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JOHDANTO

Jalankulun merkitys kaupungeissa on suuri. Jalankulkua tukeva infrastruk-
tuuri mahdollistaa palveluiden ja tyopaikkojen saavutettavuuden turvalli-
sesti ja esteettomasti jalan. Kaupunkien liikennesuunnittelussa on tarkeaa
ottaa huomioon jalankulun turvallisuus. Jalankulun turvallisuuden paran-
tamiseksi taytyy tunnistaa vaarallisimmat tilanteet ja paikat liikenteessa.
Vaarallisimpien paikkojen ja tilanteiden tunnistamiseksi taytyy tutkia jalan-
kulkijoille tapahtuneita onnettomuuksia. Jalankulkijaonnettomuuksien va-
liltd 10ytyy usein yhdistavia tekijoita.

Tassad opinnadytetyossa tarkastellaan Helsingissad tapahtuneita jalankulkija-
onnettomuuksia ja pyritddan loytamaan yhteisia tekijoita onnettomuuk-
sista. Tyon tarkoituksena on esittaa lilkkennesuunnittelun ratkaisuja paran-
tamaan jalankulkijoiden turvallisuutta liikenteessa. Tutkimuksen aineisto
koostui poliisin tietoon tulleista jalankulkijaonnettomuuksista Helsingissa
vuosina 2009-2018. Jalankulkijaonnettomuuksia tutkitaan Helsingin kau-
pungin liikenneonnettomuusrekisterin ja poliisin laatimien onnettomuus-
raporttien avulla.

Tutkimuksen ohessa osaan jalankulkijaonnettomuuksia keranneisiin koh-
teisiin tehddaan maastokdynti. Maastokdaynnin avulla selvitetdan kohteen
liikennekdyttaytymista ja etsitddan onnettomuuksille yhteisia tekijoita.
Tyon keskeisena tavoitteena on luoda liikennesuunnittelun jalankulkijoi-
den turvallisuutta parantava ratkaisu vaarallisiin kohteisiin Helsingissa. Ja-
lankulkijoiden turvallisuutta parantavissa ratkaisuissa pyritaan kayttamaan
hyvaksi uusinta liikenneturvallisuusteknologiaa ja uusia jalankulkijoiden
kadunylitysjarjestelyiden periaatteita.

Tyo aloitetaan tutkimalla jalankulkijaonnettomuuksia kokonaisuudessaan
yleiskuvan saamiseksi ja sen jalkeen onnettomuudet jasennelladn tyyppien
ja olosuhteiden mukaan. Onnettomuuksiin tutustutaan syvallisesti onnet-
tomuusraporttien ja poliisin esitutkintojen avulla. Tyon lopuksi tehdaan
yhteenveto toimenpiteista jalankulkijoiden liikenneturvallisuuden paran-
tamiseksi Helsingissa.

Taman opinndytetyon toimeksiantaja oli Helsingin kaupunki ja tyon ohjaa-
jana toimi lilkkenneinsindori Jussi Yli-Seppéld. Hdmeen ammattikorkeakou-
lusta tyon ohjaavana opettajana toimi Teppo Sotavalta. Tyo aloitettiin syk-
sylla 2019 ja se valmistui maaliskuussa 2020.
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JALANKULKU LIKENNEMUOTONA

Jalankuluksi maaritelladn monta erilaista lilkkkumismuotoa. Liikenneturvan
maarittelyn mukaan jalankulkijoihin lukeutuvat kavelijat, potkulautailijat,
rullaluistelijat, hiihtajat, pyoran ja mopon taluttajat seka pyoratuolilla kul-
kevat ja rollaattorilla liikkuvat (Liikenneturva, n.d.g). Jalankulkijoiden laa-
jan kirjon takia jalankulun liikkumisnopeus ja liikenteessa vievan tilan suu-
ruus vaihtelee huomattavasti (kuva 1). Esimerkiksi pyoratuolin kayttaja ja
rullaluistelijan ominaisuudet liikenteessa poikkeavat suuresti toisistaan. Li-
saksi nykyisena trendina yleistyvat séhkdavusteiset jalankulun apuvalineet
korostavat ominaisuuksien eroavaisuutta entisestdaan. Jalankulkua avusta-
viin laitteisiin kuuluvat esimerkiksi yksi- tai useampipyoraiset tasapainos-
kootterit. Tama monimuotoisuus aiheuttaa haasteita liikkennesuunnitte-
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Kuva 1. Erilaisia jalankulkijoiden tyyppeja mittoineen (Liikennevirasto,
2014, s. 18).
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2.1

Jalankulkija liikenteessa

Jalankulun ja muiden liikkennemuotojen yhdistaminen samaan liikenneti-
laan on suhteellisen haasteellista johtuen liikennemuotojen erilaisista fyy-
sistd ominaisuuksista. Lisaksi jalankulku on ainutlaatuinen liikkumismuoto
muihin verrattuna, koska jalan paasee kaytanndssa kaikkialle liikenteessa.
Jalankulku ja pyoraily mielletdaan usein ihmisten mielessa yhdeksi kulku-
muodoksi liikenteessa, vaikka todellisuudessa niiden erot ovat suuret. Ja-
lankulkijat on hyva erottaa omaksi liikennemuodokseen ja omaan tilaan lii-
kenteessd, mutta erottelun tarpeeseen vaikuttavaa eri kulkumuotojen lii-
kennemaarat ja katuverkon luokitus. Jalankulkijoille ei usein ole erillista
jalkakaytavaa pihakaduilla ja rauhallisilla tonttikaduilla, joissa kaikki kulku-
muodot liikkuvat ajoradalla. Jalankulun ja tieliikenteen kohtaamisten valt-
tamiseksi kdytetadn usein erilaisia suojatien variaatioita turvaamaan ka-
dun ylitysta. Jalankulkijoita varten on kehitetty erilaisia kadunylitysjarjes-
telyitd. Kadunylityksen periaatteet ovat pdivitetty uudessa vuonna 2019
valmistuneessa ”Jalankulkijoiden kadunylitysjarjestelyjen suunnitteluperi-
aatteet” —dokumentissa (Helsingin kaupunki, 2019a).

Jalankulkijan on huomioitava, ettd myos hanta koskee tienkayttajan oikeu-
det ja velvollisuudet. Yleisten velvollisuuksien mukaan tienkdyttdjan on
noudatettava liikennesdaantdja seka olosuhteiden edellyttdavaa huolelli-
suutta ja varovaisuutta vaaran ja vahingon valttamiseksi (Tieliikennelaki
tienkayttdjan yleisista velvollisuuksista 729/2018 3§.). Jalankulkija ei saa
tahallisesti estaa tai haitata muuta liikennetta, jotta liikenne olisi sujuvaa
ja turvallista kaikille kulkumuodoille.

Ensisijaisesti jalankulkijoiden paikka liikenteessa on jalkakaytavalla. Jalka-
kaytava on jalankulkijoille varattu alue tila tien tai kadun laidassa. Jalkakay-
tava on yleensa erotettu ajoradasta reunakivetykselld. Jalankulkijan on lii-
kenteessa liikkuessa kaytettava yleensa jalkakaytdavaa tai jalkakdytavan
puuttuessa tien piennarta. Tapauksissa, joissa jalkakdytdvaa tai piennarta
ei ole niin kavelijan on kaytettava pyoratieta tai ajoradan reunaa. Ajorataa
kdytettdessa jalankulkijan on ensisijaisesti kdytettdva ajoradan vasenta
reunaa. Oikean reunan kdyttaminen on kulkureitin tai muun turvallisuus
syyn takia poikkeustilanteissa sallittua. Kevyet, enintaan 15 km/h kulkevat
jalankulkua avustavat laitteet rinnastetaan liikennesdanndissa potkulau-
toihin ja rullaluistimiin, joten niitd koskevat samat liikennesdannoét. (Liiken-
neturva, n.d.e). Jalankulkija, joka taluttaa polkupyoraa tai mopoa saa kayt-
taa tarvittaessa myos ajoradan oikeaa reunaa. Pyoraa tai mopo on talutet-
tava aiheuttamatta haittaa jalankulkijoille jalkakaytavalla. Jalankulkijan on
ylitettdva ajorata suojatieta pitkin, jos suojatie on Iahelld. lIman ldhella ole-
vaa suojatietd ajorata on ylitettdava kohtisuoraan ja risteyksen vierest3, jos
sellainen on vieressad (Tieliikennelaki ajoradan ylittamisesta 729/2018
168.).
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Jalankulkijoiden omaan reviiriin liikenteessa kuuluu jalkakaytavien lisaksi
pihakadut ja kdvelykadut. Pihakatu ja kavelykatu ovat rinnastettavia ja sa-
mankaltaisia katutyyppeja, mutta eroavat myds hieman tosistaan. Molem-
missa moottorikayttdisen ajoneuvon nopeus on sovitettava jalankulkijan
mukaan, ja nopeusrajoitus on 20 km/h. Jalankulkija saa liikkua pihakadulla
ja kavelykadulla kaikilta osin, mutta liikkkuminen ei saa tarpeettomasti es-
taa ajoneuvoliikennettd. Kadut rakennetaan samaan tasoon ilman reuna-
kivia tai eroteltuja kaistoja. Eroavaisuuksia on ajoneuvon pysakdintia ja py-
sahtymista koskevissa sadannoissa. Molemmilla katutyypeilla on oma liiken-
nemerkki Suomessa.

Pihakatu on jalankulkupainotteinen alue taajamassa asuntokadulla, joka
on merkitty omalla liikennemerkilla (kuva 2). Pihakadulla ajavien ajoneu-
vojen ja polkupydrien on annettava esteeton ja turvallinen kulku jalankul-
kijoille. Vuorokausiliikenteen ohjeistus pihakadulla on alle 500 ajoneuvoa
vuorokaudessa. Kadulla liikenne on kaikkien liikkennemuotojen yhteistyota
yhteisen tavoitteen eteen, joka on turvallinen liikkkuminen. Kulkumuotojen
yhteistyd pihakadulla vaatii selkeda viestintdd muiden tienkayttajien
kanssa. Ajoneuvon saapuessa pihakadulle on sen vaistettava muita piha-
kadulla liikkuvia. Lisdksi ajonopeus on sovitettava kadulla jalankulun mu-
kaan. Jalkakdytavia kadulle ei merkita erikseen vaan pihakadun poikkileik-
kaus rakennetaan samaan tasoon. Pysdakdinti on sallittu vain merkityille py-
sakointipaikoille, lukuun ottamatta mopoa, polkupyo6raa ja invalidin pysa-
kointilupaa, joilla saa pysakoida pysakointipaikkojen ulkopuolelle. Pysa-
kointipaikat taytyy osoittaa katutilassa esimerkiksi erilaisella pintamateri-
aalilla tai pollareilla.

Kuva 2. Pihakatu merkitdan omalla erityisella liikennemerkilla Suomessa,
kuva Myllarintanhuasta Helsingistd (Google Maps).

Kavelykatu on tarkoitettu ensisijaisesti jalankulkuun ja pyorailyyn. Se mer-
kitdan Suomen lain mukaan omalla erityisella liikennemerkilld (kuva 3). Sita
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pitkin saa ajaa vain kadun varrella sijaitseviin kiinteistoihin huolto ja poik-
keustilanteissa. Nopeusrajoitus kavelykadulla on sama kuin pihakadulla eli
20 km/h. Kadulla on annettava esteeton kulku jalankulkijoille ja huoltoajo-
neuvojen pysakointi ei saa hairita jalankulkua. Pysdkoéinti kadulle on kiel-
letty ajoneuvoilta lukuun ottamatta huoltoajoon liittyvaa pysahtymista.
Helsingin keskustassa on monta kavelykatua, kuten Iso-Roobertinkatu,
Keskuskatu, Kluuvikatu ja Mikonkatu.
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Kuva 3. Kavelykatu merkitadan Suomessa erityisella liikennemerkilla, ku-
vassa kavelykadun liikennemerkki Mikonkadulta Helsingista.

Jalankulun tutkimukset Euroopassa

Liikenneturvallisuuteen liittyvia tutkimuksia on tehty paljon Euroopassa.
Tarkastellessa Euroopassa tehtyja liikenneturvallisuustutkimuksia on ha-
vaittavissa, etta jalankulkua on tutkittu huomattavasti vahemman kuin
muita liikennemuotoja. Jalankulun turvallisuutta tutkivia tutkimuksia on
teetetty vain muutamia Euroopassa. Euroopassa tehdyt jalankulkijoiden
turvallisuuteen liittyvat tutkimukset ovat keskittyneet |ahinna jalankulkija-
onnettomuuksien syihin ja jalankulun kehittamiseen. Tutkimuksista suurin
osa on tehty Euroopan suurimmista kaupungeista, joissa jalankulku on
suosittu kulkumuoto. Pohjoismaissa tehdyissa tutkimuksissa on yhteisena
teemana jalankulkijoiden liukastumiset heikon talvikunnossapidon takia.
Liukastumisia ei kuitenkaan luokitella liikenneonnettomuuksiksi, koska on-
nettomuudessa ei ole toista osapuolta.



Tukholmassa on tehty muutamia jalankulkututkimuksia vuosien varrella.
Tutkimuksissa kasiteltiin jalankulkua ja sen turvallisuutta yleisesti seka esi-
teltiin tulevaisuuden suunnitelmia jalankulun kehittamiselle Tukholmassa.
Tukholmassa vuonna 2012 tehdyistd matkoista 38 % tehtiin jalan (Stock-
holms stad, 2015, s. 4). Matkojen pituuden keskiarvo oli Tukholmassa 1,6
kilomeria. Tutkimuksen mukaan vuonna 2013 Tukholmassa tapahtui 358
henkilévahinkoon johtanutta onnettomuutta, joista kolme johti kuole-
maan. Jalankulkijaonnettomuuksista 57 % tapahtui Tukholman keskus-
tassa. Tutkimuksessa kasiteltiin jalankulun lisaksi myos muita liikkkumis-
muotoja. Tukholman kaupunki korostaa jalankulun ja pyorailyn priorisoin-
tia tulevaisuuden strategiassaan. Tukholmassa kaynnissa olevissa projek-
teissa korostetaan jalankulkijoille esteetdontd ymparistoa ja keskitytdaan
kdytavien talvikunnossapitoon. Tukholman kaupunkisuunnitelmassa ko-
rostetaan liikenteen toiminnallisuuden tarkeyttd ja kaupunkien tiiveytta.
Kesalla 2015 oli tavoitteena parantaa Tukholman jalankulkijavyohykkeita
lisatakseen vyohykkeiden vetovoimaa jalankulkijoihin. Jalankulkijaturvalli-
suuden nakokulmasta on nahtéavissa yhteys jalankulkijaonnettomuuksien
ja jalankulkijamaarien seka jalankulkijan tilan valilld. Yhteenvetona tode-
taan, ettd jalankulkijoiden liikenneympéaristda on parannettava, jotta jalan-
kulkijat kokisivat liikkkumisen turvalliseksi ymparistossaan.

Oslossa tutkittiin jalankulkijoiden onnettomuuksia vuodelta 2016 (T@I,
2017). Tutkimuksessa todettiin, ettei jalankulkijoiden liikenneonnetto-
muuksiin ole erityisesti kiinnitetty huomiota, koska ne sisallytetaan onnet-
tomuustilastoissa kaikkiin jalankulkijoiden onnettomuuksiin. Jalankulkijoi-
den onnettomuuksien kirjaamista ja luokittelua ei ole tehty Oslossa yhta
tarkkaan kuin Helsingissa. Tutkimuksessa keskityttiin padosin jalankulkijoi-
den liukastumisonnettomuuksiin ja vdylien talvikunnossapitoon. Tutki-
muksen mukaan Oslossa poliittinen tavoite on vahentda kaupunkialueiden
autoliikennetta ja korvata sita jalankululla, pyorailylla ja joukkoliikenteella.
Tutkimuksessa todetaan pyorailyn ja jalankulun olevan huomattavasti vaa-
rallisempaa verrattuna autoiluun. Tutkimuksen mukaan Oslon jalankulki-
joiden ja pyorailijoiden lilkkenneonnettomuudet ovat vahentyneet viime
vuosina.

EPOMM (European Platform on Mobility Management) on liikkumisen oh-
jauksen verkosto Euroopassa. Verkosto yllapitdd TEMS-karttapalvelua,
joka tarjoaa kulkutapajakautumia Euroopan kaupungeista (EPOMM, n.d.).
Karttapalvelusta I6ytyy pohjoismaiden padkaupunkien kulkutapaosuudet
mittausvuosilta. Kulkutapaosuudet ovat saattaneet muuttua hieman mit-
tausvuosista, mutta ne ovat suuntaa-antavia. Helsingissa jalankulkijoiden
kulkutapaosuus oli 32 % vuonna 2013. Tukholmassa vuonna 2006 tehdyn
tutkimuksen mukaan jalankulkijoiden kulkutapaosuus oli 17 %. Oslossa
vastaava kulkutapaosuus oli jalankulkijoiden osalta 32 % vuonna 2014.
Vuonna 2014 Koopenhaminan kulkutapaosuus oli 17 %. Reykjavikissa ja-
lankulkijoiden kulkutapaosuus oli 18 % vuonna 2014.



Helsingin kaupungin tekemia kansainvalisia onnettomuustilastokoosteita
tutkiessa 16ytyi pohjoismaiden suurten kaupunkien jalankulkijaonnetto-
muudet. Onnettomuuksien maaria ei voi vertailla suoraan, koska kaupun-
kien asukasluvut eroavat runsaasti tosistaan. Vuonna 2011 henkilévahin-
koon johtaneet jalankulkijaonnettomuudet 16ytyivat Helsingistd, Oslosta,
Tukholmasta ja Kéopenhaminasta. Loukkaantuneiden maara on suh-
teutettuna 1000 asukkaaseen ja kuolleiden maara 10 000 asukkaaseen
(taulukko 1). Koopenhaminassa oli selvasti vahiten loukkaantuneita ja
kuolleita jalankulkijoita asukaslukuun suhteutettuna vuonna 2011. K66-
penhaminan alhaiseen jalankulkijaonnettomuuksien maardan oli osittain
syyna jalankulkijoiden pienempi kulkutapaosuus muihin vertailun kaupun-
keihin verrattuna. Helsingissa onnettomuuksissa loukkaantuneita asukas-
lukuun suhteutettuna oli vdhemman kuin Oslossa tai Tukholmassa.

Taulukko 1. Jalankulkijaonnettomuuksissa loukkaantuneet ja kuolleet
suhteutettuna asukaslukuun.

Loukkaantuneita | Kuolleita|Asukasluku (2011)] Louk./1000asuk. | Kuol./10000asuk.
Helsinki 127 6 588 549 0,22 0,102
Oslo 155 5 599 230 0,26 0,083
Tukholma 275 8 847 073 0,33 0,094
Koopenhamina 82 3 539 642 0.15 0,056

2.3 Jalankulku Helsingissa

Helsingissa jalankulku on tdrkedssd asemassa. Helsingin asukasluvun li-
saantyessa vuosittain 7000-8000 asukkaalla, jalankulkijamaarat lisdantyvat
jatkuvasti. HSL:n liikkumistutkimuksen mukaan syksylla 2018 Helsingissa
tehtiin keskimaarin 1,2 matkaa arkivuorokaudessa (HSL, 2019, s. 6). Jalan-
kulun matkojen maara Helsingissa on suurempi kuin muiden lilkkennemuo-
tojen. Espoossa, Vantaalla ja Keravalla henkildautoilla tehtyjen matkojen
maaran keskiarvo oli suurempi kuin jalankulun syksylla 2018 (kuva 4). Ja-
lankulkijoiden m&aria seurataan Helsingissa liikennelaskennoilla ja jalanku-
lun laskentalaitteilla. Laskentalaitteita on Helsingissa yhteensa kahdeksan,
joista kuusi sijaitsee keskustassa. Loput kaksi laskentalaitetta sijaitsee Mal-
milla ja Itdkeskuksessa. Helsingin keskustassa tehtyjen laskelmien mukaan
jalankulkijoiden maarat ovat suurimmillaan joulukuussa ja kesdakuukau-
sina. Jalankulku on Helsingissa ymparivuotista ja sen maarissa ei ole suurta
vaihtelua vuodenajan mukaan.
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Kuva 4. Arkivuorokaudessa tehtyjen matkojen maara kulkumuodoittain
vuonna 2018.

Kavelykeskusta ja maanalainen kokoojakatu ovat olleet pitkdan suunnit-
teilla Helsingissa, mutta niiden selvittaminen lopetettiin toistaiseksi kau-
punkiympadristonlautakunnan 8.10.2019 paatdksen mukaisesti (Helsingin
kaupunki, 2019c). Kavelykeskustan kehittamista ja suunnittelua aiotaan
jatkaa itsendisena hankkeena tulevaisuudessa. Kavelykeskusta oli osana
Helsingin kaupunkistrategiaa 2017-2021. Hankkeen tavoitteena oli selvit-
taa Helsingin keskustan toiminnallisuuden mahdollisuutta edistaa kavely-
keskustan laajentumista (Helsingin kaupunki, 2019b). Lisdksi keskustan la-
piajoliikennetta ja satamien raskasta liikennetta oli tarkoitus vahentaa, siir-
tamalla lilkkennetta maanalaisille kokoojakaduille.

Jalankulun turvallisuus on parantunut viime vuosikymmenten aikana Hel-
singissa. Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston tutkimuksen mukaan vuo-
sina 1983-1992 Helsingissa kuoli 10 vuoden aikana jopa 153 jalankulkijaa.
Nykyaan jalankulkijaonnettomuuksien maarat ovat huomattavasti vahen-
tyneet ja vuosina 2009-2018 Helsingissa tapahtui 32 kuolemaan johtanutta
jalankulkijaonnettomuutta. Onnettomuuksien syyt ja paikat eivat ole kui-
tenkaan juuri muuttuneet ajan saatossa. Aikaisemmin suurin osa onnetto-
muuksista sattui suojatielld, aivan kuten viime vuosinakin. Henkil6autojen
osuus kuolemaan johtaneiden jalankulkijaonnettomuuksien osapuolena
on pysynyt tasmalleen samana eli 41 prosentissa. Vanhemmassa tutkimuk-
sessa esitetaan jalankulkijoiden turvallisuuden parantamiseksi suojateiden
havaittavuuden parantamista valaistusjarjestelyin ja ajoneuvojen ajono-



peuksien hillitsemista toyssyjen tai korotettujen suojateiden avulla. Kysei-
sid toimenpiteita on toteutettu Helsingissa vuosikymmenten aikana, mutta
samat teemat ovat edelleen esilla jalankulkijoiden turvallisuutta kasitel-
lessa.

3 JALANKULUN TURVALLISUUS

Jalankulku ja sen turvallisuus on ollut viime aikoina pinnalla yhteiskun-
nassa. Tulevaisuudessa liikenne tulee painottumaan entistd enemman kes-
taviin kulkumuotoihin eli joukkoliikenteeseen, kavelyyn ja pyorailyyn. Ja-
lankulun lisdantyminen liilkenteessa lisda tarvetta suunnitella turvallisia ja-
lankulkuvaylia. Lisaksi kansainvaliset paastotavoitteet lisdavat painetta ja-
lankululle ja sitd kautta jalankulun turvallisuuden parantamiselle.

Jalankulun vaikutus kansanterveyteen on positiivinen, mutta jalankulku
saattaa olla vaarallisimmillaan jopa hengenvaarallista. Jalankulkijat ovat
ylivoimaisesti fyysisilta ominaisuuksiltaan herkin osapuoli lilkkenneonnetto-
muuksissa verrattuna muihin liikennemuotoihin. Onnettomuustilanteissa
yleensa jalankulkijat saavat vakavimmat vammat verrattuna onnetto-
muuksien toiseen osapuoleen. Jalankulun turvallisuuteen on kiinnitetty
suhteellisen vahan huomiota verrattuna jalankulun vaarallisuuteen. Suurin
osa jalankulkijaonnettomuuksista ei paady tilastoihin, koska yleensa vain
vakavaan loukkaantumiseen johtaneet onnettomuudet paatyvat viran-
omaisten tietoon. Todellisuudessa liikenteessa tapahtuu paivittdin useita
pienida onnettomuuksia ja lahelta piti —tilanteita jalankulkijoille, jotka eivat
paddy liikkenneonnettomuustilastoihin.

3.1 Jalankulkijaonnettomuuksiin vaikuttavat tekijat

Jalankulkijoiden turvallisuutta ja onnettomuuksien syitd on tutkittu onnet-
tomuustutkimuksissa. Jalankulkijan on noudatettava liikennesaant6ja ja
olosuhteiden edellyttamaa huolellisuutta valttddkseen liikenneonnetto-
muuksia. Onnettomuudet ovat yleensa usean eri tapahtuman yhteensat-
tumia. Jalankulkijaonnettomuuksiin johtavia syitd on olemassa lukuisia.
Onnettomuuksia tutkittaessa selviaa yleensa useampi syy onnettomuuden
tapahtumiselle. Jalankulkijaonnettomuuksiin vaikuttaa usein ajonopeudet,
olosuhteet ja valaistus. Onnettomuuksien todennakdisyyteen vaikuttaa
paljon liikennemaarat ja jalankulkijoiden kayttaytyminen liikenteessa. On-
nettomuuksiin vaikuttavat myos kuljettajan tai jalankulkijan keskittymista
hédiritsevat tekijat. Keskittymista hairitsevid tekijoitd ovat muun muassa
alypuhelin ja keskustelu. Paihteiden kaytto lisda valtavasti onnettomuuk-
sien riskia liikenteessa.
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Jalankulkijaonnettomuuksiin vaikuttaa usein ratkaisevalla tavalla ajono-
peudet. Nopeusrajoituksen alentaminen vaikuttaa liikenteessa ajonopeuk-
siin ja sita kautta reaktioaikoihin dkkitilanteissa. Lisdksi ajoneuvon nopeus
vaikuttaa jarrutusmatkan pituuteen. Nopeuden kaksinkertaistuessa jarru-
tusmatka nelinkertaistuu (Liikenneturva, n.d.a). Nopeuden alentaminen
parantaa huomattavasti jalankulkijoiden mahdollisuutta selvitd onnetto-
muudesta. Onnettomuuden sattuessa tormaysnopeus vaikuttaa ratkai-
sevasti jalankulkijaonnettomuuden vakavuuteen ja jalankulkijan mahdolli-
suuteen selvitd hengissa onnettomuudesta. Todennadkoisyys jalankulkijan
menehtymiselle nykyaikaisilla autoilla on alle 40 km/h nopeudessa alle 5
%. Nopeuden noustessa 60 km/h, todenn&kaisyys jalankulkijan menehty-
miselle on jopa nelja kertaa suurempi kuin 40 km/h nopeudessa (kuva 5).
Jalankulkijoiden nakokulmasta pienikin ajonopeuden nostaminen lisda
huomattavasti loukkaantumisen ja menehtymisen riskid onnettomuu-
dessa.
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Kuva 5. Tormaysnopeuden nouseminen vaikuttaa dramaattisesti me-
nehtymisen todenndkoisyyteen jalankulkijaonnettomuudessa
(Liikenneturva, n.d.e).

Haasteelliset olosuhteet lisddavat onnettomuuksien sattumisen todenna-
koisyyttd. Tienpinnan liukkaus vaikuttaa suuresti ajoneuvojen pysahtymis-
matkaan. Tien liukkauteen vaikuttaa tienpinnalle kertyva vesi, lumi, jaa ja
lehdet. Pysahtymismatkan pidentyessa todenndkaoisyys loukkaantumiselle
jalankulkijaonnettomuudessa nousee ja tormaysnopeus tormayshetkella
lisdantyy. Lisdksi huonot olosuhteet, kuten sumuinen ilma tai lumisade vai-
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kuttaa nakyvyyteen liikenteessa. Nakyvyyden heikentyessa jalankulkijoi-
den havaitseminen suojatiellda hankaloituu. Heikoissa ndkyvyysolosuh-
teissa ajoneuvojen sumuvalot saattavat hieman parantaa nakyvyytta lii-
kenteessa. Kuraisella tai lumisella saalla ndkyvyys saattaa heikentya etuva-
lojen tai tuulilasin likaantuessa.

Valaistusolosuhteilla on suuri merkitys jalankulkijan havaitsemisessa. Va-
laisemattomilla teillad ja heikosti valaistuilla suojateilld pimean tai hdmaran
aikaan jalankulkijan havaitseminen on ajoittain ldhes mahdotonta. Jalan-
kulkijan heijastin kdytto on todella tarkead hamarassa ja pimeéassa. Ajoneu-
von kuljettaja havaitsee jalankulkijan pimeélld huomattavasti ennen hei-
jastimen kanssa kuin ilman heijastinta. Liikenneturvan mukaan henkiléau-
ton ldhivaloilla havaitsee pimedlld ilman heijastinta kulkevan henkilén noin
50 metrin paasta ja heijastimen kanssa jopa 350 metrin paasta (Liikenne-
turva, n.d.c). Heijastimen kayttd parantaa huomattavasti jalankulkijan
mahdollisuutta tulla havaituksi liikenteessa. Taydessa auringon valossa
saattaa tulla haikaistymista kuljettajalle. Useita jalankulkijaonnettomuuk-
sia tapahtui onnettomuusraporttien mukaan autoilijan haikaistymisen ta-
kia. Onnettomuuksissa kuljettaja ei nahnyt jalankulkijaa suojatiella tai lii-
kennevalojen valo-opastimen varia. Lisdksi ajoneuvon likainen tuulilasi
saattaa aiheuttaa valon taittuessa haikdisyn kuljettajalle.

Paihteiden kaytolla on suuri vaikutus onnettomuuden todenndkdisyyteen
ja vakavuuteen. Pdihteiden kdytdn vaikutukset ihmisen kdyttaytymiseen
ovat erilaisia riippuen pdihteesta ja pdihteen nautitusta maarasta. Lisaksi
pdihteet vaikuttavat eri tavalla eri ihmisiin. Pienikin maara alkoholia ve-
ressa huonontaa ihmisen reagoimiskykya ja lisdd onnettomuus riskia. Al-
koholin poistuminen ihmisen kehosta on suhteellisen hidasta. Alkoholi
huonontaa kuljettajan ajokykya ja rattijuopumuksen raja on asetettu Suo-
messa 0,5 promillen alkoholipitoisuuteen veressa. Huumausaineet vaikut-
tavat keskushermostoon lamauttavasti tai kiihottavasti tai aiheuttaa aisti-
harhoja eli hallusinogeeneja (Liikenneturva, n.d.d). Huumeet vaikuttavat
kuljettajan ajokykyyn salakavalasti, joten kuljettaja ei valttamatta tiedosta
vaikutusta.

Ajoneuvojen tormaysturvallisuus vaikuttaa jalankulkijaonnettomuuksien
vakavuuteen. Automallien valilld térmaysturvallisuudessa on eroja. Euro
NCAP-testeissa testataan autojen tormadysturvallisuutta ja edistetaan ja-
lankulkijoiden turvallisuutta. Testeissd mitataan tormaysturvallisuutta
passiivisella turvallisuudella eli kdytannossa auton keulan rakenteiden ja
muotojen turvallisuutta kolaritilanteessa. Nykyautojen turvatekniikassa on
aktiivinen puoli eli onnettomuuksia ennalta ehkaisevat turvavarusteet. Li-
saksi jalankulkijoiden turvallisuutta voidaan lisdta uudella turvallisuustek-
nologialla. Monissa uusissa henkiléautoissa on nykyisin kdytdssa auto-
maattinen hatdjarrutusjarjestelma. Iso-Britanniassa ja Saksassa tehtyjen
tutkimusten mukaan hatajarrutusjarjestelma vahentaa kuolemaan johta-
via jalankulkijaonnettomuuksia noin 20 % (Autoliitto, 2015).
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Jalankulkijaonnettomuuksiin vaikuttavaa kuljettajan ja jalankulkijan vireys-
tila ja keskittyminen liikenneymparistdon. Jalankulkijoiden kayttaytyminen
liikenteessd on muuttunut ajan ja teknologian kehityksen mukana. 1980-
1990 —luvuilla matkapuhelinteknologia ei ollut vield kovin kehittynytta ja
matkapuhelimet eivat olleet vield yleistyneet. 2000-luvun alussa matkapu-
helimet alkoivat yleistymaan. Ensimmainen moderni dlypuhelimen ruotsa-
lainen Ericsson saapui markkinoille vuonna 2000. 2010-luvulla dlypuheli-
met alkoivat yleistymaan ja TNS Gallupin Mobile Lifen vuonna 2013 teke-
man tutkimuksen mukaan suomalaisista 16-60 vuotiaista jo 61 % omisti
dlypuhelimen (Yle, 2013). Alypuhelimien kaytto liikenteessi heikentii ja-
lankulkijoiden turvallisuutta ja lisdd onnettomuusriskida. Maastokayntien
aikana Helsingin keskustassa oli havaittavissa, etta valtaosa jalankulkijoista
jatkoi dlypuhelimen kdyttoa myos tieta ylittaessa. Teknavissa mainitun Iso-
Britanniassa tehdyn tutkimuksen mukaan jopa 23 % jalankulkijaonnetto-
muuksista tapahtui osaksi jalankulkijan tarkkaamattomuuden takia
(Teknavi, 2015).

3.2 Jalankulkijaonnettomuudet Suomessa

Jalankulun turvallisuuteen on kiinnitetty viime vuosina huomiota Suo-
messa. Liikenneturvan tekeman tutkimuksen mukaan Suomessa tapahtui
vuosien 2009-2018 aikana keskimaarin vuosittain noin 474 loukkaantumi-
seen johtanutta jalankulkijaonnettomuutta (Liikenneturva, 2020). Kaikista
tielilkenteessa loukkaantuneista liikenteenkayttdjistd seitseman prosent-
tia oli jalankulkijoita. Yli puolet loukkaantumiseen johtaneista onnetto-
muuksista tapahtui suojatiella. Jalankulkijaonnettomuuksien maara on ol-
lut padsadntoisesti laskussa viimeisen 10 vuoden aikana (kuva 6).

Loukkaantuneet jalankulkijat Suomessa
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Kuva 6. Loukkaantumiseen johtaneiden jalankulkijaonnettomuuksien
maara on vahentynyt viime vuosina Suomessa.
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Suomessa kuolemaan johtaneita jalankulkijaonnettomuuksia tapahtui
vuosien 2009-2018 aikana keskimaarin 32 onnettomuutta vuodessa. On-
nettomuustilastojen mukaan kuolemaan johtaneet jalankulkijaonnetto-
muudet ovat vahentyneet alle 30 kuolemaan vuodessa viime vuosien ai-
kana (kuva 7). Kuolleista jalankulkijoista noin puolet olivat iakkaita eli yli 65
vuotiaita (Liikenneturva, 2020). Suomessa jalankulkijaonnettomuuksissa
kuolleista noin joka kolmas menehtyi suojatiella.
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Kuva 7. Suomessa vuosien 2009-2018 aikana kuolemaan johtaneiden
onnettomuuksien maara on vaihdellut jatkuvasti.

4 TUTKIMUSTYO JA AINEISTO

Jalankulkijaonnettomuuksien tarkastelussa kaytettiin Helsingin liikenne-
onnettomuusrekisteri TARE:a, joka toimii karttapohjaisena internet se-
laimessa karttapalvelun tapaan. Onnettomuusrekisteri sisdltaa kaikki polii-
sin tietoon tulleet liikenneonnettomuudet vuodesta 1991 alkaen. Onnet-
tomuustiedot ja —raportit saapuvat kuukausittain poliisilta ja ne lisataan
manuaalisesti karttapohjalle tarkalla sijainnilla ja osallisten kulkusuunnan
suuntanuolella. Taman jalankulkijaonnettomuus tutkimuksen aineistona
olivat kaikki Helsingin kaupungissa tapahtuneet jalankulkijaonnettomuu-
det, jotka olivat tulleet poliisin tietoon. Tutkimuksen aineisto kasittaa ja-
lankulkijaonnettomuudet Helsingissa 10 vuoden ajalta. Onnettomuudet
ajoittuvat vuosien 2009 ja 2018 vilille. Kaikista onnettomuuksista on tehty
poliisin toimesta yksityiskohtainen onnettomuusraportti, jossa kuvataan
onnettomuuden sijainti, ajankohta, paikka, vakavuus, osalliset, risteys-
tyyppi, nopeusrajoitus, olosuhteet ja tarkemmat sijaintitiedot koordinaa-
tein. Lisaksi raportteihin on kirjattu alkoholin kaytto osallisten keskuudessa
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ja oliko kysymyksessa rikos ja alueen kunnossapitdja seka raportin tehnyt
poliisipiirin tutkiva yksikko.

Onnettomuudet ovat kirjattu 13 eri tutkivan yksikon toimesta ja useasta
eri poliisipiiristd, joten 1155 jalankulkijaonnettomuuden kirjaajien jou-
kossa on useita kymmenia eri poliiseja. Laajaa onnettomuusaineistoa lapi-
kdydessa ilmeni eri poliisien véliset erot onnettomuuksien raportoinnissa.
Suuren aineisto maaran takia kaikkia raportteja ei ollut tarkoitus kdyda tut-
kimuksen aikana lapi. Onnettomuuksia tilastoidaan poliisin toimesta, joten
kriteerit vaihtelevat kirjaajien valilld. Raporttien pituus ja sisalto vaihtelivat
suuresti kirjaajan ja onnettomuuden vakavuuden mukaan. Yleisesti ottaen
vakavimmissa ja kuolemaan johtaneissa jalankulkijaonnettomuuksissa oli
kattavampi raportointi, koska onnettomuustutkinta oli ollut laajempi.

Tutkimusaineiston ulottuessa yli 10 vuoden p&dahan liikennejarjestelyt ja
nopeusrajoitukset ovat saattaneet muuttua osassa onnettomuuspaikoista.
Onnettomuuden aikaiset liikennejarjestelyt ja nopeusrajoitukset oli mah-
dollista tarkistaa Google Mapsin ja TARE:n vanhojen ilmakuvien perus-
teella. Lisdksi onnettomuuspaikkojen tarkemmassa tutkimisessa kaytettiin
apuna poliisin tekemia onnettomuusraportteja ja erityisesti niissa tehtya
rikospaikkatutkintaa. Tutkimuksen aikana aineistoista nousi esille useampi
kohde, joita tutkittiin tarkemmin luvussa 6.

5 TUTKIMUS HELSINGIN JALANKULKIJAONNETTOMUUKSISTA

Jalankulkijaonnettomuudet ovat olleet viime vuodet laskussa Helsingissa
tutkiessa onnettomuuksia 10 vuoden ajanjaksolla (kuva 8). Jalankulkijaon-
nettomuuksia tapahtui vuosien 2009 ja 2018 valilla Helsingissa yhteensa
1155 onnettomuutta. Kaikista tutkimusajanjaksolla tapahtuneista jalankul-
kijaonnettomuuksista 78 % johti henkilévahinkoon. Kuolemaan johtaneita
jalankulkijaonnettomuuksia tapahtui tutkimusajanjakson aikana yhteensa
32. Eniten jalankulkijaonnettomuuksia sattui vuonna 2011, jolloin tapahtui
147 onnettomuutta ja niistd 127 johti henkilévahinkoon. Jalankulkijan na-
kokulmasta turvallisin vuosi oli 2014, jolloin tapahtui 74 onnettomuutta ja
niistd 55 johti henkildvahinkoon. Tutkittavan 10 vuoden aikana tapahtui
keskimaarin 115 jalankulkijaonnettomuutta vuodessa. Helsingissa tapah-
tuneista jalankulkijaonnettomuuksista keskimaéarin 90 johti henkilévahin-
koon vuosittain. Tdssa osiossa tarkastellaan jalankulkijaonnettomuuksia ja
niiden syitad tarkemmin.
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Jalankulkijaonnettomuudet vuosittain
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Kuva 8. Jalankulkijaonnettomuuksien maarat ja henkilévahinkoon johta-
neet onnettomuudet vuosittain Helsingissa.

Kantakaupungissa tapahtui esikaupunkia enemman jalankulkijaonnetto-
muuksia tutkimusajanjakson aikana. Kantakaupungissa tapahtui 703 on-
nettomuutta eli noin 61 % kaikista jalankulkijaonnettomuuksista. Yleisesti
vuosien aikana kantakaupungissa sattui esikaupunkiin verrattuna huomat-
tavasti enemman onnettomuuksia lukuun ottamatta vuosia 2013 ja 2014,
jolloin sattui lahes yhta paljon onnettomuuksia (kuva 9). Vuonna 2013 kan-
takaupungissa ja esikaupungissa tapahtuneiden jalankulkijaonnettomuuk-
sien maara oli tasmalleen sama eli 53 onnettomuutta. Vuonna 2014 esi-
kaupungissa tapahtui vain kaksi onnettomuutta enemman kuin kantakau-
pungissa. Vahiten onnettomuuksia kantakaupungissa tapahtui vuonna
2014 ja eniten niita tapahtui kantakaupungissa vuonna 2009. Esikaupun-
gissa onnettomuuksia oli vdhiten vuonna 2018 ja eniten vuonna 2011.
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Kantakaupungin ja esikaupungin
jalankulkijaonnettomuudet vuosittain
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Kuva 9. Kantakaupungissa tapahtui enemman jalankulkijaonnettomuuk-
sia kuin esikaupungissa.

5.1 Onnettomuudet vuodenajoittain

Onnettomuusmaarat vaihtelevat hieman kuukauden mukaan painottuen
talvikauteen (kuva 10). Talvikautena tapahtui eniten onnettomuuksia huo-
nojen olosuhteiden ja suurten jalankulkijamaarien takia. Vahiten onnetto-
muuksia tapahtuu heindkuussa hyvien olosuhteiden takia ja ajoneuvolii-
kenteen maaran ollessa vahainen. Heindkuun autoliikenne maara oli vuo-
den 2018 liikennelaskentojen mukaan ainoastaan noin 84 % vuoden kes-
kiarvosta. Helsingin keskustassa sijaitsee jalankulkijoiden maaralaskureita,
joiden mukaan ydinkeskustassa joulukuu ja kesdkuukaudet ovat vilkkaim-
pia kavelykuukausia ydinkeskustan osalta. Joulukuun jalankulkijamaarat
ovat suuria ydinkeskustassa joulun ja muiden pyhien ansiosta. Maarat ja-
kaantuvat suhteellisen tasaisesti eri vuodenaikojen vilille, koska olosuh-
teet eivat juuri vaikuta jalankulun maaraan.
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Jalankulkijaonnettomuudet kuukausittain
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Kuva 10. Jalankulkijaonnettomuuksien jakautuminen kuukausien mu-
kaan.

5.2 Onnettomuudet vuorokaudenajan ja viikonpdivan mukaan

Vuorokaudenajan perusteella eniten jalankulkijaonnettomuuksia tapahtui
iltapaivan ruuhkatunteina eli kello 15-17 valilla, jolloin tapahtui 237 onnet-
tomuutta eli 21 % kaikista jalankulkijaonnettomuuksista. Aamun ruuhka-
tunteina eli kello 07-09 valilla tapahtui lahes puolet vdhemman onnetto-
muuksia kuin illan ruuhkatunteina. llta-aikaan kello 17-19 tapahtui vield
151 jalankulkijaonnettomuutta, joka on myds enemman kuin aamun ruuh-
katunteina. Aamun ruuhkatunteina tapahtui 127 onnettomuutta eli noin
11 % kaikista jalankulkijaonnettomuuksista. Yoaikaan eli kello 22-06 tapah-
tui 153 onnettomuutta, joka on enemman kuin aamun ruuhkatunteina. Va-
hiten onnettomuuksia tapahtui aamuyosta kello 05-07 valilla (kuva 11).

Jalankulkijaonnettomuudet vuorokaudenajan mukaan
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Kuva 11. Jalankulkijaonnettomuudet jaettuna vuorokauden ajan mukaan.
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Jalankulkijaonnettomuuksia tapahtui enemman arkipaivina verrattuna vii-
konlopun paiviin (kuva 12). Arkipdivina tapahtui 77 % kaikista 10 vuoden
aikana Helsingissa tapahtuneista jalankulkijaonnettomuuksista. Jalankulki-
jaonnettomuus sattui todennakdisimmin torstaina onnettomuustilastojen
mukaan. Vahiten onnettomuuksia tapahtui viikonloppuna ja erityisesti
sunnuntaina. Torstaisin tapahtui tarkasteluajanjaksolla yhteensa 195 on-
nettomuutta ja sunnuntaina vain 116 onnettomuutta.

Jalankulkijaonnettomuudet viikonpaivittain
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Kuva 12. Yleisin viikonpaiva jalankulkijaonnettomuudelle oli torstai.

5.3 Onnettomuuksien osapuolet

Jalankulkijaonnettomuuksien toisena osapuolena on aina vahintaan yksi
jalankulkija. Kahdessa onnettomuudessa oli osallisena jopa kuusi jalankul-
kijaa, joka oli aineiston suurin maara jalankulkijoita onnettomuudessa.
Tutkimusaineiston mukaan jalankulkijaonnettomuuksissa yleisimpana osa-
puolena oli henkiléauto. Tutkimusaineistosta 743 jalankulkijaonnetto-
muutta eli noin 64 % tapahtui, niin ettd toisena osapuolena on vahintaan
yksi henkildauto. Osallisten henkildautojen maara vaihteli jalankulkijaon-
nettomuuksissa yhdesta neljaan, mutta selvasti yleisimmin onnettomuus
tapahtui yhden henkildauton kanssa. Kuudessa henkiléauton ja jalankulki-
jan valisessa onnettomuudessa kolmantena osapuolena oli linja-auto.
Henkildauton jalkeen toiseksi usein jalankulkijaonnettomuudessa osalli-
sena oli linja-auto. Linja-auton ja jalankulkijan valisia onnettomuuksia oli
yhteensa 117, joka on noin 10 % kaikista jalankulkijaonnettomuuksista. Li-
saksi jalankulkijaonnettomuudessa toisena osapuolena oli pakettiautoja,
kuorma-autoja, moottoripyorida, mopoja, traktoreita, puhdistuskoneita,
raitiovaunuja ja polkupyoria (kuva 13).
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Osalliset jalankulkijaonnettomuuksissa

® Henkiléauto  m Linja-auto Pakettiauto = Raitiovaunu  ® Polkupytrd
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Kuva 13. Jalankulkijaonnettomuudet jaettuna osallisten mukaan.

5.4 Henkilévahingot onnettomuuksissa ikdaryhmittain

0-14 vuotiaiden lapsien jalankulkijaonnettomuuksista 135 johti henkil6va-
hinkoon. Lapsille tapahtuneista onnettomuuksista suurempi osa johti louk-
kaantumiseen tai kuolemaan kuin aikuisten. Lapsien herkkyys kolaritilan-
teissa johtuu lasten fyysista ominaisuuksista. Lisaksi lasten kayttaytyminen
ja liikkkuminen liikenteessa on huomattavasti arvaamattomampaa kuin ai-
kuisten. Liikenneturvan mukaan pienilla lapsilla liikkkumista liikenteessa
vaikeuttavat pieni koko, nakdkentan kapeus, ddnen tulosuunnan ja auto-
jen nopeuden ja etdisyyksien arviointivaikeudet seka tarkkaavaisuuden
suuntaamisvaikeudet, impulsiivisuus ja kokemattomuus liikenteessa (Lii-
kenneturva, n.d.f).

Nuorten aikuisten ikdhaarukassa, eli 15-24 vuotiaissa tapahtui 138 henki-
I6vahinkoon johtanutta onnettomuutta. Nuorten aikuisten kohdalla jalan-
kulkijoiden loukkaantumisriskia todenndkdisesti nostattaa ryhmanpaine ja
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piittaamattomuus liikennesaanndista. 25-65 vuotiaista aikuisista 474 jou-
tui henkilévahinkoon johtaneeseen jalankulkijaonnettomuuteen. Aikuis-
ten ikdryhmadssa selviytymista liikenteen seassa jalankulkijana paransivat
kokemus, taysin kehittyneet aistit ja hyva ennakointikyky.

Eldkeldisten ja vanhusten ikdaryhmadssa eli yli 65 vuotiaissa tapahtui 170
henkilévahinkoon johtanutta jalankulkijaonnettomuutta. Vanhusten hen-
kilovahinkoon johtaneet onnettomuudet olivat onnettomuusraporttien
mukaan yleisesti vakavampia ja johtivat pidempiin palautumisjaksoihin
kuin aikuisten. Vanhempien ihmisten luut ovat hauraampia ja parantuvat
hitaammin kuin nuoremmilla ihmisilld, koska luun lujuus alkaa heikenty-
maan hiljalleen 30 ikdvuoden jalkeen (Terveyskirjasto, 2019). Vanhempien
ihmisten aistit ja reaktiokyvyt lilkkenteessa heikentyvat ja hidastuvat ikdan-
tyessd, joten reagoiminen muuhun liikenteeseen hankaloituu. Liséksi usein
vanhusten liikkumiskyky ja nopeus liikenteessa heikkenee ikddntyessa.
Vanhukset kayttavat usein liikkumista ja tasapainoilua avustavia rollaatto-
reita ja kdvelysauvoja, jotka hidastavat kavelynopeutta entisestdan (Liiken-
neturva, 2019).

5.5 Pédihteiden vaikutus onnettomuuksiin

Paihteiden kaytolld on suuri merkitys liikenneonnettomuuksissa, ja paih-
teet nousevat esille erityisesti liikenneonnettomuuksien vakavuutta tar-
kastellessa. Yleisesti voidaan sanoa, etta padihteiden vaikutuksen alaisena
tapahtuneet lilkkenneonnettomuudet ovat vakavuudeltaan yleensa vaka-
vampia kuin ilman paihteita tapahtuneet onnettomuudet. Liikenneonnet-
tomuuksissa toinen osapuoli tai molemmat osapuolet saattavat olla paih-
teiden vaikutuksen alaisena. Jalankulkijaonnettomuuksissa jalankulkijan
ollessa paihteiden vaikutuksen alaisena, jalankulkijan liikkeita muun liiken-
teen joukossa on entistd vaikeampia ennustaa.

Tutkimusaineistosta 121 jalankulkijaonnettomuutta eli noin 10,5 % tapah-
tui vahintdaan toisen onnettomuuden osapuolen ollessa paihteiden vaiku-
tuksen alaisena onnettomuuden tapahtumahetkelld. Jalankulkijan osa-
puoli oli paihteiden vaikutuksen alaisena 87 onnettomuudessa eli noin 7,5
% jalankulkijaonnettomuuksista. Kaikista onnettomuuksista 27 eli noin 2,3
% tapahtui auton kuljettajan ollessa paihteiden vaikutuksen alaisena. On-
nettomuuksista ainoastaan kolme onnettomuutta tapahtui seka jalankul-
kijan ja auton kuljettajan ollessa paihteiden vaikutuksen alaisena. Kaikki
kolme onnettomuutta olivat paihteiden vaikutuksen ansiosta erittdin va-
kavia ja yksi niistd johti jalankulkijan kuolemaan. Suomessa paihteiden
kaytto oli suosituinta ilta-aikaan ja viikonloppuisin vuonna 2018 Terveyden
ja hyvinvointilaitoksen tekeman juomatapatutkimuksen mukaan (THL,
2018). Pdihteiden alaisena tapahtuneet onnettomuudet painottuivat ilta-
aikaan ja viikonlopulle tarkasteluajanjaksolla.
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5.6 Onnettomuuksien olosuhteet

Jalankulkijaonnettomuuksia sattui Helsingissa ymparivuotisesti saasta ja
valaistusolosuhteista riippumatta. Valaistusolosuhteet olivat normaalit eli
paivan valossa 722 onnettomuudessa eli noin 63 % kaikista onnettomuuk-
sista. Olosuhde oli hamara tai pimed, mutta tie oli valaistu 306 onnetto-
muudessa, joka paivanvalossa tapahtuneiden onnettomuuksien kanssa yh-
teen laskettuna kattaa 89 % kaikista onnettomuuksista. Loput 11 % onnet-
tomuuksista tapahtui pimedssa tai hamarassa tien ollessa valaisematon
(kuva 14). Aineistoja tutkittaessa voidaan todeta, ettd Helsingissa tapahtu-
vat jalankulkijaonnettomuuksista tapahtuu tyypillisimmin kantakaupungin
valaistujen liittymien suojateilla. Sdatyypin ollessa kirkas ja pilveton tapah-
tui 500 onnettomuutta eli noin 43 % jalankulkijaonnettomuuksista. Tar-
kemmin kirkkaalla ja aurinkoisella sdalla onnettomuuksia tutkiessa, use-
assa raportissa tuli vastaan ajoneuvon kuljettajan ilmoittaneen poliisille
auringon paistaneen haikdisseen niin, ettei nahnyt liikennevalojen valo-
osoittimen varia tai suojatiellad kulkenutta jalankulkijaa. Sumuisissa olosuh-
teissa tapahtui kirjausten mukaan 11 onnettomuutta, joissa ainakin kah-
dessa onnettomuudessa kuljettaja ei ollut sumun takia havainnut jalankul-
kijaa.

Jalankulkijaonnettomuuksien valaistusolosuhteet

Pimed, tie valaisematon
Hamarg, tie valaisematon
Hamara, tie valaistu

Pimeag, tie valaistu
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Kuva 14. Helsingissa tapahtuneiden jalankulkijaonnettomuuksien valais-
tusolosuhteet vuosina 2009-2018.

Tienpinta oli tavallisten olosuhteiden kaltainen eli paljas ja kuiva noin joka
toinen kerta onnettomuuden sattuessa. Lisdksi tienpinta oli paljas, mutta
marka 300 onnettomuudessa. Tilastojen mukaan tienpinta oli paljaana
noin 66 % onnettomuuksista. Kolmasosassa onnettomuuksista tienpinta
oli sohjoinen, luminen tai jdinen. Ainoastaan kaksi onnettomuutta syntyi
tien uriin kertyneen veden takia. Yhtendisena tekijana tienpinnan olosuh-
teita tutkiessa voidaan todeta, ettd tienpinnan ollessa liukas jaan tai lumen
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takia onnettomuudet olivat yleisesti vakavampia. Lumen tai jaan takia liu-
kas tienpinta laskee pinnan kitkakerrointa ja ajoneuvon jarrutusmatka pi-
tenee. Akkijarrutuksessa nopeutta ei pysty vahentdmaan yhta tehokkaasti
liukkaalla tienpinnalla kuin paljaalla. Liikenneturvan tekeman simulaation
mukaan taajamassa 50 km/h ajavan henkiléauton jarrutusmatka on noin
11 metria paljaalla ja kuivalla tienpinnalla. Paljaalla ja maralla tienpinnalla
vastaavalla nopeudella jarrutusmatka on 16 noin metrid. Vastaava jarru-
tusmatka lumisella tienpinnalla on noin 32 metria ja jaisellad tienpinnalla
jopa noin 64 metria (Liikenneturva, n.d.b).

5.7 Kuolemaan johtaneet onnettomuudet

Liikenneonnettomuustilastoissa kuolemaan johtaneiksi onnettomuuksiksi
lasketaan onnettomuudet, joihin osallinen henkil6 on kuollut onnettomuu-
den seurauksena 30 vuorokauden kuluessa onnettomuudesta. Kuolema on
taytynyt aiheutua onnettomuuden aiheuttamasta vammasta. Onnetto-
muuksissa sairaskohtauksiin kuolleita ei lasketa liikkenneonnettomuustilas-
toihin kuolemaan johtaneiksi onnettomuuksiksi.

Tutkimusajanjaksolla vuosien 2009 — 2018 vililld tapahtui Helsingissa 32
kuolemaan johtanutta jalankulkijaonnettomuutta, joka on 2,7 % kaikista
jalankulkijaonnettomuuksista. Kuolemaan johtaneista onnettomuuksista
puolet tapahtui yli 65 vuotiaille jalankulkijoille. Kuolemaan johtaneita on-
nettomuuksia tapahtui eniten vuonna 2011, jolloin tapahtui kuusi kuole-
maa ja vahiten kuolemia onnettomuuksissa tapahtui vuonna 2018, jolloin
tapahtui yksi kuolema. Tarkastelujakson aikana tapahtui keskimaarin 3
kuolemaan johtanutta jalankulkijaonnettomuutta vuodessa. Kuolemaan
johtaneista onnettomuuksista 13 tapahtui henkildauton kanssa. Muut
kuolemaan johtaneet jalankulkijaonnettomuudet jakautuivat kuorma-au-
tojen, linja-autojen, raitiovaunujen ja mopojen kesken seuraavan diagram-
min mukaisesti (kuva 15). Muut ajoneuvot olivat poliisin tekemien raport-
tien mukaan lakaisukone, traktori ja iso tyokone.
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Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien osapuolet
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Kuva 15. Helsingissa vuosien 2009-2018 valilla kuolemaan johtaneiden ja-
lankulkijaonnettomuuksien osapuolet.

Kuolemaan johtaneista jalankulkijaonnettomuuksista suurin osa eli 19 ta-
pahtui suojatielld. Loput kuolemaan johtaneista onnettomuuksista tapah-
tuivat ajoradalla, yhdistetylla jalankulku- ja pyoraily vaylalla, pysakointialu-
eella seka raitiotiella. Alkoholilla oli osuutta kymmenessa kuolemaan joh-
taneessa jalankulkijaonnettomuudessa. Viisi onnettomuutta tapahtui ja-
lankulkijan ja nelja kuljettajan ollessa alkoholin vaikutuksen alaisena seka
yhdessa tapauksessa molemmat osapuolet olivat alkoholin vaikutuksen
alaisena. Suurin osa kuolemaan johtaneissa jalankulkijaonnettomuuksista
tapahtui taajama-alueella ja ainoastaan viisi taajaman ulkopuolella. Valoi-
suusolosuhteet kuolemaan johtaneilla onnettomuus paikoilla olivat paa-
osin paivanvalossa ja ainoastaan seitsemdssa onnettomuudessa vallitsi ha-
marat tai pimeat olosuhteet. Tienpinta oli luminen tai jdinen kuudessa kuo-
lemaan johtaneessa onnettomuudessa ja muissa tapauksissa tienpinta oli
paljas.

5.8 Onnettomuuspaikat

Onnettomuudet ovat luokiteltu eri onnettomuustyyppeihin paikan ja tilan-
teen mukaan. Onnettomuustyypeissa on kerrottu onnettomuuden osalli-
set ja osallisten liikkuminen onnettomuuspaikalla. Onnettomuustyypit on
esitetty lilkkenneonnettomuustyyppikuvastossa (liite 1). Onnettomuus-
tyyppikuvastoa joudutaan hieman soveltamaan jalankulkijoiden kohdalla,
koska jalankulkijoiden liikkeet saattavat suuntautua mihin suuntaan ta-
hansa ja jalankulkijat pystyvat liikkumaan ldhes missa tahansa. Suurin osa
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jalankulkijaonnettomuuksista voidaan jakaa karkeasti kahteen eri luok-
kaan, jalankulkijaonnettomuus suojatielld ja jalankulkijaonnettomuus
muualla kuin suojatielld. Lisdksi jalankulkijaonnettomuuksia on sijoitettu
tapahtuneen muun muassa ajoradalla, pysdkeilld, aukioilla, pihateilld, rai-
tiotielld sekda muualla. Liikenneonnettomuustyyppikuvastossa (liite 1) on
esitelty kaikki onnettomuustyypit luokittelua varten.

5.8.1 Onnettomuudet suojatiella

Onnettomuustilastoja tutkimusajanjaksolla tutkiessa on huomattavissa
suurimman osan Helsingin jalankulkijaonnettomuuksista tapahtuneen
suojateilld. Vuosien 209-2018 valilla Helsingissa tapahtuneista 1155 jalan-
kulkijaonnettomuudesta 642 tapahtui suojatielld, joka on noin 56 % kai-
kista jalankulkijaonnettomuuksista. Todellisuudessa suojatielld tapahtu-
vien jalankulkijaonnettomuuksien maara saattaa olla vield suurempi, koska
onnettomuuksien onnettomuustutkimuksissa ei ole aina saatu selvyytta
jalankulkijan tarkasta sijainnista onnettomuushetkella. Suojatielld tapah-
tuneet onnettomuudet ovat jaettu jalankulkijan sijainnin ja ajoneuvon si-
jainnin ja tulosuunnan mukaan eri kategorioihin (kuva 16). Lisdksi onnet-
tomuustyyppeihin suojatielld kuuluu muu jalankulkijaonnettomuus suoja-
tiellda. Muu onnettomuus suojatiellad kategoriaan kuuluvat onnettomuudet
saattavat kuulua johonkin muista suojatien onnettomuustyypeista tai tark-
kaa onnettomuustyyppia ei ole saatu selville tutkimuksessa.

6 Jalankulkijaonnettomuus (suojatiellad)

60 L] 1] 62 L] [6 64 65

Jalankulkija suo- Jalankulkija suo- Jalankulkija suo-  Jalankulkija suo- Jalankulkija suo-  Jalankulkija suo-
jatielld ennen jatiella risteyksen jatielld, ajoneuvo  jatielld, ajoneuvo jatielld, suojatie  jatielld, suojatien
risteysta jalkeen kaantyi vasem- kaantyi oikealle  risteyksen ulko-  eteen pysahtynyt

malle

puolella ajoneuvo

Kuva 16. Suojatiella tapahtuvien jalankulkijaonnettomuuksien tyyppiku-
vat (liite 1).

Yleisin onnettomuustyyppi suojatiellda oli muu jalankulkijaonnettomuus
suojatielld, joita oli yhteensa 199. Toiseksi eniten onnettomuuksia tapahtui
seuraavissa tyypeissa, tyyppi 62 jalankulkija suojatielld, ajoneuvo kaantyi
vasemmalle ja tyyppi 60 jalankulkija suojatielld ennen risteysta seka tyyppi
61 jalankulkija suojatiella risteyksen jalkeen. Kyseiset onnettomuustyypit
kerryttivat 100 onnettomuutta. Loput jalankulkijaonnettomuudet jakaan-
tuivat tasaisesti kolmen onnettomuustyypin kesken. Vahiten onnetto-
muuksia suojatielld tapahtui siis tyypeissa 63, 64 ja 65, jotka olivat jalan-
kulkija suojatielld, kun ajoneuvo kaantyi oikealle ja suojatielld risteyksen
ulkopuolella sekd suojatien eteen pysahtyneen ajoneuvon takia.

Suojateiden tyyppi on jaoteltu tarkemmin vuosien 2013-2018 jalankulkija-
onnettomuuksissa. 6 vuoden aikavalilld tapahtui suojateilld yhteensa 292
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onnettomuutta, joten otanta oli kattava kuvaamaan tyypillisimpia suoja-
tiella tapahtuneita jalankulkijaonnettomuuksia. Kaksi eri tyyppia suoja-
tielld tapahtuneista onnettomuuksista nousi esille tarkemmassa tutkimuk-
sessa. Suojateilla tapahtuneiden onnettomuuksien yleisin suojatien tyyppi
oli suojatie pelkin merkinndin 28,4 % osuudella. Toiseksi yleisin suojatielld
tapahtunut onnettomuus oli liikennevalo-ohjatulla suojatielld, jossa on va-
hintdan 2 samansuuntaista kaistaa (kuva 17). Vahiten suojatielld tapahtu-
neita onnettomuuksia kerrytti korotetut suojatiet tai hidasteen ollessa en-
nen suojatieta. Taman takia voidaan todeta korotetun suojatien tai korok-
keen hidastavan ajoneuvon ajonopeutta ratkaisevasti ja kuljettajan huo-
mion lisdantyvan liikenneymparistoon korotetun suojatien kohdalla. Lii-
kenneympyran suojatielld tapahtuneita jalankulkijaonnettomuuksia oli
vain kuusi vuosina 2013-2018. Liikenneympyrassa olevat suojatiet olivat
osuuden ansiosta turvallisia jalankulkijoiden kannalta, mutta liikenneym-
pyroita on huomattavasti vahemman Helsingissa kuin muita liittymatyyp-
peja, joten otanta on suhteellisen pieni. Liikennevalo-ohjatuilla suojateilla
tapahtui yhteensa 32,5 % kaikista suojatiellad tapahtuneista onnettomuuk-
sista. Tarkemmin raportteja tutkiessa lilkkennevalo-ohjattu suojatie osoit-
tautui vaaralliseksi sen takia, koska suurin osa jalankulkijoista luotti taysin
vihredan valoon eikd huomioinut muuta liikennetta lainkaan.

Suojateiden tyypit jalankulkijoiden henkildvahinko-onnettomuuksissa 2013-2018,
Y%-osuus

= Suojatie pelkin merkinndin

Suojatie pelkin merkinndin, vahintddn 2 samansuuntaista
kaistaa
= Suojatie keskisaarekkeella

Suojatie keskisaarekkeella, vahintaan 2 samansuuntaista
kaistaa
m Suojatie liilkenneympyrassa

Korotettu suojatie/liittyma tai hidasteet ennen suojatieta 17

= Liilkennevalo-ohjattu suojatie 2.1

16,1
m Lilkennevalo-ohjattu suojatie, vahintddan 2 samansuuntaista

kaistaa

Kuva 17. Yleisimmin jalankulkijaonnettomuus tapahtui suojatielld, jossa
on pelkat merkinnat.

5.8.2 Onnettomuudet jalkakaytavilla ja pyorateilla

Jalkakaytavilld ja pyorateilla tapahtuu huomattavasti vahemman jalankul-
kijaonnettomuuksia kuin liittymissa. Poliisin tekemia onnettomuusraport-
teja tutkiessa selviaa, ettd 127 onnettomuutta eli noin 11 % kaikista onnet-
tomuuksista sattui jalkakaytavalla tai pyoratielld. Jalkakaytavilla ja pyora-
teilla tapahtuneissa onnettomuuksista 43 on tapahtunut jalankulkijan ja
henkildauton valilla. Onnettomuusraportteja tarkemmin tutkiessa selvida



26

henkildauton peruuttaneen jalankulkijan paalle viisi kertaa ja henkiléauton
suistuneen jalkakaytavalle kolme kertaa. Jalankulkijoiden ja polkupydran
valisia onnettomuuksia jalkakaytavilla ja pyorateilla tapahtui yhteensa 48.
Jalankulkijan ja linja-auton valisia onnettomuuksia jalkakaytavalla tai pyo-
ratielld oli tilastojen mukaan 13. Mopon ja jalankulkijan valisia onnetto-
muuksia tapahtui yhteensa kuusi jalkakadytavalla tai pyoratielld. Viisi mo-
pon kanssa tapahtunutta jalankulkijaonnettomuutta tapahtui mopon |3-
hestyessa jalankulkijaa takaapain ajaen jalankulkijan paalle. Yksi mopon ja
jalankulkijan tormayksistda tapahtui pyoratien ja jalkakdytavan risteyk-
sessa, mopoilijan tullessa jalankulkijaan ndhden vasemmalta.

Jalkakaytavalla ja pyorateilld tapahtuneista onnettomuuksista 74 tapahtui
kantakaupungissa ja loput 53 esikaupungissa. Jalkakaytavilla ja pyorateilla
tapahtuneista onnettomuuksista johti 63 % loukkaantumiseen. Raporttien
mukaan useassa onnettomuudessa jalankulkija ei ole ehtinyt reagoimaan
onnettomuustilanteeseen mitenkdan. Kuolemaan johtaneita tapauksia oli
yksi tarkasteluajanjakson aikana jalkakaytavalla. Kuolemaan johtaneessa
jalankulkijaonnettomuudessa henkiléauton kuljettaja ajoi kovaa vauhtia
usean jalkakaytavalla kavelleen jalankulkijan paalle.

5.8.3 Onnettomuudet ajoradalla

Osa jalankulkijaonnettomuuksista tapahtui ajoradalla jalankulkijan jaa-
dessa ajoneuvon alle. Ajoradalla tapahtuneita onnettomuuksia oli Helsin-
gissa tarkasteluajanjakson aikana yhteensa 291, joka on noin 25 % kaikista
jalankulkijaonnettomuuksista. Ajoradalla tapahtuneista onnettomuuksista
jopa 74 % johti loukkaantumiseen. Kuolemaan johtaneita jalankulkijaon-
nettomuuksia tapahtui yhdeksan ajoradalla. Ajoradalla tapahtuneista ja-
lankulkijaonnettomuuksista 191 tapahtui henkiléauton ja jalankulkijan va-
lilld. Toiseksi eniten ajoradalla tapahtuneessa onnettomuudessa osapuo-
lina olivat jalankulkija ja linja-auto. Linja-auto oli onnettomuuden toisena
osapuolena 38 kertaa. Muut ajoradalla tapahtuneissa jalankulkijaonnetto-
muuksista tapahtuivat pakettiauton, kuorma-auton, moottoripyoran tai
mopon kanssa. Suurin osa ajoradalla tapahtuneista jalankulkijaonnetto-
muuksista tapahtui kantakaupungissa.

Onnettomuusraportteja tutkiessa selvida, etta yleisin syy ajoradan ylitta-
miseen oli oikaiseminen tien yli ilman lahelld olevaa suojatietd. Usein ajo-
radalla sattuneet onnettomuudet tulevat tdysin yllatyksena kuljettajalle
eikd ehdi ndin ollen reagoimaan juurikaan tilanteeseen. Kuljettajan reak-
tioaika dkkitilanteessa on vahintdan sekunti vaaran havaitsemisesta jarru-
polkimen painamiseen, joten yllattdvassa tilanteessa kuljettaja ei ehdi
edes painamaan jarrupoljinta ennen tormays hetked (Liikenneturva,
n.d.a). Suurin osa ajoradalla tapahtuneista onnettomuustyypeistd kuuluu
kategorioihin muu jalankulkijaonnettomuus, joka on tapahtunut muualla
kuin suojatielld ja jalankulkija ylitti muutoin ajorataa suojatien ulkopuo-
lella.
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5.8.4 Onnettomuudet valo-ohjatuissa liittymissa

Valo-ohjatuissa liittymissa sattui vuosien 2009-2018 valilla Helsingissa yh-
teensa 261 jalankulkijaonnettomuutta. Valo-ohjatuissa liittymissa tapah-
tuneiden onnettomuuksien maara on noin 23 % kaikista jalankulkijaonnet-
tomuuksista. Onnettomuuksista 77 % johti loukkaantumiseen. Tarkastelu-
ajanjakson aikana Helsingin valo-ohjatuissa liittymissa menehtyi 10 jalan-
kulkijaa. Tyypillisin onnettomuus valo-ohjatussa liittymassa on henkiléau-
ton ja jalankulkijan tormaaminen, joita tapahtui yhteensa 149. Kantakau-
pungissa tapahtui suurin osa eli 206 lilkennevalo-ohjatuissa liittymissa ta-
pahtuneista jalankulkijaonnettomuuksista.

Jalankulkijat kavelivat punaisia pain poliisin tekeminen raporttien mukaan
126 kertaa, joka on noin 51 % kaikista valo-ohjatuissa liittymissa tapahtu-
neista onnettomuuksista (kuva 18). Jalankulkijoiden asenteet ja piittaa-
mattomuus punaista suojatien valoa kohtaan olivat usein syyna valo-ohja-
tun liittyman onnettomuuteen. Henkildauton kuljettaja ajoi punaisia pain
onnettomuustilanteissa 28 kertaa eli 11 % kaikista valo-ohjatuissa liitty-
missd tapahtuneista onnettomuuksista. Jalankulkijaonnettomuudet, joissa
molemmille oli vihred valo risteyksessd, tapahtuivat yleensd ajoneuvon
kddntyessa suojatien paalle. Jalankulkija oli paihteiden vaikutuksen alai-
sena 31 onnettomuudessa ja autoilija viidessa seka pyorailija yhdessa on-
nettomuudessa valo-ohjatussa liittymassa. Lisdksi yhdessa onnettomuu-
dessa paihteiden vaikutuksen alaisena olivat molemmat osapuolet eli ja-
lankulkija ja autoilija, kyseinen onnettomuus johti jalankulkijan kuole-
maan.

Valo-opastimen vari osapuolille valo-ohjatussa
liittymissa onnettomuuksissa

Molemmille vihrea = Jalankulkija = Auto

Kuva 18. Valo-ohjatuissa liittymissa tapahtuneiden jalankulkijaonnetto-
muuksien valo-opastimen vari eri osapuolille.
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Linja-auton kuljettaja ajoi punaisia pdin yhdeksdssa onnettomuudessa,
joista yhdessa linja-auton lisdaksi myos jalankulkija kdveli punaisia pdin. Pol-
kupyorailija ajoi punaisia pdin kolme kertaa aiheuttaen onnettomuuden ja
mopoilija ajoi vastaavalla tavalla punaisia pdin yhden kerran. Yhdessa on-
nettomuudessa pyoradilija oli alkoholin vaikutuksen alaisena ja onnetto-
muus johti jalankulkijan ja pyorailijan loukkaantumiseen. Vilkulla liikenne-
valot olivat ainoastaan kaksi kertaa kaikista valo-ohjatussa liittymassa ta-
pahtuneista jalankulkijaonnettomuuksista.

Ylivoimaisesti tyypillisin onnettomuustyyppi valo-ohjatuissa liittymissa oli
jalankulkija suojatielld. Kaikista 261 valo-ohjatussa liittyméassa tapahtu-
neista onnettomuuksista 210 eli yli 80 % tapahtui suojatielld. Suojatiella
sattuneet onnettomuudet luokiteltiin ajoneuvon ja jalankulkijan suunnan
ja sijainnin perusteella. Poliisien suorittamissa luokitteluissa oli hieman
paallekkaisyyksia ja tulkinnanvaraisuutta, joten onnettomuustyyppeja tay-
tyi yhdistelld ja perehtya tarkemmin onnettomuuksien esitutkintaan. Esi-
merkiksi raitiovaunun ja jalankulkijan tormaykseksi merkityt onnettomuu-
det olisivat voineet kuulua myds suojatielld tapahtuneisiin onnettomuuk-
siin riippuen niiden tarkasta sijainnista. Tarkemmin onnettomuustyypit
valo-ohjatuissa liittymissa on esitetty seuraavassa taulukossa (taulukko 2).

Taulukko 2. Valo-ohjatuissa liittymissa tapahtuneet onnettomuudet on-
nettomuustyyppien mukaan luokiteltuina.

Onnettomuustyypit valo-ohjatuissa liittymissé Ma&ara Osuus
Muu jalankulkijaonnettomuus (suojatielld) 76 29%
Jalankulkija suojatielld, ajoneuvo kiddntyi vasemmalle 38 14 %
Jalankulkija suojatiell risteyksen jalkeen 32 12 %
Jalankulkija suojatielld ennen risteysta 25 10 %
Jalankulkija suojatielld, ajoneuvo kaantyi cikealle 21 8%
Jalankulkija ylitti muutoin ajorataa suojatien ulkopuclella 18 7%
Muu onnettomuus 15 5%
Jalankulkija suojatielld, suojatie risteyksen ulkopuolella 14 5%
Muu jalankulkijaonnettomuus {muualla kuin suojatiell3) 7 3%
Jalankulkija jalkakaytavalla tai lilkkennekorokkeella 4 2%
Jalankulkija suojatielld, suojatien eteen pysahtynyt ajoneuvo 4 2%
Raitiovaunun ja jalankulkijan tormays 3 1%
Kaantyminen oikealle toisen eteen tai kylkeen z 1%
Suistuminen 2 1%
Yhteensd: 261 100 %

5.8.5 Muut onnettomuuspaikat

Onnettomuuksia sattuu jalankulkijoille myds muualla kuin liittymissa ja
ajoradalla ja jalankaytavalla seka pyoratielld. Jalankulkijaonnettomuuksia
tapahtui esimerkiksi huoltoasemien pihassa, parkkipaikoilla, pihateilla ja
tyomailla. Pysdkointialueella tai pihassa tapahtuneita onnettomuuksia on
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52 eli hieman alle 5 % kaikista jalankulkijaonnettomuuksista. Matkustaja
nousemassa tai poistumassa ajoneuvosta —kategoriassa tapahtui 10 jalan-
kulkijaonnettomuutta, mutta osa niistd on merkitty ajoradalla tai muussa
paikassa tapahtuneeksi. Onnettomuuspaikkojen merkitsemisessa on ha-
vaittavissa vaihtelua eri poliisien valilla ja osa tapauksista saattoi olla niin
monimutkaisia, ettei onnettomuuspaikan kirjaaminen ollut yksiselitteista.

Poliisin tekemia raportteja syvallisemmin tutkittaessa selviaa, etta tilastoi-
hin merkitty “muu onnettomuuspaikka” saattoi kuulua johonkin muista ka-
tegorioista. Muuhun onnettomuuspaikkaan oli merkitty onnettomuuksia,
jotka tapahtuivat ajoradalla ja suojatielld. Muihin onnettomuuspaikkoihin
kuului raitiotiekiskoilla sattuneita jalankulkijaonnettomuuksia, jotka olivat
hieman kyseenalaisesti merkitty, koska osa kiskoilla tapahtuneista onnet-
tomuuksista oli kirjattu ajoradalla tai liikennekorokkeella tapahtuneeksi.
Lisdksi 32 jalankulkijaonnettomuudessa paikka oli jatetty merkitsematta,
mutta tutkiessa tarkemmin onnettomuuksia, huomaa niiden tapahtuneen
muun muassa ajoradalla, suojatielld ja jalkakaytavalla ja pysdkointipaikalla.
Laajan onnettomuusaineistossa ansiosta jalankulkijaonnettomuuksien
syista ja paikoista sai kattavan yleiskuvan.

6 CASE-TAPAUKSET

Tyon aikana nousi esille useita jalankulkijoille vaarallisia kohteita ja osa
niista valittiin tarkempaan tutkimukseen. Tarkempaan tutkimukseen otet-
tiin runsaasti onnettomuuksia kerdnneita tai muuten vaaralliseksi osoit-
tautuneita kohteita (kuva 19). Kohteisiin tutustuttiin yksityiskohtaisesti
karttapalveluiden ja onnettomuusraporttien avulla. Onnettomuuksista sai
kattavan kuvan liikenneonnettomuusrekisteri Taren ja poliisin suoritta-
mien esitutkintojen avulla. Taren karttapohjaisella palvelulla oli osoitettu
onnettomuuksien osapuolet ja suunnat (liite 2). Tutkimuksen jalkeen koh-
teisiin tehtiin maastokaynti. Maastokdynnit kohteisiin suoritettiin iltapai-
van ruuhkatuntien aikana. Maastokdynnin aikana tutustuttiin paikan lii-
kennejarjestelyihin, ymparistoon, liikenteen sujuvuuteen ja kulkusuuntiin.
Maastokayntien aikana kiinnitettiin erityista huomiota kohteissa tapahtu-
neiden jalankulkijaonnettomuuksien syiden havaitsemiseksi. Maastokadyn-
nin aikana otettiin valokuvia kohteista jatkotutkimusta varten.
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Kuva 19. Case-kohteet merkitty karttapohjalle punaisella (Helsingin kau-
punki, 2020).

6.1 To606l106n tullin raitiovaunupysakki Tukholmankatu

T6616n tullin raitiotiepysakin itaisella suojatielld sattui kaksi jalankulkijaon-
nettomuutta vuonna 2012 (kuva 20). Molemmat onnettomuudet tapah-
tuivat henkildauton ja jalankulkijan valilla. Onnettomuuksissa jalankulkija
oli poistumassa raitiotiepysakiltd ylittdessa etelan puolen suojatieta ja
henkildauto tuli tilanteessa jalankulkijaan ndhden oikealta. Toinen onnet-
tomuuksista johti jalankulkijan vakavaan loukkaantumiseen. Lisaksi suoja-
tiella on tapahtunut useita jalankulkijaonnettomuuksia ennen tarkistelu-
ajanjaksoa.
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Jalankulkijaﬂnnettorr‘!uus‘ omaisuusvahinko
y Jalankulkijaonnettomuus, loukkaantumiseen johtanut

v Jalankulkijaonnettomuus, kuolemaan johtanut

Kuva 20. Tukholmankadun To6l6n tullin pysakin suojatien onnettomuu-
det vuonna 2012.

To616n tullin raitiovaunupysakin itdisen puolen suojatie on poistettu liiken-
neturvallisuus syistd vuonna 2018 (kuva 21). Suojatien molemmin puolin
oli noin 40 metrin padssa valo-ohjattu suojatie risteyksien yhteydessa. Suo-
jatien poistamisesta huolimatta jalankulkijat kdyttavat kohtaa tien ylityk-
seen ilman suojatietd. Maastokdynnin aikana Tukholmankatu ylitettiin
poistetun suojatien kohdalta useasti. Tien ylitykset tapahtuivat maasto-
kdynnin aikana yleensa raitiovaunupysakilta poistuessa tai sinne men-
nessd. Lisdksi tie ylitettiin maastokdynnin aikana muutaman kerran koko-
naan entisen suojatien kohdalta.
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Kuva 21. Jalankulkijat ylittamassa Tukholmankatua kohdasta, josta suoja-
tie poistettiin vuonna 2018.

Suojatien ylitys oli ennen 2+2 kaistainen ja ylitti myods samalla raitiotien.
Suojatietd ylittdessa jalankulkijan taytyi olla erittdin varuillaan, koska rai-
tiotietd ylittdessa raitiovaunut saattoivat lahestyd molemmilta puolilta. En-
tiset pysakin rakenteet olivat erilaiset ja niitd muokattiin suojatien poiston
yhteydessa (kuva 22).
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Kuva 22. Tukholmankadun raitiotienpysakin suojatie vuonna 2014
(Google Maps).

Kohteeseen sopisi ratkaisuksi uusien suojatieperiaatteiden mukainen suo-
jatieton kadunylitysjarjestely (Helsingin kaupunki, 20193, 5.18). Kohteessa
oli selvasti maastokdynnin aikana tunnistettavissa kadun ylitystarve, mutta
turvallisen suojatie ratkaisun toteuttaminen kohteeseen olisi vaikeaa. Tien
ylityksesta olisi vastuussa itse jalankulkija ja voisi varovaisuutta noudat-
taen ylittda tien suojatiettomassa kadunylityspaikassa. Jalankulkijan olisi
ylitettava ajorata viivyttelematta tarpeettomasti ja huomioiden ajoneuvo-
jen etaisyydet ja nopeudet. Suojatiettomassa kadunylityspaikassa jalankul-
kija olisi vaistamisvelvollinen muihin tienkayttdjiin nahden. Toimenpiteina
kohteessa olisi reunakivien madaltaminen tien ylitys kohdasta. Reunaki-
vien madaltaminen helpottaisi ajoradan ylitysta ja lisdisi esteettomyytta.
Lisaksi pysdkilla olevat kaiteet taytyisi poistaa suojatiettoman kadunylitys-
paikan kohdalta. Talla hetkelld kadunylityspaikan kohdalla on pysakin kai-
teet edessa ja jalankulkija joutuvat kiertdamaan kaiteet ylittdessaan tieta.
(kuva 23). Lisdksi pysakin paadyn rakenteita taytyisi muokkauta hieman
kohteessa.
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Kuva 23. Suojatieton kadunylityspaikan toteuttaminen vaatii reunakivien
madallusta ja pysakin kaiteen seka pdaadyn rakenteiden muok-
kausta.

Suojatietonta kadunylitysjarjestelya voitaisiin kayttaa Helsingissa Tukhol-
mankadun pysakin kaltaisissa ylityspaikoissa. Suojatietonta kadunylitysrat-
kaisua voitaisiin kayttaa, jos turvallista suojatieta ei ole mahdollista toteut-
taa ja suojatien merkitsemiselle ei ole tarvetta lilkkenneympariston takia.
Vastaavalla tavalla kaytettavia epavirallisia suojatiettomia kadunylityspaik-
koja on ollut jo kaytossa Helsingissa, esimerkiksi Aleksin Kiven kadulla ja
Sturenkadulla raitiovaunupysakin paadyssa. Kyseiset epdviralliset suoja-
tiettomat kadunylityspaikat eivat ole alun perin suunniteltu kadunylitys-
paikoiksi, mutta niistda on muodostunut sellaisia ajan saatossa kadunylitys-
tarpeen takia. Samankaltaisia suojatiettomia kadunylitysjarjestelyita on
my0s jo kdytdssa naapurimaassamme Ruotsissa.

6.2 Aleksanterinkadun ja Mariankadun risteys

Aleksanterinkadun ja Mariankadun risteyksessa tapahtui viisi jalankulkija-
onnettomuutta vuosien 2009-2018 valilla. Kaikki viisi onnettomuutta ta-
pahtuivat samalla Mariankadun eteldn puoleisella suojatielld (kuva 24).
Onnettomuuksista kolme johti jalankulkijan loukkaantumiseen. Nelja on-
nettomuutta tapahtui henkildauton kdaantyessa vasemmalle Aleksanterin



35

kadulta Mariankadulle. Kolmessa onnettomuudessa ajoneuvo oli odotta-
nut risteyksessa kulkenutta raitiovaunua, ja sen jalkeen lahtenyt liikkeelle
kdadntyen vasemmalle. Liikkeelle lahteneiden ajoneuvojen kuljettajat eivat
huomanneet raitiovainun takaa suojatieta ylittavaa jalankulkijaa. Yhdessa
onnettomuudessa vasemmalle kddntyvan ajoneuvon kuljettaja ei huoman-
nut jalankulkijaa henkildauton rakenteiden takia. Lisdksi yhdessa onnetto-
muudessa henkildauto kdantyi oikealle mentya risteyksesta.

Kuva 24. Aleksanterinkadun ja Marian kadun risteyksessa tapahtuneet ja-
lankulkijaonnettomuudet 2009-2018.

Risteyksessa on jokerivalot raitiovaunulle. Jokerivalojen toimintaperiaat-
teet eroavat normaaleista liikennevaloista, joka aiheuttaa ajoneuvojen kul-
jettajien joukossa hammennystd. Maastokadynnilla oli huomattavissa kul-
jettajan huomion kiinnittyvan risteyksen lapi kulkevaan raitiovaunuun
(kuva 25). Raitiovaunun perdan mennessa risteyksesta ohi ajoneuvot Iahti-
vat liikkeelle, eivatka huomioineet jokerivaloja tai suojatien ylitysta odot-
tavia jalankulkijoita. Jalankulkijat eivat valttamatta nde tai kuule ohimene-
van raitiovaunun takaa tulevaa ajoneuvoa. Maastokdynnin aikana tuli use-
asti tilanne, jossa henkildauto Iahti liikkeelle raitiovaunun perdn mennessa
ohi risteyksesta ja joutui jarruttamaan voimakkaasti suojatieta ylittavien
jalankulkijoiden takia. Onnettomuuksilta sdastyttiin vain nopeiden reakti-
oiden ansiosta, koska kuljettaja ja jalankulkija nakivat toisensa vasta viime
hetkella.
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Kuva 25. Raitiovaunu ja henkildauto ajamassa Aleksanterinkadun ja Mari-
ankadun risteyksessa.

Suojatiemaalausten havaittavuus kohteessa oli heikko mukulakivien takia
(kuva 26). Suojatien heikko havaittavuus korostui entisestdan hamaralla ja
pimeadlld. Maastokdynnin aikana osa jalankulkijoista ylitti kadun myds suo-
jatien ulkopuolella.

Kuva 26. Suojatiemaalauksen nakyvyys on huomattavasti heikompi mu-
kulakivisella ajoradalla.
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Parantaakseen jalankulkijoiden turvallisuutta risteyksessa taytyy lisata ja-
lankulkijoiden suojatien nakyvyytta. Lisaksi jokerivalojen toimintaan ja va-
lojen noudattamiseen taytyy kiinnittda huomiota risteyksessa. Liikennetur-
vallisuuden kannalta olisi tarkeda jokerivalojen opastimet olisivat riittavan
etdalla risteyksesta ja suojateista. Lisaksi jokerivalojen viive on oltava riit-
tava, jotta ajoneuvot ehtivat huomaamaan raitiovaunun takaa tulevat ja-
lankulkijat. Tutkitussa risteyksessa jokerivalot voitaisiin siirtad hieman kau-
emmas suojateista.

6.3 Turunlinnantien suojatiet

Tarkastellessa Helsingissa tapahtuneita jalankulkijaonnettomuuksia Tu-
runlinnantien suojateiltd |6ytyi huomattavia kasautumia onnettomuuksia
vuosien varrelta. Turunlinnantien pituus on noin 720 metria ja sen varrella
sijaitsee yhteensd seitsemdn suojatietd. Suojateiden ylitysmatkat ovat
paaosin pitkia ja 2+2 kaistaisia. Tutkimuksen tarkasteluajanjaksolla tapah-
tui Turunlinnantien yhteensa 13 jalankulkijaonnettomuutta. Kaikki Turun-
linnantielld tapahtuneet jalankulkijaonnettomuudet tapahtuivat suoja-
tielld. Suojateilld tapahtuneista onnettomuuksista yli puolet eli seitseman
johti jalankulkijan loukkaantumiseen.

Eniten jalankulkijaonnettomuuksia kerasi Turunlinnantien ja Olavinlinnan-
tien risteyksen suojatie, jossa tapahtui nelja onnettomuutta (kuva 27). Tut-
kiessa onnettomuusraportteja, selvisi kahdessa onnettomuudessa henki-
|6auton pysdhtyneen suojatien eteen antamaan tieta jalankulkijalle ja sa-
malla toiselta kaistalta henkildauto ajoi jalankulkijan paalle pysahtymatta.
Kahdessa kyseiselld suojatielld tapahtuneessa onnettomuudessa ajoneu-
von kuljettaja ei havainnut jalankulkijaa heikon ndakyvyyden tai valaistuk-
sen takia.

— >

Kuva 27. Onnettomuuskasautumat Turunlinnantien ja Olavinlinnantien
risteyksen suojatiella.
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Maastokaynnillad selvisi Turunlinnantien olevan padosin levea ja geomet-
rialtaan loiva, joka houkuttelee suuriin ajonopeuksiin. Turunlinnantielld
nopeusrajoitus on 40 km/h. Maastokdynnin aikana iltapdivaruuhkassa
useat ajoneuvot ajoivat lujaa Turunlinnantiella. Liikkenne ei maastokaynnin
aikana ruuhkautunut lainkaan eika syntynyt jonoutumia. Sujuva ja nopea
liikennevirta vaikeutti jalankulkijoiden suojateiden ylitysta. Jalankulkijoi-
den suojateiden ylitysta vaikeutti levedt ja 2.3 kaistaiset suojatiet (kuva
28). Suojatien eteen pysahtynyt ajoneuvo aiheutti monta vaaratilannetta
maastokdynnin aikana. Pysdhtyneen ajoneuvon takaa toiselta kaistalta
ohittavat ajoneuvot eivat aina havainneet jalankulkijaa ajoissa ajoneuvon
takaa vaan joutuivat tekemaan viime hetken dkkijarrutuksen.

Kuva 28. Jalankulkijat ylittdmassa Turunlinnantien 3+2 kaistaista suoja-
tieta.

Kohteeseen suojatieturvallisuuden parantamiseksi taytyisi kaventaa Tu-
runlinnantieta kokonaan tai osittain. Tielta voisi poistaa yhden kaistan mo-
lempiin suuntiin ja sdilyttaa kaantymiskaistat. Ajoradan kaventamisella py-
rittdisiin alentamaan ajoneuvojen nopeuksia. Kaventamisen ansiosta jalan-
kulkijoiden suojateiden ylitysmatkat lyhenisivat. Lisdksi valtyttdisiin suoja-
tien eteen pysahtyneen ajoneuvon ohittamisen aiheuttamista vaaratilan-
teista. Kohteeseen voitaisiin harkita my6s suojateiden korottamista tai
muita hidasteita. Suojateiden korottaminen lisdisi suojateiden turvalli-
suutta ja vaikuttaisi ajoneuvojen nopeuksiin.
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Annankadun ja Simonkadun risteys

Annankadun ja Simonkadun risteyksessa tapahtui tarkasteluajanjakson ai-
kana kaksi linja-auton ja jalankulkijan valista onnettomuutta samalla suo-
jatiellda. Molemmissa onnettomuuksissa loukkaantui yksi jalankulkija. On-
nettomuuksissa linja-auto ajoi Annankatua eteldn suuntaan kdantyessaan
vasemmalle Simonkadulle (kuva 29). Onnettomuudet tapahtuivat vuosina
2012 ja 2013. Molemmissa onnettomuuksissa linja-auton kuljettaja ei ha-
vainnut jalankulkijaa suojatielld. Linja-auton kadntyminen risteyksesta va-
semmalle on todella haastavaa, koska risteyksessa kulkee tilastojen mu-
kaan paljon jalankulkijoita ja henkildautoja.

v
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Kuva 29. Jalankulkijaonnettomuuksissa linja-autot kaantyivat Annanka-
dulta vasemmalle Simonkadun suojatien paille.

Risteyksessa kulkee ruuhka-aikaan paljon liikennetta. Ajoneuvojen liikku-
minen risteyksessa oli haastavaa suuren jalankulkijoiden maaran takia.
Ruuhka-aikana risteys ruuhkaantui usein pahasti. Risteyksessa on jokeriva-
lot henkildautojen ja raitovaunujen konfliktien valttamiseksi. Maastokayn-
nilld oli havaittavissa risteyksen ruuhkautuminen. Simonkadun ylittavalla
suojatielld kulki jalankulkijoita lahes jatkuvasti ruuhka-aikana. Linja-auto-
jen ja raitiovaunujen ajaminen risteyksessa oli hankalaa suojateita ylitta-
vien jalankulkijoiden takia (kuva 30). Erityisesti linja-auton kdantyminen
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Annankadulta vasemmalle Simonkadulle todella haastavaa. Linja-auton
kuljettajan oli hankalaa havaita jalankulkijoita suojatiella.

Kuva 30. Raitiovaunu kdaantymdssa Annankadulta vasemmalle Simonka-
dulle.

Risteyksen jalankulkijoiden turvallisuuden parantamiseksi linja-autoliiken-
teen tulisi mahdollisuuksien mukaan valttaa risteyksesta kulkemista ja eri-
tyisesti Annankadulta vasemmalle kdadantymista Simonkadulle. Toinen pa-
rantamisvaihtoehto olisi risteyksen suojateille raitiovaunujen ja linja-auto-
jen varoitusvalot tai -danet jalankulkijoille. Varoittimet toimisivat jokeriva-
lojen tapaan.

6.5 Malminkaari 5 suojatie

Malminkaari 5 kohdalla on suojatie, joka johtaa Malmin asematien linja-
auto pysakille. Kohteen suojatie on 2+2 kaistainen keskikorokkeellinen
suojatie. Suojatielld tapahtui kaksi jalankulkijaonnettomuutta vuosina
2010 ja 2013. Molemmat onnettomuudet tapahtuivat hamaraan aikaan ja
raportin mukaan kuljettaja ei havainnut jalankulkijaa tarpeeksi ajoissa.
Kummassakin onnettomuudessa jalankulkija loukkaantui, koska ajoneu-
von kuljettaja ei ehtinyt havaita jalankulkijaa eikd sen takia vahentaa ajo-
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nopeuttaan. Toisessa onnettomuudessa jalankulkija oli ylittdmassa suoja-
tietd ja henkildauto ajoi Malminkaarta Pukinmden suuntaan. Toisessa on-
nettomuudessa pakettiauto ajoi jalankulkijan paalle tullessaan Pukinmaen
suunnasta (kuva 31). Lisdksi kohteen suojatien ldheisyydessa sijaitsevalla
yhdistetylla pyoratielld ja jalkakaytavalla tapahtui peruutusonnettomuus,
jossa olivat osallisena jalankulkija ja pakettiauto. Peruutusonnettomuus
tapahtui vuonna 2014 ja jalankulkija ei loukkaantunut onnettomuudessa.

/18
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Kuva 31. Jalankulkijaonnettomuuksien sijainnit Malminkaaren varrella.

Maastokaynnilld oli huomattavissa kohteen suurin ongelma eli suojatieta
kulkevan jalankulkijan havaitseminen. Havaittavuuden heikkous korostui,
kun maastokaynti suoritettiin hamaraan aikaan (kuva 32). Suojatielld on
talla hetkelle suojatienmerkki keskikorokkeen kohdalla. Pukinmden suun-
nasta ajoneuvolla ldhestyessa kuljettajan huomio saattaa kiinnittya suoja-
tien sijaan sen takana siintaviin Malmin aseman valoihin. Malmin aseman
suuntaan mennessa ennen suojatietd on linja-autopysakki ja sithen pysah-
tynyt linja-auto luo nakemadesteen kuljettajan ja jalankulkijan valille. Ase-
man suunnasta kohdetta lahestyessa ajoneuvo saapuu tunnelista, josta on
hankalaa havaita ajoissa jalankulkijaa. Maastokdynnillda huomio kiinnittyi
myos ajoneuvojen nopeuksiin Malminkaarta pitkin, joka teki suojatien ylit-
tamisestd entistd vaarallisempaa. Maastokdynnin aikana osa jalankulki-
joista kiirehti juosten suojatien yli ehtidkseen linja-autoon.
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Kuva 32. Jalankulkija ylittdmassa iltahamaradssa Malminkaaren suojatieta
linja-autopysakille mennessa.

Suojatien havaittavuutta voitaisiin parantaa suojatietd korostavilla erilai-
silla ratkaisuilla. Suojatien nakyvyyttd parantaisi vilkkuvat tehostevalot,
jotka alkaisivat vilkkumaan jalankulkijan astuessa suojatielle (kuva 33).
Vilkkuvan tehostevalon toimintaperiaate on tunnistaa suojatielle astuva
jalankulkija ja kdynnistaa automaattisesti vilkkuminen. Vilkkuvan tehoste-
valon on tarkoitus kiinnittda kuljettajan huomion suojatien kayttajaan ja
alentaa ajoneuvojen nopeutta suojateiden yhteydessa. Lisdksi suojatien
turvallisuutta voitaisiin parantaa alykkaalla liikennemerkilla. Vilkkuva aly-
kds suojatien liikennemerkki herattaisi kuljettajan huomion suojatiealu-
eella. Vilkkuva liikennemerkki toimii vilkkuvien tehostevalojen tavoin ja ak-
tivoituu jalankulkijan astuessa suojatielle.
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Kuva 33. Vilkkuva suojatien tehostevalo kaytossa Hyvinkaalla jalankulki-
jan ylittdessa suojatieta.

6.6 Muut esille tulleet kohteet

Tutkimuksen aikana nousi esille useita runsaasti jalankulkijaonnettomuuk-
sia kerryttaneitd kohteita. Onnettomuudet tapahtuivat oletetusti ruuhkai-
sissa kohteissa, joissa kulkee paljon jalankulkijoita. Onnettomuudet keskit-
tyvat Helsingin kantakaupunkiin, jossa tapahtui noin 67 % tarkasteluajan-
jakson onnettomuuksista. Helsingin keskusta ja erityisesti rautatieaseman
seutu kerasi suuren maaran jalankulkijaonnettomuuksia.

Mannerheimintien varrella olevat valo-ohjatut suojatiet kerdsivat huomat-
tavia maaria onnettomuuksia. Jalankulkijoiden turvallisuuteen ollaan kiin-
nitetty huomiota ja Mannerheimintien nopeusrajoitusta on laskettu ydin-
keskustasta Kuusitien risteykseen saakka. Aiemmin nopeusrajoitus oli
Mannerheimintielld 50 km/h ja vuonna 2019 nopeusrajoitus muutettiin
Kuusitielle saakka 40km/h. Keskustaa lahestyttdessd onnettomuuksien
maarat lisdantyivat Mannerheimintien varrella.
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Lasipalatsin aukion risteyksen suojatiet kerrytti jopa 9 jalankulkijaonnetto-
muutta tarkasteluajanjaksolla. Risteyksessa kulkee todella paljon jalankul-
kijoita ruuhka-aikaan (kuva 34). Onnettomuusraporttien mukaan tyypilli-
sesti onnettomuus tapahtui jalankulkijan kiirehtiessa raitiovaunupysakille.
Jalankulkijat juoksivat punaisia pain kiinnittamattda huomiota ajoneuvolii-
kenteeseen ehtidkseen pysakille ajoissa.
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Kuva 34. Jalankulkijat ylittdmassa ruuhka-aikaan Mannerheimintieta lasi-
palatsin aukiolla.

Sturenkadun ja Inarintien risteyksen suojatie kerasi kolme jalankulkijaon-
nettomuutta. Onnettomuudet tapahtuivat Sturenkadun ylittavalla suoja-
tielld. Suojatieta tutkiessa karttapalveluiden avulla selvisi sen olevan jopa
yli 22 metria pitka. Suojatieta ylittdessa taytyy ylittaa ajoradan lisaksi rai-
tiotie ja pyorakaista (kuva 35). Suojatien mahdollisesta poistamisesta tai
riistamisesta olisi tehtava tarkempi suojatien kadyttajien laskenta ja tutkia
jalankulkijoiden kadun ylitys tarpeita. Suojatien poistamisen jalkeen suoja-
teiden etaisyys olisi noin 180 metrid, joka olisi ylarajoilla suositellusta suo-
jateiden etaisyydesta.

Kuva 35. Sturenkadun suojatien on jopa yli 22 metria (Google Maps).
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7 YHTEENVETO JA TOIMENPIDE-EHDOTUKSET

Liikenneonnettomuustilastojen mukaan jalankulkijaonnettomuudet kat-
toivat noin viidesosan kaikista liikkenneonnettomuuksista Helsingissa tutki-
musajanjakson aikana. Jalankulkijaonnettomuudet ovat vahentyneet huo-
mattavasti onnettomuustilastojen mukaan viime aikoina. Onnettomuuk-
sien vahentymiseen on ollut syynd jalankulkijoiden turvallisuuden paran-
taminen. Jalankulkijoiden turvallisuuteen vaikuttavia tekijoitda ovat muun
muassa ajonopeudet, olosuhteet, valaistus ja paihteet. Jalankulkijaonnet-
tomuuksiin vaikuttavat liikennesdantojen noudattaminen ja likkenteeseen
keskittymiseen vaikuttavat tekijat, kuten dlypuhelimen kaytto. Lisaksi lii-
kenneinfrastruktuurilla on suuri vaikutus jalankulkijoiden turvallisuuteen.

Helsingissa tapahtuneiden jalankulkijaonnettomuuksien valiltad 16ytyi yh-
teisia tekijoita. Yleisin onnettomuus tapahtui jalankulkijan ja henkiléauton
valilla. Henkiléauton ja jalankulkijan véliset onnettomuudet kattoivat 64 %
kaikista vuosien 2009-2018 valilla Helsingissa tapahtuneista jalankulkijaon-
nettomuuksista. Jalankulkijalle vaarallisin paikka Helsingin liikenteessa oli
ylivoimaisesti tien ylitys. Eniten onnettomuuksia Helsingissa kerryttivat
suojatiet. Vaarallisimmiksi suojateiksi Helsingissa osoittautuivat tutkimuk-
sen perusteella suojatiet pelkin merkinndin. Pelkin merkinnén merkittyja
suojateitd oli onnettomuusraporttien mukaan hankalaa havaita kuljettajan
nakdkulmasta.

Onnettomuusraportteja ja —paikkoja tutkiessa vilkas liikenne ja tiheasti
merkityt kadunylityspaikat olivat tyypillisida tekijoita onnettomuuspai-
koissa. Raporttien mukaan jalankulkijoiden havaittavuus tieta ylittaessa oli
usein heikkoa Helsingissa. Jalankulkijoiden havaittavuus suojateilld oli
my0s hankalaa hyvilla valaistus olosuhteillakin. Suurin osa jalankulkijaon-
nettomuuksista tapahtui pdivan valossa ja hyvissa olosuhteissa. Jalankulki-
joiden tien ylittdmisen havaitsemisen heikko tilanne Helsingissa oli todet-
tavissa my0s tyon ohessa suoritettujen maastokayntien aikana. Jalankulun
sujuvuuden ja turvallisuuden kehittamisen kannalta tédrkeinta olisi paran-
taa jalankulkijoiden turvallisuutta kadun ylityksen osalta.

Jalankulkijoiden kadun ylittdminen useiden kaistojen yli samanaikaisesti oli
erityisen vaarallista Helsingissa. Useampi kaistaisten katujen ylityksissa on-
nettomuuksien syy oli usein suojatien eteen pysahtynyt auto. Etenkin iso-
jen ajoneuvojen, kuten linja-autojen ja kuorma-autojen takaa jalankulkijan
havaitseminen oli ldhes mahdotonta useassa onnettomuudessa. Suojatien
eteen pysidhtyneestd ajoneuvosta johtuneet onnettomuudet olivat onnet-
tomuusraporttien mukaan hyvin vakavia, koska kuljettajat eivat ehtineet
reagoimaan tilanteeseen juurikaan.

Risteyksissa tapahtuneiden onnettomuuksien syyna oli usein, ettei kuljet-
taja huomannut jalankulkijaa kdantyessaan. Raporttien mukaan ajoneuvo-
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jen pilarit ja rakenteet olivat usein syyna onnettomuuksiin. Ajoneuvon ra-
kenteiden takaa jalankulkijan havaitseminen oli usein hankalaa. Isoilla ajo-
neuvoilla vaikeiksi paikoiksi osoittautuivat ahtaat risteykset, joiden suoja-
teilla liikkui paljon jalankulkijoita. Esimerkiksi case-kohteissa kasitelty An-
nankadulta Simonkadulle vasemmalle kdannyttadessa linja-auton kuljetta-
jan oli hankalaa havaita ruuhkaisella suojatiella liikkuvia jalankulkijoita.

Valo-ohjatuissa liittymissa tapahtui useita jalankulkijaonnettomuuksia tut-
kimusajanjakson aikana. Valo-ohjatuissa liittymissa tapahtuneista onnet-
tomuuksista yli puolet oli jalankulkijan syytd, koska jalankulkijat kavelivat
pdin punaista valo-opastinta. Jalankulkijoiden asenteet ja piittaamatto-
Mmuus punaista suojatien valoa kohtaan olivat useasti syyna valo-ohjattujen
liitttymien onnettomuuksiin. Lisdksi onnettomuusraporttien mukaan usein
onnettomuuden syyna oli kiire pysakilla odottavaan linja-autoon tai raitio-
vaunuun. Kiireen takia jalankulkijat saattoivat ylittda tien huomioimatta
ajoneuvoliikennettd ja valo-opastimien varia. Jalankulkijaonnettomuudet,
joissa molemmille oli vihred valo risteyksessd, tapahtuivat yleensa ajoneu-
von kadntyessa suojatien paalle. Yleisin onnettomuus tapahtui, kun mo-
lemmille osapuolille vaihtui vihrea valo samaan aikaan ja kuljettaja ei huo-
mannut kadntyessaan jostain syysta jalankulkijaa.

Jalankulkijaonnettomuuksien luokittelussa ja tilastoinnissa oli havaitta-
vissa kehitettavaa. Onnettomuuksien tyypit ja paikat menivat osittain paal-
lekkdin. Onnettomuuksien luokitteluun ja tilastointiin taytyisi tehda yksi-
tyiskohtaisemmat ohjeet. Lisdksi onnettomuustyyppeja taytyisi hieman
tdsmentaa, jotta onnettomuudet voitaisiin luokitella selkedsti omiin tyyp-
peihin.

Jalankulun turvallisuuden kehittamisen eteen tehdaan talla hetkelld paljon
tyota Helsingin kaupungilla. Jalankulkijaonnettomuuksissa loukkaantunei-
den ja kuolleiden maarat ovat olleet laskussa viime vuosina Helsingissa.
Nopeusrajoitusten laskeminen ja kadunylitysjarjestelyiden muokkaaminen
on ollut ja tulee olemaan suuressa roolissa jalankulkijoiden turvallisuutta
ajatellessa. Erityisen tarkeda jalankulkijoiden turvallisuuden kehittamista
ajatellen on saada jalankulkijoita ndkyvammaksi liikenteessa ja parantaa
ylitysjarjestelyita. Kadunylitystarpeiden selvittamiseksi pitdisi tehda tar-
kempia tutkimuksia kohteisiin. Arvioitavia kadun ylityspaikkoja on run-
saasti Helsingissa ja niiden kartoittaminen ja parantaminen tulee olemaan
iso projekti.

Jalankulkijoiden kannalta turvallisin vaihtoehto tien ylittamiselle olisi eri-
tasoratkaisu, eli jalankulun kulkeminen alikulun tai sillan kautta. Suojatei-
den muokkaaminen turvallisemmaksi olisi hyva keino parantaa jalankulki-
joiden turvallisuutta. Suojateitad voidaan parantaa monella eri tavalla tai
jopa poistaa tarvittaessa kokonaan. Perinteisia tapoja parantaa suojateita
ovat valo-ohjaus, keskisaareke, kavennus ja koroke. Yhteisena tavoitteena
kaikilla ratkaisuilla on parantaa jalankulkijoiden turvallisuutta tietd ylitta-
essa.
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Jalankulkijoiden turvallisuutta voitaisiin lisdta useassa paikassa kaventa-
malla katu kokonaan tai osittain. Kadun kaventamiseen on olemassa use-
ampi vaihtoehto nykyisissa lilkkennesuunnittelu ohjeissa. Kadun kaventami-
sen ansiosta ajonopeudet alentuisivat ja jalankulkijoiden kadunylittami-
sesta tulisi turvallisempaa. Case-kohteessa esille nousseen Turunlinnan-
tien kohdalla kadun kaventaminen olisi oiva vaihtoehto parantamaan ja-
lankulkijoiden turvallisuutta.

Jalankulkijoiden turvallisuuden parantamiseksi Helsingissa tdytyy tehda
muutoksia kadunylitysjarjestelyihin. Suojatien havaittavuutta voitaisiin pa-
rantaa valkkyvilld suojatien tehostevaloilla. Valkkyvat tehostevalot kiinnit-
taisivat kuljettajan huomion suojatielld kulkevaan jalankulkijaan. Tehoste-
valot sopisivat kohteisiin, joissa kulkee paljon ajoneuvoliikennetta ja suo-
jatie olisi heikosti valaistu. Case-kohteissa mainitun Malminkaaren varrella
olevalle suojateille sopisi tehostevalot.

Helsingissa vuonna 2019 valmistuneiden jalankulkijoiden kadunylitysjar-
jestelyiden suunnitteluperiaatteiden avulla voidaan suunnitella uudenlai-
sia kadunylityksia. Jalankulkijoiden kadunylitysperiaatteissa esitellddn suo-
jatieton kadunylitysjarjestely, jonka avulla kadunylitys voitaisiin toteuttaa
ilman suojatietd. Helsingista [6ytyy useita kohteita, joihin sopisi suojatie-
ton ylityspaikka. Case-kohteissa esille nousseen Tukholmankadun T66l6n-
tullin raitiovaunupysakin kaltaisia kohteita on useita Helsingissa.
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LIKENNEONNETTOMUUSKARTOISSA KAYTETYT MERKINNAT

[.ikenneonnettomuuskartoissa kdytetyt merkinnéat

Symbolit
onnettormuuslaji onnettomuuden vakavuusaste
henkildvahinkoihin omaisuus-
johtanut vahinkoihin
johtanut
kuolemaan | vammoihin
johtanut Jjohtanut
moottoriafoneuvo-
onnettomuus ® O
mopo-
onnettomuus u =
polkupyérs-
onnettomuus ¢ > 4
Jalankulkifa-
onnettomuus v ¥ v
Osallislajit Osallisten lifkkuminen
= henkildauto —& = gjamiren suoraan
FA = pakettiauto A = kéd&ntyminen vasemmalle
KA = kuorma-auto "W = kdéntyminen oikealle
LA = linja-auto —# = kaistanvaihto vasemmalle
EA = erikoisauto = = kaistarivaihto oikealle
PV = perdvaunu — = jarruttaminen
MP = moottoripyéra — = pysdhtyminen
MO = moped —e = pysdkdiminen

T =traktori / tydkone
RV = raitiovaunu

JU = juna

MU = muu afoneuvo
PP = polkupyéra
JK = jalankulkija
EL = 2fdin

¢ = tuntematon

— = [iikkeelle lGht6
48 = paruuttaminen
= = SUistuminen

o = kumoonajo

= U-kddnnds vasemmalle
¥ = U-kddnnds oikealle
==t = kulkusuunta epédvarma
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