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1 JOHDANTO

Liikenne- ja viestintaministerio valmistelee parhaillaan uutta liikenneturvallisuusstrategiaa vuosille
2022-2026. Strategiaa valmistellaan laajassa poikkihallinnollisessa sidosryhmayhteistyssa ja sen
on tarkoitus valmistua vuoden 2021 lopulla. Strategian luonnoksen mukaan liikenneturvallisuus on
parantunut Suomessa vuosikymmenten mittaan selvasti. 2010-luvun jalkipuolella kehitys on
kuitenkin hidastunut huolestuttavan paljon. Vuonna 2020 Tilastokeskuksen ennakkotietojen
mukaan tieliikenteessa menehtyi 220 henkea. Téhanastisista tilastoinneista vahaisin kuolleiden
maara sijoittuu vuoteen 2014, jolloin tieliikenteessa kuoli 211 ihmista. Tulevan
likenneturvallisuusstrategian tavoitteena on parantaa liikenneturvallisuutta kaikkien
liikennemuotojen osalta. Tavoitetta ohjaa niin sanottu nollavisio. Nollavisio on EU:n asettama
tavoite, jossa tielikennekuolemien lukumaaraa saataisiin vihennettya nollaan vuoteen 2050

mennessa. (Liikenne- ja viestintdministerid 2021, 2 ja 5-6.)

Jos seuraa kotimaista uutisointia, voi paatelld, etta nollavision tavoitteista ollaan viela varsin
kaukana. Liikenneturvan toimitusjohtajan Anna-Liisa Tarvaisen mukaan Suomi on sijoittunut
Pohjoismaiden liikenneturvallisuuden vertailuissa jo pitkaan “jumbosijalle” (Pelli, Helsingin Sanomat
3.12.2019). Vaite konkretisoituu, kun uutisissa nakee jatkuvasti likenneonnettomuuksiin liittyvia
otsikoita. Eniten julkisuutta saavat luonnollisesti torkeét ja useita kuolonuhreja vaatineet
likenneonnettomuudet, joiden taustalla on yleenséd huomattava ylinopeus, paihteita ja
riskikayttaytymista. Nokialla elokuussa vuonna 2020 tapahtuneesta kuolonkolarista, jossa kolme
nuorta menetti henkensd, kuljettajaa syytettiin jopa kolmesta taposta (Ruonakoski, MTV uutiset
8.9.2021). Tapon sijaan kuolonkolareista kuitenkin useimmiten nostetaan syyte joko

kuolemantuottamuksesta tai torkeasta kuolemantuottamuksesta.

Edella mainitun kaltaiset onnettomuudet, joissa taustalla on jopa jarjettémia riskinottoja eivat ole
onneksi jokapdivaisia. Iso osa kuolonkolareista johtuu ihmisten tekemista taysin tahattomista ja
inhimillisista virheista. Kuljettaja voi risteysta ylittdessaan arvioida lahestyvan ajoneuvon etaisyyden
vaarin tai sitten kevyenliikenteen kayttaja jaa kuljettajalta vahingossa kokonaan huomaamatta.
Itseani kiinnostivat juuri nAma liikkenneonnettomuudet, joissa ei ole térke&a rikosta taustalla, mutta
onnettomuuden seurauksena joku silti kuolee. Aloin miettid, missé siis menee rajan veto sille, ettei

kuolemantuottamuksesta rangaista, vaikka liikenteessa joku kuolisikin?

Nain ollen opinnaytetydni aiheeksi valikoitui rikoslain (RL, 39/1889) 21 luvun 8 &:n
kuolemantuottamus, jonka tunnusmerkistdn tayttymista tarkastelen nimenomaan kuolonkolareissa.
Pykalan mukaan kuolemantuottamuksesta voidaan rangaista, jos kuolema aiheutetaan
huolimattomuudella. Huolimattomuus on kuitenkin varsin laaja kasite, joten pyrin selvittamaan

mitk&a seikat autolla ajaessa todellisuudessa vaikuttavat tunnusmerkiston tayttymiseen. Tyoni



toteutetaan lainopillisena tutkimuksena. Kaytannéllisté lainoppia hyddyntaen tavoitteeni on

havainnollistaa pykalan sisallon toteutumista oikeuskaytannossa.

Tassa opinnaytetydssa kerron aluksi mita rikoslakiin on saadetty kuolemantuottamuksesta ja
aiheen valinnan myo6ta siihen vahvasti kytkdksissé olevasta liikkenneturvallisuuden
vaarantamisesta. Taman jalkeen kerron naihin rikostunnusmerkistoihin sisaltyvista periaatteista ja
siitd, mita oikeuskirjallisuudessa ja lainsaadannoén taustalla olevissa hallituksen esityksissa on
nostettu esille kyseisten rikosten osalta. Luvussa viisi esittelen tutkimuksen aineistoksi valitut
korkeimman oikeuden ennakkotapaukset. Taman jalkeen kokoan yhteen kyseisissa ratkaisuissa
ilmi tulleita seikkoja, jotka ovat vaikuttaneet tapausten lopputuloksiin. Lopuksi pohdin vield tuloksia,

tutkimuksen luotettavuutta ja onnistumista seké esittelen mieleeni tulleita jatkotutkimusaiheita.

2 TUTKIMUSASETELMA

2.1 Tutkimuskysymys jatavoite

Valitsin tutkimukseni aineistoksi korkeimmassa oikeudessa (KKO) kasiteltyja aiheeseen liittyvia
tapauksia. Korkein oikeus toimii Suomen korkeimpana oikeusasteena, ja sen keskeisin tehtava on
antaa ennakkopaatoksia sellaisista kysymyksista, joihin laki ei anna selvaa vastausta. Korkeimman
oikeuden antamat ratkaisut tulevat heti antamishetkell&&n lain- ja oikeusvoimaisiksi. Ne ohjaavat
alempien oikeusasteiden ratkaisutoimintaa ja ndin myds valvovat lainkayton yhtendisyytta. (Jokela
2018, 802 ja 942.). Tarkemmin sanottuna ennakkopdatdsten avulla annetaan oikeusohjeita
vastaavanlaisten oikeusriitojen varalle ja pyritddn varmistamaan, etta tuomioistuimet eri puolilla
maata tulkitsevat lakia samalla tavalla.

Tutkimukseni tarkoituksena on tasta syysta selvittdd korkeimman oikeuden ratkaisujen perusteella,
mitk& seikat ovat vaikuttaneet kuolemantuottamusrikosten tunnusmerkiston tayttymiseen
kuolonkolareissa. Tavoitteenani on tuoda esille niita seikkoja, jotka ovat aineistoksi valituissa
ratkaisuissa vaikuttaneet kuolemantuottamuksesta tuomitsemiseen. Lisaksi tutkin sit&, millaiset

seikat puhuvat sen puolesta, ettei kuljettaja joudu rangaistusvastuuseen kuolemantuottamuksesta.
2.2 Tutkimuksen rajaus ja madaritelmat

Taman oikeustieteellisen tutkimuksen kohteena on rikoslain 21 luvun 8 8:n kuolemantuottamus.
Tutkimuksessa kyseinen rikosnimike on rajattu kuolemantuottamuksiin, joissa molempina tai
vahintaan toisena osapuolena on ollut moottorikayttéinen ajoneuvo. Rajauksen seurauksena
kuolemantuottamukseen liittyy lahes poikkeuksetta myos rikoslain 23 luvun 1 8§

likenneturvallisuuden vaarantamisesta, joten kasittelen tutkimuksessani myds tata rikosnimiketta.



Kuolemantuottamuksen torkeysaste maaraytyy pitkalti itse liikennerikoksen torkeysasteen mukaan
(Hamalainen 2018, 28).

Tasta syysta tutkimuksen tarkastelun ulkopuolelle on jatetty seka liikkenneturvallisuuden
vaarantamisen ettd kuolemantuottamuksen térkeat tekomuodot. Tutkimukseen valituista
korkeimman oikeuden ennakkopaatoksissa yhdessa ovat kasilla myds nama torkeiden
tekomuotojen rikosnimikkeet. Kyseisessa tapauksessa keskityn kuitenkin lahinn& perusmuotoisen
rikosnimikkeen tarkasteluun, koska tutkimuksen rajaus on tehty nimenomaan rajapintaan siita,
milloin perusmuotoinen kuolemantuottamus tulee kyseeseen. Tutkimuksen ulkopuolelle on myds
jatetty tuomioiden rangaistusasteikot ja se, milla tavoin rangaistusasteikon mittaaminen on

vaihdellut eri oikeusasteissa.
2.3 Tutkimusmenetelméa

Opinnaytetydn menetelma on lainoppi, joka tutkii voimassa olevaa oikeutta. Lainopin avulla
voidaan selvittaa ja lisatd ymmarrysta oikeusnormien sisallésta, joihin kuuluvat seka sdannoét etta
periaatteet. Lainopin on katsottu toteuttavan kahta tehtavaa, tulkintaa ja systematisointia.
Systematisointia voidaan pitaa lainopin teoreettisena ulottuvuutena, kun taas tulkintaa on kutsuttu

kaytanndlliseksi lainopiksi. (Hirvonen 2011, 21-22 ja 25.)

Systematisoidessaan lainoppi jarjestelee voimassa olevaa oikeutta. Oikeusnormeista koostuu laaja
materiaali, jota lainoppi jarjestelee oikeudenaloittain ja tdaméan pohjalta myos luo johdonmukaista
oikeusjarjestelmaa. Tassa systematisoinnissa keskeista on tutkia oikeudenalojen kasitteita ja
oikeusperiaatteita, kuten esimerkiksi tahallisuutta ja syyllisyysperiaatetta. Tulkintalainoppiin taas
kuuluu oikeusperiaatteiden punninta ja tasapainottaminen. Sen avulla voidaan yhteen sovittaa ja
punnita eri oikeusperiaatteita ja tama edellyttad aina oikeusnormien tulkintaa. Lainopin voidaan
sanoa tutkivan oikeusnormien ajatussisaltoja, joista oikeusnormilauseet antavat informaatiota. Nain
ollen lakia tulkitessa ollaan aina "vangittuna" kielen maailmaan, ja siksi lainopin keskeisena

menetelm&na on juuri tulkinta. (Hirvonen 2011, 25 ja 36.)

Lainoppi antaa kuvauksen voimassa olevasta oikeudesta, joten sitd voidaan pitd& kuvaavana el
deskriptiivisena tieteena. Lainopin lauseet pyrkivat kuvaamaan voimassa olevan oikeuden sisalt6a.
On kuitenkin huomioitava, etta lainoppi ei ole puhdas kuvaus oikeudesta. Sen lauseet ovat aina
my0Os kannanottoja siitd, kuinka oikeutta pitaa tulkita, punnita ja systematisoida. Lainoppi siis tutkii,
mika merkitys laeilla ja eri oikeuslahteilla, kuten jaliempana tarkastelluilla KKO:n ratkaisuilla

on. (Hirvonen 2011, 23 ja 25.)



3 RIKOSOIKEUDELLISET TUNNUSMERKISTOT

3.1 Kuolemantuottamus RL 21:8

Kuolemantuottamus kuuluu tuottamuksellisiin henkeen ja terveyteen kohdistuviin rikoksiin.
Kuolemantuottamuksesta saadetaan rikoslain 21 luvun 8 8:ssé, jonka mukaan se, joka
huolimattomuudellaan aiheuttaa toisen kuoleman, on tuomittava kuolemantuottamuksesta sakkoon
tai vankeuteen enintdan kahdeksi vuodeksi. Pykalan tarkoituksena on suojella ihmishenked, joten
pykalan soveltamista rajaa ihmiselaméan paattyminen (Lappi-Seppala ym. 2009, luku Teko,

laiminlyonti, seuraus).

Kuolemantuottamuksessa rangaistavaa on toisen kuoleman aiheuttaminen huolimattomuudella.
Tekotapoja ei kuitenkaan ole laissa erikseen maaritelty. Tasta johtuen jokainen teko, joka aiheuttaa
toisen kuoleman, voi tayttaa kyseisen tunnusmerkiston. Kuolemantuottamus tulee yleensa
sovellettavaksi silloin, kun tekija on samalla syyllistynyt johonkin muuhunkin rikokseen esimerkiksi
likenne-, ty6- tai virkarikokseen. Kuolemantuottamuksen rinnalla rangaistava jonkun muun
rikostunnusmerkiston tayttava teko voi olla tahallinen tai tuottamuksellinen. Esimerkiksi tahallaan
ylinopeutta ajanut ja ajollaan kuolonkolarin aiheuttanut kuljettaja joutuu rangaistusvastuuseen
likennerikoksen ohella usein myds tuottamuksellisesta kuoleman tuottamisesta. (Tapani ym. 2019,
320.)

Rikoslain 3 luvun 7 8:n 3 momentissa sdadetdan, ettei kuolemantuottamuksesta rangaista, jos teko
katsotaan aiheutuneen pikemminkin tapaturmasta kuin tuottamuksesta. Ajatellaan esimerkiksi
kuljettajaa, joka on ajanut liikennesaantdjen vastaisesti. Hanta ei pida rangaista
kuolemantuottamuksesta, jos katsotaan, etta kuolema on aiheutunut ennemminkin tapaturman
seurauksena. Tama edellyttda myds, ettei kuljettaja ole laiminlydnyt sitd huolellisuutta, jota
kyseisessa tilanteessa keskivertokuljettajalta voidaan edellyttdd (HE 94/1993, 97-98).

3.2 Liikenneturvallisuuden vaarantaminen RL 23:1

Liikennerikosten luonne on lahelld henkeen ja terveyteen kohdistuvia rikoksia. Kuten edella
mainittiin, kuolemantuottamuksesta tuomitaan usein yhdessa vaarantamisrikoksen kanssa. Jos
likenneonnettomuudessa joku kuolee tai sen seurauksena aiheutuu vahaista vakavampi vamma,
kuoleman- tai vammantuottamussaannokset tulevat usein sovellettaviksi liikenneturvallisuuden

vaarantamisen ohella. (Lappi-Seppala ym. 2009, luku Tieliikenne.)

Rikoslain 23 luvun 1 8§:n 1 momentin mukaan se, joka tienkayttajana tahallaan tai
huolimattomuudesta rikkoo tieliikennelakia tai ajoneuvolakia taikka niiden nojalla annettuja

saannoksia tai maarayksia tavalla, joka on omiaan aiheuttamaan vaaraa toisen turvallisuudelle, on
8



tuomittava liikkenneturvallisuuden vaarantamisesta sakkoon tai vankeuteen enintdan kuudeksi

kuukaudeksi.

Saannoksessa turvallisuudella tarkoitetaan toisen hengen tai terveyden suojaa.
Liikenneturvallisuuden vaarantaminen on niin sanottu abstraktinen vaarantamisrikos. Tama tulee
tunnusmerkistdssa esille ilmaisulla on omiaan aiheuttamaan vaaraa”. Teko on siis konkreettisessa
tapauksessa tekotyypiltddn vaarallinen. Teosta voidaan talloin rangaista, vaikka kyseisessa

tilanteessa ei olisi aiheutunut todellista vaaratilannetta. (Frande ym. 2018, 303-306.)

Kuolonkolariin syyllinen osapuoli ei kuitenkaan ole automaattisesti vastuussa
kuolemantuottamuksesta. Jos merkittdvand osasyyna onnettomuudelle on uhrin tai kolmannen
osapuolen huolimattomuus, voidaan talléin rangaista vain liikkenneturvallisuuden vaarantamisesta.
Samoin tilanteessa, jossa toisen kuolema olisi tapahtunut joka tapauksessa, rippumatta kuljettajan
huolimattomuudesta, kuljettaja tuomitaan ainoastaan liikenneturvallisuuden vaarantamisesta.

(Lappi-Seppala ym. 2009, luku Tieliikenne.)
4 TUNNUSMERKISTOJEN KESKEISET PERIAATTEET

Tassé osiossa esittelen edella kerrottuihin rikosnimikkeisiin liittyvista periaatteista, jotka eivat
suoraan tule ilmi lakiin kirjatusta tekstista rikosnimikkeiden tunnusmerkistoissa. Ensiksi kerron
oikeuskirjallisuuden avulla kuolemantuottamukseen liittyvista periaatteista, jonka jalkeen siirryn
likenneturvallisuuden vaarantamiseen liittyviin periaatteisiin. Nama periaatteet vaikuttavat

merkittavasti korkeimman oikeuden ratkaistaessa tapauksia, kuten myéhemmin havaitaan.
4.1 Kuolemantuottamus
4.1.1 Kausaliteetti ja huolimattomuuden relevanssi

Jotta kuljettajan syyksi luettu liikenteenturvallisuuden vaarantaminen voidaan yhdistaa
kuolemantuottamuksen huolimattomaan menettelyyn, on kuolemantuottamuksen ja
likenneturvallisuuden vaarantamisen valilla oltava todellinen syy-yhteys. Taméan syy-yhteyden eli
kausaliteetin toteen nayttaminen on liikkenneonnettomuuksissa tavallisesti ongelmatonta.
Useimmiten on melko selvaa, etta tietty teko, liikennesaantojen rikkominen, on aiheuttanut tietyn

merkityksellisen seurauksen, kuten kuolonkolarin. (Boucht 2019, 45.)

Kun syy-yhteyden on todettu olevan riidaton, tulee tAman liséksi arvioida huolimattomuuden
relevanssia. Tuomioon ei riita, etta teko on ollut huolimaton, vaan huolimattomuuden on taytynyt
olla relevanttia kuolemantapaukseen nahden. On kysyttava, onko kuljettaja aiheuttanut kuoleman

huolimattomuudellaan vai onko han ainoastaan toiminut huolimattomasti ja samalla on aiheutunut



kuolema, joka todennékoisesti olisi muutenkin aiheutunut. Vastuusta vapauttava merkitys
muodostuu luonnollisesti silloin, kun sallitulla tavalla toimittaessa kuolema todennékdisesti olisi
aiheutunut samalla tavalla. On siis kysyttava, onko huolimattomalla toiminnalla olennaisesti lisatty
toisen kuoleman riskia ja olisiko kuolemalta todennékdisesti valtytty, jos olisi toimittu huolellisesti.

(Lappi-Seppala ym. 2009, luku Teon huolimattomuus.)

4.1.2 Huolimattomuus

Rikoslain 21 luvun 8 8:n mukaan kuoleman on taytynyt aiheutua tekijan huolimattomuudesta, jotta
siité voitaisiin rangaista kuolemantuottamuksena. Huolimattomuudesta sdadetaén rikoslain 3 luvun
7 8:n 1 momentissa. Momentin mukaan tekija on toiminut huolimattomasti silloin, kun han rikkoo
olosuhteiden edellyttdmaa ja hanelté vaadittavaa huolellisuusvelvollisuutta, vaikka han olisi kyennyt

sitd noudattamaan.

Arvioitaessa huolimattomuutta tulee siis erikseen tarkastella teon huolimattomuutta eli objektiivista
huolimattomuutta ja tekijan huolimattomuutta eli subjektiivista huolimattomuutta.
Oikeuskirjallisuudessa subjektiivinen huolimattomuus jaotellaan usein viel& tietoiseen ja
tiedottomaan tuottamukseen. (HE 44/2002 vp s.95.) Hallituksen esityksen (HE 44/2002 vp) mukaan
talla erottelulla ei kuitenkaan ole kaytannollista merkitysta. Erottelulla ei mydskaén ole ollut
merkitysta tarkastelemieni korkeimman oikeuden ennakkotapausten syyksi lukemisen kannalta,
joten puhun téassa tutkimuksessa subjektiivisesta huolimattomuudesta tekematta rajanvetoa

tietoisen ja tiedottoman tuottamuksen vdlille.

Objektiivinen teon huolimattomuus liittyy olosuhteiden edellyttdm&an huolellisuusvelvollisuuteen.
Olosuhteiden edellyttam&éa huolellisuutta arvioidaan usein lainsdddannon perusteella. Lakiin kirjatut
huolellisuusvelvoitteet ovat huolellisuusstandardeja, joihin tarkasteltavaa menettelya verrataan.
Huolellisuusstandardien soveltuvuus joudutaan arvioimaan aina tapauskohtaisten olosuhteiden
mukaan. Arvioitavana on siis se, laiminldikd tekija vaadittavan huolellisuusstandardin
noudattamisen. Erityisesti liikenne muodostaa keskeisen oikeussddnnoksista koostuvan

huolellisuusstandardein saannellyn elaménalueen. (HE 44/2002 vp s.95.)

Hallituksen esityksesséa (HE 44/2002 vp) kuitenkin todetaan, ettd on myds olemassa tilanteita,
joissa laissa maaritellyt huolellisuusvelvoitteet saattavat vaistya, jos olosuhteet puhuvat toisen
ratkaisun puolesta. Esimerkkina esityksessa mainitaan tienkayttajan oikeus luottaa lilkkenteessa
tietyin edellytyksin toisen tienk&yttajan toiminnan asianmukaisuuteen ja niin edelleen taméan

mahdollisesti vaikuttavan huolellisuusarviointiin. (HE 44/2002 vp s. 95.)
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Subijektiivisessa huolimattomuudessa tarkastellaan tekijan henkilékohtaista huolimattomuutta ja
toisin toimimisen mahdollisuutta. Arvioitavana on tekijan kyky ja tilaisuus toimia huolellisella tavalla.
(Frande ym. 2018, 277.) Rangaistusvastuuseen vaikuttavia tekijoita ovat

tekijan yksilolliset ominaisuudet kuten tiedot, taidot, alykkyys, koulutus, kokemus, sukupuoli, ika ja
muut tekijan fyysiset ominaisuudet seka ylirasitus. Jos tekija on ollut tilap&isesti haAmmentynyt,
jarkyttynyt tai pelastynyt teon hetkelld, niin téllaiset tilapéiset tunnetilat voivat myos joissain
tilanteissa tulla huomion arvoisiksi. (Tapani ym. 2019, 343.) Erityistietamys eli keskim&araista
paremmat kyvyt ja ammatillinen patevyys voivat puolestaan asettaa huolellisuusvelvoitteen
arvioinnille tiukemman mittapuun. Erityistietamysta voi olla konkreettinen tapaukseen liittyva tieto
esimerkiksi auton teknisestd kunnosta tai olosuhteista. Subjektiivisen huolellisuuden
arviointiasteikko asetetaan talldin juuri tekijan tietdmyksen mukaan. Liikenteessa huolellisuuden
arvioinnin mittapuuta voi tiukentaa myés ammattikuljettajan keskimaaraista parempi ajotaito.
(Frande ym. 2018, 316.)

4.1.3 Ennakoitavuus

Jotta kuolemantuottamuksesta voidaan rangaista, toisen kuoleman on taytynyt olla teon tai
laiminlydnnin ennakoitava seuraus. Ennakoitavuus ei edellytd, etta tekijalla olisi tarkka kuva siita,
milla tavalla kuolema tapahtuu. Se riittda, ettd kuolema on ollut yleisella tasolla ennakoitavissa.
Teon hetkella tekija olisi siis voinut tai hanen olisi pitdnyt mieltdd kuolema mahdolliseksi. Tama ei
tarkoita, etta kuolema olisi pitéanyt tosiasiallisesti mieltdd mahdolliseksi. Nakékulmana on
objektiivinen teon hetkisten olosuhteiden tarkastelu. Ennakoitavuutta arvioidessa otetaan huomioon
se, mité tekija tiesi tilanteessa. Sen liséksi arvioidaan, mita huolellisen tarkkailijan olisi pitanyt tietaa

samoissa olosuhteissa. (Lappi-Seppala ym. 2009, luku Teko, laiminlydnti, seuraus.)
4.1.4 Yhteinen riskinotto ja urheilu

Yhteinen riskinotto voi joissain tapauksissa poistaa tekijan vastuun kuolemantuottamuksesta, jos
joku menehtyy riskinoton seurauksena. On katsottu, ettd hengenvaaralliseen toimintaan
osallistuminen taytyy tietyin edellytyksin voida tapahtua omalla vastuulla. Kuolemantuottamuksesta
ei yleensa rangaista, mikali yhteiseen toimintaan osallisen kuolema on seuraus juuri siité riskista,
josta on sovittu. Rangaistusta ei mydskaan tule, jos yhteiseen riskinottoon osallistuva vaarantaa
itsensa tahallaan, tietoisesti ja vapaaehtoisesti. Yhteinen riskinotto ei kuitenkaan aina rinnastu
itsensa vaarantamiseen. Henkil®, joka vain osallistuu yhteiseen riskinottoon, ei pysty vaikuttamaan
tapahtumien kulkuun samoin kuin itse itsenséa hengenvaaraan asettava. Tilanne voi kehittya eri
lailla kuin ajateltiin. Kuitenkaan tilanteissa, joissa kuolemanriski on erityisen korkea, suostuminen
yhteiseen riskinottoon ei vapauta vastuusta, koska tallaisissa tilanteissa ollaan jo lahella pyynnosta

surmaamista (RL 21:3). (Lappi-Seppala ym. 2009, luku Teon huolimattomuus.)
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Urheilussa yhteinen riskinotto voi tulla sovellettavaksi ryhmatydskentelya vaativissa urheilulajeissa
kuten esimerkiksi rallissa. Kun arvioidaan urheilussa vaadittavaa huolellisuustasoa, tarkasteltaviksi
tulevat urheilun sisaiset saanndét. Urheilijoilta vaadittavasta huolellisuudesta seké urheilupaikoilta ja
-vélineilté vaadittavasta turvallisuudesta on kansainvélisilla ja kansallisilla lajiliitoilla olemassa omat
maarayksensa. (Lappi-Seppala ym. 2009, luku Teon huolimattomuus.) Koska Rallissa ei ajeta
normaalien liikennesdantdjen mukaisesti, kilpailut ajetaan muulta liikenteelta eristetylla alueella.
Niin kuljettaja kuin kartanlukijakin osallistuvat rallin vapaaehtoisesti ja he ovat tietoisia lajille
ominaisista riskeista ja vaaroista. Vammautumisen tai jopa kuoleman riskin katsotaan olevan
molemmille yht& suuri. Jos ralliauto puolestaan ajautuu yleison joukkoon ja talla tavoin aiheuttaen
henkildvahinkoja yleisolle, eivat yhteisen riskinoton normit tule kysymykseen oikeudellisessa
tarkastelussa. Tall6in vastuu katsojien turvallisuudesta on rallin jarjestajilla ja rangaistusvastuu

riippuu jarjestajien tekemista toimenpiteista yleison suojaamiseksi. (Tapani ym. 2019, 363—-365.)
4.2 Liikenneturvallisuuden vaarantaminen

Koska liikennesaannét eivat pysty maarittelemaén tyhjentavéasti, miten liikenteessa tulee toimia,
tieliikennelain (TLL, 729/2018) 3—7 §:.ssa on saadetty tieliikenteen periaatteista. Periaatteita
kaytetaan liikennesaantojen apuna oikeudellisessa ratkaisutoiminnassa. Periaatteet voivat
taydentaa liikennesaantdja tai ohjata sdantdjen tulkintaa. Joskus periaate voi olla myds
yksinomaan ratkaisun perusta, varsinkin jos lainsdadannéssa on puutteita. (HE 180/2017, 30.)
Seuraavaksi esittelen keskeisimmat tieliikenteen periaatteet, joilla on merkitysta

liikenneturvallisuuden vaarantamista tarkasteltaessa.

4.2.1 Huolellisuusvelvoite

Liikenneturvallisuuden vaarantamisessa rikotaan tahallaan tai huolimattomuudesta tieliikennelakia,
ajoneuvolakia tai niiden nojalla annettuja sdannoksia tai maarayksia. Tieliikennelain kolmannessa
luvussa saadetyt liikennesddnnott ohjaavat ensisijaisesti hyvaksyttavaa liikennekayttaytymista.
Tielikennelain 3 8:ss& sdadetaan erikseen tienkayttajan huolellisuusvelvoitteesta. Pykélan mukaan
likennesaantdjen noudattamisen lisaksi tienkayttdjan on noudatettava myods olosuhteiden
edellyttdmaa huolellisuutta ja varovaisuutta vaaran ja vahingon valttamiseksi. Hallituksen
esityksessa (HE 74/1979 vp) on katsottu, etta liikennesaannéilléa olisi mahdotonta kontrolloida
liikenteen kaltaisessa toimintaymparistossa kaikkia mahdollisia tilanteita. Tasta syysta
yleisluonteiselle huolellisuusvelvoitteelle nahtiin olevan tarvetta. Huolellisuusvelvoite siis
lahtokohtaisesti taydentaa ja vaikuttaa taustalla muiden liikenneséantdjen soveltamista.
Huolellisuusvelvoitteen voidaan usein katsoa tayttyvan silloin, kun tienkayttaja itse noudattaa
likennesaantoja. (HE 180/2017 vp, 32.)
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Tieliikennelain 3 &:n yleinen huolellisuusvelvollisuus siis velvoittaa tienkayttajaa toimimaan
likenneympéristossa siten, etta hanen toimintansa ei aiheuta liikennevahinkoja tai vaaranna
muiden tienkayttajien turvallisuutta. Yleisen huolellisuusvelvollisuuden liséksi olosuhteiden
edellyttdméan huolellisuuden noudattamisesta sdddetdan myaos tieliikennelain 23 8:n 1 momentissa
(nykyinen TLL 5 8) (HE 180/2017 vp, 33). Pykala velvoittaa tienkayttdjaa sovittamaan ajoneuvonsa
nopeuden ja etaisyyden toiseen tienkayttajaan sellaiseksi kuin liikenneturvallisuus edellyttda
huomioiden tien kunto, saa, keli, nakyvyys, ajoneuvon kuormitus ja kuorman laatu seka muut

olosuhteet. Pykalan mukaan ajoneuvo on myos kyettava hallitsemaan kaikissa liikennetilanteissa.
4.2.2 Luottamusperiaate ja ennakoitavuus

Tieliikenteen luottamusperiaatteesta ei ole omaa sdanndstd Suomen tieliikennelaissa vaan sen
siséltd on muotoutunut oikeuskaytannon seurauksena. Oikeuskirjallisuuden mukaan
luottamusperiaatteen katsotaan siséltyvan tieliikennelain 3 8:n mukaiseen yleiseen
huolellisuusvelvoitteeseen. Talldin luottamusperiaate toimisi rajanvetona sille, millaista vaaran ja

vahingon valttdmista voidaan tienkayttajalta edellyttaa. (HE 180/2017 vp, 34.)

Luottamusperiaatteella tarkoitetaan sita, etté tienkayttdja, joka itse noudattaa likenneséantoja, saa
luottaa siihen, ettd myds muut tienkayttajat tekevat samoin, ellei kasilla ole konkreettista syyta
olettaa toisin. Tallainen syy voisi tulla kyseeseen esimerkiksi tilanteessa, jossa toisena
tienkayttajana on lapsi tai vanhus. Usein luottamusperiaatteen soveltaminen on kasilla silloin, kun
likenteessa luotetaan muiden noudattavan nopeusrajoituksia tai risteyksessa
vaistamisvelvollisuutta. Muiden ylinopeuteen tai vaistamisvelvollisuuden laiminlyémiseen ei siis
talléin tarvitse varautua. Luottamusperiaatetta ei kuitenkaan sovelleta sellaiseen tekijaan, joka ei
itse houdata liikennesaanttja. Esimerkiksi jos huomattavaa ylinopeutta ajava tienkayttaja ajaa
etuajo-oikeutetulla tiella kolarin kolmion takaa tulleen autoilijan kanssa, vaistamisvelvollisen ei
voida automaattisesti katsoa laiminlyéneen noudattaa vaistamisvelvollisuuttaan, jos etuajo-
oikeutetun autoilijan huomattava ylinopeus ei ollut ennakoitavissa. Rajaus tulee kyseeseen niissa
tapauksissa, joissa tekijan huolimattomuus on yhteydessa sattuneeseen onnettomuuteen. (Lappi-

Seppala ym. 2009, luku Tieliikenne.)

Luottamusperiaatteeseen liittyy vahvasti myos ennakointivelvollisuus, josta sdadetaan
tielikennelain 4 §:ssd. Pykélan mukaan tienkayttdjan on ennakoitava toisten tienkayttajien
toimintaa vaaran ja vahingon valttdmiseksi seka sovitettava oma toimintansa sen mukaisesti
sujuvan ja turvallisen liikenteen edistdmiseksi. Ennakointivelvollisuudella tarkoitetaan sitd, etta
tienkayttaja mukauttaa toimintansa vallitsevien olosuhteiden mukaiseksi. Esimerkiksi autoilijalla on
paremmat mahdollisuudet pyrkia estamaan liikenneonnettomuuden syntyminen, jos hén ajaa

olosuhteisiin ndhden oikealla tilannenopeudella, vaikka toinen tienkayttdja ei noudattaisikaan
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likennesaantdja. Olosuhteisiin liittyva erityistietamys voi vaatia tienkayttajalta likennetapahtumien

ennakoimista "keskimaaraistd enemman”. (HE 180/2017 vp, 33)
5 OIKEUSKAYTANTO

Taman tutkimuksen kohteena on nelja korkeimman oikeuden ennakkopaatosta, jotka koskevat
kuolonkolareita, joissa vahintdan toisena osapuolena on ollut moottorikayttdinen ajoneuvo.
Tapauksille asetettuna kriteerind toimi se, ettéd korkeimmassa oikeudessa on taytynyt olla kyse
siitd, tuomitaanko tienkayttaja kuolemantuottamuksesta vai paadytaanko syyte hylkdamaan. Edella
mainitun rajauksen sisélle olisi sopinut useampikin korkeimman oikeuden ennakkopaétts. Osa
ratkaisuista koskee kuitenkin varsin vanhoja oikeustapauksia, joten annoin ennakkotapaukselle sita
enemman painoarvoa mita tuoreempi tapaus oli kyseessa. Vanhoissa ennakkopéaatoksissa
korkeimman oikeuden ratkaisujen perustelut eivat myoskaan ole l1aheskdan yhté seikkaperaisia
kuin uusissa ennakkopaatoksissa. Halusin myds valita mahdollisimman erilaisia tapauksia, jotta
samat perustelut eivat toistuisi ja tutkimustulokset olisivat talla tavoin kattavampia. Nailla edella
mainitsemillani perusteilla seuraavaksi esittelemani nelja korkeimman oikeuden ratkaisua

valikoituivat tutkimukseni aineistoksi.

Tapaukset kdydaan ensin yksi kerrallaan 1api ja niissa tuodaan lyhyesti ilmi myds alempien
oikeusasteiden tuomiot. Korkeimman oikeuden ratkaisuista tuodaan ilmi tapausten olennaisimmat
ja ongelmallisimmat kohdat, seka seikat, jotka ovat muodostuneet keskeisimmiksi kysymyksiksi
korkeimmassa oikeudessa. Taman jalkeen seuraavassa osiossa 6 — Johtopaatdkset ja pohdinta
kaydaan lapi ennakkotapauksissa ilmi tulleita tunnusmerkiston tayttymiseen vaikuttavia seikkoja,
vertaillaan tapauksia keskenaan seké peilataan ratkaisujen perusteluja oikeuskirjallisuudessa

nousseisiin nakokohtiin.
5.1 KKO 2016:36

Tapauksessa oli kysymys siita, etta A oli lahestynyt risteystéa kuljettaen ajoneuvoyhdistelmaa yli 80
km/t:ssa. Alueen suurin sallittu ajonopeus oli ollut 60 km/t. A oli torméannyt risteysta ylittAmaan
lahteneeseen, karkikolmion takaa tulleeseen B:n kuljettamaan henkildautoon. Térmayksen

seurauksena B ja viisi kyydissa ollutta muuta matkustajaa olivat kuolleet. (KKO 2016:36.)

Kéarajaoikeus katsoi A:n syyllistyneen asiassa rikoslain 23 luvun 1 8:n 1 momentin perusteella
likenneturvallisuuden vaarantamiseen seka rikoslain 21 luvun 8 8§:n perusteella kuuteen
kuolemantuottamukseen ja tuomitsi A:n yhteiseen 100 paivasakon sakkorangaistukseen.
Hovioikeudessa tuomio muuttui ja A:n katsottiin syyllistyneen liikenneturvallisuuden

vaarantamiseen, mutta syytteet kuudesta kuolemantuottamuksesta hylattiin. Korkein oikeus pysytti
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Hovioikeuden tuomion katsoen, ettd henkilbautossa olleiden menehtyminen ei ollut aiheutunut A:n
huolimattomuudesta. (KKO 2016:36.)

5.1.1 Korkeimman oikeuden tuomio

Korkeimmassa oikeudessa kysymykseksi muodostui se, onko A:n syyksi luetun
likenneturvallisuuden vaarantamisen osoittama huolimattomuus aiheuttanut B:n ja hdnen
kyydissaan olleiden viiden matkustajan kuoleman. Keskeisena arvioinnin kohteena A:n osalta oli
rikoslain 3 luvun 7 8:ssa saadetyn huolimattomuuden arviointi seka huolellisuusvelvollisuuden
rikkomisen relevanssi. B:n osalta arvioitiin vaistamisvelvollisuuden laiminlydémisen merkitysta
kokonaisarvioinnissa. (Timonen ym. 2021, luku KKO 2016:36 Huolellisuusvelvollisuus

tieliikenteessa ja kuolemantuottamus.)

Korkein oikeus katsoi tapauksessa olevan riidatonta, ettd A on ajanut risteysta lahestyessaan
ylinopeutta yli 20 kilometria tunnissa ja nain ollen huolimattomuudestaan rikkonut tieliikennelain
saannoksia tavalla, joka on ollut omiaan vaarantamaan toisten turvallisuutta. A:n ajama yli 20
kilometrin ylinopeus on saattanut vaikuttaa B:n kykyyn arvioida ajoneuvojen valista etaisyytta ja
risteyksen turvalliseen ylittamiseen kaytettavissa olevaa aikaa. A:n huolimattoman toiminnan
puolesta puhuu korkeimman oikeuden mukaan myds se, ettei A ollut hiljentanyt vauhtia ennen
risteysalueelle saapumista. Tieliikennelain 14 8:n (nykyinen TLL 28 8) mukaan kuljettajan on
risteysta lahestyessaan noudatettava erityistd varovaisuutta nopeusrajoituksesta riippumatta.
Taman lisaksi kuljettajan on tieliikennelain 23 &:n (nykyinen TLL 5 8) perusteella aina voitava
pysayttaa ajoneuvo edessa olevan ajoradan nakyvalla osalla ja kaikissa ennalta arvattavissa
tilanteissa. A on kuljettanut yli 63 tonnin painoista yhdistelm&ajoneuvoa, joten hanella on ollut myés
tasté syysté korostunut huolellisuusvelvoite. (KKO 2016:36.)

Korkeimman oikeus toteaa, etta likennesaanttjen rikkominen ei automaattisesti kuitenkaan
merkitse sitd, ettd kuolemantuottamusta arvioitaessa kuljettaja olisi menetellyt merkittavalla tavalla
huolimattomasti. Nain ollen kysymykseksi muodostuu, onko kuljettaja noudattanut sitéa
huolellisuutta, jota liikenteessa edellytetdén liikennevahinkojen valttdmiseksi. Korkein oikeus viittaa
ratkaisussaan hallituksen esitykseen (HE 44/2002 vp s. 102), jonka mukaan lakiin otetut
huolellisuusvelvoitteet saattavat joissain tilanteissa vaistya ja esimerkiksi oikeus luottaa
likenteessa tietyin edellytyksin toisen toiminnan asianmukaisuuteen saattaa vaikuttaa
huolellisuusarvioinnissa. (KKO 2016:36.)

Tieliikennelain 15 8:n (nykyinen TLL 25 8) mukaan kuljettajan, joka likennesaantdjen tai
likennemerkin mukaan on vaistamisvelvollinen, on hyvissa ajoin nopeutta vahentamalla tai

pysahtymalla selvasti osoitettava, etta han aikoo noudattaa velvollisuuttaan. Onnettomuuspaikalla
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B on ollut vahvan ja selvasti merkityn vaistamisvelvollisuuden alainen. B:n kuljettaman ajoneuvon
vauhdin on taytynyt vahentya lahes pysahdyksiin, koska ajoneuvo on jatkanut kulkuaan
risteysalueelle 1. vaihteella ja rydmimisnopeudella. Korkeimman oikeuden mukaan B:n auton
voimakas jarrutus ennen risteystad on antanut A:lle perustellun syyn olettaa, ettd B on huomannut
hanet ja on aikeissa noudattaa vaistamisvelvollisuuttaan. Tasta syysta korkein oikeus katsoo, etta
B:n kuljettaman ajoneuvon kulkeutuminen A:n kayttdmalle ajoradalle on ollut yllattavaa ja
ennakoimatonta. (KKO 2016:36.)

Ratkaisun mukaan A:n toiminnan huolellisuutta tukee myos se, etta A on B:n kuljettaman
ajoneuvon havaittuaan kaantanyt katseensa eteenpain muun likkenteen tarkkailemiseksi.
Tapahtumainkulun perusteella B:n kuljettaman ajoneuvon havaittuaan A:lla olisi ollut kaytettavissa
olevan ajan ja ajomatkan perusteella mahdollisuus saada ajoneuvoyhdistelméa pysdhtymaan ennen
tormaysta. Korkein oikeus katsoi, ettd mikali A olisi havainnut B:n laiminlydvan
vaistamisvelvollisuuttaan, A olisi ylinopeudestaan huolimatta kyennyt estamaan térmayksen. (KKO
2016:36.)

Korkeimman oikeuden johtopdatdksesta ilmenee, ettd A:n vastuun arvioinnissa ei voida antaa
ratkaisevaa merkitysta sille, jos A:n auton nopeus olisi ollut alhaisempi. B on lahtenyt ylitAmaan
tietd, vaikka A:n kuljettama ajoneuvoyhdistelméa on ollut selvasti liilan lahelld. Korkeimman oikeuden
mukaan A ei ole vallitsevissa olosuhteissa voinut varautua nain yllattdvaan ja selvasti
vaistamisvelvollisuuden vastaiseen ajoon. Korkein oikeus toteaa ratkaisussaan, etta se, ettei A ole
varautunut B:n laiminlydvan vaistamisvelvollissuuttaan, eik& ole alentanut nopeuttaan risteysta
lahestyessaan osoita A:ssa sellaista likennesaanttjen vastaista huolimattomuutta, jolla han olisi
aiheuttanut B:n ja hanen kyydissaan olleiden kuoleman. N&in ollen korkein oikeus ei muuta

hovioikeuden tuomion lopputulosta. (KKO 2016:36.)
5.2 KKO 2013:94

Tapauksessa A oli kuorma-autolla likennevaloin ohjatussa risteyksessa kaantynyt oikealle ja
térmannyt risteysta polkupyoralla ylittAneeseen B:hen. Térmayksen seurauksena B oli kuollut. A ol
ollut tietoinen katvealueista, jotka sijaitsivat kuorma-auton takana ja keula-alueella, ja hanen oli
Korkeimman oikeuden mukaan taytynyt kasittaa, ettda kuorma-auton ryhmittyminen ajoradan
keskiviivan tuntumaan mahdollisti kevyen liikenteen ryhmittymisen auton keulan oikealle puolelle.
(KKO 2013:94.)

Syyttdja vaati A:lle rangaistusta rikoslain 23 luvun 1 8:n mukaan liikenneturvallisuuden
vaarantamisesta ja rikoslain 21 luvun 8 8:n nojalla kuolemantuottamuksesta. Karajaoikeus hylkasi

syytteet katsomalla, ettei A ollut menetellyt tilanteessa huolimattomasti. Hovioikeus hyvaksyi
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karajaoikeuden perustelut ja pysytti lopputuloksen. Korkein oikeus kuitenkin muutti tuomiota ja
tuomitsi A:n liikenneturvallisuuden vaarantamisesta ja kuolemantuottamuksesta yhteiseen 70

paivasakon sakkorangaistukseen. (KKO 2013:94.)
5.2.1 Korkeimman oikeuden tuomio

Korkeimman oikeuden ratkaisussa kysymyksena oli ensinnékin se, oliko B menetellyt
likennesaanttjen vastaisesti ja jos oli, onko A:lla ollut mahdollisuus varautua siihen ja toimia sen
myota toisin. Keskeiseksi kysymykseksi muodostui myés tieliikennelain 14 8:n 2 momentissa
(nykyinen TLL 24 8) saadetyn vaistamisvelvollisuuden tulkinta seka siihen liittyvan
huolellisuusvelvollisuuden arviointi. (Timonen ym. 2021, luku KKO 2013:94 Huolellisuusvelvollisuus

tieliikenteessa ja kuolemantuottamus.)

Korkeimman oikeuden ratkaisun mukaan riidatonta oli se, ettd A on ajanut kuorma-autoa
tarkoituksenaan kaantya liikennevaloin ohjatussa risteyksessé oikealle. Samalla polkupyorailija B
on ajanut kuorma-auton oikealla puolella tarkoituksenaan ajaa risteyksessa suoraan. Korkein
oikeus katsoi, ettéa polkupyoérailijan kayttama ajolinja ajoradan sivussa on ollut likennesaantdjen
mukainen, eika ole nayttoa, ettd B olisi likennesaantdjen vastaisesti siirtynyt ajamaan oikealla
puolella sijaitsevaa suojatieta pitkin. Polkupydrailijalle on tieliikkennelain 17 §:n 2 momentin
(nykyinen TLL 31 8) ja 18 8:n 2 momentin (nykyinen TLL 32 8) sddnndsten mukaan ollut sallittua
ohittaa oikealle kdantymassa ollut kuorma-auto oikealta samaa ajoradan osaa kayttaen.
Korkeimman oikeuden mukaan silla ei ole merkitysta, onko B ryhmittynyt aluksi kuorma-auton niin
sanottuun kuolleeseen kulmaan. Mydskaan silla onko A ehtinyt lahted liikkkeelle risteyksessé ennen
B:té tai onko A osoittanut ka&ntymisaikomuksensa suuntamerkilla ei katsottu olevan merkitysta.
(KKO 2013:94.)

Tieliikennelain 14 §:n 2 momentin (nykyinen TLL 24 8) mukaan risteyksessa kaantyvan ajoneuvon
kuljettajan on vaistettava ristedvaa tieta ylittdvaa polkupydrailijad, mopoilijaa ja jalankulkijaa.
Korkein oikeus toteaa ratkaisussaan, ettd edell&d mainittu ajoneuvon vaistamisvelvollisuus
polkupydrailijdd kohtaan on ehdoton. Ratkaisun mukaan katselmuksessa tehtyjen havaintojen
mukaan A:n mahdollisuudet nahda auton taakse ja etukulmiin ovat olleet rajoitetut. On siis
uskottavaa, ettei A ole havainnut B:t&, mikali B on tarkkailu hetkell& ollut sijoittuneena
katvealueella. Korkein oikeus kuitenkin katsoo, etta A on risteysté lahestyessaan ollut tietoinen
havaintomahdollisuuksiensa rajallisuudesta ja siita, etta ryhmittymisen seurauksena auton oikealle
puolelle jaa ajorataa vapaaksi. Nain ollen A:n on tullut k&sittaa, ettéd kevyen liikenteen tienkayttaja
voi ryhmittya katvealueelle. (KKO 2013:94.)
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Ratkaisussaan korkein oikeus toteaa, etta A:lle aiheutuu tapahtuma-ajankohdan liikenne, kuorma-
auton koko, risteyksessa oikealle kaantymisen tarkoitus ja katvealueiden olemassaolon
tiedostaminen huomioiden korostunut velvollisuus kevyen liikenteen tarkkailemiselle jo ennen
risteysta. Se, ettei A ole havainnut B:td missdén vaiheessa osoittaa Korkeimman oikeuden mukaan
sen, ettei tarkkailu ole ollut oikea-aikaista tai riittavaa. Nain ollen ratkaisussa katsottiin, etta A on
laiminlydnyt noudattaa olosuhteiden edellyttdmaa huolellisuutta ja varovaisuutta vaaran ja
vahingon valttdmiseksi laiminlydmalla vaistaa risteysta ylittdnytta B:ta. A:n kuljettama kuorma-auto
on térmannyt B:hen, minkd seurauksena B on menettanyt henkensa. A on siten
huolimattomuudellaan aiheuttanut B:n kuoleman. Nailla perusteilla korkein oikeus tuomitsi A:n

likenneturvallisuuden vaarantamisesta ja kuolemantuottamuksesta. (KKO 2013:94.)
5.3 KKO 2006:13

Tapauksessa A ja B olivat kohdanneet tien risteyksesséa henkildautoilla ja lahteneet ajamaan
yleisella tiella kilpaa kayttden huomattavaa ylinopeutta ja ohittaen muita autoja. A oli ajettuaan talla
tavoin seitseman kilometrin matkan B:n perassa lahtenyt ohittamaan B:ta ja valittdmasti tormannyt
vastakkaisesta suunnasta tulleeseen autoon, jolloin A ja vastaan tulleen auton kuljettaja M kuolivat.
Myds A:n kyydissa olleet matkustajat E ja L loukkaantuivat torméyksen seurauksena. (KKO
2006:13.)

Syyttdja vaati B:lle rangaistusta ensinnakin rikoslain 23 luvun 2 §:n mukaan térkeasta
likenneturvallisuuden vaarantamisesta (syyte 1). Syyttdja vaati rangaistusta myos rikoslain 21
luvun 8, 9 ja 10 8:n mukaan M:n kuoleman osalta torkedsta kuolemantuottamuksesta (syyte 2), A:n
kuoleman osalta kuolemantuottamuksesta (syyte 3) sek& A:n kyydissa olleiden E:n ja L:n osalta
kahdesta vamman tuottamuksesta (syyte 4). Karajaoikeus katsoi B:n syyllistyneen kaikkiin niihin
rikoksiin, joista hanelle oli vaadittu rangaistusta. Hovioikeus puolestaan hylkasi syytteet kohtien 2, 3

ja 4 osalta. Lopulta korkein oikeus tuomitsi A:n kaikista neljasta syytekohdasta. (KKO 2006:13.)
5.3.1 Korkeimman oikeuden tuomio

Korkeimmassa oikeudessa keskeisen kysymyksen muodosti se, onko B osaltaan aiheuttanut
huolimattomuudellaan toisten ihmisten kuoleman ja vammautumisen. Arvioinnin kohteena oli my6s
se, missd maarin B:n olisi tullut huomioida mahdollisuus, ettéd A lahtisi ohittamaan B:n kuljettamaa
autoa ottamatta riittdvasti huomioon vastaan tulevaa liikennetta. (Timonen ym. 2021, luku KKO

2006:13 Kuolemantuottamus ja yhteinen riskinotto.)

Korkeimman oikeuden ratkaisun mukaan tapauksessa oli riidatonta se, ettd A ja B ovat ajaneet
kilpaa. Kilpa-ajo oli saanut alkunsa siten, ettd A on kdantynyt B:n auton perdan, jolloin B on
l&htenyt kiihdyttam&an. Taman jalkeen ajo oli jatkunut noin seitseman kilometrin ajan nopeuden
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ollen enimmilldan noin 160 km/h. Tieosuuden suurin sallittu nopeus oli 100 km/h. Ajo paattyi A:n
lahdettya maenharjanteella ohittamaan B:t&, minka seurauksena A tdrmasi vastaan ajaneeseen
autoon. Térmayksen seurauksena A ja vastaan tulleen auton kuljettaja M kuolivat. A:n kyydissa

olleet kaksi muuta matkustajaa vammautuivat. (KKO 2006:13.)

Ratkaisun mukaan B:n on taytynyt ymmartaa, etté kilpa-ajo vaarantaa seka siihen osallistuvissa
ajoneuvoissa olevien henkildiden ettd muiden tiella liikkujien hengen ja terveyden. B:n on taytynyt
myods ymmartaa, etta kilpa-ajo ja kaytetty huomattava ylinopeus voivat vahentaa merkittavasti
kuljettajien kykya hallita ajoneuvojaan liikenneturvallisuuden kannalta riittavalla tavalla ja nain ollen
johtaa pahoihinkin ajo- ja arviointivirheisiin. Korkeimman oikeuden mukaan B on kilpaa ajaessaan
pyrkinyt pysymaan A:n edessa ja siten estamaan A:ta ohittamasta hdnen omaa autoaan. Kilpa-ajon
aikana kaksikko ohitti ainakin kaksi muuta ajoneuvoa. Tasta syysta korkein oikeus katsoi, ettd A:n
ohitus yritys B:sta ei ole voinut olla B:lle yllattavaa tai odottamatonta. (KKO 2006:13.)

A on ilmeisesti ryhtynyt ohitukseen karkean arviointi- tai havainnointivirheen johdosta. korkein
oikeus katsoi, etta vallinneissa olosuhteissa arviointivirhetta ei voi pitda kuitenkaan sellaisena, ettei
se olisi ollut B:n ennakoitavissa. Siten korkein oikeus toteaa, ettd B on osaltaan huolimattomalla
menettelylladn myodtavaikuttanut siihen, ettd A ja M ovat kuolleet seka E ja L vammautuneet.
Korkeimman oikeuden mukaan B on syyllistynyt kohdassa 2 térkedén kuolemantuottamukseen,
kohdassa 3 kuolemantuottamukseen ja kohdassa 4 kahteen vammantuottamukseen. B tuomittiin
A:n kuolemasta syytteen mukaisesti vain kuolemantuottamuksesta, koska A oli itse

myotavaikuttanut kuolemaansa. (KKO 2006:13.)
5.4 KKO 19821l 21

Tapauksessa oli kysymys rallikilpailun erikoiskokeesta, jossa A oli ralliautoa ajaessaan kayttanyt
vasemmalle kdantyvaan kaarteeseen liilan suurta nopeutta niin, etta auto oli suistunut tielta ja
térmannyt sahkopylvaadseen. Térmayksen seurauksena kuljettajan vieressa istunut kartanlukija H
oli saanut niin vakavia vammoja, etta han oli kuollut myéohemmin samana paivana. (KKO 1982 Ii
21.)

Kéarajaoikeus tuomitsi A:n rikoslain 21 luvun 9 8:n (nykyinen RL 21:8) nojalla
kuolemantuottamuksesta. Hovioikeus oli samaa mieltd karajaoikeuden kanssa ja jatti paatdksen
lopputuloksen varaan. Korkein oikeus kuitenkin kumosi alempien oikeuksien paatdkset, hylkasi
syytteen seké vapautti A:n tuomitusta rangaistuksesta ja korvausvelvollisuudesta. (KKO 1982 |l
21.)
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5.4.1 Korkeimman oikeuden tuomio

Korkeimmassa oikeudessa kysymykseksi muodostui se, oliko A laiminlydnyt noudattaa
olosuhteiden vaatimaa varovaisuutta ajamalla sellaisella nopeudella, etta han oli aiheuttanut

kohtuuttoman suurta vaaraa ihmisille ja omaisuudelle.

Korkeimman oikeuden mukaan A:n syyttomyytta tukee se, ett kyseessa oli ollut muiden
rallikilpailujen tapaan nopeuskilpailu ja sen vuoksi kilpailu oli suoritettu muulta liikenteelta suljetulla
alueella. A:lla ja H:lla sek& heidan autossaan oli ollut asianmukaiset turvalaitteet, eikd A ollut
rikkonut kilpailusaantdja. H oli ennen kilpailuun lahtda ollut tietoinen ralliautoilulle ominaisista

vaaroista, joille H ja A olivat molemmat yhté suuressa méaarin alttiita.

Korkein oikeus katsoi, etta rallikilpailun luonteesta johtuen ei voitu edellyttaa, etta A olisi
noudattanut nopeuskokeessa yhta suurta huolellisuutta ja varovaisuutta vahingon valttamiseksi
kuin yleisessa tieliikenteessa. Korkeimman oikeuden mukaan on kuitenkin yleisen turvallisuuden
vuoksi vaadittava, etteivat osanottajat ajotavallaan osoita suoranaista valinpitamattomyytta toisten
henkildiden turvallisuutta tai omaisuutta kohtaan eivatka siten varomattomuudella aiheuta
onnettomuutta. Koska A:n ei naytetty ajaneen kerrotuin tavoin varomattomasti, korkein oikeus
katsoi, ettei A ollut tuottamuksesta aiheuttanut H:n kuolemaa, eikd muitakaan térmayksessa

aiheutuneita vahinkoja.
6 JOHTOPAATOKSET JA POHDINTA

Toisessa luvussa kerroin tAman opinnaytetyon tutkimustavoitteen olevan selvittda niita seikkoja,
jotka ovat vaikuttaneet kuolonkolareiden seurauksena tapahtuneisiin kuolemantuottamusrikosten
tunnusmerkistdjen tayttymisiin korkeimman oikeuden ratkaisujen perusteella. Edella kdydyissa
ennakkotapauksissa ilmi tulleiden seikkojen perusteella voidaan todeta, ettei rajanveto sille, koska
kuolonkolarin seurauksena tuomitaan kuolemantuottamuksesta, ole aivan yksinkertainen.
Tunnusmerkiston tayttymiseen vaikuttaa moni asia. Seuraavaksi kerron kootusti ratkaisuissa esille
tulleita seikkoja, joilla on ollut merkitysta arvioitaessa kuolemantuottamuksen tunnusmerkiston
tayttymistd. On huomioitava, etta esille tuomani seikat eivat yksistaan viela riité tayttamaan
tunnusmerkistda vaan kaikissa ratkaisuissa on lopulta kyse monen tekijan summasta ja
kokonaisuuden arvioinnista. Seuraava osuus perustuu omaan tulkintaani. Tulkinnan pohjana on
kaytetty tutkimuksessa hyddynnettyja Korkeimman oikeuden ratkaisuja seka ratkaisuihin liittyvaa

oikeuskirjallisuutta.
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6.1 Syy-yhteys ja huolimattomuuden relevanssi

Kuten edella on kerrottu, kuolemantuottamus tulee useimmiten kyseeseen yhdessa
vaarantamisrikoksen kanssa. Aineiston ratkaisuista kolmessa tapauksessa vastaajana ollut
kuljettaja oli rikkonut liikennesaantdja. Rangaistusvastuu kuolemantuottamuksesta edellyttaa, etta
kuolemantuottamuksen ja liikenneturvallisuuden vaarantamisen valilla on selvd syy-yhteys. Kuten
Boucht ja Frande (2019, 45) teoksessaan esittivat, kausaliteetin toteen nayttaminen ei
likenneonnettomuuksissa ole useimmiten vaikeaa. Kausaliteetin lisaksi tapauksissa jouduttiin
arvioimaan huolimattomuuden relevanssia, joka puolestaan ei kaikissa tapauksissa ollut aivan yhta
selkeaa. Teoksessa Rikosoikeus huolellisuuden relevanssin tarkastelemista lahestytaan kysymalla,
onko huolimattomalla toiminnalla olennaisesti lisatty toisen kuoleman riskié vai olisiko kuolemalta
todennéakdisesti valtytty, jos olisi toimittu huolellisesti. (Lappi-Seppala ym. 2009, luku Teon

huolimattomuus.) Tata mietittiin myds korkeimman oikeuden ennakkopaattksissa.

Ratkaisussa KKO 2006:13 kaverinsa kanssa maantiella kilpaa ajanut kuljettaja oli ajanut
ylinopeutta 160 km/h sallitun nopeuden ollessa 100 km/h. Ratkaisussa KKO 2013:94 kuljettaja
puolestaan tuomittiin taman laiminlyotya vaistamisvelvollisuuttaan. Tapauksessa
ajoneuvoyhdistelman kuljettaja ei ollut vaistanyt TLL 14 8:n 2 momentin (nykyinen TLL 24 §)
mukaan ristedvaa tieta ylittavaa polkupyorailijad. Naissa tapauksissa syy-yhteyden toteen
nayttaminen liikenneturvallisuuden vaarantamisen ja kuolemantuottamuksen valilla seka

huolimattomuuden relevanssin osoittaminen oli melko ongelmatonta.

Ratkaisussa KKO 2016:36 huolimattomuuden relevanssin toteen nayttdminen puolestaan oli
hankalampaa. My0s téssa tapauksessa oli kysymys ylinopeudesta. Kuljettaja oli ajanut reilu 20
km/h ylinopeutta etuajo-oikeutetulla tiella, kun karkikolmion takaa oli tullut henkildauto. Korkein
oikeus punnitsi ratkaisussaan sitd, kuinka paljon ylinopeus oli mahdollisesti vaikuttanut
karkikolmion takaa tulleen henkildauton kuljettajan arviointikykyyn. Tapauksen vastaajana ollut
kuorma-auton kuljettaja ei mydskaéan ollut hiljientdnyt vauhtiaan saapuessaan risteykseen ja nain
ollen rikkonut seka tielikennelain 14 8:4a (nykyinen TLL 28 §) etta 23 §:4a (nykyinen TLL 5 §8).
Korkein oikeus joutui arvioimaan sitd, oliko ajoneuvoyhdistelman kuljettajan syyksi luetun
likenneturvallisuuden vaarantamisen osoittama huolimattomuus aiheuttanut henkildautossa
olleiden kuoleman, vaikka henkildauto oli tullut karkikolmion takaa ajoneuvoyhdistelméan eteen.
Tasséa tapauksessa korkein oikeus katsoi, ettei ylinopeus ollut sellainen, etta silla olisi ollut
vaikutusta vaistdmisvelvollisen henkildauton toiminnan arviointiin. N&in ollen ylinopeudella ja siten
huolimattomuudella ei ollut relevanssia asian arvioinnissa. (Lappi-Seppala ym. 2009, luku Teon

huolimattomuus.)
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6.2 Huolimattomuus

Koska kuoleman on taytynyt aiheutua tekijan huolimattomuudesta, jotta siité voitaisiin rangaista
kuolemantuottamuksena, kaikissa korkeimman oikeuden tapauksissa iso osa ratkaisusta liittyi juuri
huolimattomuuden arviointiin. Tekijan menettely katsotaan huolimattomaksi, jos han rikkoo
olosuhteiden edellyttdmaa ja hanelté vaadittavaa huolellisuusvelvollisuutta, vaikka han olisi kyennyt
sitd noudattamaan. Tarkasteltavana oli siis seka tapauksissa kasilla ollut objektiivinen etta

subjektiivinen huolimattomuuden arviointi.

Ratkaisussa KKO 2006:13 ajetun ylinopeuden huolimattomuutta ja sen olosuhteita arvioidessa
korkein oikeus otti huomioon sen, ettd ajo oli tapahtunut yleisella tiella ajankohtana, jolloin tiella on
ollut muutakin liikennettd. Naissa olosuhteissa kuljettajan on ratkaisun mukaan taytynyt ymmartaa,
ettd kilpa-ajo vaarantaa seka siihen osallistuvissa autoissa olevien henkildiden etta muiden tiella
liikkujien hengen ja terveyden. Myds ratkaisussa KKO 2013:94 yhtena huolellisuuden arvioinnin
raskauttavana seikkana néhtiin tapahtuma-ajankohdan vilkas liikenne. Ratkaisussa KKO 2016:36
korkein oikeus puolestaan katsoi, ettd tapahtumahetken ajo-olosuhteet olivat olleet erinomaiset ja
likenne vahaista. Risteyksessa ajoneuvoyhdistelman kuljettajalla oli ennen risteysta ollut hyva
nakyvyys siihen suuntaan mistéa henkildauto oli tullut kéarkikolmion takaa ajoradalle. Koska kuljettaja
kertoi tehneenséa havainnon henkildautosta, olosuhteet eivat nayttaytyneet tdssa tapauksessa

raskauttavana seikkana.

Ratkaisussa KKO 2016:36 syyttémyyden puolesta katsottiin olosuhteissa vaikuttaneen myo6s
pitk&lti toisen osapuolen toiminta. Korkein oikeus totesi, ettei likennesaanttjen rikkominen
kasiteltdvassa tilanteessa merkitse suoraan sita, ettéd ajoneuvoyhdistelmén kuljettaja olisi
menetellyt rikosoikeudellisesti merkitsevalla tavalla huolimattomasti myds kuolemantuottamusta
arvioitaessa. Taman argumentin pohjana korkein oikeus kaytti hallituksen esityksessa (HE 44/2002
vp.) olevaa kohtaa, jonka mukaan lakiin otetut huolellisuusvelvoitteet voivat vaistya olosuhteiden
puhuessa toisen ratkaisun puolesta. Tapauksen olosuhteissa myds toinen osapuoli oli rikkonut
likennesaantoja laiminlyomalla risteyksessa vaistamisvelvollisuutensa. Nain ollen vastaajana
olleen kuljettajan liikennesaantdjen rikkomisen ei katsottu osoittavan sellaista likennesaantéjen

vastaista huolimattomuutta, joka olisi aiheuttanut kuoleman.

Ratkaisussa KKO 2013:94 kuljettaja puolestaan tuomittiin tdman laiminlytya
vaistamisvelvollisuuttaan. Tapauksessa kuljettaja ei ollut vaistanyt TLL 14 8:n 2 momentin
(nykyinen 24 8) mukaan risteavaa tieta ylittdvaa polkupyorailijad. Korkein oikeus korosti
ratkaisussaan, etta hallituksen esityksen (HE 74/1979 vp s. 1) mukaan tieliikennelain yhtena
tavoitteena on nimenomaan kevyen liikkenteen suojaaminen. Né&in ollen korkein oikeus katsoi, etta
14 8:n 2 (nykyinen 24 8) momentissa asetettu vaistamisvelvollisuus on ehdoton. Korkein oikeus

22



mainitsi ratkaisussa myos ennakkotapauksen KKO 1986 Il 113, jonka pohjalta rikosoikeudellinen
vastuu vaistamisvelvollisuuden laiminlydnnista voi sulkeutua pois, jos kevyenliikenteen kayttaja
menettelee liikennesdantdjen vastaisesti. Koska kasilla olleessa tapauksessa pydréilijan ei
kuitenkaan voitu nayttaa rikkoneen liikennesaantja, objektiivisesti tarkasteltuna kuorma-auton

kuljettajan katsottiin rikkoneen huolellisuusvelvollisuutta.

Franden ym. (2018, 316.) mukaan huolellisuuden arvioinnin mittapuu voi tiukentua, jos kyseessa
on ammattikuljettaja. My6s korkeimman oikeuden ratkaisussa on katsottu, ettd kuorma-auton
kuljettajalla oli ollut tilanteessa korostunut huolellisuusvelvoite, koska kuljetettavana oli ollut raskas
ajoneuvoyhdistelmé. Raskaan ajoneuvon hallitseminen aaritilanteissa on erityisen hankalaa, ja sen
aiheuttamat seuraukset onnettomuuden sattuessa voivat olla todella vakavia ja haitallisia.
Suoritettujen katselmuksien mukaan oli uskottavaa, ettei kuljettaja ollut havainnut polkupyorailijaa
missdan vaiheessa. Korkein oikeus paatyi kuitenkin siihen, ettd ammattikuljettajan ollessa
kyseessd, tama oli osoitus siita, ettei kuljettajan tarkkailu ollut oikea-aikaista tai riittavaa. Myos
ratkaisussa KKO 2016:36 kyseessa oli ollut ajoneuvoyhdistelman kuljettaja. Yhta lailla hanen
objektiivista huolimattomuutta tarkasteltin ammattikuljettajan mittapuulla, olosuhteet kuitenkin

puhuivat tasséa tapauksessa syyttomyyden puolesta.

Edella osoitetun perusteella voidaan todeta, etta liikennesaantdjen rikkomisella on iso merkitys
kuolemantuottamuksen huolellisuusarvioinnissa, vaikka myds tapauskohtaiset olosuhteet sekéa
mahdollisen vahingon suuruus seké sen todennakdisyys on otettava tarkastelussa huomioon.
Karkeasti yleistaen, jos vastaaja on rikkonut tieliikennelakia ja sen seurauksena on aiheutunut
kuolonkolari, jonka toinen osapuoli on toiminut liikennesaantdéjen mukaisesti,
huolellisuusvelvollisuuden rikkominen on helpommin kasilla. Jos taas onnettomuuden toinenkin
osapuoli on rikkonut liikkennesaantoja, joudutaan tekojen valista syy-yhteytta ja vallitsevia
olosuhteita arvioimaan tarkemmin. Myds onnettomuuden osapuolilla on merkitysta.
Ammattikuljettajalta vaaditaan korkeampaa huolellisuuden astetta kuin tavalliselta tienkayttajalta.
Jos taas onnettomuuden karsivana osapuolena on kevyenliikenteen kayttdja, likennesaantdjen
vastaista huolimattomuutta tarkastellaan tiukemmin. Ratkaisujen perusteella myos silla on
merkitysta, onko kuljettaja havainnut toisen tienkayttéjan. Jos, toista tienkayttajaa ei olla ennen
onnettomuutta havaittu ollenkaan, eik& voida osoittaa, etta toinen tienkayttaja olisi rikkonut
likennesaantoja, voi puutteellinen havainnointi nayttaytya raskauttavana tekijana

huolimattomuuden arvioinnissa.

6.3 Ennakoitavuus

Ratkaisussa KKO 2016:36 korkeimman oikeuden argumentti liittyen hallituksen esitykseen (HE

4412002 vp s. 102), sisalsi huomion, etta oikeus luottaa liikenteessa tietyin edellytyksin toisen
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toiminnan asianmukaisuuteen voi vaikuttaa huolellisuusarvioinnissa. Tapauksessa karkikolmion
takaa tullut henkildauto oli antanut ymmartaa, ettd han toimii tieliikennelain 15 8:n (nykyinen TLL 25
8) mukaisesti eli nopeutta vahentamalla osoittaa noudattavansa vaistamisvelvollisuuttaan. Korkein
oikeus katsoli, ettd tdman seurauksena se, ettei ajoneuvoyhdistelman kuljettaja ollut ennakoinut
henkildauton rikkovan vaistamisvelvollisuuttaan, ei osoita kuolemantuottamuksen edellyttamaa
huolimattomuutta. Korkeimman oikeuden mukaan henkildauton kulkeutuminen ajoradalle on

kuvatuissa olosuhteissa ollut yllattavaa ja ennakoimatonta.

Puolestaan ratkaisussa 2013:36 korkein oikeus otti tiukemman linjan ennakoinnin arvioinnissa.
Ajoneuvoyhdistelman kuljettaja ei ollut huomannut misséan vaiheessa ajoradan reunassa kulkevaa
polkupyorailijaa. Korkein oikeus kuitenkin katsoi, etté kuljettajan olisi tullut ennakoida

vaistamisvelvollisuutensa suhteessa mahdolliseen kevyeeseen liikenteeseen.

Ratkaisussa KKO 2006:13 korkeimmassa oikeudessa pohdittiin sitd, missa maaérin kilpakumppanin
olisi tullut ennakoida takana ajaneen kuljettajan mahdollinen ohitus huomioimatta riittavasti vastaan
tulevaa liikennetta. Vaikka takana ajaneen kuljettajan ohitus oli todennakéisesti johtunut karkeasta
arviointivirheesta, korkein oikeus oli sitd mielta, etta kilpa-ajo-olosuhteissakaan téllaista virhetta ei
voida pitaa sellaisena, ettei se olisi ollut edella ajavan kuljettajan ennakoitavissa. Korkein oikeus
katsoi, ettd kuljettajan on taytynyt ymmartaa, etta kilpa-ajo ja siina kaytetty reilu ylinopeus voivat
merkittAvasti vaikuttaa kuljettajien kykyyn hallita ajoneuvoja ja nain ollen johtaa pahoihinkin ajo- ja
arviointivirheisiin. Myos se, etté autot olivat ohittaneet jo muutaman edella ajaneen auton, puolsi
korkeimman oikeuden mukaan sitd, ettad takana tuleva auto yrittaa ohittaa myo6s edella ajaneen
kilpakumppanin. Huolellisen tarkkailijan olisi siis tullut osata ennakoida, etta ohitusyritys on

mahdollinen.

Korkeimman oikeuden ratkaisujen perusteella ennakoitavuuden osalta voidaan todeta, etta
kuljettaja saa tietyissa maarin odottaa muiden tienkayttajien noudattavan liikennesaantoja, eika
kuljettajan tarvitse ennakoida likennesaantdjen vastaista toimintaa valttyakseen syytteelta
kuolemantuottamuksesta. Téhan kuitenkin vaikuttaa kuljettajan oma toiminta seké olosuhteet
muutenkin. Vaihtoehtoisesti jos kuljettajan oma toiminta rikkoo selvasti tieliikennelain sdadoksia,
voidaan hanen odottaa ennakoivan sitd mahdollisesti myds muilta. Ennakkopéaatésten mukaan
my0s sen liséksi ettd, kuljettaja voi luottaa muiden tienkayttajien noudattavan liikennesaantdja,
voidaan hanelta itseltdan odottaa niiden noudattamista jopa tilanteessa, jossa kuljettajan oma
tilannetietoisuus on ollut puutteellista. Tallaisessakin tilanteissa kuljettajan on pyrittava

ennakoimaan esimerkiksi omaa vaistamisvelvollisuuttaan.
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6.4 Yhteinen riskinotto

Tapauksessa KKO 1982 1l 21 yhteinen riskinotto nayttaytyi merkittdvana vastuusta vapauttavana
seikkana. Tapani ym. (2019, 364—-365) mielesta kyseinen ratkaisu on mita puhtain esimerkki
yhteisesta riskinotosta. Tapauksessa kyse oli rallikilpailusta, joten korkein oikeus katsoi, etta
henkensa menettanyt kartturi oli ollut tietoinen lajille ominaisista vaaroista ja silti vapaaehtoisesti
osallistunut kilpailuun. Korkein oikeus totesi myds, etta rallikilpailun luonteesta johtuen kuljettajaa ei
voida edellyttda noudattavan samanlaista huolellisuutta ja varovaisuutta kuin yleisessa
tieliikenteessa, minka johdosta kuljettajan ei katsottu rikkoneen tilanteen vaatimaa
huolellisuusvelvoitetta. Kyseinen tapaus on myos hyva esimerkki siitd, milloin kuolemantuottamus

voi tulla kyseeseen ilman, etté siihen liittyisi vaarantamisrikosta.

My@s ratkaisussa KKO 2006:13 oli osittain kysymys yhteisesta riskinotosta. Kilpaa ajavia autoja
kuolettavasti vastaan tulleen auton kuljettajan kuolema luettiin vastaajan viaksi torkedna
kuolemantuottamuksena, koska kilpa-ajo oli osoittanut piittaamattomuutta muiden ihmisten
turvallisuuden puolesta. Vastaaja tuomittiin kuitenkin kilpakumppanin kuoleman osalta vain
kuolemantuottamuksesta, koska kilpailun toinen osapuoli oli itse vaikuttanut kuolemaansa.
Oikeuskirjallisuudessa on katsottu, etta kilpakumppanin kuolema johtui yhteisesta riskinotosta,
vaikkei korkein oikeus varsinaisesti lausunutkaan siita ratkaisussaan. Oikeuskirjallisuuden mukaan
yksimielisyys riskinotossa ei poista toisen vastuuta riskinottoon osallistuneen toisen henkilon
kuolemasta silloin, kun riskinottoon sisaltyy likennesaanttjen térkeaa rikkomista. (Tapani ym. 2019
362-363.)

Yhteisesta riskinotosta voidaan todeta, ettd autourheilussa se nayttaytyy helpommin
kuolemantuottamuksen vastuusta vapauttavaa perusteena kuin tavallisessa liikenteessa. Nain
osoittaa myods oikeuskaytantd. Liikenteessa tapahtuneet térkeéat vaarantamisrikokset puolestaan

eivat anna vastuusta vapauttavaa perustetta, vaikka riski olisikin yhdessa tuumin toteutettu.

6.5 Pohdintaa

Jos korkeimman oikeuden jasenten kesken on erimielisyytté ratkaisun lopputuloksesta, niin
vaihtoehtoinen ratkaisu eli eridva lausunto on esitetty tapauksen lopussa. Nain kavi juuri kahdessa
neljasta tapauksesta, kun vahemmisto tulkitsi lakia eri tavalla. Nama eriavat lausunnot ovat
mielenkiintoisia, silla ne paljastavat kiperimmat kysymykset tulkinnan kannalta, ja siksi niitd on
syyta tarkastella. Tapauksessa KKO 2006:13 vAhemmistoon jddneet oikeusneuvokset arvioivat,
ettei taysin jarjettdmien riskien ottaminen sovi edes kilpa-ajoon, koska kilpa-ajossakin pyritaan
hallitsemaan oma ajoneuvo. Taman vuoksi A:n toiminta ei ollut vahemmistén mielesta ollut B:n

ennakoitavissa. (Tapani ym. 2019, 362.) Myos tapauksen KKO 2016:36 kinkkisyydesta kertoo se,
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ettd kaksi KKO:n jasenta olivat eri mieltd ratkaisun kanssa. He paatyivat katsomaan, etta A oli
huolimattomuudellaan aiheuttanut kuuden henkilén kuoleman ja syyllistynyt kuuteen
kuolemantuottamukseen. He painottivat A:n ylinopeutta ja etta tormays olisi voinut jaada
tapahtumatta, jos A olisi B:n havaittuaan alentanut nopeutensa rajoituksen mukaiseksi. Nama kaksi
ratkaisua ja oikeusneuvoksien eriavat mielipiteet kertovat siita, etté tulkinta ei ole yksiselitteista ja
punninta periaatteiden valilla saattaa olla hyvinkin haastavaa. Lausunnot ilmentévét hyvin sitd, etta
korkeimmassakin oikeudessa ratkaisujen punninta tapahtuu aina yksittaisten seikkojen perusteella,
jotka lopulta rakentavat kokonaisuuden. On kiinnostavaa huomata, ettd pienikin seikka voi kallistaa

ratkaisun lopulta erilaiseksi.

Lopuksi todettakoon, etté ensinndkin edella kerrottujen tapausten ratkaisuissa on otettu huomioon
samoja rikostunnusmerkiston tayttymiseen vaikuttavia seikkoja. Naitd ovat muun muassa
tilanteissa rikotut liikennes&annot, liikennerikoksen syy-yhteys onnettomuuteen, rikoksen
osoittaman huolimattomuuden relevanssi, vaaditun huolellisuusvelvoitteen taso seka tilanteen
ennakoitavuus. Ratkaisuissa on otettu taman lisaksi huomioon kunkin tapauksen yksildllisiin
olosuhteisiin vaikuttaneet tekijat kuten esimerkiksi ammattikuljettajalta vaadittu korostunut
huolellisuusvelvollisuus tai yhteisen riskinoton soveltuvuus tilanteessa. Vaikka
kuolemantuottamuksen tunnusmerkistén tayttymisen arvioinnissa otetaankin huomioon myds
samoja tunnusmerkiston keskeisia periaatteita, jokainen yksittéainen tapahtumaketju on kuitenkin
lopulta arvioitava taysin omana ratkaisunaan. Ei siis voida vetaa kaikissa tilanteissa soveltuvaa

linjausta sille, koska kuolonkolareissa paadytaan tuomitsemaan kuolemantuottamuksesta.
7 OPINNAYTETYON LUOTETTAVUUS JA EETTISYYS

Tassa opinnaytetydsséa on noudatettu tutkimuseettisia periaatteita ja hyvaa tieteellista kaytantoa.
Se on pyritty tekemé&én objektiivisesti seka yleista huolellisuutta ja tarkkuutta noudattaen.
Opinnaytetydssa kasiteltiin pelkastaan tapauksia, jotka ovat julkisia. Esitetyt tulkinnat perustuvat
menetelman vaatimalla tavalla korkeimman oikeuden tapauksiin ja oikeuskirjallisuuteen, johon on

mya0s viitattu asianmukaisesti.

Tutkimuksen luotettavuutta arvioidessa on huomioitava, etté johtopaatoksissé on mukana myos
omaa tulkintaani korkeimman oikeuden ennakkopaatésten pohjalta. Luetettavuutta kuitenkin lisaa
se, etta johtopaatoksissa on kaytetty apuna aiheeseen liittyvaa oikeuskirjallisuutta. Tutkimuksen
tulokset eivat mydskaan ole tyhjentavia ja ehdottomia totuuksia, vaan enemmankin huomioon
otettavia asioita rikostunnusmerkistdn tayttymiseen vaikuttavista seikoista. Kuten pohdinnassa toin
esille, korkeimman oikeuden perusteluissa ratkaisun on muodostanut yhteisvaikutuksessa moni eri

asia. Taman liséksi lopulta vaakakupissa painaa aina yksittaisten tapausten kokonaiskuva ja sen
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pohjalta tehty paatds, eika yksikaan rikostapaus ole ominaisuuksiltaan taysin samanlainen kuin

toinen.

Tutkimusaineistona kaytetyt korkeimman oikeuden ennakkopaéttkset on pyritty valitsemaan siten,
ettd tulokset olisivat mahdollisimman kattavia. Kaytanndssa tama tarkoitti sitd, etta pyrin
valitsemaan tutkimukseen mahdollisimman erilaisia oikeustapauksia. Aiheen rajaus kuitenkin karsi
kaytettavissa olevaa materiaalia ja valtaosa ennakkotapauksista olivat monien vuosien takaa.
Tastéa syysta samoja elementteja omaavissa ennakkotapauksissa pyrinkin valitsemaan uusimman
oikeustapauksen, koska téalldin siina sovelletut sdadokset olisivat lahempéné ajantasaista
lainsdadant6a. Vuonna 2020 tulleen tieliikennelain uudistuksen myota kayttamissani
oikeustapauksissa on kuitenkin viittauksia vanhentuneeseen lainsaadantoon. Uudistuksesta on
kulunut vasta niin vahan aikaa, ettei sita soveltavia ennakkopaatoksia ole ehtinyt viela tulla.
Kohdissa, joissa ratkaisussa on viitattu vanhaan tieliikennelakiin, olen aina viitannut myos

ajantasaisen lainsaadannon vastaavan pykalaan, mikali pykalan numero on muuttunut.

8 LOPUKSI

8.1 Itsearviointi

En ollut ennen tata opinnaytetydta tehnyt lainopillista tutkimusta. Menetelma vaikutti minusta
kuitenkin kiinnostavalta, joten aikani tutkittuani ja luettuani aiheeseen liittyvaa kirjallisuutta paatin
tarttua haasteeseen. Tyon alkuvaiheessa haastavaa oli oikeanlaisen aineiston kerdaminen ja
lopullisten tutkimukseen paatyvien ennakkopaatdsten valinta. Mielestani oli vaikea hahmottaa
kuinka monta tapausta olisi sopiva maara ottaen kuitenkin huomioon opinnaytetydn laajuuden.
Tutkimuksen my6hemmasséa vaiheessa korkeimman oikeuden ratkaisujen ja aiheeseen liittyvan
oikeuskirjallisuuden lukemine oli myds melko aikaa vievaa. Samoja teksteja piti lukea uudelleen ja
uudelleen ennen kuin mielestani olin oikeasti sisdistanyt asian perusteellisesti. Huomasin myads,

etta aivan tyon viime metreille asti saattoi tulla uusia oivalluksia tapauksiin liittyen.

Onnistuin mielestani rajaamaan aiheen hyvin, eika tutkimus mydskaan ronsyillyt tavoitteesta ohi.
Kerroin alussa selkedasti tutkimuskysymyksen ja koen, etta onnistuin myos vastaamaan siihen silla
laajuudella, kuin opinnaytetytssa on tarkoituksenmukaista. Tiedostan, etta tulokset olisivat voineet
olla kattavammat, jos olisin ottanut tutkimukseen muukaan enemman oikeustapauksia. Olen
kuitenkin sitd mielta, etta neljankin oikeustapauksen perusteella pystyin saavuttamaan
tutkimustavoitteeni. Opinnaytety6 oli minulle my6s opettavainen kokemus ja uskon tutkimuksen

tuomien oppien olevan hyodyksi viela myohemminkin tydurallani.

Tutkimuksessa on mielesténi kaytetty [ahteitd melko monipuolisesti. Tutkimuksen luotettavuuden

parantamiseksi, tutkimuksessa on pyritty kdyttdmaan lahtokohtaisesti ensisijaisia lahteita.
27



Korkeimman oikeuden ratkaisuissa sekéa oikeuskirjallisuudessa on useita viittauksia hallituksen
esityksiin, joihin on viitattu myos tassa tutkimuksessa. Poikkeuksellisesti kertaalleen olen myds
viitannut pro gradu -tutkielmaan, vaikka siihen tulisikin suhtautua kriittisesti, koska kyseessa on
toinen opinnaytetyd. Nain sen kuitenkin tarkoituksenmukaiseksi ja tarkistin, ettd tyossa kaytetyt

lahteet olivat kunnossa.
8.2 Jatkotutkimusaiheita

Liikenneonnettomuudet pysyvat varmasti ajankohtaisena aiheena vield tulevaisuudessakin, vaikka
uudessa liikenneturvallisuusstrategiassa pyritdankin kohti nollavisiota. Tulevaisuudessa saisi
tutkimusaiheen esimerkiksi muotoiltua uuden strategian ymparille. Muutaman vuoden kuluttua
strategian valmistumisen jalkeen ndkoékulmana voisi olla strategian vaikutusten ja tulosten

tarkastelu.

Tata opinnaytetyota voidaan myos jatkaa sen jalkeen, kun aiheeseen liittyvia uusia
ennakkopaatoksia syntyy. Uusissa ratkaisuissa ilmi tulleita seikkoja voidaan vertailla tAman
tutkimuksen tuloksiin. Aihetta voi myos laajentaa ottamalla tarkasteluun térkeiden tekomuotojen
rikostunnusmerkistot. Tasta tutkimuksesta on rajattu pois rangaistuksen mittaamiseen vaikuttaneet
tekijat, joten tutkimusaiheena voisi myos vaihtoehtoisesti olla selvittda seikkoja, jotka vaikuttavat

rangaistuksen mittaamiseen tai miten ne vaihtelevat eri oikeusasteissa.

Tutkimuksen tuloksia voisi hyddyntdd myds tutkimuksessa, jossa selvitetaan poliisin tekemia
toimenpiteita liittyen liikenneonnettomuuksien esitutkintaan. Tutkimuksen tavoitteena voisi olla
selvittda taman tutkimuksen pohjalta, mité poliisin tulisi ottaa huomioon esitutkinnassa.
Kysymyksena voisi myds olla, mité seikkoja osataan jo ottaa huomioon ja missa voisi olla viela

varaa parantaa.
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