somaattiset sairaudet,
mahdollisten itsemurhayritysten hoitohistoria).

Kaikki alkuperaiset asiakirjat kootaan tutkintakansioihin, jonka lisaksi
onnettomuuksien tiedot tallennetaan sahkdiseen onnettomuustietorekisteriin.
Sahkdiseen rekisteriin tallennetaan osallista kohden tietoja noin 500 eri
muuttujaan liittyen osalliseen, ajoneuvoon ja liikenneymparistéon.

2.1.1 Itsemurhaonnettomuuksien analyysi vuosilta 2011-2016

Onnettomuusanalyysissa kaytetty aineisto kattoi kolarit, joissa ainakin yksi
moottoriajoneuvossa ollut kuoli. Kédytimme vuosilta 2011-2016 sekd sdhkoisessa
muodossa olevaa onnettomuustietorekisteria etta alkuperdisia tutkintakansioita.
Itsemurhatapaukset identifioitiin kdyttden kategoriaa "ajoi/kulki tietoisesti”
muuttujalla “valitdn riski”. Sahkoisen onnettomuustietorekisterin mukaan
Suomessa tapahtui vuosina 2011-2016 yhteensd 180 tieliikenneitsemurhaa.
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Tama tutkimus keskittyi raskaan liikenteen kuljettajiin, lukuun ottamatta linja-
auton kuljettajia. Siksi jatimme huomiotta 22 yhden ajoneuvon kolaria, 12
kahden henkiléauton kesken tapahtunutta kolaria, kolme kolaria pakettiauton ja
henkildauton valilla, kaksi kolaria moottoripydran ja moottoriajoneuvon valilla,
kaksi kolaria, joissa linja-auto oli toisena osapuolena ja yhden tapauksen, jossa
traktori oli toisena osapuolena. Nain lopullinen otoksemme koostui 138
tapauksesta (Kuva 4).
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Kuva 4. Otokseen otettujen (N=138) ja siitd poistettujen (N=42) tapausten maéaré per
vuosi. Suluissa olevat prosentit kuvaavat itsemurhien vuosittaista osuutta
liikkenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tutkimista moottoriajoneuvojen
kuolonkolareista.

2.1.1.1. Menetelmat

Koska viralliset poliisin kuulustelupéytakirjat sisaltavat yksityiskohtaista tietoa
onnettomuudesta, ndiden poytdkirjojen tuli olla valmiita ennen aineiston analyysin
alkua. Raportin ensimmainen kirjoittaja tarkisti 138 kansiota ja identifioi ne, joista
puuttui raskaan liikenteen kuljettajien viralliset kuulustelupdytakirjat (N=68).
OTI:n henkilékunta ja tutkimusavustajat tilasivat puuttuvat kuulustelupéytakirjat
poliisilaitoksilta eri puolilta Suomea. Nain saimme 39 puuttuvista 68 poéytakirjasta,
joten lopulta meilld oli 109 tapausta kuulustelupdytakirjojen kanssa.

Kaksi tutkimusavustajaa palkattiin ja ohjeistettiin poimimaan tarvittava tieto
alkuperaisista tutkimuskansioita (IR ja IP ohjeistivat). Tutkimusavustajilla ei ollut
aiempaa kokemusta OTI:n aineistosta. Tutkimusavustajat lukivat itsenaisesti
kansiot ja poimivat tarvittavat tiedot. He koostivat yhdessa lopullisen raportin.
Raportin ensimmainen kirjoittaja valvoi prosessia. Tutkimusavustajat eivat siis
uudelleen arvioineet liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien arviota siita,
oliko kyseessa itsemurha vai ei, vaan he poimivat ennalta sovitut tiedot kansioista
(ks. alla).

2.1.1.2. Poimitut muuttujat

Tutkimusavustajat poimivat kansioista seuraavat muuttujat: raskaan liikenteen
ammattikuljettajan kansallisuus (ulkomaalaiset kuljettajat, joilla oli suomalainen
ajokortti, koodattiin myds suomalaisiksi); maa, johon raskaan liikenteen ajoneuvo
oli rekisterodity; ammattikuljettajan vammat (ei tietoa, ei vammoja, vahaiset tai
vakavat vammat) seka ammattikuljettajan sairausloma (ei tietoa, ei tai kylla - jos
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kylld, sairausloman pituus paivina); suistuiko raskaan liikenteen ajoneuvo tieltd,
kaatuiko se tai syttyiké tuleen (naille kolmelle muuttujalle koodaus: ei tietoa,
osittain tai kokonaan); ammattikuljettajan ndkemys kolarista mukaan lukien
tiedot heidan omista ehkadisevista toimistaan seka vastapuolen toimista (ehtikd
ammattikuljettaja jarruttaa, kdantyik6 vastapuolen ajoneuvo hitaasti vai akisti).

2.1.2 Vakuutusaineistoanalyysi

Tutkimuksessa kerattiin tietoja lakisaateisesta lilkennevakuutuksesta maksetuista
vakuutuskorvauksista koskien kohdassa 2.1.1. kuvattua, OTI:Ita saatua otosta.
Liikennevakuutuskeskus (LVK) kasittelee lakisaateiseen liikennevakuutukseen
kuuluvat tapaukset. Tutkimukseen saatiin tiedot syyttémille osapuolille, eli
aineistossamme raskaan liikenteen kuljettajille, maksetuista
vakuutuskorvauksista. Tapausten yhdistamisen teki LVK:n tietovarastoinnin
asiantuntija. Aineiston yhdistéaminen tehtiin siis organisaation sisdisesti.
Tutkimuksen tuloksissa raportoidaan henkiléiden saamat vammat ja
omaisuusvahingot erikseen seka raskaan liikenteen kuljettajille etta heidan
ajoneuvonsa omistajille.

2.2 Seurantakysely

Haastatellessaan kuolonkolariin joutuneita raskaan liikenteen kuljettajia,
liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunnan poliisijasen kysyi mahdollisesti
tutkimukseemme sopivilta henkililtd (ks. tarkemmin 2.2.1.), haluaisivatko he
osallistua tutkimukseemme. Téma kysymys esitettiin joko heti
onnettomuuspaikalla tai myéhemmin puhelimitse. Vapaaehtoiset antoivat
poliisijésenelle osoitteensa, johon mydhemmin lahetettiin suostumuslomake ja
kysely. Muutamissa tapauksissa osallistujat allekirjoittivat suostumuslomakkeen
poliisijdsenen antamana.

2.2.1 Otos

Aineistoon valittiin raskaan liikenteen ajoneuvon (rekka tai linja-auto) kuljettajia,
joiden kuljettaman ajoneuvon alle oli jattéaytynyt jalankulkija tai joiden
kuljettamaa ajoneuvoa padin oli tahallaan ajettu moottoriajoneuvolla. Linja-auton
kuljettaja otettiin mukaan, koska tapausten maaran oletettiin olevan pieni.
Tutkijalautakunnan poliisijasenia oli ohjeistettu kysymaan kaikkia toisena
osapuolena kuolonkolareissa olleita raskaan liikenteen kuljettajia osallistumaan
tutkimukseen, koska onnettomuuden syyn selvittaminen ja tutkinnan
valmistuminen kestavat. Onnettomuuden tutkinnan valmistuttua tarkastettiin
nadista tapauksista, oliko onnettomuus luokiteltu itsemurhaksi vai muusta syysta
johtuvaksi. Vain suomalaisia raskaan liikenteen kuljettajia pyydettiin
osallistumaan.

Alkuperdinen suunnitelma oli kattaa vuonna 2017 tapahtuneet kolarit. Aineiston
keruuta yritettiin jatkaa kuitenkin vield vuonna 2018, mutta se lopetettiin
huhtikuussa 2018.

OTI:n sahkoéisen onnettomuustietorekisterin mukaan vuonna 2017 tapahtui 26
itsemurhakolaria, joissa raskaan liikenteen ajoneuvo oli toisena osapuolena.
Naista seitsemassa jalankulkija jattaytyi raskaan liikenteen ajoneuvon alle ja 19
moottoriajoneuvo ajoi pdin raskasta ajoneuvoa. Yhdessa auton ja raskaan
liilkenteen ajoneuvon kolarissa raskaan liikenteen kuljettaja oli ulkomaan
kansalainen ja asui kotimaassaan, joten hanta ei kutsuttu osallistumaan
tutkimukseen.

Mahdollisia osallistujia oli 25, ja heista 18 antoi luvan lahettaa heille lisaa tietoa
tutkimuksesta, mukaan lukien suostumuslomakkeen ja kyselyn. Lisaksi kaksi
kuljettajaa antoi suostumuksen kutsun ldhettamiseen. Yhdessa tapauksessa
vastapuolen kuljettaja selvisikin, ja toinen luvan antaneista oli vuodelta
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2018.Yhteensa kutsuja lahetettiin 20 kuljettajalle, joista 14 vastasi molempiin
kyselyihin, yksi vastasi vain ensimmaiseen ja viisi ei vastannut ollenkaan. Kaikki
vastaajat olivat miehia (keski-ika 42 vuotta). Otoksessa oli vain yksi linja-auton
kuljettaja.

Kuten aiemmin on kuvattu, kutsu ldhetettiin myds raskaan liikenteen kuljettajille,
jotka olivat toisena osapuolena ei-itsemurhakolarissa. Naihin tapauksiin liittyen
lahetettiin kutsu 14 kuljettajalle, joista 8 kuljettaa vastasi molempiin kyselyihin, 3
vastasi vain ensimmaiseen ja kolme ei vastannut ollenkaan.

2.2.2 Kysely

Ensimmainen kysely ldhetettiin noin kuukausi kolarin jalkeen (T1) ja
seurantakysely noin vuosi kolarin jalkeen (T2). Kyselyt olivat Iahes identtiset
suoran vertailun mahdollistamiseksi. Kyselyissa oli kysymyksia taustatekijoista
(ika, sukupuoli, paino, pituus ja ajomaara), kolarin seurauksista (vammat,
sairauslomat ja psykologinen tuki), nakemyksia onnettomuudesta seka useampia
muita kyselyja. Mainitut muut kyselyt kasittelivat tapahtuman aiheuttamia
posttraumaattisia stressioireita (Impact of Events Scale Revised, IES-R; Weiss ja
Marmar, 1997), sosiaalista tukea (Crisis Support Scale, CSS; Joseph ym., 1992),
yleista koettua stressia (Perceived Stress Scale, PSS; Cohen, Kamarck ja
Mermelstein, 1983), yleista ahdistuneisuutta (Generalized Anxiety Disorder 7-item
scale, GAD; Spitzer, Kroenke, Williams ja Lowe, 2006) seka unihairidita
(Karolinska Sleep Questionnaire, KSQ; Akerstedt, Knutsson, Westerholm ym.,
2002; Nordin, Akerstedt ja Nordin, 2013).

Subjektiivista huolestuneisuutta/ahdistuneisuutta suhteessa tapahtumaan (mm.
posttraumaattisia stressioireita) kartoitettiin seitseman viimeisen paivan ajalta
(IES-R; Weiss ja Marmar, 1997). Tassa paljon kaytetyssa kyselyssa on 22
kysymysta, joihin vastataan asteikolla “ei yhtaan” (0) “erittdin paljon” (10). 33
pistetta on asteikolla raja, joka edustaa luultavaa posttraumaattisen stressihairion
diagnoosia.

Saatua sosiaalista tukea mitattiin seitseman kysymyksen kyselylld, johon
vastattiin seitsemanportaisella asteikolla ("ei koskaan” 1 - "koko ajan” 7) (CSS;
Joseph ym., 1992). Muokkasimme tatd kyselya siten, etta ensimmadisessa
kyselyssa (T1) osallistujat arvioivat, olivatko he tyytyvaisia nyt saamaansa
tukeen, kun toisessa kyselyssa (T2) kysyimme, olivatko he tyytyvaisia kolarin
jalkeen saamaansa tukeen.

Yleistynytta ahdistuneisuutta selvitimme seitseméankohtaisella kyselylla, joka
kartoittaa, karsivatko vastaajat yleisesta ahdistuneisuudesta tai huolesta liittyen
jokapaivaisiin elaman tapahtumiin (GAD; Spitzer, Kroenke, Williams ja Lowe,
2006). Tassa kaytettiin neliportaista skaalaa vaihdellen valilléd "ei yhtaan” (0) ja
"lahes joka paiva” (3).

KSQ-kysely (Karolinska Sleep Questionnaire) mittaa unih&iriita (Akerstedt ym.,
2002; Nordin, Akerstedt ja Nordin, 2013). Kyselyssa on 18 kohtaa, jotka
kuvaavat mahdollisia unihairidita, joita vastaajat ovat saattaneet kokea edeltavien
kolmen kuukauden aikana. Kaksi kohtaa (“hengen haukkominen nukkuessa” ja
"hengittdmisen lopettaminen nukkuessa”) jatettiin pois kyselysta, koska ne
viittaavat uniapneaan ja on epatodenndkdistd, etta kuljettajat sairastuisivat siihen
kolarin seurauksena. Muokkasimme myds aikajannettd koskemaan vain viimeista
kuukautta (katso muokkaukset lisdmateriaalista), koska kysely lahetettiin
osallistujille yksi kuukausi tapahtuman jalkeen. Naista syistd meidan KSQ-
tuloksemme eivat ole taysin verrannollisia aikaisempaan tutkimukseen. Laskimme
indeksit "hairiintynyt uni” (disturbed sleep index, DSI; 4 kohtaa), "ei-virkistava
uni” (non-refreshing sleep. NSR; 3 kohtaa), seka vasymys (fatigue/sleepiness; 6
kohtaa). Vasymysindeksi laskettiin vain toisen kyselyn (T2) vastauksille, koska se
sisalsi erottelua tyd- ja vapaa-aikaan. Tallainen erottelu ei ollut monellekaan

19



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 30/2019

kuljettajalle ajankohtainen ensimmaisend kuukautena tapahtuman jalkeen, koska
he eivat tehneet taysipdivaisesti toita.

2.2.3 Tilastoanalyysi

Vertasimme jokaisen osallistujan pisteita kahtena ajankohtana (T1 ja T2)
kayttaen parittaista t-testia. Emme vertailleet tilastollisesti itsemurhia ja muita
kolareita tapausten pienen maaran vuoksi (vain 8 tapausta). Tassa raportissa
raportoimme kuitenkin my6s muissa tapauksissa osallisina olleiden kuljettajien
vastaukset.

2.3 Poikkileikkaustutkimus (Edustava otos raskaan liikenteen
kuljettajista)

Ammattikuljettajien ammattiliiton jasenistd, joita on yli 50 000, valittiin
satunnaisesti noin 4000 kuljettajan otos osallistumaan tutkimukseen. Liiton
tietojen mukaan otokseen kuului Iahes puolet niista liiton jasenistd, jotka tuolloin
toimivat raskaan liikenteen kuljettajina ja jotka olivat ilmoittaneet
sahkdpostiosoitteensa. Liiton edustaja Iahetti naille jasenille sahkdpostiviestin
(seké yhden muistutuksen), jossa oli tutkijoiden kirjoittama lyhyt kuvaus
tutkimuksesta seka linkki verkkokyselyyn. Kaiken kaikkiaan 863 kuljettajaa
vastasi kyselyyn, joten vastausprosentiksi muodostui 22 %.

2.3.1 Kysely

Kyselyssa kysyttiin taustatekijoita (ika, sukupuoli, paino, pituus seké ajomaara),
mahdollisia aiempia kokemuksia liittyen vastaajan ajoneuvoa pain ajamalla
toteutettuihin itsemurhayrityksiin, nadkemyksia tieliikenneitsemurhista ja niiden
ehkaisystd, sekd monia muita kyselyja mukaan lukien kyselyt koskien koettua
stressia (Perceived Stress Scale, PSS; Cohen, Kamarck ja Mermelstein, 1983),
yleistd ahdistuneisuutta (Generalized Anxiety Disorder 7-item scale, GAD; Spitzer,
Kroenke, Williams ja Lowe, 2006), empaattisuutta (Empathic Concern Scale, joka
on osaskaala indeksista Interpersonal Reactivity Index; katso kohta 2.3.2.;
Davies, 1980) seka unihairiditd (Karolinska Sleep Questionnaire, KSQ; KSQ;
Akerstedt ym., 2002; Nordin, Akerstedt ja Nordin, 2013). N&iden strukturoitujen
kysymysten ja kyselyjen lisdksi vastaajat pystyivat vapaasti kirjoittamaan omia
kommenttejaan tiettyjen kysymysten yhteydessa.

2.3.2 Tapahtumasarja (skenaario)

Vastaajia pyydettiin kuvittelemaan tilanne, jossa auto ajautuu hitaasti kaistaltaan
kohti vastaajan ajoneuvoa suoralla tiella. Jokainen vastaaja sai toisen seuraavista
vaihtoehdoista: tapahtuma nayttaa tahalliselta, tai nayttaa silta, ettd kuljettaja
nukahti. PAamielenkiinnon kohde oli vastaus muiden vaittamien seassa esitettyyn
vaittamaan: En epardisi ajaa ajoneuvoani ulos tieltd, jos tietdisin sen pelastavan
vastaantulevan kuljettajan. Tapahtumasarja, siihen liittyvat kysymykset ja
vastausvaihtoehdot on esitetty kuvassa 5.

Mahdollisia eroja kuljettajan toiminnassa kahdessa mahdollisessa
tapahtumasarjassa tarkasteltiin suhteessa empatiaan (Empathic Concern Scale
joka onosaskaala indeksista Interpersonal Reactivity Index; Davies 1980, 1983).
Tama (ala)skaala kuvailee vastaajien myoétatuntoa ja huolta muista (Davies
1980). Siina on seitseman kysymysta ja kokonaispisteet vaihtelevat valilla 0 - 28.

Hypoteesi oli, ettd halu ajaa ajoneuvo ulos tielté vastaan tulevan ajoneuvon
kuljettajan pelastamiseksi riippuu empatia-skaalan pistemaardsta ja on
voimakkaampi nukahtamisvaihtoehdossa.
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Haluan kuolla

Miti tekisit tillaisessa tilanteessa? (Valitse alla kaikki sopivat vaihtoehdot) SKENAARIO 1

[ Varoittaisin kuljettajaa valoilla tai ddnimerkilld

[ Jos hin ei reagoi, jarruttaisin voimakkaasti

[ Jos hin ei reagoi, yrittiisin viistid

[ En epiirdisi ajaa ojaan, jos timi pelastaisi vastaantulevan kuljettajan hengen SKENAARIO 2

Kuva 5. Tapahtumasarjat, niihin liittyvat kysymykset ja vastausvaihtoehdot.

Tilastoanalyysi

Lukuun ottamatta selvia hypoteeseja tapahtumasarjaosiossa, kyselylla ei ollut
selkeita hypoteeseja. Suurimmalta osin kuvailevien tulosten lisaksi kyselylla
haluttiin selvittad, kokevatko kuljettajat ammatillista stressia ja ahdistusta sen
vuoksi, ettd pelkaavat vastaan tulevan kuljettajan ohjaavan autonsa heidén
ajoneuvoaan kohti.

Noin 9 % vastaajista oli kyselya edeltdvan viimeisen kolmen kuukauden ajalla
ollut tyéttdémiad, sairaus- tai vanhempainvapaalla tai pdadasiassa ajanut linja-autoa,
henkildautoa tai ajoneuvoja, joiden korkein sallittu massa on 3500 kg. Heita ei
kuitenkaan poistettu analyyseistd, koska suurin osa kysymyksista liittyi koko
elamaa koskeviin kokemuksiin. Lisaksi kysyttiin asenteita ja mielipiteita liittyen
yleisiin tieliikenneturvallisuuden kysymyksiin. Poikkeuksina olivat analyysit
koskien kahta mahdollisiin tulevaisuuden tapahtumiin liittyvéa kysymysta
(Taulukko 9): "Pelkaatko, etta joskus joku yrittda tehda itsemurhan ajoneuvoasi
pdin?” seka "Saako taman mahdollisuuden ajatteleminen sinut ahdistuneeksi?”
Ndiden analyyseista heidat poistettiin. Koska vastaukset olivat
jarjestysasteikollisia (vaihtelivat valilla 1 ei ollenkaan - 5 erittdin paljon), teimme
ordinaalisia logistisia regressiomalleja. Ldhes 3 % vastaajista ei raportoinut
sukupuoltaan ja niista, jotka raportoivat, vain 6,4 % oli naisia. Myds vastaajat,
jotka jattivat sukupuolen kertomatta, poistettiin tapahtumasarja-analyyseista.

Tapahtumasarjaosatutkimuksessa kaytettiin binaarista logistista regressiota
(standartoitujen normaalien kovariaattien kanssa), joka on saatavilla SPSS:n
Windows-versiossa 24. Sitad kaytettiin testaamaan, riippuuko halu ajaa ajoneuvo
ulos tieltéd vastaantulevan kuljettajan hengen pelastamiseksi empatiapisteista vai
kuljettajan tilasta (tahallinen vs. nukahtanut). Empatiapisteet oli keskiarvoistettu
(toisin sanoen jaettu kysymysten maaralla eli seitsemalld), jotta kerroin voitaisiin
tulkita yhden pisteen muutoksena jokaisella kysymyksella tai seitseman pisteen
muutoksena kokonaispistemaardssa. Ensimmainen malli perustui
hypoteeseihimme. Malli mukautettiin vastaajien ian, sukupuolen seka kahden
muuttujan mukaan: “Oletko koskaan ollut mukana tilanteessa, jossa joku on
yrittdnyt itsemurhaa raskasta ajoneuvoasi vastaan tai jossa olet epaillyt, etta
tdma oli tilanne?” ja “Oletko koskaan aikaisemmin miettinyt mita tekisit
tilanteessa, jossa kuljettaja ohjaa autonsa ajoneuvoasi kohti
itsemurhatarkoituksessa?”

21



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 30/2019

2.4 Kohderyhmahaastattelu

Toukokuussa 2019 jarjestimme kohderyhmatapaamisen. Tapaamiseen osallistui
kuusi kuljettajaa, jotka kertoivat joutuneensa heidén ajoneuvoonsa térmaamalla
toteutettuun itsemurhakolariin. Heidat rekrytoitiin Auto- ja Kuljetusalan
Tyontekijaliitto AKT:n, Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL:in ja Rahtarit ry:n
avulla, jotka kutsuivat mahdollisia osallistujia lahettamalla sahkdpostia listoilleen
tai muuten kysellen halukkuutta osallistua. Yhteensa kaksikymmenta kuljettajaa
ilmoitti kiinnostuksestaan: 19 tayttamalla lyhyen, osallistujien rekrytoimiseen
tarkoitetun nettikyselyn ja yksi soittamalla yhdelle raportin kirjoittajista.
Valitsimme 7 osallistujaa seuraavin kriteerein: Kuinka varma kuljettaja oli siitg,
etta onnettomuus oli tahallisesti aiheutettu; Onko lilkenneonnettomuuksien
tutkijalautakunta haastatellut kuljettajaa onnettomuuteen liittyen; Kuinka
kaukana Helsingista kuljettaja asuu. Seitsemasta valitusta osallistujasta kuusi
osallistui tapaamiseen. Kaikki olivat miehia. Kolme kuului ikdryhmaan 60-65
vuotta, kaksi ikaryhmaan 45-50 vuotta ja yksi ikdryhmaan 25-30 vuotta. Viisi
heista ajoi rekkaa ja yksi linja-autoa kolarin tapahtuessa.

Tapaaminen koostui kahdesta noin 1,5 tunnin sessiosta. Sessioiden valissa oli
noin 20 minuutin mittainen tauko. Tauon aikana osallistujille tarjottiin valipalaa ja
kahvia. Ennen tapaamista osallistujille tarjottiin lounas ja he tayttivat lyhyen
taustakyselyn. Osallistujat saivat korvaukseksi 200 euroa ja heidan matkakulunsa
maksettiin.

Tapaamisen kulusta vastasivat Inkeri Parkkari, psykologi ja johtava asiantuntija
Traficomista, seka Helina Hakkanen-Nyholm, psykoterapeutti, dosentti ja tutkija
Helsingin yliopistolta. Tutkimusprojektin vastuullinen tutkija, Igor Radun, oli lasna
tapaamisessa, muttei osallistunut keskusteluun.

Tapaaminen oli puolistrukturoitu ja sisalsi kuusi teemaa: Ura ennen kolaria;
kolariin liittyvat kysymykset; aika heti kolarin jalkeen; kolarin jalkeen saatu tuki;
sind raskaan liikenteen kuljettajana nyt; seka yleiset nédkemykset
tieliikenneonnettomuuksista.

2.5 Yhteenveto tutkimusprojektista ja sen julkaisuista
Taulukossa 2 on lueteltu ja kuvailtu tutkimusprojektista kansainvalisissa

vertaisarvioiduissa tieteellisissa lehdissa julkaistut artikkelit. Liite 1 sisaltaa
artikkelien tiivistelmat ja julkaisuvaiheet taman raportin julkaisuhetkella.

22



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 30/2019

Taulukko 2. Tutkimusprojektista kansainvélisissd vertaisarvioiduissa tieteellisissd lehdissé
julkaistut artikkelit.

Tarkastelun
kohde

Otos

Osatutkimus/ artikkeli

Menetelma/

n otsikko aineisto

2.6

1. Itsemurha ajamalla pain
raskaan liikenteen ajoneuvoa:
Fokuksessa raskaan liikenteen
kuljettajat onnettomuus-
aineistossa.

Raskaan liikenteen
kuljettajat, jotka
osallisina itsemurha-
kolareissa heidan
ajoneuvoaan vastaan

OTI:n sahkoinen
onnettomuustieto
rekisteri ja
alkuperaiset
tutkintakansiot +

Vammat, sairauslomat,
ajoneuvon
kohdistuneet
seuraukset, ehkaisevat
toimet, vakuutus-

raskaan liikenteen ajoneuvoa:
Ammattikuljettajien
nakékulma.

[Suicide by crashing into a
heavy vehicle: Professional
drivers’ views]

suomalaisista
ammattikuljettajista
(N=863)

(2011-2016; N=138) | vakuutuskorvaus- | korvaukset
[Suicide by crashing into a tiedot
heavy vehicle: Focus on
professional drivers using in-
depth crash data]
2. Itsemurha ajamalla pain Edustava otos Nettikysely Kokemukset,

nakemykset, asenteet,
tiedot, tieliikenne-
itsemurhien ehkaisy

3. Itsemurha ajamalla pain
raskaan liikenteen ajoneuvoa:
Seurantatutkimus.

[Suicide by crashing into a
heavy vehicle: A one-year
follow-up study of professional
drivers]

Raskaan liikenteen
kuljettajat, jotka
osallisina itsemurha-
kolareissa heidan
ajoneuvoaan vastaan
(2017, N=15)

OTI:n sahkodinen
onnettomuustieto
rekisteri ja
kyselyt 1 kk ja 12
kk kolarin jalkeen

Vammat, sairauslomat
(tarkat tiedot), stressi,
selviytyminen ja tuki

dilemma

[Endangering yourself to save
another: A real life ethical
dilemma]

4. Itsemurha ajamalla pain Raskaan liikenteen Kohderyhmatutki | Ura ennen kolaria,
raskaan liikenteen ajoneuvoa: kuljettajat, jotka mus, 3 tunnin kolarista, heti kolarin
Kohderyhmatutkimus. osallisina itsemurha- keskustelu jalkeen, tuki kolarin
kolareissa heidan jalkeen,
[Suicide by crashing into a ajoneuvoaan vastaan ammattikuljettajana
heavy vehicle: A focus group (N=6) oleminen nyt, yleiset
study] nakemykset tallaisia
itsemurhia kohtaan
5. Itsensa vaarantaminen Sama kuin Nettikysely Halu ajaa ajoneuvo
toisen pelastamiseksi: osatutkimuksessa 2 Tapahtumasarja- | ojaan riippuen
Todellisen elaman eettinen menetelma vastaantulevan

kuljettajan tilasta
(nukahtanut tai
itsemurha) ja
empatiapistemaarasta

Eettiset lausunnot

Alkuperdinen tutkimussuunnitelma sai puoltavan eettisen lausunnon Helsingin
yliopiston ihmistieteiden eettisen ennakkoarvioinnin toimikunnalta vuonna 2016.
Tassa suunnitelmassa vakuutusaineistoon liittyva osa ei kuitenkaan ollut mukana,
koska mahdollisuus tdhan ilmeni tutkimusprojektin edetessa. Lisaksi tdssa
suunnitelmassa ei ollut kohderyhmatutkimusta. Sama lautakunta antoi kuitenkin
erikseen puoltavan lausunnon kohderyhmatutkimukselle vuonna 2019 uudella

hakemuksella.
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3 Tutkimuksen tulokset

3.1 Itsemurhakolareiden yleisyys

OTI:n aineiston mukaan tieliikenneitsemurhien osuus liikenneonnettomuuksien
tutkijalautakuntien tutkimissa kuolemaan johtaneissa moottoriajoneuvo-
onnettomuuksissa vaihtelee Suomessa 11-19 prosentin valilla (Kuva 4). Tahalliset
tormaykset raskaita ajoneuvoja kohtaan edustavat suurinta osaa
moottoriajoneuvoitsemurhista.

Poikkileikkaustutkimuksessa 863 vastaajasta 157 vastasi (18,2 %; 10 puuttuvaa
vastausta) positiivisesti kysymykseen “Oletko koskaan ollut mukana tilanteessa,
jossa joku on yrittanyt itsemurhaa raskasta ajoneuvoasi vastaan tai jossa olet
epaillyt, ettd tama oli tilanne”. Tahan liittyvaan kysymykseen “Oletko varma, etta
kyseessa oli itsemurhayritys, eika vain kuljettajan virhearvio, holtiton ajaminen
tai jokin muu syy?” 70 kuljettajaa (44,6 %; 1 puuttuva tapaus) vastasi "olen
taysin varma” ja 86 (54,8 %) vastasi "epailen nain, mutten ole taysin varma”.
Kolariin joutumisen raportoi 24 kuljettajaa (15,3 %; kolme puuttuvaa arvoa) ja 3
heista raportoi karsineensa lievistéa vammoista. 17 raportoi toisen kuljettajan
kuolleen, lievia vammoja sai 3. Kolme kuljettajaa ei loukkaantunut lainkaan.
Yhdessa tapauksessa lopputulos ei ollut vastaajan tiedossa.

Poikkileikkaustutkimuksessa yli puolet (N=449, 52%; 20 puuttuvia arvoja)
tapauksista raportoi tietdvansa toisen ammattikuljettajan, joka on ollut osallisena
itsemurhakolarissa ja 242 kuljettajaa raportoi tietdvansa enemman kuin yhden
tallaisen kuljettajan. Kun kysyttiin, mista he ovat saaneet tiedon naista
itsemurhakolareista, 80,5 % raportoi kuulleensa asian suoraan kolarissa olleelta
kuljettajalta, 24,3 % kuuli tapauksesta kollegalta/ystavalta, 22,5 %
poliisitutkinnasta, 9,1 % mediasta ja 2 % muista |ldhteista. Suurin osa raportoi
vyhden lahteen (69,5 %; 0,7 % puuttuvia vastauksia).

Verrattuna valtateihin taajaman ulkopuolella,
kaupungissa on pienempi mahdollisuus, etta joku
autonkuljettaja yrittda itsemurhaa ajoneuvoani
vastaan

5% 8% 87%

Normaaleihin valtateihin verrattuna,
moottoriteilld on pienempi todennakdisyys, etta
joku autonkuljettaja yrittada itsemurhaa
ajoneuvoani vastaan

6% 8% 85%

Isoa ajoneuvoa ajaessa pitaa valitettavasti
varautua siihen, etta joku voi tahallaan ajaa 8% 1% 81%
kolarin ajoneuvon kanssa

Ottaen huomioon itsemurhien vuosittaisen maaran
Suomessa on vaistamatonta, etta osa niista 6% 13% 81%
tehdaan tielikenteessa

Joka vuosi paljon ajavan raskaan liikenteen
ammattikuljettajan on lahes mahdotonta valttaa 23% 26% 51%
kohtaamasta itsemurhakuskia

On todennakéisempaa, etta vasynyt kuljettaja ajaa

9
pain rekkaani kuin itsemurhan tekija 2% 40% 38%

On todennakoisempaa, etta rattijuoppo ajaa pain

y
rekkaani kuin itsemurhan tekija 24% 39% 37%

Tieliikenteessa tehtyjen itsemurhien maara on
tietaakseni Suomessa suurempi kuin muissa 6% 59% 35%
Pohjoismaissa tai Baltiassa

1
100 50 0 50 100
Percentage

Response taysin eri mielta jokseenkin eri mielta silta valilta Jokseenkin samaa mielta taysin samaa mielta

Kuva 6. Vastauksien jakauma vditteissd, jotka koskivat itsemurhakolariin joutumista
(poikkileikkaustutkimus). Prosentit kuvassa kertovat kuinka suuri osuus kuljettajista arvioi
olevansa eri mieltd (vasemmalla, ruskean sdvyt), samaa mieltd (oikealla, vihredn sédvyt) tai
ndiden vélilta (keskelld, harmaa).
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Kohderyhmdhaastattelussa osallistujat yleensa tiesivat, etta tieliikenteessa
tapahtuu itsemurhakolareita. He painottivat myoés, ettd yleisesti monet kuljettajat
eivat valita paljoa lilkenneturvallisuudesta. Yksi sanoi tietédneensa itsemurhista,
mutta ajatelleensa niiden tapahtuman "masennuskautena”, pimeaan aikaan.
Toinen mainitsi olettaneensa itsemurhien tapahtuvan 6iseen aikaan, eika paivallg,
jolloin hanen kolarinsa tapahtui. Kolmas kertoi olleensa tietoinen
itsemurhatapauksista, mutta ajatelleen niiden tapahtuvan raskaan liikenteen
ajoneuvoja, ei linja-autoja vastaan. Neljas tiesi henkilékohtaisesti ihmisia, jotka
olivat kokeneet tallaisen kolarin ennen omaa kolariaan. Han mainitsi myos, etta
oman kolarinsa jalkeen han ryhtyi tarkemmin seuraamaan vastaan tulevia
ajoneuvoja. Taman mainitsivat kaikki muutkin osallistujat.

Itsemurhakolarit ja ehkadisevat toimenpiteet

Onnettomuusanalyysissa tarkastelluista 138 itsemurhakolarista lahes kaikki
kolarit (98,6 %) olivat vastaan tulevien ajoneuvojen valisia yhteentérmayksia.
Jaljelle jédaneet kaksi tapausta tapahtuivat risteyksissa. Yhdessa naista auto
kolaroi kaantyvan raskaan liikenteen ajoneuvon peraan ja toisessa auton
kuljettaja pysaytti autonsa liittyvalle tielle ja sitten yhtakkia siirtyi tulevan
raskaan liikenteen ajoneuvon eteen.

Taulukko 3. Kaikille mukana olleille kuljettajille ja matkustajille aiheutuneet vammat
kolarin ja ajoneuvon tyypin mukaan.

T

N=122

N=2

N=10

N=2

N=2

119 henkildauton ja
3 pakettiauton
kuljettajaa kuoli

2 henkildauton
kuljettajaa kuoli

Matkustajat: 1
kuoli ja 1 vakavia

10 henkildauton
kuljettajaa kuoli

2 henkildauton
kuljettajaa kuoli

2 itsemurha-auton
kuljettajaa kuoli

35 lievid vammoja
1 vakavia vammoja

vahingoittumaton
1 lievia vammoja

2 lievia vammoja
1 vakavia vammoja

vammoja
Raskaan liikenteen Raskaan Raskaan liikenteen | Raskaan liikenteen Raskaan liikenteen
ajoneuvojen liikenteen ajoneuvojen ajoneuvojen ajoneuvojen kuljettajat:
kuljettajat: ajoneuvojen kuljettajat: kuljettajat: 1 vahingoittumaton
86 kuljettajat: 7 2 1 lievia vammoja
vahingoittumattomia 1 vahingoittumattomia|vahingoittumattomia

Raskaan liikenteen
ajoneuvojen
matkustajat:

7
vahingoittumattomia

3 lievia vammoja

Raskaan liikenteen
ajoneuvojen
matkustajat:

4
vahingoittumattomia

2 kolmatta osapuolta
(yksi autossa; yksi
raskaan liikenteen

ajoneuvossa):
molemmat
vahingoittumattomia

Lahes kaikissa onnettomuusanalyysin itsemurhakolareissa (N=136, 98,6 %) oli
osallisena kaksi ajoneuvoa: kolmessa tapauksessa pakettiauto kolaroi raskaan
lilkenteen ajoneuvoon ja jaljelle jaaneissa 133 tapauksessa osallisina oli
henkildéauto ja raskaan lilkkenteen ajoneuvo. Aineisto sisdlsi myds tapauksia, joissa
oli useampia osallisia. Yhdessa tapauksessa toinen henkiléauto joutui mukaan
paadkolarin jalkeen ja toisessa tapauksessa kolmas mukaan joutunut ajoneuvo oli
raskaan liikenteen ajoneuvo (Taulukko 3). Suurimmassa osassa tapauksista (80,4
%) raskaan liikenteen ajoneuvoissa oli myds peravaunu. Kahdessa tapauksessa
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itsemurhan tekevan kuljettajan autossa oli myds matkustaja. Neljatoista
matkustajaa oli mukana yhteensa 12 raskaan liikenteen ajoneuvossa. Viisi nadista
matkustajista oli alle 18-vuotiaita. Taulukko 4 esittda yhteenvedon térmadysten

seurauksista raskaan liikenteen ajoneuvoille.

Taulukko 4. T6rmdysten seuraukset raskaan liikenteen ajoneuvoille.

Ajoneuvo suistui

ulos tielta

Ajoneuvo kaatui | Ajoneuvo syttyi
kyljelleen tuleen

Taysin 50 (36,2%) 15 (10,9%) 1 (0,7%)
Osittain 53 (38,4%) 17 (12,3%) 7 (5,1%)
Ei 34 (24,6%) 106 (76,8%) 127 (92%)

Ei tietoa 1 (0,7%) 0 3 (2,2%)
Yhteens 138 (100%) 138 (100%) 138 (100%)

Taulukko 5. Raskaan liikenteen ajoneuvon kuljettajan ehkédisevéd toimenpide

liikkenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien arvion mukaan (séhkéinen aineisto)*.

Jarrutti, hidasti kulkuaan

41 (29,7%)

Vaisti muuten

34 (24,6%)

Yritti hallita ajoneuvoa**

14 (10,1%)

Vilkutti valoja/antoi danimerkin 3 (2,2%)
Muuta 1 (0,7%)

Ei mitaan 41 (29,7%)

Ei tiedossa 4 (2,9%)

Yhteensa 138 (100%)

* Séhkoisessa aineistossa voi valita vain yhden vaihtoehdon.

** Tama toimenpide ei sovi tarkasteluumme, silla se kuvaa kolaria seuraavia toimenpiteitd, joten sita
ei voi pitaa ehkaisevana toimenpiteena. Olemme ymmartaneet syyn tdman vaihtoehdon
olemassaololle liittyvan edelliseen tutkintamenetelmaan, jossa muuttujan nimi oli “Vammoja

ehkaisevat toimet”, joka liittyy térmayksen jalkeisiin toimiin.

Taulukko 6. Raskaan liikenteen kuljettajien raportoimat itsemurhakuljettajien toimet ja
omat ehkéaisevét toimenpiteet (aineisto kerétty alkuperdisistd tutkimuskansioista).

\

Itsemurhakuljettajien toimenpiteet

Itse raportoidut Hitaasti Hitaasti, Akkia Yhteensa
ehkaisevat sitten akkia

toimenpiteet

Jarrutti 2 (33,3 %) 2(8,3%) | 11 (11,5%) | 15(11,9 %)
Vaisti 1 (16,7 %) 10 (41,7 %) | 20 (20,8 %) | 31 (24,6 %)

Jarrutti ja vaisti

1 (16,7 %)

8 (33,3 %)

19 (19,8 %)

28 (22,2 %)

Muu yhdistelma

2 (33,3 %)

1 (4,2 %)

1 (1 %)

4 (3,2 %)

Kertoi, ettei 0 3(12,5 %) | 45 (46,9 %) | 48 (38,1 %)

ehtinyt reagoida

Yhteensa 6 (4,8 %) 24 (19 %) | 96 (76,2 %) 126 (100
%)

Taulukossa 5 on yhteenveto raskaan liikenteen kuljettajien ehkaisevista
toimenpiteistd OTI:n sahkdisen onnettomuustietorekisterin mukaan. Taulukko 6
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esittaa alkuperaisista tutkintakansioista keratyn tiedon raskaan liikenteen
kuljettajien raportoimista vastapuolen kuljettajan toimista seka omista
ehkaisevista toimista. Yksi kuljettaja, joka ei pystynyt muistamaan mitdan
tapahtumasta, poistettiin taulukosta 6, kuten myos kaksi muuta, jotka eivat olleet
huomanneet itsemurhakuljettajan suuntaavan heidan ajoneuvoaan kohti. Naiden
lisdksi viela yhdeksan tapausta poistettiin taulukosta 6. Kuudessa tapauksessa
emme |ldytaneet tietoa itse raportoidusta ehkdisevasta toimenpiteesta ja kolmessa
tapauksessa kuljettajat eivat kertoneet vastapuolen toimista.

1
Jos joku tarkoituksellisesti haluaa ajaa auton

pain rekkaa, on vaikea tehda paljoa kolarin 4% 3% 93%
valttamiseksi ,
On kaytannossa mahdotonta ennustaa ajoissa
haluaako vastaan-tuleva kuljettaja tehda 4% 4% 92%
itsemurhan ajamalla pain ajoneuvoasi \
Ajokokemuksen maaralla ei ole valia, silla mikaan
ei voi valmistaa sinua valttamaan kolaria % 8% 85%
itsemurhakuljettajan kanssa
Silla ei ole valia kuinka tarkkaavainen !
kuljettaja on, koska itsemurhakuskin toiminta on
(luultavasti) niin akkinaists, ettei siihen ehdi 1% 9% 80%
kuitenkaan reagoida 1
100 50 0 50 100
Percentage
Response tdysin eri mielt jokseenkin eri mielts siltd valilta jokseenkin samaa mielta . taysin samaa mielta

Kuva 7. Ehkéiseviin toimenpiteisiin liittyvat véittdmat (poikkileikkaustutkimus). Prosentit
kuvassa kertovat kuinka suuri osuus kuljettajista arvioi olevansa eri mieltd (vasemmalla,
ruskean sdvyt), samaa mielté (oikealla, vihredn sévyt) tai ndiden véliltd (keskella,
harmaa).

Seurantatutkimuksessa melkein kaikki (14/15) olivat sita mieltd, etta he eivat
olisi voineet tehda mitaan onnettomuuden estamiseksi. Kolme kuljettajaa mainitsi
tieympariston tehneen térmayksen valttamisen vaikeaksi. Kukaan kuljettajista ei
syyttanyt itseaan onnettomuudesta, eivat ensimmaisessa (T1) eivatka toisessa
(T2) kyselyssa.

Median pitdisi tunnistaa rekkakuskit uhreiksi

raskaita ajoneuvoja vastaan tehdyissa 4% 5% 91%

itsemurhissa

Suomen tiet (ottaen huomioon teiden leveydet ja

ojat teiden vierella) on rakennettu siten, etta

5% 9% 87%

kolaria on vaikea valttsa, jos kuljettaja ajaa
itsemurha-aikeissa ajoneuvoasi kohti.

Itsemurha-aikeista tietavien laakarien tulisi
aina suositella poliisia epaamaan kuljettajan 7% 13% 80%
ajo-oikeus

Keskikaide olisi hyva suoja 9% 12%

itsemurhakuljettajilta 79%

Mediassa pitéisi olla enemmén keskustelua
raskaita ajoneuvoja vastaan tehdyista 14% 19%
itsemurhista

67%

Itsemurha-ajatuksista tietoiset perheenjasenet
ovat ainoita, jotka voisivat estaa itsetuhoista 30% 24%
ihmista ajamasta ajoneuvoa

46%

Jos kaikissa autoissa olisi turvatyynyt,
harvemmat ihmiset tekisivat itsemurhan 1% 15% 14%
ajoneuvoillaan
1
100 50 0 50 100
Percentage
Response taysin eri mielta Jjokseenkin eri mielta silta valilta jokseenkin samaa mieltd . tdysin samaa mielta

vdittdmaét (poikkileikkaustutkimus). Prosentit kuvassa kertovat kuinka suuri osuus
kuljettajista arvioi olevansa eri mielté (vasemmalla, ruskean sdvyt), samaa mielté
(oikealla, vihredn sdvyt) tai ndiden véliltd (keskelld, harmaa).
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Tormadyksen seuraukset raskaan liikenteen kuljettajille

Fyysiset vammat

Onnettomuusanalyysissd, jossa analysoitiin 138 kolaria, sahkdisen aineiston
mukaan kaksi kuljettajaa vammautui vakavasti ja 33 karsi lievista vammoista.
Tutkintakansioista l6ydettiin kuitenkin tieto, ettd naiden lisaksi vield kuusi
kuljettajaa karsi lievista vammoista. Tama tarkoittaa, etta Iahes 30 % raskaan
lilkenteen kuljettajista, jotka olivat mukana itsemurhakolarissa vastapuolena, sai
vammoja. 14 matkustajasta, jotka olivat mukana 12 raskaan liikenteen
ajoneuvossa, 3 sai lievia vammoja (taulukko 3). Yksikaan mukana olleesta
viidesta alaikaisesta ei saanut fyysisia vammoja.

Seurantakyselyssa kaksi kolmasosaa (10/15) kuljettajista vietiin sairaalaan
tutkimukseen heti kolarin jélkeen. Nelja raportoi lievia vammoja. 11 kuljettajalla
ei ollut vammoja ensimmaisen kyselyn aikaan (T1), mutta toisessa kyselyssa (T2)
yksi ndistd kuljettajista raportoi kolariin liittyvistd vakavista fyysista
terveysongelmista, joiden takia han lopetti tydskentelyn ammattikuljettajana.

Poikkileikkaustutkimuksessa kysyttiin, tietavatko osallistujat
itsemurhaonnettomuuteen joutuneita kuljettajia. Kolme vastaajaa (0,7%) raportoi
tietdmansa ammattikuljettajan kuolleen kolarin seurauksena, 2,9 % raportoi
tietdmansa kuljettajan vammautuneen vakavasti ja 21,2 % raportoi tietdmansa
kuljettajan vammautuneen lievasti (0,9 % ei vastannut). Kun jatettiin huomiotta
kolme kuoleman raportoinutta vastausta seka nelja kuljettajaa, jotka eivat
kertoneet minkaanlaisista vammoista, 70 vastaajaa (15,8 %; 70/442) raportoi
heidan tietdmansa kuljettajan lopettaneen tydnsa raskaan liikenteen kuljettajana
kolarin seurauksena ja lisaksi 146 vastaajaa (33 %) raportoi tietdmallaan
henkildlla olleen vaikeuksia toéihin paluussa. Kohderyhmahaastatteluun
osallistuneet kuljettajat raportoivat lievista fyysisista vammoista, kuten
mustelmista.

Sairausloma

Onnettomuusanalyysin 138 analysoidun kolarin tutkintakansioiden tietojen
mukaan seitseman (5,1 %) raskaan liikenteen kuljettajaa jatkoi heti kolarin
jalkeen toitd ja 32 (23,2 %) raportoi jdédneensa sairauslomalle. 99 tapauksesta
(71,7 %) emme l6ytaneet tietoa sairauslomasta. Sairausloman kesto vaihteli
kahdesta 161 paivaan (keskiarvo 30 paivaa, mediaani 14,5 paivaa). Tama ei
kuitenkaan ole tarkka arvio, silla 12 kuljettajaa oli vieléd sairauslomalla poliisin
kuulustellessa heita esitutkinnan aikana. Yhdelle ndista kuljettajista ennustettiin
pitkaa fyysista kuntoutusta. Toinen kuljettaja ei ollut henkisesti valmis jatkamaan
ajamista, eika ollut varma tulisiko koskaan olemaan valmis.

Seurantatutkimuksen ensimmaisessa kyselyssa (T1) seitseman 15 kuljettajasta
raportoi jddneensa sairauslomalle. Sairausloman kesto oli lyhyt viidella
kuljettajalla (4-14 vuorokautta). Kaksi kuljettajista oli viela sairauslomalla
vastatessaan kyselyyn, yksi yhteensa 1,5 kuukautta ja toinen yli 4 kuukautta.
Kyselyn T2 aikaan nelja kuljettajaa raportoi olleensa sairauslomalla kolariin
liittyen viimeisen vuoden aikana (tassa kysymyksen muotoilu oli kuitenkin huono,
emmeka voi olla varmoja laskivatko he mukaan jo ensimmaisessa kyselyssa
raportoimansa sairausloman, vai tarkoittivatko he toista sairauslomaa taman
lisaksi).

Posttraumaattinen stressi ja psykologiset seuraukset

Neljalla 15 seurantatutkimuksen kuljettajasta oli korkeat posttraumaattiset
stressipisteet (kuva 9a). Oireet vahenivat ajan myota (taulukko 7). Silti niista
kuljettajista, jotka raportoivat korkeita IES-R pisteita kuukauden kolarin jalkeen,
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kolmella neljasta arvot olivat posttraumaattisen stressin kynnysarvon tuntumassa
vield vuoden jalkeen kolarista.

Seurantatutkimuksessa 13 kuljettajaa 15 kuljettajasta kertoi saaneensa tietoa
siitd, mista voi hakea psykologista apua. Ensimmaisessa kyselyssa nelja
kuljettajaa raportoi hakeneensa apua ja naiden lisdksi toisessa kyselyssa viela
vksi kuljettaja (Taulukko 9). Kaikki viisi kuljettajaa raportoi saamansa avun olleen
hyddyllistd. Toisessa kyselyssa yksi kuljettaja raportoi, ettei saanut
tarvitsemaansa apua ty6nantajaltaan. Neljastatoista toiseen kysymykseen
vastanneista kuljettajista yksi kuljettaja raportoi, ettei saanut tarvitsemaansa
apua tybnantajaltaan, 11 raportoi saaneensa tarvitsemansa avun tai kertoi
etteivat sita tarvinneet ja kaksi kuljettajaa toimi yksityisyrittajina.

Kun ensimmaisessa kyselyssa kysyttiin, aikovatko kuljettajat jatkaa ammattiaan
raskaan liikenteen kuljettajina onnettomuuden jalkeen, 13 vastasi ehdottomasti
kylla, yksi vastasi luultavasti kylla ja yksi luultavasti ei. Toisessa kyselyssa kaksi
neljastatoista ei toiminut endéa raskaan liikenteen kuljettajina. Yksi
ammatinvaihdos ei liittynyt tapahtuneeseen onnettomuuteen. Toinen oli
kuljettaja, jolla onnettomuuden jalkeen ilmeni fyysisia terveysongelmia.

70—
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50—
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Aika (pdivid) Aika (pdivid)
Kuva 9a. Posttraumaattinen stressi Kuva 9b. Posttraumaattinen stressi ei-
itsemurhaonnettomuuteen osallisena oleilla itsemurhaonnettomuuteen osallisena oleilla
kuljettajilla seuranta-tutkimuksesta (N: kuljettajilla seuranta-tutkimuksesta (N:
T1=15; T2=14). Vaakasuora katkoviiva T1=11, T2=8). Vaakasuora katkoviiva
osoittaa 33 pisteen rajan. Kaksi osoittaa 33 pisteen rajan. Kaksi pystysuoraa
pystysuoraa viivaa osoittaa ajankohdan 30  viivaa osoittaa ajankohdan 30 ja 365 péivdéa
ja 365 pdivaé kolarista. kolarista.

Vain kahdella kuljettajalla oli korkeampi IES-pistemdara toisessa kyselyssa kuin
ensimmaisessa (kuva 9a). Tosin molemmat heista raportoivat muita
elamantapahtumia, jotka vaikuttivat heiddn hyvinvointiinsa. Lisdksi pisteet olivat
molemmissa tapauksissa matalat ja toisessa tapauksessa ldhes samanlaiset (7-
>16 ja 2->4). Kolmas kuljettaja raportoi merkittavan eldmantapahtuman
perhepiirissa, mutta siitéd huolimatta hanen pisteensa olivat hyvin samanlaiset
molemmissa kyselyissé (16 ja 14).
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Taulukko 7. Itsemurhatapausten vastausten vertailu noin kuukausi ja yksi vuosi kolarin
Jjélkeen (seurantatutkimus).

Keskiarvo Keskiarvo
(keskihajonta) (keskihajonta)
T1 T2
IES-R 24.07 (19.82) 14.29 (11.01) | t=3.236, df=13, p=0.007*
GAD-7 3.79 (5.75) 2.64 (4.13) | t=1.963, df=13, p=0.071
PSS 10 (7.02) 9.36 (6.42) | t=0.485, df=13, p=0.635
CSSs 5.92 (0.84) 5.74 (0.73) N/A
KSQ-DSI 1.07 (1.37) 1.02 (0.77) | t=0.237, df=13, p=0.816
KSQ-NRS 1.05 (1.20) 1.10 (1.03) | t=0.314, df=13, p=0.759
KSQ-vasymys N/A 0.56 (0.54) N/A

Taulukko 8. Kaikkien (itsemurha- ja ei-itsemurhatapaukset) vastausten vertailu noin
kuukausi ja yksi vuosi kolarin jédlkeen (seurantatutkimus).

Keskiarvo Keskiarvo
(keskihajonta) (keskihajonta)
T1 T2 t-testi

IES 22.95 (15.94) 14.05 (11.76) | t=3.462, df=21, p=0.002*
GAD 3.18 (4.81) 2.09 (3.46) | t=2.198, df=21, p=0.039*
PSS 9.18 (6.28) 8.55 (5.86) | t=0.603, df=21, p=0.553
CsSs 5.90 (0.72) 5.71 (0.77) N/A
KSQ-DSI 0.94 (1.15) 0.97 (0.65) | t=0.146, df=21, p=0.886
KSQ-NRS 0.94 (1.02) 0.92 (0.88) | t=0.134, df=21, p=0.894
KSQ-vasymys N/A 0.58 (0.63) N/A

Taulukko 9. Kolarin seuraukset kuljettajille (seurantatutkimus).

Vammau- Sairausloma Korkea IES-R Haki
tuminen (lyhyt: 2 pisteet psykologista
viikkoa tai alle vaiheessa T1 apua
tai pitka: yli
kuukauden)
1 + L + -
1 - P + +
1 + P - -
1 + L - +
1 + L - -
1 - L - +
1 - L + -
1 - - + -
2 - - - +
5* - - - -

*Yksi naista kuljettajista vastasi ainoastaan ensimmaiseen kyselyyn.

Kohderyhmatutkimuksessa yhden kuljettajan saama pistemaara oli yli
kynnysarvon 33 pistetta ja neljalla kuljettajalla pistemaara oli yli 20, vaikka aikaa

heidan kolaristaan oli kahdesta vuodesta yli 10 vuoteen.

30




Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 30/2019

3.3.4 Vakuutuskorvaukset

Vakuutusaineistoanalyysissa ei |0ydetty tietoa seitsemasta tapauksesta ja
vyhdeksdssa tapauksessa tieto oli puutteellista (esim. tutkintakansioiden mukaan
ajoneuvo oli selvasti vaurioitunut, mutta kansiosta puuttui tieto maksetusta
korvauksesta) tai epaselvaa (esim. korvaukset on maksettu tuntemattomalle
henkildlle). Liséksi analyysista poistettiin tapaukset, joissa oli ulkomaalaisia
kuljettajia tai raskaita ajoneuvoja (N=23). Taman jalkeen jai 99 tapausta, joissa
suomalainen kuljettaja ajoi Suomeen rekisterodityd raskaan liikkenteen ajoneuvoa.

Henkildvahinkojen korvaukset: keskimdardinen henkildvahinkojen korvaus oli
9016 euroa, korvausten vaihdellessa nollasta 214 439 euroon. Kun poistimme 38
tapausta, joissa ei maksettu ollenkaan korvausta, keskimdarainen korvaus oli 14
632 euroa (mediaani 2100 euroa). Noin 30 % korvauksista oli alle 1000 euroa, 80
% alle 10 000 euroa ja kuudessa tapauksessa korvaus ylitti 45 000 euroa.

Materiaalivahinkojen korvaukset: Keskimdardinen materiaalivahinkojen korvaus
oli 70 520 euroa (mediaani 61 280 euroa, vaihtelu 6400-272 230 euroa). 38 %
tapauksista korvaus oli alle 50 000 euroa ja 81 % alle 100 0000 euroa. Korkeat
korvaussummat eivat ole yllattavia ottaen huomioon raskaan liikenteen
ajoneuvoille koituneet seuraukset (Taulukko 4).

3.4 Ammattikuljettajien kokema pelko ja ahdistuneisuus liittyen

mahdolliseen itsemurhaan omaa ajoneuvoa vastaan

Poikkileikkaustutkimuksessa kysyimme pelkoa ja ahdistuneisuutta koskien
mahdollisuutta, etta joku saattaa yrittaa tehda itsemurhan ajamalla osallistujan
ajoneuvoa pain (Taulukko 10). Taulukko 11 sisaltaa ordinaaliset regressiomallit,
joilla olemme yrittaneet selittaa tata pelkoa ja ahdistuneisuutta. Tulokset
osoittavat, ettd pelko itsemurhakuljettajan uhriksi joutumisesta liittyy kaikkiin

ahdistuneisuuteen liittyi vain yleinen stressi ja ahdistuneisuus.

Taulukko 10. Itseraportoitu pelko ja ahdistuneisuus poikkileikkaustutkimuksessa.

Saako taman
mahdollisuuden
ajatteleminen sinut
ahdistuneeksi?

Pelkaatko, etta joskus joku
yrittaa tehda itsemurhan

ajoneuvoasi pdin?

Koko otos Rajoitettu Koko otos

otos*

Rajoitettu
otos*

En/Ei ollenkaan

184 (21,9%)

165 (21,6%)

444 (53,2%)

399 (52,6%)

Vahan

429 (51,1%)

387 (50,7%)

310 (37,2%)

285 (36,4%)

Kohtalaisesti

155 (18,5%)

147 (19,3%)

54 (6,5%)

50 (6,6%)

Melko paljon 52 (6,2%) 47 (6,2%) 19 (2,3%) 18 (2,4%)
Erittaéin paljon 19 (2,3%) 17 (2,2%) 7 (0,8%) 6 (0,8%)
Yhteensa 839 (100%) 763 (100%) 834 (100%) 758 (100%)

* Ei sisdlla tydttdmia, sairaus- tai vanhempainvapaalla olevia tai viimeisen kolmen
kuukauden aikana lahinna linja-autoa, henkildautoa, tai maksimimassaltaan alle 3 500 kg
ajoneuvoja ajaneita kuljettajia.
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Taulukko 11. Ordinaalisten logististen regressiomallien tulokset(poikkileikkaustutkimus).

Pelkaatko, etta joskus Saako taman

joku yrittaa tehda mahdollisuuden
itsemurhan ajatteleminen sinut
ajoneuvoasi pdin? ahdistuneeksi?
(N=686) (N=683)
Yhteenveto | B SE(B) p-arvo B SE(B) p-arvo
Intercepts
Y=1 -1.295 | 0.475 0.006 0.356 0.492 0.470
Y=2 1.155 0.475 0.015 2.745 0.508 <0.001
Y=3 2.720 0.488 <0.001 3.917 0.537 <0.001
Y=4 4.201 0.537 <0.001 5.326 0.642 <0.001
Ika M=40.9; 0.005 0.009 0.605 0.005 0.009 0.588
SD=11.6
Stressi (PSS) M=10.2; 0.061 0.018 0.001 0.045 0.019 0.017
SD=5.5
Ahdistuneisuus | M=2.8; 0.062 0.030 0.039 0.137 | 0.031 <0.001
(GAD) SD=3.3
Ajomaara: 0.200 0.057 <0.001 | -0.008 | 0.060 0.887
12kk
Ajomaara: -0.105 | 0.075 0.159 -0.052 | 0.078 0.503
kokonaan
Sukupuoli, 93.4% -0.610 | 0.303 0.044 -0.345 | 0.312 0.269
mies
Itsemurhakolar | 18.3% 0.465 0.190 0.015 0.183 0.199 0.360
in uhri, kylla
Tuntee itse- 54.4% 0.339 0.155 0.029 0.022 | 0.164 0.891
murhakolarin
uhrin, kylla

3.5 Pitadako oma henki vaarantaa toisten hengen pelastamiseksi?

Kuljettajat raportoivat todennakdisemmin, ettd he ajaisivat ajoneuvonsa ojaan
nukahtamiseen liittyvassa tapahtumasarjassa kuin itsemurhatapahtumasarjassa
(OR=1.98, 95% CI: 1.47-2.68; mukautettu OR (aOR)=1.78, 95% CI: 1.31-
2.43). (OR=0dds ratio, eli vedonlydntisuhde; aOR=adjusted odds ratio, eli
mukautettu vedonlydntisuhde; CI=confidence interval, eli luottamusvali)
Nukahtamistapahtumasarjassa oli lahes kaksi kertaa todenndkdisempaad, etta
kuljettajat ajaisivat autonsa ulos tieltd. Ojaan ajaminen riippui myoés
empatiapisteista: todennakoisyys ajaa ajoneuvo ojaan kohosi 69 %
empatiaskaalan pisteiden noustessa seitsemalla (OR=1.69, CI: 1.31-2.18;
adjusted OR (aOR)=1.65, 95% CI: 1.26-2.16). Tapahtumasarjan ja
empatiapisteiden valilla ei ollut yhdysvaikutusta, mika nakyy myds kuvassa 10.
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Kuva 10. Ulos tieltéd ajoneuvonsa ohjaavien kuljettajien suhteellinen osuus
tapahtumasarjan ja empatiapisteiden mukaan (26,3 %, 45,3 % ja 28,4 % osallistujista
kolmessa empatiapisteryhmdsséd) (poikkileikkaustutkimus).

3.6 Palaute osallistujilta

Poikkileikkaustutkimuksen lopussa osallistujat saivat mahdollisuuden
kommentoida kyselya ja sen aihetta. Taman mahdollisuuden kaytti 101
osallistujaa (11,7 %). Vain muutamat mainitsivat, etta joihinkin kysymyksiin oli
vaikeaa vastata. 68 osallistujaa kommentoi kyselyn olleen hyva ja/tai aiheen
olevan tarkea. Alla joitain kommentteja:

Erinomainen aihe, mielestani téllaisista asioista puhutaan aivan liian vahan.
Erittéin hyva ja ajankohtainen kysely.
Erittéin hyva kysely ja tarpeellinen!

Hyva kysely olen odottanut ettd joku ottaa aiheen esiin tuntuu ettéd mediassa
demonisoidaan rekkakuskeja. Kiitos.

Hyva, kun kyseistd asiaa tutkitaan.
Hyva, vahan puhuttu asia :)
Ihan hyva kysely ja aihe varmasti puhututtaa kuskien keskuudessa.

Kiitos teille, teette erittdin arvokasta ja arvostettavaa tyéta meidan
ammattikuljettajien hyvaksil N&ita aiheita olisi hyva tuoda myo6s yritysten
jarjestamissd ammattikuljettajien koulutuksissa esille vahvasti.

Mahtavaa, etta asia, josta vahan keskustellaan ja vastuut sysataan aina
raskaan ajoneuvonkuljettajan harteille, kiinnostaa!!

Olen tyytyvainen etta talléinen kysely on tehty

On se hyva asia etta joku taho edes ajattelee kuorma autokuskeja ja heidan
hyvinvointiaan.

Todella iso kannustus Teille etta tutkitte asiaa myos raskaan auton kuljettajan
nakokulmasta, kun media repii vaan myyvia otsikoita raskaan kaluston kuskin
syyllistamisella.

Tutkimus on erittdin tarpeellinen ja tarkea! Toivoisin asiasta enemman
keskustelua julkisesti.

Vihdoinkin joku ottaa kantaa téahankin asiaan.
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Vastaavasti seurantatutkimuksesta saimme osallistujilta positiivisia kommentteja:

- Kysely oli hyva ja laaja.

- Mielenkiintoinen taytettava ja osallistun todella mielelaan ja positiivisella
ajatuksella kyselyyn, ja haluan teillekin mainita paikalla olleesta
pelastushenkilékunnasta/poliisista/ambulanssi henkilékunnasta. todella
ammattimaista toimintaa kolaripaikalla.

- On hyva etta naistd puhutaan ja tutkitaan. On hyva olla huomataan.

- Tarkeaa tyota, asioille/tapahtumille ei vaan voi mitdan ne tapahtuu...liian
nopeasti.

- Hienoa etta joku tutkii ja sitd kautta varmaan pyrkii kehittdmaan naitakin
asioita. :) Mukavaa vaihtelua "tappajarekka" |66peille..

- Minusta on hyva etta asiaan paneudutaan. Varsinkin kun nyt huomaa itsesta
kuinka paljon tallainen tapahtuma voi vaikuttaa normaaliin elamiseen :)

- On hyva etta aiheesta tehddan tutkimusta ja ehka saadan liikenne
turvallisemmaaksi. Minun mielestani virranomaiset tapahtumapaikalla
antaivat hyvaa tukea ja kayttaytivat todella ammattimaisesti.

- Toivottavasti nama saataisiin jotenkin ihmisten nakyville miten nama teot
vaikuttaa meihin. Saatais ihmiset ajattelemaan miten paljon tulee monelle
haittaa niista. Itella meni elinkeino ja rakas ty6 kolarista johtuen.

Kohderyhmatutkimukseen osallistujat ajattelivat tallaisten pienten ryhmien olevan
hyddyllisid.

- Eihan tdma ny ahdista, taaha on hyva ku [muut mydétadilee] saman henkisia
poydan ympari niin sen tietda etta taakan kantajia on muitakin.

- Niin, joo, ja se siina on just et meit on muitakin ja me ollaan yks pieni osa
tata [muut myotailee]. Ja toivottavast kaikki jaksava, jaksava nainkin hyvin
mita me on jaksettu.

- Se voi olla, etta tuolla on muitakin, mitka kokee sen synkan mut ne ei oo
pddssy purkaan sitd niinku oikeeseen paikkaan etta sita pitais olla varmaan
sellanen niinku, paikkakunnilla semmoset, et kerdta tietoo etta ketka on ja
ketkd vois olla silleen, ja ottaa vapaaehtosia ja perustaa sellasia niinku
ryhmia, mitka on kokenu ja pystyy auttaan siind asiassa.

- Pientukiryhmassa ois sillai hyva puoli etta sielta 16ytyis, sielld saattaa olla
mydskin taas just se, et siel on just sellanen ihminen kenenka kanssa et tuut
toimeen tai pysty asiasta puhumaan, mut se sun viereinen kaveri voikin olla
se, etta se auttaa sua ihan toisella tavalla.

- Et se on se henkinen kemia mika siina auttaa sut niinku ratkaseen sun
ongelmat, missa pystyy aukeen.
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4 Yhteenveto, pohdinta ja suositukset

Tietddksemme tdma on ensimmainen tutkimus, joka keskittyy
tieliikenneitsemurhakolarien toiseen osapuoleen. Tehty tutkimus on tarpeellinen,
silla raskaan lilkkenteen ajoneuvoja vastaan tehdyilla itsemurhakolareilla voi olla
vaikutusta naiden kuljettajien hyvinvointiin. Materiaaliset kustannukset ovat myds
huomattavia. Lisaksi raskaan liikenteen kuljettajat Suomessa tunnistavat nama
itsemurhat ammattiriskiksi. Monet pelkaavat itsemurhakuljettajien yrittavan
itsemurhaa heidan ajoneuvoaan vastaan. Jos nain kay, kuljettajan on usein ldhes
mahdotonta estaa tapahtumaa.

4.1 Vammat

Aineistomme osoittaa, etta edes ajoneuvon suurempi massa ja tyypillisesti
korkeampi istumapaikka eivat taysin suojele kuljettajia fyysisiltd vammoilta
tahallisissa heidén ajoneuvoaan vastaan ajetuissa kolareissa.

Onnettomuusanalyysin 138 kuolonkolarista 30 % raskaan liikenteen kuljettajista
sai myds vammoja. Seurantatutkimuksessa nelja 15 kuljettajasta raportoi (lievid)
vammoja. Suurimmassa osassa tapauksia raskaan liikenteen kuljettajat karsivat
lievista vammoista, mutta joissakin tapauksissa kuljettajat saivat myds vakavia
vammoja, joiden hoitaminen vaati pitk&aikaista kuntoutusta. Poliisin esitutkinta-
aineistosta kavi myos ilmi, etta yksi kuljettaja mainitsi vaikeuksista palata
tyéhonsa.

Seurantatutkimuksessa yksi kuljettaja, joka raportoi kuukauden kuluttua kolarista
(T1) lievia vammoja, raportoi vuoden jalkeen (T2) kolariin liittyvan vakavan
fyysisen ongelman, jonka takia hanen piti lopettaa ammattikuljettajana
toimiminen. Poikkileikkaustutkimuksessa monet kuljettajat raportoivat tietdvansa
kuljettajia, jotka olivat joutuneet omaa ajoneuvoaan vastaan tehtyyn
itsemurhakolariin ja sen seurauksena joko vammautuivat, lopettivat raskaan
liilkenteen kuljettajana toimimisen tai kokivat vaikeuksia palata toihin. Naita
tuloksia pitaa kuitenkin tulkita varovaisesti, koska useampi vastaaja saattaa
viitata samaan tuntemaansa kuljettajaan.

4.2 Sairausloma

Monet raskaan liikenteen kuljettajat joutuvat myds sairauslomalle kolarin jalkeen.

Onnettomuusanalyysin 138 tutkintakansiossa 16ytyi merkinta, etta ainakin 23,2 %
raskaan liikenteen kuljettajista oli kolarin takia sairauslomalla, jonka
mediaanikesto oli 14,5 paivaa. Tama luku on luultavasti todellista alhaisempi
arvio, silla tata tietoa eivat lilkenneonnettomuuksien tutkijalautakunnat
rutiininomaisesti kerda. Toisaalta on jokaisen kuljettajan omalla vastuulla mainita
sairausloman tarpeesta, kun poliisin esitutkinnan yhteydessa kysytaan kolariin
liittyvia vaateita. Vaikuttaa todennakoiselta, etta kuljettajat luultavammin
mainitsisivat pitkat kuin lyhyet sairauslomajaksot. Tastd seurauksena aliarvio
liittyy luultavasti lyhyiden sairauslomien maariin. Lisaksi 29 esitutkintapdytékirjaa
puuttui ja jotkut kuljettajat olivat viela sairauslomalla poliisin esitutkinnan aikana,
joten tieto sairausloman kestosta on taman aineiston perusteella luultavasti
aliarvioitu.

Todenmukaisempi aineisto saadaan seurantatutkimuksesta, jossa lahes puolet
(7/15) kuljettajasta raportoi olleensa sairauslomalla kuukauden jalkeen
onnettomuudesta (T1). Sairausloman kesto oli viidella kuljettajalla 4-14
vuorokautta. Kaksi kuljettajaa oli yha sairauslomalla vastatessaan ensimmadiseen
kyselyyn, toinen kokonaisuudessaan yli 1,5 kuukautta ja toinen yli 4 kuukautta.
Vuoden jalkeen (T2) raportoitiin kolariin liittyneet sairauslomat, mutta
kysymyksen asettelun takia emme ole varmoja, ottivatko vastaajat mukaan myds
ensimmaisessa kyselyssa (T1) raportoidut sairauslomat.
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4.3 Taloudelliset kustannukset

On vaitetty, etta kuljettajat ja pienet yritykset saattavat joutua lopettamaan
yritystoimintansa sen jalkeen, kun heidan ajoneuvonsa on joutunut kolariin,
vaikka he olisivat syyttomia osapuolia ja saisivat vakuutusyhtigilta korvauksen.
Ajoneuvon korjaaminen vie aikaa ja jos korvaavaa ajoneuvoa ei ole heti
saatavilla, pienet yritykset voivat menettda asiakkaansa ja toimeentulon. Korkea
keskimaarainen korvaus materiaaleista (70 500 euroa) viittaa siihen, ettd monet
ajoneuvot ovat kolarissa kdrsineet huomattavia vaurioita. Saatavilla olleesta
materiaalista oli kuitenkin mahdotonta maarittaa ajoneuvon omistajille koituneita
muita suoria ja epasuoria kustannuksia. Vammautumiseen liittyvat korvaukset
olivat keskiarvoltaan 9000 euroa.

4.4 Posttraumaattinen stressi ja psykologiset seuraukset

Seurantakyselyssa nelja 15 kuljettajasta raportoi kokevansa posttraumaattista
stressia, kun kolarista oli kulunut kuukausi (IES-R -piste yli posttraumaattisen
stressin rajan). Posttraumaattiset stressioireet vahenevat ajan myota, mutta
vuosi kolarin jalkeen kolme nadista neljasta kuljettajasta raportoi edelleen IES-R -
pisteitd, jotka olivat posttraumaattisen stressin rajan tuntumassa. Jotkut
osallistujat kohderyhmdhaastattelussa raportoivat suhteellisen korkeita IES-R -
pisteita viela useampia vuosia tapahtuman jalkeen.

Sitd, kuinka ammattikuljettajat selvidvat heidén ajoneuvoaan vastaan tehdyn
tahallisen kolarin jalkeen ja karsivatkd he psykologisesta traumasta, ei ole
tietdmyksemme mukaan aiemmin tutkittu. Kuten johdannossa mainitsimme,
tutkimuksia on tehty koskien sitd, miten tieliikennekolarin osapuolet voivat kdrsia
monista psykologisista ongelmista. Tama tutkimus kuitenkin koski
ammattikuljettajia. Taman kaltaiset ammattionnettomuudet voivat vaikuttaa
kuljettajien hyvinvointiin eri tavalla, koska he oletettavasti jatkavat toimimista
ammatissaan. Toisaalta aiemmat veturinkuljettajia koskevat tutkimukset eivat ole
helposti sovellettavissa raskaan liikenteen kuljettajiin, koska naiden
onnettomuuksien todennéakoisyys on erilainen (katso kappaleet 1.5.-1.7.), kolarin
valttamismahdollisuudet ovat erilaiset ja, luultavasti tarkeimpana tekijana, kolarin
jalkeen tarjottu tuki on erilaista.

Veturinkuljettajat ovat vain muutamien yhtiéiden palkkalistoilla ja heillda on
kaytdssaan ohjeistus, jota noudatetaan allejadntitapausten yhteydessa.
Esimerkiksi Airaksinen, Korpinen ja Parkkari (2016) mukaan veturinkuljettajia on
suomalaisissa junayhtidissa ohjeistettu siitd, miten toimia kolaritilanteessa ja
mydhemmin. Ohjeet ovat aina kuljettajien mukana ajossa silta varalta, etta
kuljettajat eivat tilanteen sattuessa muistaisikaan ohjeita. Kuljettajien vuoro
loppuu heti tai ensimmaisessa mahdollisessa vaihtopaikassa. Jokainen kuljettaja
tapaa tyodterveyshoitajan tai -ladkarin ainakin kerran ja tarve jatkohoidolle
arvioidaan. Kuljettajat itse paattavat, milloin ovat valmiita palaamaan téihin.
Useimmissa raskaan liikenteen kuljetusyrityksissa ei ole vastaavia ohjeistuksia.
Tama on ymmarrettdvaa, kun ottaa huomioon erot veturinkuljettajien ja raskaan
lilkenteen kuljettajien todenndkdisyyksissa joutua tallaiseen kolariin, seka
kuljettajien ja heita tydllistavien yritysten maarissa.

Raskaan liikenteen kuljettajillekin voitaisiin laatia ohjeistus siitd, miten
onnettomuustilanteessa ja sen jalkeen pitaisi toimia avun saamiseksi. Ehka
veturinkuljettajien menetelmaa vastaava ohjeistus tallaisessa tilanteessa
toimimiseen voitaisiin laatia esimerkiksi ammattiliittojen tai muiden
ammattijarjestéjen avulla. Talla hetkelld SKAL ry ja Rahtarit ry tarjoavat
vertaistukeen perustuvaa auttavaa puhelinta (https://www.skal.fi/fi/julkinen-
sivusto/kuljetusala/liikenneturvallisuus/raskaan-liikenteen-vertaistuki), mutta
ilmaiset kaynnit tydterveyshoitajalla, 1adkarilla tai psykologilla voisivat olla
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hyoédyllisia. Kun kuljettaja kokee traumaattisen tapahtuman tydssaan, hanta ei
pitdisi jattaa selviytymaan tapahtumasta yksin.

Seurantakyselyssa viisi psykologista apua saanutta kuljettajaa koki saamansa
avun hyddylliseksi. Nelja heista kirjoitti puhumisen auttaneen, mika ei ole
yllattavaa. Tulisikin pohtia, riittdakod traumaattisen kokemuksen tydssaan
kohdanneille kuljettajille pelkka informaatio siitda, kuinka apua haetaan, vai
pitdisikd heidat automaattisesti [dhettda asiantuntijalle, joka arvioisi heidan
tarpeensa sairaslomaan ja psykologiseen apuun.

Kohderyhmahaastattelussa kavi ilmi, ettad kuljettajat voivat kohdata vaikeuksia
hakiessaan psykologista apua. Yksi vaihtoehto olisi ryhmakeskustelujen
jarjestdminen, jossa kuljettajat voisivat jakaa kokemuksiaan samankaltaisen
tilanteen kokeneiden kuljettajien kanssa. Kaikki kohderyhmahaastatteluun
osallistuneet kokivat ryhmakeskustelun hyddylliseksi ja painottivat, etta erityisen
hyddyllistda on puhuminen sellaisten kanssa, jotka voivat ymmartaa heidan
tilanteensa.

Laheisilta saatu tuki koettiin myos tarkeaksi. Seurantakyselyssa suurin osa
osallistujista oli tyytyvaisia saamaansa tukeen, mihin viittaa myoés keskiarvo 6 7-
portaisella (1 "ei koskaan” — 7 "aina”) Kriisitukiasteikolla (Crisis support scale).

Itsemurhakolarit raskaan liikenteen ammattiriskina

Tama tutkimus oli ensimmaisid, jossa selvitettiin ammattikuljettajien nakemyksia
itsemurhakolareista.

Poikkileikkaustutkimuksessa lahes viidennes vastaajista raportoi epailleensa
itsemurhayritystd jonkun ajettuaan heidan ajoneuvoaan kohti ja 15 % raportoi
taman johtaneen kolariin. Luonnollisesti vastaajat ovat saattaneet valikoitua
aiheen mukaan aiheuttaen pienen vaaristyman lukuun, mika on tyypillista
kyselytutkimuksissa. Kuitenkin, vaikka kukaan kyselyyn vastaamatta jattaneista
ei olisi kokenut epailtya itsemurhayritysta heidan ajoneuvoaan kohtaan, olisi
itsemurhayrityksen kuitenkin kokenut 4 % kuljettajista. Yli puolet osallistujista
raportoi henkilékohtaisesti tietdvansa toisen ammattikuljettajan, joka oli ollut
vastapuolena luultavassa itsemurhakolarissa. Téma kuvaa ilmiéta paremmin
ottaen huomioon, etta kyselyymme osallistuneet eivat tule samasta tiiviista
ryhmastd, jossa kaikki tuntevat toisensa, vaan he edustavat (kymmenid) tuhansia
raskaan liikenteen kuljettajia ympari Suomen.

Lahes 80 % kuljettajista raportoi pelkdavansa, etta joku yrittaisi tehda
itsemurhan ajamalla heidan ajoneuvoaan pain. Tama todistaa, ettd raskaan
lilkenteen kuljettajat kasittavat tieliikenneitsemurhat ammattiriskina.
Mahdollisuuden ajatteleminen aiheuttaa ahdistusta lahes puolessa kuljettajista.
Ordinaalisen regressioanalyysin tulokset osoittavat, etta pelko

paitsi ikdan ja kokonaisajomaaraan. On ymmarrettavad, etta aikaisemmat
kokemukset itsemurhakuljettajista, henkilékohtaisesti jonkun
itsemurhakuljettajan uhriksi joutuneen ammattikuljettajan tunteminen,
vuosittainen ajomaara ja sukupuoli ovat yhteydessa pelkoon tai havaittuun
todennakdisyyteen, etta joku yrittaa tehda itsemurhakolarin heidén ajoneuvoaan
vastaan. Toisaalta ahdistuneisuuteen liittyi vain yleinen stressi (PSS) ja
ahdistuneisuus (GAD), jotka ovat pysyvampia ominaisuuksia. Stressiskaala PSS
kuvaa kuinka ennustamattomana, kontrolloimattomana ja ylikuormittavana
ihmiset kokevat elamansa. Ahdistuneisuusskaala GAD mittaa, kokevatko
vastaajat yleista ahdistuneisuutta tai huolehtivatko he liikaa jokapaivaisista
tapahtumista. Mallien vahainen selitysosuus viittaa siihen, etta pelkoa
itsemurhakuljettajia kohtaan ja siihen liittyvaa ahdistuneisuutta ei voi ennustaa
pelkastdaan vuosittaisella ajomaaralla ja aiemmilla kokemuksilla, ja sita ei voi
liittda pelkastaan yleiseen stressiin ja ahdistuneisuuteen. Tulkintamme mukaan
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tama viittaa siihen, etta tielilikenneitsemurhat kasitetaan ammattikuljettajien
ammattirisking, eika siihen suhtautuminen niinkaan peilaa henkildkohtaisia
kokemuksia, tai yleista stressia ja ahdistuneisuutta.

Yli 80 % vastaajista poikkileikkaustutkimuksessa on yhta mielta siita, etta ottaen
huomioon itsemurhien madaran Suomessa vaikuttaa vaistamattéomalta, ettd osa
itsemurhista tehdaan tieliikenteessa. Noin puolet vastaajista uskoo, etta jos
henkilé ajaa paljon joka vuosi, itsemurhakuljettajan kohtaaminen on
vadistamatontd. Tama ei valttamatta tarkoita kolaria itsemurhakuljettajan kanssa,
vaan he uskovat tdhan olevan aina potentiaalinen vaara. 80 % ajattelee, etta
raskaan liikenteen kuljettajan tulee aina olla valmis siihen, ettd joku ajaa
tahallisesti heidan ajoneuvoaan pain. Todennakdisyys joutua itsemurhakuljettajan
uhriksi arvioitiin vahdisemmaksi kaupungissa ja moottoriteilld kuin maanteilla.
Onnettomuusanalyysimme 138 tapauksesta vain kaksi olikin tehty ajamalla
vaaraan suuntaan moottoritiella.

Vastaajien mielipiteet jakautuivat koskien todennakdisyytta joutua
itsemurhakuljettajan uhriksi verrattuna vasymys- ja
rattijuopumusonnettomuuksiin. Suuri osa vastaajista vastasi vaittamiin "jotain
silta valilta”. Tama ei ole yllattavaa, silla itsemurhakolarien osuus kaikista
moottoriajoneuvokuolonkolareista on 11 %, kun vasymykseen liittyvia
onnettomuuksia on jopa 15 % kuolonkolareista Suomessa (Radun, 2009).
Alkoholiin liittyvia onnettomuuksia on noin 25 % (Radun ym., 2014; OTI, 2017),
joista osa on itsemurhia tai vasymykseen liittyvia onnettomuuksia. Vaikka
alkoholiin liittyvien kuolonkolareiden maara on pysynyt samana monia vuosia,
rattijuoppojen osuus (alkoholin pitoisuus veressa =0.05) liikennevirrassa on
laskenut 0,2 %:sta 0,13 %:iin (R-tutkimus, Poliisi, 2018). Vaikka emme tieda
tiesivatko vastaajat naista osuuksista, tuloksemme osoittavat, etta
itsemurhakuljettajien uhkaa ei koeta kovinkaan erilaisena verrattuna vasyneiden
ja rattijuoppojen uhkaan.

4.6 Itsemurhakolareiden estaminen: Raskaan liikenteen kuljettajien
ehkadisevat toimet

On vaitetty, ettd itsemurhakuljettajan yhtakkiset toimet jattavat raskaan
lilkenteen kuljettajalle vain hyvin pienen tai olemattoman mahdollisuuden kolarin
valttamiseen. Yksinkertainen laskutoimitus havainnollistaa tata. Jos raskaan
lilkenteen kuljettaja kulkee 80 km/h ja henkildauto kulkee vastakkaiseen
suuntaan 100 km/h, ja henkiléauton kuljettaja yhtakkia kaantéa ajoneuvonsa
vastaan tulevan eteen, kun etdisyys on 50 metria, térmays tapahtuu sekunnin
paasta.

Onnettomuusanalyysin 138 raskaan liikenteen kuljettajan mukaan vain pieni osa
(alle 5 %) itsemurhakuljettajista ohjasi ajoneuvonsa vastaan tulevalle kaistalle
hitaasti. Noin 20 % tapauksista (N=24) raskaan liikenteen kuljettaja huomasi
itsemurhakuljettajan ajavan oudosti (esim. ajelehti, vasemmat renkaat
keskiviivalla) ja tyypillisesti raskaan liikenteen kuljettajat odottivat heidan
korjaavan ajoneuvonsa ajolinjan. Sen sijaan kuljettaja kuitenkin kaantyi yhtakkia
raskaan liikenteen ajoneuvon alle jattéden raskaan liikenteen kuljettajalle hyvin
vahdn aikaa reagoida. Kuitenkin 21 kuljettajaa 24:sta raportoi kayttdneensa
jotain ehkaisevaa toimenpidettd. Kolme neljdsosaa raskaan liikenteen kuljettajista
raportoi, etta toinen kuljettaja ohjasi ajoneuvonsa yhtakkia heita kohti jattaen
Iahes puolelle heista lilan vahan aikaa reagoida.

Samoin kohderyhmahaastatteluun osallistuneet kuljettajat mainitsivat vaikeuksia
kolarin valttamisessa itsemurhakuljettajan yllattavien liikkeiden ja/tai kovan
vauhdin takia. Yhdessa tapauksessa raskaan liikenteen kuljettaja yritti kolme
kertaa valttaa kolaria, mutta itsemurhakuljettaja seurasi ajoneuvoa, kunnes
ajoneuvon kuljettaja ei pystynyt enaa siirtymaan oikealle kaiteen takia.
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Poikkileikkaustutkimuksessa vastaajat olivat pessimistisia mahdollisten
ehkaisevien toimenpiteiden kayttamisen suhteen tahallisen itsemurhakolarin
valttamiseksi. Yli 90 % uskoi, etta on kaytanndssa mahdotonta ennustaa tai
valttaa tahallista kolaria. Ajokokemus ja tarkkaavaisuuskaan ajaessa eivat
vastaajien mukaan auta.

4.7 Itsensa vaarantaminen muiden pelastamiseksi

Poikkileikkaustutkimuksen tapahtumasarjaosatutkimuksen mukaan vastaajat
ottavat huomioon syyt, joiden vuoksi toinen tien kayttdja saattaa tormata heidan
ajoneuvoonsa, kun he tekevat paatdksen koskien sita, aikovatko he vaarantaa
oman henkensa vai eivat. He raportoivat todenndakéisemmin ajavansa
ajoneuvonsa ulos tielta pelastaakseen nukahtaneen kuljettajan, kuin
pelastaakseen kuljettajan, joka vaikuttaa tahallisesti ohjaavan autonsa pain
heidan ajoneuvoaan. Lisaksi mita korkeampi empatiapistemaarad, sita
todenndkdisemmin he ajaisivat ajoneuvonsa ulos tielta.

On selvaa, etta he, jotka pohtivat tai yrittavat itsemurhaa, tarvitsevat apua
Idheisiltdaan ja yhteiskunnalta yleensa. Tasta kuitenkin nousee kysymys, pitaako
ihmisen vaarantaa oma henkensa yrittdessdaan pelastaa naita ihmisia. Kuten
Huebner ja Hauser (2011, s. 74) kirjoittavat, "altruistinen itsensa uhraaminen on
harvinaista, ylimaaraista ja sita ei voida odottaa yhdeltdkaan rationaaliselta
oliolta”. Tallaisen paattelyn pohjalta voisi olla epareilua "syyttaa” raskaan
lilkenteen kuljettajia, jotka "ainoastaan” painavat jarrua, eivatka halua vaistaa
vastaantulevien kaistalle tai ulos tielta.

4.8 Itsemurhakolareiden estaminen: yhteiskunnallinen taso

Noin 80 % poikkileikkaustutkimuksen vastaajista ajattelee, ettd jos laakari on
tietoinen ihmisen itsetuhoisista ajatuksista, [adkarin pitéisi suositella poliisille
kyseisen henkilén ajoluvan hyllyttamista. Vuodesta 2004 Idhtien Suomen
tieliikennelaki maaraa laakadreita ilmoittamaan poliisille, jos potilas ei ole
ajokykyinen ja saattaa vaarantaa itsensa tai muiden hengen ajaessaan. Tama lisa
tieliikennelakiin hyvaksyttiin huolimatta Suomen laakariliiton esittdamasta
varauksesta sitd kohtaan. Potilas-ladkari -suhteen ja potilaan tietojen
luottamuksellisuuden vaarantuminen olivat paasyita huoleen ennen lain
vahvistamista ja my6s vuosina sen jalkeen (Peraaho ym., 2012). Lain
toimeenpanossa on monia haasteita. Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom on
laatinut terveydenhuollon ammattilaisille ajoterveyden arviointiohjeen (Traficom
2019). Se sisaltda myds suosituksen peruuttaa ajolupa, jos henkild on
huomattavassa tai valittdmassa itsemurhavaarassa. Se maarittda myds eri
psykiatrisiin hairidihin liittyvaa itsemurhariskia (Traficom, 2019 s. 25):

"Psykiatriseen tai muuhun sairauteen liittyva itsemurhavaara arvioidaan aina
yksil6llisesti:

Merkittavassa ja valittbmassa itsemurhavaarassa olevan potilaan
itsemurhasuunnitelmat antavat yleensa aiheen harkita enintaan 6
kuukauden ajokieltoa, jota ei ilmoiteta poliisille.

Potilaille, jotka ovat suunnitelleet tekevansa itsemurhan ajoneuvolla
lilkenteessa tai jotka ovat tehneet itsemurhayrityksen ajoneuvolla
lilkenteessd, ajokielto on 6-12 kuukautta (ilmoitusvelvollisuus tayttyy).

Ajolupa voidaan palauttaa, kun sairaus on olennaisesti lievittynyt, potilaan
itsetuho-ajatukset ovat vaistyneet ja han on luopunut
itsemurhasuunnitelmistaan.”

Emme tieda tutkimuksia, jotka olisivat tarkastelleet taman tieliikennelain
kirjauksen vaikutuksia. Jotkut voivat vaittaa, ettei se ole ollut hyddyllinen
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perustuen vuosittaiseen tieliikenneitsemurhien maaraan (Kuva 4). Tallainen
johtopaatos saattaa kuitenkin olla liian yksinkertaistava.

Tahan tutkimukseen vastanneet jakautuivat kahtia kysymyksen “Ovatko
itsetuhoisista ajatuksista tietoiset omaiset ainoita, jotka voisivat estaa henkiléa
ajamasta ajoneuvoa?” suhteen. Tama saattaa olla epdreilu kysymys, koska se
sysaa vastuun itsemurhaa yrittdneen laheisille. Hyvin tiedetadn, etta laheisen
menettaminen on musertavaa useimmille ihmisille; surun lisdksi kuoleman luonne
voi tuottaa stressia, syyllisyytta, vihaa, ahdistuneisuutta ja hataa perheenjasenille
ja rakkaille (WHO, 2014). "Olisinko voinut tehda enemman” on aihe, joka vaivaa
myds itsemurhapotilaiden kanssa tekemisissa olevia ammattilaisia, kuten
sosiaalitydntekijoitd (Sanders, Jacobson ja Ting, 2005), psykoterapeutteja (Fox ja
Cooper, 1998), psykiatreja (Gitlin, 1999) ja psykiatriharjoittelijoita (Sacks ym.,
1997).

Moottoriajoneuvoilla tehdyt itsemurhat edustavat vain pienta osuutta kaikista
Suomessa tehdyista itsemurhista (2-4 %) (Tilastokeskus, 2019), joten voidaan
vaittada, ettd moottoriajoneuvolla kolarin aiheuttamisen mainitseminen
itsemurhamenetelmana saattaa johtaa kielteisiin vaikutuksiin ottaen huomioon
autojen saavutettavuuden ja tunnetun menetelmien kopiointiongelman
(Niederkrotenthaler, 2010; Phillips, 1974). Australialainen tutkimus osoitti, etta
15 % itsemurhaa suunnittelevista ihmisista raportoi suunnittelevansa itsemurhaa
moottoriajoneuvokolarin kautta, tai tekevansa jarjestelyja sellaiseen liittyen
(Murray ja de Leo, 2007). Suomesta vastaavia tuloksia ei tietdaksemme ole.

Kuten jo mainitsimme johdannossa, on luultavaa, etta itsemurhaa raskaan
liilkenteen ajoneuvoa pdin yrittavat ovat tietoisia mahdollisesta vaarasta, joka
koituu raskaan liikenteen kuljettajille. Aineistossa oli ainakin yksi itsemurhaan
paatynyt henkild, joka pyysi anteeksi raskaan liikenteen kuljettajalta
itsemurhaviestissaan. Tiedotuskampanja, joka olisi suunnattu
ennaltaehkadisemaan tieliikenteen itsemurhia, saattaisi vaikuttaa kielteisesti
kopioimisongelman (Phillips, 1974) ja moottoriajoneuvojen saatavuuden takia.

Toisaalta yli 90 % poikittaistutkimuksemme vastaajista uskoo, ettéd median pitaisi
tunnistaa raskaan liikenteen kuljettajat uhreina tapauksissa, joissa itsemurhaa
yritetadn heidan ajoneuvoaan vastaan. Noin 65 % vastaajista oli sitd mieltd, etta
mediassa pitaisi keskustella enemman raskaan liikenteen ajoneuvoja vastaan
tehdyista itsemurhista. Median itsemurharaportointi on kuitenkin herkka aihe.
Kuten mainitsimme johdannossa, on olemassa useita ohjeistuksia koskien median
itsemurharaportointia ('Itsemurhan ehkaisyn yleiset ohjeet’; Dumon ja Portzky,
2014).

4.9 Ymparistoon liittyvat ehkdisevat tekijat

Suomessa tiet ovat yleensa standardilevyisia, eika niiden voida ajatella olevan
kapeita. Maantieteellisesta sijainnista ja ilmastosta johtuen, paa- ja muitakin teita
kuitenkin reunustavat ojat. Ojien takia tielté ulos ajaminen voi olla jopa
vaarallista raskaan liikenteen kuljettajille ajoneuvon kaatumisen riskin takia. Siten
ei ole yllattavaa, ettd 87 % poikkileikkaustutkimuksen vastaajista piti
tieymparistéad mahdollisena esteena itsemurhakolarien valttamiselle.

Anteeksiantavamman ymparistdn, esimerkiksi tyhjien tienvarsien rakentamista on
usein ehdotettu sen vuoksi, ettd vasyneet kuljettajat saisivat aikaa korjata
virheensa ennen térmdamistdan mihinkdaan (Kenny, 1995). Tassa yhteydessa ei
niinkdan ole nostettu esiin kuljettajia, jotka joutuvat ohjaamaan sivuun heita
kohti ajavan vasyneen, rattijuopon tai itsetuhoisen kuljettajan tielta.

Tama tutkimus osoittaa monien muiden tutkimusten (Hernetkoski, Keskinen ja
Parkkari, 2009; Ohberg, Penttila ja Lonnqvist, 1997) tavoin, etta suurin osa
itsemurhakolareista on yhteentérmayksia vastaan tulevan ajoneuvon kanssa.
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Siten ajosuuntien fyysinen erottaminen esimerkiksi keskikaiteella voisi olla
tehokas keino estaa tallaisia itsemurhayrityksia. Noin 80 %
poikkileikkaustutkimukseen vastanneista oli samaa mieltd. On toki
epatodenndkdistd, etta keskikaiteen rakentaminen olisi perusteltua vain
itsemurhatapausten ehkaisemiseksi; toisaalta, keskikaiteet vahentavat kaikkia
yhteentérmayskolareita. Tama ymparistdinterventio on keskeinen osa Ruotsin
Nollavisio -ohjelmaa (Bergh, Carlsson ja Larsson, 2003) ja silld on positiivinen
vaikutus liikenneturvallisuuteen (Botteghi ym., 2017). Etuturvatyynyt ovat
ehkaisevat tehokkaasti vammoja tormayksissa (Johannsen, 2018). Niiden
tehokkuus kuitenkin riippuu kolarin iskuvoimasta, eivatka ne tarjoa taydellista
suojaa. Lisaksi etuturvatyynyt suojaavat parhaiten vain yhdessa turvavyon
kanssa. Naista syista ei ole yllattavad, etta edustavaan otoksen kyselyyn
vastanneet eivat usko itsemurhien maaran vahenevan, vaikka kaikissa autoissa
olisi turvatyynyt.

4.10 Rajoitukset

Tutkimuksilla on useita rajoituksia.

Paarajoitukset liittyen OTI:n aineiston onnettomuusanalyysiin koskevat sita, etta
emme arvioineet uudelleen heidan johtopaatdksidan koskien tarkoituksenmukaisia
itsetuhoisia toimia kolareiden paasyina. Toisaalta, aikaisemmat
liilkenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien paatdksia uudelleen analysoineet
tutkimukset raportoivat itsemurhatapauksissa korkeaa yhdenmukaisuutta
(Airaksinen ym 2016; Ohberg ym 1997).

Poikkileikkaustutkimukseen liittyy mahdollinen vaaristyma, joka on tyypillinen
kyselytutkimuksille. Vastausprosentti oli noin 22 %, jota voidaan pitaa hieman
matalana. Tarkka vastaajien osuus on kuitenkin hieman korkeampi, koska emme
pystyneet tarkastamaan, oliko liiton tieto jasentensa tydnkuvasta taysin
ajantasainen. Jotkut kysymykset saattoivat olla vaikeita osallistujille, mika on
saattanut karsia vastaajia.

Seurantakyselyn pdarajoitus oli osallistujien pieni madra. Tama kuitenkin johtuu
tieliikenneitsemurhien pienesta vuosittaisesta maarastd Suomessa.
Vastausprosentti oli tallaisille tutkimuksille tyydyttava.

Paarajoitus kohderyhmatutkimuksessa oli jaélleen osallistujien pieni maara seka
rekrytoinnin aiheuttama mahdollinen vaaristyma, koska vakavammista
seurauksista karsivat saattavat ilmoittautua helpommin vapaaehtoiseksi tallaisiin
tutkimuksiin. Joka tapauksessa taman osion tarkoituksena oli tdydentda muita
tutkimuksia tdssa tutkimusprojektissa tarjoamalla syvallinen kasitys raskaan
lilkenteen kuljettajien kokemuksista koskien heidén ajoneuvoaan vastaan tehtyja
itsemurhia.

4.11 Johtopaatokset

Tutkimusprojektin tulosten mukaan raskaan liikenteen ajoneuvoa vastaan tehdyt
itsemurhat voivat johtaa myd6s raskaan liikenteen ammattikuljettajien kohdalla
negatiivisiin seurauksiin. Naihin lukeutuvat fyysiset vammat, psykologinen
stressireaktio seka jopa pakotettu ammatinvaihdos. Naista voi seurata tarve
sairauslomille, kuntoutukselle ja psykoterapialle. Lisaksi raskaan liikenteen
kuljettajat tunnistavat itsemurhakolarit ammattiriskiksi Suomessa. Tieliikenteen
itsemurhien ehkadisyyn padtevat yleiset kaikkien itsemurhien ehkdisyssa
tehokkaimmiksi todetut toimenpiteet, joita ovat muun muassa masennuksen
tunnistaminen seka tehokas ja oikea-aikainen hoito, paihdeongelmien hoito seka
syrjaytymisen ehkdiseminen. Lisaksi tarvitaan lisaa tutkimusta raskaan liikenteen
kuljettajien selviytymisesta itsemurhakolarin jalkeen. Tuen tarjoaminen
kuljettajille tukisi myds heidan selviytymistaan ammatissaan ja
yksityiselamassaan onnettomuuden jalkeen.
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Artikkeli 1. Suicide by crashing into a heavy vehicle: Focus on
professional drivers using in-depth crash data

Tekijat:Igor Radun, Inkeri Parkkari, Jenni Radun, Jyrki Kaistinen, Goran
Kecklund, Jake Olivier, Timo Tervo, Téres Theorell

Status: Julkaistu, Traffic Injury Prevention 2019;20:575-580.
Abstrakti:

Objective: Road traffic suicides typically involve a passenger car driver crashing
their vehicle into a heavy vehicle, as death is almost certain due to the large mass
difference between these vehicles. For the same reason, heavy vehicle drivers
typically suffer minor injuries, if any, and have thus received little attention in the
research literature. In this study, we focused on heavy vehicle drivers who were
involved as the second party in road suicides in Finland.

Methods: We analyzed 138 road suicides (2011-2016) involving a passenger car
crashing into a heavy vehicle. We used the in-depth road crash investigation data
from the Finnish Crash Data Institute.

Results: The results showed that all but two crashes were head-on collisions.
Almost 30% of truck drivers were injured, but only a few suffered serious injuries.
More than a quarter reported sick leave following their crash. Injury insurance
compensation to heavy vehicle drivers was just above 9000€ on average. Material
damage to heavy vehicles was significant, with average insurance compensation
paid being 70 500€. Three out of four truck drivers reported that drivers
committing suicide acted abruptly and left them little opportunity for preventive
action.

Conclusions: Suicides by crashing into heavy vehicles can have an impact on
drivers’ well-being; however, it is difficult to see how heavy vehicle drivers could
avoid a suicide attempt involving their vehicle.

Artikkeli 2. Suicide by crashing into a heavy vehicle: Professional drivers’
views

Tekijat: Igor Radun, Jenni Radun, Jyrki Kaistinen, Jake Olivier, Inkeri Parkkari,
Goran Kecklund, Tores Theorell

Status: Hyvaksytty julkaistavaksi
Abstrakti:

Objective: Every profession has its own safety and health risks. In addition to
the risk of being involved in a “normal” road crash, professional heavy vehicle
drivers are at risk of becoming victims of people attempting suicide by crashing
into their vehicles. Road suicides are not that rare, at least not in Finland, where
they represent about 12% of all fatal road crashes. The purpose of this study was
to survey professional heavy vehicle drivers about their experiences, views and
opinions regarding road suicides.

Methods: The sample included heavy vehicle drivers (N=863) randomly recruited
from a transport workers' union.

Results: About 18% of the respondents reported a suspected suicide attempt of
a motor vehicle driver crashing into their vehicle, with 15% of these (i.e., 2.8% of
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the whole sample) also reporting a resulting crash. More than half of the
respondents reported personally knowing another professional driver who had
experienced a crash caused by a suicidal driver. Almost 80% of the drivers
reported being afraid that someone would attempt suicide by crashing into their
vehicle; however, thinking about such a possibility produces a level of anxiety in
less than half of all respondents. Most respondents agreed about the challenges of
avoiding a crash if somebody deliberately drives their car towards their vehicle.

Conclusion: Heavy vehicle drivers perceive road suicides as an occupational risk
in their profession. We discuss possible preventive measures against suicide
attempts by crashing into a heavy vehicle.

Artikkeli 3. Suicide by crashing into a heavy vehicle: A one-year follow-
up study of professional drivers

Tekijat: Igor Radun, Jenni Radun, Jyrki Kaistinen, Inkeri Parkkari, G6éran
Kecklund, Jake Olivier, Téres Theorell

Status: Arvioitavana
Abstrakti:

Objectives: Train and heavy vehicle drivers can experience a traumatic event
caused by people attempting suicide by crashing into their vehicles or jumping in
front of them. While there are a number of studies on train drivers showing the
negative consequences these events can have on their well-being, there are no
studies on heavy vehicle drivers involved in these types of crashes.

Methods: In the current study, we surveyed Finnish heavy vehicle drivers
(N=15) involved in a suicide crash in the year 2017 regarding their experiences
and coping approximately one month (T1) and one year (T2) after the crash.

Results: Ten of these drivers reported one or various combinations of
measurable consequences such as minor physical injuries, shorter or longer
sickness absences, significant posttraumatic stress symptoms (measured using
the Impact of Events Scale-Revised) and requiring psychological help.
Posttraumatic stress symptoms decreased over time; however, three out of the
four drivers who had a high IES-R score at T1 were still around the IES-R cut-off
score at T2.

Conclusions: This research suggests heavy vehicle drivers who have been
involved in a suicide crash be given an initial screening and adequate
psychological treatment.

Artikkeli 4. Suicide by crashing into a heavy vehicle: A focus group study

Tekijat: Igor Radun, Inkeri Parkkari, Jenni Radun, Helina Héakkanen-Nyholm

Status: Kasikirjoitus kesken
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Artikkeli 5. Endangering yourself to save another: A real life ethical
dilemma

Tekijat: Igor Radun, Jenni Radun, Jyrki Kaistinen, Jake Olivier, Géran Kecklund,
Tores Theorell

Status: Julkaistu, Transportation Research Part F: Traffic Psychology and
Behaviour 2019;64:318-322.

Abstrakti:

Unlike hypothetical trolley problem studies and an ongoing ethical dilemma with
autonomous vehicles, road users can face similar ethical dilemmas in real life.
Swerving a heavy vehicle towards the road-side in order to avoid a head-on crash
with a much lighter passenger car is often the only option available which could
save lives. However, running off-road increases the probability of a roll-over and
endangers the life of the heavy vehicle driver. We have created an experimental
survey study in which heavy vehicle drivers randomly received one of two
possible scenarios. We found that responders were more likely to report they
would ditch their vehicle in order to save the hypothetical driver who fell asleep
than to save the driver who deliberately diverted their car towards the
participant’s heavy vehicle. Additionally, the higher the empathy score, the higher
the probability of ditching a vehicle. Implications for autonomous vehicle
programming are discussed.
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