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1 JOHDANTO

Poliisi vastaa paaosin lahes kaikesta liikennerikostutkinnasta Suomessa. Valitettavasti Suomessa
tapahtuu paljon myds muita rikoksia ja liikennerikokset, varsinkin vahaisimmat eivat ole tehtavien
tarkeysjarjestyksissa ensimmaisiné. Vield kun yhtal6on lisatdan poliisien resurssipula, voi liikenne-
onnettomuuksien tutkinta vaikuttaa jo varsin haastavalta. Poliisin tutkintaa voidaan kuitenkin paran-
taa ja siihen tarjota lisdapua teknisten apuvalineiden kautta. NAma apuvalineet voivat saastaa ri-
kosten tutkinnalta ylimaaraista tyoté ja auttaa totuudenmukaisen lopputuloksen loytamisessa.

Tassa opinnaytetydssa kasittelen liikenneonnettomuuksien teknista tutkintaa poliisin nakokulmasta.
Miten poliisi voisi hyotya teknisesta tutkinnasta ja millaista teknista tutkintaa on olemassa Poliisihal-
lituksen laatiman liikennerikostutkintaohjeen POL-2020-27924 lisaksi? Miten poliisi pystyisi tunnis-
tamaan tahallisesti aiheutettuja liikenneonnettomuuksia, joissa itse rikos voi olla vahainen, mutta
korvausmenot vakuutusyhtidille miljoonia euroja. Mita liikkenneonnettomuuspaikoilla tulisi ottaa huo-
mioon, ettd voitaisiin mahdollistaa laadukkaan teknisen tutkinnan toteuttaminen? Tietenkin poliisin
tarkein tehtava on liikenneonnettomuuspaikalla ihmishenkien turvaaminen ja pelastustoimien mah-
dollistaminen turvallisesti. Naiden asioiden ollessa kunnossa onkin hyva keskittya tutkimaan onnet-

tomuuspaikkaa ja sielta l6ytyvia teknisia tietoja.

Opinnaytety0 toteutetaan laadullisena tutkimuksena, jossa kaytettddn menetelmina kirjallisuuden
analysointia seka haastatteluja. Teemahaastattelut tullaan suorittamaan kolmelle henkildlle, jotka
ovat pitkd&n tyoskennelleet likenneonnettomuuksiin liittyvan teknisen tutkinnan piirissa. Vastauk-
sista kootaan tutkimustulokset, joiden perusteella valikoidaan tekniset menetelmat. Ajoneuvojen
teknisen tutkinnan kautta poliisi voi saada merkittdvasti arvokasta varsinaista tutkintaa auttavaa li-

satietoa. Teknisen tutkinnan avulla on mahdollista ottaa kantaa myds syyllisyyskysymyksiin.

Liikenneonnettomuuksien tutkinta on aiheena edelleen tarked, koska naiden onnettomuuksien seu-
rauksena Suomessa kuolee ja loukkaantuu vuosittain paljon ihmisid. Henkildvahinkojen lisaksi
mya0s lilkenneonnettomuuksien omaisuusvahinkojen korvausmenot ovat vakuutusyhtidille todella
suuri menoeré. Osa liikenneonnettomuuksista on syysta tai toisesta varmuudella tahallisesti ai-
heutettuja. Naiden tapausten tunnistamiseen on tekninen tutkinta tarkea apuvaline, koska takti-
sessa mielessa likenneonnettomuuden osapuolet antavat likenneonnettomuuden syista todenna-
koisesti harhaanjohtavaa tietoa. Aiheesta ei ole tehty aiemmin opinnaytety6td, joten toivottavasti
opinnaytetyoni antaa aihetta tutkimuksille myds jatkossa. Ajoneuvojen tekniikka kehittyy hurjaa
vauhtia ja poliisin on hyva pysya mukana kehityksessa ja oppia tunnistamaan keinot, jotka esimer-

kiksi syyllisyyskysymysten ratkaisemiseksi teknisin menetelmin ovat kaytettavissa.



2 LIKENNEONNETTOMUUS

2.1 Yleista

Liikenneonnettomuus méaaritelladn henkild- tai omaisuusvahinkoon johtaneena tapahtumana, joka
on sattunut tielikennelain mukaan yleiselle liikenteelle tarkoitetulla tai yleisesti likenteeseen kéayte-
tylla alueella ja jossa on osallisena ainakin yksi liikkuva kulkuneuvo. Tieliikennelaissa méaariteltyjen
ajoneuvojen lisaksi osallisiksi kulkuneuvoiksi luetaan myds raitiovaunu seka juna tasoristeysonnet-
tomuuksissa. Jalankulkijan kaatuminen ei ole liikenneonnettomuus, polkupyoralla kaatuminen on.
(Tilastokeskus 2022.)

Tiella liikkumisen turvallisuustekijat jaetaan perinteisesti kolmioon, jonka tahot muodostuvat ajo-
neuvosta, tiestd ja ihmisesta. Liikenteessa kaikki ovat keskenaan vuorovaikutuksessa. Liikennetur-
vallisuuteen liittyen erityisesti ajoneuvojen aktiiviset ja passiiviset turvavarusteet ovat parantuneet
selkeasti viimeisen vuosikymmenen aikana. Tie- ja likenneymparistba pyritadn myds parantamaan
erilaisin toimenpitein muun muassa toteuttamalla ajosuuntien erottelua ja alentamalla nopeusrajoi-
tuksia. Silti likenneonnettomuuksia tapahtuu edelleen, koska lopulta jaljella jaa kuitenkin ihminen

ratin takana. (Halmela 2020.)

Kuljettajan inhimillisista virheista vapauttaviin itseohjautuviin robottiautoihin ei tassa tutkimuksessa

ole otettu kantaa.
2.2 Tilanne Suomessa

Liikenneonnettomuuksia vertaillaan kansainvalisesti melko tiiviisti muun muassa ETSC:n PIN-
raportin avulla ja Pohjoismaat ovat yhteiskunnallisesti keskendan vertailukelpoisia. Mittarina on
kaytetty liikenteessa kuolleita suhteutettuna miljoonaan asukkaaseen. Ruotsi kuuluu EU-
tarkasteluissa liikenneturvallisuuden kérkimaihin ja Norja on nimetty maailman liikenneturvallisim-
maksi maaksi. Tanska ja Suomi ovat kilpailleet Pohjoismaiden kolmostilasta, mutta taistelu on
viime vuosina kaantynyt Tanskan eduksi. Maantieteellinen vertailu on kuitenkin hankalaa, koska eri

alueilla on erilaiset l[ahtokohdat turvallisuudelle. (Eml.)
2.3 Liikenneonnettomuuksien tutkinta

Poliisin tehtdv&na on ennalta estda ja selvittaa likennerikoksia seka saattaa ne syyteharkintaan.
Poliisi vastaa paaosin likenneonnettomuustutkinnasta, jossa epaillaan rikosta. Suomessa tapahtuu
my@s paljon liikenneonnettomuuksia, joissa rikosta ei alkutietojen perusteella epdilla tai liikenneon-

nettomuuden aiheuttanut syy tai teko katsotaan vahaiseksi. Naiden onnettomuuksien tutkinnasta



vastaavat pitkalti vakuutusyhtiot, jotka omien selvitystensa ja yhteistyokumppaniensa kautta pysty-

vat hankkimaan tarkempaa tietoa onnettomuuteen johtaneista syista. Mikali vakuutusyhtiéiden suo-

rittamassa tutkinnassa liikenneonnettomuuden syyksi selviaa tahallisuus, siirretdan jutun tutkinta-

vastuu yleensa poliisille.

Vuosi A7
Liikennerikokset 109 361
likenneturvallisuuden vaarantaminen 64 613

LIKENNETURVALLISUUDEN VAARANTAMINEMN 64 282
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tirked likenneturvallisuuden vaarantaminen 3801
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-18 -19 -20

-21

1165617 109780 131876 134 310

67 081 61 395 75 245
66 604 60 931 74 806
477 404 438
4046 4 334 6 063
4028 4 308 6 028
18 26 35

11 730 11729 13 300
11 702 11 696 13 284
28 33 16
724 6770 6 967
7215 6727 6934
20 43 33

Kuva 1. Poliisin tietoon tulleet liikennerikokset vuosittain 2022. (Kuva: Poliisi 2022)

Liikennevahinkotilaston mukaan vuonna 2020 tapahtui 82 196 liikennevakuutuksesta korvattua va-

hinkoa, joista arvioidaan maksettavan korvauksia yhteensa 435 miljoonaa euroa. Naista tie- ja ka-

tuverkolla tapahtui 36 897 vahinkoa, joista 11 759 oli henkilévahinkoja. Liikennevahinkojen yhtey-

dessa maksettiin henkildvahinkokorvauksia yhteensa 15 730 henkilélle, heistd 15 361 vammautui

lievasti, 246 vammautui vaikeasti ja 123 kuoli. Tie- ja katuverkolla tarkoitetaan tassa raportissa vay-

lia, jotka eivat ole pyséakdintialueita, pihoja, huoltoasemia ja muita vastaavia alueita. (Onnettomuus-

tietoinstituutti 2020.)
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Kuva 2. Tie- ja katuverkolla tapahtuneiden liikennevakuutuksesta korvattujen omaisuusvahinkojen

seka henkilovahinkojen vuotuiset lukumaarat 2011-2020. (Kuva: Onnettomuustietoinstituutti 2020.)
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Kuva 3. Liikennevahinkojen lukumaarét 2020. (Kuva: Onnettomuustietoinstituutti 2020, 113.)

Liikenneonnettomuuksien tutkinnassa on mukana myos tutkijalautakuntia, jotka tutkivat kaikki kuo-
lemaan johtaneet liikenneonnettomuudet. Lisdksi lautakunnat tutkivat projektiluonteisesti seké va-
kaviin loukkaantumisiin ettd aineellisiin vahinkoihin johtaneet onnettomuudet erityiskysymysten sel-
vittamiseksi. Tutkijalautakuntien tehtdvana on selvittdd muun muassa onnettomuuteen johtaneet
tekijat. Lautakunta pyrkii aloittamaan tutkinnan onnettomuuspaikalla valittémasti ja laatimaan on-
nettomuudesta lopuksi tutkintaselostuksen. Onnettomuustutkinnassa ei oteta kantaa syyllisyys- tai

korvauskysymyksiin. (Onnettomuustietoinstituutti 2022.)
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Kuva 4. Tutkijalautakuntien tutkimat kuolemaan johtaneet onnettomuudet 2016—2020. (Kuva: On-
nettomuustietoinstituutti 2020.)

3 TAHALLISUUS

3.1 Méaritelma
Tahallisuus maaritellaéan rikoslain 3 luvun 6 pykalassa seuraavasti:

” Tekijé on aiheuttanut tunnusmerkistbn mukaisen seurauksen tahallaan, jos hédn on tarkoittanut
aiheuttaa seurauksen taikka pitanyt seurauksen aiheutumista varmana tai varsin todennékdisena.
Seuraus on aiheutettu tahallaan myds, jos tekija on pitényt sitéa tarkoittamaansa seuraukseen var-

masti liittyvana.”

Rangaistusvastuun edellytyksena on rikoslain 3:5 §:ss& mainittu tahallisuus tai tuottamus. Rikos-
laissa tarkoitettu teko on rangaistava vain tahallisena, ellei toisin ole sdédetty. Kaikki rikoslain s&a-
dokset edellyttavat taten lahtokohtaisesti arvioiden tahallisuutta. Taméan johdosta tahallisuutta ei
enda mainita erikseen lakitekstissa. Tahallisuuden merkitys arkikielessa tai rikosoikeudellisesti tul-
kittuna eroavat toisistaan. Arkikielessa tahallisuus tarkoittaa tekemista tieten tahtoen. Eli kun toimi-
taan tahallaan, tiedetaan mita tehdaan ja tahdotaan tehda juuri se, mita ollaan tekemassa. Rikosoi-
keudellisesti tahallisuus nayttaytyy juridisena kasitteena ja kohdistuu rikoksen tunnusmerkistoon el
seurauksiin ja teko-olosuhteisiin. Tahallisuusteoria mukaan puhutaan erikseen seuraustahallisuu-
desta eli seurausten ohella tahallisuuden tulee kattaa tunnusmerkistoon liittyvat tekijat. (HE
44/2002 vp, 71-72.)



Rikosoikeudessa tahtominen saattaa jopa ulottua seurauksiin, joita tekija ei toivonut syntyvan. Ri-
kosoikeudellinen tahallisuus rakentuu rikosoikeudellisen syyllisyyden elementtien varaan. Tahalli-
suutta arvioitaessa kiinnitetdan huomiota tahtoon, tietoon ja asennoitumiseen liittyvia kriteereita.
Tekija, joka tietoisesti esimerkiksi loukkaa toisen oikeudellista etua, osoittaa kayttaytymisellaén sel-
laista piittaamattomuutta toisen eduista, ettd tahallisuusvastuu on perusteltua. Rikosoikeudellinen
vastuu edellyttéda aina, etta tilanne on tekijan kontrollissa ja voidaan sanoa hénen tehneen jotain.
Itse teon on oltava tahdottu. (HE 44/2002 vp, 71-72.)

3.2 Tahallisuuden lajit
3.2.1 Tarkoitustahallisuus eli Dolus determinatus

Tahallisuuden selvin muoto on tarkoitustahallisuus. T&lla tarkoitetaan tilannetta, jossa tekijan tar-
koituksena on saada aikaan kriminalisoitu seuraus. Voidaan puhua vakavimmasta tahallisuuden
muodosta, koska tekijan tavoitteena on aiheuttaa kriminalisoitu eli rikollinen seuraamus. Tarkoitus-
tahallisuus osoittaa selkeaa tietoa tai aikomusta toimia vastoin toisen suojattuja etuja eika se edel-
lyté arviota onnistumisen mahdollisuuksista. Tarkoitus tahallisuuden muodon osoittaminen on vai-
keaa, mutta tahallisuus voidaan kuitenkin toisinaan paatella tapahtumakulusta. (HE 44/2002 vp,
72.)

3.2.2 Varmuustahallisuus eli Dolus directus

Varmuustahallisuudessa tekija ei ole suoranaisesti tarkoittanut seurausta, mutta on mieltanyt ta-
man paamaaraansa liittyvaksi. Varmuustahallisuudessa vastuu seuraa huomioimatta sité tosiasiaa,

pitikd tekija oheisseuraamuksia tavoittelemisen arvoisina. (HE 44/2002 vp, 72—-73.)

Varmuustahallisuus voi ilmeté ainakin kahdessa erityylisessa tilanteessa. Ensiksikin tekija voi
tehda rikoksen, mutta syyllistyy teon ohella my6s toiseen rangaistavaan tekoon, jota ei suoranai-
sesti tavoittele. Toiseen tapaukseen liittyvat akkipikaistuksissa tehdyt eli impulsiiviset teot. Teot ei-

vat valttamatta ole suunnitelmallisia ja tekijan tarkoitusta voi olla vaikea tulkita.
3.2.3 Ehdollinen tahallisuus eli Dolus eventualis

Ehdollinen tahallisuus on tahallisuuden alaraja. Tekijalla ei ole tavoitellut ehdollisuuden tahallisuu-
den vallitessa seuraamuksia tai oheisseuraamuksia. Kysymys on yleensé todennékdisend pidetta-
vista teon muista kuin tarkoitetuista seurauksista, joista ei ollut varmuutta, mutta joiden oli arveltu
toteutuvan. Ehdollinen tahallisuus sisaltaa rajauksen tuottamuksen suuntaan ja teoriat jakautuvat
kahteen osaan. Mieltdmisteoriassa tahallisuuden ja tuottamuksen ero maaritellaéan tekijan mieltami-
sen sekd seurausten todennakoisyyden mukaan. Tahtoteoriassa arvioidaan tekijan tahdon suhtau-
tumista seurauksiin. (HE 44/2002 vp, 73.)



Voidaan siis todeta, etta ehdollisessa tahallisuudessa tekijan olisi tullut yleisen elamankokemuksen
perusteella ymmartaa tekojensa seuraus. Eli mitd todennakdisempi seuraus on, sitd varmemmin se

liittyy tahallisuuteen. Ehdollinen tahallisuus on lahella huolimattomuutta.
3.3 Tahallisuus tieliikenneonnettomuuksissa

Liikennerikoksista sdadetaan rikoslaissa ja tieliikenteeseen sovelletaan tieliikennelakia. Liiken-
teessa tapahtuu myds paljon muita rikoksia liikennerikosten ohella. Yhtena esimerkkina naista on
tielikenneonnettomuuden aiheuttaminen tahallisesti, jolloin on usein kyse vahingoittuneen ajoneu-
von osalta petoksesta tai torkedsta petoksesta. Nama rikokset voivat olla liikennerikoksena arvioi-
tuna vahaisia ja siksi niihin ei valttamatta osata kiinnittaa poliisin nakokulmasta huomiota. Vakuu-
tusyhtiot voivat kuitenkin joutua korvaamaan naissa tapauksissa vakuutuksenottajille ajoneuvojen

arvosta tai henkildvahingosta riippuen jopa miljoonia euroja.
Petos méaaritellaan rikoslain 36 luvun 1 pykalassa seuraavasti:

*Joka, hankkiakseen itselleen tai toiselle oikeudetonta taloudellista hy6tya taikka toista vahingoit-
taakseen, erehdyttamalla tai erehdysta hyvaksi kayttamalla saa toisen tekemaan tai jattamaan te-
kematté jotakin ja siten aiheuttaa taloudellista vahinkoa erehtyneelle tai sille, jonka eduista talla on
ollut mahdollisuus maarété, on tuomittava petoksesta sakkoon tai vankeuteen enintadan kahdeksi

vuodeksi.”

Torkean petoksen tunnusmerkistodn liittyy edellda mainitun liséksi muun muassa huomattavan ta-

loudellisen hyddyn tavoittelu tai huomattavan vahingon aiheuttaminen.

Tieliikenteessa esimerkkeina voisi olla tekaistu kolari, jossa toinen ajoneuvo on Vendjan kilvissa.
Vengjalla vakuutuskorvauksen ylaraja liikennevakuutuksessa on 400 000 ruplaa vahingonkarsi-
nyttd kohden eli nykykurssilla noin 6000 euroa. Tasta syysta autot ajetaan Suomeen, jossa jarjes-
tetaan esimerkiksi risteyskolari suomalaisen liikennevakuutuksen omaavan ajoneuvon kanssa.
Naissa vahingoissa suomalainen ajoneuvo on aina "syyllinen” likenneonnettomuuteen. Onnetto-
muus pyritaan lavastamaan niin, etté vastapuolen ajoneuvon vauriot vaikuttavat syntyneen kolarin
seurauksena ja alkuperaiset vauriot jaavat uusien térmaysjalkien alle tai niiden vaitetdan syntyneen
tama kolarin yhteydessa. Naissa tapauksissa Venajan kilvissa oleva ajoneuvo siirretdan yleensa

pikaisesti takaisin Vendjalle, joten sen tarkempi tutkiminen on usein mahdotonta.

Tieliikenneonnettomuuden voi lavastaa myds ulosajoksi esimerkiksi vapauttamalla ajoneuvo jyrkan
maen paaltd kulkemaan itsekseen alamékea ja edelleen metsdan. Ulosajon seurauksena ajoneuvo
on usein lunastuskunnossa ja ulosajon voidaan vaittda syntyneen elainta vaistettdessa. Motiivina

voi olla esimerkiksi toiden vahyys, eika kuljetusyrittdjéa ole saanut ajoneuvoyhdistelmaa myydyksi.



Ajoneuvosta voi olla rahoitusyhtitille viela paljonkin velkaa jaljella, eikéd osamaksuerista pystyta

suoriutumaan.

Kahden tai useamman ajoneuvon valisessa likenneonnettomuudessa on myds mahdollista, etta
yksi ajoneuvoista ei ole liikkunut ennen onnettomuutta ollenkaan. N&in voi kdyda, jos esimerkiksi
epakuntoinen auto tyénnetdan risteysalueelle ja siihen tormataan taman jalkeen toisella huonokun-
toisella ja halvalla, mutta tieliikennekelpoisella ajoneuvolla, jonka liikkennevakuutuksesta haetaan
korvauksia. Tallin motiivina lahes poikkeuksetta on, etta vastapuolen auto halutaan "myyda” va-

kuutusyhtidlle syysta tai toisesta.

Tieliikenneonnettomuuden tahallisuuden taustalla voi tietenkin olla my6s halu vahingoittaa toisen
omaisuutta tarkoituksellisesti kostamisen tai vastaavan syyn vuoksi tai sitten aikomuksena voi olla
itsensa vahingoittaminen esimerkiksi ohjaamalla ajoneuvo pdin vastaantulevaa ajoneuvoa. Lii-
kenne on kaikkinensa haastava kokonaisuus ja vaatii osapuoliltaan joustavuutta. Tahallisesti aiheu-
tettujen likenneonnettomuuden psykologisiin tekijéihin tai mielenterveydellisiin taustaongelmiin ei

tassa tutkimuksessa oteta kantaa.

4 TUTKIMUKSEN TOTEUTUS

4.1 Opinnaytetydn rajaaminen, tutkimuskysymykset ja -menetelma

Tutkimusaiheekseni valikoitui pitkahkon harkinnan jalkeen muutamien vaihtoehtojen joukosta tahal-
lisesti aiheutettujen liikkenneonnettomuuksien tunnistaminen teknisin keinoin. Aihetta ei ole tutki-
musmielessa poliisissa juurikaan kasitelty, joten tarkoituksena oli lahestya liikkenneonnettomuuksia
uudesta nakodkulmasta. Olen tydni kautta huomannut, etta poliisilla ei valttamatta riita resursseja
vahaisten rikosten tutkimiseen, vaikka vahingon intressi olisi huomattava. Tutkimuksen tarkoituk-
sena onkin tuoda esille, miten poliisi voisi kayttaa paremmin hyddykseen teknisté tutkintaa tyomaa-

ran juurikaan lisdéntymatta.

Tarvittavan kirjallisen aineiston kerddmisen jalkeen suoritin kolme teemahaastattelua, joiden avulla
pyrin selvittamaan vastauksia tutkimusongelmaan. Opinnaytetyon tutkimusongelmana on ollut, mi-
ten poliisi voisi paremmin selvittéé ja tutkia tahallisesti aiheutettuja likenneonnettomuuksia ja milla

keinoin. Tutkimuskysymyksina ovat olleet:

Mitéa teknisen tutkinnan mahdollisuuksia on olemassa liikenneonnettomuuden selvitta-
misessé ja mita niiden kaytt6 edellyttaa?

- Miten poliisi pystyy arvioimaan tahallisuutta teknisen tutkinnan avulla?

- Mita poliisin tulee liikenneonnettomuuspaikalla ottaa lahtdtilanteessa huomioon teknista

tutkintaa ajatellen?
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Opinnaytety6 on toteutettu laadullisella eli kvalitatiivisena tutkimuksena, jossa on kaytetty tutkimus-

menetelmina henkilbhaastatteluja ja kirjallisuuden analysointia seké tulkintaa.
4.2 Kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus

Laadullinen tutkimus poikkeaa yleisesté tutkimusprosessista aineistonkeruuvaiheessa. Aineistoa
kerataan niin kauan, kunnes tutkimusongelma ratkeaa, vaikka ei aina tiedeta, mita aineistosta etsi-
taan. Tutkimusongelmasta pyritddn kerdadmaan kattava aineisto ymmarryksen saamiseksi, mika
muodostuu usein laadullisen aineiston ongelmaksi. Laajasta aineistosta kun on léydettava vastaus
tutkimusongelmaan. Erilaiset aineistot on saatava yhteen muotoon kasittelyn helpottamiseksi niin,
ettd aineistoa voidaan kasitella tietoteknisella ratkaisulla. Aineistoa on kyettava lukemaan ja tiivista-
maéan oleellisimpien asioiden kohdalla kokonaisuuden hahmottamiseksi. Laadullisessa tutkimuk-
sessa tutkittavien ei tarvitse vastata saman kaavan mukaan. Tutkimuksessa on tarkeaa, etta vas-
taajat tuottavat itse ilmidon liittyvia vastauksia, jotka pyritddn ymmartdmaan. (Kananen 2015, 128—
129.)

Kvalitatiivisessa eli laadullisessa tutkimuksessa pyritddn ymmartamaan tutkittavaa ilmiota. limion
merkitys tai tarkoitus pyritdan selvittdmaan ja saamaan asiasta kokonaisvaltaisempi kasitys. Tutki-
muksessa annetaan mahdollisuus tutkittavien henkildiden mielipiteiden ja kokemuksien esilletuomi-
seen seka perehdytaan ilmioon liittyviin asioihin. Laadullisissa tutkimuksissa pyritdan keskittymaan
maarallista tutkimusta enemman aineistoon ilman ennakko-odotuksia. Teoria kuuluu laadulliseen
tutkimukseen ainakin kahdella tavalla eli teoria auttaa pohjatietona tutkimuksen tekemisessa tai sit-
ten tutkimuksen avulla pyritaan kehittdméaan ja tarkentamaan olemassa olevaa teoriaa edelleen.
Laadullisessa tutkimuksessa tutkittavia eli esimerkiksi haastateltavia ei valita suurta maaraa. Valitut
henkilot haastatellaan kuitenkin perusteellisesti eli kiinnitetddn huomiota aineiston laatuun. Aineisto
on valittava harkiten ja perustellusti kayttaen apuna alan asiantuntijoita seka sen on oltava kattava
suhteutettuna tutkittavana olevaan ilmiédn. Laadullisessa tutkimuksessa pyritaan tekemaan johto-
paatdksia aineistosta nousevien seikkojen perusteella. Aineistoa pyritdan tarkastelemaan riittavalla
tarkkuudella ja nostamalla siitéa esiin merkityksellisia asioita ilman yleistysta. Laadullisen tutkimuk-

sen analyysitapana voi olla esimerkiksi haastattelu. (Saaranen-Kauppinen ym. 2006.)

Laadullista tutkimusta luonnehtivia seikkoja ovat aineistonkeruumenetelmat esimerkiksi haastat-
telu, elamékerrat, havainnointi, paivakirjat. Tutkittavat nakdkulmat pyritadn huomioimaan luonnolli-
sesti ja naytteitd tutkitaan sosiaalisesta todellisuudesta. Aineiston laadullisinduktiivinen analyysi,
aineistolahtoisyys, teorian rakentaminen aineistosta kasin ja analyysitavat poikkeavat maarallisen
tutkimuksen vastaavista. Analyysin tehtéva ei niink&an ole hypoteesien todentaminen vaan pikem-
minkin niiden keksiminen. Tutkimuksen tyylilaji ja tulosten esitystapa on vapaata, joten tutkijan va-

lintojen vapaus, mielikuvitus ja tarinnankerronta ovat tyypillista. (Eml.)

11



Haastattelu on laadullisena menetelmana hyva keino tiedonhankintatavaksi. Haastattelutilanne on
lahes aina joustava ja siina saadaan helposti asiat kerralla selvitettya lisdkysymyksia hyddyntaen.
Ennen haastattelua on vain tehtava itselle selvaksi, mihin kysymyksiin ja kuinka tarkasti vastaukset
tulee saada. Jotta saataisiin objektiivista tietoa, on johdattelevia kysymyksia valtettava. Yksiléhaas-
tattelu on haastattelutilanteena paras, koska intiimissa kahdenkeskisessa haastattelussa on hel-
pompi ja rennompi keskustella asioista eiké& ryhméahaastatteluun liittyva ryhmadynamiikka haittaa
vastausten saamista. Ryhmahaastattelun etuna on, etta saadaan tietoa useilta ihmisilta samanai-
kaisesti (Korander 2022). Tosin ryhmassa voi olla vahvojen mielipiteiden omaavia ja talloin kaikki
muut voivat olla helposti heidén kanssaan samaa mielta eika vastauksesta saada nain riittavan laa-

jaa.
4.3 Aineiston analyysi ja teemoittelu

Aineiston analysointitapaa on mietittdva jo aineistoa kerattdessa. Laadullisen analyysin paapiirtei-
siin kuuluu, etta haastattelija voi jo haastatteluvaiheessa tehda havaintoja toistuvista ilmigista ja ke-
rata tahan liittyvaa aineistoa. Aineistoa analysoidaan "lahelld” aineistoa ja laadullinen tutkimus sai-
lyttdakin aineistonsa sanallisessa muodossa. Tutkija voi kayttaa joko induktiivista tai abduktiivista
paattelya eli joko aineistolahteista paattelya tai omia teoreettisia johtoideoitaan Laadullisessa tutki-
muksessa ei ole yhta oikeaa tai ehdottomasti muita parempaa analyysitapaa. (Hirsjarvi ym. 2011,
136.)

Analyysisséa on tarkeaa tiivistaa tekstia ja aineiston sisaltéa voi jasentad pienempiin osiin tarkaste-
lua varten. Haastateltavien kertomuksista pitaa I6ytaa kiinnostavat asiat, joita tulee kommentoida ja
kritisoida tutkimuksen seka oman ajattelun kautta. Analyysi tarkoittaa aineistoon huolella perehty-
mista seké aineiston sisalloén rakenteiden erittelya ja pohtimista. Analyysilla lisatdan aineiston infor-
maatioarvoa ja tutkijan tuleekin tiivistaa aineistoa teorian ja oman ajattelunsa kanssa seka loytaa
oleelliset tutkimukseen liittyvat asiat. Aineistoa tutkittaessa on otattava huomioon tutkittava asia.
Mit& ollaan tutkimassa ja mista tarvitaan tietoa sekd miten nama asiat toteutetaan? Aineistoon on

tutustuttava perusteellisesti ja sita on osattava katsoa eri ndkdkulmista. (Korander 2022.)

Tutkimusty6ta tehtdessa teemat ovat keskeisia aiheita ja niitd muodostetaan joko aineistolahtoi-
sesti tai teorialahtoisesti (Korander 2022). Kaytin omassa tutkimustydssa aineistoon perustuvaa
teemoittelua, jolla etsin tekstimassasta haastatteluja ja vastauksia yhdistavia seikkoja. En juurikaan
tehnyt aineistosta suoria lainauksia ja pyrin tekemaan aineistosta itsenéaista analyysia ja tulkintaa.

Teemojen perusteella rakensin rungon haastattelukysymyksille.
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4.4 Haastattelut

Haastattelu on kaytetyimpia tiedonkeraystapoja ja sen paamaarana on tutkimustehtavan suoritta-
minen ja tutkimusaineiston saaminen. Asiat ovat yleensa helpompia selvittda kysymalla niita inmi-
silta itseltaan. (Korander 2022.) Haastattelutilanteessa voidaan vuorovaikutuksen keinoin vaikuttaa
siihen, ettd haastateltava ymmartaa haastattelijan kysymykset oikein. Haastatteluun tuleekin val-
mistautua huolellisesti ja lisaksi on omattava hyvéat sosiaaliset taidot, jotta pystyy keskustelemaan
erilaisten ihmisten kanssa ja saamaan tutkittavana olevasta asiasta mahdollisimman paljon tietoa.
Haastattelijan on kyettava yllapitamaan keskustelua ja tunnettava roolinsa, jotta haastateltavan
luottamus voidaan saavuttaa (Korander 2022). Haastattelutilanteesta on pyrittava luomaan mahdol-
lisimman luonteva ja avoin sek& saamaan mahdollisimman laajasti tutkimusnakokulmaan liittyvat

merkitykset esiin.

Teemahaastelussa tutkimusongelman pohjalta valmistellaan kaikille haastateltaville samat aihepiirit
eli teemat. Haastattelutilanne on keskustelunomainen ja teemojen puhumisjarjestys on vapaa.
Teemahaastattelu on yksi kaytetyimmista haastattelutyypeista ja se antaa mahdollisuuden haastat-
telijan ja haastateltavan véliselle monipuoliselle vuorovaikutukselle. Teemahaastattelun kysymys-
runkoa voidaan pitdd haastattelijan muistilistana, josta voi tarvittaessa poiketa. Valitut teemat kay-
daan lapi, mutta teemojen kasittelyn laajuutta voidaan vaihdella haastattelujen valilla. Teemahaas-
tattelun valmisteleminen edellyttdd aiheeseen perehtymista ja tietenkin myds haastateltavat on va-
littava huolella. (Korander 2022.)

4.4.1 Haastatteluun valmistautuminen

Haastattelut jaetaan kolmeen haastattelutyyppiin: Strukturoitu haastattelu, jossa tutkija antaa seka
kysymys etta vastausvaihtoehdot. Puolistrukturoitu haastattelu, jossa kysymykset ovat maarattyja,
mutta haastateltava saa vastata niihin sopivalla tavalla. Syvéahaastattelu, jossa tutkija esittaa ylei-

sen aiheen, josta tutkittava saa kertoa vapaasti. (Koskinen ym. 2016, 105.)

Kaytetyin kvalitatiivisen aineiston keruu menetelmé on teemahaastattelu, joka toimi myds taméan
tutkimuksen yhtena menetelmana. Teemahaastattelussa tutkija voi ohjata hyvin keskustelua kont-

rolloimatta sitéd kuitenkaan taysin (Koskinen ym. 2016, 105).

Haastattelun tarkoituksena olisi saada mahdollisimman hyvéa aineisto tutkittavasta asiasta. Tama
onnistuu vain kayttamalla haastattelun muotoa, jossa haastateltavalle annetaan mahdollisimman
paljon tilaa vastata kysymyksiin. Tama mahdollistaa sen, ettd kysymyksiin saadaan riittavat ja asi-
antuntevat vastaukset. Oikeiden kysymysten esittaminen onkin haastattelussa avainasemassa.
Haastateltavien kasié on kuitenkin syyta olla sitomatta siten, ettd kysymyksilla ohjattaisiin vastaa-

maan tiettyyn suuntaan tai rajoitettaisiin vastausten laajuutta.
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Haastattelujen haittana voidaan pit&a sita, ettd ne tarjoavat osin my6s epasuoraa tietoa. Haastatte-
lun avulla saadaan selville haastateltavan kasitys asiasta, ei valttamatta itse asiaa. Nain ollen
haastattelujen kayttamista ainoana menetelménéa on valtettava, kun kohteena ovat muun muassa
hajautettu tai historiallinen tieto. Hajautettu tieto jakautuu useille henkildille ja tieto vaihtelee esi-
merkiksi sen mukaan, missé kohtaa organisaatiota ihmiset tydskentelevat. Historiallisessa tiedossa
ihmisen muistamiseen liittyvat ongelmat nousevat esille, eika asioita ndhda enda valttamatta totuu-

denmukaisessa valossa. (Koskinen ym. 2016, 106—-107.)

Tutkimusongelman selvittdmiseksi olisi haastateltaviksi hyva valita henkil6ita organisaation eri ta-
soilta. Viela parempaa olisi, jos haastateltava voisi toimia organisaatiosta taysin ulkopuolisena tai
muuten omata asioihin tiettyé avarakatseisuutta. Liian kapea-alainen nakdkulma asioihin ei valtta-
matta auta laajan ja kattavan kuvan saamista tutkittavana olevasta asiasta seka voi pahimmillaan
vadristaa tutkimustulosta. Haastateltavien valinnalla onkin suuri merkitys tutkimusongelman rat-
keamiseen ja mielenkiintoisen seka monipuolisen ndkemyksen esittdmiseen tutkittavasta asiasta.
Haastateltavien vastauksissa on hyva kiinnittdd huomiota myos yksilon ominaisuuksiin puhumisen
ja muistamisen kannalta. Olisi hyva valita haastateltaviksi ulospéin suuntautuneita ja hyvat kommu-
nikaatiotaidot omaavia henkil6ita, jotka eivat tuo lilan vahvasti omia mielipiteitd&n esille. N&in ollen
vastauksista saadaan totuudenmukaisempia, jos omaa mielipidettd ei tuoda niin vahvasti esille
vaan keskitytaan tutkimusongelman mahdollisimman laajaan kasittelyyn.

Keskeisin ja tarkein haastattelua ohjaava elementti on haastattelurunko. Haastattelurungon tulee
varmistaa, ettd haastateltava osaa esittaa asiaan liittyvat oikeat kysymykset. Toiseksi sen tulee
varmistaa haastattelun johdonmukainen ja luonteva sujuminen. Tarkeinta on olennaisten kysymyk-
sien esittdminen. Haastattelurunko toimii haastattelijan muistin tukena ja ohjaa keskustelua eteen-
pain. Haastattelurungon laadinnassa on hyva huomioida, ettéa kysymyksia ei saa olla liikaa. Sopiva
maara kysymyksia on noin 5-12 kappaletta, etta haastateltavalle jaisi mahdollisuus vastata kysy-
myksiin kattavasti. (Koskinen ym. 2016, 108-109.)

Teemahaastattelu voidaan jakaa erikseen paalohkoihin, joita omassa kysymysrungossa oli kuusi
kappaletta. Ensimmaiset kysymykset liittyivat haastateltavien taustaan ja koulutukseen, minka
avulla haastattelut saatiin hyvin kaynnistettyd. Taman jalkeen jatkoin aiheeseen liittyvilla sisallolli-
silla kysymyksilla teemoittain. Haastattelut paatettiin lopetuskysymyksiin, milla varmistettiin, etta
haastateltava on saanut kertoa aiheestaan kaiken haluamansa. Kysymysten sisall6illa on merki-
tystéd ja ne kannattaa asetella niin, ettd haastattelu etenee sujuvasti ja saadaan selville tarvittavat
asiat (Koskinen ym. 2016). Liian vaikeita kysymyksia ei kannata esittda heti haastattelun alussa tai
valttamatta ollenkaan ja mielipiteita herattavat tai mahdolliset keskustelun pysayttajat on syyta esit-
taa lopuksi. Itse suhtauduin haastattelijana vastauksiin neutraalisti ja keskustelut etenivat luonte-
vasti aiheiden ymparill.
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Tutkimuksen suunnitteluvaiheessa tulee tietdd, millaisia pdatelmid meinataan tehda. Haastattelulla
voidaan kerété sellainen aineisto, jonka avulla ilmiétd saadaan luotettavasti tutkittua. Haastattelu-

rungossa ei tulisi olla liilan yksityiskohtaista kysymysluetteloa vaan pikemminkin teema-alueluettelo.
Naihin alueisiin voidaan kysymykset haastattelutilanteessa kohdentaa ja alueita voidaan haastatte-

lutilanteessa tarkentaa seka haastattelijan ettd haastateltavan toimesta. (Hirsjarvi ym. 2011, 66.)

Hyvan haastattelijan ominaisuuksiin kuuluu, ettd hén tuntee aihepiirin ja osaa keskustella asiasta.
Haastattelijan tulee osata ohjata keskustelua ja esittdé selkeita kysymyksia. Haastateltavan tulee
osata lukea ihmisten kielellisia ja ei-kielellisia vihjeita, jotta han osaisi valita oikean tavan edeta
haastattelussa. Haastateltavan on myds ymmarrettava, miten hanen oma kayttaytymisensa vaikut-
taa sekd motiivit haastateltavan takana. Erilaisten ihmisten kanssa on kyettava tulemaan toimeen,
mika edellyttaa tietoa erilaisista ajattelutavoista ja elamanymparistoistd. Kysymykset voidaan jakaa
siséllon mukaan kahteen ryhmaan, joko tosiasia- tai mielipidekysymyksiin. Teemahaastattelussa
pyritaén esittamaan avoimia kysymyksia. (Hirsjarvi ym. 2011, 68—69.)

Haastattelu on ennen kaikkea siis vuorovaikutustilanne ja sitd on mahdollista harjoitella seka siina
kehittyd. Tavallaan on myds niin, ettd hyvaksi haastattelijaksi synnytdén. Haastattelemista ja ihmis-
ten valistd vuorovaikutusta voi opetella tiettyyn rajaan saakka, mutta ihmisten ja tilanteen lukemi-
nen ei kaikilta onnistu. Haastattelutilanteesta on pyrittdva luomaan mahdollisimman luonteva ja
avoin (Korander 2022). Haastattelutilanteessa tulee toimia luontevasti ja olla kykenevainen keskus-
telemaan kaikista aiheista saamalla samalla tutkittavaan asiaan liittyviin kysymyksiin vastaukset.
Pelkkien kysymysten esittaminen antaa helposti kaavamaisen kuvan eiké keskustelua talloin valtta-

matta synny haastateltavan toimesta luonnollisesti ja vapauttavasti.

Laadullisessa tutkimusmenetelmassa aineiston sisallén laajuus on avainasemassa. Tulkinnat eivat
VOi perustua vain satunnaisuuksiin aineistosta vaan tutkittavat tapaukset pitdd nahda esimerkkina
jostakin yleisesta. Aineiston keruussa on tarkeaa huomioida teoreettinen viitekehys, koska teoreet-

tisen viitekehyksen kautta asiaa voidaan ymmartaa. (Korander 2022.)

Tarvittaessa voidaan pitdd koehaastatteluja, joiden avulla pystytaan paattelemaan kysymysten yk-
siselitteisyytta. Harjoittelun avulla vahennetadn myos jannitystd, mika edesauttaa varsinaisessa
haastattelussa rennon ilmapiirin luomisessa. Kaytettavaan tilaan ja valineisiin kannattaa myds tu-
tustua etukateen. Haastateltavat kannattaa valita huolella ja pitda mielessa, mita ongelmaa on tut-
kimassa. Haastateltavalla tulee olla ongelmasta riittdvasti omakohtaista kaytdnnén kokemusta.
Na&in ollen haastattelukysymysten oikeanlainen esittdminen on tarke&a kuten myds oikeiden haas-
tateltavien valinta. Kysymysten tulisi olla suhteellisen avoimia, jotta haastateltavan tietdmys asiasta

tulee esille.
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4. 4.2 Haastattelutilanne

Haastatteluille on yhteista tietyt puitteet, joissa ne tehdaan ja ettéa ne perustuvat sosiaalisiin suhtei-
siin ja kieleen. Haastattelu alkaa tapaamisella ja talléin on syyta noudattaa sovittua tapaamisaikaa.
Istumajarjestyksella on myds merkitysta. Haastateltava ei saa istua liian kaukana, jotta voidaan
luoda luottamuksen ilmapiiri. Haastateltavan muut puuhat eivat saisi hairitd haastattelun toteutu-
mista, joten haastattelupaikaksi on parempi valita haastateltavalle neutraali paikka ulkopuolisten
hairididen poissulkemiseksi. Tallentaminen kuuluu haastattelujen luonteeseen, jotta keskustelusta
saadaan luonteva ilman taukoja. Tallentamisesta on ilmoitettava haastattelijalle etukateen, mutta

siitd ei kannata tehda liian suurta numeroa tai suostumuskynnysta. (Hirsjarvi ym. 2011, 89-90.)

Haastattelu on sosiaalinen vuorovaikutustilanne eli kumpikin joutuu ottamaan toisen huomioon.
Oma toimintamalli tulee sailyttdd, mutta samalla on vastapuoli pidettdva vuorovaikutuksessa.
Haastattelijalle tulee olla ymmartadmysta eri roolien aiheuttamista kayttaytymismallin muutoksista
haastattelun kuluessa. Haastattelutilanteen muuttuessa haastattelu on kyettava keskeyttamaan ja
tallaisista asioista onkin hyva sopia haastateltavan kanssa ennen aloittamista. Paamaarana ajatel-
len haastattelijalla on vain yksi tavoite ja se on saada haastateltava kertomaan tarvittava tieto. On
hyva myds huomioida, ettd haastateltavalla voi myds olla odotuksia haastattelijalle. Odotukset voi-
vat kohdistua puhetyyliin tai pukeutumiseen ja odotuksia on vastattava, jotta haastateltava ei pet-
tyisi ja haastattelu taten epaonnistuisi. Haastateltavan on kasitettdva oma roolinsa. (Hirsjarvi ym.
2011, 94-95))

Haastattelussa on syytéd muistaa asiallinen kayttaytyminen. On toimittava tehtavakeskeisesti ja on-
gelmaa kohtaan mielenkiintoa osoittavalla tavalla. Haastattelijan tulisi minimoida oma osuus eli olla
puolueeton eika heittéytyd esimerkiksi vaittelyyn. Luottamuksen rakentaminen on tarkeaa eika
haastattelija saa kertoa muiden haastateltavien kasityksia. Haastattelutilanteeseen valmistautumi-
nen on melkein kuin naytelmaéan valmistautumista: Ymparistda pyritddan muutamaan edustavam-
man nakoiseksi ja oma pukeutuminen saatamaan tilanteeseen sopivaksi. (Hirsjarvi ym. 2011, 97—
98.)

Haastattelua ohjaavat myos erilaiset saannot. Haastateltavan oikeudet on otettava huomioon ja
haastattelijaa koskee muun muassa vaitiolovelvollisuus. Haastattelutilanteessa on noudatettava
my0s etikettisdantoja, kuten kayttaytymissaantdja. Haastattelu on vuorovaikutustilanne, jonka
avulla haastattelija saa tietoa tutkimusongelmastaan. Haastattelijan tulee helpottaa informaation
kulkua ja motivoida haastateltavaa. Tama vaatii joustavuutta kielellisten ja ei-kielellisten keinojen
kaytossa. (Hirsjarvi ym. 2011, 101-102.)

Haastateltava voi asettaa haastattelulle ennakko-odotuksia ja ennen haastattelua olisikin hyva sel-

vittdd, millaisen ihmisen kanssa tulee olemaan tekemisissa. Talldin hyva keskusteluyhteys kyetdan
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saavuttamaan paremmin eika heréteta esimerkiksi turhaan negatiivisia ajatuksia vaaralla asu- tai
paikkavalinnalla. Haastattelijalta vaaditaan joustavuutta myds kysymysten muotoilussa ja kysymyk-
silla on tarkea osuus haastattelun toteutuksessa (Hirsjarvi ym. 2011, 104). Haastattelupaikaksi tu-
lee valita neutraali ymparisto tai sellainen, jossa haastateltavan on luonnollista keskustella. Tutki-
muksessa kaytetyt haastattelut toteutettiin haastateltavien tydpaikoilla, koska katsoin sen saasta-
van haastateltavien aikaa ja antavan heille muutenkin paremmat lahtékohdat aiheista puhumiseen.
Paikan valinta vaikuttaa myos siihen, mitd haastattelun avulla pyritdan saavuttamaan. Haastatelta-
van kertoessa itselle tarkeista ja merkityksellisista asioista, on parempi valita haastateltavalle sopi-
vampi ymparisto. Mikali haastattelussa edetadn myos ikavampiin kysymyksiin, on haastateltavalle
valittava neutraalimpi ymparisto tai mahdollisesti haastattelijan oma ymparistd. Mikali itse paasee
valitsemaan haastattelupaikan, olisi se hyvé olla mahdollisimman siistissa kunnossa hyvéan haas-

tatteluvaikutelman luomiseksi.
4.4.3 Haastateltavat

Haastateltaviksi valitsin kolme asiantuntijaa, jotka toimenkuvansa ja kokemuksensa takia pystyvat
kertomaan laajasti ajoneuvojen teknisesta tutkinnasta. Haastattelut suoritettiin haastateltavien tyo-
paikoilla henkilohaastatteluina ja haastattelut nauhoitettiin seka litteroitiin mydhemmin. Kaikki haas-
tateltavat ovat suostuneet esiintymaan tassa tutkimustydssa omalla nimellaan. Haastattelu suoritet-
tiin teemahaastatteluna ja ennen haastattelua kysymysrunko toimitettiin haastateltaville sdhképos-
titse valmistautumista varten. Haastattelurunko 16ytyy liitteestd. Haastattelutilanne kesti jokaisen
kohdalla noin tunnin ja keskustelu pyrittiin pitamaan vapaana seka luonnollisena niin, etta haasta-

teltavat olivat mahdollisimman paljon itse aanessa. Haastateltavat olivat seuraavat:

Teknisen palvelun paéllikké Henri Huovinen, Copart Suomi Oy. Huovinen on koulutukseltaan ajo-

neuvotekniikan insinddri ja toiminut tehtdvassaan noin 11 vuoden ajan.

Vakuutustutkija Hannu Manninen, Pohjola Vakuutus Oy. Manninen on suorittanut poliisin perustut-
kinnon ja alipaallystokoulutuksen seka ylemman vakuutustutkinnon. Manninen on toiminut polii-
sissa ajoneuvorikoksia tutkivan ryhman vetajana reilut viisi vuotta ja sen jalkeen vakuutustutkijana

noin 16 vuotta.

Tutkija Timo Suuronen, Suomen Vahinkotarkastus Oy. Suuronen on koulutukseltaan autoalan dip-

lomi-insinGori ja toiminut tehtavasséaén noin 18 vuoden ajan.
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5 TUTKIMUSTULOKSET

Haastattelujen perusteella nousi esiin selkeasti kaksi teknistd menetelmaa, joilla likenneonnetto-
muuden tahallisuutta voidaan teknisesti arvioida. Lilkkenneonnettomuuteen johtaneita tapahtumia
voidaan analysoida ja mallintaa rekonstruktio-ohjelmalla Timo Suurosen sanoin mallintamalla fysi-
kaalista maailmaa digitaalisesti. Talloin likenneonnettomuudesta tehdaan tietokoneohjelmalla si-
muloitu tapahtuma, jonka avulla analysoidaan onnettomuuteen johtaneita seurauksia ja syita. Tal-
[6in esiin nousevat muun muassa ajoneuvojen nopeudet ja ohjaussuunnat ennen onnettomuutta.
Toinen tapa hankkia teknisté tietoa on analysoida autojen itse keréamaéa dataa muun muassa

EDR-tietojen tai vikakoodien muodossa. Edella mainittuja tietoja voidaan myds yhdistaa.
5.1 Rekonstruktiomallinnusohjelma PC-Crash

PC-Crash ohjelma on Windowsin tdrmays- ja lentoradan simulointitydkalu, jonka avulla voidaan
analysoida tarkasti monenlaisia ajoneuvojen valisia tormayksia ja vaaratilanteita. Tulokset ovat 3D-
animaatioita ja yksityiskohtaisia raportteja, taulukoita seké kaavioita. PC-Crash on innovatiivinen
térmaysmallinnusohjelma, joka tasapainottaa tehokkaasti yksinkertaisuutta ja tarkkuutta ajoneuvo-
jen térmaysten rekonstruoinnissa. Térmaysoptimointitydkalu voi myds saastaa tuntikausien tydn

onnettomuustutkinnassa. (PC-Crash 2022.)

Ohjelman kayttaminen vaatii erillisen lisenssin ja Timo Suurosen mukaan myds hyvan koulutuksen,
ettd ohjelmaan paasee sisélle. Ohjelman kayttajalta edellytetdan valmiiksi tietynlaista ymmarta-
mysta matemaattisista asioista ja siksi kayttajalla olisikin hyva olla esimerkiksi yliopistotason koulu-
tusta seka ymmarrysta fysiikasta tai laskennasta. Suurosen mukaan ohjelman kaytt6on on erilaisia
saksan- ja englanninkielisia opuksia ja koulutustilaisuuksia, mutta niiden ymmartadminen ja asioiden
omaksuminen ilman taustatietoja voi olla hankalaa. Suurosen mukaan simulaatio-ohjelman koulu-
tuksessa mennaan silla olettamalla, etta kayttdja ymmartaa jo valmiiksi jotain kasiteltavista asioista.
Suuronen osallistuu sdénndllisesti EVU:n (The European Assaociation for Accident Research and
Accident Analysis) jarjestamiin koulutuksiin ja seminaareihin, jotka ovat tarkeita vaylia rekonstruk-

tiolaskentaan liittyvan asiantuntemuksen ja tiedon yllapitamisessa.

Timo Suurosen mukaan PC-Crash on simulointiohjelma, joka perustuu fysiikan lakeihin ja erilaisiin
matemaattisiin menetelmiin sek& on kaytdssa paaasiassa liikenneonnettomuuksien mallintami-
sessa. Ajoneuvoihin kohdistuu térmayksissd muun muassa massavoimia, tormaysvoimia ja tien
seka renkaan valisia sivu- tai pystyvoimia. PC-Crash ohjelmassa kaytetddn tormayksen mallintami-
sessa Kudlich-Slibar-mallia, joka perustuu lineaaristen ja kulmaliikemé&aéarien laskentaan. Mallinnuk-

sessa lasketaan ajoneuvojen liikevektoreita ennen tormaysta. Tarkeimmaét simulointiohjelmaan liit-
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tyvat fysiikan lait ovat likemaaran sailymisen laki ja energian sailymisen laki. Liikem&ara on meka-
niikassa liikkeen jatkuvuuteen liittyva suure, joka maaritetdan kappaleen nopeuden ja massan tu-

lona eli P = MY¥:  Kun tarkastellaan kahden kappaleen tormaysta, saadaan likemaarasta jondet-

mu; + myu, = m;Vv, +m,v,

tua liikemaaran sailymisen laki . Energian sailymisen lain mukaan

energiaa ei voi syntya eika kadota, mutta se voi muuttaa muotoaan esimerkiksi liike-energiasta

lampdobenergiaksi.
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Kuva 1. Térmaysmallinnus simulaatio eri ndkdkulmista (Kuva: PC-Crash 2022.)
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Kuva 2. Tormaysmallinnus 3d muodossa PC-Crash ohjelmalla (Eml.)

»

Timo Suurosen mukaan ohjelma huomioi ajoneuvojen valisissa térmayksissa autojen dynamiikkaa
ja tienpinnan seka renkaiden valista kitkaa, ettd sen muuttumista pitkittais- ja poikittaissuunnassa.
Kitka vaikuttaa eri tavalla erilaisilla tienpinnoilla tai jos auto esimerkiksi suistuu tielté tai autolla jar-

rutetaan samaan aikaan sivuluisuun kdannyttaessa.
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Kuva 3. Usean auton kolari simuloituna. (Eml.)

Tapahtumapaikkaa mallinnettaessa voidaan ohjelmassa kayttaa alkutietoina esimerkiksi dronella
valokuvattua 3D-mallia tapahtumapaikasta tai sitten riittdvaa maara onnettomuusalueelta otettuja
valokuvia. Valokuvamateriaali voidaan yhdistaa PC-Crash ohjelmaan simuloinnin pohjalle, jolloin
saadaan laskennassa otettua huomioon muun muassa onnettomuuspaikan pinnan muodot ja mah-
dolliset esteet. Timo Suurosen ja Henri Huovisen mukaan my6s autoista saatavia EDR-tietoja voi

syo6ttad simulointiohjelman laskentojen perusteeksi, jolloin laskennasta saadaan tarkempi.

Timo Suurosen mukaan PC-Crash ohjelmistossa on useita moduuleja erityyppisille likenneonnetto-
muuksille. Ohjelmassa on pohjalla tilastolliseen aineistoon perustavaa laskentaa ja sen avulla voi-
daan mallintaa esimerkiksi, kuinka kauas jalankulkija paatyy henkilbautotormayksen jalkeen tai mi-
ten pitkalle kaatunut moottoripyoré liukuu maastossa tai asfaltilla. Ihmisten ja ajoneuvojen painoja
ja malleja voidaan myds muokata olemassa olevaan tietoon sopivaksi. Suurosen, Henri Huovisen
ja Hannu Mannisen mukaan rekonstruktiolaskennassa on tarkeaa huomioida alkutietoina myos jar-
rutus- ja suistumisjaljet seka ajoneuvojen kuormaus- seka henkilomaara. Taméa mahdollistaa mah-

dollisimman tarkan ja totuudenmukaisen rekonstruktion likenneonnettomuudesta.

Timo Suurosen mukaan PC-Crashin kaytto lahtee tyypillisesti kahden auton kolarissa liikkeelle niin,
etta selvitetdan ajoneuvojen tekniset tiedot ja haetaan vastaavat ohjelman tietokannasta. Suurosen
mukaan ohjelmassa on tuhansia erilaisia ajoneuvon merkkeja ja malleja. Ohjelma pohjaksi tuodaan
esimerkiksi dronella tehty 3D-malli, jonka pohjalle tapahtuman alkutilanne asetellaan. Yleensa lah-
detéaan liikkeelle tormaystilanteesta ja haetaan parametreja, jolla ajoneuvojen térmayspaikat toteu-
tuvat. Ajoneuvojen pysahtymispaikkojen laskennan tuloksena saadaan myds molempien ajoneuvo-
jen nopeudet. Ajoneuvojen suuntaa tormayshetkella voidaan varioida eri parametrien avulla. Kun

tormayshetken nopeudet on saatu selville, otetaan huomioon laskutoimituksiin hidastuvuustekijat
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kuten jarrutusjaljet. Ulosajotapauksessa lahdet&an tyypillisesti alkutilanteesta eli esimerkiksi siita,
mista suistumis- tai jarrutusjaljet ovat nakyvissa. Jalkien alkupaasta lahdetdan eteenpain ja simuloi-
daan nopeutta tai esimerkiksi ajoneuvon sivuluisuun kdantymista. Taman jalkeen mallinnuksessa
sovitetaan nopeus kuljettuun etdisyyteen ja mahdolliseen térméaykseen tien ulkopuoliseen estee-
seen esimerkiksi puihin. Mallinnuksissa katsotaan ja sovitetaan ajoneuvon nopeus niin, etta auto

pysahtyy tietylla tunnetulla matkalla tai tormaa mahdolliseen esteeseen.

Timo Suurosen mukaan rekonstruktiolaskelmasta laaditaan erillinen kirjallinen lausunto. Tyypilli-
sesti lausunnossa on mukana liitteena myds valokuva- tai videomateriaalia. Timo Suurosen ja
Henri Huovisen mukaan rekonstruktiolaskelman tekemiseen tarvittavaa aikaa on haastava ilmoittaa
etukateen, koska likenneonnettomuudet voivat vaihdella lievista vakaviin ja jokaiselle tutkinnalle on

oma kestonsa.

Hannu Mannisen ja Timo Suurosen mukaan rekonstruktiolaskelmatapauksia kasitellaén oikeu-
dessa joitakin kymmeni& vuodessa. Rekonstruktiolaskelman toimeksiantajina voivat olla poliisin li-
saksi vakuutusyhtiot tai yksityishenkilot. Rekonstruktiolaskelmat ovat usein osoittautuneet oikeaksi
myds oikeudessa, mutta oikeus on silti voinut tehda laskelmista huolimatta omat paatelmansa.

Hannu Mannisen ja Timo Suurosen mielesta rekonstruktiolaskelma ei ole poliisille valttamaton kai-
kissa liikenneonnettomuuksissa. Poliisi voi soveltaa laskelmaa esimerkiksi tapauksiin, jossa tarvi-
taan tarkempaa tietoa informaatioksi muun tutkinnan taustalle. TAma tukee osaltaan tutkintaa ja
valtytaan myos "oikeusmurhilta” esimerkiksi sellaisessa tapauksessa, joissa toinen ajoneuvo on
kulkenut niin suurta ylinopeutta, etta toinen osapuoli ei ole voinut siihen reagoida. Laskelman
kautta pystytaan ottamaan huomioon mahdollisen onnettomuuden ennalta-arvaamattomuus eika
tutkinta ja mahdollinen syyllisyys mene lilan kaavamaisesti. Ulosajotapauksissa poliisin voi olla vai-
kea méaarittdd kaytettya ajonopeutta, vaikka nopeudella voi olla paljonkin merkitysta syyllisyyskysy-
mysta ratkaistaessa. Jos on aihetta epailla térkeaa liikenneturvallisuuden vaarantamista, olisi polii-
sin hyva selustan turvaamiseksi turvautua rekonstruktiolaskelmaan objektiivisen lopputuloksen 16y-

tamiseksi.

PC-Crash-sovellus on loistava tydkalu liikenneonnettomuuksien tutkintaan. Kunhan alkutiedot on-
nettomuuspaikalta ovat hyvét ja paikalta tehdaan esimerkiksi kattava 3D-mallinnus, voidaan rekon-
struktiolaskelman lopputuloksena saada todenmukaista tietoa onnettomuuteen johtaneista syista.
Vastaavaa ohjelmaa liikenneonnettomuustutkintaan ei Suomessa ole olemassa. Rekonstruktiolas-
kenta vaatii kuitenkin kayttajaltaan lisenssin ja etukateisperehtyneisyyttd muun muassa matemaat-
tisten- ja fysiikankaavojen ymmartamisessa. Poliisin olisi kuitenkin hyva harkita ohjelman kaytt6a

ainakin vakavampien ja suurta mediahuomiota saavien liikenneonnettomuuksien tutkinnassa.
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5.2 Ajoneuvoista saatavat tiedot

Ajoneuvot tallentavat mallista ja merkista riippuen erilaista tietoa jarjestelmiinsa niité kaytettéaessa.
Nain ollen ajoneuvon ennen liikkenneonnettomuutta tallentamat tiedot ovat teknisesti mahdollista

selvittda. Ohessa on esitetty haastattelujen perusteella esiin nousseet menetelmét.
5.2.1 Event Data Recorder

EDR eli Event Data Recorder-jarjestelma on Yhdysvalloissa 1990-luvulla kehitetty moottoriajoneu-
voon asennettava laite, joka tallentaa ajoneuvoa ja matkustajia koskevia teknisia tormaykseen liitty-
via tietoja sekuntien ajan ennen liikenneonnettomuutta, sen aikana ja sen jalkeen. Toiset EDR-
jarjestelmat tallentavat tietoja jatkuvasti ja korvaavat edelliset sekunnit, kunnes onnettomuus py-
sayttdad ne. Toiset aktivoituvat térmaysten kaltaisten tapahtumien vuoksi esimerkiksi akillisista no-
peuden muutoksista ja voivat jatkaa tallennusta, kunnes onnettomuus on ohi. EDR voi tallentaa

esimerkiksi:

- Ajoneuvon dynamiikkaa ja jarjestelmien tila ennen tormaysta

- Kuljettajan tekemia syotteita

- Ajoneuvon kolaritunnisteen

- Turvajarjestelméan kayton/kayttéonoton tilan

- Kolarin jalkeisia tietoja, kuten automaattisen térmaysilmoitusjarjestelman ACN-aktivoinnin
(NHTSA, 2022.)

EDR-jarjestelmét voivat olla suunnittelultaan ja toimintalaajuudeltaan yksinkertaisia tai monimutkai-
sia. Jarjestelméa parantaa tieliikenneturvallisuutta auttaen todellisen tiedon kerdamista maaritetta-
essa turvallisuusongelmia tai kun tuetaan poliisin toimintaa ja halutaan ymmartaa likenneonnetto-

muuden erityispiirteita. EDR ei tallenna videokuvaa tai aanta (NHTSA, 2022).
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Kuva 1. Ajoneuvon EDR-jarjestelma (keltainen laatikko) ja tietojen lukemiseen tarvittava yhdyskaa-
peli seka tietokone. (Kuva: Antti Kuisma 2022)

Henri Huovisen mukaan Event Data Recorder-jarjestelma on ikd&n kuin ajoneuvon oma musta laa-
tikko. Jarjestelman puskurimuistiin tallentuu tapahtumat viimeisen 5 sekunnin ajalta ennen tor-
maysta. Jarjestelma tallentaa merkista ja mallista riippuen myds liikenneonnettomuuden jalkeisia
tapahtumia suunnilleen 250 millisekuntiin asti. N&ista tiedoista saa selville minkalaisia ja suuntaisia
voimia tai kiihtyvyytta ajoneuvoon on kohdistunut onnettomuuden seurauksena. EDR-jarjestelma
on kehitetty onnettomuustutkintaa varten ja ensimmainen EDR-jarjestelmalla varustettu auto on ol-
lut 1990-luvun alussa valmistunut Buick. Yhdysvaltain markkinoille valmistetuista autoissa EDR on
ollut kaytannossa kaikissa vuodesta 2012 eteenpdin. Euroalueella myydyista autoista EDR-
jarjestelma loytyy vaihtelevasti, mutta EU-lainséadanndn myoétéa vuoden 2020 jalkeen tyyppihyvak-

sytyista autoista sen on |0ydyttava.

Henri Huovisen ja Hannu Mannisen mukaan se miten EDR-jarjestelma tallentaa ajoneuvon itse mit-
taamia tietoja jarjestelméansa riippuu, miten uusi versio ajoneuvossa on EDR-jarjestelmastéa. Tie-
don maéra kasvaa sitd mukaa mitd uudempi jarjestelma on eli uusimmalla EDR-jarjestelmalla va-
rustettu ajoneuvon jarjestelmaan tallentuu millisekunneissa mitattuna esimerkiksi pyoran pyoérimis-
nopeus tai ohjauspydran kaantdkulma tai jarru- ja kaasupolkimen asennot. Jarjestelmaan tallentuu

pitkittais-, poikittais- ja pystysuuntaiset kiihtyvyydet, avustavien jarjestelmien kuten turvalaitteiden
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toiminta, mita turvalaitteita on ollut kytkettyna ja esimerkiksi mink& painoisia henkilgita on istunut

millakin penkilla.

Henri Huovisen mukaan EDR-jarjestelméaan tallentuvat tiedot ajoneuvon turvalaitteiden ohjainlait-
teita, mutta my6s moottorin ja vaihteiston ohjainlaitteelta riippuen merkista seka mallista. Tiedot
pystytaan lukemaan suoraan EDR-jarjestelmésta ajoneuvon oman DLC-pistokkeen kautta, jos ajo-
neuvon oma sahkojarjestelma on toimiva eli yhteys saadaan jarjestelmaan. Toinen vaihtoehto on,
ettd ohjainlaite irrotetaan ja laitetaan adapterit testerin seké ohjainlaitteen véliin, jonka avulla saa-
daan ohjainlaite virralliseksi ja luettua ohjainlaitteelle tallentuneet tiedot. Jarjestelma tekee tiedoista
raakaraportin mallikohtaisesti, jonka avulla selvida, mita kuljettaja on onnettomuutta edeltdneena

viitenad sekuntina tehnyt tai mitd autossa on tapahtunut.

Henri Huovisen ja Hannu Mannisen mukaan EDR-Jarjestelma voi tallentaa useita térméayksia ja jo-
kainen térmays tallentuu omana tietonaan. Eli jos esimerkiksi turvalaite laukeaa niin tiedot jaavat
pysyvaan muistiin eika niita voi pyyhkia sielta pois. EDR-Jarjestelma voi tallentaa lievia térmaysta-
pahtumia valiaikaiseen muistiin esimerkiksi pienienergiset pysakointipaikalla tapahtuneet onnetto-
muudet. Vdliaikaisessa muistissa olevat tiedot kuitenkin pyyhkiytyvat pois jonkin ajan kuluttua, jos
ajoneuvon kayttoa jatketaan. TAma vaatii yleensé noin 50-100 auton kaynnistyskertaa. Nain ollen,
mikali tallaiset likenneonnettomuudet vaativat teknista tutkintaa, olisi se toteutettava mahdollisim-
man pian onnettomuuden jalkeen, jos auton kayttoa jatketaan. Turvalaitteen laukeamista ei pystyta
jarjestelméan muistista kuitenkaan poistamaan edes merkkikohtaisella testerilla. EDR-jarjestelméan

muistiin jaa lukukerrat, minka avulla pystyy katsomaan, montako raporttia jarjestelmasta on otettu.

Hannu Mannisen mukaan EDR-jarjestelmén ongelma on se, etta jarjestelmat ovat autonvalmista-
jien puolelta vanhempien mallien osalta viela aika tiukkaa viela suojattuja. Kaikista ajoneuvoista ei
saa EDR-jarjestelmén tietoja, koska jarjestelmét ovat kryptattuja. Esimerkiksi joidenkin BMW:n ja
Mercedes-Benz-mallien tapauksissa ainoa keino saada EDR-tiedot selville voi olla se, etta syyttdja
laittaa pyynndn Saksan autonvalmistajalle tai sitten oikeusapupyynnén Saksan viranomaisille tieto-
jen saamisesta. Mannisen mukaan pyynnot eivat ole menestyneet. Taustalla on se, ettd autonval-
mistajat eivat halua kayttaa autoista saatuja tietoja asiakkaitaan vastaan muun muassa maineriskin
takia. Pyynt6 voisi Mannisen mukaan menestya, jos onnettomuuden syyksi epdilladn ajoneuvossa
ollutta teknista vikaa. EDR-jarjestelméan tietoja haetaan autoista erillisella Bosch-merkkisella teste-
rill&, joko autokorjaamojen tai Copart Oy:n suorittamina. Tietojen hakeminen vaatii jokaiseen au-
toon oman ohjelman seka luvan auton kayttgjalta. Vakuutusyhtiot eivat lupaa tarvitse, koska vakuu-
tussopimuksen ehdoissa on mainittu vakuutusyhtion saavan tarvittaessa muun muassa ajoneuvon

tapahtumatiedot, joita EDR-jarjestelma tuottaa.
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5.2.2 Vikakoodit

Kun ajoneuvon sisdinen diagnostiikkajarjestelma havaitsee vian, se generoi asianmukaisen dia-
gnostisen vikakoodin ja yleensa halyttaa kuljettajaa varoitusvalolla tai muulla ajoneuvon kojetau-
lussa olevalla merkkivalolla. Naita vikakoodeja kutsutaan usein DTC-koodeiksi Diagnostic Trouble
Codes. Diagnostiset vikakoodit tai DTC-koodit auttavat ymmartamaan, mitd ajoneuvosta on korjat-
tava. Vikakoodimuistissa voi olla jopa kuukausien pituinen historia ajoneuvon toiminnasta eli vika-

koodien kaytt6 voi helpottaa huomattavasti likenneonnettomuustutkintaa.

Henri Huovisen mukaan vikakoodien lukemiseen kaytetaan pikadiagnostiikkatesteria. Testereita on
merkkikohtaisia ja yleismallisia. Erona on lahttkohtaisesti se, etta merkkitesterilla saadaan tarkem-
paa tietoa ajoneuvosta. Testerit eivat ole tarkoitettu onnettomuustutkintaan vaan ensisijaisesti ne
toimivat tyokaluna ajoneuvon huoltoa ja korjaamista vaativissa tehtavissa. Testerilla luetaan ajo-
neuvon ohjainlaitteille tallentuneita vikatietoja ja niihin liittyvia olosuhdetietoja eli esimerkiksi minka-
laisessa tilanteessa vikakoodit ovat syntyneet. Vikakoodista riippuen jarjestelméan tallentuu erilai-
sia tietoja. Tieto riippuu siitd, mika vikakoodi on kyseessa. Jos esimerkiksi pydran pydrimisnopeu-
den anturilta tulee epauskottavaa signaalia ohjainlaitteelle niin sinne tallentuu muun muassa py6-
ran pyorimisnopeus tai nopeustieto ja millaisessa tilanteessa vika on tullut paélle. Samoin jos ajo-
neuvo liikkuu epanormaalisti poikkeuksellisiin suuntiin torméayksen seurauksena, voi tulla vikakoodi

epauskottavasti signaalista ja samalla jarjestelmaan tallentuu nopeustietoja.

FOXWELL

m
$11 Generic

Manifold Absolute Pressure/
Barometric Pressure Circuit

OBDII/EOBD NT301

Kuva 2. Ajoneuvon vikakoodien lukija (Kuva: Foxwell, 2022.)
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5.2.3 Ajoneuvoista saatavat muut tekniset tiedot

Ajoneuvojen teknisen kehittymisen my6ta ajoneuvot ovat alkaneet huomioida paremmin ymparisto-
aan turvallisuusmielessa. Ajoneuvojen turvajarjestelmiin kuuluu muun muassa nauhoittavia video-

kameroita tai ajoneuvon sijainnin hatatapauksessa loytavia navigaattoripalveluita.

Henri Huovisen mukaan ajoneuvojen navigaattorit tallentavat ajoneuvon liikkkumiseen liittyvia tietoja
esimerkiksi karttapisteita. Tallentuneet tiedot riippuvat ajoneuvon merkista ja mallista, mutta navi-
gaattorin tietoja saattaa olla navigaattorin jarjestelmiin tallentuneena jopa kahden vuoden ajalta.
Tiedoista saattaa selvita, missa ajoneuvo on liikkkunut, minkélaisia nopeuksia on kaytetty ja missa
ajoneuvo on liikkunut. Ajoneuvoissa kuten Teslassa on kameroita, jotka tallentavat videokuvaa au-
ton ympariltd. Teslaan on saatavana lisavarusteena muistikortti, mihin videokuvaa tallentuu pidem-
maltd ajalta. Kamerat ovat toiminnassa myds auton ollessa sammutettuna, joten esimerkiksi onnet-
tomuuspaikalla olleesta Teslasta 16ytyy todennakdisesti hyvaa videokuvaa itse likenneonnettomuu-
desta.

Kuva 3. Ajoneuvon navigaattorin lukulaite (Kuva: Antti Kuisma 2022)
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Ajoneuvojen tallentamista tiedoista voi olla poliisille suuresti tutkinnallista hyétya. Mikali ajoneuvo
on varustettu tietoja tallentavalla navigaatiojarjestelmalld, voidaan jarjestelmén avulla saada selville
likenneonnettomuudessa kaytetty nopeus. Samoin karttapisteiden kautta saadaan selville ajoneu-
von kulkema reitti, jolla voi olla tutkinnallista merkitysta. Videokuvaa tallentavat autot ovat liikenne-
onnettomuuden kannalta avainasemassa. Videonauhoitteen avulla pystytaan saamaan tietoa lii-
kenneonnettomuuden alkusyista ja syyllisyyskysymyksistd. Samoin nauhoitteelta on helppo todeta,
mikali onnettomuustapahtuma yritetddn esimerkiksi lavastaa tai siella toimia muuten epérehellisin

keinoin tai tarkoitusperin.

Tiettyjen ajoneuvojen avaimista on myds saatavissa tietoja onnettomuushetkesta. Avaimiin voi tal-
lentua tietoa muun muassa erilaisista vikakoodeista, jotka ovat syntyneet likenneonnettomuuden
seurauksena. Avaimesta saa selville myds kilometrilukeman ja onko kyseisté avainta kaytetty on-
nettomuushetkelld. Mikali likenneonnettomuudessa on ollut osallisena raskas ajoneuvo, saadaan
onnettomuudesta tietoja my6s ajopiirturin valitykselld. Tassa kappaleessa mainitut teknisen tutkin-
nan menetelmat eivat nousseet haastatteluissa esille, joten niita ei kasitella tassa tutkimuksessa

enempaa.
5.3 Lahtotiedot tekniselle tutkinnalle ja toiminta liikenneonnettomuuspaikalla

Liikenneonnettomuudet ovat nopeita tapahtumia eivatka todistajat valttAmatta satu katsomaan juuri
oikeaan suuntaan onnettomuushetkella valmiina muistamaan kaikkia ndkemiansa yksityiskohtia.
Ajoneuvot voivat kuitenkin jattaa merkkeja tapahtumista eli esimerkiksi siitd, missa ovat olleet ja
mit& ovat tehneet ennen liikenneonnettomuutta. Ajoneuvojen jattamaa todistusaineistoa pystytaan
tulkitsemaan ja se on usein luotettavampaa kuin silminnakijéiden. On vain muistettava, etta kaiken
kaaoksen ja ajoneuvon pirstaleiden keskelta I6ytyy usein johtolanka siitd, mita on todellisuudessa
tapahtunut. (Goddard ym., 6.)

Timo Suurosen mukaan esimerkiksi kahden auton valisessa risteyskolarissa ehdottoman tarkeaa
olisi, ettda maaritelladn onnettomuuspaikalla oletettu térmayspaikka ja se, mihin ajoneuvot ovat paa-
tyneet tormayksesta. Mikali ajoneuvoja on mahdollisesti siirretty pois onnettomuuden jalkeiselta py-
sahtymispaikalta voisi onnettomuusjaljista silti yrittaa selvittédé ajoneuvojen paikkaa. Ajoneuvojen
paikkatietojen selvittdminen on tarkeaa, koska nain paastaan tarkempiin tuloksiin nopeutta rekon-
struktiomallinuksella selvitettaessa. Oleellinen tieto on myds se, mitka ajosuunnat ovat olleet ennen

térmaysta ja mihin ajoneuvot ovat olleet menossa.

Henri Huovisen, Hannu Mannisen ja Timo Suurosen mukaan on tarkeaa, etta likenneonnettomuus-
paikalta otetaan tarkkoja mittoja ajoneuvojen jarrutus- ja suistumisjaljista seka riittava maara hyvia
yleiskuvia. Valokuvaukseen on kaytettava hyvaa ja laadukasta kameraa, jolla saadaan kuviin riitta-

vasti pikseleita. Jaljet tulee mitata ja ilmoittaa erikseen alustojen mukaan eli esimerkiksi 100 metrin
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jéljet, joista 50 metrid on asfaltilla, 5 metrid hiekkaisella tien pientareella ja 45 metri& nurmikolla.
My@s iskemajaljet tulee mitata ja ilmoittaa esimerkiksi miltd korkeudelta puu on mennyt poikki ja
minka paksuinen puu on ollut kyseessa. Mittojen tulee olla sentin, mutta vahintdan kymmenen
sentin tarkkuudella otettuja. Jalkien sijainnit tiella tai maastossa on varmistettava viela riittavilla mi-
toilla kiinteisiin havaittaviin mittauskohtiin. Haasteita tuottavat talloin erityisesti pimeaan aikaan tai
huonoissa saéolosuhteissa tapahtuneet likenneonnettomuudet. Tall6in edelld mainitut toimenpiteet
tulee suorittaa mahdollisimman pian joko seuraavana paivana tai saan selkiydyttyd. On myods hyva
huomioida, etta pelastuslaitoksen raivauksen seurauksena voidaan osa jaljistd menettaa eli ajo-
neuvojen siirtdmista tulisi mahdollisuuksien mukaan valttaa ennen jalkien ja mittojen ottamista. Mi-
kali ajoneuvoja joudutaan siirtdmé&an, tulisi likenneonnettomuuspaikalta ainakin ottaa kattavasti hy-
via yleiskuvia jokaisesta ilmansuunnasta seké kayttdd mahdollisuuksien mukaan dronea onnetto-
muustilanteen ja jalkien kuvaamiseksi. Mannisen mukaan vahingoittuneet ajoneuvot pitda kuvata
ennen kuin niita on siirretty ja ennen kuin pelastuslaitos ottaa ihmisia ulos ajoneuvoista niita leik-
kaamalla. Droneille on olemassa myas erillisi& sovelluksia, joilla voidaan ohjelmoida drone lenta-
maan tietyn kaavan mukaan. Talldin dronelle ilmoitetaan sovelluksen avulla kuvattava alue, jonka
jalkeen drone suorittaa kuvauksen itsendisesti ja ottaa automaattisesti tarvittavan maaran kuvia
3D-mallinnusta varten. Kuvauksen jalkeen drone palaa takaisin lahtdpaikkaansa. Dronea ei tallgin
tarvitse erikseen ohjailla ja poliisit voivat keskittyd onnettomuuspaikalla muihin tehtaviin. Suurosen

mukaan nain saataisiin viela huomattavan paljon laadukkaampia lahtétietoja tapahtumapaikalta.

Hannu Mannisen mukaan ennen onnettomuuspaikalle menoa pitaisi pysahtya miettimaan, mita
siella tehdaan ja kenen toimesta. Auton renkaiden jattamista suistumisjaljista pitaisi pyrkia maaritta-
maan myo6s tumma asfaltissa oleva murrosjalki ennen kuin auto on mahdollisesti lahtenyt sivului-
suun. Tienpinnan materiaali on selvitettéava eli onko kyseessa uusi vai vanha asfaltti, sora, jaa tai
lumi. Tien kaltevuus on maaritettdva kuten myos tien kunto eli onko onnettomuuspaikalla esimer-
kiksi routatdyssy, mika on aiheuttanut ajoneuvon suistumisen tieltéa vai onko ajoneuvo osunut tiella
olleeseen monttuun tai kuoppaan. Kuopan syvyys tulee mitata varsinkin, jos kyseessa on moottori-
pyoralle tapahtunut onnettomuus. Tien nopeusrajoitus on huomioitava eli tuleeko kyseeseen myo-
hemmin mahdollisesti torkeaa huolimattomuutta torkeasta likenneturvallisuuden vaarantamisesta.
Keliolosuhteista tulisi huomioida my6s helteen vaikutus asfaltin bitumipaikkojen sulamiseen, koska
moottoripyora kuljettajineen saattaa kaatua tallaisessa paikassa. Ajoneuvon renkaiden kunnolla on
merkitysta eli jos renkaiden urasyvyys on lilan alhainen, voi ajaminen vesisateessa my6tavaikuttaa
vahingon syntyyn. Nakyvét esteet tiella tai sen laheisyydessa tulee ilmoittaa eli onko risteyksessa
lumivalli, pensaikko tai muu ndkyvyyden peittava este. Mita paremmin autojen jattamat jaljet on mi-

tattu ja havainnot tehty, sitéa tarkemmin rekonstruktiolaskelma saadaan suoritettua.
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Henri Huovisen, Hannu Mannisen ja Timo Suurosen mukaan liikenneonnettomuuspaikalta on myo6s
erityisen tarkedé saada tietaa vallinnut saatilanne. Vaikka valokuvista saata pystyy jonkin verran
havaitsemaan olisi tarkedé saada tietdd esimerkiksi, kuinka paljon vettd/loskaa on ollut ajoradalla
tai ajourissa ja onko tienpinta ollut esimerkiksi jainen tai marka. Saaolosuhteilla on vaikutusta re-
konstruktiomallinuksessa tarvittaviin kitkakertoimiin ja esimerkiksi tarvittavan jarrutusmatkan pituus-
erot ovat huomattavia hyvan ja huonon kitkakertoimen valilla. Tutkintailmoituksessa sddolosuhteet
on yleensa mainittu kaavamaisesti, joten poikkeuksellisten olojen vallitessa ainakin selostuskent-
taan olisi hyva kirjoittaa auki vallinneiden keliolosuhteiden tilanne tarkasti. Myds ajoneuvojen kuor-
maus ja lasti on huomioitava varsinkin, jos osapuolena ovat paketti- tai kuorma-auto. Henkildauto-
jen osalta on myods huomioitava matkustajien méara ja arvio kokonaismassasta sekd autossa mah-

dollisesti olleet matka- tai muut tavarat.

Henri Huovisen mukaan silminnékija- ja asianosaisten kertomuksista olisi hyva saada ennen tekni-
sen tutkinnan aloittamista selville, mik& on ollut ajoneuvojen sijainti ennen tormaysta eli esimerkiksi

mit& kaistaa on ajettu.

Onnettomuuspaikalle ei saisi menna ilman toimintasuunnitelmaa ja tydnjakoa. Ennen onnettomuus-
paikalle menoa on sovittava, missa jarjestyksessa paikkaa tutkitaan ja kuka tutkii seka miten. Pa-
hinta, mita rekonstruktiolaskennan nakdkulmasta likenneonnettomuuspaikalla voi tehd&, on sotkea
siella olevat jaljet. Kyseessa voi olla ainutlaatuinen tilaisuus jalkien taltioimiseen ja mittaamiseen
tuoreeltaan, eika tata tilaisuutta saisi menettad. On valtyttava tekemasta virheitd, joita ovat esimer-
kiksi jalkien valokuvaamatta tai mittaamatta jattdminen. Valokuvia on otettava hyvalla kameralla
riittvasti, etta tieosuus voidaan havainnoida kokonaisuudessaan eli onko kyseessa ollut kaarre,
risteys vai ajokaistat eri suunnista. Onnettomuuspaikan piirroksen tai luonnoksen tulee olla mitta-
kaavassa rekonstruktiolaskelmaa varten. Tutkintailmoitus tulisikin tehda tuoreeltaan, jolloin asiat

ovat viela hyvin muistissa.
5.4 Tahallisuus teknisin keinoin selvitettyna

Henri Huovisen ja Timo Suurosen mukaan tahallisuus selvida usein rekonstruktiolaskelmassa niin,
ettd “joku siella mattaa”. Esimerkiksi risteyskolarin simulaatiolaskelmassa voi ilmeta, ettd ajoneuvot
ovat térmanneet oudossa kulmassa tai sitten toinen ajoneuvo on ollut paikallaan. Voi olla myds
niin, etta vauriot eivat sovi normaaliin liikennetilanteeseen tai térmaysjéljet eivat vastaa kolaria.
Ulosajoihin tai vaikka suoralla tiella tapahtuneisiin likenneonnettomuuksiin liittyen simuloinnin
avulla pystytaan selvittamaan alkutilannetta. Vaikka ohjauspyora olisikin kdéannetty hetkeéd ennen

onnettomuutta, voi ulosajon syyksi selvita tahallisuudesta poiketen esimerkiksi sairaskohtaus.
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Henri Huovisen ja Hannu Mannisen mukaan teknisella tutkinnalla pystytaan auttamaan poliisia var-
sinaisessa tutkinnassa hyvinkin paljon. Ajoneuvon tallentamista tiedoista saadaan selviteltya esi-
merkiksi mika ajotilanne on ollut, onko ajoneuvo ollut kdynnissa tai liikkeessé, minkalaiset nopeu-
det ovat olleet kyseessa, minkalaisia ohjausliikkeita kuljettaja on tehnyt, miten autoa on jarrutettu ja
onko autossa ollut ennestaan vikoja. Auton lukkoja ja avaimia tutkimalla saadaan myds selvitettya,

mitd avainta autossa on onnettomuushetkella kaytetty ja onko ajoneuvo ollut luvattomasti kaytossa.

Poliisit voivat siis arvioida liikenneonnettomuuden tahallisuuskysymyksia varsin hyvin teknisen tut-
kinnan avulla. Tekninen tutkinta tukee taktista tutkintaa ja molempien tutkintojen paamaaran tulisi-
kin olla sama eli paasaantdisesti likenneonnettomuuteen johtaneiden syiden selvittaminen. Teknis-
ten tietojen avulla voidaan todeta, pitdako asiakkaan kertomus onnettomuuteen johtaneista syista
paikkaansa. Teknisen tutkinnan keinoin on helppo selvittaa, miten ajoneuvo on kayttaytynyt ennen
likenneonnettomuutta vai onko se esimerkiksi liikkunut ollenkaan. Paras mahdollinen lopputulos
saadaan, kun EDR-jarjestelman tiedot yhdistetddn hyvat perustiedot likenneonnettomuudesta si-
saltdvan PC-Crash-ohjelman kanssa. Poliisin olisi hyva mieltda, etté vaatimattomaltakin naytta-
vissa ulosajoissa voi olla taustalla vakava henkil- tai omaisuusvahingon vaara, jolloin korvausme-
not vakuutusyhtiossa voivat nousta miljooniin euroihin. Vakuutusyhtigilla on hyva ammattitaito ja
verkosto liikenneonnettomuusasioiden selvittdmisessa ja hyvat valmiudet tukea poliisia tarvittaessa
tutkinnassa. Vaihtoehtoisesti poliisilla olisi hyva olla ainakin yksi henkild poliisilaitoksessa, joka te-

kisi itsenaisesti rekonstruktiolaskelmia.

6 LUOTETTAVUUS, OMA OPPIMINEN JA LOPPUYHTEENVETO

6.1 Luotettavuuden arviointi

Tutkimuksessa noudatettiin hyvan tieteellisen kaytannén periaatteita. Tutkimuksessa on kaytetty
kvalitatiivisena menetelmana aineiston analyysia ja teemahaastatteluja. Haastattelussa on hyva
panostaa haastattelurunkoon ja teemojen etukateisvalintaan. Haastattelukoulutus parantaa myoés
tutkimuksen laatua ja sen avulla voidaan varmistaa, etta kysymysrunko on oikein ymmarretty. Itse
haastattelussa on pyrittava huolehtimaan siitd, etta tekninen valineistd on kunnossa ja toimii moit-
teettomasti. Haastattelusta voidaan pitdd myds haastattelupaivakirjaa ja parantaa laatua silla, etta

litteroidaan haastattelu mahdollisimman nopeasti. (Hirsjarvi ym. 2011, 184.)

Reliaabeliudella eli luotettavuudella tarkoitetaan sita, etta tutkittaessa saadaan kahdella kerralla
sama tulos. Toisaalta luotettavuus voidaan maaritella myos niin, etté kaksi arvioitsijaa paatyy sa-

maan tulokseen tai ettéd kahdella rinnakkaisella tutkimusmenetelmélld saadaan sama lopputulos
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(Hirsjarvi ym., 185-186.) Tassa tutkimustytssa on keskitytty rakennevalidiuteen eli koskeeko tutki-
mus sitd mita sen on oletettu koskevan. Rakennevalidius on tutkimuksen keskeinen kasite ja tutki-
jan on pystyttava dokumentoimaan, miten on paadytty kuvaamaan tutkittavaa ongelmaa esitetylla

tavalla (Hirsjarvi ym., 189).

Luotettavuuden tulee olla kaiken tutkimustiedon takana. Tutkittavaan ongelmaan on perehdyttava
ja kyettava esittamaan mielipiteensa riittavan tarkasti luetettavuuden saavuttamiseksi. Valmistau-
duin haastatteluihin ja pidin osaltani huolta, etta valineet ja kysyttavat kysymykset olivat ajantasai-
sia seka luottamusta herattavid. Tutkimuksessa on hyva saada vastaus todelliseen ongelmaan en-
nemminkin kuin johonkin todellisuudesta rinnasteiseen mahdolliseen hypoteesiin. Tutkimuksen on
otettava huomioon myds yksilolliset kontekstit, jotta voidaan ymmartaa yksil6llisia merkityksia (Hirs-
jarviym., 19). Eettisyys liittyy vahvasti ihmistieteisiin ja tutkijan onkin hyva perehtya tutkimuseetti-
siin kysymyksiin jo ennen haastattelua (Hirsjarvi ym., 19). Yksil6llisia konteksteja ja eettisyyttd nou-
dattaen toteutin tutkimuksen tarkoituksen inhimillisin keinoin. Haastateltavat henkilt ovat toimineet
pitkdan vastuullisissa asiantuntijarooleissa, joten henkildéiden antamat tiedot tayttavat tutkimuk-
sessa vaaditut tietojen luottamuksellisuuden piirteet. Tutkimuksessa esitetty tieto on siten varmaa
ja todennettua. Tutkimuksen tietoperusta pohjautui haastattelutietojen lisdksi alaan liittyvaan kirjalli-
suuteen, internet-tietoon sek& omakohtaisen tyon kautta saatuun kokemusperaiseen tietoon.

6.2 Oma oppiminen

Tutkimusty6n aiheen valinnan jalkeen aloin mielessani tydstamaan ajatuksia, miten aihetta tulisi
lahestya ja millainen rakenne tutkimuksessa tulisi olla. Heti aluksi oli selvaa, ettd tutkimustyo toteu-
tetaan laadullisena tutkimuksena ja henkiléhaastattelujen rooli olisi tarkeassa asemassa. Siksi valit-
sin haastateltaviksi henkildita, joilla uskoin olevan paras mahdollinen tieto tutkimuskysymyksiin
vastaamisessa kokemuksiensa ja tydnkuviensa takia. Sain haastattelujen kautta paljon materiaalia,
jonka avulla pystyin kattavasti vastaamaan jokaiseen tutkimuskysymykseen ja nain toteuttamaan
tutkimuksen tavoitteen. Teemahaastattelu tiedonhankintamenetelména oli mielestani tdhan tutki-
musty6hon sopiva, koska sain haastattelujen avulla paljon tietoa, mita ei valttamatta loydy Kkirjalli-
suutta analysoimalla. Tydmaara tutkimuksen tekemiseen tuntui aluksi haastavalta, mutta aloittami-
sen jalkeen ty6 eteni suhteellisen nopeasti. Aiheen valinta oli mielestani onnistunut ja tutkimuksen

tekijan nakokulmasta erittdin mielenkiintoinen, joka on tarkeaa tutkimustytprosessissa.

Tutkimustydssa pystyin yhdistamaan pitkallista tyékokemustani poliisista ja vakuutusyhtiosta. Tutki-
musty06 vaati perehtymaan tarkemmin ajoneuvoista saataviin teknisiin tietoihin sek& muun muassa
tahallisuudesta kertovaan lainsdadantdon. Kirjallisuuden analysointi oli valilla haastavaa, koska ai-

heesta ei ole juurikaan Kirjallisuutta ja jouduin etsimaan tietoa internetista. Opin tutkimustyon teke-
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misen aikana itsekin uusia asioita ajoneuvon teknisisté tiedoista, joita pystyn varmasti hyddynta-
maan tulevaisuuden tydtehtavissa. Toivottavasti tutkimusty6 antaa uutta tietoa myos lukijalle ja

saastad ehkd muutaman harmaan hiuksen ongelmanratkaisua mietittaessa.

Uskaoisin, etta tutkimustyon tekeminen on kehittéanyt kriittista ajattelutapaani varsinkin lahdemateri-
aalin suhteen. Argumenttien perustaksi tulee valita tarkastelun kestavia lahteita. Tutkimusty6pro-
sessi on kehittanyt tapaani kirjallisuuden analysointiin seka ylipdataan kehittanyt tapaani ilmaista
asioita kirjallisesti. Olen mielestéani saavuttanut taman tutkimuksen tekemisen my6étéa tavoitteet,
jotka olin itselleni asettanut ennen tutkimuksen tekemista. Olen pyrkinyt vastaamaan tutkimuskysy-
myksiin ja tuonut esille, miten poliisi voisi hydtya ajoneuvojen teknisesta tutkinnasta. Ennen kaik-

kea sain tutkimustydn valmiiksi laatimani aikataulun mukaisesti.
6.3 Loppuyhteenveto

Suomessa tapahtui vuonna 2020 lahes satatuhatta likenneonnettomuutta ja poliisin tutkimia liiken-
nerikoksia oli reilusti yli tAman mé&aran. Lilkkenneonnettomuuksista vain pienté osaa tutkitaan tar-
kemmin vakuutusyhtitiden tai poliisin toimesta. Osa naistd onnettomuuksista selviaa tahallisesti
aiheutetuiksi ja varmasti paljon ja& myos selvittamatta. Taman takia aiheekseni valikoitui se, miten
poliisi voisi paremmin tunnistaa tahallisuutta likenneonnettomuuksissa ja mita teknisia keinoja ta-

hallisuuden toteamiseen on.

Tutkimusty6n yhtena laadullisena menetelmana kaytettyyn haastatteluun valittiin teknisesta tutkin-
nasta kokemusta omaavia henkil6ita. Tarkoituksena oli I6ytaa haastateltaviksi sellaisia, joilla on
pitka tydkokemus, osaamista ja nakdkulmaa eri sektoreilta, jotta tydstettavad materiaalia saataisiin
riittvasti ja sita pystyttaisiin tarkastelemaan eri nakokulmista. Haastattelu suoritettiin teemahaas-
tatteluna ja kolmelle haastateltavalle esitettiin kuuteen samaan teemaan liittyvat kysymykset. On-
gelmaksi olisi saattanut muodostua se seikka, etta vastauksista olisi tullut liian laajoja. Toinen kriitti-
sesti tarkasteltava asia oli haastateltavien vdhainen maara, mutta uskoisin saavuttaneeni kattavat
vastaukset jo kolmea asiaa tuntevaa henkiléa haastattelemalla. Tutkimusta heikentavéa vaikutus oli
tarkoitus valttaa silla, ettéd haastateltavat saivat vastata teemoittain kysymyksiin aika vapaasti oman
laajan tietAmyksensa pohjalta. Haastatteluun osallistuvat olivat kaikki tekemisissa liikenneonnetto-
muustutkinnan kanssa tavalla tai toisella ja omasivat koulutushistoriaa muun muassa ajoneuvotek-

niikasta ja poliisista.

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittdd, mitd teknisen tutkinnan mahdollisuuksia on poliisille ole-

massa ajoneuvojen likenneonnettomuuden selvittdmisessa ja mita niiden kayttd edellyttaa. Haas-
tattelujen avulla saatiin esille kaksi keskeista tapaa ajoneuvojen teknisessa tutkinnassa. Toinen ol
rekonstruktio-ohjelma PC-Crash, jossa tietokoneen avulla simuloidaan matemaattisten muuttujien

keinoin mallinnus lilkenneonnettomuudesta ja siihen johtaneista syista. Toinen esille noussut keino
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oli ajoneuvoista saatavat tekniset tiedot, jotka voivat olla EDR-muodossa hyvinkin tarkkoja esimer-
kiksi kaytetyn nopeuden ja ohjauspydran asennon suhteen. Ajoneuvon teknisia tietoja voi yhdistaa
PC-Crash-ohjelmaan, jolloin saadaan varsin hyvin selvitettya teknisin keinoin likenneonnettomuu-
teen johtaneet tapahtumat. Vaikka PC-Crash-ohjelman kayttd edellyttaa kokemusta, on siihen
osaajia Suomessa jo valmiiksi olemassa kuten Copart Oy ja Suomen Vahinkotarkastus Oy. Ajo-
neuvosta saatavien tietojen suhteen voi kdantya esimerkiksi autokorjaamojen tai Copart Oy:n puo-

leen.

Tutkimusty6 antaa vastauksen siihen, ettd teknisen tutkinnan avulla poliisi pystyy ottamaan kantaa
tahallisuuteen. Tama edellyttaa, etta teknisia tietoja on ajoneuvosta saatavilla tai mallinnusohjel-
man vaatimat |ahtotiedot ovat riittdvat. Teknisten tietojen avulla poliisi pystyy selvittdm&én ajoneu-
von liikkeitd ennen onnettomuutta ja joskus jopa vahan aikaa onnettomuuden jalkeen. Normaalista
poikkeava ajotapa tai esimerkiksi ylinopeudet nousevat ajoneuvon tallentamista tiedoista esiin. Re-
konstruktiolaskennan avulla poliisi pystyy selvittdmaan likenneonnettomuudessa olleiden osallisten
likkeitd ennen onnettomuutta ja saamaan ndin selvyyttd onnettomuuden aiheuttaneisiin syihin.
Laskennan avulla saadaan nayttoa syyllisyyskysymyksiin ja pystytdan selvittdmaan, onko liikenne-
onnettomuudessa tahallisuuteen liittyvia piirteitd. Toki samalla saadaan selvitettyd, onko lilkkenne-
onnettomuutta edeltényt tilanne ollut vastapuolelle ennalta-arvaamaton esimerkiksi toisen osapuo-

len huomattavan ylinopeuden takia.

Liikenneaiheisia tutkimustdita on tehty poliisiammattikorkeakoulu-opiskelijoiden toimesta paljonkin,
mutta ei yhtaan ajoneuvojen teknisten tietojen saatavuuden nakdkulmasta. Nain ollen aiheen tutki-
muksen suhteen oltiin uudella maaperalla ja uskoisinkin, etta aihetta voidaan lahestya tutkimusmie-
lessa tulevaisuudessa uudelleen. Ajoneuvot teknistyvat hurjaa vauhtia ja muun muassa sahko
yleistyy ajoneuvojen kayttévoimana. Yksi seuraava tutkimuskysymys voisikin esimerkiksi olla, mita

poliisin tulisi ottaa turvallisuusmielessa huomioon sahkdautojen liikenneonnettomuuspaikalla.

Tutkimusty®ssa on kasitelty vain haastattelujen kautta esiin nousseita teknisid menetelmia ja se on
talta osin hieman puutteellinen. Ajoneuvoista on saatavissa teknista tietoa myos ainakin avainten ja
ajopiirturin valityksella, mutta naité tapoja ei tdssa tutkimuksessa tutkimuksen luonteen vuoksi tar-

kemmin kasitelty.

Tutkimustyon tekeminen on ollut haastava ja mielenkiintoinen prosessi. Haluaisin lopuksi kiittaa
haastatteluun osallistuneita henkil6ita, jotka tyokiireidensa keskeltéa l10ysivat aikaa haastattelujen
toteuttamiseksi. Liséksi haluaisin kiittda tutkimustyon ohjaajaa Poliisiammattikorkeakoulun yleisval-

miuksien lehtori Anu Haikansaloa. Kiitos!
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LITE

Teemahaastattelukysymykset

Taustatiedot:
- Nimi, yritys, toimenkuva, koulutus, tydkokemus alalta ja suostumus tietojen kayttoon

Teknisen tutkinnan menetelmét
- Mité& teknisi& keinoja/ohjelmia tiedat
- Kerro naista tarkemmin

- Minkéalaisia likenneonnettomuuksia voidaan selvittaa

Lahtotiedot
- Mita tietoja tarvitaan onnettomuuspaikalta
- Miten ndma tiedot auttavat teknista tukintaa

- Teknisen tutkinnan vaarantuminen/Mita virheitéd onnettomuuspaikalla voidaan tehda

Tekninen tutkinta

- Miten tekniset ohjelmat toimivat tai miten tekninen tutkinta toteutetaan/tarvitseeko koulutuksen
- Mité tietoja tekniseen tukintaan tarvitaan

- Miten tutkinta kdytannosséa toteutetaan

- Miten luetettavaa tekninen tutkinta on

Tahallisuus
- Pystytdanko teknisen tutkinnan keinoin selvittdmaan tahallisuutta?

- Auttaako tekninen tutkinta poliisia tahallisuuskysymysten selvittamisessa?

Teknisen tutkinnan paatos

- Kuinka kauan tutkinta keskimaaérin kestaa ja millaisia resursseja se vaatii
- Miss& muodossa teknisen tutkimuksen tulokset ovat

- Teknisen tutkinnan haasteet

- Tekninen tutkinta oikeudessa/Nayttdarvo/ristiriitatilanteet

- Paljonko teknisesti tutkittavia tapauksia on keskimaarin vuodessa

- Mitd hyotya/lisdarvoa tekninen tutkinta tuo poliisille

- Mitd mielta olit kysymyksista ja onko aiheeseen liittyen viela lisattavaa

36



