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ESIPUHE 

Suomen liikenneturvallisuustilanne on viime vuosikymmenien aikana parantunut 
huomattavasti, vaikkakaan ei aivan tavoitteiden mukaisesti. Liikenneturvallisuuden 
nykytilaa on tässä raportissa verrattu muiden toimintojen turvallisuuteen. Myös lii-
kenteen moninaisuus on pyritty ottamaan huomioon – liikenne ei ole pelkkää tielii-
kennettä ja tieliikenne on moninaista.  
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mä, johon kuuluivat seuraavat tilaajien edustajat: Leif Beilinson (Liikenne- ja vies-
tintäministeriö), Auli Forsberg (Tiehallinto), Tanja Huovinen (tammikuuhun 2008 
asti), Stefan Gustafsson ja Pasi Kilpelä (Ilmailuhallinto), Simo Sauni ja Arja Aalto 
(Ratahallintokeskus) sekä Sanna Mäkitalo ja Kirsi Pajunen (Rautatievirasto). 

VTT:ssä projektipäällikkönä toimi Harri Peltola, jonka lisäksi työhön osallistui Elina 
Aittoniemi. Vesiliikenneonnettomuuksia käsittelevän tarkastelun laati Tapio Nyman. 
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1 JOHDANTO 

Liikenneturvallisuuden nollavision (Valtioneuvosto 2001) mukaan tieliikennejärjes-
telmä on suunniteltava siten, ettei kenenkään tarvitse kuolla tai loukkaantua vaka-
vasti liikenteessä. Ihmisten oikeutta päästä liikkumaan ja selvitä hengissä liikentees-
tä voidaan pitää perusoikeuksina. Yhtenä ajatuksena liikenneturvallisuustavoitteita 
asetettaessa on ollut, että liikenteen tulisi olla yhtä turvallista kuin työelämä keski-
määrin. 

Tiehallinnon toimeksiannosta VTT on vertaillut liikenteen turvallisuutta muiden toi-
mintojen turvallisuuteen jo viisi kertaa. Tarkasteluvuodet ovat olleet 1978–1980, 
1982–1984, 1985–1987, 1988–1990 sekä 1997–1999. Eri toimintojen turvallisuuden 
ohella em. tutkimuksissa vertailtiin mm. eri liikennemuotojen turvallisuutta ja tur-
vallisuuden kehittymistä. Vertailukelpoisuuden varmistamiseksi keskityttiin kuole-
mantapausten vertailemiseen loukkaantumisten sijaan. Tutkimukset tehtiin perustuen 
eri tilastoihin käyttäen riskistöinä henkilö- ja liikennesuoritteita sekä aikaa. Vastaa-
vanlaista turvallisuusvertailua ei ole aiemmin tehty 2000-luvun tilanteesta. 

Tilastoinnin keskeneräisyyden vuoksi vesiliikenteen sisällyttäminen tähän tarkaste-
luun ei ollut mahdollista. Liitteessä A on kuitenkin lyhyesti käsitelty vesiliikenteen 
turvallisuutta.      
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2 TAVOITE 

Tämän tutkimuksen tarkoituksena oli päivittää ja täydentää liikenteen ja muiden 
toimintojen turvallisuutta koskeva vertailu. Tutkimuksessa selvitettiin eri toiminto-
jen turvallisuutta vuosina 2004–2006 (työelämän osalta 2003–2005) sekä mahdolli-
suuksien mukaan kehitystä vuosista 1988–1990 ja 1997–1999.  

Työn taustaksi kartoitettiin aihepiiristä 2000-luvulla tehtyjä tutkimuksia ja selvityk-
siä. Aiemmista tutkimuksista poiketen tässä tutkimuksessa pyrittiin käsittelemään 
tieliikenteen lisäksi kattavammin myös rautatie- ja ilmaliikenteen turvallisuutta. 
Myös kansainvälistä vertailua sekä matkaketjujen tarkasteluja pyrittiin lisäämään. 
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3 VERTAILUPERUSTEET 

3.1 Määritelmät 

Eri liikennemuotojen onnettomuuksien määritelmät on esitetty taulukossa 1. Onnet-
tomuuksien määritelmissä sekä niiden tilastoinnissa on huomattavia eroja liikenne-
muotojen välillä. 

Onnettomuuksissa kuolleiden määritelmät ovat hyvin samantapaisia kaikissa liiken-
nemuodoissa (taulukko 2). Liikenteessä kuolleet kirjataan onnettomuusrekistereihin, 
jos henkilö menehtyy 30 vuorokauden kuluessa onnettomuudesta. Työelämässä ei 
ole vastaavaa aikarajaa. Itsemurhien käsittelyssä on eroja liikennemuotojen välillä 
(katso luku 4.2.1).   

Loukkaantumisten määritelmät ja tilastointi ovat niin erilaisia, että niiden vertailut 
eivät ole mielekkäitä. Tästä syystä eri toimintojen turvallisuustilannetta tarkastellaan 
tässä tutkimuksessa kuolleiden määrien avulla. 

Taulukko 1. Eri liikennemuotojen onnettomuusmääritelmät (Tilastokeskus ja Liiken-
neturva 2007, Junaturvallisuustilasto 2006, ICAO 2007). 

Liikennemuoto Onnettomuuden määritelmä 
Tieliikenne Henkilö- tai omaisuusvahinkoon johtanut tapahtuma, joka on sattunut 

tieliikennelain mukaan yleiselle liikenteelle tarkoitetulla tai yleisesti 
liikenteeseen käytetyllä alueella ja jossa on osallisena ainakin yksi 
liikkuva kulkuneuvo. Tieliikennelaissa määriteltyjen ajoneuvojen li-
säksi osallisiksi kulkuneuvoiksi luetaan myös raitiovaunu sekä juna 
tasoristeysonnettomuuksissa. Jalankulkijan kaatuminen ei ole liiken-
neonnettomuus, polkupyörällä (=ajoneuvo) kaatuminen on. 

Rautatieliikenne Raiteilla liikkuneen kaluston onnettomuus, jossa joku on kuollut, 
loukkaantunut vakavasti tai rautatiekalustolle, radalle, ratalaitteille tai 
ympäristölle aiheutuneet vahingot ovat olleet vähintään 150 000 €. 
Vuoteen 2004 asti alaraja oli 10 000 €. 
 

Ilmailu Ilma-aluksen käyttöön liittyvä tapahtuma, joka tapahtuu lentoaikeissa 
olevan henkilön ilma-aluksessa ollessa ja jossa a) henkilö loukkaan-
tuu vakavasti tai kuolee ilma-aluksessa olemisen tai koneen osiin 
kosketuksessa olemisen seurauksena, b) ilma-alus kärsii vakavasta 
vauriosta tai c) ilma-alus on kadonnut. 
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Taulukko 2. Kuolleiden ja loukkaantuneiden määritelmät eri liikennemuodoissa (Ti-
lastokeskus ja Liikenneturva 2007, Junaturvallisuustilasto 2006, Tapaturmavakuu-
tuslaitosten liitto 2007). 

Toiminto Kuolleen määritelmä Loukkaantuneen määritelmä 
Tieliikenne Henkilö, joka on kuollut onnet-

tomuuden seurauksena 30 
vuorokauden kuluessa onnet-
tomuudesta. 

Henkilö, joka ei ole kuollut, mutta on saanut 
onnettomuudessa vammoja, jotka vaativat 
hoitoa tai tarkkailua sairaalassa, hoitoa kotona 
(sairauslomaa) tai operatiivista hoitoa, esimer-
kiksi tikkejä. Jos henkilö on saanut mustelmia, 
naarmuja tai muuta sellaista, joista ei aiheudu 
edellä mainittua hoitoa, häntä ei katsota louk-
kaantuneeksi. 

Rautatieliikenne Henkilöt, jotka saavat sur-
mansa onnettomuuspaikalla 
tai jotka onnettomuuden seu-
rauksena menehtyvät onnet-
tomuutta seuraavien 30 vuo-
rokauden kuluessa. 

Vakavasti loukkaantunut on henkilö, joka on 
onnettomuuden vuoksi ollut sairaalahoidossa 
yli vuorokauden. Vuoteen 2004 asti vakavasti 
loukkaantunut oli henkilö, joka oli onnetto-
muuden seurauksena ollut työkyvyttömänä yli 
14 vrk välittömästi onnettomuuden jälkeen. 

Ilmailu Henkilö, joka on kuollut onnet-
tomuuden seurauksena 30 vrk 
kuluessa onnettomuudesta. 

Vakavasti loukkaantunut on henkilö, joka on 
onnettomuuden seurauksena ollut sairaala-
hoidossa 7 päivän kuluessa onnettomuudesta 
yli 48 h tai saanut tiettyjä vammoja. 

Työ Henkilö, joka on kuollut työta-
paturmaan (ei aikarajaa, ei 
ammattitauteja). 

Vakaviksi (työkyvyttömyys)tapauksiksi kutsu-
taan yli 1 kuukauden työkyvyttömyyden ai-
heuttaneita vahinkoja. 

3.2 Aineisto ja menetelmät 

Tieliikenteessä kuolleiden määrät kulkutavoittain saatiin Tilastokeskuksen tietokan-
nasta (Tilastokeskus 2008) sekä Tilastokeskuksen ja Liikenneturvan julkaisuista Tie-
liikenneonnettomuudet (Tilastokeskus ja Liikenneturva 2005–2007).  

Tieliikenteen eri kulkutavoissa ajetut kilometrit ja vietetty aika saatiin uusimmasta 
henkilöliikennetutkimuksesta, joka tehtiin vuosina 2004–2005 (Henkilöliikennetut-
kimus 2006). Suoritetietoja haettiin myös vuoden 2006 tietilastosta (Tiehallinto 
2007). Moottoripyörien ja mopojen laskelmissa käytetyt suoritteet ja nopeudet pe-
rustuivat VTT:n tekemään arvioon (VTT 2008). 

Rautatieliikenteessä kuolleiden määrä saatiin junaturvallisuustilastosta (Junaturvalli-
suustilasto 2006). Matkanopeuksille käytettiin Kärjen ja Pajusen (2001) laskemia 
minimi- ja maksimiarvoja, joiden väliin todellinen keskiarvo todennäköisesti jää. 

Ilmailun osalta tietoja saatiin ilmailuhallinnon vuosikirjasta (Ilmailuhallinto 2008) 
sekä suoraan ilmailuhallinnolta. 

Työtapaturmissa kuolleiden määrät sekä tehdyt työtunnit toimialoittain saatiin tapa-
turmavakuutuslaitosten liitolta. 

Muiden toimintojen osalta tiedot saatiin Tilastokeskukselta. 
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Eri toimintojen vertailussa vertailuperusteena käytettiin ensisijaisesti kuolleiden 
määrää suhteutettuna ko. toiminnossa vietettyyn aikaan. Riskien vertailua loukkaan-
tumisten avulla vaikeuttivat tilastojen kattavuuden ja määritelmien erot eri toimin-
noissa. Pääasiallisina lähteinä olivat julkaistut tilastot. Kehitystrendien selvittämi-
seksi turvallisuustietoja verrattiin myös aiempien vastaavien selvitysten tuloksiin.   

Liikennemuotojen riskivertailut perustuivat kuolleiden määriin asukaslukua kohti 
sekä eri kulkumuodoilla kuljettua matkaa (henkilökilometrit ja kulkuvälinekilomet-
rit) ja eri kulkumuodoissa vietettyä aikaa kohti (henkilötunnit).  

Taulukoissa ja kuvissa kuolleiden lukumäärät ilmoitetaan kolmen vuoden vuosikes-
kiarvona. Näin voitiin tasoittaa lukumäärien vuosittaisesta vaihtelusta aiheutuvaa 
satunnaisuutta.  

Tasoristeysten ja maanteiden nelihaaraliittymien vertailun (taulukot 10–12) lähteenä 
käytettiin niitä Ratahallintokeskuksen toimeksiannosta inventoituja tasoristeyksiä, 
joille oli olemassa arvio ajoneuvoliikennemääristä. Maantieliittymistä mukana olivat 
kaikki maanteiden väliset nelihaaraliittymät, ei siis katu- tai yksityistieliittymiä. 
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4 LIIKENTEEN TURVALLISUUS 

4.1 Tieliikenne 

4.1.1 Kuolemat suhteessa väestömäärään  

Taulukossa 3 on esitetty tieliikenneonnettomuuksissa kuolleiden vuosikeskiarvo 
vuosina 2004–2006 kulkutavoittain kahdeksassa ikäryhmässä sekä kuolleet miljoo-
naa asukasta kohti ikäryhmittäin. Kuvasta 1 käy ilmi tieliikenteessä vuodessa keski-
määrin kuolleiden määrä miljoonaa asukasta kohti ikäryhmittäin vuosina 1997–1999 
ja 2004–2006.  

Kuolleiden määrä miljoonaa asukasta kohti on vähentynyt kaikissa ikäryhmissä lu-
kuun ottamatta 15–24-vuotiaita, joiden ikäryhmässä kuolleiden määrä on hieman 
noussut 1990-luvun lopun tasosta. Kuolleiden määrä asukaslukua kohti oli suurin 
ikäluokassa 18–24-vuotiaat sekä vähintään 65-vuotiailla. Nuorten suuret kuoleman-
luvut liittyvät usein suuriin riskeihin ajokilometrejä kohti ja yli 65-vuotiaiden suuret 
kuolemanluvut heidän muita ikäluokkia huonompaan kykyynsä sietää kolarien va-
kavimpia seurauksia (Kelkka ym. 2006). Näitä riskilukujen taustalla olevia syitä ei 
tarkastella tässä yhteydessä lähemmin.   
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Taulukko 3. Tieliikenteessä kuolleet vuosittain ja kuolleet miljoonaa asukasta kohti 
kulkutavoittain ja ikäryhmittäin vuosina 2004–2006 (Tilastokeskus ja Liikenneturva 
2005–2007, Kärki ja Pajunen 2001). 

Ikäryhmä 0–5 6–14 15–17 18–20 21–24 25–44 45–64 65– yht.

Väestö, tuhatta asu-
kasta (2004) 341,6 573,0 191,2 193,7 266,6 1374,0 1465,7 830,9 5237

Osuus väestöstä 6,5 % 10,9 % 3,7 % 3,7 % 5,1 % 26,2 % 28,0 % 15,9 % 100 %

Osuus kuolleista 
2004–2006 (%) 1,2 % 2,4 % 5,3 % 9,3 % 8,2 % 24,8 % 23,7 % 25,2 % 100 %

Ikäryhmä 0–5 6–14 15–17 18–20 21–24 25–44 45–64 65– yht.
Jalankulku 1 1 2 1 1 7 13 21 48
Pyöräily – 3 1 0 – 2 8 19 33
Mopo – 1 4 – – 0 1 3 10
Moottoripyörä – 0 3 1 5 10 5 1 25
Henkilöauto 3 3 9 30 23 60 51 47 225
Linja-auto – – 1 2 0 5 1 0 9
Pakettiauto – 0 – 0 1 2 4 2 10
Kuorma-auto – – – – – 2 3 – 5
Muu – – – – – 2 2 0 4
Yhteensä 4 9 19 34 30 91 87 93 368

Ikäryhmä 0–5 6–14 15–17 18–20 21–24 25–44 45–64 65– yht.
Jalankulku 4 2 10 7 5 5 9 25 9
Pyöräily – 5 5 2 – 1 5 22 6
Mopo – 2 23 – – 0 1 4 2
Moottoripyörä – 1 14 5 18 8 3 1 5
Henkilöauto 9 5 45 153 86 44 35 56 43
Linja-auto – – 3 9 1 4 1 0 2
Pakettiauto – 1 – 2 3 1 3 2 2
Kuorma-auto – – – – – 2 2 – 1
Muu – – – – – 1 1 0 1
Yhteensä 13 15 101 177 113 66 60 112 70

Ikäryhmä 0–5 6–14 15–17 18–20 21–24 25–44 45–64 65– yht.
Kuolleita keskimäärin 
vuodessa / 1 000 000 
asukasta vuosina 
1997–1999/ 

14 34 95 175 98 72 81 143 82

Kuolleita keskimäärin vuodessa vuosina 2004–2006

Kuolleita keskimäärin vuodessa /1 000 000 asukasta vuosina  2004–2006
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Kuva 1. Tieliikenteessä vuosittain kuolleet miljoonaa asukasta kohti ikäryhmittäin 
eri ajanjaksoina. 

Tieliikenteessä kuolleiden vuosikeskiarvot sekä kuolleet miljoonaa asukasta kohti 
kulkutavoittain ja sukupuolittain vuosina 2004–2006 näkyvät taulukosta 4. Miesten 
osuus kuolleista on naisten osuutta suurempi kaikissa kulkutavoissa lukuun ottamat-
ta linja-autoa (naisten osuus 60 %). Kaikista tieliikenteessä kuolleista miehiä oli lä-
hes kolme neljäsosaa. Miesten osuus kaikista tieliikenteessä kuolleista on hieman 
noussut vuosista 1997–1999, jolloin se oli 69 %. Asukaslukuun suhteutettuna mies-
ten kuolemanriski oli yli kaksikertainen naisten riskiin verrattuna, mutta on syytä 
huomata, että tämä riskiluku ei ota huomioon mahdollisia eroja miesten ja naisten 
suoritemäärissä. 

Kuvasta 2 käy ilmi tieliikenteessä keskimäärin vuodessa kuolleet miljoonaa asukasta 
kohti kulkutavoittain vuosina 1997–1999 ja 2004–2006. Kuvasta näkyy, että kuol-
leiden määrä asukaslukuun suhteutettuna on laskenut useimmassa liikennemuodos-
sa. Moottoripyörä- ja linja-auto-onnettomuuksissa kuolleiden määrä on noussut. Lin-
ja-autossa kuolleiden määrän suuri nousu selittyy vuonna 2004 tapahtuneella Kon-
ginkankaan suuronnettomuudella, jossa menehtyi 23 henkeä. 
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Taulukko 4. Tieliikenteessä kuolleet vuosittain ja kuolleet miljoonaa asukasta kohti 
kulkutavoittain ja sukupuolittain (Tilastokeskus 2007). 

Koko väestö

Väestö (ka. 2004–2006) 5 256 378

Osuus väestöstä 100 %

Osuus kuolleista 
2004–2006 100 %

kpl % kpl % kpl

Jalankulku 22 45 % 26 55 % 48
Pyöräily 10 31 % 23 69 % 33
Mopo 0,3 3 % 10 97 % 10
Moottoripyörä 2 8 % 23 92 % 25
Henkilöauto 61 28 % 157 72 % 218
Linja-auto 6 61 % 4 39 % 9
Pakettiauto 2 21 % 8 79 % 10
Kuorma-auto 0 0 % 5 100 % 5
Muu 0 0 % 6 100 % 6

Tieliikenne yhteensä 103 28 % 260 72 % 363

Kuolleita 2004–2006 / 
1 000 000 asukasta

Jalankulku 9
Pyöräily 6
Mopo 2
Moottoripyörä 5
Henkilöauto 42
Linja-auto 2
Pakettiauto 2
Kuorma-auto 1
Muu 1

Tieliikenne yhteensä 69

1 3

23 61
2 1

49 %

28 %

1 9
0 4

8 10
4 9

Naiset Miehet

72 %

0 2

Naiset Miehet

2 683 648 2 572 731

51 %

Kuolleita keskimäärin vuodessa vuosina 2004–2006

Kuolleita keskimäärin vuodessa / 1 000 000 asukasta vuosina 2004–2006

38 101

0 2

 



20 

0

10

20

30

40

50

Jalan-
kulku

Pyöräily Mopo Moottori-
pyörä

Henkilö-
auto

Linja-
auto

Paketti-
auto

Kuorma-
auto

Muu

Kuolleita 1997–1999 / 
1 000 000 asukasta

Kuolleita 2004–2006 / 
1 000 000 asukasta

 

Kuva 2. Tieliikenteessä vuosittain kuolleet miljoonaa asukasta kohti kulkutavoittain 
eri ajanjaksoina (Tilastokeskus ja Liikenneturva 2007). 

4.1.2 Onnettomuuksien vakavuus 

Loukkaantumisten määrää kuolemantapauksia kohti voidaan pitää onnettomuuksien 
vakavuuden kuvaajana; onnettomuudet ovat sitä lievempiä, mitä enemmän tapahtuu 
loukkaantumisia yhtä kuolemantapausta kohti. Taulukosta 5 sekä kuvasta 3 käy ilmi 
tieliikenteessä loukkaantuneiden ja kuolleiden vuosikeskiarvo vuosilta 2004–2006 
sekä loukkaantuneiden ja kuolleiden määrien suhteen kehitys.  

Tieliikenneonnettomuudet ovat tulleet aiempaa lievemmiksi – 1980-luvun lopulla 
yhtä kuolemantapausta kohti tapahtui 18 loukkaantumista, mutta viime vuosina yhtä 
kuolemantapausta kohti on tapahtunut 24 loukkaantumista. Selvintä kehitys on ollut 
mopojen kohdalla, joskin luvut ovat melko pieniä ja siten alttiita suurelle satunnais-
vaihtelulle. Onnettomuusraportoinnissa mahdollisesti tapahtuneet muutokset ovat 
saattaneet vaikuttaa tarkasteltuun suhteeseen. 
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Taulukko 5. Tieliikenteessä vuosittain loukkaantuneiden ja kuolleiden määrä sekä 
niiden suhteen kehitys (Kärki ja Pajunen 2001, Tilastokeskus 2008). 

Loukkaantuneet Kuolleet

2004–2006 ka. 2004–2006 ka. 1988–1990 1997–1999 2004–2006

Tieliikenne henkilöauto 5 129 218 19 22 23

moottoripyörä 610 25 25 36 25

mopo 665 10 21 35 64

polkupyörä 997 33 19 20 31

jalankulku 630 48 12 13 13

yhteensä 8 031 334 18 21 24

Toiminto Kulkutapa
 Loukkaantuneet/

 kuolleet
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Kuva 3. Loukkaantuneiden ja kuolleiden määrien suhteen kehitys (Kärki ja Pajunen 
2001, Tilastokeskus 2008). 

4.1.3 Kuolemanriskit itselle ja muille 

Tämän raportin tarkasteluissa näkökulmana on yleensä kuolemien määrä tietyllä ta-
valla kuljettaessa. Kulkumuodoilla on kuitenkin vaikutuksia myös muiden kulku-
muotojen turvallisuustilanteeseen. Esimerkiksi jalankulkijan ja auton törmäyksessä 
yleensä kukaan autossa oleva ei kuole, vaan kuolleet ovat lähes poikkeuksetta jalan-
kulkijoita. 

Kuvassa 4 on tarkasteltu kuolleiden määriä omassa ja vastapuolen kulkutavassa, kun 
mukana on tietynlainen osapuoli. Kuva on laadittu siten, että esimerkiksi ylimpään 
pylvääseen on mukaan otettu kaikki ne onnettomuudet, joissa on mukana ainakin 
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yksi henkilöauto (yhteensä 279 kuolemaa vuodessa). Vasemmanpuoleinen (vaalean-
sininen) pylvään osa kertoo, kuinka monta kuolemaa tällaisissa onnettomuuksissa 
tapahtui henkilöautossa oleville (218 kuolemaa vuodessa) ja oikeanpuoleinen pyl-
väänä osa (sininen) kertoo, kuinka monta kuolemaa näissä onnettomuuksissa tapah-
tui vastapuolelle (60 kuolemaa vuodessa). 

Onnettomuuksissa, joissa osallisena on kevyt liikenne (jalankulku, polkupyörä tai 
mopo) tai moottoripyörä, kuolemat tapahtuvat tyypillisesti kevyen liikenteen osa-
puolelle. Suhteessa omiin kuolemiin kuolemia toisille osapuolille tapahtuu eniten 
onnettomuuksissa, joissa on osallisena juna, kuorma-auto tai pakettiauto. Yleensä 
raskaassa ajoneuvossa oleva osapuoli selviää onnettomuudesta hengissä paremmin 
kuin kevyempi osapuoli. Linja-auto-onnettomuuksien luvut ovat tarkastelujaksolla 
poikkeukselliset Konginkankaan onnettomuuden vuoksi (23 kuollutta). 
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Kuva 4. Tieliikenteen vuosittaiset kuolemantapaukset vuosien 2004–2006 onnetto-
muuksissa, joissa oli mukana vähintään yksi tietynlainen osapuoli (Tilastokeskus 
2007).  

4.1.4 Tieliikennekuolemien vuoksi menetetty elinaika 

Liikennekuolemat lyhentävät elinaikaa sitä enemmän, mitä nuorempia ihmisiä on-
nettomuuksissa kuolee (taulukko 6). Kuolleiden keski-iän sekä miesten ja naisten 
osuuden perusteella voidaan laskea tieliikennekuolemissa menetetty elinaika (Tilas-
tokeskus 2007). Linja-autossa menehtyneiden suhteellisen nuori keski-ikä selittyy 
Konginkankaalla vuonna 2004 tapahtuneella suuronnettomuudella, jossa osallisena 
ollut linja-auto kuljetti paljon nuoria matkustajia. Vuosittain Suomessa menetetään 
liikennekuolemien vuoksi elinaikaa yli 100 miljoonaa tuntia (taulukko 6). 
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Eri kulkutapojen matka- ja aikasuoritteen perusteella voidaan laskea, kuinka paljon 
elinaikaa menetetään kuljettua 100 kilometriä tai liikenteessä vietettyä tuntia kohti. 
Esimerkiksi sataa moottoripyörällä ajettua kilometriä kohti menetetään liikenne-
kuolemien takia matka-ajan lisäksi elinaikaa keskimäärin 92 minuuttia. 

Taulukko 6. Tieliikennekuolemien vuoksi vuosittain menetetty elinaika vuosina 
2004–2006 (Tilastokeskus 2007). 

Kulkumuoto
Kuolleiden 
lukumäärä 

/vuosi

Kuolleiden 
keski-ikä

Miesten 
osuus 

kuolleista

Kuolemissa 
menetetty 
elinaika 1)

Menetetty 
elinaika 2)

Menetetty 
elinaika 2)

(kpl) (v) (%) (milj. h/v) (min/kuljettu 
100 km)

(min/tunti 
liikenteessä)

henkilöauto 218 41,2 72 70,6 7 4
pakettiauto 10 49,8 79 2,3
kuorma-auto 5 42,9 100 1,4
linja-auto 9 33,1 39 3,8 4 1
moottoripyörä 25 33,7 92 9,2 92 12
mopo 10 40,2 97 3,3 67 14
polkupyörä 33 60,3 69 5,3 21 2
jalankulku 48 54,7 55 10,5 29 1
muu kulkuneuvo 6 48,8 100 1,3
Yhteensä 363 44,3 72 107,9

1) Vertailukohtana miesten (75,8 v) ja naisten (82,8 v) keskimääräinen elinikä
2) Liikenteessä kuljettu matka ja vietetty aika henkilöliikennetutkimuksesta  
 

4.1.5 Kansainväliset vertailut 

Kuvissa 5 ja 6 on esitetty tieliikenteessä kuolleet miljoonaa asukasta sekä miljardia 
ajoneuvokilometriä kohti eräissä Euroopan maissa. Asukaslukuun suhteutettu kuol-
leiden määrä kuvaa sitä, kuinka liikenne on eri maissa järjestetty kansanterveydelli-
sestä näkökulmasta, kun taas ajoneuvokilometriä kohti laskettu kuolleiden määrä 
kuvaa sitä, kuinka turvalliseksi liikkuminen on järjestetty. Suomen tieliikenteen tur-
vallisuus oli vuonna 2005 EU:n keskiarvoa parempi, mutta muita Pohjoismaita huo-
nompi kummallakin em. mittarilla tarkasteltuna    
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Kuva 5. Tieliikenteessä kuolleet miljoonaa asukasta kohti eräissä Euroopan maissa 
vuonna 2005 (IRTAD 2008). 
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Kuva 6. Tieliikenteessä kuolleet miljardia ajoneuvokilometriä kohti eräissä Euroo-
pan maissa vuonna 2005 (IRTAD 2008). 
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4.2 Rautatieliikenne 

4.2.1 Junaliikenteen turvallisuus 

Seuraavassa tarkastellaan junaliikenteen (rautatieliikenne ilman vaihtotyötä) turval-
lisuutta. Junan matkustajille tapahtuu harvoin kuolemaan johtavia onnettomuuksia: 
eri tarkastelujaksoina keskimäärin 1–5 kuolemaa vuodessa. Muita osapuolia kuoli 
junaonnettomuuksissa eri tarkastelujaksoina keskimäärin 15–23 henkeä vuodessa. 
Nämä muut kuolemat tapahtuivat tasoristeysonnettomuuksissa ja junan alle jäämi-
sissä. 

Taulukko 7. Junaliikenteessä kuolleiden matkustajien ja muiden osallisten määrä 
sataa miljoonaa henkilökilometriä ja -tuntia kohti vuosittain eri ajanjaksoina (Kärki 
ja Pajunen 2001, Junaturvallisuustilasto 2006). 

 

2004– 
2006 ka.

1997– 
1999 ka.

1988– 
1990 ka.

2004– 
2006 ka.

1997– 
1999 ka.

1988– 
1990 ka.

2004– 
2006 ka.

1997– 
1999 ka.

1988– 
1990 ka.

Kuolleiden määrä 1 5 4 22 15 23 23 20 27
71 76 77 71 76 77 71 76 77

Henkilökilometrit (100 milj.) 34,8 33,5 32,3 34,8 33,5 32,3 34,8 33,5 32,3
Kuolleet / 100 milj. henkilökm 0,03 0,14 0,11 0,63 0,46 0,72 0,66 0,60 0,84
Keskimääräinen nopeus (km/h) min 45 45 45 45 45 45 45 45 45

kesk 55 55 55 55 55 55 55 55 55
max 65 65 65 65 65 65 65 65 65

Kuolleet / 100 milj. min 1,3 6,3 5,1 28,2 20,7 32,5 29,5 26,9 37,6
henkilötuntia kesk 1,6 7,7 6,2 34,4 25,3 39,7 36,0 32,8 46,0

max 1,8 9,1 7,4 40,7 29,9 47,0 42,5 38,8 54,3
(*) Sisältää veturunkuljettajat ja konduktöörit

Matkustajat (*) Muut Yhteensä

Keskimääräinen henkilöluku junassa

 

Taulukon 7 lukuja tarkasteltaessa tulee muistaa, että rautatieliikenteessä tapahtuneita 
poliisin toteamia itsemurhia ei tilastoida rautatieliikenteen kuolemantapauksiksi. 
Tämän rajauksen merkitystä voidaan arvioida sillä perusteella, että vuonna 2006 
Suomesta raportoitiin 24 rautatieonnettomuuksissa kuollutta. Tämän lisäksi vuonna 
2006 tapahtui 42 junan kanssa tehtyä itsemurhaa, joita ei siis tilastoitu em. onnetto-
muuksissa kuolleiksi (European Railway Agency 2008). Vaikka itsemurhat ovat 
merkittävä osa rautatieliikenteen kuolemantapauksista, rautatieliikenteen itsemurhat 
ovat vain pieni osa Suomen kaikista itsemurhista (noin 4 % vuonna 2006). 

4.2.2 Kansainväliset vertailut 

Kuvassa 7 on esitetty rautatieliikenteessä kuolleet miljoonaa asukasta kohti eräissä 
maissa vuonna 2006. Luvut ovat suurimpia itäisessä Euroopassa, jossa rautatielii-
kenteessä kuolee noin 10 henkilöä vuodessa. Rautatieliikenteessä kuolleiden määrä 
miljoonaa asukasta kohti on suuruusluokaltaan vajaa kymmenesosa tieliikenne-
kuolemista.  
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Kuva 7. Rautatieliikenteessä kuolleita miljoonaa asukasta kohti eräissä maissa 
vuonna 2006 (Eurostat 2008). 
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4.3 Ilmaliikenne 

Ilmaliikenne jaetaan kaupallisiin ilmakuljetuksiin, lentotyöhön, yleisilmailuun ja 
harrasteilmailuun. Ilmaliikenteen turvallisuuden kehitystarkastelua vaikeuttaa se, 
että aiemmissa tutkimuksissa on käytetty erilaista jaottelua (taulukko 8).  

Kaupallinen ilmakuljetus sisältää matkustajien, rahdin tai postin kuljetuksen mak-
sua tai muuta korvausta vastaan käytetyt lentotunnit. Reitti- ja tilausliikenteen osuus 
kokonaislentotuntimäärästä on noin 90 %. 

Lentotyöhön sisältyy erikoistehtäviin kuten maa- ja metsätalouteen, rakennustoi-
mintaan, ilmakuvaus- ja kartoituslentoihin, tutkimuslentoihin, voimajohtojen tarkas-
tuslentoihin, ilma-alusten tai muiden esineiden hinauslentoihin, laskuvarjohyppylen-
toihin, pelastuspalveluun, ilma-aluksesta tapahtuvaan liikennevalvontaan, metsäpa-
lovartiointiin, metsäpalojen sammuttamiseen tai muuhun vastaavaan käytetyt lento-
tunnit. Lentotyön tunnit on taulukossa 8 aikaisempien vuosien mukaisesti sisällytetty 
yleisilmailuun.  

Yleisilmailu sisältää muun lentotoiminnan kuin kaupallisen ilmakuljetuksen tai len-
totyön lentotunnit, esimerkiksi koulu- ja harjoituslentotunnit. 

Harrasteilmailuun sisältyy purjekoneella, moottoripurjekoneella, kuumailmapallol-
la ja ultrakevyellä koneella suoritetut yksityislentotunnit. 

Vakavien ilmailuonnettomuuksien harvinaisuudesta ja yhden onnettomuuden mah-
dollisesti erittäin suuresta kuolonuhrien määrästä johtuen ilmaliikenteessä kolmen 
vuoden jaksojen tarkasteluissa on erittäin suurta vaihtelua. Tästä syystä ilmaliiken-
teen turvallisuuskehityksestä ei voida tehdä tilastollisesti luotettavia johtopäätöksiä. 

Uusimmissa ilmailun turvallisuusluvuissa näkyy poikkeuksellisen suurena vuonna 
2005 Suomenlahdella sattunut ainutkertainen helikopterionnettomuus, jossa meneh-
tyi 14 henkilöä – ne olivat ainoat kaupallisen ilmakuljetuksen kuolonuhrit useaan 
vuoteen. Voidaan myös todeta, että suomalaisessa suihkuturbiinilentokoneilla harjoi-
tettavassa reitti- tai tilauslentoliikenteessä ei ole tapahtunut yhtään kuolemaan johta-
nutta onnettomuutta, joten sille ei voida laskea omaa riskiä. 
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Taulukko 8. Suomalaisille ilma-aluksille sattuneissa onnettomuuksissa kuolleiden 
vuosikeskiarvo sekä kuolleet sataa miljoonaa henkilökilometriä ja -tuntia kohden eri 
ajanjaksoina (Ilmailuhallinto 2008, Gustafsson 2008). 

henkilökm henkilötuntia
1988–1990
Säännöllinen + 
tilauslentoliikenne 0 135 800 60 0 0

Yleisilmailu 6 117 240 4 6 1353
Purjelento 1 34 110 1,2 22 2451
Yhteensä 7 286 568 30 0,17 85
1997–1999
Säännöllinen + 
tilauslentoliikenne 0 184 800 60 0 0

Yleisilmailu 2 88 240 4 0 94
Purjelento 0 30 110 1,2 0 0
Yhteensä 0 303 568 38 0,01 3
2004–2006
Kaupallinen ilmakuljetus 1) 5 241 799 125 0,02 15
Yleisilmailu 1 73 451 4 0,50 227
Harrasteilmailu 1 37 167 2 10,75 1795
Yhteensä 7 352 660 87 0,04 24

Keskim. 
henkilöluku

Kuolleet/100 miljoonaa
Vuodet Kuolleet 

ka.
Lentotunnit 

(1000 h)
Nopeus 
(km/h)

 
¹) Yksi ainutkertainen helikopterionnettomuus Suomenlahdella on aiheuttanut kaikki kaupallisen ilmakuljetuk-
sen kuolemantapaukset, jotka ylikorostuvat, kun vertailuajanjakso on vain 3 vuotta. Lentokoneet kattavat yli 
99,9 % kaupallisen ilmakuljetuksen henkilökilometreistä, eikä niillä ole tapahtunut yhtään kuolemaan johtanutta 
onnettomuutta koko tarkastelujakson aikana.     

Kuten edellä todettiin, Suomen ilmailun kolmen vuoden luvut ovat satunnaisvaihte-
lulle erittäin alttiita. Euroopan ilmailuonnettomuuksissa on vuodesta 1997 alkaen 
kuollut joka vuosi alle 0,05 henkeä 100 miljoonaa matkustajamailia kohti eli alle 
0,031 kuollutta 100 miljoonaa matkustajakilometriä kohti aikataulun mukaisessa 
julkisessa ilmaliikenteessä pois lukien laittomat häirintätapaukset. (European Avia-
tion Safety Agency 2007.)  

4.4 Liikennemuotojen turvallisuuden vertailut 

4.4.1 Turvallisuusvertailut henkilösuoritetta kohti 

Eri liikennemuotojen kuolemanriskit henkilökilometriä ja -tuntia kohti on esitetty 
taulukossa 9 sekä kuvissa 8 ja 9.  

Kuolemanriskit henkilökilometriä kohti ovat selvästi suurimpia moottoripyörillä ja 
kevyessä liikenteessä (jalankulku, mopo, polkupyörä). Riski henkilökilometriä kohti 
on henkilöautoissa noin kymmenesosa moottoripyörän riskistä, mutta selvästi linja-
auton, junan ja ilmaliikenteen riskejä suurempi.   

Vuosista 1997–1999 kuolemanriskit henkilökilometriä kohti ovat pienentyneet ja-
lankulkijoilla, pyöräilijöillä, mopoilijoilla, henkilöautoilijoilla ja junamatkustajilla. 
Jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden kuolemanriski henkilökilometriä kohti pieneni 
noin kolmanneksella; mopoilijoiden noin 40 %.  
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Kevyen liikenteen kuolemanriski henkilökilometriä kohti on pienentynyt samaan 
aikaan kuin moottoripyöräilijöiden riski on kasvanut yli kaksinkertaiseksi vuosista 
1997–1999. Toisaalta moottoripyöräilijöiden kuolemanriski henkilötuntia kohti on 
pienentynyt lähes kolmanneksella. Näiden riskilukujen erilaiseen kehitykseen ovat 
saattaneet vaikuttaa henkilöliikennetutkimuksen erilaiset tulkinnat eri vuosina.  

Linja-automatkustajien kuolemanriski henkilökilometriä ja -tuntia kohti oli vuoden 
2004–2006 vuosikeskiarvona laskettuna moninkertainen vuosiin 1997–1999 verrat-
tuna. Tämä selittyy vuoden 2004 Konginkankaan suuronnettomuudella (23 kuollut-
ta). Myös lentoliikenteen osalta luvut ovat pitkän ajanjakson lukuihin verrattuna 
poikkeuksellisen korkeat vuoden 2005 ainutkertaisen helikopterionnettomuuden 
johdosta. 

Henkilökilometrien sijaan henkilötuntia kohti tehdyt turvallisuusvertailut suosivat 
hitaampia kulkumuotoja; turvallisuustilanne näyttää kilometriä kohti laskettuihin 
riskeihin verrattuna paremmalta erityisesti jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden osalta. 
Tiettyä aikaa kohti kuoli likimain samansuuruinen määrä ihmisiä henkilöautossa, 
pyöräilijänä ja ilmaliikenteessä. On kuitenkin syytä huomata, että ilman yhtä poik-
keuksellista helikopterionnettomuutta tunti ilmailussa olisi ollut selvästi esimerkiksi 
henkilöautossa matkustamista turvallisempaa, vaikka ilmailun turvallisuutta heiken-
tää yleis- ja harrasteilmailun mukanaolo vertailussa. Henkilötuntia kohti vaarallisin 
kulkumuoto on mopo, mutta myös moottoripyörän riskit ovat suuria.     

Taulukko 9. Eri liikennemuodoissa kuolleiden vuosikeskiarvo sataa miljoonaa hen-
kilökilometriä ja -tuntia kohti eri ajanjaksoina (Kärki ja Pajunen 2001, Henkilölii-
kennetutkimus 2004–2005, Tilastokeskus ja Liikenneturva 2007, Tiehallinto 2007, 
Ilmailuhallinto 2008, Junaturvallisuustilasto 2006). 

1997–1999 
ka.

2004–2006 
ka. 1997–1999 2004–2006 1997–1999 2004–2006

66 48 3,2 2,2 13 10
59 33 3,4 2,2 34 23
13 10 5,3 3,4 107 70
10 25 1,5 4,1 77 53

243 225 0,46 0,38 24 19
1 ¹ 9 0,03 0,17 1 5
5 1 ² 0,14 0,03 7,7 2
0 7 0,005 0,04 4 3 24

Moottoripyörä ³
Henkilöauto
Linja-auto
Juna
Ilmaliikenne

Liikennemuoto

Pyöräilijät
Mopo ³

Kuolleet Kuolleet/100 milj. henkilökm Kuolleet/100 milj. 
henkilötuntia

Jalankulkijat ³

 
¹ Vain maanteillä. 
² Vain matkustajat. 
³ Jalankulun suorite henkilöliikennetutkimuksesta (laajennettu koskemaan kaikkia 
ikäryhmiä), Henkilöliikennetutkimus 2006. Mopoilun ja moottoripyöräilyn suorite 
VTT 2008. 
4 Kaupallisen lentoliikenteen riski on yksittäisestä poikkeuksellisen vakavasta heli-
kopteri- onnettomuudesta huolimatta 0,02 eli muiden liikennemuotojen riskiä pie-
nempi. 
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Kuva 8. Eri liikennemuodoissa kuolleiden määrä sataa miljoonaa henkilökilometriä 
kohti eri ajanjaksoina. 
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Kuva 9. Eri liikennemuodoissa kuolleiden määrä sataa miljoonaa henkilötuntia koh-
ti eri ajanjaksoina. 
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4.4.2 Matkaketjut 

Usein paikasta toiseen liikkumiseen sisältyy useampia matkan osia, jotka tehdään eri 
kulkutapoja käyttäen. Esimerkiksi juna- tai lentomatkan alku- ja loppupäissä saate-
taan kulkea autolla sekä kävellen. Seuraavassa tällaisten matkaketjujen vaikutusta 
riskiin tarkastellaan kuvan 8 tietojen perusteella, kuolemanriskinä henkilön kulke-
maa matkaa kohti. 

Yleisesti voidaan todeta, että matkaketjun riskiin ei ole juurikaan vaikutusta, jos 
matka muodostuu kulkutavoista, joilla on suhteellisen samansuuruinen riski (esi-
merkiksi suurten riskien kulkutavat jalankulku, pyöräily, mopoilu ja moottoripyöräi-
ly tai pienten riskien kulkutavat juna- ja lentoliikenne). 

Ilmaliikenteessä ja pitkän matkan junaliikenteessä liityntämatkojen suuremmat riskit 
eivät yleensä vaikuta olennaisesti matkan kokonaisriskiin, koska niiden osuus koko 
matkaketjusta on usein pieni. Lähijunaliikenteessä sen sijaan liityntäliikenne saattaa 
kohottaa merkittävästi riskiä. Kun esimerkiksi junamatkaan liittyy jalankulkua 10 % 
koko matkan pituudesta, matkan kokonaisriski kasvaa lähes kymmenkertaiseksi ver-
rattuna pelkkään junamatkaan (0,03 -> 0,25 kuolemaa/100 miljoonaa henkilökilo-
metriä). 

Liityntämatkat saattavat kasvattaa lyhyen linja-automatkan riskiä huomattavastikin. 
Esimerkiksi, jos 10 % matkan pituudesta tehdään jalan, kasvaa kuolemanriski yli 
kaksinkertaiseksi (0,17 -> 0,37 kuolemaa/100 miljoonaa henkilökilometriä). Jalan-
kulkuliitynnän merkitys ei ole yhtä suuri henkilöautoilla kuin linja-autoilla, sillä vas-
taava 10 % osuus kasvattaa kuolemanriskiä vain puolella (0,38 -> 0,56 kuole-
maa/100 miljoonaa henkilökilometriä). 

4.4.3 Rautateiden tasoristeykset 

Rautateiden tasoristeysten turvallisuuden tarkastelu on sikäli hankalaa, että tasoris-
teyksissä ajettuja kilometrejä tai niissä vietettyä aikaa on vaikea arvioida ja verrata 
niiden perusteella esimerkiksi maanteiden nelihaaraliittymien (X-liittymien) turvalli-
suuteen. Seuraavassa rautateiden tasoristeysten turvallisuutta on verrattu maanteiden 
X-liittymien turvallisuuteen käyttäen kahta onnettomuuksille alttiina olon kuvaamis-
tapaa (riskistöä): liittymään tai risteykseen saapuvien autojen määrää sekä liitty-
män/risteyksen liikennevirtojen tulon neliöjuurta. Ensiksi mainitulla riskistöllä las-
ketut riskit kuvaavat sitä, kuinka usein liittymään/risteykseen saapuva auto joutuu 
onnettomuuteen ja jälkimmäisellä riskistöllä pyritään kuvaamaan teoreettisesti par-
haalla mahdollisella tavalla liittymissä/risteyksissä tapahtuvien vuorovaikutusten eli 
potentiaalisten konfliktitilanteiden määrää. Tarkastelut perustuvat VTT:n tekemiin 
selvityksiin Ratahallintokeskukselle ja Tiehallinnolle (Inve 2008, Tarva 2008). 

Taulukosta 10 nähdään tarkastelussa mukana olevan aineiston laajuus. Maanteiden 
X-liittymistä ovat mukana kaikki ne, joissa liittymän kaikki haarat ovat maanteitä ja 
rautateiden tasoliittymistä ne, joiden liikennemäärät tiedetään tai ne on arvioitu.  
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Taulukko 10. Rautateiden tasoristeysten ja maanteiden nelihaaraliittymien turvalli-
suuden vertailussa käytetty aineisto (Inve 2008, Tarva 2008). 

Tarkasteltava aineisto: rautatien tasoristeykset vs. maanteiden nelihaaraliittymät
Kuolemia/

Hvjo2, 5 Kuolemia Hvjo Kuolemia 100 hvjo

2 631 7,9 % 55 31 0,4 0,2 56
627 78,8 % 31 17 1,0 0,5 55

3 258 21,6 % 86 48 0,5 0,3 56

539 472 28 17,5 1,0 6

1 RHK:n rataverkolta vuosina 2000-2007 inventoidut tasoliittymät
2 Tasoristeysten onnettomuudet VR:n ja maanteiden onnettomuudet Tiehallinnon tilastoista
3 Puomi- tai valo- ja äänivaroituslaitteilla varustettujen tasoliittymien osuus (%)
4 Vain nelihaaraliittymät, joissa liittymän kaikki haarat ovat maanteitä
5 Hvjo = henkilövahinkoon johtanut onnettomuus

Varoitus-
laite-% ³

Rist/liitt.
kpl

Yhteensä /noin 5v Kpl/v, 100 liitt.

Rautatien tasoristeys ¹:
  - Yksityistie 
  - Maantie tai katu
  - Em. Yhteensä

Maanteiden X-liittymä 4

 

Kuolemanriskit sekä liittymään saapuvien ajoneuvojen määrään että liikennevirtojen 
tulon neliöjuureen suhteutettuna ovat maanteiden nelihaaraliittymissä selvästi pie-
nempiä kuin rautateiden tasoristeyksissä (taulukko 11). Riskit yksityisteiden tasoris-
teyksissä ovat selvästi maanteiden ja katujen tasoristeysten riskejä suurempi.  

Taulukko 11. Riskit erilaisten teiden tasoristeyksissä ja maanteiden nelihaaraliitty-
missä (Inve 2008, Tarva 2008). 

Riskit erilaisten teiden tasoristeyksissä ja maanteiden X-liittymissä

Hvjo Kuolemat Hvjo Kuolemat
  - Yksityistie 53,6 30,2 106 60
  - Maantie tai katu 3,4 1,8 38 20
  - Em. Yhteensä 8,5 4,7 64 35

Maanteiden X-liittymä 9,1 0,5 28 2

1 Sataa miljoonaa tasoristeykseen tai liittymään saapuvaa ajoneuvoa kohti
2 Liikennevirtojen tulon neliöjuuri (100 miljoonaa), joka kuvaa potentiaalisten konfliktien määrää

Riski / liittymään
saapuvat ajoneuvot ¹

Riski / liikennevirtojen
tulon neliöjuuri ²Rautatien tasoristeys

 

Tasoristeysten varoituslaitteiden turvallisuusvertailusta (taulukko 12) on jätetty pois 
yksityisteiden tasoristeykset, jotta vertailukelpoisuus maanteiden nelihaaraliittymiin 
olisi parempi. Puomillisten tasoristeysten turvallisuus on selvästi muita tasoristeyk-
siä parempi, mutta silti maanteiden nelihaaraliittymiä huonompi. Jos vertailuissa oli-
si käytetty maanteiden kolmihaaraliittymiä (T), turvallisuusero tasoristeyksiin olisi 
ollut vieläkin suurempi, koska T-liittymät ovat X-liittymiä turvallisempia (kuole-
manriskit noin puolta pienempiä).   
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Taulukko 12. Riskit varoituslaitteiden mukaan katujen ja maanteiden tasoristeyksis-
sä ja maanteiden nelihaaraliittymissä (Inve 2008, Tarva 2008). 

Hvjo Kuolemat Hvjo Kuolemat
  - Puomi 1,9 1,2 22 14
  - Valo & ääni 22,5 13,5 393 236
  - Ei mitään 25,2 10,1 148 59
  - Em. Yhteensä 3,5 1,9 38 21

Maanteiden X-liittymä 9,1 0,5 28 2

1 Sataa miljoonaa tasoristeykseen tai liittymään saapuvaa ajoneuvoa kohti
2 Liikennevirtojen tulon neliöjuuri (100 miljoonaa), joka kuvaa potentiaalisten konfliktien määrää

Riski / liittymään
saapuvat ajoneuvot ¹

Riski / liikennevirtojen
tulon neliöjuuri ²

Riskit varoituslaitteiden mukaan katujen ja maanteiden tasoristeyksissä 
ja maanteiden X-liittymissä

Rautatien tasoristeys
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5 MUIDEN TOIMINTOJEN TURVALLISUUS 

5.1 Työn turvallisuus 

Työtapaturmalla tarkoitetaan muun muassa tapaturmaa, joka aiheuttaen vamman 
tai sairauden on kohdannut työntekijää työssä tai työstä johtuvissa olosuhteissa. 
Työtapaturmat voidaan jakaa edelleen työpaikkatapaturmiin ja työmatkatapa-
turmiin. Työpaikkatapaturma sattuu nimensä mukaisesti työpaikalla, sen alueella, 
varsinaisen työpaikan ulkopuolisessa työkohteessa tai työpaikan kahden toimipisteen 
välisellä matkalla (työliikenne). Työmatkatapaturma sattuu matkalla asunnosta työ-
paikalle tai päinvastoin. (Tapaturmavakuutuslaitosten liitto 2008b.) 

Vuosina 2003–2005 työpaikalla kuoli keskimäärin 39, työliikenteessä 6 ja työmat-
koilla 24 henkilöä vuodessa (taulukko 13). Vuosiin 1996–1998 verrattuna työpaikal-
la kuolleiden määrä väheni noin viidenneksellä, kun taas työliikenteessä kuolleiden 
määrä lähes kolminkertaistui. Työmatkoilla kuolleiden määrä pysyi tarkastelukau-
della lähes vakiona. 

Kuvassa 10 on esitetty työpaikalla, työliikenteessä sekä työmatkoilla kuolleiden 
vuosikeskiarvot vuosilta 1988–1990, 1997–1999 sekä 2003–2005. Vertailusta käy 
ilmi, että työpaikalla kuolleiden määrä on laskenut tasaisesti 1980-luvun lopusta. 
Työliikenteessä kuolleiden määrä on noussut 1990-luvun lopun tasosta lähes 1980-
luvun lopun tasolle, ja työmatkoilla kuolleiden määrä on laskenut noin puoleen 
1980-luvun lopulta 1990-luvun loppuun ja pysynyt melko tasaisena tämän jälkeen. 

Taulukko 13. Kuolleet vahinkoluokittain vuosittain, vertailua eri ajanjaksoina (Kär-
ki ja Pajunen 2001, Tapaturmavakuutuslaitosten liitto 2008a). 

1996–1998 2003–2005 muutos

ka. ka. (%)

Työpaikalla kuolleet 50 39 -21 %
Työliikenteessä kuolleet 2 6 183 %
Työpaikkatapaturmiin kuolleet yhteensä 52 45 -13 %
Työmatkoilla kuolleet 23 24 4 %

Kuolleet
Vahinkoluokka
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Kuva 10. Kuolleet eri vahinkoluokissa vuosittain, vertailua eri ajanjaksoina (Kärki 
ja Pajunen 2001, Tapaturmavakuutuslaitosten liitto 2008a). 

Työn turvallisuutta ja sen kehitystä arvioitiin tässä työssä työpaikkatapaturmissa 
kuolleiden määrien ja tehtyjen työtuntien perusteella. Toimialoittain tarkasteltiin siis 
työpaikalla ja työliikenteessä sattuneita kuolemantapauksia. Työmatkat rajattiin tar-
kastelun ulkopuolelle, koska niiden altistusta (henkilötunnit ja -kilometrit) ei ole ti-
lastoitu. 

Taulukossa 14 sekä kuvassa 11 on esitetty työpaikkatapaturmissa kuolleiden määrä 
miljardia työtuntia kohti eri toimialoilla kolmen vuoden keskiarvona vuosina 1988–
1990, 1996–1998 sekä 2003–2005. Toimialat jaettiin kuuteen suurpiirteiseen ryh-
mään. Satunnaisvaihtelun osuus lienee yhä suuri, sillä työtapaturmissa kuolleiden 
määrä työtuntia kohti on verrattain pieni. 

Yhteensä kaikilla toimialoilla kuolleiden määrä on vähentynyt tasaisesti 1980-luvun 
lopun tilanteesta, mutta toimialojen välillä on suuria eroja. Eniten kuolemat ovat vä-
hentyneet kaupan alalla, jossa vuosina 2003–2005 tapahtui vain noin kymmenesosa 
vuosien 1996–1998 kuolemien määrästä. Liikenteen alalla kuolemantapausten määrä 
on taas noussut noin 7-kertaiseksi 1980- ja 1990-lukujen lopun tilanteista. Vaaralli-
simpia toimialoja ovat rakentaminen ja liikenne, joissa kuolemanriski työtuntia koh-
den on nelinkertainen kaikkien toimialojen keskiarvoon nähden. 
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Taulukko 14. Työpaikkatapaturmissa vuosittain kuolleiden määrä miljardia työtun-
tia kohti eri toimialoilla eri ajanjaksoina (Kärki ja Pajunen 2001, Tapaturmavakuu-
tuslaitosten liitto 2008a). Työmatkat ja ammattitaudit eivät sisälly näihin lukuihin. 
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Vuodet 
Toimiala 

1988 –
1990 

1996 – 
1998

2003–
2005

1988–
1990

1996–
1998

2003–
2005

1988–
1990

1996 –
1998 

2003 –
2005

Teollisuus 16 13 9 863 762 693 19 17 13 

Rakentaminen 10 10 12 273 179 205 35 56 57 

Liikenne 4 3 9 473 409 174 8 7 52 

Kauppa 16 14 3 147 195 397 109 74 7

Julkinen hallinto, 
maanpuolustus 3 2 3 900 976 898 3 2 4

Muut alat 13 9 9 858 920 968 15 10 10 

Kaikki toimialat 
yhteensä 62 52 45 3514 3442 3335 18 15 13 

Kuolleet ( työpaikalla tai 
työliikenteessä) Työtunnit / miljoona tuntia Kuolleet / miljardi työtuntia
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5.2 Tapaturman ja väkivallan määrä 

Luvussa 5.2 tarkastellaan kuolemien sijaan tapaturmia. Vamman aiheuttaneiden ta-
paturmien ja väkivallan määrän kehityksessä 15–74-vuotiailla on suuria eroja tapa-
turmatyyppien välillä (kuva 12). Liikenne- ja työtapaturmien määrät ovat laskeneet 
1980-luvun lopun jälkeen, kun taas koti- ja liikuntatapaturmien määrä on noussut. 
Väkivallan ja muiden tapaturmien määrissä ei ole juurikaan tapahtunut muutoksia. 
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Kuva 12. Vamman aiheuttaneiden tapaturmien ja väkivallan määrä 15–74-vuotiailla 
eri ajanjaksoina (Kärki ja Pajunen 2001, Tiirikainen ja Lounamaa 2007). 
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6 ERI TOIMINTOJEN TURVALLISUUDEN 
VERTAILU  

Taulukkoon 15 ja kuvaan 13 on koottu yhteenveto liikenteessä, työelämässä ja va-
paa-aikana kuolleista miljardia henkilötuntia ja -kilometriä kohti vuosina 2004–
2006, 1997–1999 ja 1988–1990 (työelämän osalta tarkasteluvuodet ovat 1988–1990, 
1996–1998 sekä 2003–2005). Kotona ja vapaa-aikana kuolleiden määrä on arvio, 
joka perustuu Tilastokeskuksen kuolinsyytilastoihin. Tämä kuolleiden määrä ei si-
sällä liikennekuolemia eikä itsemurhia. Kotona ja vapaa-aikana vietetyt tunnit saa-
tiin vähentämällä kaikesta ajasta liikenteessä ja työssä käytetty aika. 

Liikenteessä (tie-, juna- ja ilmaliikenne) ja työelämässä vietetty aika on muuttunut 
turvallisemmaksi 1980-luvun ja 1990-luvun lopuista. Vapaa-ajalla kuolemanriski on 
kasvanut. Liikenteessä kuolemanriski tuntia kohti on noin kymmenkertainen työ-
elämän riskiin verrattuna ja lähes kaksinkertainen vapaa-aikaan nähden. 

Taulukko 15. Eri toiminnoissa tapaturmaisesti kuolleet vuosittain sekä kuolleet 100 
miljoonaa henkilötuntia ja -kilometriä kohti vuosittain eri ajanjaksoina. 

Kuolleet  Kuolleet / 100 milj.  
henkilötuntia 

Kuolleet / 100 miljoonaa 
henkilökilometriä 

Toiminta 
1988– 
1990 
ka. 

1997– 
1999 
ka. 

2004– 
2006 
ka. 

1988– 
1990 

1997– 
1999 

2004– 
2006 

1988– 
1990 

1997– 
1999 

2004– 
2006 

Liikenne yhteensä 690 428 394 32,3 18,9 14 0,91 0,54 0,50 

Työelämä yhteensä 
(2003–2005) 62 52 45 1,8 1,5 1,3     

Koti- ja vapaa-aika n. 
2000 

n. 
2100 

n. 
2300 4,8 5,1 8,3       
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Kuva 13. Eri toiminnoissa tapaturmaisesti kuolleet miljardia henkilötuntia kohti eri 
ajanjaksoina.  

Eri toiminnoissa kuolleiden määrän kehitys 2000-luvulla on esitetty kuvassa 14. Ta-
paturmakuolemien lukumäärä on viime vuosina ollut kasvussa. Tapaturmakuolemis-
ta (pl. itsemurhat) yleisimpiä ovat kaatumiset ja putoamiset, myrkytykset sekä huk-
kumiset. Väkivalta- ja tieliikennekuolemien määrä on viime vuosina ollut lievässä 
laskussa, kun taas työpaikka- ja työliikennekuolemien lukumäärässä ei ole 2000-
luvulla juuri tapahtunut muutoksia. 
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Kuva 14. Eri toiminnoissa kuolleiden määrän kehitys 2000-luvulla (Tilastokeskus 
2008, Tapaturmavakuutuslaitosten liitto 2008a). Työmatkatapaturmat eivät sisälly 
työtapaturmiin. 
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7 YHTEENVETO JA PÄÄTELMÄT 

Tausta 

Työn tavoitteena oli verrata liikenteen ja muiden toimintojen turvallisuutta ja turval-
lisuuden kehitystä aikaisempien vastaavanlaisten selvitysten perusteella. Eri toimin-
noissa ja jopa eri liikennemuodoissa loukkaantumisten määritelmät ja tilastointi 
vaihtelevat niin paljon, että vertailua ei voida perustaa loukkaantumisten tarkastelui-
hin. Kuolemantapausten määritelmät ovat suhteellisen yhdenmukaiset. Eroja syntyy 
lähinnä siitä, että liikenteessä kuolleeksi määritellään onnettomuuden seurauksena 
30 vuorokauden kuluessa kuolleet, mutta työtapaturmissa ei ole aikarajaa. Toinen 
ero vaikuttaa liikenteen keskinäisiin vertailuihin: itsemurhia ei lasketa rautatieliiken-
teen onnettomuuksiksi, vaikka ne tilastoidaan, mutta tieliikenteessä myös todetut 
itsemurhat lasketaan tieliikennekuolemiksi. 

Tarkastelun tiedot kerättiin pääosin valmiista tilastoista, mutta joiltakin osin tietoja 
täydennettiin asiantuntija-arvioiden avulla. Tällaiset arviot ja niiden perusteet kirjat-
tiin raporttiin. 

Liikenteen vertailuissa kuolemantapausten määriä suhteutettiin väkilukuun, henkilö-
tunteihin ja henkilökilometreihin. Vertailtaessa liikenteen ja muiden toimintojen tur-
vallisuutta mittarina käytettiin kuolleiden määrää henkilötunteja kohti. Kuolemien 
tarkastelujen lisäksi esitettiin joitakin tietoja loukkaantumisten määristä ja niiden 
kehityksestä.  

Tieliikenteen kuolemat suhteessa väestömäärään 

Kuolleiden määrä asukaslukua kohti oli suurin ikäluokassa 18–24-vuotiaat sekä vä-
hintään 65-vuotiailla. Nuorten suuret kuolemanluvut liittynevät suuriin riskeihin 
ajokilometrejä kohti ja yli 65-vuotiaiden suuret kuolemanluvut keskimääräistä huo-
nompaan kykyyn sietää kolarien vakavimpia seurauksia.  

Kuolleiden määrä miljoonaa asukasta kohti on vähentynyt kaikissa ikäryhmissä lu-
kuun ottamatta 15–24-vuotiaita, joiden ikäryhmässä kuolleiden määrä on hieman 
noussut 1990-luvun lopun tasosta. 

Kaikista tieliikenteessä kuolleista miehiä oli lähes kolme neljäsosaa (72 %). Miesten 
osuus kaikista tieliikenteessä kuolleista on hieman noussut vuosista 1997–1999. 
Asukaslukuun suhteutettuna miesten kuolemanriski oli yli kaksinkertainen naisten 
riskiin verrattuna, mutta on syytä huomata, että tämä riskiluku ei ota huomioon 
mahdollisia eroja miesten ja naisten suoritemäärissä. 

Tieliikenteen onnettomuuksien vakavuus 

Loukkaantumisten määrää kuolemantapauksia kohti voidaan pitää onnettomuuksien 
vakavuuden kuvaajana; onnettomuudet ovat sitä lievempiä, mitä enemmän tapahtuu 
loukkaantumisia yhtä kuolemantapausta kohti. Näin ajatellen tieliikenneonnetto-
muudet ovat tulleet aiempaa lievemmiksi – 1980-luvun lopulla yhtä kuolemantapa-
usta kohti tapahtui 18 loukkaantumista, mutta viime vuosina yhtä kuolemantapausta 
kohti on tapahtunut 24 loukkaantumista. Selvintä kehitys on ollut mopojen kohdalla, 
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joskin luvut ovat melko pieniä ja siten alttiita suurelle satunnaisvaihtelulle. Myös 
onnettomuusraportoinnissa mahdollisesti tapahtuneet muutokset ovat saattaneet vai-
kuttaa tarkasteltuun suhteeseen.  

Tieliikenneonnettomuuksissa menetetty elinaika 

Liikenneonnettomuuksissa kuolee paljon suhteellisen nuoria ihmisiä, mutta myös 
vanhuksia – kuolleiden keski-ikä on 44 vuotta. Suomessa menetetään vuodessa lii-
kennekuolemien vuoksi elinaikaa yli 100 miljoonaa tuntia. Matkaa kohti vaaralli-
simmalla kulkutavalla, moottoripyörällä, menetetään sataa ajokilometriä kohti mat-
kaan käytetty aika, mutta sen lisäksi keskimäärin 92 minuuttia liikennekuolemien 
vuoksi menetettynä elinaikana.        

Rautateiden tasoristeysten ja nelihaaraliittymien vertailu 

Rautateiden tasoristeysten turvallisuutta verrattiin maanteiden X-liittymien turvalli-
suuteen käyttäen kahta onnettomuuksille alttiina olon kuvaamistapaa (riskistöä): liit-
tymään tai risteykseen saapuvien autojen määrää sekä liittymän/risteyksen liikenne-
virtojen tulon neliöjuurta.  

Kuolemanriskit sekä liittymään saapuvien ajoneuvojen määrään että liikennevirtojen 
tulon neliöjuureen suhteutettuna ovat maanteiden nelihaaraliittymissä selvästi pie-
nempiä kuin rautateiden tasoristeyksissä. Riskit yksityisteiden tasoristeyksissä ovat 
selvästi maanteiden ja katujen tasoristeysten riskejä suurempia.  

Tasoristeysten varoituslaitteiden turvallisuusvertailusta on jätetty pois yksityisteiden 
tasoristeykset, jotta vertailukelpoisuus maanteiden nelihaaraliittymiin olisi parempi. 
Puomillisten tasoristeysten turvallisuus on selvästi parempi kuin ilman varoituslait-
teita tai vain valo- ja äänivaroituslaitteilla varustettujen tasoristeysten turvallisuus, 
mutta silti maanteiden nelihaaraliittymiä huonompi.  

Turvallisuusvertailut henkilösuoritetta kohti 

Kuolemanriskit henkilökilometriä kohti ovat selvästi suurimpia moottoripyörillä ja 
kevyessä liikenteessä (jalankulku, mopo, polkupyörä). Riski henkilökilometriä kohti 
on henkilöautoissa noin kymmenesosa moottoripyörän riskistä, mutta selvästi linja-
autoa, junaa ja lentoliikennettä suurempi.   

Vuosista 1997–1999 kuolemanriskit henkilökilometriä kohti ovat pienentyneet ja-
lankulkijoilla, pyöräilijöillä, mopoilijoilla, henkilöautoilijoilla sekä junamatkustajil-
la. Jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden kuolemanriski henkilökilometriä kohti pieneni 
noin kolmanneksella; mopoilijoiden noin 40 %.  

Kevyen liikenteen kuolemanriski henkilökilometriä kohti on pienentynyt samaan 
aikaan kuin moottoripyöräilijöiden riski on kasvanut yli kaksinkertaiseksi vuosista 
1997–1999. Toisaalta moottoripyöräilijöiden kuolemanriski henkilötuntia kohti on 
pienentynyt lähes kolmanneksella. Näiden riskilukujen erilaiseen kehitykseen ovat 
saattaneet vaikuttaa henkilöliikennetutkimuksen erilaiset tulkinnat eri vuosina.  

Linja-automatkustajien kuolemanriski henkilökilometriä ja -tuntia kohti oli vuoden 
2004–2006 vuosikeskiarvona laskettuna moninkertainen vuosiin 1997–1999 verrat-
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tuna. Tämä selittyy vuoden 2004 Konginkankaan suuronnettomuudella. Myös lento-
liikenteen osalta luvut ovat pitkän ajanjakson lukuihin verrattuna poikkeuksellisen 
korkeat vuoden 2005 ainutkertaisen helikopterionnettomuuden johdosta. 

Henkilökilometrien sijaan henkilötuntia kohti tehdyt turvallisuusvertailut suosivat 
hitaampia kulkumuotoja; turvallisuustilanne näyttää kilometriä kohti laskettuihin 
riskeihin verrattuna paremmalta erityisesti jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden osalta. 
Tiettyä aikaa kohti kuoli likimain samansuuruinen määrä ihmisiä henkilöautossa, 
pyöräilijänä ja ilmaliikenteessä. On kuitenkin syytä huomata, että ilman yhtä poik-
keuksellista helikopterionnettomuutta tunti ilmailussa olisi ollut selvästi esimerkiksi 
henkilöautossa matkustamista turvallisempaa, vaikka ilmailun turvallisuutta heiken-
tää yleis- ja harrasteilmailun mukanaolo vertailussa. Henkilötuntia kohti vaarallisin 
kulkumuoto on mopo, mutta myös moottoripyörän riskit ovat suuria.    

Matkaketjut 

Kun matka kuljetaan useammalla kulkutavalla, yleensä pääkulkutapa ratkaisee koko 
matkan riskitason. Poikkeuksia tähän ovat ne tapaukset, joissa matka jakautuu suh-
teellisen tasan eri riskitason kulkutapojen kesken tai kulkutapojen riskit poikkeavat 
toisistaan huomattavasti. 

Lähijunaliikenteessä liityntäliikenne saattaa kohottaa merkittävästi riskiä. Kun esi-
merkiksi junamatkaan liittyy jalankulkua 10 % koko matkan pituudesta, matkan ko-
konaisriski kasvaa lähes kymmenkertaiseksi verrattuna pelkkään junamatkaan. 

Myös lyhyen linja-automatkan riskiä liityntämatkat saattavat kasvattaa huomattavas-
ti. Esimerkiksi 10 %:n osuus matkan pituudesta jalankulkijana kasvattaa linja-
automatkan kuolemanriskin yli kaksinkertaiseksi. Jalankulkuliitynnän merkitys ei 
ole yhtä suuri henkilöautoilla kuin linja-autoilla, sillä vastaava 10 %:n osuus kasvat-
taa kuolemanriskiä vain puolella. 

Kuolemanriskit itselle ja muille 

Onnettomuuksissa, joissa kevyt liikenne (jalankulku, polkupyörä ja mopo) on osalli-
sena, kuolemat tapahtuvat tyypillisesti kevyen liikenteen osapuolelle. Suhteessa 
omiin kuolemiin kuolemia toisille osapuolille tapahtuu eniten onnettomuuksissa, 
joissa on osallisena juna, kuorma-auto tai pakettiauto. Yleensä raskaassa ajoneuvos-
sa oleva osapuoli selviää onnettomuudesta hengissä paremmin kuin kevyemmän 
osapuolen kulkija. Linja-auton luvut ovat tarkastelujaksolla poikkeukselliset Kon-
ginkankaan onnettomuuden vuoksi. Ilmaliikenteen onnettomuuksissa uhrit ovat ol-
leet lähes poikkeuksetta ilmailun omia kuolemia.    

Liikenteen kansainväliset vertailut 

Suomen tieliikenteen turvallisuus oli vuonna 2005 EU:n keskiarvoa parempi, mutta 
muita Pohjoismaita huonompi sekä asukaslukuun että ajoneuvokilometreihin suh-
teutettuna. Myös rautatieliikenteessä Suomessa tapahtuu muita Pohjoismaita enem-
män kuolemantapauksia asukaslukuun nähden.  
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Työn turvallisuus 

Työn turvallisuutta henkilötunteja kohti tarkasteltiin työpaikkatapaturmissa kuollei-
den määrän perusteella: vuosina 2003–2005 työpaikalla kuoli vuosittain 39 henkeä 
ja työliikenteessä 6 henkeä. Eniten työpaikkatapaturmia työtuntia kohti tapahtui ra-
kentamisessa ja liikenteessä (runsaat 50 kuollutta / miljardi työtuntia).  

Myös työmatkat kuuluvat työtapaturmiin, mutta niihin käytettyä aikaa ei ole tiedos-
sa, joten ne jätettiin riskitarkastelun ulkopuolelle. Työmatkoilla kuoli tarkasteluvuo-
sina keskimäärin 24 henkeä vuodessa.  

Liikenteen ja muiden toimintojen vertailu 

Tarkasteluajanjaksona liikenteessä kuoli vuosittain keskimäärin 400 henkeä: 368 
tieliikenteessä, 23 junaliikenteessä ja 7 ilmaliikenteessä. Työpaikkatapaturmissa (il-
man työmatkoja) kuoli vastaavasti vuosittain 45 henkeä. Vertailun vuoksi voidaan 
mainita, että Suomessa kuoli samaan aikaan väkivallan seurauksena vuosittain 114 
henkeä ja tapaturmaisesti 2677 henkeä.   

Kuolemanriski tuntia kohti oli liikenteessä noin kymmenkertainen työelämän riskiin 
verrattuna ja lähes kaksinkertainen vapaa-aikaan nähden. Liikenteessä ja työelämäs-
sä vietetty aika on muuttunut turvallisemmaksi 1980-luvun ja 1990-luvun lopuista. 
Vapaa-ajalla kuolemanriski on kasvanut. 

 

 
 



46 

8 LÄHDEVIITTEET 

European Aviation Safety Agency (2007) Annual Safety review 2006.  
http://www.easa.eu.int/ws_prod/g/doc/COMMS/Annual%20Safety%20Review%20
2006.pdf. Viitattu 13.6.2008. 
 
European Railway Agency (2008) Common Safety Indicators Database. 
http://pdb.era.europa.eu/pdb/safety_docs/csi/default.aspx  Viitattu 19.6.2008. 

Eurostat (2008). Euroopan yhteisöjen tilastotoimiston tilastot. 
http://ec.europa.eu/eurostat. Viitattu 26.5.2008. 

Gustafsson, S., (2008) Ilmailuhallinnon tiedoista koottuja keskimääräisiä nopeuksia 
ja henkilölukuja koskevia arvioita. Sähköposti 28.3.2008. 

Henkilöliikennetutkimus 2004–2005 (2006). LVM, Tiehallinto, RHK ja WSP LT-
Konsultit Oy. 

ICAO (2007). International Civil Aviation Organization, onnettomuuksien määri-
telmät. Tanja Huovisen sähköposti 12.12.2007.   

Ilmailuhallinto (2008). Vuoden 2007 lentoturvallisuus. Ilmailuhallinnon vuosiker-
tomus. Ilmailuhallinto. 

IRTAD (2008). International traffic safety data and analysis group. 
http://cemt.org/IRTAD/. 

INVE (2008). Ratahallintokeskuksen toimeksiannosta VTT:ssä tehdyt tasoristeysten 
inventoinnit vuosina 2000–2007. 

Junaturvallisuustilasto 2006 (2007). VR, Helsinki. 

Kelkka, M., Räty, E., Olkkonen, S., Juurinen, M-T, Kari, T., ja Laakso, K., (2006) 
Liikennejärjestelmän kolariväkivalta. Riskit ja niiden vähentäminen autoliikenteessä 
yksiajorataisilla pääteillä. LINTU-julkaisuja 3/2006. 

Kärki O., Pajunen K. (2001). Liikenteen ja muiden toimintojen turvallisuuden ver-
tailu 1997–99. Helsinki 2001. Tiehallinto. Keskushallinto, tie- ja liikenneolojen 
suunnittelu. Tiehallinnon selvityksiä 2/2001. 41s. + liitt. 4s. ISBN 951-726-711-8. 
ISSN 1457-9871. TIEH 3200647. 

Tapaturmavakuutuslaitosten liitto (2008a). Työpaikkakuolemat toimialoittain, työ-
tunnit toimialoittain. 

Tapaturmavakuutuslaitosten liitto (2008b). Tilastoinnissa käytettävät termit. 
http://www.tvl.fi/asp/system/empty.asp?P=1485&VID=default&SID=77524292256
0220&S=0&C=19113. Viitattu 26.5.2008. 

Tarva (2008) Tiehallinnon toimeksiannosta VTT:ssä tehty turvallisuusvaikutusten 
arviointiohjelmisto.  

Tiehallinto (2007). Tietilasto 2006. Tilastoja 1/2007. Tiehallinto, Helsinki. 



 

47 

Tiirikainen K., Lounamaa A. (2007). Suomalaiset tapaturmien uhreina 2006.  Kan-
santerveyslaitoksen julkaisuja, B4/2007, 163 sivua. ISBN 978-951-740-686-4. ISSN 
0359-3576. 

Tilastokeskus (2008). Tilastokeskuksen tietokannat. 
http://pxweb2.stat.fi/database/StatFin/databasetree_fi.asp. Viitattu 26.5.2008. 

Tilastokeskus (2007). Tieliikenneonnettomuusaineisto vuosilta 2004–2006.  

Tilastokeskus ja Liikenneturva (2007). Tieliikenneonnettomuudet 2006. Tilastokes-
kus, Helsinki. 

Tilastokeskus ja Liikenneturva (2006). Tieliikenneonnettomuudet 2005. Tilastokes-
kus, Helsinki. 

Tilastokeskus ja Liikenneturva (2005). Tieliikenneonnettomuudet 2004. Tilastokes-
kus, Helsinki. 

Valtioneuvosto (2001). Valtioneuvoston periaatepäätös tieliikenteen turvallisuuden 
parantamisesta 18.1.2001. 

VTT (2008). VTT:n Liisa-laskentarjärjestelmä (Suomen tieliikenteen pakokaasu-
päästöjen laskentajärjestelmä). 

 





 

 

Liite A 
 

Vesiliikenteen onnettomuudet  

Merenkulkulaitos on tallettanut sille tehdyt onnettomuusilmoitukset DAMA-tietokantaan 
vuodesta 1990 lähtien. Tiedot yksittäisistä onnettomuuksista ovat usein epätäydellisiä johtuen 
onnettomuudesta tehdyn ilmoituksen puutteellisuudesta. Täydellisestikin täytetyn onnetto-
muuskaavakkeen kohdalla on usein myös vaikeuksia täyttää DAMA-tietokannan kenttiä, sillä 
ilmoitusta tehtäessä eivät onnettomuustutkinnat ole aina edes alkaneet ja tapahtumien syyt 
ovat epäselvät. 

Tietokantaan viedään merionnettomuusilmoitusten perusteella kaikki suomalaisille aluksille 
tapahtuneet sekä ulkomaisille aluksille Suomessa tapahtuneet onnettomuudet. Ilmoitusvelvol-
lisuus merionnettomuudesta perustuu merilakiin (674/1994, 18 luku: 6 §ja 8 §). Velvollisuus 
ei koske huviveneitä. 

DAMA-tietokanta ei sisällä 

- hyvin pieniä onnettomuuksia, esimerkiksi pieniä jääavustuksessa sattuneita kolhuja, 

- huviveneonnettomuuksia eikä 

- onnettomuuksia, joista ei ole tehty merionnettomuusilmoitusta. 
 

Merenkulkulaitos julkaisee aika ajoin julkaisusarjassaan alusonnettomuusanalyyseja, joista 
viimeinen Alusonnettomuusanalyysi 2001–2005 ilmestyi vuonna 2007 [1]. Tässä onnetto-
muusanalyysissä on tarkastelun ulkopuolelle jätetty  

- Suomen aluevesien ulkopuolella tapahtuneet onnettomuudet ja 

- henkilövahingoiksi luokitellut onnettomuudet.  

Meriliikenteessä tapahtuu nykyisin alle 40 rekisteröityä onnettomuutta vuodessa ja trendi on 
ollut laskeva (Kuva 15). Myös suhteutettuna liikennemääriin (satamakäynteihin) onnetto-
muuksien kokonaismäärässä on tapahtunut selvää laskua (Kuva 16). 

Kuolemaan johtaneita henkilövahinko-onnettomuuksia on varsin vähän. Tarkastelujaksolla 
1990 – 2000 sattui kolme onnettomuutta, joissa menehtyi kaikkiaan neljä henkilöä [2]. Tapah-
tumat olivat kaikki rahtilaivan törmäyksiä huviveneisiin, ja menehtyneet kuuluivat huvivenei-
den miehistöihin. Tarkastelujaksolla 2001–2005 tapahtui yksi kuolemaan johtanut onnetto-
muus, jossa rahtialusta hinannut hinaaja kaatui ja upposi. Onnettomuudessa menehtyi yksi 
hinaajan miehistöön kuulunut henkilö. 
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Kuva 15. Onnettomuuksien määrän kehitys vuosina 2001–2005 jaettuna onnettomuustyyppei-
hin ja merellä ja sisävesillä tapahtuneisiin onnettomuuksiin [1].  

 

 
Kuva 16. Onnettomuuksien määrä suhteutettuna satamakäyntien määrään [1]. 

Johtuen onnettomuuksien pienestä määrästä ei Merenkulkulaitos ole tilastoinut kuolemanta-
pauksia suhteutettuna henkilökilometreihin. Myös henkilökilometrien määrittäminen on vai-
keaa, koska aluksella olevien henkilöiden määrä vaihtelee pienten rahtialusten muutamasta 
henkilöstä isojen matkustaja-alusten muutamaan tuhanteen henkilöön. Karkea arvio alusten 
Suomen talousalueella kulkemista väyläkilometreistä saadaan MEERI 2005 -
laskentajärjestelmästä [3], joka tarkastelee suomalaisiin satamiin suuntautuvan laivaliikenteen 
päästöjä Suomen talousalueella. Laskenta-alueeseen kuuluvat sekä rannikon satamat että sisä-
vesisatamat. Järjestelmässä on määritetty alusten kulkemat matkat sekä kotimaan- että ulko-
maanliikenteessä. Kotimaanliikenteessä matkat on laskettu todellisena etäisyytenä kahden sa-
taman välillä. Ulkomaanliikenteessä matkoiksi on oletettu etäisyys satamasta Suomen talous-
alueen uloimpaan pisteeseen, Ahvenanmaan eteläpuolella sijaitsevaan ns. “kolmikantapistee-
seen” (Kuva 18). Kaiken ulkomaanliikenteen on oletettu suuntautuvan tähän pisteeseen, lu-
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kuun ottamatta matkustajaliikennettä väleillä Helsinki-Pietari, Helsinki-Tallinna, Kotka-
Pietari, Kotka- Tallinna, Kotka-Viipuri, Lappeenranta-Pietari, Lappeenranta-Viipuri, Pietar-
saari- Skellefteå, Pietarsaari-Umeå ja Vaasa-Umeå. Näiden satamien välillä on käytetty todel-
lisia etäisyyksiä talousalueen rajalle. Välimatkojen määrittämiseen on käytetty Merenkulku-
laitokselta saatuja etäisyystietoja. Järjestelmässä käytetyt rahtilaivakilometrit vuosille 2001 – 
2005 on esitetty alla olevassa kuvassa (Kuva 17) ja taulukossa ( 

Taulukko 16). 
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Kuva 17. Alusten kulkemat laivakilometrit vuosina 2001–2005 [3]. 

 

Taulukko 16. Alusten kulkemat laivakilometrit vuosina 2001–2005 [3]. 

Vuosi 2001 2002 2003 2004 2005 

Rahtilaivakilometrit 
[km] 15 092 763 14 429 040 14 782 838 13 443 476 13 886 687 
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Kuva 18. Kolmikantapisteen sijainti Ahvenanmaan eteläpuolella [3]. 

VTT suoritti MKL:n toimeksiannosta veneilyn määrää ja taloudellisia vaikutuksia koskevan 
selvityksen [4]. Raportissa tarkasteltiin myös veneilyonnettomuuksia, ja selvityksen mukaan 
Suomessa veneonnettomuustilastointi ei ole riittävää. Veneonnettomuuksia on poliisin esitut-
kintaa syvällisemmin tutkittu Suomessa vähän. Ainoa järjestö, joka kokoaa tilastotietoja huk-
kumistapauksista, on Suomen Uimaopetus- ja Hengenpelastus-liitto ry (SUH). Tilastointi pe-
rustuu lehtitietoihin ja puhelinkyselyihin poliisiasemilta. Tilastokeskuksen kuolinsyytilasto 
taas sisältää kaikki hukkumiskuolemat kylpyammeeseen hukkumisista laivaonnettomuuksiin. 
Suomen uimaopetus- ja hengenpelastusliiton mukaan Suomessa tapahtuu vuosittain noin 200 
hukkumiskuolemaa, joista veneonnettomuuksissa noin 50–60. Vuonna 2004 vesiliikenteessä 
hukkui 51 henkeä (61 henkeä vuonna 2003; Merenkulkulaitos 2003). Luku vastaa viime vuo-
sien keskiarvoa. Vesiliikenteessä loukkaantuneiden lukumäärä ei ole tiedossa. 
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