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Sammandrag
Rapporten ar bakgrundshandling for den nya nationella trafiksakerhetsplanen fér 2011-2014.
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del av trafikpolitiken och politikprogrammen inom olika férvaltningsomraden och centrala and-
ringar i omvéarlden som ar viktiga for trafiksakerhetens utveckling.
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sokningskommissioner for trafikolyckor och de statistiksammandrag som utforts av Trafik-
skyddet och Vagforvaltningen.
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Abstract
The report provides background material for the new national Road Safety Programme which
will be drawn up to cover the period 2011-2014.

This background report contains analyses of the road traffic accidents which resulted in fatali-
ties or injuries in recent years. It also describes the role of road safety work in traffic policy as
a whole and the policy programmes of various administrative areas involved, as well as the
main changes that have occurred in the operating environment as far as developments in road
safety are concerned.

The report presents road safety development in a wide perspective from different points of
view: by age groups, types of road-users and types of accidents. Separate consideration is
also given to accidents on highways and in built-up areas, drunken driving accidents, the use
of safety equipment, and the different user groups’ risks of dying and being injured in traffic.
Road safety development is shown in tables of comparisons for the 1990s and 2000s.

The report’s analyses of accidents are primarily based on the road accident statistics collected
by Statistics Finland, which are in turn based on road traffic accidents which are known to the
police. The report has also made use of the Finnish Motor Insurance Centre’s summary report
of the traffic accident investigation teams’ investigations into traffic fatalities and of statistical
summaries of road traffic accidents made by the Central Organisation for Traffic Safety in
Finland and by the Finnish Road Administration as well as by Statistics Finland.
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1 Johdanto

Liikenneturvallisuustyota ohjaavia suunnitelmia on laadittu nykyisen kdytannon
mukaisesti vuodesta 1993 ldhtien. Liikenneturvallisuuden keskeisisté toimista on
annettu valtioneuvoston periaatepaatos liilkenneturvallisuuden parantamisesta.
Nykyisen Suomessa toteutettavan liikenneturvallisuuden edistamisen taustalla on
vuosille 2006 — 2010 kohdistettu liikenneturvallisuussuunnitelma. Uusi lilkenne-
turvallisuussuunnitelma valmistellaan vuoden 2010 aikana ja sen sisall6ésta paate-
taan liikkenneturvallisuusasiain neuvottelukunnassa.

Tama taustaraportti on tehty vuosille 2011-2014 laadittavaa liikkenneturvallisuus-
suunnitelmaa varten. Taustaraporttiin on koottu onnettomuusanalyysit tieliiken-
teesséa viime vuosina tapahtuneista kuolemiin ja loukkaantumisiin johtaneista tie-
liikkenneonnettomuuksista seka kuvattu toimintaymparistén muutosta, jossa lii-
kenneturvallisuutta edistetdan nyt ja lahitulevaisuudessa. Taustaraportti toimii
uuden liikkenneturvallisuussuunnitelman valmistelun tukena.

Liikenneturvallisuussuunnitelman taustaraportin onnettomuusanalyysit perustuvat
ensisijaisesti Tilastokeskuksen kokoamiin tieliikenneonnettomuustilastoihin. Em.
tilastoaineisto perustuu poliisin tietoon tulleisiin tieliikenneonnettomuuksiin. Taus-
taraportin onnettomuusanalyyseissa on hyddynnetty myoés Liikennevakuutuskes-
kuksen yhteenvetoraporttia liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tutkimis-
ta kuolonkolareista seka Liikenneturvan ja Tiehallinnon sekéa Tilastokeskuksen tie-
liikkenneonnettomuuksista tekemié tilastoyhteenvetoja.

Taustaraportti on tehty Liikenneturvallisuusasiain neuvottelukunnan tyéjaoston
ohjauksessa. Ty6jaostossa on edustus liikenne- ja viestintaministeritsta, poliisi-
hallituksesta, sosiaali- ja terveysministeriostd, ymparistoministeriosta, Liikenne-
turvasta, Liikennevakuutuskeskuksesta, Liikennevirastosta ja Liikenteen turvalli-
suusvirastosta (Trafi).

2 Liikenneturvallisuus osana liikennepolitiikkaa ja eri hallinnonalojen politiikkaoh-
jelmia

2.1 Liikenneturvallisuuden poikkihallinnollisuus

Liikenneturvallisuus koskettaa jokaista tiellaliikkujaa, mutta se sisaltyy myos
kaikkeen liikenteeseen liittyvaan toimintaan. Julkinen sektori luo mm. lainsaddan-
nolla, kaavoituksella ja maankayton suunnittelulla, liikenneverkkojen rakentami-
sella ja kunnossapidolla sekéa liikenteen ohjauksella ja valvonnalla puitteet turval-
liselle liikkumiselle. Yhteiskunta vastaa turvallisen liikennejarjestelmén lisaksi
myds terveydenhuollon toimenpiteista ihmisten joutuessa lilkenneonnettomuuksi-
en uhreiksi. Yritykset ja alan jarjestot ovat suurimmaksi osaksi vastuussa elinkei-
noelamén kuljetusten turvallisuudesta.

Liikenneturvallisuusty® on poikkihallinnollista ja koskettaa eri hallinnonaloja. Lii-
kenneturvallisuus ja sen edistdminen edellyttévat yhteisty6ta. Eri hallinnonaloilla
on tehty erilaisia ohjelmia ja strategioita, joissa on kytkent6ja myos liikennetur-
vallisuuteen. Liikenne- ja viestintaministerion liikennepolitiikan strategi-
sissa linjauksissa turvallisuus on asetettu matkojen ja kuljetusten tarkeimmaéksi
laatutekijaksi. Ministerion muissakin liikkennepoliittisissa linjauksissa, jotka koske-
vat mm. joukkoliikenteen, jalankulun ja pyorailyn edistamista seké esteetonta
lilkkkumista, vaikutetaan myos liikenteen turvallisuuteen.

Liikenne- ja viestintaministeriéssa on valmistunut loppuvuodesta 2009 kansalli-
nen alyliikenteen strategia (Kansallinen alyliikenteen strategia. Selvitysmiehen



ehdotus. Liikenne- ja viestintdministerio. Ohjelmia ja strategioita 5/2009). Strate-
giaehdotuksessa todetaan, ettd 2010-luvulla on mahdollista harjoittaa kokonaan
uudenlaista liikennepolitiikkaa, jolle alyliikenne antaa uusia tehokkaita keinoja.
Toisena muutosvoimana ndhdaén vuoden 2010 alussa toteutunut liikennehallin-
non uudistus, joka laajentaa liikennehallinnon perinteisen vayldmuotokohtaisen
nakoalan koko liikennejarjestelmaan. Liikennepoliittista ajattelutapaa tulisikin ke-
hittaa vaylien yllapidosta asiakaslahtoiseen liikennejarjestelman operointiin. Aly-
kas liikennejarjestelmé aikaansaadaan monien toimijoiden ja monien toimenpitei-
den tuloksena. Se vaatii yhteisty6té niin julkisen kuin yksityisen sektorin kanssa
kuin myos eri viranomaisten valill&.

Alyliikenteen vuodelle 2020 asetetun vision perustavoitteena on puhtaampi liiken-
ne, turvallisemmat ajoneuvot ja vaylat, kuljetusten hyva ennakointi ja liikkujien
hyva informointi. Alylilkkenne tarkoittaa tieto- ja viestintatekniikan hyvaksi kayt-
tamista lilkkennejarjestelmassa, kaikissa liikennemuodoissa sekd henkil6- ja tava-
raliikenteessa. Alyliikenne auttaa ja ohjaa valitsemaan ja optimoimaan liikkkumisen
kokonaisuuden kannalta edullisimmalla tavalla ja siten parantaa liikennejéarjestel-
man tuottavuutta, turvallisuutta, sujuvuutta, tehokkuutta ja ymparistoystavalli-
syytta. Alyliikenne tulee nahda keskeisena osana liikennepolitiikkaa ja tietoyhteis-
kuntapolitiikkaa. (Kansallinen alyliikenteen strategia. LVM 5/2009)

Alykas liikennejarjestelma luetaan osaksi arjen tietoyhteiskuntaa ja kansalaisten
jokapaivaista elamaa. Yhteen toimiva liikennejarjestelma muodostuu alykkaan lii-
kenteen verkoista ja palveluista, alykkéistéd ajoneuvoista ja liikenteen palveluista
hyvin informoiduista liikkujista. Ajoneuvot ja liikkujat tuottavat ajantasaista tietoa
liikkennejarjestelman tilasta. Niista saadaan tietopohjaa ennusteille liikennejarjes-
telmé&n muutoksista seka tietopohjaa myoés liikkenteen operoinnille. Ajoneuvot
viestivat vaylaympériston ja liikenteen tietojarjestelmien kanssa ja jopa keske-
naan. Liikkujat saavat vaivattomasti ajasta ja paikasta riippumatta tietoa olosuh-
teista. Alykas liilkennejarjestelmé ehdottaa vaihtoehtoisia reitteja ja kulkutapoja
ottaen huomioon liikkujan henkilokohtaiset tarpeet ja mieltymykset seka ekologi-
sen kestavyyden. (Kansallinen alyliikenteen strategia. LVM 5/2009)

Ilmasto- ja energiapoliittisilla linjauksilla sekd alueidenkayttoa koskevilla
valtakunnallisilla tavoitteilla on selkeita yhtymakohtia liikenneturvallisuuden
parantamiseen. Vuonna 2008 tarkistetut valtakunnalliset alueidenkayttdtavoitteet
painottavat erityisesti yhdyskuntarakenteiden eheyttdmisté ja lilkennejérjestel-
man ja maankayton yhteensovittamista liikkennetarpeen vahentamiseksi seka
joukkoliikenteen, kavelyn ja pyoréilyn edellytysten parantamiseksi. Tavoitteissa
edellytetdaan myos huomioimaan liikenneturvallisuus liikennejarjestelman kehit-
tamisessa. Valtakunnalliset alueidenkayttétavoitteet on otettava huomioon maa-
kuntien ja kuntien kaavoituksessa seké valtion viranomaisten toiminnassa siten,
etta edistetddn niiden toteutumista.

Kansallisessa ilmasto- ja energiastrategiassa (TEM 36/2008) seka valtioneu-
voston ilmasto- ja energiapoliittisessa tulevaisuusselonteossa (VN
28/2009) asetetaan tavoitteet kasvihuonekaasupaastdjen vahentamiselle vuosiin
2020 ja 2050 mennessa. Liikenteen osalta liikennetarpeen vahentamisella ja va-
hapaastoisten kulkumuotojen edistamisella mm. maankaytén suunnittelun keinoin
on keskeinen rooli yhdessa ajoneuvo- ja polttoaineteknologian kehittymisen kans-
sa.

Sisaisen turvallisuuden ohjelmassa (SM; 16/2008) on maaritetty poikkihallin-
nollisesti sisdisen turvallisuuden kehittdmisen painopisteita, tavoitteita ja toimen-
piteitd. Yhdeksi erityistavoitteeksi on asetettu kodin, vapaa-ajan ja liikkumisen
turvallisuuden parantaminen. Keskeisené kehittdmiskohteena ndhdaan mm. lii-
kennejarjestelmén turvallisuuden kehittdminen kokonaisuutena, jolloin maankay-



ton ja kaavoituksen ratkaisuissa tulisi ottaa nykyista paremmin huomioon liiken-
teen turvallisuustarpeet ja joukkoliikenteen edistaminen seka huolehtia elinikéai-
sesté liikennekasvatuksesta ja jatkuvasta asennemuokkauksesta. Sisdisen turval-
lisuuden ohjelman yhtena kehittdmisalueena on kansalaisten turvallisuustietojen
ja taitojen edistdminen. Tavoitteena on antaa perusopetuksessa kaikille oppilaille
samantasoinen ja -laajuinen kvalifioitu turvallisuusopetus, joka antaa valmiudet
arvioida arjen riskejé ja toimia onnettomuus ja tapaturmatilanteissa.

Valtakunnallinen alkoholiohjelma (2008—-2011) on sosiaali- ja terveysministe-
rion johdolla toteutettava ohjelma, jonka tavoitteena on koordinoida eri toimijoi-
den vaikuttavia keinoja alkoholihaittojen ehkaisemiseksi ja vahentamiseksi. Lii-
kenneturvallisuuden edistaminen ja alkoholihaittoja vahentava politiikka liittyvat
kiinte&sti toisiinsa monin tavoin. Rattijuopumusta ja sen aiheuttamia turvallisuus-
uhkia voidaan ehkaista yleisen alkoholipolitiikan keinoin esimerkiksi alkoholin ve-
rotusta ja saatavuutta sdantelemalla. Rattijuopumuskin vahenee, jos alkoholin
kokonaiskulutus saadaan vahenemaan.

Liikenneturvallisuuspolitiikan ja sosiaali- ja terveyspolitiikan laheiset yhteydet na-
kyvéat erityisesti viime vuosina toteutetuissa toimissa, joissa yhdistetaan eri keino-
ja. Sosiaali- ja terveydenhuollon palvelujarjestelmassa on kehitetty erilaisia var-
haisen puuttumisen menetelmia, joilla alkoholinkayttéa voidaan saada hallintaan.
Alkoholiohjelman yhteydessd on kaynnistetty kokeilu, jossa rattijuopumuksesta
kiinnijaaneille tarjotaan mahdollisuus keskustella sosiaalitydntekijan kanssa paih-
deasioista valittomasti kiinnijadmisen ja kuulustelun jalkeen. Laajempana tavoit-
teena on kehittad nykyisen paihdehoitojarjestelméan toimintatapoja poliisin ja so-
siaalitoimen yhteistydsséa siten, etta uusintarattijuopumukset vahenisivat.

Terveyden edistdmisen politiikkaohjelman tavoitteena on véeston terveyden-
tilan parantuminen ja terveyserojen kaventuminen. Terveyden edistdmisen poli-
tiikkaohjelma on yksi nykyisen hallituksen kolmesta politiikkaohjelmasta. Silla py-
ritddn varmistamaan, etta terveysnakdkohdat otetaan huomioon kaikessa yhteis-
kunnallisessa paatoksenteossa, elinkeinoelamassa, tyopaikoilla ja jarjestdissa. Oh-
jelma on poikkihallinnollinen, mika tarkoittaa sita, etta terveyden edellytyksiin
vaikutetaan sosiaali- ja terveyspalvelujen lisdksi monin eri tavoin. Kantava ajatus
on terveys kaikissa politiikoissa.

Terveyden edistamisen politiikkaohjelman liikenneturvallisuuteen liittyviéd keskei-
sia tavoitteita ovat idkkaiden ja nuorten liikenneturvallisuuden parantaminen. Ke-
vyt liikenne tukee liikennejarjestelmaé ja on terveellinen ja ymparistdystavallinen
vaihtoehto. Kavelyn ja pyorailyn seka joukkoliikenteen edellytyksia edistamalla
parannetaan myds elinymparistoa.

Muita erityisesti lapsiin ja nuoriin kohdistettuja ja heidan turvallisuuteensa vaikut-
tavia politiikka- ja muita kehittamisohjelmia ovat mm. lasten, nuorten ja per-
heiden hyvinvoinnin edistamisen politiikkaohjelma seka lapsi- ja nuoriso-
politiikan kehittamisohjelma. Edellisen ohjelman mukaan tehostetaan onnet-
tomuuksien ja tapaturmien ehkaisemiseksi koulujen perusopetuksen antamaa tur-
vallisuusopetusta ja turvallisuuden aihekokonaisuuksien nakymisté eri oppiaineis-
sa ja koulun toimintakulttuurissa. Nuorisolain mukaisen kehittamisohjelman yhte-
na tavoitteena on lilkkenneonnettomuuksien vahentaminen.

2.2 Valtioneuvoston periaatepaatos tieliikenteen turvallisuuden paranta-
misesta

Valtioneuvosto on toteuttanut suunnitelmallista liikenneturvallisuusty6té periaate-
paatoksilladn jo vuosina 1993, 1997, 2001 ja 2006. Samalla valtioneuvosto on



nostanut liikenneturvallisuuden yhdeksi keskeiseksi liikennepolitiikan tavoitealu-
eeksi. Vuoden 2001 periaatepaatoksessa valtioneuvosto hyvéaksyi pitkalla aikava-
lilla Suomelle liikenneturvallisuusvision, jonka mukaan tieliikennejarjestelma on
suunniteltava siten, ettei kenenk&an tarvitse kuolla eik& loukkaantua vakavasti lii-
kenteesséa. (VN:n periaatepéatds 2006)

Vuoden 2001 periaatepaatoksen pohjana olleen liikenneturvallisuussuunnitelman
mukaan tavoitteena oli luoda edellytykset liikennejarjestelman jatkuvalle kehitta-
miselle siten, ettd vuonna 2025 liikennekuolemien vuosittainen maéara olisi enin-
tadn 100. Valtioneuvosto tarkisti vuonna 2001 myds aiemmin vuonna 1997 aset-
tamaansa tavoitetta siten, etta vuonna 2010 liikennekuolemien maara olisi alle
250. Valtioneuvosto on viimeisimmassa liikenneturvallisuuden parantamista kos-
kevassa periaatepaatoksessadn vuonna 2006 vahvistanut edelld mainitut tavoit-
teet. (VN:n periaatepaatds 2006) Valtioneuvoston periaatepaatds tukeutuu valta-
kunnalliseen liikenneturvallisuussuunnitelmaan 2006—2010, jonka tarkeimpina
toimina pidetdan paateiden kohtaamisonnettomuuksien vahentamista, jalankulku-
ja pyoréailyonnettomuuksien vahentamista asutuskeskuksissa, nopeuksien hallin-
nan kehittamista, paihdeonnettomuuksien vahentamista, ammattikuljettajien on-
nettomuuksien vahentamisté, kuljettajaopetuksen ja ajokorttiseuraamusten te-
hostamista seka uuden teknologian tehokasta hyddyntamista.

Vuoden 2007 lopulla tehdyn (Liikenneturvallisuuden periaatepadtoksen toteutu-
minen 2006—2007. VTT) valtioneuvoston periaatepaatoksen toimenpide-esitysten
toteutumaselvityksen perusteella todettiin, etta vuodelle 2010 asetettua liikenne-
turvallisuustavoitetta ei tultaisi saavuttamaan. Selvityksessa todettiin, etta tavoit-
teesta tultaisiin jaaméaan jalkeen, koska a) lilkkenneturvallisuussuunnitelman ei
katsottu sisaltavan riittavasti tehokkaita toimenpiteita turvallisuustavoitteen saa-
vuttamiseksi, b) periaatepaatos ei sisaltanyt kaikkia turvallisuussuunnitelman
toimenpiteita ja c) toimenpiteiden ei katsottu toteutuneen taysimaaraisina tai ei
niin tehokkaina, kuin ne periaatepdatoksen perusteella olisivat toteutettavissa.

Vuonna 2008 liikenneturvallisuuden edistdmiseksi mm. tehostettiin viranomaisten
yvhteistyo6ta, kartoitettiin ikd&ntymiseen liittyvia liikenneturvallisuusongelmia, teh-
tiin tydkalu koulujen liikennesuunnitelmien laatimiseen ja uusittiin koulukulje-
tusopas seka selvitettiin kunnallisen liikennevalvonnan toteuttamismahdollisuuk-
sia. Vuonna 2008 saatiin voimaan alkolukkolaki. Samana vuonna valmistui myds
selvitys siita, miten alykk&an liikenteen eli liikenteen telematiikan tehokkaalla
hyddyntamiselld voidaan merkittavasti lisata liikenteen turvallisuutta ja sujuvuut-
ta ja hallita hairiétilanteita.

Vuoden 2008 lopussa suurin osa (62 %) liikenneturvallisuuden periaatepaatok-
sessa esitetyistd toimenpiteista oli jo toteutettu ja noin kolmannes toimenpiteista
oli aloitettu ja myds niiden toteutuminen naytti todennakoiselta vuoteen 2010
mennessa. Noin 10 %:a jo aloitettujen toimenpiteiden lopullisesta toteutumisesta
naytti vuonna 2008 epéavarmalta. Kokonaan aloittamatta on liikenneldéketieteelli-
sen opetuksen lisdamisen selvittely. Myds seuraavat toimenpiteet ovat jadneet to-
teutumatta: tasoristeysten poistamista koskevan teemahankkeen toteuttamisen
nopeuttaminen, valmius ottaa vastaan eCall-viesteja 2008 loppuun mennessa ja
pyrkimys vaikuttaa eCall-mahdollisuuteen uusissa autoissa 2009 ja raskaalle lii-
kenteelle tarkoitettujen levahdyspaikkojen ja valvontapaikkojen méaaran lisays.
Jotkut toimenpiteet toteutuivat vuoden 2008 loppuun mennessa vajaatehoisina
kuten pakollinen turvavydn muistutin, autokannan uusiutuminen, valvontatole-
ranssin alentaminen (toteutettu myhemmin) ja keskikaiteiden rakentaminen.

Liikenneturvallisuusasiain neuvottelukunta totesi kesalla 2009, etta tehdysta tyos-
ta huolimatta turvallisuus ei ole kohentunut toivotulla tavalla ja esitti toimenpitei-
den tehostamista. Vuonna 2009 tehostustoimenpiteitd kohdistettiin mm. keskikai-



teiden rakentamiseen, erilaisiin rattijuopumustoimenpiteisiin, ajoneuvojen uuteen
tekniikkaan, nopeusvalvonnan toleranssin alentamiseen, nopeusrajoitusohjeisiin
ja ajokieltojarjestelman kehittdmiseen. Poliisi alensi ylinopeuden ajamisen puut-
tumiskynnysta syksylla 2009. Paihtyneené ajamisen estamiseksi Eduskunnalle
annettiin kesdkuussa 2010 hallituksen esitys (HE 74/2010 vp) laeiksi alkolukon
hyvéaksymisesta liikenteeseen ja alkolukon kaytdsta koulu- ja paivahoitokuljetuk-
sissa.

2.3 Liikennepoliittinen selonteko

Nykyinen hallitus on vahvistanut periaatepaatdksen toimenpideaiheet valtioneu-
voston eduskunnalle antamassa liikennepoliittisessa selonteossa kevaalla 2008.
Selonteko "nostaa liikenneturvallisuuden keskioon”.

Selonteossa kuitenkin viitataan siihen, ettei liilkennekuolemien vidhentamistavoi-
tetta tulla saavuttamaan ilman toimenpiteiden tehostamista, toteuttamisen vauh-
dittamista ja lisatoimia. Liikenneturvallisuustydn poikkihallinnollisuus ja onnetto-
muuksien vahentdminen edellyttavat laajaa, eri organisaatioiden valista yhteis-
tyota, jolla pitaa olla selvat tavoitteet, toimenpideohjelma, jaetut vastuut ja riitta-
vat resurssit.

Lilkenneturvallisuuden tavoitetilaksi vuodelle 2020 on asetettu se, etta liikenne-
onnettomuuksissa kuolee vuosittain alle 150 ihmisté ja ettd turvallisuuden poikki-
hallinnollinen yhteistyd toimii hyvin. Selonteossa linjataan liikenneturvallisuustyo-
t& mm. seuraavasti:

e Lisatdan panostusta turvallisuustyohon hallituksen kesalla 2006 tekemas-
sa periaatepaattksessa asetetun liikennekuolemien vahenemistavoitteen
saavuttamiseksi. Tavoitteen mukaan vuonna 2010 liikenneonnettomuuk-
sissa kuolee enintadn 250 ihmista ja taman jalkeen liikenneturvallisuus
paranee tasaisesti niin, ettd vuoteen 2025 mennessa paastaan alle 100
vuotuiseen liikennekuolemaan.

o Jatketaan tehokkaiden toimenpiteiden toteuttamista keskeisten turvalli-
suusongelmien torjumiseksi, kuten rattijuopumus, sddntéjen noudatta-
mattomuus, turvalaitteiden kdyttamattomyys, ylinopeudet ja suojaamat-
toman liikenteen turvattomuus.

e Liikenneturvallisuusty®ssa kiinnitetdan erityishuomio ikdihmisten, lasten ja
liikuntaesteisten liikkumiseen.

¢ Vaalikaudella teemahankerahoitusta kohdennetaan muun muassa paatei-
den turvallisuuden parantamiseen (keskikaideohjelma).

¢ Uuden teknologian tarjoamat mahdollisuudet hyddynnetaan taysimaarai-
sesti muun muassa lisdamalla liikennevalvontateknologian kayttéa ja
mahdollistamalla kuntien osallistuminen valvontaty6hdn seka edistamaélla
liikenteen turvallisuusjarjestelmien kayttéonottamista.

e Tie- ja liikenneymparist6a koskeviin hankkeisiin liitetddn kattava turvalli-
suuden arviointi.

e Ajo-opetusta ja ajokortin suorittamista uudistetaan. Ensi vaiheessa vah-
vistetaan uudet vaatimukset mopon kuljettamiselle.



e Liikenneturvallisuusalan poikkihallinnollista yhteistyota tiivistetaan ja
koordinointia parannetaan resurssien kaytén tehostamiseksi.

Eduskunnan liikenne- ja viestintavaliokunta yhtyy selonteossa esitettyihin tavoit-
teisiin liilkenneturvallisuuden parantamisesta ja pitda selonteosta antamassaan
mietinnossa (LiVM 9/2008 vp - VNS 3/2008 vp) selonteon turvallisuustavoitteita
perusteltuina. Sen mielesté lilkkenneturvallisuutta ei ole kuitenkaan painotettu se-
lonteossa riittavasti. Valiokunta pitéda liikennetapaturmia merkittdvana kansanter-
veysongelmana, ja valiokunnan mukaan ne edustavat huomattavaa osaa ehkais-
tavissa olevista kuolemantapauksista. Lisaksi valiokunta toteaa, etta riittavat re-
surssit tavoitteiden toteuttamiseksi on turvattava.

Valiokunta pitéda liikkenneympaéristdon parantamistoimista kiireisimpina vilkkaimpien
paateiden varustamista keskikaiteilla ja ohituskaistoilla, rakenteellisia liikenteen
rauhoittamiseen tahtaavia toimia taajamissa seké kevyen liikenteen vaylien ra-
kentamista. Valiokunta pitad tarkednd myods muita turvallisuustyon kohteita, ku-
ten rattijuopumus, ylinopeudet, turvalaitteiden kayttd, sddntdjen noudattaminen
ja suojaamattoman liikenteen turvallisuus.

Valiokunta toteaa, etta liikennepoliittisen selonteon liikenneturvallisuutta koskevia
toimia on viety eteenpain, mutta kaikkien toimien vaikuttavuus ei viela ole kaikilta
osin kunnolla ndhtavissa. My6skaan kaikkein suurimpiin liikenneturvallisuuson-
gelmiin ei ole pystytty vaikuttamaan.

Valiokunta pitaa tarkeana, etta liikennevalvonta on tehokasta ja etté rattijuopu-
muksen kiinnijaadmisriskia tulee voida korottaa. Erityisesti nuorten kuljettajien rat-
tijuopumukseen tulisi voida puuttua heti ensimmaisella kerralla. Pyrkimyksené tu-
lee olla alkolukon saaminen vakiovarusteeksi autoihin nopealla aikataululla. Valio-
kunta pitad tarkeand myaos liikenteen valvonnan tehostamista automaattista lii-
kennevalvontaa lisaamalla. Uuden teknologian tarjoamia mahdollisuuksia liiken-
teen valvonnan tehostamiseksi tulisi selvittaa ja kokeilla. Riittavat resurssit myds
nakyvaan poliisivalvontaan tulee varmistaa.

Valiokunnan mielesta auton turvalaitteiden kayttoé tulee edistda etenkin taaja-
missa, autojen takapenkilla ja erityisesti ammattiliikenteen henkilokuljetuksissa.
Valiokunta katsoo, etta tulisi selvittdd toimenpiteitd myods mopoautojen ja monki-
joiden liikenneturvallisuuden parantamiseksi. My6s kuljettajakoulutuksen kehit-
tamiseen olisi valiokunnan mielesta kiinnitettava erityista huomiota.

Liikenne- ja viestintavaliokunta pitaa tarkedna myos lasten liikkumisen ja koulu-
matkojen turvallisuuden varmistamista ja korostaa, etta liikennejarjestelman ke-
hittdmiseen liittyvien paatdsten vaikutukset tulee voida arvioida erityisesti lasten
ja kouluteiden liikenneturvallisuuden kehittymisen kannalta. Myos iakkaiden lii-
kenneturvallisuuteen kiinnitetdan huomiota ja tuodaan esiin sivistysvaliokunnan
edellyttdma liikenneldéketieteen opetuksen ja tdydennyskoulutuksen lisdaminen,
jotta terveydentilan vaikutukset ajokykyyn osattaisiin arvioida terveydenhuollossa
nykyista paremmin. Valiokunta pitédé erittdin tarkeana elinikdisen ja eri kansalais-
ryhmét saavuttavan liikkennekasvatuksen toteuttamista. Turvallisuusnakdkulma
tulee valiokunnan mukaan pitaa jatkuvasti kampanjoilla esilla.

Liikenne- ja viestintavaliokunta kiinnittdd huomiota myos kevyen liikenteen rooliin
selonteossa ja pitda roolia liilan vahaisena. Valiokunnan mielesta selonteossa esi-
tetyt toimenpiteet ja resurssit kevyen liikenteen vaylien rakentamiseksi ovat tay-
sin riittdmattomié. Valiokunnan mielestd maankaytolla ja kaavoituksella seka lii-
kennetarpeiden ennakoinnilla voidaan ratkaisevasti parantaa jalankulun ja pyorai-
lyn olosuhteita.



Liikennepoliittisessa selonteossa mm. liikenteen valvonta ndhdaan tehokkaaksi lii-
kenneturvallisuustyotksi, jota voidaan tehostaa automaattista liikennevalvontaa li-
saamalla ja ottamalla nopeusvalvonnan periaatteeksi nollatoleranssi. Poliisi on te-
hostanut syksylla 2009 liikennevalvontaa ja nopeusrajoitusten ylityksiin puutu-
taan aiempaa herkemmin.

Uuden teknologian kayttéonottoa edistetadn EU-yhteistyon kautta ja alykkaan lii-
kenteen mahdollisuuksia lisdtadn. Mm. liikenteen turvallisuuden edistamiseksi on
valmistunut alykkaan liikenteen strategia ja toimintaohjelma. Ajo-opetusta ja ajo-
kortin suorittamista uudistetaan parhaillaan. Kohtaamisonnettomuuksien véhen-
tamiseksi on tehty keskikaideohjelma, mutta sen toteutusta ei ole viela aloitettu.
Tasoristeysonnettomuuksien vahentamiseksi tasoristeyksid on poistettu resurssi-
en sallimissa rajoissa, mika ei ole ollut riittavaa.

Liikennepoliittisesta selonteosta antamassaan kannanotossa eduskunta korostaa
lilkkenneturvallisuustyodn tehostamista kokonaisvaltaisella turvallisuusohjelmalla,
joka ulottuu maankéayton ratkaisuista liikennekasvatukseen, ja jolla alennetaan
pysyvasti liikenteen onnettomuus- ja kuolleisuuslukuja. Eduskunnan mukaan lii-
kennejéarjestelméan kehittdmiseen liittyvat linjaukset ja ratkaisut tulee aina arvioi-
da erityisesti liikenneturvallisuuden kehittymisen kannalta.

3 Liikenneturvallisuuden kehittyminen
3.1 Liikenneturvallisuus Euroopassa ja Pohjoismaissa

Useimmissa teollistuneissa lansimaissa liikenneonnettomuuksien maara kasvoi
1970-luvulle saakka. Talldin alettiin laatia ja kdynnistaé turvallisuuden paranta-
misohjelmia, joissa asetettiin maarallisia ja maaraaikaan sidottuja tavoitteita ja
otettiin kdyttdéon useita toisiaan taydentavia keinoja. Tieliikennekuolemien luvut
kaantyivat jyrkkéaan laskuun niin Suomessa kuin muissakin Pohjoismaissa. Sa-
manlaista kehitystd on tapahtunut myos joissakin Euroopan maissa, kuten Rans-
kassa ja Lansi-Saksassa. Merkittavin asia jo 1970-luvulta, mika vaikutti eri mai-
den turvallisuuden parantumiseen, oli nopeusrajoitusjarjestelmén kayttéonotto.

EU on asettanut tavoitteeksi (EU:n liikenneturvallisuusohjelma 2001-2010) tielii-
kenteen kuolonuhrien maaran puolittamisen vuoteen 2010 mennessa. Tavoite on
kunnianhimoinen, silla se tarkoittaa kuolonuhrien maaran vahentamista noin

50 000:sta noin 25 000:een. Vuonna 2008 Euroopan tieliikenneonnettomuuksissa
kuoli 39 000 ihmista. Vuonna 2009 tieliikennekuolemia EU:n alueella tapahtui

34 900.

Liikennekuolemat ovat vahentyneet 36 % vuodesta 2001 vuoteen 2009 EU27
maissa. Latvia (54 %), Espanja (52 %), Portugali (50 %) ja Viro (50 %) ovat pys-
tyneet alentamaan eniten liikennekuolemia EU-maista 2001 ja 2009 valisena ai-
kana. Myds Ranskassa (48 %) ja Liettuassa (48 %) liikennekuolemat ovat miltei
puolittuneet vuodesta 2001 vuoteen 2009. Ruotsin ja Suomen vastaava prosentti-
luku on 35. Jos liikennekuolemia suhteutetaan asukaslukuun, Ruotsi, Englanti ja
Hollanti ovat EU-maista turvallisimpia liikenneturvallisuuden suhteen. Kun EU-
alueella kuoli tieliikenteessa 70 henkildd miljoonaa asukasta kohti vuonna 2009,
EU-alueen turvallisimmissa maissa vastaavat luvut olivat 39—44 kuolonuhria mil-
joonaa asukasta kohden. Suomi sijoittui vuonna 2009 EU-maista yhdeksannelle
sijalle liikenneturvallisuudessa (asukaslukuun suhteutettuna) kun Suomessa tielii-
kenteessé kuoli 52 henkilod miljoonaa asukasta kohden (luku korjattu Tilastokes-
kuksen 2009 tilaston mukaiseksi). Ylinopeus, rattijuopumus ja turvavyon kaytta-
méattomyys ovat kolme suurinta riskitekijad EU-alueen tieliikenteessa. (Road



Safety Target in Sight: Making up for lost time. 4" Road Safety PIN Report. ETSC
June 2010)

Useimmissa Euroopan maissa on liikkenneturvallisuussuunnitelma liilkenneonnet-
tomuuksien ehkaisemiseksi ja vahentdmiseksi. Ruotsin turvallisuustoiminta perus-
tuu vahvasti nollavisioon ja eri organisaatioiden valiseen hyvaan yhteistyohon.
Ruotsissa nollavisio nahdéaan suhtautumisena ihmiselamén arvostamiseen ja pe-
rusperiaatteena turvallisen liikennejarjestelman suunnittelulle. Ruotsin tielaitos on
kehittanyt uuden liikenneturvallisuuden toimintamallin, jonka mukaan asetettujen
tavoitteiden saavuttamiseksi toiminta edellyttda suunnanmuutosta jatkuvaan tu-
loksellisuuden seurantaan, velvoittavista toimista sopimiseen keskeisten osapuol-
ten kesken ja ns. tilatavoitteiden kayttdonottoon. Ruotsissa méaarallisten turvalli-
suustavoitteiden lisaksi on otettu kayttoon tilatavoitteet (vuodeksi 2020) mm.
ajonopeuksille, turvalaitteiden kaytdlle, autojen turvallisuudelle, taajamien ulko-
puolisille tieosuuksille, taajamateiden turvallisuudelle ja alkoholin vaikutuksen
alaisena ajamiselle. Tilatavoitteista hyvia esimerkkeja ovat mm.seuraavat: 80 %
maanteiden liikennesuoritteesta noudattaa nopeusrajoituksia, kuntien hoidossa
olevilla teilla nopeusrajoituksia noudattaa 86 % kuljettajista, 99,9 % liikennesuo-
ritteesta on raitista, 99 % kuljettajista ja matkustajista kayttaa turvavyota, kaikki
uudet autot ovat EuroNCAP:n mukaan turvallisimmassa luokassa, 75 % liikenne-
suoritteesta (nopeusrajoitus yli 80 km/h) tapahtuu keskikaiteellisilla tieosuuksilla.
(Vagverket. System for malstyrning av trafiksdkerhetsarbetet. 10.2.2008)

Hollanti on yksi EU:n johtavista maista liikenneturvallisuuden alueella. Hollannissa
on jatkuvasti kehitetty turvallisuustoiminnan periaatteita ja kaytantoja. Liikenne-
politiikan linjauksissa tavoitteena on ollut tasoittaa eri tieluokkien valilla todetut
suuret turvallisuuserot. Hollannissa on tavoiteltu kestavaa liikennejarjestelméa,
johon siséltyy 1) tieymparistd, joka on sovitettu tienkayttdjan rajoituksiin, 2) ajo-
neuvot, jotka on varustettu ajamista helpottavilla ja muita tienkayttajia — erityi-
sesti suojaamattomia liikkujia — turvaavalla teknologialla ja 3) tienkayttdjat, jotka
ovat hyvin informoituja ja riittavasti koulutettuja. Hollannin kestéavan turvallisuu-
den periaatteen tavoitteena on ollut tehokas onnettomuuksien ennalta ehkaisemi-
nen ja vaikuttaminen koko liikennejarjestelmaan. (VTT. Liikenneturvallisuustoi-
minnan lahestymistavat. Helsinki 2009)

Ranskan viime vuosien liikenneturvallisuustyon tulokset nakyvat hyviné tuloksina
onnettomuustilastoissa. 2000-luvun alussa Ranska hyvéksyi suunnitelman auto-
maattisen liikennevalvonnan toteuttamisesta parantamaan nopeusrajoitusten
noudattamista. Samalla uusittiin rangaistusjarjestelmé ja korotettiin nopeussak-
koja. (VTT. Liikenneturvallisuustoiminnan lahestymistavat. Helsinki 2009)

Monien Euroopan maiden turvallisuusajattelu l&htee siita, ettéa liikennejéarjestel-
maa on kokonaisuudessaan hyddynnettava turvallisuustydssa. Tavoitteena on
turvallinen liikennejarjestelmé&, joka mahdollistaa turvalliset matkat liikenteessa.
Yleisesti on hyvaksytty ajatusmalli, etté ihmiset tekevat aina virheité lilkkenteessa
riippumatta siitd, kuinka hyvin he noudattavat esim. liikennesdantdja. Olennaista
turvallisen jarjestelman lahestymistavassa on se, etta toiminnan perustana on
ihmisen fyysisten voimien sietokyky. (VTT. Liikenneturvallisuustoiminnan lahes-
tymistavat. Helsinki 2009)

Pohjoismaita pidetdédn liikenneturvallisuuden kannalta seka Euroopan ettd maail-
man turvallisimpina maina. Kuitenkin ero liikenneturvallisuuden tasossa Pohjois-
maiden ja muiden Euroopan maiden valilla supistuu koko ajan (mitattuna liiken-
nekuolemien méaralla). Hyvan liikenneturvallisuuden omaavien maiden kuten
Pohjoismaat, jotka ovat jo hyddyntdneet suurimman osan tehokkaista liikkennetur-
vallisuuden keinoista, on vaikea yllapitdé samaa vauhtia liikenneturvallisuuden
parantamisessa liikennekuolemien vdhentamiseksi. Kun liikennekuolemien méara



on vuosien 1998-2008 aikana pudonnut Pohjoismaissa 21 %, se on samana aika-
na pudonnut muissa Euroopan maissa keskimaarin 34 %. (How far from Zero?
ETSC 2009)
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Fig.2: Percentage change in road deaths between 1998% and 2008.

Kuva 1. Muutosprosentti tieliikennekuolemissa vuosina 1998 ja 2008
Lahde: How far from Zero? Benchmarking of road safety performance in the Nordic coun-
tries. ETSC (European Transport Safety Council) 2009.

Vuonna 2007 Pohjoismaista Islanti (2), Norja (4), Ruotsi (7) ja Suomi (10) sijoit-
tuivat kymmenen parhaan (vahiten liikennekuolemia asukasmaaraan suhteutettu-
na) Euroopan maan joukkoon vertailtaessa liikenteessé kuolleiden mé&éaraa 100000
asukasta kohti. Tanska oli sijalla 11. Liikennekuolemien méaara asukaslukuun suh-
teutettuna on laskenut vuodesta 2007 vuoteen 2008 muissa Pohjoismaissa, mutta
Norjassa liikennekuolemien maara on hieman kasvanut vastaavana aikana. Poh-
joismaisessa vertailussa Tanskassa kuolee eniten ihmisia tieliikenteessa suhteessa
asukasmaaraan. Suomessa 100000 asukasta kohti tieliikenteessé kuoli vuonna
2008 6,5 ihmista kun vastaava suhdeluku on Ruotsissa 4,3, Norjassa 5,4 ja Tans-
kassa 7,4. (OECD/IRTAD). Jotta Suomi saavuttaisi vuodelle 2010 asetetun tavoi-
tetason 250 kuollutta, olisi liikennekuolemien suhdeluvun oltava noin 4,7 kuollut-
ta/100000 asukasta (Tiehallinto, tilastoja 3/2009).

Liikenneturvallisuustilanne Pohjoismaissa on parantunut vuosien 1999—-2009 aika-
na kaikkien maiden osalta. Kun Ruotsissa kuoli tieliikenteessa vuosina 1999-2003
keskimaarin 569 ihmista vuosittain, kuolleita oli 2004—2008 keskimaérin vuosit-
tain 447. Liikennekuolemia on pystytty vdhentamaan Ruotsissa vuosina 1999—
2008 keskimaarin reilulla 20 %:lla. Ruotsin tieliikenteesséa kuoli 358 ihmista
vuonna 2009, missa on vahennysta lahes 10 % edelliseen vuoteen verrattuna.
Myds Tanskassa liikennekuolemat ovat vahentyneet vuosina 1999-2008 reilulla
20 %:lla. Tanskassa kuoli tieliikenteessé vuosina 1999—2003 keskimaérin 468 ih-
mista vuosittain, kun vastaava luku vuosina 2004—-2008 oli 364. Vuonna 2009
Tanskan tieliikenteessa kuoli 303 ihmistd, missa on vdhennysta 25 % edelliseen
vuoteen verrattuna. Norjassa tieliikennekuolemat ovat vihentyneet vuosina
1999-2008 hieman alle viidenneksen. Norjassa tieliikenteessa kuoli vuosina
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1999-2003 vuositasolla keskimaarin 302 ihmista ja vastaava luku vuosilta 2004—
2008 oli 242. Norjan tieliikennekuolemien méaara vuonna 2009 oli 212, mika on
17 % edellisvuotta vahemman. Suomessa tieliikennekuolemia on saatu vdhennet-
tya vuosina 1999-2008 keskimaarin hieman alle 12 %. Suomessa tieliikenteessa
kuoli vuosina 1999-2003 keskimé&arin 411 ihmista vuosittain ja 2004—2008 kes-
kimaarin 362 ihmista vuosittain. Vuonna 2009 tieliikennekuolemien maéaré Suo-
messa oli 279, misséd on vahennysta edellisvuoteen verrattuna ldhes 19 %. Islan-
nissa tieliikennekuolemat ovat vdhentyneet vuosina 1999—-2008 keskimé&arin reilu
22 %. Islannissa kuoli tieliikenteessad 1999—-2003 keskimaarin 26 ihmisté vuosit-
tain, kun vastaava luku 2004—2008 oli 20.

Pohjoismaista Ruotsi on kyennyt keskiméarin parhaiten vahentamaan liikkenne-
kuolemien mé&araa vuosien 2001-2008 aikana. Ruotsi on pystynyt alentamaan lii-
kennekuolemia keskimaarin vuosittain ko. aikana noin 4,0 %. Suomen vastaava
keskimaarainen vuosittainen % -muutos on -3,5, Tanskan -2,8 ja Norjan -2,1 (Is-
lannin luku puuttuu; ETSC:n tilasto).

Ruotsin saavutukset liikenneturvallisuuden parantamisessa ovat johtuneet mm.
kunnallisesta liikenneturvallisuusty6sta, kuten kavely- ja pyorateiden seka kierto-
liittymien lisdantyvasta rakentamisesta ja 30 km/h nopeusrajoitusten kaytosta,
seka ajoneuvojen tdrmaysturvallisuuden parantamisesta ja vastakkaisten
ajosuuntien erottamisesta kohtaamisonnettomuuksien minimoimiseksi. Nopeusra-
joitusjarjestelman suurremontti taajamaliikenteen ulkopuolisella tieverkolla vuosi-
na 2008-2010 ottaa liikenneturvallisuustilanteen lisdksi huomioon ympaéris-
toseikat, tiestandardin ja ajoneuvoteknisen kehityksen.

3.2 Liikenneturvallisuus Suomessa

Liikenneturvallisuustilanne Suomen tieliikenteessa on pitkalla aikavalilla parantu-
nut. Vakavien liikenneonnettomuuksien ja erityisesti liikennekuolemien kehitys-
trendi on ollut hitaasti laskeva.

Suomessa perustettiin parlamentaarinen liikkennekomitea 1972, joka asetti tavoit-
teeksi henkildvahinkojen alentamisen puoleen lahtétasostaan 1970-luvun aikana.
Tuolloin aloitettiin nopeusrajoitusjarjestelman méaréatietoinen kehittdminen. No-
peusrajoitusjarjestelma vakiinnutettiin 1970-luvun loppupuolella. Kevytta liiken-
netta eriytettiin omille vaylilleen ja tieverkkoa kehitettiin mm. ottamalla kaytto6n
uusia liikkennetekniikan apuvalineité liikenteen ohjaukseen. Turvavyon kayttopak-
ko tuli voimaan henkilbautoilijoille ja moottoripyorailijoille kyparapakko. Myos tal-
virenkaiden kayttd maarattiin pakolliseksi seka ajovalojen jatkuva kaytto taajami-
en ulkopuolella. Promillesadnnokset otettiin kayttoén 1970-luvun loppupuoliskolla
ja rattijuopumuksesta tuli vahitellen sosiaalisesti paheksuttavaa.

1970-luvulla liikenneturvallisuus oli laajan julkisen keskustelun aiheena ja sen
kautta muovautui uusi ndkemys liikennevahingoista mittavana kansanterveyson-
gelmana. Toimenpiteiden vaikutuksia edisti kdannekohtaan osunut polttoaineen
hinnan nopea kohoaminen seké& ajoneuvokannan parantuminen ajo-
ominaisuuksiltaan ja tormayskestavyydeltaan. Henkildvahinkojen maara puolittui
1970-luvulla. Vaikka liikenne kasvoi 40 prosenttia, liikennekuolemat vahenivat 50
%.

1980-luvulla liikenneturvallisuutta ei juurikaan pystytty parantamaan. Onnetto-
muuksien nopea lisddntyminen 1980-luvun loppupuolella johti luomaan uutta tur-
vallisuusohjelmaa, jossa maariteltiin tiukka tavoite liikennekuolemien puolittami-
sesta ja onnettomuuksien ja loukkaantumisten vahentamisesta. Liikenneturvalli-
suustyoté ei voitu enadé kasitella erillisten keinojen joukkona, vaan jarjestelmana,
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jossa osat vaikuttavat kokonaisuuden kautta. Se merkitsi valtakunnan tasolla uu-
den erillisista toimenpiteistd koostuvan turvallisuusohjelman luomista seka alue-
tasolla paikallisen liikenneturvallisuustydn ja sen menetelmien kehittamista.

1990-luvulla liikennekuolemien maara onnistuttiin toistamiseen lahes puolitta-
maan. 1990-luvun myodnteinen kehitys ajoittui jakson alkupuolelle. Hyvaa turvalli-
suuskehitystd vauhdittivat lamavuodet, mutta kun lama vaistyi, pysahtyi myos
hyvéa turvallisuuskehitys.

1990-luvulla jalankulkijoiden ja pydrailijdiden kuolemat vahenivéat voimakkaasti
kun taas autoliikenteen turvallisuus ei juurikaan parantunut. Kevyen liikenteen
turvallisuuskehitykseen vaikutti erityisesti porrastetut, tutkimuksen pohjalta kayt-
toon otetut taajamanopeudet. My0ds talvinopeusrajoitusten kayttéonotto vahensi
1990-luvulla henkilévahinko-onnettomuuksia.

2000-luvun liikenneturvallisuusty6td ohjaa edelleen integroitu ohjelma. Ohjelman
lahtokohtana on tunnistettu, etteivét liikennekuolemat vahene niin kauan kuin
ihmista pyritddn sovittamaan liikenteen vaatimusten mukaiseksi, sill&a ihmisen pe-
rusteellinen muuttaminen virheettomaéksi liikenteessa selviytyjéksi ei ole mahdol-
lista. Painvastoin liikenne on sopeutettava ihmisen edellytysten mukaiseksi. Lii-
kenneturvallisuusty6lle on luotu visio, jonka mukaan kenenk&én ei tarvitse kuolla
eiké loukkaantua liikenteessa.

Turvallisuuden parantaminen ei ole ollut tasaista eika turvallisuustilanteen muu-
toksissa voida aina osoittaa tiukkaa ajallista kytkent&a toteutettuihin turvallisuus-
toimiin. Yhtend merkittdvana kehityksen selittajana on nahty taloudellisten suh-
danteiden vaihtelu.

Viimeisen 20 vuoden (1990-2009) aikana Suomen tieliikenteessa kuolleiden maa-
ra on laskenut keskiméaarin 25 %. Vuosina 1990—-1999 Suomessa kuoli tieliiken-
teessa keskimaarin 496 ihmisté vuosittain, kun seuraavalla kymmenvuotisjaksolla
(2000-20009) tieliikenteessa kuoli keskiméaarin vuosittain 372 ihmista. Tieliiken-
teessa loukkaantuneiden méaré on laskenut viimeisen 20 vuoden aikana keski-
maarin noin 12 %. Kymmenvuotiskaudella 1990-1999 tieliikenteessa loukkaantui
keskimaarin vuodessa

9 669 ihmist& ja vuosina 2000—2009 keskiméaarin 8 553 ihmisté vuosittain. Lii-
kennekuolemilla mitattu mydnteinen turvallisuuskehitys johtuu valtaosaltaan ns.
suojattoman liikenteen, jalankulkijoiden ja pyorailijoiden vahenevistad kuolonuh-
reista. Autossa kuolleiden mé&éaré on sen sijaan pysynyt ldhes samana viimeisen
viidentoista vuoden ajan viimeisimpia vuosia lukuun ottamatta. Viimeisen kolmen
vuoden aikana myo6s henkildautoliikenteen turvallisuuskehitys on edistynyt.

Viimeisen kymmenen vuoden aikana vuodesta 2000 vuoteen 2009 liikennekuole-
mien maara on laskenut 396 kuolleesta 279 kuolleeseen ja loukkaantuneiden
maara reilusta 8 500 loukkaantuneesta noin 8 050 loukkaantuneeseen. Vuosi
2009 oli erittain positiivinen tieliikennekuolemien osalta; tieliikenteessa kuoli 279
ihmista, joista 74 % maanteilla. Tieliikennekuolemien méaré laski 19 % edellises-
ta vuodesta.

Kuvassa 2 on esitetty tienkayttajaryhmittaista tieliikenteessa kuolleiden méarien
kehitysta vuodesta 1990 vuoden 2010 heindkuun lopun tilanteeseen ja verrattu
kehitysta tieliikenneturvallisuudelle asetettuun tavoitteeseen, jonka mukaan
vuonna 2010 liikenneonnettomuuksissa saisi kuolla enintdan 250 ihmista. Jalan-
kulku- ja polkupyérékuolemien maaré on laskenut henkildautossa tapahtuneita
kuolemia ripeammin. Muiden tienkayttajien kuten raskaan liikenteen tieliikenne-
kuolemat ovat vahentyneet vain vahé&n 2000-luvulla kun taas moottoripydra-
kuolemat ovat lisddntyneet vastaavana aikana yli puolella.
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Kuolleet tienkayttajaryhmittéin ja likenneturvallisuustavoite
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Kuva 2. Kuolleet tienkayttajaryhmittain ja liikenneturvallisuustavoite. Ladhde: Tilastokeskus
ja Liikenneturva, 2010 ennakkotietoja — tilanne 31.7.2010.

Tieliikenteen turvallisuuskehitys nayttaa kokonaisuudessaan laskevaa trendia.
Vuodelle 2010 asetetusta liikenneturvallisuustavoitteesta ollaan talla hetkella jal-
jessa 26 liikennekuolemalla (heindkuun 2010 tilanne). Vaikka liikennekuolemien
maara on puolittunut 1990-luvun taitteesta, liikenneturvallisuuskehitys 2000-
luvulla on ollut hitaampaa kuin edellisella kymmenvuotisjaksolla.

3.2.1 Eri ikaryhméat

Tassa luvussa kaytetty ikaryhmaluokittelu mydétéilee Tilastokeskuksen tieliikenne-
onnettomuustilastoinnissa kayttdmaa ikaluokittelua. Onnettomuustilastoinnissa
sovelletut eri ikdryhméat on ryhmitelty lapsiin, nuoriin, tydikaiseen vaestéon ja
iakkaisiin yleisesti kdytetyn jaottelun mukaisesti. Esimerkiksi iakkaiden ryhmaan
luetaan elakeian saavuttaneet yli 65-vuotiaat ja tydikaisiin yli 25-vuotiaat, jolloin
15-24-vuotiaat luetaan paaasiassa nuoriin koululaisiin ja opiskelijoihin.

Lapset (ikaryhméa 0—14-vuotiaat)

Turvallisuuskehitys; 1990-1999 | 2000-2004 | 2005-2009 | vuosi 2009
0-14-vuotiaat (ka/v) (ka/v) (ka/v)

Kuolleet 33 18 11 6
Loukkaantuneet 939 701 593 541

Tieliikenteessa kuolleiden lasten maaré on laskenut viidesosaan 1990-luvun alus-
ta. Lasten kuolemanriski tieliikenteessa on laskenut kolmasosaan 1-5-vuotiailla ja
kuudesosaan 6—14-vuotiailla 1990-luvun alusta. Autossa kuolleiden lasten méaara
on laskenut viidennekseen 1990-luvun alun tasosta, mika johtuu suurimmaksi
osaksi lasten turvalaitteiden lisddntyneesta kaytosta. Lasten ikaryhmassa tielii-
kenteessé kuolee enemman poikia kuin tyttoja.
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2000-luvun viitena ensimmaisena vuotena lapsia kuoli tielikenneonnettomuuksis-
sa keskimaarin 18 lasta vuosittain. 2005—-2009 lapsia on kuollut tieliikenteessa
keskimaarin 11 vuosittain. 2000-luvulla lasten kuolleisuus tieliikenteessa on va-
hentynyt reilulla 40 %:lla.

Lasten tieliikennekuolemat ovat puolittuneet vuonna 2009 edeltavaan nelivuotis-
kauteen verrattuna. Lasten osuus kaikista tieliikenteessa kuolleista vuonna 2009
oli 2,1 %.

Myos tieliikenteessa loukkaantuneiden lasten méaara on puolittunut 1990-luvun
alusta.

2000-luvulla lasten loukkaantumiset tieliikenteessé ovat vahentyneet yli 15 %.
2000-luvun alusta vuoteen 2005 tieliikenteessa loukkaantui keskiméaarin 701 lasta
vuosittain ja 2005—2009 keskimaarin 593 lasta vuosittain.

Noin 7 % kaikista vuonna 2009 tieliikenteesséa loukkaantuneista oli lapsia. Suurin
loukkaantumisriski lasten ikdryhméssa on 10—14-vuotiailla. Tassé ikdryhmassa
riskid nostaa pyorailijdiden loukkaantumisriski, joka on kaksinkertainen kaikkiin
pyorailijoéihin verrattuna (Tilastokeskus ja Liikenneturva/Vaestéon suhteutettu
loukkaantumisriski eri-ikaisilla tienkayttajilla).

Lasten ikaryhmaéassa pojilla on tieliikenneonnettomuuksissa myos loukkaantumis-
riski suurempi kuin tytdilla. Tassa ikaryhmaéssa tieliikenteessa loukkaantuneista on
poikia noin 56 %. Yleensa vanhempien ote lasten liikenneturvallisuuteen heikke-
nee lasten 15 ikavuoden jalkeen.

0 Viimeisen kymmenen vuoden aikana lasten tieliikennekuolemat
ovat vahentyneet yli 40 26 ja loukkaantumiset vain 15 %6.
0 Suurin loukkaantumisriski lasten ikaryhmassa on 10—14-vuotiailla.

Nuoret (ikaryhma 15—24-vuotiaat)

Turvallisuuskehitys; 1990-1999 2000-2004 2005-2009 | vuosi 2009
15-24-vuotiaat (ka/v) (ka/v) (ka/v)

Kuolleet 106 85 80 74
Loukkaantuneet 2894 2620 2959 3021

Tieliikenteessa kuoli 1990-luvulla keskimaarin 106 nuorta ihmista vuosittain, kun
vastaava luku 2000-luvulla oli 83. Vuosina 2005—-2009 tieliikenteessa kuoli keski-
maarin 80 nuorta vuosittain, mika osoittaa edelleen vahenevia koko ikdryhméan
kuolleisuuslukuja tieliikenteessa.

Nuorten tieliikennekuolemien mé&ara on vdhentynyt noin 10 % vuonna 2009 edel-
tavasta nelivuotiskaudesta. Vuonna 2009 tieliikenteessa kuoli 74 nuorta eli lahes
27 % kaikista tieliikenteessa kuolleista. Tieliikenteessd menehtyneistd nuorista 74
% sai surmansa henkildautossa, missa on lisdysta edellisvuoteen kolme prosent-
tiyksikkoa. Vuoden 2009 tilastojen mukaan 18—24-vuotiaista nuorista tieliiken-
teessa kuolleista 51 % oli henkildauton kuljettajia. Myds henkil6auton matkustaji-
na kuolee paljon nuoria: nuorten ikdryhméssa (15—24-vuotiaat) tieliikenteessa
kuolleista 39 % ja 10 % kaikista tieliikenteessa kuolleista. Kuolemaan johtaneissa
onnettomuuksissa osallisista rattijuopoista 32 % oli vuonna 2009 alle 25-
vuotiaita.
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Tieliikenteessa kuolleet nuoret

(keskimaarin 82 kuollutta vuodessa, mika on 23 % tieliikenteessa kuolleista vuosina 2005-2008)

Kuva 3. Tieliikenteessa kuolleet nuoret. Lahde: Tilastokeskus ja Liikenneturva.

Joka neljas tieliikenteessd menehtynyt on nuori. Vuoden 2009 tilastojen mukaan
15—-17-vuotiaiden ikdryhmaéassa kuoli kolme nuorta edellisvuotta vahemman. 18—
20-vuotiaita nuoria kuoli tieliikenteessa vuonna 2009 yhté paljon kuin vuonna
2008. 21-24-vuotiaiden ikdryhmassa kuoli vuonna 2009 yksi nuori edellisvuotta
enemman.

Vuonna 2009 tieliikenneonnettomuuksissa kuoli nuoria miehia (18—24) yli seitse-
mén kertaa enemman kuin saman ikaisia nuoria naisia. Nuorten miesten (18—24-
vuotiaat) osuus kaikista tieliikenteesséa kuolleista oli vuonna 2009 16 % ja nuor-
ten naisten osuus 2 %.

15—-17-vuotiaiden ikdryhmasta nuoria kuoli vuonna 2009 eniten henkildéauton
matkustajina (48 %). 15—17-vuotiaita kuoli mopon kuljettajina vuonna 2009 noin
30 % kaikista ko. ikdryhman tieliikenteessa kuolleista. 15—-17-vuotiaisiin kohdis-
tuneet tieliikennekuolemat ovat védhentyneet kolmella edellisestad vuodesta vuon-
na 2009.

Nuorten (15-24) tieliikenteessé loukkaantumiset vahenivat 1990-luvulla lahes 12
%. 2000-luvun alkupuolella nuoria loukkaantui tieliikenteessa keskiméaarin 2 620.
Vuosina 2005—-2009 nuoria loukkaantui tieliikenteessa keskimaarin 2 959 vuodes-
sa. 2000-luvulla nuorten loukkaantumiset tieliikenteessa ovat lisdantyneet noin
13 %.

Vuonna 2009 nuorten tieliikenteessa loukkaantumiset ovat edelleen lisdantyneet.
Nuorten osuus kaikista tieliikenteessa loukkaantuneista oli vuonna 2009 lahes 38
%. Nuorten 15—24-vuotiaiden vaestdon suhteutettu loukkaantumisriski on selvasti
koko vaestoa korkeampi. Erityisesti 15—17-vuotiaiden vaestdoon suhteutettu louk-
kaantumisriski on kasvanut voimakkaasti viime vuosina, mika johtuu suurimmaksi
osaksi mopo-onnettomuuksista. Tieliikenteessé loukkaantuneiden 15-17-
vuotiaiden méaara on lisdantynyt lahes 17 % vuonna 2009 verrattuna vuosiin
2005—-2008.
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Tieliikenteessa loukkaantuneet nuoret
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Kuva 4. Tieliikenteessa loukkaantuneet nuoret. Lahde: Tilastokeskus ja Liikenneturva, tilas-
tointiperusteet muuttuneet vuosina 1995 ja 2003.

Tieliikenteessa loukkaantuu myds paljon 18—24-vuotiaiden ik&ryhmissa nuoria
henkildauton kuljettajina sekd matkustajina. Vuonna 2009 kaikista tieliikenteessa
loukkaantuneista 18—24-vuotiaista nuorista 77 % loukkaantui joko henkiléauton
kuljettajana tai matkustajana.

0 Suurin osa tieliikenteessa menehtyneista nuorista kuolee henkilo-
auton kuljettajina sekd matkustajina.

0 Miesten osuus tieliikenteessa kuolleista nuorista on moninkertai-
nen suhteessa tieliikenteessa kuolleisiin nuoriin naisiin.

0 Nuorten ikdryhmaéassa loukkaantumiset ovat edelleen lisaantyneet.

o0 Tieliikenteessa joka neljas menehtynyt ja lahes joka kolmas louk-
kaantunut on nuori.

TyoOikaiset (ikaryhma 25—64-vuotiaat)

Turvallisuuskehitys; 1990-1999 2000-2004 2005-2009 vuosi 2009
25-64 -vuotiaat (ka/v) (ka/v) (ka/v)

Kuolleet 232 197 172 130
Loukkaantuneet 4775 4369 4090 3666

Tieliikenteessa kuolleiden 25—64-vuotiaiden mé&ara on laskenut yli 40 %:lla 1990-
luvulta viime vuoteen. 2000-luvulla tyéikaisten tieliikennekuolemat ovat vahenty-
neet noin 13 %. 2000-luvun alkupuoliskolla tieliikenteessa kuoli keskimaarin 197

tyoikaista vuosittain ja 2005—2009 keskimé&éarin 172 em. ikaryhmén ihmista vuo-
sittain.

Tyoikaisten ikdryhmassa 25—-34-vuotiaiden kuolemanriski tieliikenteessa on vuosi-
na 2005-2008 ollut hieman muuta vaestda korkeampi, kun se 35—64-vuotiailla on
ollut muuta vaestoa alhaisempi.
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Vuonna 2009 tieliikenteessa kuolleista 25—64-vuotiaista 55 % menehtyi henkilo-
autossa; suurin osa (42 %) kuljettajina. 15 % tyoéikaisista tieliikenteessa kuolleis-
ta menehtyy moottoripyodréan kuljettajana. Tyoikaisesta vaestdsta miehié kuoli
vuonna 20009 tieliikenteessd huomattavasti enemmaé&n kuin naisia. Miesten osuus
ko. ikdryhmassa tieliikenteessa kuolleista oli noin 73 % ja naisten osuus 27 %.

1990-luvun aikana tieliikenteessé loukkaantuneiden tyd6ikdisten méara on laske-
nut 10 % ja 2000-luvulla muutama prosenttiyksikké vahemman. Viimeisen viiden
vuoden aikana (2005—2009) tieliikenteesséa loukkaantuneiden tyoikaisten osuus
on laskenut 10 %.

Tyoikaisen vaeston loukkaantumiset tieliikenteessé ovat vahentyneet vuodesta
2008 parilla prosenttiyksikoélla. Tydikaisesta vaestosta 25—-34-vuotiaiden louk-
kaantumisriski on ollut vuosina 2005—-2008 muun vaeston keskiarvoa korkeampi.
35-64-vuotiaiden loukkaantumisriski on kuitenkin koko vaeston keskiarvoa alhai-
sempi. Tieliikenteessa loukkaantuu tydikaisestd vaestdsta jonkin verran enemman
miehi&a kuin naisia.

0 Nuoremman tyodikaisen vaeston (25—34) kuolemanriski tieliiken-
teessad on muuta vaestod korkeampi.

o Tieliikenteessa kuolleista tyoikaisista ihmisista yli puolet menehtyy
henkilbautossa.

lakkaat (ikaryhma yli 65-vuotiaat)

Turvallisuuskehitys; 1990-1999 2000-2004 | 2005-2009 | vuosi 2009
yli 65-vuotiaat (ka/v) (ka/v) (ka/v)

Kuolleet 125 99 81 69
Loukkaantuneet 972 900 874 829

Joka neljas tieliikenteessé kuollut on idkés. lakkéiden vaestoon suhteutettu kuo-
lemanriski on puolittunut 1990-luvun alusta. lakkaiden vaestéon suhteutettu kuo-
lemanriski on vuosina 2005—-2008 ollut kuitenkin koko vaestda korkeampi. lakkai-
den tielldliikkujien kuolemanriski korostuu henkildauton kuljettajana. Myos jalan-
kulkijoina ja polkupydralla liikuttaessa kuolemanriski on kohonnut ikaihmisten
ryhmassa. Yli 75-vuotiaiden iakkaiden ihmisten kuolemanriski tieliikenteessé on
samalla tasolla kuin 15—20-vuotiaiden.

lakkéiden tieliikennekuolemat ovat vahentyneet 2000-luvulla lahes viidenneksell&.
Vuonna 2009 tieliikenteessa kuoli 65—74-vuotiaiden ikdryhmassa 10 ihmista va-
hemman kuin edellisena vuonna ja yli 75-vuotiaita 14 ihmistd vahemman kuin
edellisend vuonna.

Kuvasta 5 voi havaita, etta idkkaiden kuolleisuustrendi henkildauton kuljettajana
on noussut jyrkasti vuodesta 2005. Vuosi 2009 nayttad kuitenkin laskevaa kuol-
leisuuskehitysté, silla tieliikenteessd on kuollut idkkaita ihmisid henkildauton kul-
jettajana 16 ihmista vahemman (38 %) kuin vuonna 2008. Vuonna 2009 kaikista
65—74-vuotiaista tieliikenteessa kuolleista 58 % menehtyi henkiléautossa. Henki-
I6auton kuljettajana 65—74-vuotiaita kuoli 10 vuonna 2009, mika on kuusi va-
hemman kuin edellisena vuonna ja yli 75-vuotiaita kymmenen vahemman kuin
vuonna 2008. Myds yli 75-vuotiaista tieliikenteesséa kuolleista lahes puolet kuoli
henkildautossa. Yli 75-vuotiaita kuolee paljon myoés jalankulkijoina; vuonna 2009
lahes 24 % ikaryhman tieliikenteessa kuolleista.
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Tieliikenteessa kuolleet idkkaat henkildauton kuljettajat

(keskiméarin 31 kuollutta vuodessa, mika on 20 % tieliikenteessa kuolleista henkiléauton kuljettajista vuosina 2005-2008)
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Kuva 5. Tieliikenteessa kuolleet iakkaat henkildauton kuljettajat. Lahde: Tilastokeskus ja
Liikenneturva.

2000-luvulla iakkaiden miesten tieliikennekuolleisuus on laskenut noin 8 %. Vuo-
sina 2005-2009 tieliikenteessa kuoli idkkaita miehia keskimaarin 53 vuosittain ja
idkkaita naisia keskiméaarin 28 vuosittain. Vuonna 2009 tieliikenteessa kuolleista
iakkaista ihmisista 68 % oli miehia. lakkaiden naisten tieliikennekuolleisuus on
vahentynyt vuosittain viimeisen viiden vuoden aikana.

Tieliikenteessa loukkaantuneiden idkkaiden osuus kasvoi hieman 1990-luvulla,
mutta on laskenut 10 % viimeisen 20 vuoden aikana. 2000-luvulla iakkaiden
loukkaantumiset ovat vahentyneet vain vdhan (3 %). lakkaitd ihnmisia loukkaan-
tuu eniten henkildautossa; 55 % kaikista tieliikenteessa loukkaantuneista iakkais-
ta ihmisista. lakkaita ihmisiéd loukkaantui vuonna 2009 paljon myds jalankulkijoi-
na ja pyorailijoina: jalankulkijoina lahes 19 % ja pyorailijoéina 18 % kaikista tielii-
kenteessa iakkaiden ikaryhmassa loukkaantuneista.

lakkaiden loukkaantumisriski on koko vaestda alhaisempi. lakkaita naisia louk-
kaantuu tieliikenteessa hieman enemman kuin idkkaita miehia.

o lakkaita inmisia kuolee tieliikenteessa eniten henkildautossa seka
jalankulkijoina.
0 Suurin osa iakkaista tieliikenteessa kuolleista on miehia.
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3.2.2 Eri tienkayttdjaryhmat

Henkilbautot

Turvallisuuskehitys; 1990-1999 2000-2004 | 2005-2009 | vuosi 2009
henkil6auto (ka/v) (ka/v) (ka/v)

Kuolleet 272 238 208 165
Loukkaantuneet 5531 5256 4718 4252

1990-luvulla tieliikenteessa kuoli vuosittain keskimaarin 179 ihmista henkildauton
kuljettajina. Kun mukaan otetaan myd6s henkildauton matkustajat, kuoli tieliiken-

teessa henkildautossa 1990-luvulla keskiméarin 272 henkiléa vuosittain (matkus-

tajina keskiméarin 93 henkil6a). 1990-luvun tieliikenteessa kaikista tieliikenteessa
kuolleista lahes 55 % kuoli henkil6autossa.

2000-luvulla liikenneturvallisuustilanne henkildautokuolemien osalta on parantu-
nut edelliseen vuosikymmeneen verrattuna. Vuosina 2000—20009 tieliikenteessa
kuoli keskimaéarin 157 henkiléa vuosittain henkildauton kuljettajina ja matkustaji-
na keskimaarin 67 henkiléa vuosittain. Henkildauton kuljettajien kuolemantapa-
ukset tieliikenteesséa ovat vahentyneet 2000-luvulla 1990-lukuun verrattuna noin
12 %. Vastaavasti henkildauton matkustajien tieliikennekuolemat ovat vahenty-
neet samana aikana 28 %. 2000-luvun tieliikenteessa kaikista tieliikenteessé
kuolleista yli 60 % kuoli henkildautossa.

Autolla likkuvien kuolemanriskin kehitys
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Kuva 6. Autolla liikkuvien kuolemanriskin kehitys. Lahde: Tilastokeskus ja Liikenneturva.

Jos tarkastellaan henkilbautoissa tapahtuneiden kuolemaan johtaneiden onnetto-
muuksien kehitysta pitkalla ajanjaksolla (1990-2008, kuva 6), henkildauton kul-
jettajan kuolemanriski on laskenut 40 prosentilla. Henkildauton matkustajien kuo-
lemanriski on puolittunut 1990-luvun alusta. Vuonna 2009 henkildauton kuljetta-
jan kuolemanriskiluku laski edellisestéd vuodesta ja oli 2,0. Henkildauton matkus-
tajan kuolemanriskiluku pysyi vuonna 2009 samana kuin se oli vuonna 2008.

Henkildauton kuljettajien turvallisuustilanne tieliikenteessa on 2000-luvulla muut-
tunut parempaan suuntaan vuoden 2009 positiivisen turvallisuuskehityksen vuok-
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si. Vuosien 2005—2009 aikana henkildauton kuljettajien tieliikennekuolemat ovat
vahentyneet 10 % 2000-luvun alkupuolen lukemista ja henkildauton matkustajien
tielikennekuolemat ovat vahentyneet lahes 18 % vastaavana aikana.

Henkildautossa kuolleiden osuus kaikista moottoriajoneuvo- ja kevyen liikenteen

onnettomuuksissa kuolleista oli 59 % seka vuonna 2008 ettéd vuonna 2009. Vuosi
2009 on ollut lilkenneturvallisuuden suhteen edellisvuotta parempi, silla tieliiken-
teesséa kuolleiden maéaré laski edellisesta vuodesta ldhes viidenneksen (19 %) ja

henkilbautossa kuolleiden maaré laski miltei saman verran (18 %).

Vuonna 2009 lahes 38 % tieliikenteessa kuolleista oli henkiléauton kuljettajia.
Nuorten (15—-34-vuotiaat) kuljettajien osuus kaikista tieliikennekuolemista oli yli
15 %. Myo6s henkilbauton matkustajina kuolleiden osuus em. ikaryhmassa oli noin
12 % kaikista tieliikenteessa kuolleista. Eniten henkildauton matkustajina on kuol-
lut 15—-20-vuotiaita nuoria.

Vuonna 2009 15-24-vuotiaita kuoli tieliikenteessé henkildautossa 74 % kaikista
ikdryhmansa tieliikenteessa kuolleista. Vastaava osuus 25—-44-vuotiaiden tieliiken-
teessa kuolleiden ikaryhmaésté oli 56 % ja 45—64-vuotiaiden ikdryhmésté 53 %.

Vuonna 2009 iakkéiden tieliikennekuolemat henkil6autossa ovat vahentyneet yli
kolmanneksen edellisvuodesta. Kuitenkin reilusti yli puolet idkkaista tieliikentees-
sa kuolleista menehtyy edelleen henkildautossa. Noin joka neljas tieliikenteessa
kuollut henkildauton kuljettaja oli idkas (yli 65-vuotias) ja yleisimmin mies.

Miesten kuolemanriski tieliikenteessa henkiléauton kuljettajana oli vuosina 2005—
2008 viisi kertaa naisten kuolemanriskid suurempi. Kun miesten vaestéon suhteu-
tettu kuolemanriski henkildauton kuljettajana oli 5,0, naisten osalta riski oli 1,1.

Myos tieliikenteesséa loukkaantuneiden osuus on suurin henkildautoliikenteessa.
Kaikista tieliikenteessa loukkaantuneista lahes 53 % loukkaantuu henkildautoissa.

Tieliikenteessa henkildauton kuljettajina loukkaantuneiden maarat ovat laskeneet
1990-luvun alusta vuoden 2009 loppuun vain vdhan (noin 7 %). Vastaavana ai-
kana henkil6auton matkustajina loukkaantuneiden maarat ovat laskeneet 14 %.
Kun 1990-luvun tieliikenteessa loukkaantui henkildautossa reilu 57 % kaikista tie-
liikkenteessa loukkaantuneista, on henkilbautossa loukkaantuneiden vastaava
osuus 2000-luvulla kasvanut prosenttiyksikon.

Miesten vaestdon suhteutettu loukkaantumisriski tieliikenteessa oli vuosina 2005—
2008 suurin henkilbauton kuljettajana. Henkiléauton kuljettajana loukkaantui
100000 asukasta kohti 70 miesté. Naisia loukkaantui henkildauton kuljettajana
100000 asukasta kohti 44,1.

0 Henkilbautossa kuolee ja loukkaantuu tieliikenteessa moninkertai-
sesti enemman ihmisi& suhteessa muihin tienkayttajaryhmiin.

0 Henkilbautossa tieliikenneonnettomuuksissa kuolee suhteellisesti
eniten nuoria ihmisia.
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Raskaat ajoneuvot (linja-autot ja kuorma-autot)

Raskaan liikenteen osalli- 2000-2004 2005-2009 vuosi 2009
suus (la + kuorma-auto) (ka/v) (ka/v)

Kuolemaan johtaneissa 106 101 78
onnettomuuksissa

Loukkaantumiseen johta- 719 676 534
neissa onnettomuuksissa

Linja-auto on melko turvallinen liikennevaline. Tieliikenteessa on menehtynyt
vuosien 2005—-2009 aikana linja-auton kuljettajana vain kaksi henkil6d ja matkus-
tajana kolme henkilda. Myods loukkaantumiset linja-autoliikenteessa ovat olleet
vahaisia vuosina 2005-2009: ihmisia on loukkaantunut linja-autoliikenteessa alle
1,5 % vuositasolla kaikista tieliikenteessa loukkaantuneista. Vuosina 2005—-2009
linja-auto oli osallisena kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa reilussa 3
%:ssa kaikista tieliikennekuolemista ja loukkaantumisiin johtaneissa onnetto-
muuksissa 2 %:ssa kaikista tieliikenneonnettomuuksista.

Linja-auto on korirakenteeltaan heikommin suojaava verrattuna muuhun raskaa-
seen liikenteeseen. Se on myds kokonaismassaltaan huomattavasti kevyempi
suhteessa esimerkiksi taysperédvaunulliseen rekkaan. Muun raskaan ajoneuvon
torméatesséa linja-autoon henkilévahingot saattavat olla huomattavia.

Kuolleiden osuus kaikista liikennekuolemista raskaan ajoneuvon osallisuuden
mukaan
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Kuva 7. Kuolleiden osuus kaikista liikennekuolemista raskaan ajoneuvon osallisuuden mu-
kaan. Lahde: Tilastokeskus ja Liikenneturva. Samassa tapauksessa voi olla osallisena
kuorma-auto ja linja-auto. Siksi sama tapaus voi olla sek& "kuorma-auto osallisena” seka
“linja-auto osallisena” -luvuissa.

Kuorma-auton osallisuus seka kuolemiin etta loukkaantumisiin johtavissa tielii-
kenneonnettomuuksissa on linja-autoa reilusti suurempi. Kuorma-auto oli vuosina
2005—-2009 osallisena lahes 26 %:ssa kaikista kuolemaan johtaneista tieliikenne-
onnettomuuksista ja lahes 6 %:ssa kaikista loukkaantumiseen johtaneista tielii-
kenneonnettomuuksista. Vuosina 2005—2009 tieliikenteessa on kuollut keskimaa-
rin kuusi kuorma-auton kuljettajaa vuosittain.
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Raskaan ajoneuvon (linja- ja kuorma-autot) kuljettajia on loukkaantunut vuosina
2005—-2009 keskimaarin 140, joista suurin osa (87 %) on ollut kuorma-auton kul-
jettajia.

Raskaan ajoneuvon osallisuus liikkenneonnettomuudessa kasvattaa kuolemanriskia
kevyemmassa vastapuoli-ajoneuvossa. Raskaissa ajoneuvoissa kuollaan yleensa
vain tormayksissa toista raskasta ajoneuvoa péain. Kaikista vuonna 2009 kuole-
maan johtaneissa onnettomuuksissa osallisista ajoneuvoista kuorma-auto oli osal-
lisena 17 %:ssa tapauksista. Linja-auto oli osallisena ajoneuvona kahdessa pro-
sentissa tapauksista vuonna 2009.

Raskaalla kalustolla kuljetetaan tieliikenteesséd paljon myo6s vaarallisia aineita.
Vaarallisten aineiden kuljetukset saattavat onnettomuustilanteessa aiheuttaa
suuronnettomuuden vaaran.

0 Raskaan ajoneuvon osallisuus liikenneonnettomuudessa kasvattaa
kuolemanriskia kevyemmassa vastapuoli-ajoneuvossa.

Mopot
Turvallisuuskehitys 1990-1999 2000-2004 | 2005-2009 | vuosi 2009
(ka/v) (ka/v) (ka/v)
Kuolleet 18 10 10 11
Loukkaantuneet 497 429 887 1124

Mopokuolemat tieliikenteessd ovat vahentyneet viimeisen 20 vuoden aikana lahes
puolella. Kun 1990-luvulla mopolla kuoli keskimaéarin 18 ihmista vuosittain, 2000-
luvulla mopolla menehtyi tieliikenteessa keskimaarin 10 ihmista vuodessa. 2000-
luvun loppupuolella mopokuolemat ovat hieman lisadntyneet suhteessa 2000-
luvun alkupuoliskoon.

Mopolla loukkaantumiset tieliikenteessa ovat lisdéntyneet viimeisen 20 vuoden ai-
kana reilu 32 %. 2000-luvulla mopolla tieliikenteessa loukkaantumisten maarat
ovat kaksinkertaistuneet. Kun 2000-luvun alkupuolella loukkaantui keskimaarin
429 mopolla liikkujaa vuosittain, loukkaantui 2000-luvun loppupuolella keskimaa-
rin 887 mopoilijaa vuodessa. Vuosi 2009 on ollut 2000-luvun huonoin liikkennetur-
vallisuuden suhteen: tieliikenteessa loukkaantui 1124 mopoilijaa.

Mopokuolemien osuus kaikista tieliikennekuolemista oli vuonna 2009 noin 4 %.
Mopokuolemista suurin osa (77 %) tapahtuu kesaaikaan touko-elokuussa.

Nuorten 15-vuotiaiden mopoilijoiden henkilévahinkojen maara on 2,5-kertaistunut
vuodesta 2003. 15-vuotiaiden mopoilijoiden henkildvahinkojen méaaréa on ohitta-
nut 18-vuotiaiden henkildautossa vahingoittuneiden méaran. Nuorten 15-17-
vuotiaiden mopokuljettajien osuus kaikista tieliikenteessa loukkaantuneista oli
vuonna 2009 lahes 10 %, mutta ikaryhman osuus kaikista mopon kuljettajia koh-
danneista loukkaantumisista oli 84 %b.

Vuonna 2008 lahes 12 % tieliikenteessa loukkaantuneista on joko ajanut tai ollut

mopon kyydissa. Vuonna 2009 mopolla tieliikenteessa loukkaantumiset ovat edel-
leen lisddntyneet. Vuonna 2009 vastaava osuus oli 14 %. Joka yhdeksas osallinen
ajoneuvo loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa vuonna 2009 oli mopo.
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Mopoilijoiden ja henkilautoilijoiden henkilévahingot idn mukaan vuosina 2003 & 2008

Ik 15, mopoilija

474 henkilovahinkoa

Ik 18, henkilautossa
334 henkilévahinkoa
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Kuva 8. Mopoilijoiden ja henkildautoilijoiden henkilévahingot idn mukaan vuosina 2003 ja
2008. Lahde: Tilastokeskus ja Liikenneturva.

0 Nuorten (15-vuotiaat) mopoilijoiden henkilévahinkojen maara on
yli kaksinkertaistunut vuodesta 2003.

Moottoripyorat

Turvallisuuskehitys |  1990-1999 2000-2004 2005-2009 vuosi 2009
(ka/v) (ka/v) (ka/v)

Kuolleet 17 18 29 27

Loukkaantuneet 450 457 659 649

Moottoripydrakuolemat tieliikenteesséa ovat lisddntyneet viimeisen 20 vuoden ai-
kana yli 40 %. 2000-luvulla moottoripydrakuolemat ovat edelleen lisdantyneet 58
%. Viimeisen viiden vuoden aikana tieliikenteessa on kuollut keskiméaarin 29
moottoripyorailijaa, kun 2000-luvun alkupuolella moottoripyorailijoita kuoli kes-
kimaarin 18 vuodessa.

Tieliikenneonnettomuuksissa moottoripydran kuljettajina tai matkustajina vuonna
2008 kuolleista reilu 33 % oli 15-24-vuotiaita ja lahes 64 % 25-64-vuotiaita, kun
vastaavat luvut vuoden 2009 osalta olivat 19 % ja 78 %. Moottoripyo6rélla kuollei-
den em. (molempien) ikaryhmien osuus kaikista moottoriajoneuvo- ja kevyen lii-
kenteen onnettomuuksissa kuolleista oli 9 % vuonna 2009.

Moottoripyoralla loukkaantuneiden méaarat ovat myods kasvaneet viimeisen 20
vuoden aikana. Tieliikenteesséd loukkaantumiset ovat lisdantyneet 24 %. Myds
2000-luvulla moottoripyoérélla loukkaantumiset ovat lisdantyneet 2000-luvun al-
kupuoliskoon verrattuna 44 %:lla.

Vuonna 2008 lahes 8 % kaikista tieliikenteessa loukkaantuneista loukkaantui
moottoripyoéralla. Vuonna 2009 osuus oli yhta suuri. Noin joka 16. osallinen ajo-
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neuvo loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa vuonna 2009 oli mootto-
ripyora.

Miesten riski kuolla moottoripydralla tieliikenteessa on kymmenkertainen naisiin
verrattuna. Riski miesten moottoripy6rékuolemiin on kolminkertainen 15-17-
vuotiailla pojilla ja kaksinkertainen 18—34-vuotiaiden miesten ikaryhmissé. Myds
loukkaantumisriski moottoripyorélla on miehilla naisia reilusti suurempi. Miesten
vaestdon suhteutettu loukkaantumisriski moottoripydraliikenteessé on yli 100-
kertainen 15—17-vuotiaiden poikien osalta ja kaksinkertainen 21—-24-vuotiaiden
osalta. Naisten vaestd6on suhteutettu loukkaantumisriski moottoripyoraliikentees-
sa on yli kymmenkertainen 15—-17-vuotiaiden tyttéjen osalta.

o Moottoripyorilla aiheutuneet henkilévahingot tieliikenteessa ovat
lisdantyneet 45 % viimeisen kymmenen vuoden aikana.

Jalankulkijat ja polkupyorailijat

Turvallisuuskehitys; |  1990-1999 2000-2004 2005-2009 vuosi 2009
jalankulkijat ja (ka/v) (ka/v) (ka/v)

polkupyorailijat

Kuolleet, jk 86 54 45 30
Kuolleet, pp 69 46 26 20
Loukkaantuneet, jk 1081 719 592 546
Loukkaantuneet, pp 1378 1004 960 894

Jalankulkijoita on kuollut tieliikenteessa 1990-luvulla keskim&arin 86 henkilb6a
vuodessa ja 2000-luvulla keskimaarin 50. Jalankulkijoiden tieliikennekuolemat
ovat vahentyneet 20 vuoden aikana yli 40 %. 2000-luvulla jalankulkijoiden tielii-
kennekuolemat ovat vahentyneet keskiméarin 17 %. Myds vuosi 2009 on ollut ja-
lankulkijoiden osalta turvallisuuskehityksen suhteen positiivinen.

Vuonna 2009 jalankulkijoiden osuus tieliikenteessé kuolleista oli noin 11 %. Eni-
ten jalankulkijoita kuoli yli 75-vuotiaiden ikdryhmassa: 37 % kaikista jalankulki-
joiden tiekuolemista vuonna 2009. Jalankulkijoista yli puolet kuolee tieliikenteessa
syys-joulukuussa eli pimeadn vuodenaikaan.

Jalankulkijoiden loukkaantumiset tieliikenteessa ovat vahentyneet 20 vuoden ai-
kana lahes 40 %. 2000-luvulla jalankulkijoiden loukkaantumiset ovat vahentyneet
lahes viidenneksen. Vuonna 2009 jalankulkijoita loukkaantui tieliikenteessa 7 %
kaikista tieliikenteessa loukkaantuneista. 35—64-vuotiaiden ikaryhméan osuus kai-
kista tieliikenteessa loukkaantuneista jalankulkijoista oli kolmannes. Toiseksi suu-
rin ryhma oli yli 75-vuotiaat, joiden osuus jalankulkijoiden loukkaantumisista oli
17 %.

Miesten kuolemanriski jalankulkijana tieliikenteessa on kaksinkertainen naisiin
verrattuna. Miesten vaestd6on suhteutettu kuolemanriski jalankulkuliikenteessa on
suurin yli 75-vuotiaiden ikdryhmassa. Myos naisten kuolemanriski jalankulkijana
on suurin yli 75-vuotiaiden ikaryhmaéassa. Yli 75-vuotiaiden miesten riski kuolla ja-
lankulkijana on lahes kolminkertainen suhteessa samanikaisiin naisiin.

Naisten loukkaantumisriski jalankulkijana tieliikenteesséd on miehia hieman suu-
rempi. Naisten vaestoon suhteutettu loukkaantumisriski jalankulkuliikenteessa on
suurin yli 75-vuotiaiden ikdryhmassa. Miesten vaestdéon suhteutettu loukkaantu-
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misriski jalankulkuliikenteessa on vastaavasti suurin 18—20-vuotiaiden ikdryhmas-
sa.

My0s tieliikenteen polkupydrékuolemat ovat vahentyneet l&hes puolella 20 vuo-
den aikana. Polkupyo6rékuolemat ovat vahentyneet myos 2000-luvulla 1&hes 43
%:lla.

Jalankulku- ja polkupyoérdkuolemien maara on laskenut henkildautossa tapahtu-
neita kuolemia ripeammin. Jalankulkijoiden kuolemanriski on puolittunut 1990-
luvun alusta ja polkupyo6railijéiden kuolemanriski on laskenut kuudesosaan 1990-
luvun alusta.

Polkupydrailijoiden osuus kaikista tieliikenteessé kuolleista oli vuonna 2009 reilu 7
%. Kaikista vuonna 2009 tieliikenteessa polkupyéralla kuolleista 35—64-vuotiaita
oli 20 %. Yli 65-vuotiaiden osuus kaikista tieliikenteessé polkupyoérélla kuolleista
oli 55 %. Noin 45 % polkupydrakuolemista tapahtui vuonna 2009 kesdaikaan tou-
ko-heindkuussa ja 30 % syyskuussa.

Polkupydralla tieliikenteessa loukkaantumiset ovat vahentyneet 20 vuoden aikana
lahes 30 %. 2000-luvulla loukkaantumiset ovat vdhentyneet vain noin 5 %. Tilas-
tot eivat kuitenkaan kerro koko totuutta, silla polkupydraonnettomuuksista jaa
merkittava osa tilastojen ulkopuolelle. Polkupydraonnettomuuksia kaikista tielii-
kenneonnettomuuksista oli vuonna 2009 noin 11 %. Polkupydraonnettomuuksia
tapahtuu suhteessa eniten 10—14-vuotiaille. Ikdryhman osuus vuonna 2009 kai-
kista polkupydraonnettomuuksista oli yli 14 %. Polkupydrailijoiden osuus kaikista
tieliikenteessa loukkaantuneista vuonna 2009 oli 11 %.

Miesten kuolemanriski polkupydraliikenteessé on naisia hieman suurempi. Miesten
vaestoon suhteutettu kuolemanriski polkupyoéréliikenteessa on suurin yli 75-
vuotiaiden ikaryhmaéssé. Naisten kuolemanriski polkupydréliikenteessé on suurin
sekd 65—74- etta yli 75-vuotiaiden ikdryhmissa. Miesten ja naisten loukkaantu-
misriski polkupydéralla on lahes samalla tasolla. Miesten vaestdédn suhteutettu
loukkaantumisriski polkupydralla on suurin 10—14-vuotiaiden poikien ik&dryhmas-
sa. Naisten osalta suurin riskiryhma loukkaantua polkupydraonnettomuudessa
ovat 10-14- ja 15—17-vuotiaat tytot.

o Jalankulkijoita kuolee tieliikenteessa eniten yli 75-vuotiaiden ika-
ryhmassa.

o Tieliikenteesséa kuolleista polkupydrailijoista puolet on yli 65-
vuotiaita.

0 Polkupyoraonnettomuuksia tapahtuu eniten 10—14-vuotiaille.
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3.2.3 Onnettomuustyypit

Turvallisuuskehitys; 2000~ 2000- 2005- 2005- Vuosi vuosi
onnettomuusluvuiltaan 2004 2004 2009 2009 2009 2009
suurimmat onnettomuus- (ka/v) (ka/v) (ka/v) (ka/v)

tyypit

taajamat | maantiet | taajamat maantiet taajamat maantiet

Tielta suistuminen;
Kuolleet 22 83 26 85 27 73
Loukkaantuneet 536 1652 610 1827 625 1779

Vastakkaiset ajosuunnat

(kohtaamisonnettomuudet);
Kuolleet 4 112 4 87 3 63
Loukkaantuneet 217 684 198 553 212 427

Ristedvat ajosuunnat
(ajo suoraan);

Kuolleet 16 23 14 15 10 14
Loukkaantuneet 969 301 984 306 1014 263

Samat ajosuunnat
ajo suoraan);
Kuolleet 1 13 1 9 2 8
Loukkaantuneet 444 521 487 532 499 486

Tieliikenteessa on 2000-luvulla sekéa kuollut ettd loukkaantunut eniten ihmisia tiel-
ta suistumisonnettomuuksissa. Tielta suistumisissa kuolleiden maara on kas-
vanut 2000-luvulla noin 6 %. Tielta suistumisissa kuolee ihmisia yli kolminkertai-
sesti enemman maanteilla kuin taajamissa. Suistumiskuolemat ovat lisdéntyneet
jonkin verran 2000-luvulla seka maanteilla ettd taajamissa. Myds loukkaantumiset
ovat lisddntyneet 2000-luvulla tdssa onnettomuustyypissa 11 %. Myos loukkaan-
tumisten méarét suistumisonnettomuuksissa ovat lahes kolme kertaa suuremmat
maanteilld kuin taajamissa. Loukkaantumiset suistumisonnettomuuksissa maan-
teilla ovat lisdantyneet 2000-luvulla yli 10 % ja taajamissa lahes 14 %.

Mybs vuonna 2009 kuolemaan johtaneita tieliikenneonnettomuuksia on tapahtu-
nut eniten tielta suistumisten yhteydessa (lahes 36 % kaikista tieliikennekuole-
mista). Kuolemaan johtaneita tieltd suistumisia tapahtuu eniten henkildautoilijoil-
le. Vuonna 2009 noin 38 % kaikista tieliikenteessa kuolleista henkil6auton kuljet-
tajista menehtyi tielta suistumisonnettomuuksissa ja 40 % kaikista tielta suistu-
misonnettomuuksissa kuolleista oli henkildauton kuljettajia. My6s henkilbauton
matkustajia kuolee paljon tieltd suistumisonnettomuuksissa. Vuonna 2009 joka
kolmas suistumisonnettomuuksissa kuollut oli henkiléauton matkustaja. 59 %
kaikista tieliikenteessé henkildauton matkustajana menehtyneesté kuoli suistu-
misonnettomuuksissa. Suistumisonnettomuuksissa menehtyy paljon myds moot-
toripyodrailijoita. Kaikista vuonna 2009 tieliikenteessa menehtyneista moottoripy6-
railijoistd 37 % menehtyi suistumisonnettomuuksissa. Kaikista vuonna 2009 suis-
tumisonnettomuuksissa menehtyneista oli moottoripydrailijoita reilu 10 % ja mo-
poilijoita 2 %.

Ihmisi& loukkaantuu myd6s eniten suistumisonnettomuuksissa. Vuonna 2009 lahes
30 % kaikista tieliikenteessa loukkaantuneista loukkaantui suistumisonnetto-
muuksissa. Suistumisonnettomuuksissa loukkaantuu eniten ihmisia henkildauton
kuljettajina ja matkustajina. 46 % kaikista suistumisonnettomuuksissa loukkaan-
tuneista oli vuonna 2009 henkilbauton kuljettajia ja 29 % henkilbauton matkusta-
jia.
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Tieliikenteessa kuolleet idn ja onnettomuustyypin mukaan ikaryhman 100 000 henkea kohden
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Kuva 9. Tielilkenteessa kuolleet idn ja onnettomuustyypin mukaan ikaryhmé&n 100000 hen-
kea kohden. Lahde: Tilastokeskus ja Liikenneturva, keskiarvo vuosilta 2005—-2008.

Nuorten vaestdon suhteutettu kuolemanriski suistumisonnettomuuksissa on lahes
kolminkertainen koko vaestdon verrattuna, kuten kuvasta 9 voi havaita. Nuorten
kuolemanriski kohtaamisonnettomuuksissa on lahes kaksinkertainen

Liikennevakuutuskeskus on selvittanyt likenneonnettomuuksien tutkijalautakunti-
en vuosina 2004—-2008 tutkimia kuolonkolareita. Suistumisonnettomuuksien mer-
kittavimmat riskitekijat ovat rattijuopumus ja ylinopeus. Erikseen tarkasteltuina
ylinopeus on ollut mukana 45 prosentissa ja alkoholi 40 prosentissa suistumison-
nettomuuksista. Sairauskohtauksesta tai nukahtamisesta aiheutuneet suistumiset
ovat myos yleisia. Pelkka sairauskohtaus tai nukahtaminen on joka viidennen (22
%) suistumisonnettomuuden taustalla. Suistumisonnettomuuksissa sairauskohta-
uksen tai nukahtamisen johdosta kuolleiden osalta suhdeluvut ovat em. ylinope-
us- ja rattijuopumuslukujen suuruisia. (Liikenneonnettomuuksissa kuolleet. Yh-
teenveto liikenneonnettomuuksien Tutkijalautakuntien 2004—2008 tutkimista kuo-
lonkolareista. Liikennevakuutuskeskus)

Ylinopeus | Alkoholi | Sairauskohtaus/ | Onnetto- % | Kuolleet | %
nukahtaminen muudet kpl kpl

ei 153 28 166 29

120 22 122 21

91 17 98 17

85 16 87 15

68 12 71 12

muut 28 5 29 5

Suistumisonnettomuudet yhteensa 545 100 573 100

Ylinopeus: vahintadn 10 km/h yli tiekohtaisen nopeusrajoituksen

Alkoholi: vahintaan 0,5 promillea

Sairauskohtaus/nukahtaminen: kuljettajan valiton riskitekija ollut sairauskohtaus, tajunnan
menetys, nukahtaminen tai alhainen vireystila

Lahde: Liikennevakuutuskeskus
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Ylla olevassa taulukossa on kuvattu liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien
vuosina 2004—-2008 tutkimat kuolemaan johtaneet moottoriajoneuvojen suistu-
misonnettomuudet. Taulukosta on ndhtavissd, miten kuljettajan alkoholi, ylinope-
us ja sairauskohtaukset ovat edustettuina tutkituissa kuolemaan johtaneissa
moottoriajoneuvojen suistumisonnettomuuksissa.

Eniten yksittaisonnettomuuksia (suistumisonnettomuudet ja muut yhden ajoneu-
von onnettomuudet yhteensd) tapahtuu ikdryhmisséd 15—24-vuotiaat ja 25-44-
vuotiaat. Yksittaisonnettomuuksissa kuolleista 47 % oli vuosina 2004—2008 vahin-
tadn 10 km/h ylinopeutta ajaneessa ajoneuvossa. Ylinopeus nékyy erityisesti
henkildautoissa kuolleiden 15—24-vuotiaiden ja 25—44-vuotiaiden kohdalla. Ylino-
peus korostuu myoés 25—-44-vuotiaiden moottoripydrailijéiden kuolemissa. (Liiken-
nevakuutuskeskus)

0 Nuorten 15—24-vuotiaiden riski kuolla suistumisonnettomuuksissa
on moninkertainen muuhun vaestéon verrattuna.

0 Suistumisonnettomuuksien merkittavimmat riskitekijat ovat ratti-
juopumus ja ylinopeus.

Toiseksi eniten kuolonkolareita tapahtuu kohtaamisonnettomuuksissa (vastak-
kaiset ajosuunnat, ajo suoraan). Kohtaamisonnettomuuskuolemat ovat vahenty-
neet 2000-luvulla noin viidenneksen. Kohtaamisonnettomuuskuolemia tapahtuu
paasaantdisesti maanteilla. Kohtaamisonnettomuuskuolemat maanteilla ovat va-
hentyneet 2000-luvulla 22 %. Kohtaamisonnettomuuksissa loukkaantuu maanteil-
l1a lahes kolme kertaa enemman ihmisid kuin taajamissa. Loukkaantumiset koh-
taamisonnettomuuksissa ovat vahentyneet maanteilla 2000-luvulla 19 % ja noin
9 % taajamissa.

Vuonna 2009 joka neljas tieliikenteessa kuollut menehtyi kohtaamisonnettomuu-
dessa. Myds kohtaamisonnettomuuksissa kuolee eniten henkil6auton kuljettajia:
65 % kaikista kohtaamisonnettomuuksissa kuolleista oli vuonna 2009 henkil6au-
ton kuljettajia. Kohtaamisonnettomuuksissa toiseksi suurin menehtyneiden ryhmé
on henkilbauton matkustajat: joka seitsemas henkil6auton matkustaja kuoli
vuonna 2009 kohtaamisonnettomuudessa.

Lilkenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien vuosina 2004—2008 tutkimissa kuo-
lemaan johtaneissa moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa kohtaamisonnettomuuk-
sien aiheuttajakuljettajan riskitekijan&a on ollut alkoholi (v&hintaadn 0,5 promillea)
yli 17 %:ssa tapauksista ja ylinopeus 29 %:ssa tapauksista. Kohtaamisonnetto-
muuksissa kuolleiden osalta alkoholi on ollut taustalla 15 %:ssa ja ylinopeus 32
%:ssa tapauksista. (Vuonna 2004 tapahtunut Konginkankaan onnettomuus nakyy
vield tassa taulukossa). (Liikennevakuutuskeskus)

Oheisessa taulukossa on kuvattu liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien
vuosina 2004—2008 tutkimat kuolemaan johtaneet moottoriajoneuvojen kohtaa-
misonnettomuudet. Taulukosta ndkee, miten aiheuttajakuljettajan alkoholi, ylino-
peus ja sairauskohtaukset ovat edustettuina tutkituissa kuolemaan johtaneissa
kohtaamisonnettomuuksissa.
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Ylinopeus | Alkoholi | Sairauskohtaus/ | Onnetto- % | Kuolleet | %
nukahtaminen muudet kpl kpl

ei ei ei 191 44 228 43

i i 88 20 127 24

63 14 76 14

40 9 41 8

36 8 39 7

muut 20 5 22 4

Kohtaamisonnettomuudet yhteensa 438 100 533 100

Ylinopeus: vahintadn 10 km/h yli tiekohtaisen nopeusrajoituksen

Alkoholi: vahintdan 0,5 promillea

Sairauskohtaus / nukahtaminen: kuljettajan véalitdn riskitekija ollut sairauskohtaus, tajun-
nan menetys, nukahtaminen tai alhainen vireystila

Kuolleet kpl: kohtaamisonnettomuuksien aiheuttaja- ja vastapuoliajoneuvossa kuolleet yh-
teensa

Lahde: Liikennevakuutuskeskus

Kohtaamisonnettomuuksissa loukkaantuneiden maarét ovat vahentyneet 2000-
luvulla noin 17 %. Kohtaamisonnettomuuksissa loukkaantui vuonna 2009 noin 8
% kaikista tieliikenteessa loukkaantuneista. Kohtaamisonnettomuuksissa louk-
kaantuu eniten ihmisia henkildautossa. Kaikista vuonna 2009 kohtaamisonnetto-
muuksissa loukkaantuneista 43 % oli henkildauton kuljettajia ja joka viides koh-
taamisonnettomuuksissa loukkaantunut oli henkildauton matkustaja.

Kuolleet 25-64-vuotiaat onnettomuustyypin mukaan
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Kuva 10. Kuolleet 25—64-vuotiaat onnettomuustyypin mukaan. Lahde: Tilastokeskus ja Lii-
kenneturva.

Nuorten (15-24-vuotiaat) kuolemanriski myds kohtaamisonnettomuuksissa on
suuri. Heidan kuolemanriskinsa on lahes kaksinkertainen koko vaestdon verrattu-
na.
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Suistumis- ja kohtaamisonnettomuudet ovat olleet vuosikymmenia suurimmat tie-
liikkennekuolemia aiheuttaneet onnettomuustyypit. Kaksi kolmesta tieliikenteessa
menehtyneesté tydikaisesta vaestodsta kuolee ulosajoissa ja kohtaamisonnetto-
muuksissa (ks. kuva 10).

o0 Nuorten riski kuolla kohtaamisonnettomuuksissa on lahes kaksin-
kertainen muuhun vaestéon verrattuna.

Kuolemaan johtaneet yhteenajot risteavissa ajosuunnissa ovat véhentyneet
2000-luvulla 26 %. Risteavissa ajosuunnissa (ajo suoraan) kuolemaan johtavia
onnettomuuksia tapahtuu lahes yhta paljon sekd maanteilla etta taajamissa. Kui-
tenkin loukkaantumiseen johtavia onnettomuuksia tapahtuu kolme kertaa enem-
man taajamissa kuin maanteilla. Edella mainitut loukkaantumiseen johtaneet on-
nettomuudet ovat olleet hienoisessa kasvussa sekd maanteilla ettéd taajamissa
2000-luvulla.

Vuonna 2009 noin 9 % kaikista tieliikenteessa kuolleista menehtyi risteavassa
ajosuunnassa tapahtuneissa yhteenajoissa. Naissa onnettomuuksissa kuoli eniten
henkildauton kuljettajia sek& henkilbauton matkustajia, osuus yhteensa reilu 46
% kaikista risteavissa ajosuunnissa menehtyneista. Myos polkupyoérailijoita me-
nehtyi paljon yhteenajoissa risteavissa ajosuunnissa. Vuonna 2009 kaikista ris-
tedvissa ajosuunnissa menehtyneista oli polkupyorailijéitd noin 29 %. Kaikista
kuolemaan johtaneista polkupydraonnettomuuksista lahes 35 % tapahtuu ristea-
Vissa ajosuunnissa.

lakkaiden ihmisten riski joutua yhteentdrmaykseen ristedvissa ajosuunnissa ja
kuolla on muita ikdryhmié suurempi. Verrattuna alle 65-vuotiaisiin 65 vuotta van-
hempien onnettomuusriski on yli nelinkertainen ristedvien ajosuuntien onnetto-
muuksissa kuin myos jalankulkijaonnettomuuksissa, mutta puolet alhaisempi
ulosajoissa. (ks. kuva 11)

Loukkaantumiset risteavien ajosuuntien onnettomuuksissa ovat lisdaantyneet
2000-luvulla prosentilla. Vuonna 2009 risteévien ajosuuntien onnettomuuksissa
loukkaantui 16 % kaikista tieliikenneonnettomuuksissa loukkaantuneista, mika oli
toiseksi suurin loukkaantumisiin johtanut onnettomuustyyppi. Vuonna 2009 ris-
teavien ajosuuntien onnettomuuksissa loukkaantui eniten polkupydréilijoita. Joka
kolmas ristedvien ajosuuntien onnettomuuksissa loukkaantunut oli vuonna 2009
polkupyorailija. Myods henkildauton kuljettajia ja matkustajia loukkaantui runsaasti
risteavassé ajosuunnassa ajettavassa liikenteessa: 24 % henkildauton kuljettajia
ja 14 % matkustajia (kaikista ristedvassa ajosuunnassa loukkaantuneista). Lahes
joka viides loukkaantunut on mopoilija.
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Tieliikenteessa kuolleet idn ja onnettomuustyypin mukaan ikaryhman 100 000 henkea kohden
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Kuva 11. Tieliikenteessa kuolleet ian ja onnettomuustyypin mukaan ikdryhman 100000
henkea kohden. Lahde: Tilastokeskus ja Liikenneturva, keskiarvo vuosilta 2005—-2008.

o lakkaiden (yli 65-vuotiaiden) riski joutua yhteentdrméaykseen ris-
teavissa ajosuunnissa ja kuolla on muita ikaryhmia suurempi.

0 Risteavien ajosuuntien onnettomuuksissa loukkaantuu paljon pol-
kupyorailijoita.

Samaan ajosuuntaan (suoraan ajettaessa) tapahtuvissa liikenneonnettomuuk-
sissa kuolleiden osuus ei ole suuri, mutta loukkaantumisia tapahtuu kolmanneksi
eniten verrattuna eri onnettomuustyyppeihin. Loukkaantumiset ovat lisdantyneet
2000-luvulla ko. onnettomuustyypissa lahes kuusi prosenttia. Saman ajosuunnan
kuolemaan johtaneet onnettomuudet tapahtuvat paasaantdisesti maanteilla.
Loukkaantumiseen johtaneet saman ajosuunnan liikkenneonnettomuudet ovat
2000-luvulla lisdantyneet taajamissa noin 10 % ja pari prosenttia maanteilla.

Vuonna 2009 em. onnettomuustyypin liikenneonnettomuuksissa loukkaantui 12 %
kaikista tieliikenteessé loukkaantuneista. Samaan ajosuuntaan (suoraan ajettaes-
sa) tapahtuvissa onnettomuuksissa loukkaantuu eniten henkildauton kuljettajia
(43 %) ja joka neljas loukkaantunut on henkil6auton matkustaja.

Samaan ajosuuntaan ajettaessa, mutta jonkun ajoneuvon kaantyesséa tapahtuvis-
sa liikkenneonnettomuuksissa loukkaantui vuonna 2009 eniten polkupyoérailijoita,
mutta miltei saman verran myos henkildauton kuljettajia. Loukkaantumiseen joh-
taneista pyorailyonnettomuuksista joka viides tapahtui em. onnettomuustyypin
tapauksissa. Kaikista tieliikenteen em. onnettomuustyypin onnettomuuksissa
vuonna 2009 loukkaantuneista pydrailijéiden osuus oli 27 %.

0 Saman ajosuunnan onnettomuuksissa tapahtuu paljon loukkaan-
tumisia.

o Eniten loukkaantuu polkupydrailijoita silloin, kun jompikumpi ajo-
neuvoista kdantyy.
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Kuolemaan johtaneita jalankulkijaonnettomuuksia tapahtuu enemman muual-
la kuin suojateilla. 2000-luvulla suojateilla tapahtuneet kuolemaan johtaneet ja-
lankulkijaonnettomuudet ovat pysyneet lahes samalla tasolla. 2000-luvun alku-
puolella jalankulkijoita kuoli suojatiella keskim&arin 15 vuodessa ja 2000-luvun
loppupuolella keskimaarin 14 jalankulkijaa vuodessa. Muualla kuin suojateilla ta-
pahtuneet jalankulkijakuolemat ovat 2000-luvulla vahentyneet noin 25 %. 2000-
luvun alkupuolella suojateiden ulkopuolella kuoli keskim&arin 35 jalankulkijaa
vuodessa ja luvun 2000-luvun loppupuolella keskiméarin 26 jalankulkijaa.

Jalankulkijoiden loukkaantumiset seka suojatiella ettd muualla ovat vahentyneet
2000-luvulla. Loukkaantumiseen johtaneet jalankulkijaonnettomuudet ovat va-
hentyneet suojateilla 2000-luvulla 17 % ja muualla noin 19 %. Jalankulkijoita
loukkaantuu enemman suojatiella kuin muualla. Jalankulkijoita loukkaantuu
kymmenisen prosenttia enemman suojateilla. Kaikista jalankulkijoiden loukkaan-
tumisista tieliikenteessa 48 % tapahtui vuonna 2009 suojatielld

Vuonna 2009 kuolemaan johtaneet jalankulkijaonnettomuudet ovat vdhentyneet
38 % edelliseen vuoteen verrattuna. Vastaavasti loukkaantumiseen johtaneet ja-
lankulkijaonnettomuudet ovat vahentyneet vain noin 4 % edellisesta vuodesta.
Vuonna 2009 jalankulkijoita kuoli lahes 60 % muualla kuin suojatiella. Kaikista
tieliikenteessa kuolleista jalankulkijoista 28 % kuoli kuitenkin suojatiell&.

0 Kuolemaan johtaneita jalankulkijaonnettomuuksia tapahtuu
enemman muuallaﬂkuin suojateilla.

o Jalankulkijoiden loukkaantumisia tapahtuu kuitenkin enemman
suojateilla.

3.2.4 Haja-asutusalueiden maantiet ja taajamat

Liikenneonnettomuudet 2000-2004 2005-2009 vuosi 2009
maanteilla (ka/v) (ka/v)

Kuolleet 299 252 203
Loukkaantuneet 4416 4302 3857

Ihmisia kuolee liikenneonnettomuuksissa maanteilla lahes kolme kertaa enem-
man kuin taajamissa. Liikennekuolemat maanteilla ovat védhentyneet 2000-luvulla
lahes 16 %. My06s loukkaantumiseen johtavia liikenneonnettomuuksia tapahtuu
maanteilla enemman kuin taajamissa. 2000-luvun alkupuolella maanteilla tapah-
tui loukkaantumiseen johtavia onnettomuuksia 6 % enemman kuin taajamissa ja
2000-luvun loppupuolella endaéa 2 % enemmaéan. Maanteiden loukkaantumiset ovat
vahentyneet 2000-luvulla vain vahan (laskua noin 3 %b).

Liikennevirasto (entinen Tiehallinto) on tilastoinut paateilla ja muilla maanteilla
vuosina 2004—2008 tapahtuneita henkildvahinko-onnettomuuksia seka liikenne-
kuolemia (kuva 12). Paateilla on ko. vuosina sattunut eniten henkilévahinko-
onnettomuuksia yksittdisonnettomuuksina. Henkilévahinko-onnettomuuteen joh-
tanut yksittaisonnettomuuksien osuus pééateilla oli keskiméérin 30 %. Toiseksi
eniten paateilla tapahtui henkildvahinkoon johtaneita liikenneonnettomuuksia
kdantymis- ja peraanajo-onnettomuuksina (molempien osuudet lahes 11 %). Yk-
sittdisonnettomuudet (suistumiset) olivat myds muilla maanteilla suurin henkild-
vahinko-onnettomuuksien aiheuttaja. Yksittaisonnettomuuksien osuus muilla teilla
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vuosina 2004—-2008 oli keskimaarin 42 %. Muilla kuin paateilla tapahtui ko. vuosi-
na paljon myds ristedmis- ja mopo-onnettomuuksia (osuudet noin 11 %0).

Paateilla menehtyy eniten ihmisia kohtaamisonnettomuuksissa. Kuolemaan joh-
tavien kohtaamisonnettomuuksien osuus pé&ateilla vuosina 2004—2008 oli noin 50
%. My0s yksittdisonnettomuuksissa menehtyy paateilla runsaasti ihmisia. Yksit-
taisonnettomuuksien osuus péateilla kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa oli
vuosina 2004—2008 reilu 15 %. Kolmanneksi eniten ihmisia menehtyy paateilla
kdantymisonnettomuuksissa (osuus 8 %). Muilla maanteilla ihmisia menehtyy
eniten tieliikenteessa yksittdisonnettomuuksissa, joiden osuus on ldhes 40 %.
My6s kohtaamisonnettomuudet muodostavat suurehkon onnettomuusluokan mui-
den maanteiden liikenteessa. Lahes joka neljas menehtyi kohtaamisonnettomuu-
dessa vuosina 2004—2008 muilla maanteilld kuin p&ateilla. (Liikenneviras-
to/Tiehallinto)

Vuonna 2008 muiden p&ateiden (pois lukien moottori-, moottoriliikkenne- ja
muut 2-ajorataiset tiet) liikenneonnettomuuksissa menehtyi 30 % kaikista tielii-
kenteessé kuolleista. Joka viides tieliikenteessa loukkaantunut loukkaantui vuonna
2008 muiden péaateiden liikenteessa. (Liikennevirasto/Tiehallinto)

Moottori-, moottoriliikenne- ja muilla 2-ajorataisilla teilla tapahtuu melko
vahan henkildvahinkoon johtaneita onnettomuuksia verrattuna kaikkiin maantei-
hin. Henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien osuus vuosina 2004—2008
em. teilla oli keskimaérin 7 %. Maanteilla tapahtui vuosina 2004—-2008 keskimaa-
rin 3530 henkilévahinko-onnettomuutta vuodessa, joissa kuoli vuositasolla keski-
maarin 268 ihmista. Moottori- ja moottoriliikenneteilld ja 2-ajorataisilla teilla ta-
pahtui vuosina 2004—2008 keskimaarin 241 henkilévahinko-onnettomuutta vuo-
dessa, joissa kuoli keskimééarin vuositasolla kuusi henkil6a. Moottori-, moottorilii-
kenne- ja 2-ajorataisilla teilla vuonna 2008 tapahtuneista henkilévahinkoon joh-
taneista onnettomuuksista reilusti yli puolet tapahtui 2-ajorataisilla teilld. Toiseksi
eniten henkildvahinkoon johtaneita onnettomuuksia tapahtui moottoriteilla (osuus
yli 40 %). Moottoriliikenneteilla tapahtuu melko vahan henkilévahinkoon johtavia
onnettomuuksia: 21 onnettomuutta vuonna 2008, osuus onnettomuuksista 4 %.
Vuonna 2007 moottoriteiden osuus henkildvahinkoon johtaneista onnettomuuksis-
ta oli 48 % ja muiden 2-ajorataisten teiden osuus 45 %. (Liikenneonnettomuudet
maanteilld 2008. Tiehallinto)

Moottoriteilla tapahtui vuonna 2008 eniten henkildvahinkoon johtaneita onnet-
tomuuksia yksittaisonnettomuuksina (osuus 40 %) ja perdanajoina (osuus reilu
20 % ). Vuonna 2008 ohitukset johtivat henkilévahinko-onnettomuuteen mootto-
riteilla noin 14 %:ssa tapauksista. Moottoriliikenneteilla vuonna 2008 tapahtu-
neista véhaisista henkildvahinkoon johtaneista onnettomuuksista suurin osa oli
kohtaamis- ja yksittdisonnettomuuksia. Muilla 2-ajorataisilla teilla henkiléva-
hinkoon johtavia onnettomuuksia tapahtui vuonna 2008 eniten peraanajoissa
(osuus 35 %) ja yhteensa lahes saman verran risteamis- ja yksittaisonnetto-
muuksissa.

Vuoden 2009 tieliikenneonnettomuustilaston mukaan tieliikenneonnettomuuksissa
menehtyi viime vuonna eniten ihmisia valta- ja kantateilla (35 %). Noin joka kol-
mas tieliikennekuolema tapahtuu alempiasteisella tieverkolla (muu maantie ja
paikallistie). Vuonna 2009 ihmisid menehtyi toiseksi eniten muiden maanteiden ja
paikallisteiden liikenteessa (33 %). Moottori- ja moottorilikenneteiden onnetto-
muuksissa menehtyi 6 % kaikista tieliikenteen uhreista. Vuoden 2009 tieliiken-
teesséa ihmisia loukkaantui maanteilla eniten muilla maanteilld ja paikallisteilla (31
%0). Valta- ja kantateilld loukkaantui joka viides tieliikenteessa loukkaantuneista.
Vahiten ihmisia loukkaantui moottori- ja moottoriliikenneteilla (3 %0).
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Kuva 12. Paateilla ja muilla maanteilla tapahtuneiden henkildvahinko-onnettomuuksien ja
onnettomuuksissa kuolleiden jakautuminen onnettomuusluokkiin vuosina 2004—2008. Lah-
de: Liikenneonnettomuudet maantiella 2008. Tiehallinto.

80 km/h nopeusrajoitus

Vuonna 2009 tieliikenteessa kuoli eniten ihmisia 80 km/h nopeusrajoitusteilla (44
% kaikista tieliikenteessa kuolleista). 80 km/h nopeusrajoitusteilla kuolleista 41
% oli henkildauton kuljettajia ja joka viides henkildauton matkustaja.

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien vuosina 2004—2008 tekemien maan-
teilla tapahtuneiden moottoriajoneuvo-onnettomuusselvitysten mukaan 48 %
kuolemaan johtaneista moottoriajoneuvo-onnettomuuksista on tapahtunut 80
km/h nopeusrajoituksella. Ndissa onnettomuuksissa on kuollut 50 % kaikista uh-
reista.

Joka viides kuolemaan johtanut moottoriajoneuvo-onnettomuus on tutkijalauta-
kuntien tutkimien kuolonkolareiden mukaan tapahtunut valta- ja kantateilla (80
km/h). Lahes saman verran kuolemaan johtaneita onnettomuuksia on tapahtunut
seutu- ja yhdysteilld (80 km/h).

Tutkijalautakuntien vuosina 2004—2008 tutkimien moottoriajoneuvo-
onnettomuuksien mukaan eniten kuolemaan johtaneita moottoriajoneuvo-
onnettomuuksia tapahtuu yhteenajoina vastakkaisilla ajosuunnilla 80 km/h nope-
usrajoituksella valta- ja kantateilla (osuus 18 % maanteiden tutkituista onnetto-
muuksista). Samanlaisilla tieosuuksilla tapahtuu jonkin verran liséksi tielta suis-
tumisonnettomuuksia (osuus 6 % maanteiden tutkituista onnettomuuksista).

Seutu- ja yhdysteilla 80 km/h nopeusrajoituksella on tapahtunut eniten kuole-
maan johtaneita onnettomuuksia tielta suistumisten yhteydessa (osuus 15 %;
tutkijalautakuntien maanteilld vuosina 2004—2008 tutkituista moottoriajoneuvo-
onnettomuuksista). Toiseksi eniten ihmisid menehtyy kohtaamisonnettomuuksissa
seutu- ja yhdysteilla samoilla nopeusrajoitusalueilla (osuus 8 %0).
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Kuolemaan johtavia tielta suistumisonnettomuuksia on tapahtunut jonkin verran
myds seutu- ja yhdysteilla, joiden nopeusrajoitus on ollut alle 80 km/h (osuus 9
%; tutkijalautakuntien maanteilld vuosina 2004—2008 tutkimista moottoriajoneu-
vo-onnettomuuksista).

100 km/h nopeusrajoitus

Maanteilla vuosina 2004—2008 tapahtuneista kuolemaan johtaneista moottoriajo-
neuvo-onnettomuuksista joka viides (21 %) on tapahtunut valta- ja kantateilla
100 km/h nopeusrajoituksella. N&iss& onnettomuuksissa on menehtynyt joka vii-
des (21 %) maanteiden moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa menehtyneista.
(Tutkijalautakuntien vuosina 2004—2008 tutkimat moottoriajoneuvo-
onnettomuudet)

Maanteiden 100 km/h nopeusrajoituksella moottoriajoneuvo-onnettomuuksia on
tapahtunut eniten valta- ja kantateilld vastakkaisten ajosuuntien yhteenajoina (11
% maanteiden vuosina 2004—-2008 tutkijalautakuntien tutkimista moottoriajoneu-
vo-onnettomuuksista). Samanlaisilla tieosuuksilla on tapahtunut jonkin verran
myo6s kuolemaan johtavia suistumisonnettomuuksia (osuus noin 6 %b).

o Ilhmisia kuolee maanteiden liikenneonnettomuuksissa kolme ker-
taa enemman kuin taajamissa.

0 Puolet paateilla tapahtuneista liikennekuolemista tapahtuu koh-
taamisonnettomuuksissa.

0 Alempiasteisella maantieverkolla tapahtuu eniten kuolemaan joh-
tavia yksittais-/suistumisonnettomuuksia.

Liikenneonnettomuudet 2000-2004 2005-2009 vuosi 2009
taajamissa (ka/v) (ka/v)

Kuolleet 101 92 76
Loukkaantuneet 4175 4214 4200

Tieliikennekuolemien osuus taajamissa on keskimaarin hieman noussut 2000-
luvun alkupuolen tilanteesta suhteessa kaikkiin tieliikenteessa kuolleisiin. Vuosina
2000—-2004 taajamien liikenteessé kuoli keskimaarin neljasosa kaikista tieliiken-
teessa kuolleista, kun taas vuosina 2005—2009 taajamissa kuolleiden maéaré suh-
teessa kaikkiin tieliikenteessa kuolleisiin kasvoi ja oli keskiméarin 27 %. Kuitenkin
absoluuttinen taajamaliikenteessa kuolleiden maara on véhentynyt keskimaarin
yhdeksalla liikennekuolemalla 2000-luvulla. Loukkaantumiset taajamaliikenteessa
ovat jonkin verran lisddntyneet 2000-luvulla.

Taajamissa on kuollut vuosina 2005—2009 eniten ihmisid jalankulkijaonnetto-
muuksissa (vuositasolla keskimaéarin 27 liikennekuolemaa), joita tapahtui keski-
maarin saman verran seka suojateilld ettd suojateiden ulkopuolella. Toiseksi eni-
ten liikennekuolemia taajamissa on sattunut suistumisonnettomuuksissa (vuosita-
solla keskiméaarin 26 liikennekuolemaa). Kolmanneksi eniten liikennekuolemia taa-
jamissa tapahtuu ristedvissa ajosuunnissa (vuositasolla keskimaérin 17 liikenne-
kuolemaa; suoraan ajettaessa keskimaarin 14 liikennekuolemaa vuositasolla).

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien vuosina 2004—2008 tutkimissa
moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa katu- ja kaavateilla, missa nopeusrajoitus on
alle 50 km/h, ihmisia kuoli eniten tielta suistumisten yhteydessa (osuus puolet
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em. nopeusrajoitusalueen katu- ja kaavateilla ko. vuosina kuolleista). Viidennes
kuolemantapauksista alle 50 km/h nopeusrajoitusalueen katu- ja kaavateilla on
tapahtunut yhteenajoissa risteavissa ajosuunnissa.

Kaikista vuonna 2009 kuolemaan johtaneista tieliikenneonnettomuuksista reilu 27
% tapahtui taajama-alueilla. Eniten taajamaliikenteesséd ihmisia menehtyi vuonna
2009 suistumisonnettomuuksissa, joiden osuus oli noin 36 %. Lahes 16 % taaja-
missa tapahtuneista kuolemaan johtaneista onnettomuuksista tapahtui ristedvissa
ajosuunnissa. Naistad kuolemantapauksista suurin osa tapahtuu suoraan ajettaes-
sa. Myo6s jalankulkijoita menehtyy paljon: vuonna 2009 kaikista taajamaliiken-
teessa kuolleista jalankulkijoita oli lahes 24 %, joista 39 % menehtyi suojateilla.

Taajamien kevyen liikenteen kuolemaan johtavista onnettomuuksista suurin osa
tapahtuu alhaisten nopeusrajoitusten alueilla (-40/50 km/h). Vuonna 2009 -40/50
km/h nopeusrajoitusteilld taajamissa tapahtui 13 polkupydrakuolemaa ja 19 ja-
lankulkijakuolemaa, jotka vastaavat 65 % kaikista tieliikenteen polkupyo6ra-
kuolemista ja 63 % kaikista jalankulkijakuolemista.

Henkildauton osallisuus kuolemaan johtavissa onnettomuuksissa on taajamalii-
kenteessa hyvin yleista. Henkildauto on ollut osallisena lahes joka toisessa (47 %)
taajamaliikenteen kuolemaan johtaneessa onnettomuudessa vuonna 2009. Ras-
kas ajoneuvo oli osallisena joka viidennessé kuolemaan johtaneessa taajamalii-
kenneonnettomuudessa. Kuorma-autojen ja linja-autojen osuus raskaan liiken-
teen osallisuudesta oli 75 %. Polkupydran osallisuus taajamaliikenteen kuolemaan
johtaneissa liikenneonnettomuuksissa vuonna 2009 oli 14 %.

Taajamaliikenteessa loukkaantuneita on ollut vuosina 2004—-2008 keskimaarin
puolet kaikista tieliikenteesséd loukkaantuneista. Vuonna 2009 tieliikenteessa louk-
kaantumiset ovat jonkin verran lisddntyneet taajamissa suhteessa maantieliiken-
teessa loukkaantumisiin. Taajamaliikenteen loukkaantumisten osuus kaikista tie-
liikenteessa loukkaantuneista oli 52 % vuonna 2009.

Taajamissa on loukkaantunut vuosina 2005-2009 eniten ihmisia risteédvien
ajosuuntien onnettomuuksissa (23 %/ajo suoraan) ja toiseksi eniten suistumison-
nettomuuksissa (14 %). Myds vuonna 2009 loukkaantumiseen johtavia taajama-
liikkenneonnettomuuksia tapahtui eniten ristedvissé ajosuunnissa ajettaessa. Ris-
tedvien ajosuuntien onnettomuuksissa (suoraan ajettaessa) taajamaliikenteessa
loukkaantui joka neljas. Toiseksi eniten loukkaantumiseen johtavia taajamaliiken-
neonnettomuuksia tapahtui vuonna 2009 tielté suistumisten yhteydessa (osuus
lahes 15 %).

Henkildauto on suurin osallinen ajoneuvo myds loukkaantumisiin johtavissa taa-
jamaliikenneonnettomuuksissa. Henkiléauto on ollut osallisena vuosina 2004—
2009 loukkaantumisiin johtavissa taajamaliikenneonnettomuuksissa noin 58
%:ssa osallisista ajoneuvoista. Vuonna 2009 henkildauton osallisuus oli reilu 57
%. Toiseksi suurin loukkaantumisiin taajamaliikenteessa osallinen ajoneuvo on
polkupydra. Polkupydra on ollut vuosina 2004—2009 osallinen noin 15 %:ssa kai-
kista loukkaantumisiin johtaneissa taajamaonnettomuuksissa osallisista ajoneu-
voista. Mopojen osuus loukkaantumisiin johtavissa onnettomuuksissa osallisena
ajoneuvona oli vuosina 2004—2009 keskimaarin noin 12 %. Moottoripydrien osal-
lisuus oli yli puolet pienempi kuin mopojen. Vuonna 2009 mopojen osallisuus taa-
jamaliikenteen loukkaantumisiin johtaneissa onnettomuuksissa osallisista ajoneu-
voista on kasvanut kahdella prosentilla ao. vuotta edeltaneeseen nelivuotisjak-
soon verrattuna.

LINTU-tutkimusohjelmassa (LINTU-julkaisuja 5/2008) on tutkittu kolarikuolemia
taajamissa liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien aineistosta vuosilta



36

2000—2005. Tutkimuksessa selvitettiin taajamien liikennekuolemien yleiskuvaa
seka tarkemmin kevytta lilkkennetta. Tutkimuksessa selvitettiin myods ns. tietoisen
riskinoton osuutta (moottoriajoneuvon kuljettajan rattijuopumus, huumeiden
kaytto, yli 10 km/h ylinopeus, itsetuhotarkoitus, ajo-oikeudettomuus seka myos
sairauskohtaus). Aineiston perusteella taajamaliikenteessa kuoli moottoriajoneu-
voissa 46 %, jalankulkijoina 31 %, pydrailijoina 21 % ja mopoilijoina 2 %. Kuo-
lemaan johtaneista moottoriajoneuvo-onnettomuuksista yleisimpié olivat yksit-
taisonnettomuudet (61 %) seka ristedmisonnettomuudet (18 %). Tietoisen ris-
kinoton osuus moottoriajoneuvojen kuolonkolareista oli 86 %. Yksittdisonnetto-
muuksissa sairauskohtaus oli riskitekijdna 30 %:ssa tapauksista (mita pidetdén
huomattavan suurena osuutena).

Edella mainitun tutkimuksen kevyen liikenteen osuudessa oli mukana 90 jalankul-
kijoiden ja 76 pyodrailijéiden kuolemantapausta, joissa toisena osapuolena oli
moottoriajoneuvo. Jalankulkuonnettomuuksista taajamissa 2/3 tapahtui liittymis-
sd. Suojatie oli onnettomuuspaikkana 63 %:ssa jalankulkijoiden kuolemista. Ja-
lankulkijoiden onnettomuuksista 51 % tapahtui paivanvalossa, 18 % hamarassa
ja 31 % pimealla. Jalankulkijoista 70 % oli yli 60-vuotiaita ja 30 % yli 80-
vuotiaita. Noin puolet nuorista ja keski-ikaisisté oli vahvasti alkoholin vaikutuksen
alaisena. Yli 85-vuotiaille oli yleista lievasti poikkeava toimintakyky. lakkaiden
kuoleman aiheuttamat vammat eivat selity pelkdstaan suurta tormaysnopeutta
seuraavalla iskeytymiselld auton rakenteita vastaan vaan myos silla, ettd mootto-
riajoneuvo ylipdansa osuu jalankulkijaan ja kaataa hanet, jolloin kuoleman aiheut-
tavana vammautumismekanismina on péan iskeytyminen katuun. (LINTU-
julkaisuja 5/2008)

Myds em. tutkimuksen polkupydrédonnettomuuksien kuolemista 2/3 tapahtui liit-
tymisséd. Suojateilld tai pyorateiden jatkeilla tapahtui 59 % kaikista pyorailijoiden
liikkennekuolemista. Keskella risteysaluetta polkupyodrakuolemista tapahtui reilu
neljannes. Polkupydraonnettomuuksissa kuolleista yli 60-vuotiaita oli 64 % ja yli
80-vuotiaita 13 %. Kallovammat olivat merkittavin kuolinsyy seka kaatumisessa
etta iskeytymisesséa ajoneuvoon. Polkupyoran kyparan kaytto oli lahes kaikissa
tapauksissa laiminlyoty. (LINTU-julkaisuja 5/2008)

0 Taajamissa ihmisia kuolee eniten jalankulkijaonnettomuuksissa ja
suistumisonnettomuuksissa.

o Jalankulkijaonnettomuuksissa kuolee eniten idkkaita ihmisia.

o Jalankulkijoista puolet kuolee suojatiella.

0 Henkilbauton osallisuus kuolemaan johtavissa onnettomuuksissa
on yleista.

0 Loukkaantumisia tapahtuu eniten risteavissa ajosuunnissa

0 Tietoisen riskinoton osuus moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa on
korkea.

Taustaraportin liitteend on esitetty puukaavio tieliikenteen liikennekuolemista
vuositasolla tie- ja katuverkolla. Puukaaviossa liikennekuolemat on laskettu kes-
kiarvona viiden vuoden tieliikennekuolemista, laskelmissa ovat mukana vuodet
2004—-2008 (lahde: VTT). Puukaaviosta voi havaita, etta maanteilla taajamamer-
kin ulkopuolella eniten kuolemaan johtavia liikenneonnettomuuksia tapahtuu 1-
ajorataisilla paateilld ja 1-ajorataisilla seutu- ja yhdysteilla. Em. paateilla ihmisia
kuolee eniten kohtaamisonnettomuuksissa ja seutu- ja yhdysteilla yksittdisonnet-
tomuuksissa. Kaduilla ja taajamamerkin alueen maanteilla ihmisia kuolee eniten
kevyen liikenteen onnettomuuksissa.
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3.2.5 Rattijuopumus

Rattijuopumustapauksissa 2000-2004 2005-2009 vuosi 2009
(ka/v) (ka/v)

kuolleet 79 86 68

loukkaantuneet 1063 1024 965

Rattijuopumustapauksissa tieliikenteessa kuolleiden méarat ovat laskeneet kes-
kimaarin vuositasolla 1990 luvun alusta aina 2000-luvun alkupuolelle saakka.
2000-luvulla rattijuopumustapauksissa kuolleiden maarat ovat kasvaneet. 2000-
luvun alkupuolen tieliikenteessa kuoli rattijuopumustapauksissa keskimaarin 79
ihmista vuodessa ja 2000-luvun loppupuolella keskim&arin 86 ihmistd vuodessa.
Rattijuopumustapauksissa kuolleiden méaéara on noussut vuosina 2005—-2009 kes-
kimaarin 9 % verrattuna 2000-luvun alkupuolen tilanteeseen.

Tieliikenteessa rattijuopumustapauksissa kuolleiden juopuneiden kuljettajien maa-
rd on lisddntynyt 1990-luvulta 2000-luvulle 7 %. 1990-luvulla juopuneiden kuljet-
tajien tieliikennekuolemien méaara laski keskiméaarin 70 vuosittaisesta kuoleman-
tapauksesta 52 vuosittaiseen kuolemantapaukseen. 2000-luvun alkupuolella juo-
puneiden kuljettajien kuolemat (keskimaérin 54 kuolemaa) tieliikenteessa lisdan-
tyivat 4 % 1990-luvun loppupuolen tilanteesta. Juopuneiden kuljettajien kuole-
mantapausten maara on edelleen kasvanut 2000-luvulla 10 % (keskimé&éarin
54:stéd 59:44n). Juopuneiden kuljettajien kuolemantapausten osuus suhteessa
kaikkiin rattijuopumustapauksissa kuolleisiin on lisaantynyt noin seitsemalla pro-
senttiyksikdlla 1990- ja 2000-lukujen aikana. Tieliikenteesséa kuolleiden juopunei-
den kuljettajien osuus kaikista rattijuopumustapauksissa kuolleista oli 1990-
luvulla 61 % ja 2000-luvulla 68 %.

Vuonna 2009 joka neljas tieliikenteen uhri on kuollut rattijuopumustapauksissa.
Vuonna 2009 rattijuopumustapauksista aiheutuneiden kuolemien osuus vuosittai-
sesta liikennekuolemien maarasta oli 24 %. Vuoden 2009 rattijuopumustapausten
aiheuttamat liilkennekuolemat ovat vahentyneet edellisesta vuodesta 29 % (tielii-
kennekuolemat vahentyivat 19 %). Rattijuoppoja kuoli vuoden 2009 tieliikentees-
sd 45 % edellisvuotta vahemman ja rattijuopumustapauksissa kuolleita oli 29 %
edellisvuotta vdhemman. Kuolleiden rattijuoppojen osuus kaikista rattijuopumus-
tapauksissa kuolleista laski 16 %-yksikkoa.

Tielilkenteessa rattijuopumustapauksissa kuolee usein myds sivullisia. Rattijuopon
aiheuttamien sivullisten tieliikennekuolemat ovat vahentyneet noin 38 % 2000-
luvulla verrattuna 1990-lukuun. 2000-luvun rattijuopumustapauksissa on kuollut
keskimaarin 7 sivullista henkil6& vuodessa.

Lilkenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien vuosina 2004—2008 tutkimissa kuo-
lemaan johtaneissa moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa 26 %b:ssa tapauksista
aiheuttajalla oli alkoholia veressa. Suhteellisesti ja kappalemaaraisesti eniten rat-
tijuoppojen onnettomuuksia tapahtui vuosina 2004—2008 seutu- ja yhdysteilla,
joissa nopeusrajoitus oli 80 km/h. Seutu- ja yhdysteilla tapahtui eniten suistu-
misonnettomuuksia, joissa alkoholitapaukset kattoivat yli 50 %. Naista henkildau-
to oli aiheuttajana suurimmassa osassa tapauksia.

Kuolemaan johtaneita rattijuopumusonnettomuuksia aiheuttavat eniten henkilo-
autojen kuljettajat. Alkoholin vaikutuksen alaisena ajamiseen yhdistyy usein myds
ylinopeus. Rattijuopumustapauksissa vahingoittuneista 42 % oli vuosina 2005—
2008 ialtdan 15—24-vuotiaita. Rattijuopumustapauksissa selvasti eniten henkilo-
vahinkoja tapahtuu 18-vuotiaille. Seuraavaksi suurimpia ikdryhmia ovat 19—20-
vuotiaat ja 21-23-vuotiaat. (ks. kuva 13)
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Tieliikenteessa kuollaan paihtyneena ratissa tai paihtyneen kyydissa useimmin ke-
sdaikaan. Vuosina 2005-2009 rattijuopumistapauksissa menehtyneista juopuneis-
ta kuljettajista keskimaarin yli puolet menehtyi touko-elokuun aikana. Juopuneita
kuljettajia kuoli kesédaikaan keskimaarin 30 vuosittain (19 vuonna 2009, mika on
2000-luvun loppupuolen alhaisin luku). Juopuneen matkustajina on menehtynyt
kesaaikaan vuositasolla vuosina 2005—2009 keskimé&arin 44 % kaikista ratti-
juopumustapauksissa juopuneen matkustajina tieliikenteessa kuolleista. Vuonna
2009 juopuneen kuljettajan matkustajana kuoli kesdaikaan lahes 58 % kaikista
ao. vuonna rattijuopumustapauksissa juopuneen matkustajina tieliikenteessa
kuolleista.

Rattijuopumustapauksissa vahingoittuu paljon nuoria

Henkilévahingot rattijuopumustapauksissa vahingoittuneen ian mukaan

350

300 A

200 A

150 A

Henkildvahingot

100 A

50 A

0 2 5 7 9111315171921 23 2527 29 31 33 35 37 39 41 43 45 47 49 51 53 55 57 59 61 63 65 67 69 71 73 75 77 79 81

k&

Kuva 13. Henkilévahingot rattijuopumistapauksissa vahingoittuneen ian mukaan.
Lahde: Tilastokeskus ja Liikenneturva, kumulatiivinen kertymé& 2005-2008

Liikennevakuutuskeskuksen tuoreimman tilaston mukaan (VALT-ennakkotiedot
alkoholionnettomuuksista 2009/Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tut-
kimat onnettomuudet) rattijuopot aiheuttivat 26 % kuolemaan johtaneista moot-
toriajoneuvo-onnettomuuksista vuonna 2009. Vaikka rattijuoppojakin on aiheutta-
jina viime vuonna ollut myds kuolinonnettomuuksien vahetessa aikaisempaa va-
hemman, rattijuoppojen suhteellinen osuus on kuitenkin pysynyt onnettomuuksis-
sa ennallaan. My6s vuoden 2009 alkoholionnettomuuksissa korostuu kuljettajan
nuori ika: 39 % rattijuopoista oli alle 26-vuotiaita.

Liikennevakuutuskeskuksen ennakkotilaston mukaan alkoholionnettomuuksista 71
% oli vuonna 2009 yksittaisonnettomuuksia, jotka ajettiin useimmiten henkil6au-
tolla. Suurin osa onnettomuuksista oli suistumisonnettomuuksia. Kuolemaan joh-
taneet alkoholionnettomuudet keskittyivat vuoden kesdaikaan, viikonloppuihin ja
yBaikaan. Onnettomuudet tapahtuivat yleensa valtatieta alempiluokkaisilla teilla.
Katuverkolla onnettomuuksista tapahtui joka neljas.

My6s loukkaantumisia tapahtuu tieliikenteen péaihdetapauksissa paljon. 1990-
luvulla tieliikenteessé loukkaantui rattijuopumustapauksissa keskiméarin 1091
ihmista vuosittain ja 2000-luvulla keskimaérin 1043 ihmisté vuosittain, mika
osoittaa vain neljan prosentin laskua rattijuopumustapauksissa loukkaantuneiden
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osalta 20 vuoden aikana. Rattijuopumustapauksissa loukkaantuneiden osuus kai-
kista tieliikenteessa loukkaantuneista oli 1990-luvulla 11 % ja 2000-luvulla 12 %.

Loukkaantumiset rattijuopumustapauksissa tieliikenteessa ovat védhentyneet
1990-luvulla noin 18 %. 2000-luvulle tultaessa loukkaantumiset lisdantyivéat jon-
kin verran (8 %) ja ovat vahentyneet 2000-luvulla parilla prosentilla. Vuosina
2005-2009 rattijuopumistapauksissa loukkaantui 12 % kaikista tieliikenteessa
loukkaantuneista. Rattijuopot aiheuttivat tieliikenteen loukkaantumisista 12 %
vuonna 2009. Rattijuopumustapauksissa loukkaantuneita oli 965. Kaikissa paihde-
tapauksissa loukkaantui joka neljas tieliikenteessa loukkaantuneista. Paihdetapa-
uksissa loukkaantui kaikkiaan 2095 ihmista.

Rattijuopumustapauksissa loukkaantuneista juopuneista kuljettajista keskimaarin
puolet loukkaantuu kesaaikaan (mukana vuodet 2005—-2009). Juopuneiden kuljet-
tajien loukkaantumisia tieliikenteessa tapahtuu keskimaarin ldhes 300 vuosittain
kesdkuukausina. Rattijuopumustapauksissa seké kuolee ettd loukkaantuu ihmisia
eniten viikonloppuliikenteessa. Yleisimmin henkildvahinko-onnettomuuksia ratti-
juopumustapauksissa sattuu lauantaisin.

0 Rattijuopumustapauksissa kuolleiden maara on kasvanut 2000-
luvulla 10 %6.

0 Juoppojen kuljettajien kuolleisuus liikenneonnettomuuksissa on li-
saantynyt suhteessa muihin rattijuopumustapauksissa kuolleisiin.

o0 Alkoholin vaikutuksen alaisena ajamiseen liittyy usein ylinopeus.

0 Rattijuopumustapauksissa eniten henkilévahinkoja tapahtuu nuo-
rille.

3.2.6 Turvalaitteiden kayttamattomyys liikenneonnettomuuksissa

Eri maissa tehtyjen tutkimusten mukaan turvavy6tn kayttd henkildauton etuis-
tuimella vdhentdé kuljettajan ja matkustajan kuoleman todennakoéisyytta 40-50
% ja takapenkilla matkustavien 25 % (The handbook of road safety measures. El-
vik, Vaa 2004). Vaikka suomalaiset pitavat kansainvalisessa vertailussa turva-
vyoOtéa tarkeana, ei turvavyon kayttd Suomessa ole kuitenkaan niin hyvélla tasolla
kuin monessa muussa Euroopan maassa (Turvavoiden kaytto ja kayttaméatto-
myys. Liikenneturva 2009).

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien vuosina 2004—2008 tutkimista kuo-
lonkolareista kay ilmi, ettd moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa kuolleista henki-
16- ja pakettiauton kuljettajista 44 % (389 hl6a) ei kayttanyt turvavyota. Vastaa-
vasti henkilo- ja pakettiautojen matkustajina kuolleista 42 % (133 hl6&) ei kayt-
tanyt turvavyota.

Tutkijalautakuntien 2004—2008 tutkimista moottoriajoneuvo-onnettomuuksista,
jotka koskivat moottoripyoéralla kuolleita, ilmenee, ettda onnettomuuksissa kuol-
leista moottoripyodran kuljettajista 12 %:lla (15 hlo&) ei ollut kaytdssa kyparaa ja
moottoripyéran matkustajina kuolleista 50 % (4 hl6a) ei kayttanyt kyparaa. Kun
tarkastellaan vastaavia lukuja mopoilijoiden liikenneonnettomuuksista, liikentees-
sa kuolleista kuljettajamopoilijoista alle kolmannes (31 %, 15 hl6d) kaytti kypa-
raa. Vastaavasti kaikki mopon kyydissa kuolleet matkustajat (1 hld) olivat liiken-
teessa ilman kyparaa.

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta on arvioinut turvalaitteiden vaikutusta
moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa ja tullut siihen johtopaatdkseen, etta jos
2004—2008 tutkituissa moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa kuolleet kuljettajat ja
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matkustajat olisivat kdyttaneet turvalaitteita, 41 % (268 hl6&) kuolleista olisi voi-
nut pelastua kuolemalta kayttamalla turvavyo6ta tai kyparaa.

Tutkijalautakuntien 2004—2008 tutkimissa liikkenneonnettomuuksissa kuolleista
pyorailijoista 90 % (115 hlba) ei kayttanyt kyparaa. Tutkijalautakuntien arvioiden
mukaan kypara olisi voinut pelastaa kuolemalta 43 % (50 hl6&) kyparaa kaytta-
mattomisté liikkenteessa kuolleista pyorailijoista. Liikenneturvan liikennekéayttay-
tymisen seurantatutkimuksen mukaan pyo6réilykyparan kaytté on yleistynyt 2000-
luvun alkuvuosien noin 20 prosentista noin 30 prosenttiin. Liikenneturvan selvitys-
ten mukaan vuonna 2009 polkupyodrakyparaa kaytti 32 % polkupyorailijoista.

Heijastimen kaytto on yleistynyt viime vuosina seka taajamissa etta niiden ulko-
puolella. Noin joka toinen jalankulkija kayttda heijastinta liikkuessaan pimeén tai
hamaran aikaan. Kaikista vuosina 2004—2008 tutkituista jalankulkijakuolemista
51 % (111 onnettomuutta) tapahtui hAmarélla tai pimealla. Naissd olosuhteissa
kuolleista jalankulkijoista 72 % (80 hl64) ei kayttanyt onnettomuushetkelld hei-
jastinta. Heijastimen kaytto olisi voinut pelastaa heista 45 % (36 hl64d).

Liikenneturvan liikennekayttdytymisen seurantatutkimuksen mukaan heijastimen
kayttd on yleistynyt viime vuosina seka taajamissa etta niiden ulkopuolella. Noin
joka toinen jalankulkija kayttaa heijastinta liikkuessaan pimean tai hamaran ai-
kaan. Liikenneturvan liikennekayttaytymisen seurantatutkimuksen mukaan hei-
jastimen kayttdaste taajamissa (valaistu ymparistd) vuonna 2008 oli 49 % ja va-
laistujen katujen ulkopuolella 50 %. Liikenneturvan selvitysten mukaan vuonna
2009 heijastinta pimean aikaan kaytti 42 % jalankulkijoista.

y
g

Kuva 14. Turvalaitteiden kayton vaikutus liikenneturvallisuuteen. Liikennevakuutuskeskus

0 Turvalaitteiden kayttamattdmyys aiheuttaa suuren maaran turhia
tieliikennekuolemia.

0 Turvalaitteiden kayttbasteen huomattavalla nostamisella voitaisiin
pelastaa kymmenia tieliikenteen uhreja.
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3.2.7 Riski joutua liikenneonnettomuuteen

Liikenteessa kuolleiden maarat ovat vaihdelleet viime vuosina jonkin verran. Kiel-
teisen kehityksen taustalla on ollut nahtavissa mm. :

yleinen liikenteen sadntdjen noudattamattomuus, mik& nakyy
ylinopeuksina, turvalaitteiden kayton laiminlydnteina jne.
paihteiden, alkoholin ja huumeiden k&yton lisdantyminen ja
erityisesti rattijuoppojen méaran kasvu liikenteessa

nuorten kuljettajien riskikayttaytymisen vakavat seuraukset
onnettomuuksissa

moottoripydrien ja mopojen kuljettajien kasvavat onnetto-
muusmaarat

liikkenteen kasvu

Véestdon suhteutettu kuolemanriski eri ikaisilla tienkayttajilla

Kuolleet tienkayttajaryhmittain ikaryhméan 100 000 asukasta kohden, keskiarvo vuosilta 2005-2008
Tienkayttaja

Ika Jalankulkija Polkupyéra Mopo Moottoripydra Henkildauto, kulj. Henkildauto, matk. Muu auto Muu kulkuneuvo |Yhteensa
0-5 0,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,7 0,0 0,0 aL il
6-9 0,4 0,4 0,0 0,0 0,0 0,6 0,0 0,1 1,6
10-14 0,5 0,4 0,2 0,1 0,0 0,2 0,0 0,0 1,4]
15-17 0,6 0,6 2,6 2,0 0,3 4,0 0,0 0,0 10,2
18-20 07 03 0,0 1o 44 07 0.1

21-24 0,4 0,0 0,0 13 6,0 L7 0,3 0,1 9,8
25-34 0,5 0,1 0,1 13 4,0 (%5 0,4 0,2 8,0
35-44 0,4 0,1 0,0 0,9 28 0,7 0,5 0,1 5,6
45-54 0,8 0,2 0,0 0,5 33 0,8 0,6 0,3 6,5
55-64 0,9 0,7 0,1 0,2 25 0,6 0,4 0,2 5,6
65-74 1,5 1,5 0,2 0,0 29 Ll 0,2 0,2 7,5
75- 3,8 251 0.4 0,0 4,2 1.4 0,1 0,1 12,0
Yhteensa 0,9 05 0.2 0.6 NS0 11 03 0.2 6.8

Kuva 15. Vaestoon suhteutettu kuolemanriski eri ikaisilla tienkayttajilla. Lahde: Tilastokes-

kus ja Liikenneturva
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Vaestdon suhteutettu loukkaantumisriski eri ikaisilla tienkayttajilla

Loukkaantuneet tienkayttajaryhmittéin ikdryhmén 100 000 asukasta kohden, keskiarvo vuosilta 2005-2008
Tienkéayttaja

k& Jalankulkija Polkupydréd Mopo  Moottoripyéréa Henkildauto, kulj. Henkildauto, matk. Muu auto Muu kulkuneuvo [Yhteensé
0-5 45 i3 0,1 0,0 0,0 17,0 15 01 247
6-9 137 185 03 01 0,0 25,6 18 0,9 61,0
10-14 153 44,7 18,8 29 0,9 31,2 32 16 118,5
15-17 16,7 36,0 IEEEH 90,4 102 116,7 9,7 84

18-20 174 22,0 88 15,7 [ZE0E| 1468 243 43

21-24 135 20,6 35 2557, 129,0 74,8 211 3,6 2917
25-34 85 134 2,9 20,2 86,2 38,7 16,7 3,0 189,6
35-44 78 146 2,7 15,6 71,0 23,6 14,6 29 152,9
45-54 915 17,7 2,7 12,8 57,7 21,2 15,0 2,0 138,6
55-64 o19) 16,5 2,3 4,1 44,6 18,2 12,9 18 110,3
65-74 137 19,9 2,0 0,5 40,4 241 6,3 14 108,3
75- 20,5 18,2 14 0,2 B218 175 34 0.8 944
Yhteensé 114 185 157 12,5 o 346 115 23] 1632

Kuva 16. Vaestoon suhteutettu loukkaantumisriski eri ikaisilla tienkayttajilla. Lahde: Tilas-
tokeskus ja Liikenneturva

Kuvassa 15 on havainnollistettu vaestdoon suhteutettua kuolemanriskia ja kuvassa
16 loukkaantumisriskia eri-ikaisilla tienkayttdjaryhmilld. Taustalla ovat vuosien
2005-2008 tieliikennekuolemat ja loukkaantumiset. Henkildauton kuljettajan kuo-
lemanriski tieliikenteessd muihin tienkayttajaryhmiin verrattuna on suurin. Toi-
seksi suurin riski kuolla tieliikenteess&a on henkildauton matkustajalla. Jalankulki-
jalla on keskimaarin lahes yhta suuri riski kuolla tieliikenteessa kuin henkiléauton
matkustajalla. My6s loukkaantumisriski tieliikenteessé on suurin henkiléauton kul-
jettajilla sekd matkustajilla.

Suurin riski kuolla tieliikenteessé on ikaryhméssa 18—20-vuotiaat. 18—20-
vuotiaiden kuolemanriski tieliikenteessa on lahes kolminkertainen koko vaest6on
verrattuna. Vaestdon suhteutettu kuolemanriski on suurin 18—20-vuotiailla henki-
I6auton kuljettajilla. Se on lahes nelinkertainen kaikkien henkil6auton kuljettajien
riskitasoon verrattuna. 18—20-vuotiaiden riski kuolla tieliikenteessa henkildauton
matkustajana on myd8s suuri. Riskitaso on nelja kertaa suurempi verrattuna kaik-
kien henkildauton matkustajien riskitasoon. Myds ikdryhméssa 21-24-vuotiaat
riskitaso kuolla henkildauton kuljettajana on korkea.

15-17-vuotiaiden ikaryhméssa kuolemanriski tieliikenteessé on kasvanut viime
vuosina. Ikdryhman kuolemanriski on puolitoistakertainen koko vaesté6n verrat-
tuna. 15-17-vuotiaiden kuolemanriski henkildauton matkustajana on lahes nelin-
kertainen kaikkien henkildauton matkustajien riskitasoon verrattuna. Ikaryhmén
kuolemanriski mopoilijoina on my6s korkea (huomattavan suuri osa mopoilijoista
on tasta ikaryhmasta).

Myo6s yli 75-vuotiaiden ikaryhmassa kuolemanriski tieliikenteessa on korkea. 75-
vuotiaiden ja sita vanhempien kuolemanriski tieliikenteessa on lahes kaksinkertai-
nen muuhun vaestdon verrattuna. 75-vuotiaiden ja sitd vanhempien henkilauton
kuljettajien kuolemanriski on ldhes puolitoistakertainen kaikkien henkiléauton kul-
jettajien riskitasoon verrattuna. Jalankulkijoina ja pyo6réilijoina yli 75-vuotiaiden
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kuolemanriski on nelinkertainen kaikkiin polkupydrailijoihin ja jalankulkijoihin ver-
rattuna. Jalankulkijoina yli 75-vuotiailla on my6s suurin riski loukkaantua tieliiken-
teessa.

Loukkaantumisriski tieliikenteessé on suurin ikaryhmasséa 15-17-vuotiaat. Vaes-
toon suhteutettu tieliikenteen loukkaantumisriski tassé ikdryhmassé on ldhes ne-
linkertainen koko véestoon verrattuna. Kokonaisriski&a nostaa mopoilijoiden suuri
loukkaantumisriski kaikkiin mopoilijoihin verrattuna.

Mybs 18—20-vuotiaiden loukkaantumisriski tieliikenteessé on korkea. Loukkaan-
tumisriski on kolminkertainen koko vaestéon verrattuna. Taman ikaryhméan nuoria
loukkaantuu paljon henkiléauton kuljettajina. 18—20-vuotiaiden henkiléauton kul-
jettajien loukkaantumisriski on yli nelinkertainen kaikkien henkildauton kuljettaji-
en riskitasoon verrattuna.

Polkupydrailijoista huomattavasti suurin riski loukkaantua tieliikenteessa on 10—
14-vuotiailla. Riski on lahes 2,5-kertainen kaikkien polkupyorailijdiden riskitasoon
verrattuna.

Jos tieliikenteen kuolemanriskia tarkastellaan miesten ja naisten valilla, miesten
riski kuolla tieliikenteessa on kolme kertaa suurempi kuin naisilla. Miesten kuole-
manriski henkil6auton kuljettajina on l&hes viisinkertainen naisten vastaavaan ris-
kiin verrattuna.

Kuolemanriski tieliikenteessa on suurin nuorilla miehillda (18—20-vuotiaat), mutta
myds yli 75-vuotiaiden miesten kuolemanriski tieliikenteessa on korkea. Kun
miesten vaestdon suhteutettu kuolemanriski on 10,3 kuollutta 100 000 asukasta
kohden, nuorten 18-20-vuotiaiden miesten kuolemanriski on 27,7 ja yli 75-
vuotiaiden 23,9 kuollutta 100 000 asukasta kohti.

Miesten kuolemanriski on suurimmillaan henkiléauton kuljettajina. Nuorten mies-
ten (18-20-vuotiaat) kuolemanriski on ldhes nelinkertainen koko vaestdn mies-
kuljettajiin verrattuna. Yli 75-vuotiaiden miesten kuolemanriski henkildauton kul-
jettajina on yli kaksinkertainen koko véeston mieskuljettajiin verrattuna. Yli 75-
vuotiaiden miesten kuolemanriski jalankulkijoina on my&6s suuri. Kuolemanriski on
yli viisinkertainen kaikkiin miesjalankulkijoihin verrattuna ja lahes kolminkertainen
samanikaisiin naisjalankulkijoihin verrattuna. My6s 21—-24-vuotiaiden miesten ika-
ryhmassa riski kuolla tieliikenteessé henkildauton kuljettajina on ldhes kaksinker-
tainen koko vaestdn mieskuljettajiin verrattuna.

Nuorilla 15—-17-vuotiailla pojilla on kolminkertainen riski saman ikaisiin tyttdihin
verrattuna kuolla mopolla tieliikenteessa.

Naisten kuolemanriski tieliikenteessa on suurin 15—-20-vuotiaiden ja yli 65-
vuotiaiden ikéluokissa. Molemmissa ikaluokissa kuolemanriski on yli puolitoista-
kertainen naisten yleiseen riskitasoon verrattuna. Korkein riskitaso on 18-20-
vuotiaiden naisten ikaryhmaésséa, jossa riski on 2,5-kertainen naisten yleiseen ris-
kitasoon verrattuna. Naisten kuolemanriski tieliikenteessd on suurimmillaan hen-
kilbauton kuljettajina sekd matkustajina (molemmissa yhta suuri). Naisten riski
kuolla tieliikenteessa on suurin henkildauton matkustajana ikaryhmissa 15-17- ja
18—20-vuotiaat. Yli 75-vuotiaiden naisten riski kuolla tieliikenteessa on suurin ja-
lankulkijana. Riski on lahes nelinkertainen kaikkien naisjalankulkijoiden riski-
tasoon verrattuna.
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Kuolemanriski ian ja sukupuolen mukaan tieliikenteessa
Loukkaantumisriski idn ja sukupuolen mukaan tieliikenteessa
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Kuva 17. Kuolemanriski ja loukkaantumisriski i&n ja sukupuolen mukaan tieliikenteesséa. Lahde: Tilas-
tokeskus ja Liikenneturva, keskiarvo 2005—-2008

Myo6s loukkaantumisriski tieliikenteessd on miehilla suurempi kuin naisilla. Miesten
loukkaantumisriski on noin puolitoistakertainen naisiin verrattuna. Loukkaantu-
misriski on suurin sek& naisten etta miesten osalta ikaluokassa 15—20-vuotiaat.
Nuorten poikien (ikaryhmé 15—17-vuotiaat) loukkaantumisriski tieliikenteessa on
nelinkertainen muihin miehiin verrattuna ja kolminkertainen 18—20-vuotiaiden
ikdryhmassa. Naisten loukkaantumisriski samoissa ikaryhmissd on molemmissa
kolminkertainen muihin naisiin verrattuna.

Seka naisten ettd miesten loukkaantumisriski tieliikenteessa on suurin henkiléau-
ton kuljettajana. Niin naisten kuin miesten loukkaantumisriski henkil6auton kul-
jettajana on suurin 18—20-vuotiaiden ikdryhmissa, joissa riski on molemmissa yli
nelinkertainen muihin nais- ja mieskuljettajiin verrattuna. Myos 21—24-vuotiaiden
naisten ja miesten ikaryhmissé loukkaantumisriski henkilbauton kuljettajana on
yli kaksinkertainen muihin nais- ja mieskuljettajiin verrattuna.

Naisten loukkaantumisriski henkilbauton matkustajana on miehié jonkin verran
suurempi. Kuitenkin 18—20-vuotiaiden miesten loukkaantumisriski henkildauton
matkustajana on viisinkertainen verrattuna muihin miesmatkustajiin. Naisten
loukkaantumisriski henkildauton matkustajana seka 15—17- ja 18—20-vuotiaiden
ikdryhmissa on yli 3,5-kertainen muihin henkildauton naismatkustajiin verrattuna.

Koska mopolla ajo on yleisinta nuorten keskuudessa, myds riski loukkaantua mo-
polla tieliikenteessa on suurin 15—17-vuotiaiden ikaryhmissa seka tyttdjen etta
poikien osalta. Poikien loukkaantumisriski mopolla on 2,5-kertainen tyttéjen louk-
kaantumisriskiin verrattuna.

3.3 Tieliikenteen kehitys
3.3.1 Ajoneuvokanta ja tieliikenteen maara
Ajoneuvokanta

Henkildautokanta on kasvanut 2000-luvulla (2000—2009) lahes 17 %. Henkilolii-
kenteeseen ovat vaikuttaneet erityisesti autoverotuksessa tapahtuneet muutok-
set. Autoliikenteen kasvu on nopeutunut vuoden 2003 autoveron alennuksen jal-
keen. My0@s kaytettyind maahan tuotujen autojen maara on kasvanut. Kuorma-
autokanta on lisdantynyt henkildautokantaa enemman. Kuorma-autokannassa on
2000-luvulla tapahtunut lahes 35 %:n kasvu.
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Henkildautoja oli rekisterissa joulukuussa 2009 2,76 miljoonaa, joista liikenteessa
2,45 miljoonaa. Dieseleiden osuus liikenteessa olevista henkildautoista joulukuus-
sa 2009 oli 18,7 %. Lisaksi puoliperavaunuja oli rekisterissa vajaa 23 200.

Henkildautojen ensirekisterdinti on laskenut reilusti vuonna 2009 ja on ollut edel-
leen jonkin verran alhaisempi kuin vuosina 2003—2006. Ensirekisterdityjen henki-
I6autojen keskiméaaraisia CO2-paastojéa ollaan alentamassa huomattavasti vuosi-
sadan alun lukemista. Konkreettisena tavoitteena on, ettd Suomessa myytavien
uusien henkildautojen ominaispaastot vuonna 2020 olisivat lahella EU-tavoitetta
ja etta autokanta uudistuisi noin 8 % vuosivauhtia.

Rekisterissa olevien moottoripydrien maaré on kasvanut viimeisen kymmenen
vuoden aikana reilu 60 %. Kun 2000-luvun alkupuolella rekisterissa oli keskimaa-
rin 115 700 moottoripy6réaa vuositasolla, 2000-luvun loppupuolella moottoripyoria
oli rekisterissa jo keskimaérin 186 600 vuositasolla. Vuonna 2009 moottoripyo6ria
oli rekisterissa jo lahes 215 200.

Rekisterissa olevien mopojen méaara on kasvanut viimeisen kymmenen vuoden ai-
kana keskiméaarin lahes 37 %. 2000-luvun alkupuolella rekisterissé oli keskimé&a-
rin 111 000 mopoa vuositasolla ja vuosikymmenen loppupuolella keskiméaarin 151
000 rekisterbditya mopoa. Vuonna 2009 mopoja oli rekisterissa jo reilu 238 000.

Kevyitd nelipyoria ajoneuvokannassa oli vuoden 2009 lopulla noin 6 500 kappalet-
ta. Naista mopoautoja oli noin 3 200. Vuonna 2004 mopoautoja oli rekisterissa

noin 500. Mopoautojen maara on kasvanut viimeisen viiden vuoden aikana yli 500
%:lla. Nelipy6ria, joihin suuri osa moénkijoista kuuluu, oli rekisterissa reilu 14 600.

Kevyiden nelipyorien liikenneonnettomuudet ovat lisddntyneet nopeasti viime
vuosina. Kun kevyt nelipydra oli vuonna 2005 osallisena 27 liikennevakuutuksesta
korvatussa vahingossa, vuonna 2009 vastaavia onnettomuuksia oli noin 280.
Nuoret kevyen nelipyoran kuljettajat ovat myds selvasti useammin aiheuttajina
lilkenneonnettomuuksissa. Liikennevahinkorekisterin mukaan vuonna 2005 vahin-
gon aiheuttaneita kevyen nelipytran kuljettajia, ialtaan 15-17 vuotta, oli nelja ja
vuonna 2009 jo 112.

Ajoneuvoliikennerekisterissa oli yli 5,09 miljoonaa ajoneuvoa joulukuun 2009 lo-
pussa. Naista 4,65 miljoonaa oli lilkennekdytdssé. Ajoneuvokanta on kasvanut al-
kuvuoden aikana 3,6 prosenttia. Kasvu edelliseen vuoteen verrattuna on pienen-

tynyt.
Tieliikenteen méaara

Tieliikenteen kasvussa ei ole tapahtunut suuria muutoksia viime vuosina. Liikenne
on kasvanut viimeisen viiden vuoden (2005-2009) aikana parilla prosentilla. Tie-
hallinnon Tietilaston 2008 mukaan tieliikenteen suorite on saavuttanut edellista
lamaa edeltdneen tason vasta 1990-luvun loppupuolella, jonka jalkeen tieliiken-
teen suorite on kasvanut reilu 26 %b.

Vuonna 2009 tieliikenteen kokonaisliikennesuorite oli 53,4 miljardia autokilomet-
rid ja maanteiden liikennesuorite yhteensa 35,9 miljardia autokilometria. Katujen
ja yksityisteiden liikennesuorite oli 17,5 mrd. autokilometrid. Kokonaisliikennesuo-
rite kasvoi 0,7 prosenttia edelliseen vuoteen verrattuna. Kokonaisliikennesuorite
oli vuonna 2000 46,7 mrd. autokilometria, josta maanteiden liikennesuorite 30,5
mrd. autokilometria. (Tieliikenteen suoritteet vuonna 2009. Liikennevirasto, tiedo-
te 3.3.2010) Kasvua kokonaisliikennesuoritteessa kymmenen vuoden aikana oli
reilu 14 % ja maanteiden liikennesuoritteessa ldhes 18 %.
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Maanteiden liikenne on lisaantynyt vuonna 2009 edellisesta nelivuotiskaudesta
(2005-2008) kaksi prosenttia. Vuoden 2009 liikennesuorite kasvoi 0,9 % vuodes-
ta 2008. Henkildautoliikenne maanteilld on kasvanut kolme prosenttia viimeisen
viiden vuoden aikana ja vuonna 2009 kaksi prosenttia edellisestd vuodesta. Ras-
kaan liikenteen liikennesuorite maanteilla on vahentynyt yli 7 % viimeisen viiden
vuoden aikana. Vuonna 2009 maanteiden raskas liikenne on vahentynyt edellises-
ta vuodesta 9,6 %. Kuorma-autojen osalta liikennesuorite maanteilla vdheni edel-
lisvuodesta 10,9 % ja on vahentynyt viimeisen viiden vuoden aikana 8,5 %. (Tie-
liikkenteen suoritteet vuonna 2009. Liikennevirasto, tiedote 3.3.2010)

Maanteiden liikennesuoritteesta reilusti yli 60 % on ajettu valta- ja kantateilla
vuosina 2005—-2009. My6s vuonna 2009 maanteiden liikennesuoritteesta 63 pro-
senttia sijoittui valta- ja kantateille. Maanteiden raskaasta liikenteestéd kolme nel-
jasosaa ajettiin vuonna 2009 valta- ja kantateilla. Maanteiden raskaan liikenteen
osuus on vdhentynyt valta- ja kantateilla 11 % edellisestad vuodesta. Seutu- ja
yhdysteilla raskaan liikenteen osuus on vdhentynyt vuonna 2009 vyli viisi prosent-
tia edellisesta vuodesta.

3.3.2 Ajo-oikeuksien maara

Voimassa olevien ajokorttien maara on kasvanut vuoden 1999 3,1 miljoonasta
3,5 miljoonaan vuonna 2009. Voimassaolevista ajokorteista noin 1,9 miljoonaa oli
vuonna 2009 miehilla ja naisilla 1,6 miljoonaa.

Ikadluokassa 15—-17-vuotiaat voimassa olevia ajokortteja (kaikki kortit) oli vuonna
2009 noin 104 500 ja ikdluokassa 18—19-vuotiaat noin 101 800. 20-ik&luokasta
lahtien ajokorttien méara kasvaa rajusti ja ikaluokissa 20—44-vuotiaat ajokortteja
oli keskimaarin 262 000—-338 000 (kutakin viiden vuoden ikaryhmaa kohti) ja yh-
teensa noin 1,2 miljoonaa kappaletta. Ikéluokassa 45—64-vuotiailla ajokortteja oli
keskimaarin 350 000 kussakin viiden vuoden ikdluokassa. 65-ikdvuodesta lahtien
ajokorttien maara alkaa reilusti laskea ja 70—74-vuotiailla oli enda vuonna 2009
noin 134 000 ajokorttia. Taman jalkeisilla ikaryhmilla ajokorttien maara alkaa las-
kea rajusti, mutta esimerkiksi yli 90-vuotiailla oli vuonna 2009 vield kaytdssé ajo-
kortteja (90—94-vuotiailla noin 1200 ja 95-99-vuotiailla noin 60 ajokorttia).

Voimassa olevia henkil6autokortteja (HA) oli vuoden 2009 lopulla noin 745 000.
Henkilbautokorteista 64 % oli naisilla. Ikadluokassa 18—19-vuotiaat oli 60 900
voimassa olevaa henkildautokorttia, joka vastaa 8 %:a kaikista HA-korteista ja
ikdluokassa 20—24-vuotiaat noin 175 700 henkildautokorttia, joka vastaa 24 %:a
kaikista HA-korteista.

Nuorilla 15-17-vuotiailla oli vuonna 2009 noin 72 400 voimassa olevaa M-korttia
(mopot ja kevyet nelipyorat), joista 53 % oli pojilla. Voimassaolevia moottoripyo-
rékortteja oli vuonna 2009 rekisterisséd noin 13 300, joista 90 % oli miehilla. La-
hes 83 % moottoripydrakorteista oli 16—18-vuotiailla nuorilla. Taman ikaryhman
moottoripydrakorteista reilu 90 % oli pojilla. Moottoripydra + henkildautokortteja
(MP+HA) oli vuonna 2009 voimassa 1,03 miljoonaa. Voimassa olevista MP+HA
korteista oli 18—19-vuotiailla alle prosentti, 20—39-vuotiailla noin 10 %:a ja 40—
69-vuotiailla noin 77 %:a. 70—79-vuotiailla em. korteista oli 10 % ja yli 80-
vuotiailla alle kolme prosenttia.

Luovutettujen ajokorttien maarat ovat vuodesta 2004 nousseet 350 000:sta va-
jaaseen 400 000:een vuonna 2009. Miesten ja naisten osuus luovutettujen ajo-
korttien suhteessa on pysynyt melko samana.
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Moottoripydrakorttien maarat (hyvaksyttyjen teoriakokeiden perusteella) ovat li-
saantyneet 2000-luvun alkupuoliskolta 2000-luvun loppupuolelle 33 %. Kun
2000-luvun alkupuolella suoritettiin keskimaarin 8700 hyvaksyttya A (moottori-
pyoré)-ajokoetta vuodessa, hyvéaksyttyjé teoriakokeita suoritettiin vuosikymme-
nen loppupuolella keskimaérin 11 550 vuodessa.

Mopokorttien maarat ovat olleet vuodesta toiseen jatkuvassa kasvussa. Mopokor-
tit (hyvaksyttyjen teoriakokeiden perusteella) ovat lisddntyneet 2000-luvun alku-
puoliskolta 2000-luvun loppupuolelle (vuosi 2009 puuttuu viela tilastoista) 115 %.
Kun 2000-luvun alkupuolella suoritettiin keskimaérin 11 700 hyvéksyttya M (mo-
po)-teoriakoetta vuodessa, hyvaksyttyja teoriakokeita suoritettiin 2000-luvun
loppupuolella keskiméarin reilu 25 000 vuodessa. MT (mopo-traktori)-kortit ovat
lisdantyneet (hyvaksyttyjen teoriakokeiden perusteella) vastaavalla ajanjaksolla
23 %. MT -teoriakokeita hyvaksyttiin 2000-luvun alkupuolella keskimaérin 7 140
vuodessa ja vuosikymmenen loppupuolella keskimé&arin 8 800 vuodessa.

15-vuotiaiden ikaluokassa mopokortin suosio on kasvanut vuosittain seka tyttéjen
ettd poikien osalta. Mopokortin suorittaneiden maaré on kasvanut vuodesta 2004
vuoteen 2008 noin 67 %. Pojista mopokortin suoritti vuonna 2008 ikaluokastaan
reilu 59 % ja tytoista reilu 36 % omasta ikdluokastaan. Tyttdéjen osuus omasta
ikdluokasta on kasvanut vuodesta 2004 vuoteen 2008 yli 22 prosenttiyksikkda.

3.3.3 Ongelmakayttaytyminen liikenteesséa

Rattijuopumus aiheutti vuonna 2009 reilu 39 % kaikista tieliikennekuolemista.
Rattijuoppojen maara lilkkennevirrassa on pysynyt melko samana viimeisten viiden
vuoden aikana (2004—2009). Rattijuoppoja on ollut 0,14-0,16 % tutkituista. Val-
takunnallisen rattijuopumustutkimuksen mukaan vuonna 2009 rattijuoppojen
maara liilkenteessa on ollut samalla tasolla kuin vuonna 2008.

Valtakunnallisessa rattijuopumustutkimuksessa tutkittiin vuonna 2009 yhteensa
108 872 kuljettajaa, joista raittiita oli 99,2 % ja alkoholia nauttineita kuljettajia
0,8 %. Tutkituista kuljettajista maistelleiden (alle rangaistavuuden) osuus oli 0,64
%, mika on alhaisin maara 2000-luvulla. Rattijuoppoja liikennevirrassa oli vuonna
2009 tutkituista 0,14 %, mik& on myds 2000-luvun alhaisin lukema.

Liikennejuopumustutkimuksissa selvitetaan kuljettajien alkoholi- sekd huumaus-
ja ladkeainepitoisuuksia veresta tai hengitysilmasta. Vuonna 2009 on tutkittu 1&-
hes 12 700 verinaytetta ja yli 13 200 hengitysilmanaytetta. Vuoden 2009 liiken-
nejuopumustutkimuksen vuositilaston mukaan verenalkoholin osalta yli 86 %:ssa
tapauksista tulos ylitti rangaistavuuden rajan 0,5 promillea. Huumaus- ja ladkeai-
neiden osalta 91 % tapauksista oli positiivisia. Hengitysilmanaytteiden mukaan 89
% tapauksista ylitti rangaistavuuden rajan 0,22 mg/I.

Turvavyon kaytdssa tieliikenteessa on viela parantamisen varaa. Tutkimuksissa
on loydetty monia tekijoita, jotka yhdistyvat turvavyon kayttoon. Tallaisia ovat
esimerkiksi kuljettajan ik&, sukupuoli ja asenteet. Naiset ja iakkaat kayttavat
enemman turvavyota kuin miehet ja nuoret. Myos riskin otto ja tietyt persoonalli-
suuden piirteet kuten jannityksen hakeminen yhdistyvat vahaiseen turvavyon
kayttoon. (Ovatko kuljettajan arvot ja mindkuva turvallisuustekijoitd? Rajalin,
Poysti, Puohiniemi. Liikenneturva 2008; Kuolemaan johtaneet yksittais- ja ajo-
neuvon hallinnanmenetysonnettomuudet Suomessa vuosina 1991-2002. Laapotti,
Keskinen. LVM julkaisuja 38/2005; Turvavoiden kaytto ja kayttamattomyys. Lii-
kenneturva 2009)
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Turvavyon kaytto taajamien ulkopuolella henkildautojen etuistuimilla on melko
yleista. Turvavyon kayttéprosentti 2000-luvulla on ollut keskimaarin 92. Turva-
vyon kayttd taajamissa henkilbautojen etuistuimilla on yleistynyt 1990-luvun al-
kuun verrattuna. Tuolloin noin 80 % kaytti turvavyotd, nykyééan noin 90 %. Tur-
vavyon kaytté myos henkildautojen takaistuimilla on yleistynyt ja saavuttanut
saman tason kuin turvavyon kaytto etuistuimilla taajamissa.

Pakettiautoissa turvavyodn kayttd on yleistynyt viime vuosina taajamien ulkopuo-
lella. Taajama-ajossa kayttod on yleistynyt 1990-luvun alkuvuosien noin 50 pro-
sentista yli 60 prosenttiin.

Liikenneturvan tekeman tutkimuksen (Turvavoiden kaytto ja kayttamattomyys.
Liikenneturvan tutkimusmonisteita 108/2009) mukaan etupenkilld turvavyota ker-
toi kdyttadvansa aina 89 % ja takapenkilla 74 % vastaajista. Naisista aina turva-
vyo6ta kayttavia oli 94 % ja miehista 85 %. Naisista turvavyota sanoi aina kaytta-
vansa takapenkilla 79 % ja miehistd 69 %. Liikenneturvan tekeman liikennekayt-
taytymisen seurantatutkimuksen mukaan vuonna 2009 turvavyon kaytté henkil6-
autojen etuistuimilla taajamien ulkopuolella oli 95 % ja taajamissa 89 %. Turva-
vyon kayttd pakettiautojen etuistuimilla taajamien ulkopuolella oli 76 % ja taaja-
missa 64 %. Turvavyon kayttd henkildautojen takaistuimilla taajamissa vuonna
2009 oli 87 %. Turvavyodn kayttoaste taajamissa henkildauton takaistuimilla
vuonna 2008 oli 82 %, mika osoittaa viiden prosenttiyksikdn nousua turvavyon
kaytossa

Ajonopeuksilla on keskeinen vaikutus liikenneturvallisuuteen. Ajonopeus vaikut-
taa kuljettajan mahdollisuuksiin valttda vaaratilanteet ja selvita niista. Mita suu-
rempi nopeus on, sita vakavammat ovat seuraukset onnettomuudessa.

Keskinopeuden vaikutus on suuri. Monet tutkimukset osoittavat, etta keskinope-
uksien lasku vahentéda henkilovahinkoihin johtaneita onnettomuuksia ja keskino-
peuden nosto lisaa niitd. Erisuuruiset nopeudet vaikuttavat onnettomuusriskin
kasvuun ja jo pienetkin nopeuden ylitykset kasvattavat riskeja. Ajoneuvon hallinta
on korkeammilla nopeuksilla vaikeampaa, jolloin my6s tielta suistumisen ja vas-
takkaiselle ajoradalle ajautumisen riski kasvaa.

Nopeuksien ja onnettomuuksien yhteyttd on esitetty myo6s erilaisin matemaattisin
mallein. Esimerkiksi Ruotsissa (Nilsson, 2000) on kehitetty potenssimalli (kuva
18), jonka mukaan henkilévahinkoon johtavien onnettomuuksien vdheneminen on
suhteessa liikkennevirran nopeusmuutosten neliédn, kuolemaan tai vakavaan louk-
kaantumiseen johtavien onnettomuuksien vaheneminen nopeusmuutoksen kol-
manteen potenssiin ja kuolonkolarien vaheneminen suhteessa nopeusmuutoksen
neljanteen potenssiin. Jos keskinopeus laskee kymmenen prosenttia, henkilbva-
hinko-onnettomuudet vahenevat 19 prosenttia, kuolemaan ja vakavaan loukkaan-
tumiseen johtavien onnettomuuksien maara 27 prosenttia ja kuolonkolarit 34 pro-
senttia. Potenssimallin on todettu vastaava erittdin hyvin kokemusperaisia tutki-
mustuloksia ja mallia pidetaén yleisesti osuvimpana nopeusvaikutusten kuvauk-
sena (LINTU-julkaisuja 1/2007).
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Kuva 18. Nopeuden muutoksen ja henkildvahinkojen muutoksen yhteys potenssimallin mu-
kaan. Lahde: Nilssson G. 2000/Hastighetsforandringar och trafiksdkerhetseffekter.

Nopeusrajoitukset ovat kaytdssa seké liikenteen turvallisuuden ettd sujuvuuden
lisdamiseksi. Tasaisella nopeudella kulkeva liikenne vahentaa ohitustarvetta, hel-
pottaa poikittaisliikenteen sujumista ja edesauttaa tilanteiden ennakointia.

Autojen keskinopeusseuranta (Liikenneturva/Liikennekayttaytymisen seuranta, ti-
lastomoniste) osoittaa, ettd 80 km/h nopeusrajoitusalueella ajetaan keskiméaéarin
jonkin verran yli voimassa olevan nopeusrajoituksen ja 100 km/h nopeusrajoitus-
alueella keskimaarin jonkin verran ali voimassa olevan nopeusrajoituksen. Auto-
jen keskinopeudet ovat laskeneet hieman viimeisen kymmenen vuoden aikana 80
km/h nopeusrajoitusalueilla. Samoin hienoista laskua keskinopeuksissa on 100
km/h nopeusrajoitusalueilla.

Kymmenen vuoden aikana (1999-2008) yli 10 km/h:ssa kesaisin ylinopeutta 80
km/h -nopeusrajoitusalueella ajaminen on vahentynyt. Kun vuonna 1999 yli 10
km/h:ssa ylinopeutta ajaneiden osuus oli 18,1 %, oli osuus 2008 10,6 %. Yli 10
kilometria tunnissa ylinopeutta kesdaikaan ajaneiden osuus on laskenut myds 100
km/h-nopeusrajoitusalueella parilla prosenttiyksikoll&.

Yli 10 km/h:ssa rajoituksen ylittdneiden osuus 80 km/h-nopeusrajoitusalueella on
laskenut myos jonkin verran viimeisen kymmenen vuoden aikana talviajossa
(1999: 7,9 % ja 2008: 6,2 %). 100 km/h-nopeusrajoitusalueella yli 10 km/h:ssa
ylinopeutta ajaneiden osuus talviaikaan on pysynyt melko vakiona (1999: 5,0 %
ja 2008: 5,1 %).

Tiehallinto on seurannut autojen nopeuksien kehitysta 1960-luvulta lahtien. 2000-
luvun aikana nopeustaso kaikilla paateilld on laskenut 1 km:lla/h. Tiehallinnon
vuoden 2008 liikennenopeuksien seurannassa (tiedot laskettu 173 LAM-aseman
tiedoista) kaikkien autojen keskinopeus paateilla oli 89,2 km/h. Henkilo- ja paket-
tiautojen keskinopeus oli 90,5 km/h, kuorma-autojen 82,2 km/h ja linja-autojen
85,7 km/h. Kaikkien autojen keskinopeudet eri nopeusrajoitusalueella olivat seu-
raavat:
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Nopeusrajoitusalue Keskinopeus
(kaikki autot)

60 km/h 63,0 km/h

70 km/h 69,4 km/h

80 km/h 81,7 km/h

100 km/h 97,2 km/h

(ilman talvinopeusrajoituksia ja
vaihtuvia nopeusrajoituksia)
120 km/h 106,2 km/h
(jossa on talvella aina nopeus-
rajoitus 100 km/h)

(Tiehallinnon selvityksia 15/2009)

Keskinopeudet ovat vuosien 2004—-2008 aikana alentuneet 1-2 km/h 1-
ajorataisilla teillda 100 km/h-nopeusrajoitusalueella, jossa nopeusrajoitus alenne-
taan talveksi 80 km/h:iin tai joissa on sdan ja kelin mukaan vaihtuva nopeusrajoi-
tus 80 tai 60 km/h, 2-ajorataisilla teill& ja moottoriteilla 80 km/h-
nopeusrajoitusalueella seka moottoriteilla, joilla on 100 km/h nopeusrajoitus.
Keskinopeudet ovat puolestaan nousseet noin 1 km/h moottoriteilla 100 km/h-
nopeusrajoitusalueella. Muualla keskinopeudet ovat pysyneet lahes samoina.
(Tiehallinnon selvityksia 15/2009)

Vuonna 2008 péaateilld liikkuneista autoista 52 % ajoi ylinopeutta joko teilla ole-
van rajoitusmerkin tai ajoneuvokohtaisen nopeusrajoituksen suhteen. Kuitenkin
valtaosa autoista ajaa nopeusrajoituksen tuntumassa (+/- 10 km/h). Henkil6- ja
pakettiautojen ryhmaéassa ylinopeutta ajaneiden osuus oli 50 %, kuorma-autojen
70 % ja linja-autojen 54 %. Enemman kuin 10 km/h yli sallitun nopeuden ajoi 12
% autoilijoista. Enimmin nopeusrajoituksia ylitettiin moottoriteilla 80 km/h:n no-
peusrajoitusalueilla, joilla talviaikaan 77 % autonkuljettajista ylitti sallitun nope-
usrajoituksen ja kesaaikaan 81 %. Enemman kuin 20 km/h yli sallitun nopeuden
ajoi 2 % autoilijoista. (Tiehallinnon selvityksia 15/2009)

Keskinopeudet yhdysteilla on vuonna 2008 laskettu 30:st& yhdysteiden jatkuvan
laskennan mittauspisteesta (SIMI -verkko). Yhdysteilld kaikkien autojen keskino-
peus oli 56,9 km/h. 50 km/h ja 60 km/h nopeusrajoituksen teilld keskinopeudet
olivat rajoitusarvon tuntumassa. 80 km/h -nopeusrajoituksen teilld keskinopeus
jai selvasti alle rajoitusarvon (56,7 km/h). 80 km/h -tiet kuuluvat yleisrajoituksen
piiriin, eika teill& yleensa ole erikseen osoitettu voimassa olevaa nopeusrajoitusta.
(Tiehallinnon selvityksia 15/2009)

Tiehallinto on tutkinut automaattisen nopeusvalvonnan vaikutuksia ajonopeuksiin
vuosilta 1997-2005 ennen/jalkeen -tutkimuksella Ita-Suomessa. Tutkimustulos-
ten perusteella liikenneturvallisuus naytti parantuneen automaattivalvonnan to-
teuttamisen jalkeen. Kaikki onnettomuudet vahenivat automaattisen nopeusval-
vonnan ja muiden samanaikaisesti tehtyjen liikenneturvallisuuteen vaikuttavien
toimenpiteiden vaikutuksesta keskiméarin 3,5 onnettomuutta vuodessa eli noin
17 %. Tutkimuksen tulokset osoittavat, ettd kevyiden ajoneuvojen (henkiléauto,
pakettiauto) ajonopeudet laskivat automaattivalvonnan toteuttamisen jalkeen se-
k& talvi- ettd kesakausilla. Tarkasteltaessa pidempia ajanjaksoja ennen ja jalkeen
valvonnan toteuttamisen, nopeuksien alenemat olivat kesanopeuksissa keskimaa-
rin 2,5 km/h ja talvinopeuksissa 1,7 km/h. Raskaan liikenteen keskinopeudet ale-
nivat heti valvonnan toteuttamisen jalkeen keskimaarin 1,2 km/h ja pidemmaélla
tarkasteluajalla nopeudet alenivat kesélla 1,4 km/h ja talvella 1,0 km/h. Tulokset
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osoittavat, etta kevyen ajoneuvoliikenteen ajonopeudet laskivat raskaiden ajo-
neuvojen nopeuksia enemman. Nopeuksien hajonta pienentyi valtaosassa mitta-
uspisteita, mika osoittaa liikkennevirran nopeuksien tasoittuneen. (Tiehallinnon si-
saisia julkaisuja 29/2008)

My®6s poliisin lisdantynyt nopeusvalvonta on laskenut keskinopeuksia. Poliisin lo-
kakuussa 2009 kayttoon ottamat uudet nopeusvalvonnan puuttumisrajat ovat po-
liisin selvityksen mukaan vahentéaneet ylinopeuksia maanteilla. Keskinopeudet
ovat laskeneet marras-joulukuussa 2009 1-3 kilometria tunnissa. Selvimmin no-
peuksien lasku nakyy yli 10 kilometrin ylinopeudella ajaneiden keskuudessa, joi-
den osuus kuljettajista laski noin kahdeksan prosenttia. Eniten nopeudet ovat las-
keneet moottoriteilla.

Poliisi on tehnyt selvityksen nopeusvalvonnan tuottamista sakoista ja rikesakoista
kevaalla ja syksyllda 2009 (Selvitys poliisin nopeusvalvonnan tuottamista sakoista
ja rikesakoista 20.4.—17.5.2009 ja 1.10.—-30.11.2009 valiselta ajalta. Liikkuva po-
liisi 30.3.2010). Selvityksessa ei ole huomioitu puuttumiskynnysohjeen rajan mu-
kaisia alle 8 km/h ylityksia ja huomautustietoja. Selvityksen mukaan nopeuden
ylityksen keskiarvo oli kevaalla 19,3 km/h:ssa ja syksylla 15,6 km/h:ssa. Puuttu-
miskynnysohjeen antamisen jalkeen (1.10.2009) on puututtu enemman pienem-
piin nopeuden ylityksiin kuin kevaalla, mika nékyy syksyn nopeuden ylityksen
keskiarvossa. Poliisissa rikesakkojen osuus nopeusvalvonnassa oli kevaalla 64 %
ja syksylla 79 %. Nopeuden ylityksen keskiarvo muuttui kevaan ja syksyn valilla
seuraavasti: automaattivalvonnassa/kevat 15,3 km/h ja syksy 12,0 km/h, paikal-
lispoliisissa/kevat 25,1 km/h ja syksy 22,0 km/h ja liikkuvassa poliisissa/kevat
25,6 km/h ja syksy 21,2 km/h.

Matkapuhelimen kayttd autolla ajamisen yhteydessé ilman hands free -laitetta
lisda aina onnettomuusriskia ja on melko yleista. Puhuminen matkapuhelimeen
ajon aikana lisda onnettomuusriskin nelinkertaiseksi. Liikenneturvan tutkimuksen
mukaan (Tekniset laitteet, telematiikka ja turvallisuus autoissa. Tuloksia kuljetta-
jien haastatteluista. Liikenneturvan tutkimusmonisteita 109/2009) kolme viidesta
autoilijasta kayttda matkapuhelinta ajaessaan. Tavallisesti puhelimeen puhutaan
ajettaessa ”silloin tall6in, ei paivittain” tai "0—-5 minuuttia paivassa”. Matkapuhe-
linta kayttavista kuljettajista noin kuudella kymmenesta on kaytdssdan hands free
-laite ja joka neljas kayttaa sitd aina puhuessaan puhelimeen ajon aikana. Hands
free -laitetta aina kayttavien osuus on puolittunut lainmuutosvuodesta 2003, jol-
loin 62 % kertoi kayttavansa laitetta aina puhuessaan puhelimeen ajon aikana.
Sekd matkapuhelimen kasittelyn etta puhumisen on todettu kuormittavan kuljet-
tajan tiedon kasittelyn kapasiteettia ja pidentavan reaktioaikoja. Vaaratilanteisiin
joutuu puhelimen kayton takia Suomessa kuukausittain yli 40 % puhelinta ajon
aikana kayttavista kuljettajista (Tietolehti: Matkapuhelimen kaytto autossa. Lii-
kenneturva).

Mybs navigaattorin kayttd autossa ajon aikana voi aiheuttaa ongelmatilanteita.
Liikenneturvan edelld mainitun tutkimuksen mukaan 33 %:lla tutkimukseen vas-
tanneista kuljettajista oli k&ytdssa navigaattori. Navigaattorin kayttd autossa on
yleisinta keski-ikéisten miesten keskuudessa. Navigaattorin omistajista 40 % ker-
toi sdatavansa navigaattoriaan ajon aikana. Laitteen kasittely ajon aikana vie hel-
posti kuljettajan huomion pois ajamisesta.
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4 Toimintaympariston muutos
4.1 Liikennejarjestelman tila

Liikennejarjestelma koostuu liikenneinfrastruktuurista, liikkennevéalineista, liiken-
teessa olevista ihmisista ja kuljetettavista tavaroista sekd naihin liittyvista saa-
doksista ja organisaatioista. N&ihin liikkennejarjestelmén osatekijoihin kohdistetta-
villa liikennepoliittisilla toimilla edistetddn maan kilpailukykya ja elinkeinoelaman
menestymisté seka yllapidetdan kansalaisten hyvinvointia. Liikennepolitiikka ja lii-
kennejéarjestelmé kytkeytyvat tiiviisti yhteiskunnan muihin toimintoihin, erityisesti
alue- ja yhdyskuntarakenteen kehittdmiseen.

Liikennepolitiikan tavoitteeksi on asetettu liikennejarjestelma, joka tukee ihmisten
hyvaa arkea, elinkeinoelaméan kilpailukykya ja alueiden elinvoimaa. Tavoitteena
on, etta liikkkuminen ja kuljettaminen ovat turvallisia ja liikennejarjestelma ekolo-
gisesti, sosiaalisesti ja taloudellisesti kestava.

Tassa luvussa lilkennejarjestelman tilaa on késitelty liikenne- ja viestintaministe-
riossé liikkennejarjestelméan kehittdmista varten tehdyn julkaisun "Tulevaisuuden
toimintaymparisto liikennesektorilla” (LVM:n julkaisuja 45/2008) pohjalta.

Toimintaympaéristosséd on ndhtavissd huomattavia liikkennejarjestelméan liittyvia

kehityskuvia, hyvana esimerkkina ilmastonmuutos, joiden vuoksi liikennejarjes-

telmén toimivuus tai sen vaikutukset voivat helposti kehittya ei-toivottuun suun-
taan. Toisaalta esimerkiksi teknologian kehitys on tuonut uusia keinoja, joilla lii-
kennejarjestelman kehittamista voidaan edistaé toivotumpaan suuntaan.

llmastonmuutoksen hillinta kuuluu tulevaisuuden liikennejarjestelmén yhteen
suurimmista haasteista. Uhka edellyttaa kasvihuonekaasupaastdéjen maaran va-
hentamistda, mika koskee suurelta osin myo6s liikkennesektoria. llmastonmuutoksen
merkitysta kasitelldan enemman luvussa 4.3.

Toimiva liikennejarjestelmé vaikuttaa myos elinkeinoelaman kilpailukykyyn. Lii-
kennepolitiikan keskeisena haasteena on pitaa ylla globaalin verkottumisen edel-
lytyksia, kuten keskusten valisia yhteyksia, ulkomaanyhteyksia sekéa suurten kau-
punkiseutujen lilkennejérjestelméan toimivuutta. Lisadntyvan ulkomaanliikenteen
haittapuolena on kuitenkin lisdantyva turvallisuusriski liikenteessa.

Kaupungistuminen lisdantyy ja maaseutu hiljenee. Kaupunkiseuduilla kasvu pai-
nottuu kaupunkien reuna-alueille ja kehyskuntiin yleensa etaalle palveluista ja
tyopaikoista. Kasvuseutujen yhdyskuntarakenne hajaantuu, jolloin tydmatkat ovat
entistd pidempia ja henkildauton kayttoon tukeutuva eldamantapa yleistyy. Ha-
jaantuvassa kaupunkirakenteessa joukko- ja kevyen liikenteen edellytykset heik-
kenevat. Yhdyskuntarakenteen hajanaisuus vaikuttaa merkittavasti siihen, kuinka
voimakkaasti henkildautoliikenne lisdantyy. Hajanainen kaupunkirakenne lisaa
myos liikenteen paastoja ja aiheuttaa enemman lilkenneonnettomuuksia. Haas-
teena on yhdyskuntarakenteen hajaantumisen pysayttaminen seka houkuttelevien
joukkoliikenneratkaisujen kehittaminen, joilla voidaan vahentad henkild6autoliiken-
teen maaraa.

Maaseudulla asutus harvenee ja asukkaat ovat yha idkkddmpia. Pd&aosa arjen
matkoista tehdaan henkiléautolla, koska saanndllista reittiliikennetta on yha vai-
keampi yllapitda. Maaseudulla keskeisena haasteena on maaseudun ja pienten
keskusten liikennepalvelujen jarjestaminen seké vahaliikenteisten teiden ja rato-
jen yllapito taloudellisesti kestavalla tavalla.
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Liikennejarjestelman kehittamisessa on aikaisemmin painotettu suuria valtakun-
nan tason vaylainvestointeja. Liikennejarjestelméan osien optimoinnin sijaan on
tarkasteltava liikennejarjestelméaa kokonaisuutena. Keskeisina haasteina ndhdaan
toimenpiteiden oikea mitoitus ja laajan keinovalikoiman hyddyntadminen liikenne-
jarjestelméan paivittaisen toimivuuden varmistamiseksi seké liikennepolitiikan pit-
kdjanteisyyden parantaminen.

Liikennejarjestelman kehittyminen ei ole kuitenkaan aina ennakoitavaa. Liikenne-
jarjestelméa kehittyy jatkuvasti ja liikennesektorin tulevaisuuden toimintaympaéris-
toon vaikuttavat monet eri tekijat. Kehitys on nopeaa ja siksi sen vaikutusten en-
nalta arvioiminen on vaikeaa. Muutokseen varautuminen edellyttda epavarmuus-
tekijoiden tunnistamista ja erilaisten kehityskulkujen havaitsemista.

Teknologia lisda liikenneturvallisuutta, silla se mahdollistaa entista kehittyneem-
man valvonnan, kehittyneet kulkuvélineet ja liikenteen paremman ohjauksen.
Tarkeana nahdaan turvallisuusinnovaatioiden kayttéonotto ja autokannan uusiu-
tumisen edistdminen. Turvallisuuden parantuminen ei kuitenkaan ole itsestaan-
selvyys silla tulevaisuudessa liikkujien valinpitaméattomyys ja lisddntynyt riskinot-
to saattavat kasvaa.

Liikenneturvallisuuden tavoite 100 liikennekuolemaa vuonna 2025 on haasteelli-
nen, silla tielldliikkujien méara kasvaa, kansainvalinen lapikulkuliikenne lisdantyy
ja sddn muutokset vaikuttavat teiden ja ymparistdn olosuhteisiin. Liikenneturvalli-
suutta voidaan parantaa uusimalla ajoneuvokantaa ja liikennejarjestelmaa. Tur-
vallisuuden parantamisessa on huomioitava myo6s ikdantyneiden liikkujien maara,
mika tulevina vuosina kasvaa huomattavasti.

Turvallisuus ei tarkoita pelkastadn onnettomuusriskien vahentymisté, vaan ihmis-
ten kokemaa turvallisuuden tunnetta. Tunne turvallisuudesta on epavakaassa
maailmassa ihmisille yha tarkeampaa ja liikkennesektorilla on oleellista, etté tur-
vattomuuden tunne ei vdhenna esim. joukkoliikenteen kayttajien maaraa. Arvoilla
ja asenteilla on suuri vaikutus liikkumiseen, mutta muutostekijana niitd on vaikea
arvioida.

4.2 Talouden kehitys

Liikenne ja vaylat ovat oleellinen osa lilkennejarjestelméaa ja sen toimivuutta. Lii-
kennejéarjestelmalléa on tarkeé rooli myds kansantalouden toimivuudelle ja tehok-
kuudelle seka yleiselle hyvinvoinnille. Liikenteen maaréa on sidoksissa sen hetki-
seen talouskehitykseen. Liikennevolyymien kehitys seuraa yleista taloudellista
toimeliaisuutta ja bruttokansantuotteen kehitysta. Talouskasvun ja hyvan tyo6lli-
syystilanteen aikana elinkeinoelaman kuljetustarve lisdantyy ja kansalaisten kulu-
tustarve kasvaa ja osa lisadntyvasta kulutuksesta kohdistuu my®ds liikennesekto-
rille. Huonon talouskasvun aikana kehitys on painvastainen.

Suomen bruttokansantuote (BKT) kasvoi 2000-luvulla erittdin hyvin, mutta vuosi-
kymmen paattyi lamaan ja erittédin suureen bruttokansantuotteen laskuun vuonna
2009. Suomen BKT supistui viime vuonna Tilastokeskuksen mukaan 8,0 prosent-
tia. BKT:ssa oli kasvua viela vuonna 2007 5,3 prosenttia ja vuonna 2008 0,9 pro-
senttia. Maailman talousndkymaéat alkoivat synketa nopeasti vuoden 2008 syksyn
aikana. Maailmanlaajuisen rahoituskriisin johdosta pitkaaikainen, 1990-luvun puo-
livalissa alkanut talouden noususuhdanne kdantyi laskusuhdanteeksi ja lamaksi,
joka nakyy myo6s kuljetusmarkkinoilla ja liikkenteessa. Esimerkiksi raskaan liiken-
teen maara tieliikenteessa vahentyi vuonna 2009. Myo6s liikennekuolemat tielii-
kenteessa vahentyivat selvasti edellisesta vuodesta.
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Maailmanlaajuinen talouskriisi sai aikaan syvan taantuman. Tyottoémyys jatkaa
kasvuaan ja julkinen talous on heikentynyt voimakkaasti. Maailmanlaajuinen talo-
uskriisi on vaikuttanut erityisen voimakkaasti Suomen talouden kehitykseen. La-
hivuosien kasvun odotetaan jadvan hitaaksi.

Kotitalouksien kaytettavissa olevat tulot ja varallisuus kasvavat yleensa talouden
kehityksen mukaisesti. Kotitalouksien kéytettévissé oleva tulo kasvoi Tilastokes-
kuksen mukaan lamasta huolimatta edelleen viime vuonna 2,4 prosenttia. Myo6s
kotitalouksien kulutus seurailee talouden kehitysta ja on kasvanut 2000-luvulla
voimakkaasti. Tulojen ja varallisuuden kasvu on lisdnnyt autonomistusta, erityi-
sesti toisen ja kolmannen auton hankintaa. Tulojen kasvusta huolimatta kotita-
loudet vahensivat viime vuonna kulutustaan, mink& vuoksi saastamisaste muuttui
positiiviseksi. Kotitalouksien rahoitusasema muuttui myds ylijagamaiseksi viime
vuonna.

4.3 llmastonmuutoksen merkitys

IlImastonmuutos on yksi tdrkeimmista liikennepolitiikan suuntaan vaikuttavista te-
kijoista. Liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen vahentamiseksi yhdyskuntaraken-
teen hajautuminen on saatava pysdhtymaan kuin myds henkilbautoliikenteen
kasvu. Tahan tarvitaan erityisesti maankayton suunnittelun seka veropolitiikan ja
muun taloudellisen ohjauksen tukea.

llmastonmuutoksen uhka edellyttda kasvihuonekaasupédastdjen kadntamista sel-
vaan laskuun myds liikenteessa. Liikenteen kysynnan vahentdminen, energiate-
hokkuuden parantaminen sekéd uusien vadhapéaastoisten polttoaineiden kehittami-
nen ja kayttoonotto edellyttdvat erilaisia ja eri toimijoiden vastuulla olevia toi-
menpiteita. Taloudellisin ohjauskeinoin voidaan vaikuttaa liikenteen kysyntaan,
kulkumuotojakaumaan ja energiatehokkuuteen.

Liikenne- ja viestintaministerié on tehnyt hallinnonalalleen ilmastopoliittisen oh-
jelman vuosille 2009-2020 (Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalan ilmas-
topoliittinen ohjelma 2009—-2020. Ohjelmia ja strategioita 2/2009), joka ohjaa mi-
nisterion hallinnonalan kaikkea toimintaa. Vaikka erilaisia toimenpiteita ilmaston-
muutoksen hillitsemiseksi tehdaan, liikkenne- ja viestintaministerion hallinnonala
sopeutuu ilmastonmuutokseen liikenne- ja viestintéinfrastruktuurin rakentamises-
sa, hoidossa ja yllapidossa kuitenkin siten, etta liikenteen ja viestinnan palveluta-
so sailyy ilmastonmuutoksen oloissa. Tassa luvussa ilmastonmuutoksen merkitys-
ta liikenteen toimintaymparistéssa on kéasitelty em. julkaisun pohjalta.

Kasvihuonekaasupéaastdjen vidhentamiseen pyritddn monin eri keinoin. Liikenteen
uudet teknologiat mahdollistavat mm. vahapaastdisemmat autot. Tavoitteena on,
ettd ajoneuvoteknologian tuomat hyodyt otetaan mahdollisimman laajasti kayt-
toon vaikuttamalla henkilbautovalintaan ja henkildauton kayttdtapaan auto- ja
ajoneuvoverotuksella sekd voimakkaalla panostuksella informaatioon.

Liikenteen ja maankaytdn suunnittelulla pystytaan vaikuttamaan liikenteen méaa-
raan. Yhdyskuntien rakenne vaikuttaa suuresti siihen, kuinka paljon liikennetta
syntyy. Yhdyskuntarakenteen merkitys liikennesektorille korostuu paitsi liikenne-
suoritteen myds joukkoliikenteen jarjestdmisen seké kevyen liikenteen edistami-
sen nakokulmista. Toimiva joukkoliikenne vaatii tiivista yhdyskuntarakennetta ja
kevyt lilkenne toimii siella, missa valimatkat ovat kohtuullisia. Maank&ytdn suun-
nittelulla voidaan merkittavasti vaikuttaa seka liikkumiseen ja kulkumuotojakau-
maan etté kuljetustarpeisiin. Toiminnot tulisi sijoittaa liikkumistarvetta vahenta-
valla ja joukkoliikennetta, pyorailyéd ja kavelya edistavalla tavalla, milla on suora
vaikutuksensa myads liikkenneturvallisuuteen. Tiiviilld yhdyskuntarakenteella pysty-
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tadn vadhentamaan seka liikkenteen maaraa etté lilkennepaastoja mutta lisddmaan
my0s lilkkenneturvallisuutta.

Yksi keskeisista keinoista véhentad kasvihuonekaasupaastoja on joukkoliikenteen
edistdminen. Joukkoliikenteen edistaminen vahentéda henkildautosidonnaisuutta.
Kun joukkoliikenteen avulla pystytaan korvaamaan henkildautoliikennettd, paran-
netaan samalla liikkenneturvallisuutta ja vdhennetdan liikenteen aiheuttamia ym-
paristohaittoja. My6s kevyen liikenteen edistamisella on mahdollista véhentaa
henkildautoliikennetta. Kavelyn ja pyorailyn olosuhteita parantamalla voidaan ly-
hyitd automatkoja suunnata kestdvampiin kulkumuotoihin.

Myos liikkumisen ohjauksella pyritdan edistamaan kestavaa liilkkumista kokonai-
suutena. Tavoitteena on joukko- ja kevyen liikenteen suosion kasvattaminen seka
oman auton entista jarkevampi kaytto, esimerkiksi taloudellinen ajotapa tai kimp-
pakyydit. Liikkumisen ohjauksella lisatdan informaatiota erilaisista liikkumismah-
dollisuuksista ja liikennemuotojen vaikutuksista.

Myos taloudelliset ohjauskeinot ovat tarkeitd ilmastokysymyksissa ja liikkenneméaa-
rien hallinnassa. Taloudellisin ohjauskeinoin pystytaan suoraan vaikuttamaan niin
paastojen kuin liikenteenkin méaariin. Taloudellisten ohjauskeinojen kaytto on ta-
han mennessa ollut Suomessa melko véhaistd, mutta tavoitteena on niiden kay-
ton lisddminen. Esimerkiksi polttoainevero on tehokas keino vaikuttaa liikenteen
maaraan ja sitd kautta lilkkenteen paastoihin. Suomessa on selvitelty myds ruuh-
kamaksujen ja tienkayttdmaksujen kayttéonottoa. Liikenteen hinnoittelu on ylei-
sesti nahty tehokkaimmaksi keinoksi liikenteen kasvihuonekaasupéaastdjen vahen-
tamiseen.

4.4 ”Alykas” liikenneteknologia

Lilkenneturvallisuusvisiona on, ettd kenenk&an ei tarvitse kuolla eika loukkaantua
vakavasti liikenteessd, mika tarkoittaa erityisesti sita, etta liikennejarjestelmasta
luodaan kokonaisuudessaan turvallinen. Tavoitteena on kehittéda liikennejarjes-
telmé&a jatkuvasti siten, ettd vuonna 2025 tieliikennekuolemia olisi enintdan sata
ja muissa liikennemuodoissa nolla. Tavoitetta ei voi saavuttaa ilman alyliikenteen
keinoja. Alykas teknologia on keskeinen tekija erityisesti liikenneinfrastruktuurin
ja ajokaluston kehittamisessa turvallisempaan suuntaan. Teknologian kehitys tu-
kee liikennepolitiikan painopisteen siirtoa liikennevaylien rakentamisesta liikenne-
verkkojen operointiin, mobiilitelematiikan ratkaisuihin ja liikenteen hinnoitteluun.

Alykas liikenne eli tieto- ja viestintatekniikan soveltaminen liikenteessa tarjoaa
tehokkaita ja vaikuttavia ratkaisuja liikenteen kasvaviin ongelmiin. Tulevaisuudes-
sa liikkennejarjestelma tulee mita todennékdisimmin muuntumaan entista enem-
man arjen tietoyhteiskunnan liikennejarjestelméksi. Ajoneuvoista tehdaan entista
alykkaampia ja osa liikenneinfrastruktuuria. Ajoneuvot tuottavat ajantasaista tie-
toa lilkennejarjestelman tilasta. Ajoneuvot keskustelevat keskendan ja vaylaym-
pariston kanssa. Myds vaylista tulee alykkaampia, kun niita varustetaan tieto- ja
viestintatekniikalla. (Alykkyyteen liikenteessa. Selvitysmiehen raportti. LVM:n jul-
kaisuja 58/2008)

Alykkaan liikkenneteknologian kehitys tekee mahdolliseksi turvallisuuden, tehok-
kuuden ja kestavyyden huomattavan paranemisen liikenteessa. Yleensa ihminen
virheineen on liikenneonnettomuuksien ja sujuvuushéirididen taustalla. Teknolo-
gia antaa uusia ratkaisuja naiden ongelmatekijoiden vaikutusten vahentamiseen
ja poistamiseen. (Alykkyyteen liikenteessa. Selvitysmiehen raportti. LVM:n julkai-
suja 58/2008)
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My6s EU:ssa on tunnistettu alykkaiden ajoneuvojen turvallisuusjarjestelmia, joita
tulisi edistda. Ajoneuvoihin liittyvia jarjestelmia ovat mm. ajovakauden hallinta,
kaistalla pysymisen tuki, este- ja tdrméaysvaroitus, ajosuunnan mukaan saatyvat
ajovalot ja sokean pisteen tarkkailu. Vaylajarjestelmiin liittyvia tekijoita ovat mm.
automaattinen hatdpuhelu eCall, olosuhdetieto anturiajoneuvoilla, ajantasainen
liikkennetiedotus, muuttuva liikenteen ohjaus, paikalliset varoitukset ja ylinopeus-
varoitus.

Nimensa mukaisesti ehdotuksessa kansalliseksi alyliikenteen strategiaksi (Kansal-
linen alyliikenteen strategia. LVM:n ohjelmia ja strategioita 5/2009) korostetaan
alykkaan liikenneteknologian kayttémahdollisuuksia liikenneturvallisuuden paran-
tamisessa. Yhdeksi kehittamisen painopisteeksi on nostettu turvallisempi liikenne.
Ajoneuvojen turvalaitteiden lisdksi tehokkaimpina keinoina turvallisuuden paran-
tamiseksi liikenteessa nahdaan jarjestelmat ja laitteet, joilla hallitaan ajonopeuk-
sia ja rajoitetaan ajamista ajokyvyttéméana. Viimeksi mainitusta hyvanéa esimerk-
kind on alkulukko. Kuljettajan toimintaa tukevilla ja ohjaavilla jarjestelmilld voi-
daan estda onnettomuuksia ja lieventaa niiden aiheuttamia vammoja. Myds hata-
viestijarjestelmaé (eCall) kehitetd&n parantamaan liikenneturvallisuutta. Ajoneu-
vojen turvajéarjestelmien kehittdminen &alyteknologian avulla tulee olemaan tarkea
turvallisemman liikenteen kérkihankkeista.

Myo6s ajoneuvojen ja vaylainfrastruktuurin tiedonvaihto tulee lisaantymaan. Aly-
teknologian avulla voidaan jakaa tehokkaasti tietoa my6s liikkujien kesken seka
varoittaa ja ohjata kuljettajia oikeisiin valintoihin; esimerkkina tasoristeysta la-
hestyvan maantieajoneuvon navigaattori, joka varoittaa lahestyvasta junasta. Tu-
levaisuudessa langattomien tekniikoiden avulla siirrytaan lilkkenteen opastuksessa
ja tiedotuksessa tienvarren informaatiotauluista ja liikennemerkeista ajoneuvo-
kohtaiseen opastukseen. (Kansallinen alyliikenteen strategia)

Automaattinen kameravalvonta edistaa liikenneturvallisuutta tehokkaasti. Sita
voidaan kayttad hyvaksi pistemaisen nopeusvalvonnan liséksi keskinopeuksien ja
ajokayttaytymisen valvonnassa. Liikenteen ohjauksen uutta tekniikkaa ovat esi-
merkiksi alykkaat liikennevalot. Tieliikenteen automaattivalvonta on esitetty yh-
deksi karkihankkeeksi turvallisemman tieliikenteen aikaansaamisessa. (Kansalli-
nen alyliikenteen strategia)

Myos vaarallisten aineiden kuljetukset aiheuttavat riskitilanteita tieliikenteessa.
Alykkaita lilkenneteknologian keinoja voidaan hyddyntaa myds vaarallisten ainei-
den kuljetusten seurantajarjestelmien kehittdmisessa. Pelastusviranomaisten pi-
tad saada tarvittaessa ajantasainen tieto onnettomuuteen joutuneen kuljetusvali-
neen sijainnista ja lastista. (Kansallinen alyliikenteen strategia)

Alykas lilkenneteknologia tarjoaa mahdollisuuksia my®6s liikkenteen ja lilkkennepal-
velujen kehittdmisessa, joissa ilmastotekijat ja kestava kehitys on otettava entista
tiukemmin huomioon. Alykkaan liikkenneteknologian avulla voidaan edistaa samal-
la my0os lilkkenneturvallisuutta. Uuden ajoneuvoteknologian seka alyliikenteen kei-
noin voidaan hallita liikennetta ja opastaa ihmisia kestdvampiin liikkumismuotoi-
hin. Parantamalla mm. teknologian keinoin joukkoliikenteen seké& kevyen liiken-
teen palveluja voidaan ihmisia houkutella yksityisautoilusta em. palvelujen kayt-
toon, milla on suora vaikutuksensa myds liikenneturvallisuuteen. (Kansallinen aly-
liikkenteen strategia)

Alykkaan liikennejarjestelman tietovarannot auttavat yhdyskunnan suunnittelussa
seka lilkkenteen ja maankayton yhteensovittamisessa. Alyliikenteen tuottamat tie-
dot muokkaavat maankayttoa jo nyt. Esimerkiksi palvelut ja tydpaikat sijoitetaan
sinne, missé on optimaaliset liikenne- ja kuljetusolosuhteet. (Kansallinen alylii-
kenteen strategia)
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Myo6s liikenteen sujuvoittamisella alyliikenteen teknologian keinoin voidaan vaikut-
taa lilkkenneturvallisuuteen. Ajantasainen tiedotus parantaa mm. liikenteen turval-
lisuutta. Henkildauton kuljettajille voidaan antaa ajantasaista tietoa ruuhkista, ke-
lista ja sdédsta internetin kautta ja autoihin. Tehokkaalla hairion hallinnalla, hyo-
dyntden alykéasta teknologiaa, voidaan vahentaéa poikkeustilanteiden haittoja.
(Kansallinen alyliikenteen strategia)

Alykkaan liikenneteknologian kaytolla voidaan edesauttaa mydos liikkennepoliittisia
tavoitteita. Hyvané esimerkkinéd ovat erilaiset liikenteen hinnoittelujarjestelmaét.
Esimerkiksi ruuhkamaksuilla pyritdan vahentamaan liikennemaaria ja lieventa-
maan ruuhkia, milla voidaan samalla edistaa liikenneturvallisuutta. (Kansallinen
alyliikenteen strategia)

4.5 Vaestokehitykseen liittyvat muutokset

Tilastokeskuksen vaestéennusteen 2009-2040 mukaan Suomen vékiluvun kasvu
jatkuu tulevaisuudessa, mihin vaikuttavat seké syntyvyys etta muuttovoitto ul-
komailta mutta myods kuolevuuden aleneminen. Suomen vakiluku kasvaa vuoteen
2020 mennessa 5,6 miljoonaan nykyisesta ja ylittda 6 miljoonan vuoden 2040 jal-
keen.

Ulkomaalaisten maéré on viisinkertaistunut ja vieraskielisten maaré kahdeksan-
kertaistunut vuodesta 1990. Maahanmuutto tulee lisddntymé&an edelleen. Maa-
hanmuuttajat ovat keskittyneet voimakkaasti suuriin kaupunkeihin. Maahanmuut-
to muuttaa samalla yhteiskuntaa niin, etta kulttuurien, arvojen ja tapojen moni-
naisuus on jatkossa itsestdan selva osa suomalaista elaméanmuotoa.

Vaeston ikdantyminen jatkuu ja vaeston ikarakenne Suomessa muuttuu, kun suu-
ret ikdluokat tulevat elakeikdan ja keskimé&arainen elinika pitenee. Vaeston ikara-
kenne muuttuu olennaisesti ja yli 70-vuotiaiden kansalaisten maara kaksinkertais-
tuu nykyisesta. Vuonna 2020 vaestosta on yli 65-vuotiaita lahes neljasosa. Muun
ikdisten kansalaisten maara ei muutu. Ikdantyminen Suomessa on Euroopan
unionin nopeinta ldhimpien 20 vuoden aikana. Yli 65-vuotiaiden osuuden vaestos-
ta arvioidaan nousevan nykyisestéd 17 %:sta 27 %:iin vuoteen 2040 mennessa.
Tyoikaisten osuus vaestista pienenee nykyisestd 66 %:sta 58 %:iin vuoteen
2040. Tyodikaisten maara alkaa vahentya vuonna 2010 kun sotien jalkeiset suuret
ikaluokat jaavat elakkeelle.

Vaestollinen huoltosuhde eli lasten ja elakeldisten méara nousee nopeasti lahitu-
levaisuudessa. Véestollinen huoltosuhde oli vuoden 2008 lopussa 50,3. Ennusteen
mukaan vuonna 2016 huoltosuhde olisi 60,4 ja nousisi 70,5:een vuoteen 2026
mennessa. Vaeston ikarakenteen muuttumisella on heijastusvaikutuksia yhteis-
kunnan kaikille sektoreille.

Vaeston ikdantyminen vaikuttaa liikenteen maaraan ja suuntautumiseen seka lii-
kennejéarjestelmén teknisiin vaatimuksiin. Kasvava ja aiempaa aktiivisempi se-
niorivaesto voi muuttaa liikkumistottumuksia ja samalla vaeston liikkumiskayttay-
tymisté selvastikin. Ikdéntyneiden kansalaisten maaran kasvu edellyttad myos
julkisen liikenteen palvelujen tarpeen kasvua. lkdantyneiden autoilijoiden turvalli-
suus nousee suureksi haasteeksi.

Muuttoliike on viime vuosina suuntautunut erityisesti kaupunkiseutujen kehyskun-
tiin. Muuttoliikkeen suuntautuminen kaupunkeihin ja taajamien kasvu merkitsevéat
liikkenteen kysynnan kasvua nailla alueilla. Taajamissa ja kaupunkiseuduilla vées-
ton maaréan kasvu lisda autoliikenteen maaraa.
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5 Onnettomuuskustannukset

Liikenne- ja viestintaministerid on antanut yleisohjeen liikennevaylahankkeiden
arvioinnista. Yleisohje siséltda myds onnettomuuskustannukset ja niiden yksikko-
arvot, joita sovelletaan mm. tieliikenteen onnettomuuskustannuksia arvioitaessa.
Onnettomuuskustannusten yksikkdarvot on laskettu erikseen henkilévahingoille
seka onnettomuustyyppikohtaisesti.

Henkildvahingot ja eri onnettomuustyypit on luokiteltu onnettomuuskustannuksia
arvioitaessa seuraavasti (mukana myos yksikkéarvot Tiehallinnon vuoden 2005
kustannuslaskennan mukaisina):

Henkildvahinkojen yksikkdarvot Euroa
Kuolema 1 752 000
Pysyva vamma 986 000
Vaikea tilapdinen vamma 227 000
Lieva tilapdinen vamma 44 300
Tilap&dinen vamma keskimé&arin 135 000
Keskimaarainen (ei kuolemaan johtanut) vamma 221 000

(maaritelmat Tilastokeskuksen mukaan)

Onnettomuustyyppikohtaiset yksikkdarvot

Kuolemaan johtanut onnettomuus 2 205 000
Vammautumiseen johtanut onnettomuus 330 000
Henkildvahinko-onnettomuus keskimaarin 471 000
Pelkka omaisuusvahinko-onnettomuus 2 700
Tieliikenneonnettomuus keskiméaarin 118 000

(Lahde: Tiehallinto. Tieliikenteen ajokustannusten yksikkdarvot 2005)

Onnettomuuskustannuksia laskettaessa kustannukset arvotetaan tieliikenteesséa
erikseen kuolleiden ja loukkaantuneiden osalta. Loukkaantuneiden osalta voidaan
arvona kayttaa keskimaaraisen vamman yksikkodarvoa. Onnettomuuskustannuk-
siksi voidaan arvioida kustannukset myds henkildvahinkoon johtaneista onnetto-
muuksista onnettomuustyyppikohtaisesti.

Suomen tieliikenteessa on kymmenesséa vuodessa (1999-2008) kuollut 3868 ih-
mista ja loukkaantunut 86 528 henkil6d. Edella mainitut tieliikennekuolemat ja
loukkaantumiset ovat olleet seurausta 67 251 henkilévahinkoon johtaneesta lii-
kenneonnettomuudesta (virallisen tilaston mukaan). Kun onnettomuuskustannuk-
sia arvioidaan henkilévahinkojen yksikkdarvojen mukaan, onnettomuuskustan-
nukset kymmenen vuoden ajalta ovat yhteensa 25,9 miljardia euroa, josta onnet-
tomuuskustannukset kuolleiden osalta ovat 6,8 miljardia euroa ja loukkaantunei-
den osalta 19,1 miljardia euroa. Henkildvahinkoihin johtaneiden onnettomuuksien
maéaralla onnettomuuskustannuksia laskettaessa onnettomuuskustannuksiksi
muodostuu edella mainitulta kymmeneltd vuodelta yhteensa 31,7 miljardia euroa.

Suomen tieliikenteen onnettomuuskustannukset vuodelta 2009 (Tilastokeskuksen
ennakkotietojen pohjalta) ovat henkildvahinkojen yksikkdarvojen mukaan yhteen-
sa 2,23 miljardia euroa. Jos tieliikenneonnettomuuksien vuosikustannukset arvi-
oidaan henkildvahinkoihin johtaneiden onnettomuuksien maaran mukaan, vuoden
2009 onnettomuuskustannukset ovat yhteensé 2,97 miljardia euroa.
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Yleisesti on tiedossa, etta virallisten poliisin tietoon tulleiden tieliikenneonnetto-
muuksien tilastojen ulkopuolelle jaa merkittava osa erityisesti jalankulkijoiden ja
polkupyorailijdiden onnettomuuksista. Vain kuolemaan johtaneiden onnettomuuk-
sien tilastointi on luotettavaa. Loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien ti-
lastoinnin kattavuus on paras loukkaantumiseen johtaneissa moottoriajoneuvolii-
kenteen onnettomuuksissa.

LINTU-tutkimusohjelmassa (LINTU-julkaisuja 4/2008) on tutkittu kahden vuoden
ajalta erikoissairaanhoitoon johtaneita polkupyord-, mopo- ja moottoripydratapa-
turmia ja niiden onnettomuuskustannuksia Pohjois-Kymenlaaksossa. Vammautu-
miseen johtaneista polkupyératapaturmista aiheutui kustannuksia potilasta koh-
den keskimaarin 2 700 euroa, mopotapaturmista 2 000 euroa ja moottoripydrata-
paturmista 7 000 euroa. Moottoripy6réatapaturmista aiheutuneet keskimaaraiset
kustannukset potilasta kohden olivat noin kolminkertaiset polkupyoéra- ja mopota-
paturmien kustannuksiin verrattuna. Suurimmat kustannuserat kaikissa tapatur-
maryhmissa olivat vammojen hoitokustannukset seka tyokyvyttomyysaikojen
kustannukset. Tapaturmista aiheutuneita kustannuksia arvioitiin koko Suomen ta-
solla tutkimuksessa todettujen tapaturmien ilmaantuvuuksien (tapaturmat/100
000 asukasta/vuosi) perusteella. Polkupyo6ratapaturmien kustannukset Suomessa
ovat arviolta 18,1 miljoonaa euroa, mopotapaturmien noin 3,2 miljoonaa euroa ja
moottoripyoratapaturmien noin 10,7 miljoonaa euroa vuodessa.

6 Liikenneturvallisuuden kehittamisen painopistealueita

Liikennejarjestelmaa tulee kokonaisuudessaan hyddyntaa turvallisuustydssa. Ta-
voitteena tulee olla turvallinen liikennejarjestelma, joka mahdollistaa turvalliset
matkat liikenteessa. lhmiset tekevat aina virheita liikkenteesséa riippumatta siita,
kuinka hyvin he noudattavat esimerkiksi liikennesaantoja. (VTT. Liikenneturvalli-
suustoiminnan ldhestymistavat. Helsinki 2009)

Suhteessa liikenneturvallisuuteen liikennejarjestelman osatekijoiksi luetaan lii-
kenneymparisto, tienkéyttajat ja ajoneuvot seka jarjestelman saately (lainsaa-
danto, normit). Jotta virheita tieliikenteessé ei tapahtuisi, tulisi jarjestelma suun-
nitella ja sopeuttaa ihmisen ominaisuuksiin. Liikenneturvallisuuden tasoon vaikut-
tavat altistus liikkennekuolemille, onnettomuusriski seka onnettomuuksien vaka-
vuus. Liikenneturvallisuustasoon voidaan vaikuttaa periaatteessa a) vahentamalla
altistusta esimerkiksi muuttamalla kulkutapajakaumaa niin, etta siirrytaan kayt-
tamaan turvallisempia kulkutapoja, b) vahentamalla tiettyyn altistukseen liittyvaa
onnettomuusriskia, esimerkiksi muuttamalla ajotapoja turvallisemmiksi ja c) lie-
ventamalla onnettomuuksien vakavuutta, esimerkiksi suojaamalla ihmisia pa-
remmin kuolemalta ja loukkaantumiselta. (VTT. Liikenneturvallisuustoiminnan l&a-
hestymistavat. Helsinki 2009)

Tapahtuneesta turvallisuuskehityksesta on nahtavissa seuraavia liikenneturvalli-
suuden kehittdmisen kannalta tarkeita painopistealueita ja muita kasvavia trende-
ja:

Maantieliikenne

o0 Maanteilld ihmisia kuolee kolme kertaa enemman kuin taajamissa: yli 70
% kaikista tieliikennekuolemista tapahtuu maanteilla.

o0 Kuolleiden maéra on vahentynyt huomattavasti viimeisen kymmenen vuo-
den aikana mutta loukkaantuneiden méaréa on pysynyt samalla tasolla.
Hieman yli puolet loukkaantumisiin johtaneista tieliikenneonnettomuuksis-
ta tapahtuu maanteilla.
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o Kohtaamisonnettomuudet ovat vallitseva onnettomuustyyppi valta- ja kan-
tateilla. My®0s tielta suistumisonnettomuudet ovat yleisia samanlaisilla tie-
osuuksilla.

0 Raskaan liikenteen osallisuus liikenneonnettomuudessa kasvattaa kuole-
manriskia vastapuoli-ajoneuvossa.

o0 Kohtaamisonnettomuuksiin liittyy usein myds rattijuopumus.

LINTU-tutkimusohjelmassa tehdyn syvéanalyysin mukaan (3/2006) vakavien on-
nettomuuksien vahentaminen vaatisi ajosuuntien fyysista erottamista seka sellai-
sia liittymajarjestelyja, joilla estetdan suurella nopeudella tapahtuvat kylkikolarit.
Keskikaiteelliset tietyypit ovat tehokkain tapa vahentda kohtaamis- ja ohituson-
nettomuuksia ja siten myds suuri osa liilkennekuolemista.

Taajamaliikenne

0 Taajamaliikenteessa ihmisid kuolee lahes 30 % kaikista tieliikenteessa
kuolleista.

0 Taajamaliikenteessa loukkaantuu lahes puolet kaikista tieliikenteessa
loukkaantuneista. Loukkaantumisten méara liilkenneonnettomuuksissa on
lisdantynyt.

0 Seké kuolonkolareita etta henkildvahinko-onnettomuuksia tapahtuu ti-
heimmin alueiden paavaylilla.

0 Varsinkin loukkaantumisia tapahtuu paljon mopoliikenteessa, mika kohdis-
tuu padsaantoisesti nuoriin kuljettajiin.

o0 Taajamaliikenteessa myos idkkaat aiheuttavat riskin jalankulkijoina ja
polkupyorailijoina sekd myds henkildautoilijoina.

0 Suistumisonnettomuudet ovat yleisia taajamaliikenteessa.

0 My0s ristedvissa ajosuunnissa tapahtuu paljon loukkaantumiseen johtavia
onnettomuuksia erityisesti iakkaille ja polkupy®drailijoille.

o Liittyméat ovat taajamissa myds turvallisuuden ongelmakohta.

0 Samaan ajosuuntaan ajettaessa tapahtuvat onnettomuudet ovat lisdanty-
neet.

Taajamaliikenteen moottoriajoneuvo-onnettomuuksiin liittyy usein korkea ris-
kinoton osuus. Riskinottoa sisédltavia onnettomuuksia tulisi pyrkia estamaan. Es-
tokeinoina voisivat olla (LINTU-julkaisuja 5/2008) poliisivalvonnan tehostaminen,
ja ISA-jarjestelmien kayttoonotto, alkolukko seka turvavyon kayttbvalvonta ja
ajoneuvotekniset keinot turvavy6ttoman ajon estamiseksi, ylinopeusvalvonta, pu-
hallutukset ja rakenteellisten keinojen kayttd, kuten keskisaarekkeet tai hidasteet
liittymaalueilla.

Rattijuopumus

0 Rattijuoppojen aiheuttamien tieliikennekuolemien méaara on kasvanut vii-
meisen 10 vuoden aikana.

0 Rattijuopumuksen seurauksena tapahtuu paljon suistumisonnettomuuksia.

0 Alkoholin vaikutuksen alaisena ajamiseen yhdistyy usein my6s ylinopeus.

Rattijuopumustapauksissa vahingoittuneista yli 40 % on nuoria.

(@]

Ylinopeus

0 Ylinopeutta ajaminen tieliikenteessa on hyvin yleista. Esimerkiksi vuonna
2008 yli puolet paateilla ajaneista autoista ajoi ylinopeutta (+/- 10 km/h);
kuorma-autoista ylinopeutta ajoi 70 %.

o0 Kuolemaan johtavien moottoriajoneuvo-onnettomuuksien padaiheuttajista
noin joka kolmas ajaa ylinopeutta.
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Turvalaitteiden kaytto

Tieliikenteessa kuolee vuosittain monta kymmenta henkiléa turvalaitteiden

o]
kayttamattomyyden vuoksi.

o0 Turvalaitteiden kayttdasteen nostamisella voitaisiin sdastyd kymmenilta
tieliikenteen uhreilta.

Nuoret

o Nuorten liikennekéyttaytyminen nayttaa tilastojen valossa huolestuttaval-
ta. Tieliikenteessa joka neljas menehtynyt ja ldhes joka kolmas loukkaan-
tunut on nuori.

o0 Nuorten liikennekayttaytymiseen liittyy paljon riskinottoa: paihtyneenéa
ajaminen, ylinopeus, turvavoiden kayttamattomyys.

o0 Nuorten kuolemanriski seka henkildauton kuljettajana etta matkustajana
on korkea.

0 Myds nuorten mopoilijoiden henkildvahinkojen méaara on kaksinkertais-

tunut viimeisten kymmenen vuoden aikana.

Moottoripyorat

0 Moottoripydrilla aiheutetut henkildvahingot tieliikenteessa ovat lisaanty-

neet 45 % viimeisen kymmenen vuoden aikana.

lakkaat

lakkaiden ihmisten véestoon suhteutettu kuolemanriski tieliikenteessa on
koko vaestdd korkeampi. Joka neljas tieliikenteessa kuollut on idkas.

Yli 65-vuotiaiden onnettomuusriski on korkea ristedvien ajosuuntien onnet-
tomuuksissa seké jalankulkijaonnettomuuksissa.

Yli 65-vuotiaiden osuus véaestosta tulee lisddntymaan ja on oletettavissa,
ettd myos ikdantyneiden kuljettajien maara kasvaa.
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