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Liikenne- ja viestintaministeriolle

Valtioneuvosto asetti tavoitteeksi vuonna 2001 tekemassaan periaatepaatdksessa, etta vuonna 2010 liikennekuolemien vuotui-
sen maaran tulee olla alle 250. Tavoite on haastava, silld liikkennekuolemien maéarassa ei ole kymmenen viimeisen vuoden aika-
na tapahtunut toivottua vahenemista. Taméan vuosille 2006-2010 suunnatun liikenneturvallisuussuunnitelman tarkoituksena
on osoittaa mahdolliset liikenneturvallisuustoimet, joilla asetettu tavoite voidaan saavuttaa.

Suunnitelman on laatinut vuosina 2003-2005 toiminut liikenneturvallisuusasiain neuvottelukunta, joka on kayttényt tydssaan
my0ds neuvottelukunnan ulkopuolisia asiantuntijoita. Neuvottelukunnan sihteerind on tdman suunnitelman laatimisen aikana toi-
minut yli-insinddri Juha Valtonen.
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Tieliikenteen turvallisuus
2006-2010

1 Johdanto

Liitkenneturvallisuusasiain neuvottelukunnan valmistelema

ohjelma téhtaé tielitkenteen turvallisuuden parantamiseen

vuosina 2006-2010. Turvallisuus on keskeinen tavoite kaikissa
litkennemuodoissa. Myds tieliikenteessa visiona on Vélttyd kokonaan
kuolemilta ja vakavilta loukkaantumisilta.

Visiota on konkretisoitu ottamalla tavoitteeksi padsta vuonna 2025
alle sadan litkennekuoleman eli neljdnnekseen nykytasosta. Se vaatii
ohjelmallista kehitystydté ja yhteistad vastuuta litkennejérjestelman
parantamisessa. Kehitystybdhdn osallistuvilta organisaatioilta ja toimi-
Joilta edellytetdédn paranevaa yhteistyota. Sen liséksi myds kaikkien
tienkéayttajien sekd yksildina ettd tienkayttdjaryhmind on kannettava
vastuuta.



Litkenne ja lilkkuminen ovat yhteiskunnan
hyvinvoinnin perustekijéitd. Suomessa liikenne-
politiikan tavoitteena on é&lykas ja kestédvéa kehi-
tysta toteuttava ja sitd tukeva liikennejérjestel-
ma. Tieliikenteen turvallisuutta pidetdan yhtena
liikennejérjestelmdmme tarkeimmisté laatu-
tekijoista ja osana kansalaisten kokonaisturvalli-
Suutta. Se syntyy yhteisesté tahdosta ja yhteisis-
t4 teoista, joissa osallisia ovat yhta lailla turval-
lisuustyota tekevét eri tahot kuin tienkdyttéjét ja
Jjarjestot.

Suomessa tieliikenteen turvallisuus on l&hella maailman kar-
kitasoa. Liikenneturvallisuusty6lla on maassamme pitka his-
toria. Sille on ollut ominaista haastavat tavoitteet ja eri toi-
menpiteitd yhdistava ohjelmallisuus. Pyrkimyksena on ollut
alan viranomaisten ja jarjestdjen valinen yhteistyd ja laaja
poliittinen tuki toimenpiteille. Liikenneturvallisuuden pa-
rantamisessa on saavutettu hyvia tuloksia. 1970-luvulla
Suomen tieliikenteessa kuoli pahimmillaan vuodessa lahes
1 200 ja loukkaantui 16 000 ihmista. 2000-luvulla liiken-
nekuolemien maara on jaanyt alle 400:n ja loukkaantunei-
den noin 9 000:een. Liikenne on tanéa aikana kasvanut maa-
raltaan noin kolminkertaiseksi.

Liikenneturvallisuusty6téa ohjaavia suunnitelmia on laadit-
tu nykyisen kaytannén mukaisesti vuodesta 1993 Iahtien. Ne
ovat olleet perustana, kun niiden tueksi on poliittisena tah-
donilmauksena annettu valtioneuvoston periaatepaatds liiken-
neturvallisuuden parantamisesta. Vuosien 2001-2005 liiken-
neturvallisuussuunnitelmaan sisaltyi valtioneuvoston hyvaksy-
ma pitkdn aikavalin liikenneturvallisuusvisio. Sen mukaan:

Tieliikennejérjestelmé on suunniteltava
siten, ettei kenenkéaén tarvitse kuolla tai
loukkaantua vakavasti liikenteessa.

Visio tukeutuu nakemykseen, etta puutteellinen liikennetur-
vallisuus on laaja kansanterveydellinen ongelma, joka kosket-
taa monia yhteiskunnan sektoreita. Se antaa liikenneturval-
lisuustyélle yhteisen innostavan tavoitteen ja eettisen perus-
tan. Visio perustuu ajatukselle, ettd ihminen on taipuvainen
tekemaan virheita ja sietdd huonosti onnettomuuksien seu-
rauksia. Siksi lilkkennetta ja siihen liittyvia palveluja on pystyt-
tava kehittdmaan ihmisen tarpeiden ja edellytysten mukaan
niin, etta virheet eivat johda vakaviin seurauksiin. Tama ajat-

Johdanto

telutapa on ohjannut jo pitkaan lento-, laiva- ja raideliikenteen
sekd tyoturvallisuuden kehittamista. Visio nostaa ihmisten
hengen ja terveyden ensisijaisiksi arvoiksi. Niita tavoitellaan
myos tieliikenteessa, vaikka arkikéytdnnossa ei kyettaisikaan
taysin eliminoimaan tapaturmien riskia.

Liikenneturvallisuutta kehitetaan vision suuntaan aikaan si-
dottujen kaytannon valitavoitteiden avulla. Suomen liikenne-
politiikan tavoitteena on vision mukaisesti parantaa turvalli-
suutta jatkuvasti kohti tasoa, joka on enintaan 100 tieliiken-
nekuolemaa vuonna 2025. Taméa merkitsee nykyiseen turval-
lisuustasoon verrattuna lahes kolmen liikennekuoleman va-
hentédmisté jokaisesta neljasté nykyisesta kuolonuhrista. Sa-
malla se edellyttdd, ettd nyt noin kymmenen vuoden aikana val-
linnut hidas turvallisuuskehitys saadaan kaannettya nopeaan
turvallisuuden paranemiseen.

Tassa liikenneturvallisuussuunnitelmassa vuosille 2006-2010
esitetdan tieliikenteessa todettujen ongelmien ratkaisemisek-
si toimenpiteitd, joiden toteutuessa turvallisuus paranee vision
hengessa kohti tavoitetta. Toteutusta ohjaa yhteiskuntatalou-
dellinen nakékulma, jonka mukaan rajallisia resursseja hyo-
dynnetaan taloudellisesti ja tuottavasti.

Téama ohjelma korostaa myos yhteista vastuuta tieliikenteen
turvallisuudesta. Tieliikenne on jarjestelma, jota rakennetaan
ja saadellaan vuorovaikutuksessa tienkayttéjien kanssa, sen ra-
kentamiseen ja saatelyyn osallistuu monia tahoja yhteistyos-
s, ja sen kayttajissa on monenlaisia ryhmia, joilta vaaditaan
yhteispelia. Vuorovaikutteisuutta jarjestelman saatelysséa voi-
daan parantaa, yhteisty&ta turvallisuustydsta vastaavien taho-
jen kesken tehostaa ja yhteispelia liikenteessa lisata.

Suunnitelmaa on ideoinut ja valmistellut laaja asiantunti-
jajoukko tieliikenteen, tutkimuslaitosten ja hallinnon eri alueil-
ta. Turvallisuuden kannalta tehokkaiden keinojen kayttaminen
edellyttaa valtion eri hallinnonalojen, muun julkisen sektorin
ja jarjestdjen vahvaa yhteisty6ta ja sitoutumista esitettyjen tur-
vallisuustoimenpiteiden toteuttamiseen. Suunnitelman toteu-
tumista seurataan liikenneturvallisuuden kehittymisella ja vuo-
sittain tehtavalla seurantaraportilla.

Viime aikoina on kiinnitetty huomiota sanojen "onnettomuus”
ja "vahinko” kéyttékelpoisuuteen liikenteessé tapahtuvien
kielteisten yllatysten ja menetysten kuvaamisessa. Kyse on ih-
misten aikaansaamista tapahtumista, jotka eivét ldheskaan ai-
na ole tdydellisesti vahinkoja, vaan tietoista riskinottoa tai ai-
nakin riskien sietdmista joko jérjestelmdéd suunniteltaessa tai
sitd kdytettdessd. Pyrkiméttd korvaamaan kéytéssa vakiintu-
neita kasitteita, kuten onnettomuustilasto tai onnettomuustut-
kinta, tdsséd ohjelmassa kéytetdan késitteité "kolari”, "tor-
mdéys” ja "turma” niille soveltuvissa yhteyksissé perinteisten
késitteiden rinnalla; esimerkiksi "nokkakolari” tai "kohtaamis-
onnettomuus”, "térméys jalankulkijan kanssa” tai "jalankulki-
Jjaonnettomuus” ja "turmapaikka” tai "vahinkopaikka”.



Tieliikenteen turvallisuus
2006-2010

2 Liikenneturvalisuus osana Iiikennegalitiikkaa

kesken.

2.1 Liikennepolitiikan vaikuttavuustavoitteet

Suomessa liikennepolitiikan pitkan tahtayksen tavoitteena on
alykas ja kestavaan kehitykseen perustuva liikkuminen ja kul-
jettaminen. Se edellyttaa, etta liikennetta koskevissa paatok-
sissa otetaan huomioon liikenteeseen liittyvat taloudelliset,
ekologiset, sosiaaliset ja kulttuuriset nakokohdat. Valtakun-
nallisten alueidenkayttotavoitteiden mukaisesti pyritaan eheyt-
tdmaan yhdyskuntarakennetta, parantamaan elinymparistén
laatua ja vahentamaan liikkumistarvetta. Turvallisuus ja ter-
veys kuuluvat liikennepolitiikan tarkeimpiin tavoitteisiin.
Liikenne- ja viestintaministerion lahiajan yhteiskunnalliset vai-
kuttavuustavoitteet on jaettu kolmeen alueeseen. Ne ovat

e kuljetusten ja liikenteen toimivuuden turvaaminen
(esimerkiksi vaylanpito ja joukkoliikenteen edistdminen),

e |iikenteen turvallisuuden edistdminen ja

e ymparistohaittojen vahentaminen.

Kuljetusten ja litkenteen toimivuus, turvallisuus ja ympéristéhaittojen
véhdaisyys ovat liikenne- ja viestintdministerién yhteiskunnallisia
vaikuttavuustavoitteita, joihin rajallisia resursseja on kohdennettava
tuottavasti. Turvallisuuden edistdminen Suomen tielitkenteessé on
EU:n linjausten suuntaista ja sitd toteutetaan yhteistydssé julkisen
vallan ja jarjestéjen sekd kuljetuspalvelujen tuottajien ja tienkayttdjien

Julkisen vallan roolina on luoda sdadéksia ja normeja seka kullakin
hallinnonalalla toteuttaa oman alansa toimenpiteet. Jarjestot, yritykset
Ja tienkdyttdjat tuovat osuutensa siten, ettd kokonaisuus kattaa seka
valtakunnalliset, alueelliset ettéd paikalliset toimenpiteet. Turvallisuu-
den edistdmiskeinoista paétettdessd ja rajallisia resursseja jaettaessa
ristiriidoilta el kokonaan voida Vélttyd, mutta ne on kyettédvéa sovittele-
maan, koska parantuva turvallisuus on kaikkien etu, ja yhteistyo
auttaa sen saavuttamisessa.

Kaytédnnossa eri tarkoituksiin kohdennetut resurssit ratkai-
sevat lopullisesti sen, miten hyvin asetetut vaikuttavuustavoit-
teet voidaan toteuttaa. Suomessa on viime vuosina pyritty hil-
litsemaan julkisten menojen kasvua. Téma on vaikuttanut sii-
hen, etta tienpidon rahoituksessa on noudatettu tiukkaa lin-
jausta. Suunnitelmakaudella tahan linjaukseen ei ole odotet-
tavissa suuria muutoksia.

Liikenneturvallisuustavoitteen saavuttaminen edellyttaa,
etta rajallisia resursseja hyddynnetdan mahdollisimman talou-
dellisesti ja tehokkaasti. Se edellyttaa myos entista suunnitel-
mallisempaa ja kiinteampaa yhteisty6ta valtion hallinnon eri
alueilla ja tasoilla liikenneturvallisuusasioiden hoidossa. Seka
litkenne- ja viestintaministerion ettd muiden ministerididen
hallinnon aloilla on laadittu suunnittelukaudelle kohdistuvia
ohjelmia ja strategioita, joihin sisaltyy liikenneturvallisuuteen
liittyvia asioita. Naité ovat esimerkiksi sisdisen turvallisuuden
ohjelma, joka siséltaa tapaturmayhteistyon linjauksia seké val-
takunnallinen alkoholiohjelma, joka tarjoaa mahdollisuuksia



vaikuttaa my®s liikenteen alkoholiongelmiin. Liikenne- ja vies-
tintaministerion strategiat ja ohjelmat, jotka koskevat mm.
joukkoliikenteen, jalankulun ja pyo6réilyn edistamista seka es-
teetdnta lilkkumista, hyddyttavat myos liikenteen turvallisuut-
ta. Tassa suunnitelmassa on otettu huomioon naiden rinnak-
kaisohjelmien tarjoamat mahdollisuudet liikenteen turvalli-
suuden parantamiseksi.

Suomen liikennepoliittisiin ratkaisuihin vaikuttavat myos
Euroopan unionin linjaukset. EU:ssa tieliikenteen turval-
lisuustavoitteeksi on asetettu liilkennekuolemien mééran puo-
littaminen vuoteen 2010 mennessa. Tavoitteen tueksi komis-
sio julkaisi vuonna 2003 toimintaohjelmansa 20 000 ihmis-
hengen pelastaminen tieliikenteessé. Siind on maaritelty eu-
rooppalaisen liikenneturvallisuustydn tarkeimmiksi ongelma-
kohteiksi yleisimpind onnettomuuksien syina esiintyvat liian
suuri ja vaara ajonopeus; alkoholin ja huumeiden kaytto tai va-
symys; turvalaitteiden kayttaméattdmyys; ajoneuvojen riittdma-
tén kolarisuoja; maanteiden vaaranpaikat (infrastruktuurin
puutteet); ammattikuljettajien ajo- ja lepoaikojen rikkomukset
seka muiden tiellaliikkujien huono nakyvyys tai kuljettajan riit-
tamaton nakokentta.

2.2 Yhteinen vastuu liikenneturvallisuudesta

Liikenneturvallisuustyéta ei tule nahda minaan erillisena toi-
mintona, vaan turvallisuusajattelun tulee sisaltya kaikkeen lii-
kenteeseen liittyvaan toimintaan.

Julkisen sektorin tehtavana on luoda puitteet ja toiminta-
ymparistd kansalaisten turvalliselle liikkumiselle kulku-
muodosta riippumatta. Turvallisuustyon perusedellytyksia ovat
mm. alan lainsdadantd, maankaytén suunnittelu ja kaavoitus,
tarkeimpien liikenneverkkojen rakentaminen ja kunnossapito,
lilkenteen ohjauksen ja valvonnan jarjestaminen seka onnet-
tomuuksista aiheutuvat terveydenhuollon toimenpiteet. Julki-
nen sektori rahoittaa myds suuren osan turvallisuuteen liitty-
vasta tutkimus- ja kehittamistoiminnasta.

Vastuu turvallisuudesta koskee myds yrityksia ja jarjestdja.
Silla, miten elinkeinoeldma suhtautuu kuljetusten turvallisuu-
teen, on suuri merkitys koko liikenneturvallisuuden kannalta.
Kayttamalla alan omaa tietamysta turvallisuus voidaan liittaa
logistisiin prosesseihin ja muuhun tyéliikenteeseen.

Myos tienkayttajilla on vastuu turvallisuudesta. Vaikka vir-
heiden tekeminen liikenteessa hyvaksytaan, jokaisen on val-
tettava tietoista riskinottoa, noudatettava liikennesaantéja ja
kaytettava tarjolla olevia turvavalineitd ja -palveluja. Vain si-
ten tienkayttajat saavat ne turvallisuushyddyt, joihin jarjestel-
maén kehittdmisella pyritédan. Julkisen vallan vastuulla on huo-
mioida tienkayttajien toiminta liikennejarjestelmaa kehitetta-
essa seka valittaa tienkayttajille asianmukaista tietoa jarjes-
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telmén toimintaperiaatteista. Tienkayttadjien vastuulla on ottaa
huomioon ndma turvallisen liikenteen periaatteet paivittaises-
s liilkkumisessaan.

Tuloksellinen tyd edellyttda alalla toimijoilta keskittymista
oman osaamisen ydinalueisiin. Samanaikaisesti tarvitaan kui-
tenkin myo6s eri toimintasektoreilta toinen toisiaan tukevia toi-
menpiteitd. Vastuuta on myds entistd enemman jaettava hal-
linnossa alaspéin alue- ja paikallistasolle. Nain ty6 tuodaan |&-
hemmaksi kdytannon toimijoita ja kansalaisia. Julkisen vallan
tehtévana on koordinoida toimintaa siten, ettéd se on yhteisten
tavoitteiden suuntaista ja toimenpiteet taydentavat toisiaan.
Valtakunnan tasolla paavastuu koordinoinnista tieliikenteen
turvallisuuden osalta on liikenne- ja viestintdministeriolla.
Koordinointia toteutetaan mm. yhteisesti hyvaksytyilld ohjel-
milla ja suunnitelmilla, jollaisia myds tdma liikenneturval-
lisuusasiain neuvottelukunnan laatima suunnitelma edustaa.

Tarpeesta parantaa liikenteen turvallisuutta ollaan yleises-
ti yhta mielta. Sen sijaan kaytettavista keinoista kaydaan usein
kriittista keskustelua, koska toivottujen turvallisuusvaikutusten
ohella niiden pelataan muuttavan liikennejérjestelmaa muiden
tavoitteiden kannalta epasuotuisaan suuntaan. Usein vastak-
kain ovat liilkkumisen nopeus ja turvallisuus. Suuren nopeuden
tavoittelu tieliikenteessa kasvattaa onnettomuuksien riskeja ja
vakavuutta. Yhteistyon lisdé@minen seka avoin keskustelu ja
vuorovaikutus ovat keinoja, joilla mahdollisia ristiriitoja voi-
daan valttaa ja sovitella.

Viime kadessa liikenteen resursseja koskevat ratkaisut ovat
seka valtakunnan etta paikallisella tasolla poliittisia paatok-
sia. On tarkeatd, ettd paattajilla on kaytossaan riittavasti tut-
kimustietoa, jonka perusteella voidaan arvioida eri toimenpi-
teiden vaikutuksia turvallisuudelle. Se edellyttaa turvallisuut-
ta koskevan monipuolisen tiedon jarjestelmallista tarjoamista
sekd suunnittelijoille etta paattajille paatoksenteon kaikissa
vaiheissa.

Turvallisuusohjelmien tulee rakentua tutkimus- ja kehitta-
mistyon tuloksille. Kéytdssa olevia ratkaisuja tulee seurata ja
arvioida jatkuvasti ja uusia keinoja voidaan tuottaa kokeilujen
kautta. Ohjelmien kokoaminen paljastaa samalla uuden tiedon
tarpeita ja toimii virikkeena tutkimus- ja kehittdmishankkeille.



Tieliikenteen turvallisuus
2006-2010

3 Liikenneturvallisuustilanne "a tavoitteet

Liikenneturvallisuusvisiona on, ettd kenenkééan ei tarvitse kuolla tai
vakavasti loukkaantua liikenteesséa. Turvallisuustyéta ohjaavien suunni-
telmien méaaréllisend tavoitteena on litkennekuolemien véhentédminen
alle 250:n vuoteen 2010 mennessd, mikd merkitsee turvallisuustason
parantamista 6-7 prosenttia vuodessa. Vaestémdéardéan suhteutettuna
télléin saavutettaisiin taso 4,7 uhria /100 000 asukasta, kun nykyinen
taso on 7,2. Kansainvélisesti Suomi sijoittuu karjen tuntumaan, vaikka
Pohjoismaiden lisdksi osa muistakin Euroopan maista on kirinyt viime
vuosina Suomen edelle.

Uhreja tulee kaikista tienkdyttdjéryhmistd, mutta eniten kuolee hen-
kilbauton Kkuljettajia ja matkustajia (yli 200 vuodessa) seké jalankulki-
Joita ja pydréilijoité (ldhes 100 vuodessa). Vaestéosuuteen suhteutettu
riski on poikkeavan suuri nuorilla (15-24-vuotiaat) ja ikdantyvilla
(yli 65-vuotiaat) tienkayttéjilld. Vahinkojen syyt ovat hyvin moninaisia,
mutta myds tarpeetonta riskinottoa esiintyy. Ylinopeus, rattijuopumus
Ja turvavyén kayttdméttémyys ovat yleisid vakavissa vahingoissa
samoin Kuin pyoréilykypéran ja heijastimen kadytén laiminlyénti.
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3.1 Liikenneturvallisuustilanne
suhteessa asetettuihin tavoitteisiin

Liikenneturvallisuusvisio kannustaa haasteellisten tavoitteiden
asettamiseen ja luo liikenneturvallisuustydlle jatkuvuutta.

Konkreettiset lukumaaréiset tavoitteet mittaavat liikenne-
turvallisuuden parantamiseksi tehtavan tyon tuloksellisuutta.
Viime vuosikymmenella tavoitteeksi asetettiin liikennekuole-
mien puolittaminen vuoteen 2000 mennessa. Liikenneturval-
lisuuden kehitys olikin varsin pitkélle tdman tavoitteen mu-
kainen (kuva 1). Kaytannossa tama tarkoitti sita, ettd kahden
litkennekuoleman sijasta tapahtui enda keskimaarin yksi lii-
kennekuolema vuoden jokaista paivaa kohti.

Seuraavaksi tavoitteeksi Suomessa asetettiin liikenne-
kuolemien véhentaminen 250:een. Alun perin aikatauluna oli
saavuttaa tavoite vuoteen 2005 mennessa, mutta valtioneu-
voston periaatepaatoksessa vuonna 2001 uudeksi tavoitevuo-
deksi asetettiin 2010. Paadministeri Matti Vanhasen hallitus
vahvisti tavoitteen hallitusohjelmassaan vuonna 2004 ja lisasi
siithen hallituskauden mukaisen valitavoitteen: vuonna 2007
litkennekuolemien méaaran tulee olla enimmilladn 290 kuol-
lutta. Pitkan tahtaimen tavoitteena Suomessa on liikenne-
kuolemien vahentaminen alle sadan vuoteen 2025 mennessa.

Téhan mennessa liikenneturvallisuus ei ole parantunut toi-
votulla tavalla. Vuoden 2010 tavoitteeseen padseminen edellyt-
taa (vuoden 2004 tasosta) lilkennekuolemien véhentamista vuo-
sittain noin 6-7 prosentilla eli runsaalla 20 liikennekuolemalla.

Pitkajanteisen turvallisuustydn kannalta tavoitteiden jatku-
va muuttaminen kulloisenkin tilanteen mukaan ei ole jarkevaa.

Liikenneturvallisuustilanne ja tavoitteet

Turvallisuuspyrkimyksen suunta on selva. Tavoitteen saavutta-
minen riippuu kaytettavissa olevista resursseista ja toiminta-
ymparistdbn muutoksista, joten kysymys on ennemminkin ta-
voitteen aikataulusta.

Asetetussa tavoitteessa pitaytyminen merkitsee myds sita,
ettda Suomessa ei toistaiseksi sovelleta EU:n vuoteen 2010
asettamaa liikennekuolemien puolittamistavoitetta. EU:n ta-
voite merkitsisi Suomessa liikennekuolemien vahentédmista
200:aan, mika olisi 3,8 kuollutta 100 000 asukasta kohden.
Suomen nykyinen vuoden 2007 tavoite (290) asukaslukuun
suhteutettuna merkitsee 5,5 ja vuoden 2010 tavoite 4,7 lii-
kennekuolemaa 100 000 asukasta kohti.

Liikenneturvallisuuden parantamisen tavoitteet
vuosille 2006-2010 ovat

tieliikenteessa kuolleiden ja vakavasti
loukkaantuneiden maaraa vahennetdan jatkuvasti;

vuonna 2010 liikenneonnettomuuksissa
kuolleiden maara on enintaan 250 kuollutta.

Vaikka turvallisuusvisiossa on liikennekuolemien estamisen
liséksi huomioitu myds vakavat loukkaantumiset, on kaytén-
nossa lukumaaraiset turvallisuustavoitteet maaritetty pelkas-
taan liikenneonnettomuuksissa kuolleiden maéaralla. Vakavia
loukkaantumisia ei Suomessa tilastoida erikseen kaikista louk-
kaantumista, joten niiden tilastollinen arviointi ja seuranta ei-
vat ole toistaiseksi mahdollisia.

12 edellisen kuukauden aikana kuolleet

Kuva 1. Liikenneturvallisuus-
tavoitteen seuranta.Tieliikenne-

onnettomuuksissa kuolleet vuosi-
na 1985-2005, tavoite vuodelle
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Tieliikenteen turvallisuus
2006-2010

3.2 Liikenteessa kuolleet ja loukkaantuneet

Suomen tieliikenteessd on 1990-luvun puolivélista lahtien
kuollut vuosittain noin 400 ihmista. Vuosina 2003 ja 2004
litkennekuolemia on ollut jonkin verran vahemman. Liiken-
teessa loukkaantuneita on poliisin ilmoittamien tietojen mu-
kaan ollut noin 9 000 ja vakuutusyhtididen korvaamien lii-
kenneonnettomuuksien mukaan noin 14 000 vuosittain. Lii-
kennevakuutuksesta korvattujen liikennevahinkojen méaara on
ollut noin 85 000 vuodessa.

Ikdryhmittéin tarkasteltuna liilkennekuolemien vakilukuun
suhteutettu osuus kasvaa jyrkasti siirryttdessa lapsista nuoriin
ja keski-ikaisista iakkaisiin. Yli 65-vuotiaiden ikdryhmissa lii-
kennekuolemia on suhteessa noin kaksinkertaisesti keski-
ikaisiin verrattuna.

Alle 15-vuotiaiden lasten liikennekuoleman riski on pie-
nentynyt 2000-luvulla verrattuna 1990-lukuun. Lasten kuo-
lemien maara laski selvasti vuonna 2004. Lapsia menehtyi 13,
miké on selvasti véhemman kuin viime vuosina keskimaarin.
Liikenteessa kuolleista lapsista hieman alle puolet on ollut
henkildauton matkustajina. Polkupyoréilyn ja mopoilun riskit
nakyvat kuolinlukuina selvemmin iédn noustessa yli 10 vuoden.

Nuorten (15-24-vuotiaiden) liikennekuolemien méaéara on
pysytellyt keskimaaraisella tasolla pidemmalla aikavalilla tar-
kasteltuna. Vuosittain on menehtynyt noin 85 nuorta (95 vuon-
na 2004). Heista yli 70 prosenttia menehtyy henkildautoissa.

Keski-ikaisten tieliikennekuolemat ovat védhentyneet hie-
man viime vuosina. Erityisesti henkildautossa kuolleiden maa-
ra on vahentynyt tassa ikaryhmassa.

lakkaiden (yli 65-vuotiaiden) liilkennekuolemien maarissa
ei ole tapahtunut juurikaan muutoksia 2000-luvulla. l1akkaita
menehtyy noin 100 vuosittain eli neljannes kaikista tieliiken-
teessa kuolleista.

lakkaiden liikennekuoleman riski on korkea ja iakkaiden suh-
teellinen osuus vaestdsta on koko suunnitelmakauden ajan kas-

vamassa. Yli 65-vuotiaiden osuuden arvioidaan nousevan ny-
kyisestd 15,9 prosentista 17,4 prosenttiin vuonna 2010 ja vas-
taavasti yli 75-vuotiaiden 7,3 prosentista 7,9 prosenttiin. 18k-
kaiden osuuden kasvu jyrkkenee 2010-luvulla. lakkaiden maa-
ran lisddntyminen sinansa ei aiheuttane mitdédn dramaattista
muutosta liikenneturvallisuudelle suunnitelmakauden aikana,
mutta osaltaan se liséa tavoitteen saavuttamisen haastavuutta.

Henkiléautossa matkustavat

Tielilkenteessa kuolee ihmisia eniten henkiléauton kuljettaji-
na ja matkustajina. Heidan osuutensa kaikista liikenteessa
kuolleista ja loukkaantuneista on noin 60 prosenttia. Noin kol-
mannes heistd on nuoria (15-24-vuotiaita). Kohtaamis- ja
suistumisonnettomuudet kattavat noin kolme neljasta henki-
|6autossa olleiden kuolemista.

Paéateilla tapahtuvista kuolonkolareista 43 prosenttia on
nokkakolareita. Niita tapahtuu suhteellisesti enemman talvi-
kuin kesakelilla. Vakavassa nokkakolarissa vastapuolena on
usein raskas ajoneuvo. Sellainen on vuosittain osallisena noin
sadassa liikennekuolemassa, joista yli puolet on nokkakolarei-
ta. Noin yhdeksassa tapauksessa kymmenesta térmays on ai-
heutunut kevyemman ajoneuvon ajautumisesta vastaantulevan
raskaan ajoneuvon kaistalle.

Henkil6autojen ulosajot aiheuttavat suurimman osan alem-
man tieverkon vakavista onnettomuuksista. Niihin liittyy ta-
vallista useammin alkoholi, ylinopeus ja tahallinen riskinotto.

Noin 70 prosenttia 17-24-vuotiaiden nuorten liikenne-
kuolemista tapahtuu henkildauton kuljettajana tai matkusta-
jana. Vuosittain henkildautoissa kuolee keskimaarin 63 ja
loukkaantuu yli 1 500 nuorta. Vaikka liikennekuolemien maa-
ra nuorten kuljettamissa autoissa on viime vuosina vahenty-
nyt, ovat nuoret ikdryhmansa kokoon nahden edelleen noin
kaksinkertaisesti yliedustettuna vakavissa onnettomuuksissa.
Nuorten kuljettajien tyypillinen kolari on ulosajo, joka tapah-

Taulukko 1. Tieliikenteessa
kuolleet ikdryhmittain ja

vakiluku vuonna 2004. tienkayttaja 0-5 6-9
Jalankulkija - 1 -
Polkypyora - - -
Mopo - - 2
Moottoripydra

Henkildauto 5
* Kuljettaja -
e Matkustaja 5

Muu auto -
Muu tienkayttaja - - -
yhteensa 5 5 3
Vékiluku 341576 241551 331433
Kuoll./100 000 as. 1,5 2,1 0,9

10-14

15-17 18-20 21-24 25-34 35-64 65-74 75— yhteensd
3 - 1 318 0 13 19

1 - - 3 6 6 10 2

3 - 1 - 3 3 2 14

2 - 6 1 8 1 1 20

0 3 30 25 70 24 24 221

1 23 20 21 5% U 17 151

9 710 115 10 7 70

2 4 2 11 3 - 40

- - - 1 4 - - 5

21 34 4 44 126 47 50 315
191208 193660 266601 6372072202435 450525 380415 5236611
10 176 150 69 57 104 131 72
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tuu kesdkuukausina ja viikonloppuisin. Leimallisia piirteita
sille ovat kova vauhti, alkoholi ja turvavyéttémyys. Kuljettaja-
na on useimmiten nuori mies, jolla on suhteellisen lyhyt ajo-
kokemus.

lakkaiden osuus henkildautossa menehtyneistéd on kasva-
nut. Kun 2000-luvun vaihteessa henkildautossa menehty-
neista joka kuudes oli 65-vuotias, viime vuosina joka viides on
ollut iakas. lakkaiden kuljettajien vakavat onnettomuudet ta-
pahtuvat useimmiten risteyksissa.

Rattijuopumusonnettomuuksissa kuolee vuosittain noin 80
ihmistd. Kaksi kolmesta menehtyneesta on juopuneita kuljet-
tajia. Muut menehtyneet ovat paéasiassa rattijuoppojen mat-
kustajia. Sivullisia rattijuopumusonnettomuuksissa kuolee
vuosittain noin kahdeksan. Kuolemaan johtaneissa onnetto-
muuksissa osallisista rattijuopoista lahes 40 prosenttia on al-
le 25-vuotitaita. Heistd 90 prosenttia on miehia. Rattijuopu-
musonnettomuuksista valtaosa on ulosajoja tai kohtaamison-
nettomuuksia. Rattijuopumustapauksissa loukkaantuu vuosit-
tain noin 1 100 ihmist&. Viime vuosina loukkaantuneiden maa-
ra on kasvanut.

Jalankulkijat ja pyéréilijat

Jalankulkijoiden ja pyorailijoiden liikkennekuolemat ovat va-
hentyneet 2000-luvulla. Vuonna 2004 kuoli 49 jalankulkijaa,
mika on kymmenen vahemman kuin vuonna 2003. Lahes puo-
let menehtyneistd on 65-vuotiaita tai sitd vanhempia. Lapsia
menehtyneista on keskimaarin nelja. Suojatiekuolemien maa-
ra on pysynyt ennallaan viime vuosina. Jalankulkijoiden kuole-
mista noin puolet on tapahtunut pimealla tai hdmarassa.
Pyorailijoiden tieliikennekuolemat ovat vahentyneet viime
vuosina selvasti. Pyorailykuolemien maara on puolittunut
2000-luvun alun tasoon verrattuna. Vuosina 2000-2002 py6-
railijoita kuoli keskimaarin 55 vuotta kohti, vuonna 2004 hei-
té kuoli 26. Pyorailykuolemien maara on pudonnut kesalii-
kenteessa kolmannekseen 2000-luvun alun tasosta.
Liikenteessa loukkaantuneita pydréilijoité on vuosittain noin
1 000. Tilanteen arviointia vaikeuttaa kuitenkin se, etta tilasto-
jen peittavyys on pyorailijdiden loukkaantumisten osalta puut-
teellinen. Pyérailyn vahinkoriskit ovat korkeita 10-14-vuotiaiden
ikdryhmassa ja kuoleman riski moninkertaistuu yli 65-vuotiailla.

Mopoilijat ja moottoripyérailijat

Mopoilijoiden liikennekuolemat ovat viime vuosina lisaanty-
neet. 2000-luvun alussa menehtyneita oli vuosittain kahdek-
san. Viime vuosina menehtyneita on ollut keskimaarin 13. To-
sin vuonna 2005 mopoilijoiden liikennekuolemien maara
nayttaisi jadvan ennakkotietojen mukaan selvasti edellisvuot-
ta pienemmaksi. Loukkaantuneiden maara on noussut 2000-
luvun alun 400:sta 550:een. Mopoilijoiden onnettomuudet ta-

Liikenneturvallisuustilanne ja tavoitteet

pahtuvat tyypillisesti taajamien risteyksissa. Mopojen maara
liikkenteessa on kasvanut 2000-luvulla erityisen voimakkaasti
kolmen viimeisen vuoden aikana.

Moottoripyérailijoita on kuollut viime vuosina noin kaksin-
kertainen maara (20-23) verrattuna 1990-luvun lopun tilan-
teeseen (8-13). Vuonna 2005 nayttavat moottoripydrailijdiden
lilkennekuolemat nousevan ennakkotietojen mukaan noin
30:een.

Kuolemaan johtaneista moottoripyérdonnettomuuksista yli
puolet (53 prosenttia) on yksittéisonnettomuuksia, ja 99 pro-
sentissa kuljettajana on ollut mies. Viime vuosina onnetto-
muudet on ajettu suuremmilla moottoripyérilla ja kuljettajat
ovat olleet idltdan vanhempia kuin aiemmin. Kehityksen taus-
talla on moottoripydrien lukumaaran kasvu, joka alkoi 90-luvun
puolivélissa ja on kiihtynyt parin viimeisen vuoden aikana.

Muut vakavat liikenneonnettomuudet

Kuorma- ja linja-autoissa on viime vuosina menehtynyt noin
viisi kuljettajaa ja kolme matkustajaa vuodessa. Poikkeukse-
na oli vuonna 2004 Konginkankaan suuronnettomuus, jossa
menehtyi 23 linja-autossa ollutta.

Hirvieldinonnettomuuksissa on viime vuosina kuollut kes-
kimaarin kymmenen ihmista ja loukkaantunut yli 300 ihmis-
ta vuodessa. Vuonna 2003 hirveen térmattiin 2 200 kertaa ja
peuraan lahes 2 500 kertaa. Valtaosa (yli 80 prosenttia) hen-
kildvahingoista aiheutuu tdrmayksissa hirven kanssa. Hirvion-
nettomuuksien maara on pienentynyt runsaalla neljanneksel-
14 vuoden 2001 huippuluvuista.

Tasoristeysonnettomuuksia tapahtuu vuosittain noin 50.
Niissa kuolee keskimaarin kymmenen ja loukkaantuu 25 ih-
mista. Suomen rataverkolla on noin 3 500 tasoristeysta, jois-
ta noin 700 on vartioitua. Tasoristeysonnettomuudet ovat kes-
kimaaraistd useammin seurauksiltaan vakavia ja kustannuk-
siltaan kalliita.
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3.3 Suomen liikenneturvallisuus
kansainvalisessa vertailussa

Kansainvélisesti tarkasteltuna Suomen liikenneturvallisuus on
ollut kohtalaisen hyva. Kun mittarina kaytetdan liikenne-
kuolemien lukumaaraa 100 000 asukasta kohden, oli Suomi
vuonna 2003 kuudentena Ruotsin, Norjan, Iso-Britannian,
Alankomaiden ja Japanin jalkeen. Vuonna 2004 lahes kaikis-
sa karkimaissa liikenneturvallisuus parani huomattavasti, ja
Suomen sijoitus vertailussa putosi kolme sijaa. Talla tavoin
laskien liikennekuolemien suhteellinen maara Suomessa on
nyt jopa kolmanneksen korkeampi kuin Ruotsissa.

Suomessa liikenneturvallisuustavoitteet on maaritetty
Pohjoismaisen korkean tason mukaan. Vaikka vuosittaisia
vaihteluja esiintyy, turvallisuuskehitys Pohjoismaissa on eden-
nyt likimain tasatahtiin ja Suomen ero karkimaihin Ruotsiin ja
Norjaan on yleensa ollut noin 25 prosentissa. Tanskan turval-
lisuustaso on pitkaan ollut hieman Suomea heikompi, mutta
vuoden 2004 tilastot osoittavat Tanskan saavuttaneen Suo-
men tason, kun taas Ruotsi ja Norja ovat lisdanneet etumat-
kaansa. Naissa liikenneturvallisuuden karkimaissa asukaslu-
kuun suhteutettu liikennekuolemin méaara on vuonna 2004
laskenut tasolle 5,3-5,7 kuollutta 100 000 asukasta kohden.
Viimeisten tietojen mukaan Norjassa on vuoden 2005 aika-
na paasty jopa tasolle 4,7 kuollutta/100 000 asukasta, mika
vastaa Suomen 2010 tavoitetta. Tama osoittaa, ettd Suomen
tavoite on haastava, mutta tavoitettavissa.

3.4 Liikennekayttaytyminen

Onnettomuustilastojen ohella tieliikenteen turvallisuutta voi-
daan arvioida myds ihmisten liikennekayttédytymista kuvaa-
vien mittareiden avulla. Niitd ovat mm. ajonopeudet, ajo-
neuvojen etaisyydet, turvalaitteiden kayttd ja punaisia pain
ajaminen. Kokoamalla jarjestelmallisesti ja suunnitelmalli-
sesti seurantatietoja kayttaytymisesta liikenteessa on tavoit-
teena havaita ilmidita, jotka ennustavat tai selittavat liiken-
neturvallisuudessa tapahtuvia muutoksia. Suomessa on
muun muassa Liikenneturva raportoinut usean vuoden ajan
seurantatietoja liikennekayttaytymisesta.

Ajonopeudet keskinopeuksilla mitattuna ovat maaseudulla
pysyneet samalla tasolla vuodesta 1992 lahtien. Nopeusra-
joituksen yli 10 km/h:ssa ylittdneiden méaéara on viime vuosi-
na ollut laskussa. Nopeusrajoitusalueella 100 km/h heita oli
vuonna 2004 noin seitseman prosenttia ja 80 km/h rajoitus-
alueella 8,4 prosenttia.

Alkoholia nauttineiden osuus liikenteessa on alentunut 1,02
prosentista vuonna 1999 0,71 prosentiksi vuonna 2004.
Rattijuoppoja on liikennevirrassa 0,16 prosenttia eli keski-
méaarin joka 625. kuljettaja on rattijuoppo.

Liikennevalojen noudattamatta jattamiseen syyllistyvat seka
autoilijat ettd jalankulkijat. Seurantatutkimus osoittaa, etta
tarkkailukohteissa yksi tai useampi autoilija ajaa pain pu-
naista keskimaarin joka viidennella valojen vaihtumiskerralla.

Taulukko 2. Tielilkennekuolemat

ja tunnuslukuja muutamissa

OECD-maissa vuonna 2004. maa vuosi

(IRTAD 2005)
Ruotsi 2004
Alankomaat 2004
Norja 2004
Iso-Britannia 2004
Japani 2004
Tanska 2004
Sveitsi 2004
Saksa 2004
Suomi 2004
Islanti 2004
Australia 2003
Irlanti 2004
Kanada 2003
yhteensa EU-15 2003

miljoonaa kuolleita /

kuolleet asukasta 100 000 asukasta
480 9,0 53
881 16,3 54
259 4,6 5,7
3368 60,0 5,6
8492 127,7 6,6
369 54 6,8
510 7.4 6,9
5842 82,5 71
375 52 7.2
23 0,3 78
1621 20,1 81
379 42 8,9
2766 31,6 838
37 286 381 9,8
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Vastaavasti lahes joka viides jalankulkija kavelee pain pu-
naista. Valtaosa rikkomuksista on tahallisia ja syyksi ilmoite-
taan tavallisimmin kiire.

Turvalaitteiden kaytossa ei ole tapahtunut merkittavaa kehi-
tystéd 2000-luvulla.

Turvavyon kaytté henkildautojen etuistuimilla taajamien ul-
kopuolella on ollut hieman yli 90 prosentin tasolla 1980-Iu-
vun puolivalista l&htien. Yksi kymmenesta laiminlyd yha tur-
vavyon kaytén. Mydskaan taajamissa ei turvavyon kaytto ole
juuri lisdantynyt. Takaistuimilla turvavyota kayttaa noin kah-
deksan matkustajaa kymmenesta. Ammattiliikenteessa, tak-
seissa, kuorma-autoissa ja linja-autoissa turvavydn kaytté on
vahaista, eika niista ole sdannollisia seurantatietojakaan.

Tutkijalautakuntien arvion mukaan turvavdiden kaytto oli-
si pelastanut yli puolet henkilé- ja pakettiautoissa kuolleista
turvavyo6ta kayttamattomista.

Suuntamerkkia nayttaa tutkimuksen mukaan 85 prosenttia
autoilijoista. Tilanne ei ole muuttunut viime vuosina.

Pyorailykyparan kaytto lisdantyi vuosina 1990-1995 tasai-
sesti (4-21 prosenttia). Sen jalkeen kayttd on pysynyt noin
25 prosentin tasolla. Kyparan kayttévelvoite tuli lakiin vuo-
den 2003 alussa. Vuonna 2005 kyparaa kaytti keskimaarin
29 prosenttia pyoréilijoista. Alle kouluikaisista lapsista yh-
deksan kymmenesta kayttaa kyparaa. 1akkailla ja nuorilla sen
kayttd on vahaisinta. Alueellisesti kyparaa kaytetaan eniten
Uudellamaalla. Kypara voi estaa tehokkaasti paa- ja aivo-
vammoja. Suomessa on arvioitu, etta kyparan kaytolla olisi
voitu estaa joka toinen padvammoista aiheutunut pyoérailijan
kuolema ja joka kolmas loukkaantuminen.

Heijastinta kayttaa valaistujen katujen ulkopuolella noin nel-
ja henkiléa kymmenesta. Valaistuilla alueilla heijastin on
kaytossa joka kolmannella. Valaisemattomalla tiella ilman
heijastinta kulkevalla jalankulkijalla on moninkertainen ris-
ki joutua onnettomuuteen verrattuna heijastinta kayttavaan
kulkijaan. Liikennevahinkojen tutkijalautakuntien mukaan
noin kolmanneksessa jalankulkijain kuolemista pimeys on
riskitekijana eika jalankulkijalla ole ollut heijastinta. Heijas-
tin olisi voinut pelastaa lahes puolet uhreista. Heijastimen
kayttdvelvoite myoOs taajamissa kirjattiin lainsdadantéon vuo-
den 2003 alusta.

Matkapuhelimen kaytto ilman handsfree-laitteistoa on kiel-
letty. Kuitenkin liikenteestd vuonna 2004 tehdyn tarkkailu-
tutkimuksen mukaan kuusi prosenttia kuljettajista piti kén-
nykkaa ajon aikana korvallaan.

Liikenneturvallisuustilanne ja tavoitteet
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Tieliikenteen turvallisuus
2006-2010

4 Taimintangz'iristb' "a sen asettamat haasteet

Talouden ja tyéllisyyden kasvun arvioidaan lisdavén liikennetta vuosina
2005-2010 keskimaéarin kymmenen prosenttia. Liikenteen kasvu
Jakautuu epétasaisesti: runkoteilld sitd on arviolta 15 prosenttia,
maaseudun yhdysteilld kaksi prosenttia. Talouden suotuisa kehitys

luo mahdollisuuksia kohdentaa voimavaroja liikenteen ja lilkenne-
turvallisuuden parantamiseen. Toisaalta julkisen talouden tiukka linja
on kaventanut ja uhkaa edelleen kaventaa tienpitoon kohdennettavia
resursseja, miké leikkaa erityisesti kehittdmisinvestointeja ja pakottaa
etsimaan halvempia ja kevyempié keinoja turvallisuuden
parantamiseksi.

Tekniikan nopea kehitys tarjoaa mahdollisuuksia ldhitulevaisuudes-
sa liikenteen turvallisuuden parantamiseksi niin autotekniikan osalta
kuin my®ds liikenteen ohjauksen ja valvonnan alueilla. Uuden tekniikan
tutkimus- ja kehittdmistydssé on térkeda itse teknisen kehittdmisen
lisdksi tutkia ja selvittdd myds muita esteitd, joita jarjestelmien laajan
kéyttéonoton tielld on. Véeston ikdrakenteen muutos Suomessa etenee
siten, ettéa lisdystd on eniten yli 65-vuotiaiden ryhméssa, kun taas alle

4.1 Liikenteen maaran kehitys

Vuosille 2003-2030 laaditun liikenne-ennusteen mukaan lii-
kenne kasvaa kaikilla tieluokilla. Liikenteen kasvu on no-
peinta paatieverkolla ja erityisesti sen vilkkaimmin liikennoi-
dylla osalla ns. runkoteilld, joilla liikenne kasvaa vuoteen
2030 mennessa 38 prosenttia. Yleisilla teilla kasvun arvioi-
daan olevan keskimaarin 25 prosenttia.

Uudet teollisuuden alat vaativat nopeita, tdsmallisia ja pe-
rilla oloaikaan entista kiintedmmin sidottuja kuljetuksia. Pe-
rusteollisuudessa kuljetuksista on tullut osa tuotantoprosessia.
Myos yleistyvat pieneratoimitukset seka tuotantoeldaman va-
rastoinnin vaheneminen kasvattavat tieliikennetta. Raskaan lii-
kenteen kasvu on voimakkainta Venajan suunnan liikenteessa
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15-vuotiaiden mééréa supistuu.

ja yksittaisilla paatieosuuksilla, joilla raskaan liikenteen vuo-
tuinen kasvu viime vuosina on joissakin tapauksissa ylittanyt
jopa kymmenen prosenttia.

Véaestdn muuttoliike vahentéa liilkkumista vahaliikenteisim-
malla tieverkolla. Ennusteen mukaan sadan pahimman muut-
totappiokunnan yhdysteiden liikenne vahenee 25 prosenttia vuo-
teen 2030 mennessa. Vuodesta 2004 tieliikenteen kasvu on
suunnitelmakauden loppuun vuoteen 2010 mennessa keski-
maarin kymmenen prosenttia. Kasvu jakautuu epatasaisesti si-
ten, ettd nopeampaa kasvu on ns. runkoteilla (16 prosenttia) ja
muilla paateilld (11 prosenttia) ja hitaampaa seututieverkolla
(yhdeksan prosenttia) ja yhdysteilla (kolme prosenttia). Vaesto-
kadosta pahimmin karsivien 100 kunnan alueella liikenteen ar-
vioidaan vahenevan viisi prosenttia vuoteen 2010 mennessa.
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Liikenteen kasvu keskustojen valisessa liikenteessa seka
paakaupunkiseudulla ja suurimmilla kaupunkiseuduilla liséa
ruuhkautumista ja pahentaa liikenteen hairidherkkyyttd. Paa-
kaupunkiseudulle sukkuloi paivittdin 100 000 tydmatkalaista.
Maérdn ennustetaan lahes kaksinkertaistuvan vuoteen 2025
mennessa. Asukkaiden ja tydpaikkojen maaran ennustetaan
kasvavan Helsingin seudulla 25 prosenttia ja liikennesuorit-
teen 50 prosenttia vuoteen 2025 mennessa. Tydssékayntialu-
een sade on kasvanut ja on nykyisin jo 100-150 kilometria
Helsingista eri suuntiin.

Liikenteen maéaran kasvu on liikenneturvallisuudelle aina
uhkatekija, koska onnettomuudelle altistuksen maéara kasvaa.
Se edellyttada, etta jo nykyisen turvallisuustason sailyttamisek-
si on tehtava turvallisuutta parantavia toimenpiteita. Sen li-
saksi on voitu, ja on jatkossakin voitava, nostaa turvallisuus-
tasoa liikenteen kasvusta huolimatta, silla kansalaisten turval-
lisuuden kannalta liikenteen maara ei ole hyvaksyttava perus-
te onnettomuusriskille.

Liikenteen kasvun keskittyminen paéateille ja kasvualueille
on samalla seké haaste ettéd mahdollisuus liikenneturvallisuu-
den parantamiselle. Liikenteen maaran muutokset pakottavat
infrastruktuurin ja koko liikennejarjestelman arviointiin ja ke-
hittamiseen. Kasvualueilla haasteena on henkildautoliikenteen
kasvun hillitseminen, joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen
edistdminen ja niiden kulkumuoto-osuuden lisdédminen, ras-
kaan tavaraliikenteen kanavointi, liikenteen hairididen hallin-
ta seka tehokkaiden keinojen |6ytdminen ennakoitavissa ole-
vien ongelmien ratkaisemiseksi. Etenkin paakaupunkiseudul-
la korostuvat eri kulkutavoista koostuvat matkaketjut, joissa
haasteena on lilkkennemuotojen hyva yhteentoimivuus ja vaih-

Toimintaympéristd ja sen asettamat haasteet

tojen sujuvuus. Kaupunkiseuduilla myds kevyen liikenteen
merkitys liikennejarjestelmassa korostuu.

Tassa suunnitelmassa lahtokohtana on, ettd yhdyskunta-
ja liikkennejarjestelmasuunnittelun tasoilla liikenneturval-
lisuusnakokohdat otetaan kaikissa tapauksissa mahdollisim-
man hyvin ja ammattitaitoisesti huomioon. Tama edellyttada
luonnollisesti, ettd myds nailla tasoilla jatketaan vahvaa pa-
nostusta ja kehittamista turvallisen ja parhaan mahdollisen
elinympariston luomiseksi. Tassa suunnitelmassa keskitytaan
talla hetkella olemassa oleviin ongelma-alueisiin ja niihin tur-
vallisuuskeinoihin, joita voidaan toteuttaa nykyisessa tai odo-
tettavissa olevassa liikennejarjestelméssa ja -ymparistdssa.

4.2 Talouden kehitys

Liikenteen kasvun nopeus riippuu talouskehityksesta. Talous-
kasvu ja hyva tyollisyys lisaavat elinkeinoelaman kuljetustar-
vetta sekad kansalaisten mahdollisuuksia lisata kulutusta lii-
kenteeseen ja likkennepalveluihin.

Maan talouden hyva kehitys parantaa yhteiskunnan mah-
dollisuuksia kohdistaa voimavaroja liikenteeseen ja sen tur-
vallisuuteen. Tehokkaat ja hyvin toimivat liilkenneyhteydet ja
-palvelut ovat yhteiskunnan ja elinkeinoeldman toiminnan ja
kansalaisten hyvan elaman edellytyksia. Liikenne on myds
merkittava tulonlahde ja tyollistaja.

Maailman talouden kehitys vaikuttaa Suomen elinkeino-
elaman toimintaedellytyksiin. Oljyn hinnan muutokset seké
muun muassa Venajan ja Aasian maiden talouskehitys vaikut-
tavat suoraan Suomen liikenteen kehitysnakymiin. Globaalis-
sa kilpailussa Suomen luonnonolosuhteet ja yritysten etéisyys
paamarkkina-alueista vaikuttavat siihen, ettéd meilla liikenne-
vaylainvestoinneissa etusijalle asetetaan Suomen kansainva-
lista kilpailukykya parantavat hankkeet.

Talouskasvua on pyritty tukemaan hillitsemalla julkisten
menojen kasvua ja lieventamalla verotusta. Kasvupaineet li-
saantyvat edelleen terveydenhuollon ja sosiaalisektorin alueil-
la mm. vaeston ikdantymisen seurauksena. Myos tienpidon ra-
hoituksessa on viime vuosina noudatettu varsin tiukkaa lin-
jausta. Tienpidon rahoitusta on vuosittain jouduttu lisddmaan
lisatalousarvioissa, jotta tieverkon kuntotaso ja liikenneturval-
lisuus on voitu turvata ja jotta valttamattomiksi katsottuja tie-
verkon kehittamisinvestointeja on voitu kdynnistaa. Koko suun-
nitelmakauden 2006-2010 ajan tienpidon rahoitustaso on ta-
lousarviovuoden 2005 rahoitusta alemmalla tasolla.

Hallituksen asettama ministeritydryhma teki ehdotuksen lii-
kennevaylapolitiikan linjauksiksi vuosille 2004-2013. Se otti
kantaa vaylatoiminnan ohjelmoinnin uudistukseen, esitti vuo-
sille 2004-2007 liikennevaylahankkeiden investointiohjelman
ja otti kantaa vuosina 2008-2013 mahdollisesti aloitettaviin
hankkeisiin seka teki ehdotukset perustienpidon tason turvaa-
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misesta. Lisaksi tydryhma arvioi eri rahoituskeinoja investoin-
tiohjelman rahoittamiseksi.

Liikenneturvallisuussuunnitelman kannalta tdmé merkitsee
sitd, ettd liikenteen infrastruktuurin ja palveluiden kehittdmi-
sen osalta valtion taloudessa jatkuu tiukka linja. Hallitusoh-
jelman ja ministeritydbryhman esitysten toteutuminen nayttéai-
si jaavan talousarvioprosessissa tehtévien paatdsten varaan, ei-
ka investointien suhteen saavuteta tavoitteena olevaa pitka-
janteisyytta. Budjettirahoituksen nostaminen nayttaisi mah-
dolliselta ainoastaan valtion omaisuuden myyntitulojen tai
muiden yksittaisten ratkaisujen kautta. Perustienpitoon osoi-
tetulla rahoituksella ei ole mahdollista juurikaan toteuttaa ra-
kenteellisia turvallisuusratkaisuja. Niiden edistamiseksi niis-
té pitda entistd enemman koota teemahankkeiden kaltaisia
isompia kokonaisuuksia, jolloin ne voivat kilpailla muiden iso-
jen hankkeiden kanssa rahoituksesta.

Téma luo edelleen paineita uusien rahoitusmuotojen, toi-
mintamallien ja halvempien ratkaisujen etsimiseksi. Lisaksi tu-
lee entistd enemman ohjata toimintoja nykyisen tieverkoston
hyddyntamiseksi ja sen turvallisuuden parantamiseksi. Ra-
kenteellisten tiehankkeiden viivastyessa on turvallisuutta ta-
voiteltava halvemmilla keinoilla, kuten nopeuksien saatelylla
seka valvonta- ja tiedotusjarjestelyilla.

Talouden kehityksen ja siihen liittyvien ilmididen on ha-
vaittu vaikuttavan ihmisten arvomaailmaan ja asenteisiin myos
litkenteessa. Talouden noususuhdanteille on ollut tyypillista,
etta liikenteen ilmapiiri heikkenee ja turvallisuuden kannalta
kielteinen kayttaytyminen liikenteessa lisdantyy. Suunnitelman
tavoitteena tulee olla mydnteisen ilmapiirin ja turvallisuusha-
kuisen kayttaytymisen yleistyminen liikenteessa.
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4.3 Uusi tekniikka

Tieto-, viestinta- ja mittaustekniikan nopea kehitys ja sen so-
veltaminen ajoneuvotekniikassa ja liikenteessa tuo lahitule-
vaisuudessa uusia mahdollisuuksia parantaa liikenteen tur-
vallisuutta. Pitkalla tahtaimella tekniikka antaa mahdollisuu-
det ajotehtavien automatisointiin ja kuljettajan virheiden vai-
kutusten eliminointiin.

Ajoneuvoteknisista kuljettajan tukijarjestelmista ovat pian
laajassa kaytdssa ajovakauden hallintajérjestelmat ja turva-
vyomuistuttimet. Tulevaisuuden jarjestelmia ovat myds no-
peuden saatelyjarjestelmat seka kaistallapysymisen tukijarjes-
telmat, kuljettajan vasymisesta varoittavat laitteet, pimeéana-
kojarjestelmat jne. Alkolukko, jolla estetdan alkoholin vaiku-
tuksen alaisena autolla ajaminen, voidaan lukea myds naihin
laitteisiin. Automaattisella hatapuhelujarjestelméalla nopeute-
taan tulevaisuudessa avunsaantia, ja sitd kautta voidaan lie-
ventaa onnettomuuden seurausten vakavuutta. Navigointilait-
teet voivat vahentaa vaarasta reitinvalinnasta aiheutuvia vaa-
ratilanteita.

Monet tekniset innovaatiot ovat jo toiminnallisesti olemas-
sa tai ainakin kehitystydn alaisina. Teknisia esteita useammin
sovellusten laajamittaisen kayttédnoton esteind on muita teki-
joita kuten palvelujen ja jarjestelmien hinta, autonomistajien tai
yhteiskunnan maksuhalukkuus, toteutusten poliittinen hyvak-
synta, automarkkinoiden kysynta ja markkinoinnin perinteet se-
ka erilaiset organisatoriset ja lainsdddannolliset ongelmat. Joi-
takin sovelluksia vastustetaan myds siksi, etta niiden tarve pe-
rustuu kuljettajakunnasta vain véhemmisténa olevan osan tuot-
tamiin turvallisuusongelmiin tai siksi, etta toiminnon katsotaan
rajoittavan kuljettajien vapautta tai yksilonsuojaa liikenteessa.

Ajoneuvotekniikassa on turvallisuuspotentiaalia vield mo-
nissa teknisesti suhteellisen yksinkertaisten innovaatioiden
kayttdédnotossa. Esimerkiksi turvavdiden noin 40-vuotinen his-
toria osoittaa, miten hidasta tekniikan hyédyntdminen voi ol-
la, vaikka teknisesti innovaation toteutus on kaytédnnossa rat-
kaistu. Turvavdiden kiistattomasta turvallisuushyddysta huoli-
matta vieldkin Suomessa lahes joka toinen henkildautossa
kuollut on ollut ilman turvavyéta.

Puhtaasti ajoneuvotekniset innovaatiot tulevat kaytt6on au-
toteollisuuden tuottamana. Kehitystd on mahdollista ohjata I1a-
hinna kansainvalisen lainsaadannon ja standardisoinnin avul-
la, missa pyritédan yha pidemmalle vietyyn globalisointiin. Suo-
men kannalta merkittavin ty6é tehddan YK:n Euroopan talous-
komissiossa (ECE). Vain osallistumalla aktiivisesti tahan tyo-
hon voi Suomi asiantuntijoidensa vélitykselld olla vaikutta-
massa asian edistamiseksi ja esimerkiksi pohjoisten liikenne-
olosuhteiden paremmaksi huomioimiseksi.

Liikennevalvonta on liikenteen osa-alue, jossa tekniikan ja
automatisoinnin kehittamisella pystytéan lisddmaan valvonnan
tehokkuutta ja kattavuutta kokonaan uudelle tasolle. Esteena



tassa on nahty lahinna yksilénsuojaan ja oikeusturvaan liitty-
vat kysymykset. Valvonnan olennaisia kysymyksia ovat ajoneu-
von ja kuljettajan tunnistamisen automatisointi (esimerkiksi
ajoneuvon elektroninen tunnistaminen) seké lainséédannon ja
valvontamenetelmien yhteensovittaminen (esimerkiksi ns. hal-
tijavastuu) halutulle tasolle. Liséksi on huomioitava, etta te-
hokkaalla valvonnan ja sanktioiden yhdistelmalla voidaan edis-
taa turvallisuusongelmien teknisia ratkaisuja ja motivoida nii-
den kayttéonottoa.

Liikenteen informaatiopalveluissa eli liikenteesta tai lii-
kenneymparistosta kerattavalla tiedolla seka sen valittémises-
ta tienpitajalle tai liikkujille on niin ik&&n odotettavissa uusia
tieto- ja viestintatekniikan sovelluksia. Koska talla alueella pa-
nostaminen kohdistuu enemman infrastruktuuriin kuin auto-
teknisiin ratkaisuihin, voidaan kehitysty6ta toteuttaa helpom-
min myds kansallisesti ja jopa paikallisesti. Toiminnallisesti ta-
ma lilkennetelematiikan alue voidaan jakaa liikenteen seuran-
taan ja tiedon hallintaan seka tiedottamiseen. Tietoa voidaan
kayttaa esimerkiksi liikenteen ohjaukseen, hairididen hallin-
taan tai kysynnan ohjaamiseen.

Tiedon valittdmiseen voidaan kayttaa perinteisesta liiken-
teen ohjauksesta polveutuvia keinoja (muuttuva liilkennemer-
kit, informaatiotaulut jne.), joukkoviestimiin perustuvia keino-
ja (radio) tai henkil6kohtaisiin viestimiin perustuvia keinoja
(matkapuhelin). Tiedon valittdminen voi yhta hyvin suuntautua
liikkenteen hallinnasta autoon kuin my6s autosta liikenteen hal-
lintaan. Tulevaisuudessa mahdollisesti kommunikointi voi pe-
rustua myds suoraan ajoneuvosta toiseen jopa siten, etta tieto
ei vality kuljettajille.

Tekniikan uusissa sovelluksissa liikenteessa ja ajoneuvois-
sa on nahtavissa valtava potentiaali turvallisuuden parantamis-
mahdollisuuksia. Suurelta osin keinojen kayttéénotto on mel-
ko hidasta. Liikenneturvallisuussuunnitelman kannalta téma
merkitsee sita, ettd uusien teknisten sovellusten kayttédnoton
esteiden analysointiin ja véhentamiseen, ennakkoluulojen pois-
tamiseen ja tiedottamiseen tulee kiinnittaa erityistd huomiota.
Tekniikan kayttddnottoa on mahdollista edistad panostamalla
tutkimus- ja kehittdmistoimintaan ja kokeiluihin. Kansainvali-
silla yhteistydfoorumeilla tulee toimia aktiivisesti muiden tur-
vallisuuden kérkimaiden kanssa tiiviissa yhteistydssa.

Toimintaympéristd ja sen asettamat haasteet

4.4 Véestdon liittyvat muutokset

Suomessa elinika kasvaa ja syntyvyys pienenee, mika aiheut-
taa tuntuvan vaestomuutoksen. Vaeston maara kaantyy las-
kuun ja véestd vanhenee. Toisin kuin usein ajatellaan, véestdn
ikadntymisessa ei ole kyse pelkastaan ikaantyneiden ihmisten
maaran kasvusta, vaan myos eri ikdryhmien suhteellisen koon
muutoksesta. lkaantyminen koskettaa koko yhteiskuntaa, jos-
sa lasten ja tyoikaisten maarat vahenevat samalla kun ikaan-
tyneiden maara kasvaa.

Véestdéennusteen mukaan 65 vuotta tayttdneiden kansa-
laisten maéara kasvaa vuoteen 2030 mennessa perati 80 pro-
senttia. Tuolloin joka neljds Suomen kansalainen on tayttanyt
65 vuotta. Heidén maaransa alkaa kasvaa tuntuvasti jo vuoden
2010 tienailla, jolloin ensimmaiset suurista ikaluokista saa-
vuttavat tdman ian. Seuraavien vuosien aikana Suomessa on
ensimmaista kertaa enemman 65 vuotta téyttaneitad kuin alle
20-vuotiaita. Alle 15-vuotiaiden lasten lukumaara vahenee
vuoteen 2010 mennesséa noin 50 000:lla. Vaheneminen koh-
distuu nimenomaan alle kouluikaisiin.

Vaesto kasvaa suurissa keskuksissa ja niiden lahella hyvien
yhteyksien varrella sijaitsevissa seutukunnissa. Vaestd puoles-
taan vahenee erityisen selvasti monissa seutukunnissa Pohjois-
ja Ita-Suomessa. Suurten kaupunkien vakiluvut nayttavat ke-
hittyvan verraten hitaasti ja niiden vaestdosuus nayttda nou-
sevan varsin maltillisesti. Vaestd kasvaakin eniten suurten kau-
punkien lahialueilla.

lakkaat ovat ikdryhméansa kokoon nahden yliedustettuina
vakavissa liilkenneonnettomuuksissa. Paasyyna siihen on hei-
dan fyysinen haurautensa, minka vuoksi he eivat kesta onnet-
tomuuksien seurauksia. lakkaat menehtyvat liikenteessa mui-
ta useammin jalankulkijoina ja pyorailijoina. Jatkossa ikaau-
toilijoiden maéara kasvaa voimakkaasti ja autolla ajamista jat-
ketaan aiempaa iakkd@mmaksi. Samaan aikaan véestdraken-
teen muutoksen kanssa on tapahtunut muutoksia ihmisten
ajankaytossa. Elinian kasvu on toistaiseksi merkinnyt nimen-
omaan vapaa-ajan kasvua.

Liikenneturvallisuussuunnitelman ajanjaksolla 20062010
vaestdbmuutos ei vielda ndy merkittavana turvallisuusongelmana.
On kuitenkin selvaa, ettd kansakunnan ikdantymisen edetessa on-
gelmat lisdantyvat, ja tassa vaiheessa tilanteeseen on syyta jo val-
mistautua.
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5 Keinot turvallisuuden garantamiseksi

Keinoja valittaessa on otettu huomioon toimintaympéristén muutokset
Ja rajallisten resurssien keskittdminen keinojen vaikuttavuuden
mukaan. Arvioimalla liikennekuolemien vahentdmismahdollisuuksia
on paadytty kuuteen karkihankkeeseen, joista kuhunkin liittyy useita
toisiaan tédydentéavié ja tukevia toimenpiteita.
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Suunnitelmaa varten tehtyjen tilastoselvitysten ja erilaisten
turvallisuustoimenpiteiden vaikuttavuusarvioiden perusteella
on voitu maaritelld kuusi karkihanketta tai ongelma-aluetta,
joilla tieliikenteen turvallisuutta voidaan parantaa kohti ta-
voitetta vision hengessa.

e Paateiden kohtaamisonnettomuuksien vahentaminen

e Jalankulku- ja pyorailyonnettomuuksien vahentaminen asu-
tuskeskuksissa

e Nopeuksien hillitseminen

e Paihdeonnettomuuksien vahentaminen

e Ammattiliikenteen onnettomuuksien védhentdminen

e Onnettomuuksien seurausten lieventaminen

Kussakin karkihankkeessa on mahdollista toteuttaa monia toi-
menpiteitd, jotka tukevat toinen toisiaan ja soveltuvat monen
muunkin tieliikenteen turvallisuusongelman torjumiseen. Esi-
merkiksi nopeuksien hillinta edesauttaa viiden muun karki-
hankkeen toteuttamista. Karkihankkeiden ulkopuolelle jaa
monia yleisia ongelma-alueita ja yksittaisia liikenneturval-

Keinot turvallisuuden parantamiseksi

lisuustoimenpiteita. Niita hoidetaan osana alan viranomaisten
ja toimijoiden normaalia liikenneturvallisuustydta. Taman
suunnitelman puitteissa tapahtuva yhteistyd luo kuitenkin
mahdollisuuksia tiivistda alan yhteistyéta myos tésséa perus-
tyossa.

Keinojen valinnassa on otettu huomioon ajankohtainen tur-
vallisuuskehitys ja toimintaymparistén muutokset seka muis-
sa maissa saadut kokemukset. Turvallisuutta on kyettava pa-
rantamaan samalla kun liikennemaarat lisdantyvat, vaesto
ikaantyy ja taloudellinen kasvu tuo painetta ja levottomuutta
tieliikenteeseen.

Asetettujen turvallisuustavoitteiden saavuttaminen rajalli-
silla resursseilla edellyttda keskittymisté toimenpiteisiin, joil-
la pitkalla tahtayksella voidaan tehokkaimmin puuttua tielii-
kenteen turvallisuusongelmiin. Suunnitelmassa on keskitytty
sellaisiin ongelma-alueisiin, jotka perustuvat joko suureen
kuolleiden lukumaéaraan tai suureen altistukseen tai niiden yh-
teisvaikutukseen. Liikennekuolemien jakautumista toiminta-
ymparistdn ja onnettomuustyypin mukaisesti on havainnollis-
tettu kuvassa 4.

Yleiset tiet
taajamamerkin
ulkopuolella
269

Moottoritiet Muut 1-ajorataiset 1-ajorataiset
2-ajorataiset  moottori- seutu- tai
14 tiet liikennetiet yhdystiet
4 9 90

Yksittais-
onnettomuus

20

Koko maa
400

Kewyt . . .
Ristedmis- Kevyt Muut Yksittdis-  Kohtaamis- likenne jakattuminen pflun)alsena
onnettomuus  liikenne uokat onnettomuus  onnettomuus 2 rakenteena, ensin tieluokka
ja sitten onnettomuusluokka.
14 19 26 34 20

Yksityistiet
13
Kadut ja -
taajamamerkin N
alue yleisilla teilla - -
17

Yksittais- Kevyt Muut
onnettomuus  liikenne luokat

5 4 4

Yksittais-
onnettomuus

Muut
luokat

Kevyt
liikenne

21

Muut
luokat

16
Kuva 4. Liikennekuolemien

Keskiarvo vuosien 2000-2004
liikennekuolemista.
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Tieliikenteen turvallisuus
2006-2010

etta kuljettajille.

Ongelman kuvaus

Suomessa tieliikenteessa on menehtynyt vuosittain noin 400
ihmista. Heista yleisilla teilld on kuollut noin 300, joista puo-
lestaan paatieverkolla keskimaarin noin 200. Paateiden turval-
lisuusongelmat eivat keskity yksittéisiin vaaranpaikkoihin, vaan
liilkennekuolemat jakautuvat niilla pitkalti liikkenteen maérén
mukaan. Noin 30 prosentilla paatieverkon pituudesta tapahtuu
noin 60 prosenttia kuolemista. Paateiden liikennesuorite on
kasvanut viimeisen 20 vuoden aikana 85 prosenttia ja on edel-
leen kasvussa, kuten edelld kappaleessa 4.1 on kuvattu.

Paéatieverkosta on yksiajorataisia teitd 12 335 kilometria.
Niilla ajetaan paatieverkon suoritteesta 68 prosenttia ja suu-
rin osa eli noin 85 prosenttia paatieverkolla tapahtuvista kuo-
lemaan johtaneista onnettomuuksista. Lahes puolet yksiajora-
taisten paateiden liikennekuolemista on kohtaamisonnetto-
muuksia eli nokkakolareita. Niiden méaara on jatkuvasti li-
saantynyt, vaikka liikkennekuolemien kokonaismaarassa ei ole
tapahtunut merkittévia muutoksia.

Yksiajoratainen tie on kohtaamisten kannalta sité ongel-
mallisempi, mitd suurempi liilkennemaara ja mitd suurempia
ovat ajonopeudet. Kahden ajoneuvon kohtaamisten maara (al-
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5.1 Kohtaamisonnettomuudet paateilla

Péétieverkon yksiajorataisten teiden (noin 12 500 kilometrid) nokkakolareissa
kuolee noin 70 henkeé vuodessa. Nokkakolareiden osuus lisdéantyy liikennetiheyden
kasvaessa ja myds suuronnettomuuksien riski on todellinen, kuten Konginkankaan
bussikolari osoittaa. Nokkakolareiden syyt ovat moninaisia ja vaikeasti eliminoitavia.
Vastakkaisten ajosuuntien erottelu rakenteellisena keinona on ratkaisuna tarpeen.
Liikennevéyldpoliittisen ministerityéryhmén hankkeet tuovat toteutuessaan
ratkaisun osalle paateitd. Sitd tdydentdmaén on tiestda varustettava keskikaitein
Ja ohituskaistoin pitden vdhimmaéistavoitteena 90 kilometrid/vuosi eli vuoteen 2010
mennessd 450-600 kilometrid. Koska rakenteelliset hankkeet ovat kalliita, niitéd
on toteutettava eritasoisina ja yhteysvéleittdin siten, ettd vaikutukset liikenne-
turvallisuuteen ovat priorisoinnin perusteena. Erotteluohjelmaa on tdydennettévé
lisaksi halvemmilla ratkaisuilla. Téristavilla keski- ja reunaviivoilla voidaan vdhentaéa
kuolemaan johtaneita nokkakolareita 10-20 prosenttia ja ulosajoja viisi prosenttia.
Ajosuuntien erottelu otetaan nopeustason médarittelyn yhdeksi kriteeriksi.
Talvihoidon tehostamiseksi on tarjolla uutta teknologiaa reaaliaikaisen tiedon
tuottamiseen keleisté ja niiden vaihtelusta sekéa tienhoitajille, kuljetusliikkeille

tistuminen nokkakolareille) kasvaa selvéasti nopeammin kuin
mita lilkenteen maara kasvaa. Siksi kohtaamisonnettomuuk-
sien riski lisdantyy jatkuvasti.

Vastaantulijan kaistalle ajautumiselle on monia syita. Naita
ovat muun muassa kuljettajan huomion hetkellinen herpaan-
tuminen, nukahtaminen, ajohallinnan menettaminen, epéon-
nistunut ohitusyritys, tekninen vika tai jopa tahallisuus. Liuk-
kaus, tien kapeus ja olosuhteisiin nahden suuri ajonopeus li-
saavat riskia joutua vastaantulijan kaistalle.

Tutkijalautakuntien mukaan yleisilla teilld kohtaamison-
nettomuuksien syyna on kasittelyvirhe 36 prosentissa, ha-
vainto- tai ennakointivirhe 19 prosentissa seké virheellinen
ajolinja 15 prosentissa tapauksista. Nukahtaminen on syyna
12 prosentissa ja itsemurha kymmenessa prosentissa kohtaa-
misonnettomuuksista.

Kohtaamisonnettomuuksia tapahtuu suhteellisesti hieman
enemman talvella kuin kesalld. Kesan kohtaamisonnetto-
muuksissa korostuu tarkkaavaisuuden heikkeneminen. Talvel-
la painottuvat ajoneuvon kasittelyvirheet etenkin sdan ja kelin
muutostilanteissa. Tien liukkaus selittda talvikaudella noin
20-30 prosenttia vaaralle kaistalle ajautumisista kuolemaan
johtaneissa nokkakolareissa. Myds pimeys vaikeuttaa kuljetta-
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Kuva 5. Kuolemaan johtaneen onnet-
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Kohtaamisonnettomuudet ovat paa-
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(Iahes 50 % kuolemista).
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I vuosi 2003

jan arviointeja. Ajohallinnan menetyksissa riippuu pitkalti sat-
tumasta ja vastaantulevasta liikenteestd, johtaako hallinnan-
menetys suistumiseen vai kohtaamisonnettomuuteen.

Térmaavien ajoneuvojen massaero liséd nokkakolareiden
vakavuutta. Raskas ajoneuvo on toisena osapuolena 50 pro-
sentissa paateilld kuolemaan johtaneista kohtaamisonnetto-
muuksista. Vasemmalle kaistalle ajautuu kuitenkin useammin
henkildauto.

Usean ihmisen kuolemaan johtaneet suuronnettomuudet
tieliikenteessa ovat useimmiten olleet nokkakolareita. Tallai-
sista ovat esimerkkeina onnettomuudet Konginkankaalla (23
kuollutta) maaliskuussa 2004 ja Loimaalla (seitseman kuol-
lutta) tammikuussa 2005.

Keskikaiteet ja muut tietekniset ratkaisut

Liikennevaylapoliittisen ministeritydryhméan mietinnéssa on
esitetty tarkeimmat paatiehankkeet vuosille 2005-2013 se-
ka paateiden turvallisuutta parantava teemapaketti. Esitetyt
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hankkeet ovat tehokkaita ja paateiden tavoitetilan kannalta
valttamattomid ensimmaisia vaiheita. Runkoteiden ongel-
mista ne poistavat kolmasosan seka muiden tarkeiden ja vilk-
kaiden paéateiden ongelmista noin kymmenesosan. Silti vaik-
ka mietinnon kaikki hankkeet toteutettaisiin, niin se ei riita
parantamaan turvallisuustasoa liikkennemaarien kasvun vuok-
si. My6s muita keinoja tarvitaan asetettujen tavoitteiden saa-
vuttamiseksi.

Ajosuuntien erottaminen rakenteellisesti toisistaan estaa
tehokkaasti kohtaamisonnettomuuksia. Ruotsissa on saatu
erittéin hyvia kokemuksia moottoriteitd kapeammista ja edul-
lisemmista keskikaideratkaisuista, joiden rakentamiseen siel-
|4 onkin alettu voimakkaasti panostamaan. Myds Suomessa en-
simmaiset vastaavantyyppiset keskikaitein varustetut tieosuu-
det on otettu kayttoon.

Yksiajorataisten paateiden turvallisuutta voidaan parantaa
keskikaiteilla tekemalla niista jatkuvia ohituskaistateita (niin
sanottu 2+1-tie) tai rakentamalla niille séénndllisin vélein ohi-
tuskaistoja. Vilkkailla osuuksilla voivat tulla kysymykseen myos
kapeat nelikaistaiset tiet (niin sanotut 2+2-tiet). Jatkuvalla ohi-
tuskaistatielld keskikaide on lahes koko matkalla. Saannolli-
sin vélein toistuvalla ohituskaistatielld on keskikaide noin
20-30 prosenttia tiepituudesta. My6s keskikaiteellista niin sa-
nottua 1+1-ratkaisua voidaan toteuttaa soveltuviin kohteisiin.

Paatieverkon yhteysvalikohtaisissa selvityksissa on maari-
telty tarkeimmille paateille tekniset tavoitteet vuoteen 2025.
Selvityksen mukaan uusia nelikaistaisia teita tarvitaan 700 ki-
lometria, jatkuvia ohituskaistateita 600 kilometria ja toistuvin
valein rakennettuja ohituskaistoja tarvitaan noin 1 200 tieki-
lometrille. Paédpaino tarkeimpien paateiden kehittamisessa on
keskikaiteellisten ohituskaistateiden toteuttamisessa.

Tiehallinnon ohituskaistoja koskevan ohjeistuksen mukaan
kaikki uudet ohituskaistat varustetaan keskikaiteella. Myds ny-
kyiset olemassa olevat keskikaiteettomat ohituskaistat on tar-
koitus varustaa tulevaisuudessa keskikaiteella. Talla hetkella
keskikaiteettomia ohituskaistoja on 273 kilometria. Uusia ohi-
tuskaistoja rakennetaan nykyisin noin 10-20 kilometria vuo-
dessa. Nailla poistetaan vuosittain 0,2-0,3 kuolemaa.

Paateiden kohtaamisonnettomuuksien véhentamiseksi esi-
tetddn muodostettavaksi erillinen ohjelma. Siina otetaan huo-
mioon seuraavia tekijoita:

e ensisijaisena toimenpiteena on nykyisten kaiteettomien ohi-
tuskaistojen varustaminen keskikaiteilla ja uusien keskikai-
teellisten ohituskaistojen rakentaminen,

e kohteet valitaan nokkakolarien estdmiseksi kustannustehok-
kaasti,

e samalla toteutetaan tarvittava reunaymparistén pehmenta-
minen seka liittyma- ja rinnakkaistiejarjestelyt ja

e hukkainvestointien valttdmiseksi toimenpiteiden tulee tukea
yhteysvalin tavoitetilan toteutumista.
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Tieliikenteen turvallisuus

2006-2010
tietyyppit miljoonaa euroa / km
Perinteinen moottoritie 3-6
Kapea nelikaistainen tie 2-3
Jatkuva ohituskaistatie 1,8
Kaksikaistainen tie, saannollisin valein ohituskaistoja 1
Nykyisten ohituskaitojen keskikaiteellistaminen 0,5-0,7
Keskikaiteellinen 1+1-osuus 0,4

Taulukko 4. Keskimaaraisia
rakennuskustannuksia erilaisille
keskikaideratkaisuille.

Yksiajorataisten paateiden kohtaamisonnettomuuksissa
kuolee vuosittain 70 ihmista. Jos lilkennekuolemien vahenta-
mistavoite kohdistetaan suoraviivaisesti naihin onnettomuuk-
siin, niin niitéd tulee vahentaa noin 40 prosenttia eli 28 kuole-
malla vuoteen 2010 mennessa (5-6 kuolemaa vuosittain).

Erillisohjelmassa kauden alkupuolella (2006-2008) ta-
voitteena on toteuttaa keskikaiteellisia ohituskaistoja 70 kilo-
metrid vuodessa. Toimenpiteiden kustannukset ovat noin 70
miljoonaa euroa vuodessa. Loppukauden (2009-2010) ta-
voitteena on erottaa ajosuunnat vuosittain 130-200 kilomet-
rin matkalla. Ohjelman toimenpiteiden arvioidaan vahentavén
2-4 paateiden kohtaamisonnettomuuksien aiheuttamaa lii-
kennekuolemaa vuodessa.

Tutkimus- ja kehittamistoimintaan on suunnitelmakaudel-
la tarpeen edelleen panostaa siten, etta ldydetdan uusia kus-
tannuksiltaan edullisia toimenpiteita kohtaamisonnettomuuk-
sien estamiseksi ja ajosuuntien erottamiseksi.

Seurantaindikaattorit

Tavoite 450-600 kilometria ajosuuntien erottelua
lisaa paatieverkolla vuoteen 2010 mennessa
vuoden 2005 tasosta.

Paateiden kohtaamisonnettomuuksissa kuolleiden ja
loukkaantuneiden maara seka onnettomuuksien
maara (kj, heva).

Toteuttamisvastuu

Liikenne- ja viestintaministerién vastuu resurssien
saamiseksi kehysneuvotteluissa ja talousarviome-
nettelyssa pitkdjanteisen investointipolitiilkan mah-
dollistamiseksi.

Toteuttamisvastuu Tiehallintolla. Huomiointi liiken-
ne- ja viestintaministerién tulosohjaustehtavassa.
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Taristavat keski- ja reunaviivat

Merkittédva osa nokkakolareita aiheuttavista keskiviivan yli-
tyksista aiheutuu kuljettajan tarkkaavaisuuden herpaantumi-
sesta. Kustannustehokkaita keinoja sen estamiseksi ovat ta-
ristavat tiemerkinnat. Niiden synnyttamalla taristyksella ja
ulisevalla aanella voidaan kuljettaja havahduttaa keskiviivan
ylittdmisesta ennen mahdollista yhteentérmaysta. Tutkimus-
ten mukaan taristavalla keskiviivalla olisi voitu estaa tai lie-
ventaa onnettomuuden seurauksia noin 10-20 prosentissa
kuolemaan johtaneista kohtaamisonnettomuuksista. Tarista-
valla reunaviivalla vaikutus olisi noin viiden prosentin véhen-
nys kuolemaan johtaneissa suistumisonnettomuuksissa.

Paateiden kohtaamisonnettomuuksien véhentdmiseksi esi-
tetdan, etta Tiehallinto jatkaa taristévien keski- ja reunaviivo-
jen kehitystyota. Kokeilujen perusteella annetaan ohjeet niiden
kaytosta erilaisissa tieymparistdissa.

Seurantaindikaattorit

Maarallinen tavoite on varustaa 50 prosenttia
paatieverkosta vuoden 2005 tasosta palautetta
antavalla keskiviivamerkinnalla paallystysohjelman
osana toimenpiteelle soveltuvalla tiestolla.

Toteuttamisvastuu

Toteuttamisvastuu kuten edelld keskikaide-
ratkaisuissa.

Muita toimenpiteiti
kohtaamisonnettomuuksien vidhentimiseksi

Liukkauden torjunta, kelitiedottaminen ja ajonopeuksien hil-
linté véhentavat erityisesti liukkaudesta ja muista keliolosuh-
teista johtuvia kohtaamisonnettomuuksia. Tasta syysta esite-
taan erityisesti seuraavien asioiden huomioimista.

Paatiet kuuluvat korkeimpiin talvihoitoluokkiin, ja laadun-
seurantatietojen mukaan talvihoidon laatu paatieverkolla on
varsin hyva. Talvikunnossapitoa tehostamalla on vaikeaa en&a
merkittavasti parantaa liikenneturvallisuutta erityisesti vaka-
vien kohtaamisonnettomuuksien osalta. Kehittamalla saa- ja
kelitiedon keruuta ja valittamista voidaan kuitenkin hoito-
toimenpiteitd kohdentaa ja ajoittaa entista tarkemmin. Kehi-
tystyota talla alueella tulee jatkaa, koska edelleen on |6ydet-
tavissa myods uusia toimintatapoja, josta on esimerkkina kayn-
nissa oleva VARO-hanke.

Ongelmakelit kuuluvat talviliikenteeseen myds tulevaisuu-
dessa. Talvikeleilla turvallista ajokdyttéytymista voidaan tukea
tehokkaalla ajantasaisella kelitiedottamisella ja vaihtuvilla no-



peusrajoituksilla. Jarjestelmia suunnitellaan kaytettavaksi ra-
joitetusti ja aluksi vain vilkkaimmilla teilld. Kuljettajien val-
miutta ajaa muuttuvissa keliolosuhteissa voidaan parantaa
kohdistetulla valistuksella ja ajoharjoittelulla, jossa voidaan
kayttaa hyvaksi myos ajosimulaattoreita. Uusissa autoissa on
enenevassa maarin ajonvakautusjarjestelmia (ESP). Kulutta-
jille tulee tarjota riittévasti tietoja turvallisuustekijoiden huo-
mioon ottamisesta ajoneuvon hankinnassa ja ajoneuvossa ole-
vien teknisten apulaitteiden oikeasta kaytosta.

Kohtaamisonnettomuuksien kuten muidenkin kolarien va-
kavuus riippuu térmaysnopeuksista. Kaytannossa kahden ny-
kyaikaisen henkildauton nokkakolarissa ajonopeudet eivat sai-
si ylittdaa 70 km/h, jotta térmaavissa autoissa olevilla ihmisil-
Ia olisi mahdollisuus selvitad hengissa torméayksessa. Paatei-
den osalta nopeusrajoitusten alentamista télle tasolle laajas-
ti ja pysyvasti ei kuitenkaan nahda hyvaksyttavana ratkaisu-
na kohtaamisonnettomuuksien véhentamiseksi. Turvallisuus-
perusteella tarkasteltuna ei kaksikaistaisilla vilkkailla tiejak-
soilla ole kuitenkaan perusteltua kayttaa 80 km/h suurempaa
nopeusrajoitusta ellei ajosuuntia ole toisistaan keskikaiteella
erotettu. Ajonopeuksien hillinnasté kerrotaan tarkemmin kap-
paleessa 5.5.

Keinot turvallisuuden parantamiseksi
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5.2 Jalankulkijoiden ja pydréilijéiden onnettomuudet asutuskeskuksissa

Jalankulun ja pydréilyn turvallisuus on asukkaiden arvostama elinympaéristdn laatute-
kija. Vaikka se on kehittynyt suotuisasti, on kuolonuhrien luku edelleen keskiméérin
noin sata vuodessa. Padosa turmista tapahtuu taajamissa. Loukkaantuneiden méaaré

Ongelman kuvaus

Turvallisuus on suomalaisten yhdyskuntien keskeinen ole-
massa oleva laatutekija. Asuinymparistd, jossa moottorilii-
kenteen haitat ovat hallinnassa ja jossa lapsetkin voivat liik-
kua itsenaisesti, on kansainvalisesti harvinainen. Taajamien
turvallisuus on Suomessa onnettomuustilastojen mukaan ke-
hittynyt hyvin, mutta siitd huolimatta asukkaiden turvalli-
suuden tunne on tehdyn selvityksen mukaan heikentynyt.
Taman taustalla on autojen maaréan ja likkennesuoritteen jat-
kuva kasvu. Jalankulkijoille ja pydrailijoille yhtena syyna tur-
vattomuuden tunteeseen on se, ettd autoilijoiden koetaan
noudattavan huonosti suojatiesaantoja.

Liikenteessa on vuosina 2000-2004 kuollut jalankulki-
joita, polkupyorailijéita ja mopoilijoita yhteenséd keskimaarin
110 ihmista vuodessa. Yli puolet jalankulkijoiden ja pyoraili-
joiden kuolemista tapahtuu taajamissa ja loukkaantumisista
jopa 90 prosenttia.

Myos paateilla on edelleen jalankulkijoiden ja pyo6railijoi-
den turvallisuusongelmia, jotka liittyvat nekin usein tienvar-
siasutukseen. Paateilla 100 km/h nopeusrajoituksella jalan-
kulkijoiden ja pyorailijdiden kuolemanriski autokilometria
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on suuri ja huonosti tunnettu, koska suuri osa loukkaantumisista jaa nykyisen tilas-
toinnin ulkopuolelle. Turmien syykuva on Kirjava. Pyéréilykypérén ja heijastimen
kdyttd on puutteellista. Taajamaliikenteen rauhoittaminen rakenteellisin ratkaisuin
on tuloksellinen turvallisuustoimenpide. Sen soveltaminen on saatava nykyista katta-
vammaksi kaikissa kaupunki- ja kuntakeskuksissa osana alueellisia ohjelmia.

Rakenteellisiin jérjestelyihin ja lilkennemuotojen erotteluun liittyy nopeuksien
porrastus siten, ettd 40 km/h on suunnittelun perustaso, jota alempia arvoja kéyte-
téén asuin- ja kdvely-ympdristéissa ja korkeampia arvoja vain kun jalankulkijoiden ja
pyoréilijéiden turvallisuus on erikseen huomioitu. Nopeusrajoitusten merkitsemisté
tulee edelleen selkeyttdd. Rakenteellisia ratkaisuja tdydentdmaén tarvitaan valvon-
nan tehostamista, jarjestelmallistd ja omaan péivittdiseen ympdristddn sovitettua
koulujen liikennekasvatusta sekéa turvavélineiden kaytén edistamista.

kohti on tilastotaajamassa Iahes nelinkertainen verrattuna
harvaan haja-asutukseen.

Pyorailijoita on vuosittain kuollut keskimaarin 49. Tosin
kahtena viimeisena vuotena on pyorailijéiden kuolemia ollut
poikkeuksellisen véhan, vuonna 2004 vain 26 pyorailijan kuo-
lemaa. Menehtyneistad pyorailijoista on miehia 70 prosenttia.
Loukkaantumisten maérassa naisten ja miesten valilla ei ole
eroa. Menehtyneista pyorailijoista noin 60 prosenttia on yli 65
-vuotiaita. Kuolleista pydrailijdistéa 20 prosenttia ja loukkaan-
tuneista kymmenen prosenttia oli humalassa.

Pyorailykuolemista noin 70 prosenttia aiheutuu yhteentor-
mayksesta moottoriajoneuvon kanssa. Useimmiten vakava tor-
mays tapahtuu taajamassa risteyksessa. Kaikista tapahtuvista
pyoraonnettomuuksista arvioidaan kuitenkin valtaosan olevan
pyorailijoiden yksittaisia kaatumisia tai térmayksia muuhun es-
teeseen.

Liikennevahinkojen tutkijalautakuntien mukaan menehty-
neista pyorailijoistéd noin puolet on kuollut paan alueen vam-
moihin. Niista jotka eivat kayttaneet kyparaa, olisi noin joka toi-
sella ollut mahdollisuus selvitd hengissé kyparaa kayttamalla.
Vuonna 2005 kyparan kayton seurantatietojen mukaan liiken-
teessa kyparaa kaytti keskimaarin 29 prosenttia pyorailijoista.



Tilanne on hyvin erilainen kaupungeissa ja maaseudulla.

Jalankulkijoita on kuollut vuosittain keskimaarin 54. Ja-
lankulkijaturmista on suojatiella tapahtunut noin neljannes ja
loukkaantumisista lahes puolet. Paihtymys on merkittava syy-
tekija myos jalankulkijoiden liikennekuolemissa, silla keski-
maarin joka viides menehtynyt jalankulkija oli itse juopunut.

Jalankulkijoiden henkilévahingoista alle viidesosa on ta-
pahtunut lapsille. Lasten loukkaantumisriski jalankulkijana on
lahes kaksinkertainen koko vaestédn verrattuna. Kolme nel-
jasté lapsille sattuneesta henkilévahingosta on tapahtunut tie-
ta ylitettdessa. Niitd on sattunut useammin suojateiden ulko-
puolella kuin suojateilla.

Kaikista kuolleista jalankulkijoista 42 prosenttia oli yli 64
-vuotiaita ja loukkaantuneista lahes neljannes. Kaksi kolmes-
ta suojatielld menehtyneista oli yli 64 -vuotiaita. lakkaiden ja-
lankulkijoiden riski kuolla tai loukkaantua liikenteesséa on yli
kaksinkertainen koko vaestoon verrattuna.

Jalankulkijakuolemista puolet tapahtuu pimealla. On ar-
vioitu, etta puolet niista voitaisiin valttaa, jos ihmiset kayttai-
sivat heijastinta. Vuonna 2004 heijastimia kaytti pimeéan ai-
kana noin 40 prosenttia jalankulkijoista valaistun alueen ul-
kopuolella ja noin 27 prosenttia taajamissa.

Jalankulkuun kuuluvat my6s monet harrastukset, kuten esi-
merkiksi sauvakavely, rullaluistelu ja rullalautailu. Jalankulki-
joina liikenteessa on myds usein mukana ihmisia, joiden ha-
vainto- tai liikuntakyky on rajoitettu ja jotka tarvitsevat liikku-
miseensa erilaisia apuvalineita kuten rollaattoria tai pyéra-
tuolia.

Jalankulun ja polkupyérailyn maéaran ja sen kehityksen ar-
viointi on vaikeaa. Kattavaa seurantaa ei ole suoritettu. Suo-
messa varsinkin pyorailyn maara vaihtelee suuresti ajallisesti
ja paikallisesti saa- ja keliolosuhteiden mukaan. My6s onnet-
tomuustiedot ovat puutteellisia. Varsinkin kevyen liikenteen
keskinaisistd onnettomuuksista ja yksittédisonnettomuuksista
suurin osa jaa poliisin ilmoitukseen perustuvien tilastojen ul-
kopuolelle.

Mopoilusta ja kevyiden moottoripydrien liikenteestd mer-
kittdvé osa tapahtuu taajamissa ja asutusalueilla. Mopojen
maara liikkenteessa on mopojen rekisterdintitietojen mukaan ol-
lut viime vuodet jyrkasséd kasvussa. Mopoilu on paaasiassa
15-17-vuotiaiden harrastus. Viime vuosina my6s vanhemmis-
sa ikaryhmissa on lisaantyvasti hankittu ns. skootterimopoja.
Mopo-onnettomuuksista yli kolme neljasosaa tapahtuu nuoril-
le. Mopojen nopeudet jalankulun ja pyorailyn seassa koetaan
vakavaksi ongelmaksi.

Keinot turvallisuuden parantamiseksi

Asuin- ja keskusta-alueiden
liikenteen rauhoittaminen

Asuin- ja keskusta-alueiden liikenteen rauhoittaminen paran-
taa merkittavasti jalankulkijoiden ja polkupyérailijdiden tur-
vallisuutta ja alueen viihtyisyyttd. Se tapahtuu ajonopeuksia
alentamalla ja liikenteen erottelulla.

Viime vuosina taajamien nopeusrajoitukset on alennettu
suurelta osin 40 km/h:iin ja jossakin maarin myds 30 km/h:iin.
Nopeusrajoituksia on tuettu rakenteellisilla ja liikenneympa-
ristéllisilla toimenpiteilla kuten kiertoliittymilla, suojatiekoro-
tuksilla ja muilla hidasteilla. Nama ovat olleet tehokkaita.

Toimenpiteitd taajamien liikenteen rauhoittamiseksi tulee
edelleen jatkaa. Paavastuu on kunnilla, jotka vastaavat katu-
verkosta. Pienissa kunnissa seka yleisilla teilld olevien taaja-
mien ja asutustihentymien osalta vastuu on Tiehallinnolla.
Kuntien ja Tiehallinnon yhteistyo turvallisen ja liikkujalle sel-
kean liikenneymparistén takaamiseksi on erittain tarkeaa.

Taajamien yleisrajoitus on 50 km/h, jonka taajamamerkki
samalla osoittaa. Taajamien nopeusrajoitusten suunnittelun
lahtokohta tulee kuitenkin olla, ettd perustaso rajoituksille on
40 km/h. Teilld ja kaduilla, joilla on runsaasti jalankulku- ja
pyorailyliikennetta tulee moottoriajoneuvoliikenteen nopeudet
sovittaa kevyen liikenteen ehdoin. Kaytdnndssa tama tarkoit-
taa 30 km/h nopeusrajoituksen tai piha- ja kavelykatujarjeste-
lyjen suosimista. Lisaksi tulee selvittda, miten porrastettujen
nopeusrajoitusten merkitsemista voidaan selkeyttaa siten, et-
ta autoilijalle ei helposti synny epatietoisuutta kulloinkin val-
litsevasta nopeusrajoituksesta.

Mikali ajoneuvoliikenteelle sallitaan taajama-alueilla yli 40
km/h nopeuksien kayttaminen, tulee erityisesti huolehtia ja-
lankulun ja pyorailyn turvallisuudesta. Niille reiteille, joille ajo-
neuvoliikennetta taajamissa erityisesti ohjataan, tulee kavelyl-
le ja pyorailylle osoittaa omat reittinsa ja tarvittaessa rajoittaa
paasya autoliikenteen sekaan.

Maankaytdn leviaminen yleisten teiden ja jopa paateiden
ymparistdssa aiheuttaa taajamaliikenteen ja paatieliikenteen
rajanvedon hamartymista. Liikenneturvallisuuden kannalta on-
gelmallisia ovat alueet, jotka eivat ole selkeasti taajamaa ei-
vatka maaseutua — etenkin suurten tydssakayntialueiden reu-
nakunnat toimivat osana kaupunkimaista rakennetta, vaikka
ne tukeutuvat liikenteellisesti maantieverkkoon. Yhdyskunta-
rakenteen hajautumista, kasvavaa autoriippuvuutta ja siita joh-
tuvia turvallisuusongelmia on pitkalla aikajanteella mahdollis-
ta torjua vain noudattamalla johdonmukaisesti eheyttavaa
maankaytdn suunnittelua ja maapolitiikkaa.

Maankaytoltaan ja liikenteeltdan taajamatyyppiseksi ke-
hittyneilld alueilla pitda tehda rohkeita toimenpiteita liiken-
teen rauhoittamiseksi. Ympariston tulee olla ns. itseohjaavaa
siten, ettd erityisesti autoilijat voivat aina tunnistaa ja enna-
koida liikennetilanteet ja sovittaa ajotapansa sen mukaisesti.
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Ympéristdsta pitédad esimerkiksi selkeasti ilmeta kuljettajille,
ettd on tultu taajamatyyppisen liikenteen alueelle (taajama-
portit, kiertoliittymat, nopeusrajoitukset, valaistukset). Lii-
kenne- ja yhdyskuntasuunnittelussa tulee liikenneturvalli-
suuden huomioimista edelleen liséta suunnittelijoiden kou-
lutuksen ja opastuksen avulla.

Lilkenneympariston toteutus asutuskeskuksissa ja taaja-
missa tapahtuu viela nykyaankin liiaksi autoliikenteen eh-
doilla, minka seurauksena kavelylle ja pyorailylle jaava ver-
kosto jaa toisaalta niukaksi tai ainakin epayhtenaiseksi ja hei-
kosti suunnitelluksi. Kavelyn ja pyoréilyn olosuhteiden pa-
rantaminen onkin paras keino parantaa lahiympariston tur-
vallisuutta. Tiepiirien rahoitus on perustienpidon osalta kui-
tenkin niin tiukka, ettd jo suunniteltuja kavely- ja pydrateita
on jaanyt rakentamatta useassa tiepiirissa. Myds monissa taa-
jamissa pyodratieverkkojen rakentaminen on kesken. On tér-
keaa saada paaraitit sekd muut liikenneturvallisuuden kan-
nalta merkittavat kavely- ja pyorailytiet mahdollisimman no-
peasti valmiiksi, nostaa tarkeimpien yhteyksien standardia ke-
hittamalla niistd niin sanottu laatukaytavia seka parantaa
ty6naikaisten jarjestelyjen turvallisuutta.

Kéavelyn ja pyorailyn hankkeita tulee edistaa. Yksi téllainen
on ministeritydryhman esittdma hanke koulumatkojen olo-
suhteiden parantamiseksi maaseututaajamissa. Kavelyn ja
pydrailyn hankkeisiin tulee varata oma maéararahansa tiepii-
rien budjetteihin ja Tiehallinnolle tulee asettaa selkeéat tulos-
tavoitteet kevyen liikenteen vaylien rakentamisessa. Samalla
kannustetaan kuntia jatkamaan omien kavely- ja pyoraily-
verkkojensa rakentamista ja niiden turvallisuuden paranta-
mista.

Asutuskeskusten ja taajamien liikenteen rauhoittamises-
sa ja esimerkiksi jalankulku- ja pyorailyreittien seka joukko-
lilkenneyhteyksien suunnittelussa on mahdollista hyddyntaa
asukkaiden itsenséa asiantuntemusta ja mahdollistaa samalla
asukkaille lahivaikuttamisen mahdollisuus. Tehtadessa esi-
merkiksi tarkasteluja lilkenneympariston esteettémyydesta on
samalla luontevaa huomioida my®os liikenneturvallisuuden pa-
rantaminen. Samalla voidaan lisatd asukkaiden tietdmysta
liilkkumisalueensa ongelmista ja lisaté turvallisuustietoisuut-
ta ja aloitteellisuutta. Tassa voidaan kayttaa hyvaksi asukas-
yhdistyksia, kylatoimikuntia, kouluja, vanhempainneuvostoja
yms. Alueellisessa ja paikallisessa liikenneturvallisuustyssa
on jo olemassa toimivia yhteistydémalleja, joita tulee ottaa laa-
jasti kayttédn ja aktivoida toimintaa niilla alueilla, joissa toi-
mintaa ei vield ole.
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Seurantaindikaattorit

Taajamissa katuverkolla seka yleisten teiden
taajamissa kuolleet ja loukkaantuneet jalankulkijat,
pyorailijat ja mopoilijat.

Taajama-alueiden nopeusrajoitusten ja nopeuksien
kehitys.

Jalankulkijoille ja polkupyorailijéille tarkoitettujen
vaylien maara.

Toteuttamisvastuu

Paaosin kuntien tehtavaa. Tiehallinnolla vastuulla
yleiset tiet.

Muita toimenpiteitd jalankulkijoiden ja
pyérdéilijéiden turvallisuuden parantamiseksi

Lilkenneympariston rakenteellisten ratkaisujen lisaksi taaja-
mien liikennettd voidaan rauhoittaa suunnitelmallisella lii-
kenteen valvonnalla. Poliisin suorittaman valvonnan rinnalla
tulee hyddyntada kuntien resursseja kumppanuusjarjestelyin,
mista tulee suorittaa paikallisia kokeiluja.

Lasten monipuolisella liilkennekasvatuksella luodaan heil-
le edellytykset selviytya liikenteessa, huolehtia terveydestaan
ja toimia aktiivisina liikenteeseen vaikuttavina kansalaisina.
Suomessa noudatetaan elinikdisen liikkennekasvatuksen peri-
aatetta, joka koskee kaikkia ika- ja tienkayttajaryhmia.

Koulujen liikenneturvallisuutta parannetaan vapaaehtoisil-
la koulukohtaisilla liikennesuunnitelmilla, jotka kattavat kou-
lumatkojen ja kouluympéariston turvallisuuden seka liikenne-
kasvatuksen. Suunnitelmat tulisi tehda osaksi kuntien liiken-
neturvallisuussuunnitelmia. Niiden laatimiseksi kouluille tar-
jotaan suunnittelumalleja ja koulutusapua. Kaytettévissa on
muun muassa Turvalliset reitit kouluihin -hankkeen mallit.

Alueellisella kampanjoinnilla ja koulutuksella lisatéan ih-
misten turvallisuustietoisuutta ja tarjotaan tietoja ja valmiuk-
sia jalankulun, pyoréilyn ja mopoilun vaaratilanteiden valtta-
miseksi. Keskeisia aiheita ovat liikennesaannét, turvavarustei-
den kaytto, kulkureittien turvallisuuskartoitukset seka erilai-
set pyorailykampanjat. Niita toteutetaan yhteisty6ssa Liiken-
neturvan, kuntien, poliisin, tiepiirien ja muiden paikallisten
toimijoiden kesken. Kuntien henkildstéa koulutetaan liiken-
neturvallisuusasioissa.

Jalankulkijoiden heijastimen kayttd on edelleen liian va-
haista. Lainsdadanndssa on jalankulkijalla heijastimen kayt-
tévelvoite, mutta sen laiminlydnnista ei rangaista. Heijastimen
kayttoa ja saatavuutta lisatéan valistuksen keinoin yhteistyos-
sa valmistajien, maahantuojien ja kaupan kanssa. Autoilijoil-
le markkinoidaan jalankulkuheijastimien ja muiden heijasta-
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vien tuotteiden kayttéa. Toimenpiteitéd kohdistetaan heijasti-
men kaytdn seurannasta saatavien tietojen perusteella. Ta-
voitteeksi otetaan heijastimen kayttdasteen lisddminen kol-
messa vuodessa taajamissa 45 prosenttiin ja haja-asutus-
alueilla 60 prosenttiin.

Seurantaindikaattorit

Kampanjoiden huomioarvo ja vaikuttavuus
Turvavarusteiden saatavuus
Turvavarusteiden kayttdaste

Alueellisten ja paikallisten hankkeiden
kaynnistyminen

Toteutusvastuu

Kampanjointi: Liikenneturva, liikkenne- ja
viestintaministerio

Alueelliset ja paikalliset hankkeet: Kuntaliitto,
kunnat ja tiehallinto

Kaavoitus: ymparistéministerio
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5.3 Péihdeonnettomuudet
|
/ Viidennes liilkennekuolemista tulee onnettomuuksista, joissa kuljettajana on ratti-
Juoppo. Tdmé osuus on pysynyt ja jopa noussut, vaikka rattijuoppojen osuus
w litkennevirrassa on véhitellen alentunut. Vahinkoriski kasvaa jyrkésti veren alkoholi-
f pitoisuuden noustessa; riski on keskimaérin kolminkertainen veren alkoholin

ollessa 0,8 promillea ja 40-kertainen, kun veren alkoholi ylittda 1,5 promillea.

Nuorilla kuljettajilla alhainenkin veren alkoholi johtaa riskinoton lisdantymiseen
ajotavassa. Kuolonkolareihin joutuneista rattijuopoista puolella on ollut paihde-
ongelmia ja heilld juopumusrikosten toistuminen on yleistd. Alkolukko on uusi keino
estaa juopuneena ajamaan ldhteminen. Sen yleistymista seké paihdeongelmaisten
ettd muidenkin rattijuopumuksesta tuomittujen keinona hallita juopuneen ajamaan
lahtemista on edistettdvd. Samoin se on otettava tdydentévaksi keinoksi ajokortti-
direktiivin mukaisten terveysvaatimusten kontrollointiin sekéa Kriteeriksi kuljetus-
palveluiden kilpailuttamiseen ja alan yritysten laatuarviointiin.

Kansainvélisené yhteistyéné on ajettava alkolukon saamista vakiovarusteeksi
uusiin ajoneuvoihin. Valvonnan kohdentamisessa ja tiedottamisessa on tehostamisen
mahdollisuuksia. Rattijuopumusrikosten todentaminen tien pédélla ja seuraamuspro-
sessin yksinkertaistaminen luovat pohjaa puuttumiskynnyksen alentamiselle ja ajon
keskeyttamiselle jo 0,2 promillen veren alkoholipitoisuudesta alkaen. Rattijuopu-
musta paheksuvan asenneilmaston yllapito seka pdihdeongelmien varhainen tunnis-
taminen ja opastus terveydenhuollossa ovat téarkeitd ennalta ehkéisevid toimenpitei-
ta. Vaikeimpien uusimistapausten estdmiseksi on annettava asianmukainen ohjeis-
tus ajoneuvon takavarikointi- ja konfiskointimenettelyjen yhdenmukaistamiseksi.

-\
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Ongelman kuvaus

Rattijuopumus on vakava tieliikenteen turvallisuusongelma.
Noin joka viides liikennekuolema on seurausta onnettomuu-
desta, jossa kuljettaja on rattijuoppo.

Rattijuopumuksesta aiheutuvia henkilévahinkoja ei ole
kyetty vahentamaan samalla tavalla kuin muita tieliikenteen
henkildvahinkoja. Nopeusrajoitukset, turvavyon kayttd ja
muutoinkin liikennekulttuurin paraneminen ovat vahentaneet
kuolonkolareita, mutta rattijuoppojen aiheuttamiin kolareihin
vaikutus on ollut pienempi kuin selvin péin ajettuihin. Tama
johtuu suurelta osin siita, etté rattijuopoille on tyypillistad myds
muut turvallisuuden laiminlydnnit ja tarkoituksellinen ris-
kinotto.

Useimmiten rattijuoppojen aiheuttamissa kuolonkolareissa
uhreina ovat joko rattijuoppo itse tai hanen kyydissaan olevat
matkustajat. Sivullisia rattijuopumusonnettomuuksissa on kuol-
|ut vuosittain keskimaarin seitseman, kun kaikkiaan naissa ko-
lareissa on menehtynyt vuosittain keskimaarin 79 ihmista.

Jo pienet alkoholimaarat erityisesti kokemattomilla kuljet-
tajilla lisdavat onnettomuusriskia. Riski kasvaa kolminkertai-
seksi kun veren alkoholipitoisuus on 0,8 promillea ja 40-ker-
taiseksi, kun pitoisuus nousee 1,5 promilleen.

Paihderiippuvaisia on tutkimusten perusteella arvioitu ole-
van noin puolet rattijuopoista. Joka kymmenes rattijuoppo jaa
vuoden sisalla toistamiseen kiinni rattijuopumuksesta, ja joka
neljas jaa kiinni viiden vuoden sisalla.

Rattijuopumus on nuorille kuljettajille viela vaarallisempaa
kuin vanhemmille ikaryhmille. Tama nakyy siten, etta liiken-
nevirrasta tehdyn seurannan mukaan nuoria rattijuopoista lii-
kenteessa on noin kymmenen prosenttia, liikenteessa kiinni-
jaaneista rattijuopoista heitd on noin 20 prosenttia ja kuole-
maan johtaneissa onnettomuuksissa osallisina olleista ratti-
juopoista nuorten osuus on noin kolmannes. Nuorten korkeaa
osuutta kuolemantapauksista korostaa viela se, ettd nuorten
fyysinen térmayksen sietokyky on selvasti keskitasoa parempi.

Rattijuopumus on tyypillisesti miesten rikollisuutta. Vaka-
vissa rattijuopumusonnettomuuksissa osallisista 90 prosent-
tia on miehid. 2000-luvulla rattijuopumuksesta aiheutuvien
henkilévahinkojen kasvuun on liittynyt erityisesti nuorten
18-24-vuotiaiden rattijuoppojen aiheuttamien henkilévahin-
kojen kasvu.

Alkoholi ei ole pelkastdan rattijuopumusongelma, vaan
myo6s jalankulkijoiden, pyoréilijéiden ja mopoilijoiden liiken-
nekuolemissa on uhri usein, noin joka viidennessa tapaukses-
sa, itse ollut humalassa.

Vuonna 2004 maaliskuun alussa alkoholiveroa alennettiin
ja erityisesti vakevien alkoholijuomien hinnat laskivat. Alkoho-
lin kulutus liséantyi edelliseen vuoteen verrattuna kymmenen
prosenttia. Poliisi sai tietoonsa kymmenen prosenttia enem-
man rattijuopumustapauksia, mutta myds puhallutusten maa-
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ra valvonnassa on lisddntynyt vastaavasti. Henkilévahinkojen
maara onnettomuuksissa, joissa kuljettaja on ollut rattijuoppo,
lisdantyi yhdeksan prosenttia edellisvuodesta. Sen sijaan lii-
kenteessa tehtyjen seurantamittausten mukaan rattijuopu-
muksessa liikenteessa ei ole tapahtunut oleellisia muutoksia
vuosien 1996-2005 aikana.

Alkolukko — avain raittiiseen liikenteeseen

Rattijuopumuksen ehkaisyssa on ollut kaytdssa useita eri 13-
hestymistapoja lainsaadanndsta sosiaali- ja terveyspoliittisiin
toimenpiteisiin. Erilaisia keinoja tulee jatkossakin yhdistaa ja
pyrkia saamaan kayttodn teknisia laitteita eli alkolukkoja, jot-
ka tekevat humaltuneena ajamisen mahdottomaksi. Alkolu-
kon kaytdn edistdminen nayttéisikin olevaan lupaavin mah-
dollisuus pitaa tulevaisuudessa alkoholin vaikutuksen alaiset
kuljettajat poissa liikenteesta.

Alkolukon saamiseksi laajasti kayttdon tulee selvittdd mah-
dollisuudet saataa alkolukko pakolliseksi varusteeksi kaikkiin
uusiin autoihin. Tavoitteeksi otetaan, ettd se on pakollinen
uusissa kuorma- ja linja-autoissa viimeistaan vuonna 2010 ja
uusissa henkilé- ja pakettiautoissa vuonna 2012. Tama on yh-
teneva Ruotsissa asetetun tavoitteen kanssa, ja Suomen tu-
leekin toimia tiiviissa yhteistydssa ruotsalaisten kanssa alko-
lukkosaanndksen sisaltavan direktiivin saatamiseksi ja alkolu-
kon kayttodon saamiseksi.

Suomessa aloitettiin heindkuussa 2005 kolmevuotinen ko-
keilu, jossa tuomioistuin voi mydntaa rattijuoppoudesta kiin-
nijaaneelle tietyissa tapauksissa ajokiellon sijasta vuoden mit-
taisen valvotun ajo-oikeuden. Sita varten tuomitun tulee asen-
nuttaa autoonsa alkolukko, jonka muistista saannéllisin vali-
ajoin purettavien kayttotietojen perusteella poliisi valvoo kul-
jettajaa. Valvottuun ajo-oikeuteen liittyy myds paihderiippu-
vuuden arviointiohjelma ja jatkoseuranta terveystarkastuksi-
neen. Tasta kokeilusta saatuja kokemuksia tulee hyédyntaa no-
peasti ja monipuolisesti.

Rattijuopumus on yleensa merkki siita, ettéd henkilon alko-
holin kayttd ei ole hallinnassa. Térkeiden rattijuopumusten (yli
1,2 promillea) suuri osuus seka toistuvasti rattijuopumukseen
syyllistyneiden maaré ovat selkeasti ilmentymia alkoholiongel-
maisten suuresta osuudesta ja alkoholismista yleensad. Tamén
tilanteen parantamiseksi ei ole mitaan yksinkertaista ja yhta
keinoa. Alkolukon kaytolla on mahdollista paihtyneena ajami-
sen estamisen lisaksi tukea alkoholiongelmaisten raittiina py-
symista ja vaikuttaa alkoholin kaytdn vahentamiseksi. Alkolu-
kon kaytdn edistaminen ei ole siis pelkastaan liikenneturval-
lisuustoimenpide, vaan edistaa myds kansanterveytta ja tukee
sosiaali- ja terveyssektorin tavoitteita.

Ajokorttidirektiivin mukaan alkoholiriippuvuudesta karsiva
henkild ei tayta ajokortin edellyttamia terveysvaatimuksia. Laa-
kareilla on syksystd 2004 lahtien ollut velvollisuus ilmoittaa
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ajokorttiviranomaisille, mikali potilaan ajoterveys on pysyvasti
alentunut siten, ettd ajoterveysvaatimukset eivat tayty. Puut-
tumiskynnys alkoholiongelmiin on kuitenkin korkea, koska |a&-
kareiden puolelta asia koetaan arkaluontoiseksi ja potilaiden
puolelta ongelmaan suhtaudutaan peittelevasti. Laaketieteel-
lista asiantuntemusta ja terveydenhuollon kaytantéja tulee al-
koholin ja ajoterveyden osalta edelleen kehittaa.

Ajokorttidirektiivia pyritadn muuttamaan niin, ettd paihde-
riippuvaiselle henkildlle voitaisiin myontaa ajo-oikeus alkolu-
kolla varustettuun ajoneuvoon. Alkolukko olisi paihderiippu-
vaiselle yksi apukeino paihteiden kaytén hallintaan saamises-
sa. Samalla voitaisiin ehkaista ajo-oikeuden menettdmisesta
usein seuraavia vaikeuksia ty6- ja yksityiselamassa. Alkolukko
voitaisiin asettaa esimerkiksi ajokorttivaatimukseksi kaikille
rattijuopumuksesta kiinni jaaneille.

Alkolukon kayttda on lainsaadanndllisten toimien lisaksi
mahdollista edistdd myds monilla vapaaehtoisilla tai kilpailut-
tamiseen liittyvilla keinoilla. Edistyksellisissa liikenneyhtiois-
sa on kirjattu alkoholipolitiikka, ja niissa noudatetaan ns. nol-
latoleranssia seka suoritetaan puhallutustesteja kuljettajille.
Yrityksia tulee kannustaa ottamaan alkolukko osaksi tallaista
kuljettajien ajokyvyn ja -terveyden varmistamiseksi téhtaavaa
toimintaa. Taméa koskee yhta hyvin muitakin kuin ammattilii-
kenteen yrityksia. Alkolukkojen vapaaehtoista yleistymista
my6s muiden yritysten kdyttdmissé autoissa tulee motivoida.
Kuljetusten tilaajapuoltakaan ei voida néhdé kokonaan vapaa-
na vastuusta liikenteen raittiudesta, vaan silla on asiassa va-
hintaankin moraalinen vastuu. Varsinkin julkisen sektorin toi-
miessa kuljetuspalvelujen hankkijana, tulee alkolukon kaytta-
minen asettaa hankinnan kilpailutekijaksi tai -vaatimukseksi.
Taman toteuttaminen tulee aloittaa valittomasti koulukulje-
tusten osalta.

Rattijuopumusta pidetaan yleisesti vain tietyn rajatun ryh-
man, rattijuoppojen, aiheuttamana liikenneturvallisuusongel-
mana. Ongelma koskettaa kuitenkin suoraan tai valillisesti
kaikkia kansalaisia, ja siten vastuu siihen puuttumisesta on
kaikkien yhteiskunnan osapuolten yhteinen. Suunnitelmassa
suositellaan, etta alkolukon kaytt6a edistetédan edella kuvatun
mukaisesti niin viranomaistoimintana kuin vapaaehtoisuuteen
perustuenkin.
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Muita toimenpiteitad
pdihteiden kéyton torjumiseksi liikenteesséa

Alkolukon mahdollisuuksista huolimatta tulee paihteettémaan
liikkenteeseen tahtaavaa tyota jatkaa myds muilla perinteelli-
silla ja nopeammin kaytettavissa olevilla toimenpiteilla. Ratti-
juopumusvalvonta on Suomessa kattavaa, koska poliisilla on
mahdollisuus puhalluttaa kuljettajat ilman erityista rattijuo-
pumusepailya, mika poikkeaa monien muiden maiden kay-
tédnnosta. Valvontaa on kuitenkin mahdollisuus edelleen te-
hostaa ja kiinnijaamisriskia lisadta suuntaamalla valvontaa ajal-
lisesti ja paikkakohtaisesti rattijuopumuksen yleisiin esiinty-
mistilanteisiin seka kehittamalla edelleen valvontaan liittyvaa
tiedotusta esimerkiksi tiedotustaulujen avulla.

Rattijuopumusvalvontaa on myds mahdollista tehostaa ke-
hittamalla rikoksen todentamisvalineita ja yksinkertaistamal-
la valvonnan ja oikeudellisen kasittelyn prosesseja. Tahan voi-
daan paasta muun muassa ottamalla kayttoon siirrettavia tark-
kuusalkometreja ja uusia valineitd muiden paihteiden seulo-
miseen. Prosessin yksinkertaistamisen ja rikoksen todenta-
misvalineiden kehittdamisen avulla voidaan myés puuttumis-
kynnysta alentaa ja portaittaisuutta lisata. Jo pienten alkoho-
limaarien (0,2 promillea) vaikutusten alaisten kuljettajien aja-
minen liikenteessa on syytéd keskeyttaa.

Nykyisen lainsaadannén mukaan 0,5 promillen paihty-
mykseen asti on laillista osallistua liikenteeseen ajoneuvon kul-
jettajana. Tama valittaa vaaran kuvan alkoholin haitallisesta
vaikutuksesta liikenteessa. Varsinkin nuorilla kuljettajilla al-
koholin vaikutus on keskiméaaraista herkempaa; ja riskinotto lii-
kenteessa kasvaa jo pienilla alkoholimaarilla. Yleisena turval-
lisuustavoitteena on liikenteen téysraittius. Nykyinen promil-
leraja heikentaa taman tavoitteen uskottavuutta.

Kampanjoinnilla yllapidetdan ja lisatédan rattijuopumuksen
vastaista asenneilmastoa. Samalla kansalaisille tarjotaan tie-
toja ja tapoja hallita liikenteeseen liittyvia elamantilanteita si-
ten, ettei alkoholin nauttiminen johda ongelmiin liikenteessa.
Kampanjointiin kaytettdva rahamaara on vahentynyt, ja toi-
saalta nakyva kampanjointi vaatii hajaantuneessa mediaken-
tassa entistd enemman rahaa. Kampanjoinnin jatkaminen tu-
lee turvata vahintaan nykyisessa laajuudessa.

Alkoholin kaytén vaikutuksia liikenteessa kasitellaan osa-
na koulujen paihdevalistusta. Tavoitteena on antaa ennen ajo-
kortti-ikaa nuorille riittavasti tietoja alkoholin ja huumeiden ris-
keista liikenteessa. Liikenteen paihdeasiat siséllytetdan ter-
veystiedon opetukseen. Uusia keinoja nuorten ja heidan van-
hempiensa tavoittamiseksi kehitetaan.

Rattijuopumusta koskevaa viestintaa lisataan kuntien ter-
veydenhuoltohenkildstolle ja oikeuslaitoksen edustajille. Ter-
veydenhoitohenkildstélle tarjotaan tietoja ja toimintamalleja
asiakkaiden rattijuopumusriskiin puuttumiseksi. Puolet ratti-
juopoista on hakenut apua alkoholiongelmaansa ennen ratti-



juopumuksesta kiinnijaamista. Rattijuopumuksesta epaillylle
tarjotaan heti kiinnija@misen yhteydessa tietoja rattijuopu-
muksen seuraamuksista ja mahdollisuutta ottaa yhteytta paih-
dehuoltoon. Rattijuopumustuomiosta karsittavaa rangaistusai-
kaa tulisi hyddyntaa liikennejuopumusten vahentdmiseen
suuntautuvan muutoksen kaynnistdmiseen ja tukemiseen.
Rattijuopoille suunnattuja toimintaohjelmia pitaa edelleen ke-
hittaa ja tutkia.

Moninkertaisten uusijoiden kohdalla varsinkin tapauksissa,
joissa henkild lyhyen ajan sisalla toistuvasti jaa useita kertoja
kiinni rattijuopumuksesta, voi erdana keinona yrittaa katkais-
ta rattijuopumusten kierre olla auton takavarikoiminen heti val-
vontatilanteessa ja mahdollisesti tuomitseminen valtiolle me-
netetyksi (ns. konfiskointi). Naiden menettelyjen kayttda yh-
denmukaistetaan tiedottamalla ja ohjeistamalla syyttajaviran-
omaisia ja poliisia.

Seurantaindikaattorit

Liikenteessa rattijuoppo-onnettomuuksissa
kuolleiden méaara

Kiinnijaaneet rattijuopot (valvonta)
suhteessa valvonnan maaraan

Toimenpiteiden toteutuminen
Puhallutusten maara
Rattijuoppojen osuus liikennevirrassa

Toteuttamisvastuu

Valvonta-asiat: sisaministerio

Lakimuutokset: opetusministerio,

lilkenne- ja viestintaministerio

Ohjeet konfiskoinnista: Valtakunnan syyttajavirasto
Terveydenhuolto-ala: sosiaali- ja terveysministerio
Tiedottaminen ja kampanjointi: Liikenneturva

Keinot turvallisuuden parantamiseksi
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vojen ajotapaa.

Ongelman kuvaus

Ammattiliikenne on usein osallisena keskimaaraista vakavam-
missa onnettomuuksissa. Raskaan ajoneuvon suuri koko ja
massa aiheuttavat tuhoisia seurauksia onnettomuudessa ke-
vyemmalle osapuolelle jo pelkdn massaeron seurauksena. Jos
taas vakavan kolarin osapuolena on matkustajia kuljettava lin-
ja-auto, on silloin aina kyseessa suuronnettomuuden uhka.

Tieliikenteen vuotuisesta ajoneuvosuoritteesta kuorma-au-
tojen osuus on noin kuusi prosenttia ja linja-autojen hieman yli
yhden prosentin. Kuorma-auto on osallisena, syyllisena tai
syyttdémana osapuolena, joka viidennessa kuolemaan johta-
neista tielilkenteen onnettomuuksista. Peravaunullisten kuor-
ma-autojen osuus kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa
on jopa kuusinkertainen verrattuna niiden osuuteen henkilo-
vahinkoon johtaneissa onnettomuuksissa. Raskaat ajoneuvot
eivat kuitenkaan useimmiten ole naiden onnettomuuksien ai-
heuttajia.

Kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa kuorma-autojen
osuus kaikista osallisista moottoriajoneuvoista nayttaisi kas-
vaneen viimeisen kymmenen vuoden aikana muutamalla pro-
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5.4 Ammattiliikenteen onnettomuudet

Raskaan liikenteen onnettomuudet ovat tuhoisia suuren massan takia ja erityisesti
térméévien ajoneuvojen massaerojen takia. Raskas ajoneuvo on osallisena 20 pro-
sentissa kuolonkolareista, ja bussiturmat ovat usein suuronnettomuuksia. Vaikka ras-
kas ajoneuvo ei useimmiten ole onnettomuuden aiheuttavana osapuolena, onnetto-
muuksien vdhentdmista pidetdan mahdollisena parantamalla myds raskaiden ajoneu-

Valvonnan tehostaminen poliisin toimesta seké yhteistydssa rajavartiolaitoksen ja
tullin kanssa on nopeasti vaikuttava turvallisuustoimenpide. Valvonnan kohteena on
paitsi ajotapa ja kuormaus sekéa kuljettajan ja ajoneuvon kunto myds kuljetus koko-
naisuudessaan ajopiirturin perusteella. Vastaavasti sanktioita tulee voida kohdistaa
myds kuljetusten antajiin, jotta kuljetukset varmistettaisiin turvallisiksi jo lastauspai-
koilla. Tiedotuksen ja koulutuksen keinoin on pyrittava kuljetusten ammattimaisuus-
kuvan kirkastamiseen siten, etté siihen kuuluu paitsi kuljettajien ammattipatevyys
myds kuljetusyritysten turvallisuusjohtaminen ja riskien hallinta.

Kuljettajien tdydennyskoulutus ammattipdtevyysdirektiivin mukaisesti turvalliseen
Ja taloudelliseen ajotapaan kuuluu kokonaiskuvaan. Julkisissa hankinnoissa tulee
vaatia ehdotonta lainsdddénndn ja sopimusten noudattamista ja kdyttaa liilkennetur-
vallisuustekijoita hankintakriteereina.

senttiyksikolla noin 20 prosentin tuntumaan. Onnettomuuk-
sien suhteellisen pienen lukumaéaran takia vuotuiset vaihtelut
ovat kuitenkin suuria. Kuorma-autojen osuus henkilévahinkoon
johtaneissa onnettomuuksissa ndyttaa samana aikana nous-
seen noin yhdella prosenttiyksikélla kuudesta seitsemaan pro-
senttiin. Kasvuun ovat vaikuttaneet seka peravaunuttomat et-
ta peradvaunulliset kuorma-autot.

Suuri osa raskaan liikenteen turvallisuusongelmasta liittyy,
kuten kappaleessa 5.1. on kuvattu, yksiajorataisilla paateilla
tapahtuviin nokkakolareihin. Suuressa osassa tapauksista ras-
kas ajoneuvo muodostaa pelkalla olemassaolollaan massiivisen
térmayskohteen vastaantulevan kaistalle joutuneelle osapuo-
lelle. Joissakin tapauksissa raskaan ajoneuvon kuljettajalla ei
edes ole ollut mitadn mahdollisuutta vaikuttaa kolarin tapah-
tumiseen.

Edelld mainitusta huolimatta ammattiliikenteeseen liittyy
kuitenkin my6s useita tunnettuja riskitekijoita, jotka aiheutta-
vat onnettomuuksia, edesauttavat niiden tapahtumista tai vai-
kuttavat niista aiheutuviin seurauksiin. Ns. Konginkankaan on-
nettomuus 19.3.2004 on traaginen esimerkki tallaisten riski-
tekijoiden kasautumisesta. Se on esimerkkina myds siita, min-



kalaisia menetyksia yksittaisessakin tieliikenteen onnetto-
muudessa voi tapahtua, raskaan tavaraliikenteen ja joukkolii-
kenteen osallisten vélisessa tormayksessa.

Osa ammattiliikenteeseen liittyvista riskitekijoista on seu-
rausta siita, ettd kuljetusala on erittain tiukasti kilpailtu ala.
Alalle tulokynnys on perinteisesti ollut matala ja tarjonta on
pienyrittajavaltaista. Tarveharkinnasta luopuminen liikennelu-
pia mydnnettéessa ja ulkomaisten toimijoiden lisdantyminen
ovat entisestaan lisanneet kilpailua. Kuljetusten hinta on mer-
kittévin kilpailutekija. Kuljetusten tehokkuuden tavoittelu voi
olla ristiriidassa liikenneturvallisuusnékdkohtien kanssa.

Vastuu liikenneturvallisuudesta tavarankuljetusketjussa on
tieliikennelain mukaan yksinomaan kuljettajalla. Tasta seuraa,
ettd lilkenneturvallisuudesta tinkimalla voidaan saada talou-
dellista etua muille kuljetuksen osapuolille (esimerkiksi lastin
antaja/tilaaja, kuljetuksen suorittaja sekd kuljetuksen vas-
taanottaja). Kuitenkin palkatuille kuljettajille ajomatkan tai
kuljetettujen tavaroiden maaran perusteella maksettavat palk-
kiot ovat ajo- ja lepoaika-asetuksen mukaan kiellettyja myos
silloin, kun ne maksetaan lisapalkkioina tai palkan lisina, pait-
si jos tallaiset palkkiot eivat ole omiaan vaarantamaan liiken-
neturvallisuutta.

Kuljetusalalle on syntynyt liikenneturvallisuuden kannalta
epaterveitd kaytantoja, joissa esimerkiksi lainséddanndn ja so-
pimusten asettamia rajoja on kaytannossa rikottava. Kireasta
kilpailutilanteesta johtuen kuljetusalalla on heikot mahdolli-
suudet itse valvoa ja vaikuttaa kaytantéjen parantamiseen.
Myos yhteiskunnan puolelta valmius saadella ja valvoa kay-
tantdja muutoin kuin lainsdaddannon edellyttamilla tienvarsi-
tarkastuksilla on heikohko.

Tyypillisimpia edelld kuvatun mukaisia epaterveita kay-
téantoja kuljetusalalla ovat ajo- ja lepoaikojen rikkominen, yli-
kuormat, kireat aikataulut ja ylinopeudella ajaminen. Saade-
tyilla ajo- ja lepoaikamaarayksilla pyritadn vahentamaan va-
syneena ajamista ammattiliikenteessa. Liikaa valvoneena tai
muutoin vasyneena ajaminen heikentaa reaktiokykya rattijuo-
pumukseen verrattavalla tavalla. Vasymysta ei kuitenkaan vie-
la nykyisellaan kyetad samalla tavalla luotettavasti mittaamaan
kuin rattijuopumusta. Valvonnan véhaisyydesta ja sanktioiden
pienuudesta johtuen ajo- ja lepoaikamaéaraysten rikkominen
on yleista.

Tieliikennelain 63 §:ssé kielletdan ajoneuvon kuljettami-
nen, jos siihen ei vasymyksen vuoksi ole edellytyksiad. Koska va-
symyksen havaitsemiseen tievalvonnassa ei ole kunnon mitta-
reita, vasymysta on raskaassa liikenteessa koetettu rajoittaa
saatamalld kuorma- ja linja-autoliikenteelle enimmaisajoajat
seka vahimmaislepoajat ja -tauot. Ajo- ja lepoajoista on sada-
detty neuvoston asetuksella 3820/85 ja valvontalaitteesta eli
ajopiirturista neuvoston asetuksella 3821/85. Asetusten nou-
dattamatta jattamisesta aiheutuvista rangaistuksista seka val-
vonnasta ja pakkokeinoista sdadetaan Suomen tieliikennelais-
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sa. Neuvoston asetuksella 2135/98 on lisaksi muutettu ase-
tusta 3821/85 niin, etta entisten mekaanisten ajopiirtureiden
tilalle tulevat valvontatietokoneet, joita kutsutaan digitaalisik-
si ajopiirtureiksi. Lisaksi Euroopan parlamentissa on direktiivi
ajo- ja lepoaikojen valvonnasta, jonka neuvosto on myds omal-
ta osaltaan hyvaksynyt. Direktiivi velvoittaisi jasenvaltioita li-
sdamaan ajoaikavalvontaa nykyisesta yhdesta prosentista tyo-
paivista vahitellen neljaan prosenttiin tydpaivista sitd mukaa
kuin digitaalinen ajopiirturi yleistyy.

Raskaiden ajoneuvojen nopeuksista, nopeusrajoituksista ja
ylinopeudella ajamisesta on tarkemmin esitetty kappaleessa
5.5. Liian suuri ajonopeus.

Ammattiliikenteen kuljettajista muodostuneessa yleisessa
mielikuvassa liikenneturvallisuus ja turvallisuushakuinen lii-
kennekayttaytyminen ovat heikosti esilla. Tama nakyy ajono-
peuksien ja suoritusten arvostuksena, ajotapoja koskevana
maineena (taksit kaupunkiliikenteessa, kuorma-autojen ylino-
peudet) seké kuljettajien suhtautumisessa turvalaitteisiin (tak-
sinkuljettajien ja muiden ammattikuljettajien turvavydn kayton
vastustus).

Ammattiliikennettéd koskevaan saanndéston on tulossa suun-
nitelmakaudella melko isoja muutoksia EU-harmonisoinnin
myodta. Turvavyddirektiivin taytantédnpano tuo turvavéiden
kayttoévelvoitteen ja ammattipatevyysdirektiivin mukaan erote-
taan ammattipatevyys- ja ajokorttivaatimukset toisistaan, mis-
ta seuraa uusia vaatimuksia koulutusjarjestelméaan ja kuljet-
tajien jatkokoulutukseen.

Raskaan liikenteen valvonnan tehostaminen

Raskaan liikenteen valvonta on haastavaa ja vaatii valvonnan
suunnittelulta ja toteutukselta erityisosaamista ja ammattitai-
toa. Vaatimukset raskaan liikenteen valvonnan osalta kasvavat
myds kansainvalisesti.

Jotta ajo- ja lepoaikojen valvonnassa digitaalisesta ajopiir-
turista saadaan hydtya liikenneturvallisuuden kannalta, on
sen kayttéonoton jalkeen pystyttava lisaamaan valvontata-
pahtumien maéaraa ja sanktioiden suuruutta ja kohdetta. Eri-
tyisesti olisi huomioitava valvontavalineen kayttamatta jatta-
minen, josta seuraavan sanktion tulisi olla riittdvan paljon
suurempi kuin ajo- ja lepoaikojen noudattamatta jattamises-
téd seuraava sanktio. Sanktioiden olisi my6s kohdistuttava
kaikkiin niihin tahoihin, jotka kulloinkin ovat paattamassa kul-
jetusten aikatauluista.

Koska valvonnan lisadmisen mahdollisuudet kuitenkin ovat
rajalliset ja varsinkin digitaalisen ajopiirturin alkuvaiheessa val-
vonta on jopa monimutkaisempaa ja hitaampaa kahdesta rin-
nakkaisesta jarjestelméasta johtuen olisi padhuomio kiinnitet-
tava sanktioihin. Sanktiot olisi syytd kohdentaa selkeasti kul-
jettajan liséksi ja/tai sijasta aikataulusta vastaavaan. (Tama eh-
dotus sisaltyy myds liikenne- ja viestintaministerién tydryhmén
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ehdotukseen.) Lisédksi olisi otettava kayttddn jarjestelma, jos-
sa kuljetuksen jatkaminen estettéisiin, jos kuljettaja on rikko-
nut ajo- ja lepoaikoja. Talldin sanktio kohdistuisi aikataulusta
vastuullisiin ja olisi monissa tapauksissa my6s taloudellisesti
(viivastyssakot ym.) vaikuttava. Tama nakyisi myos jossain vai-
heessa kuljetussopimuksissa ja tarjouksissa, koska se vaikut-
taisi osaltaan toimitusvarmuuteen.

Valvonnasta saatavan tiedon perusteella pitda yhteistydssa
kuljetusketjun ja alan osapuolten kesken lisata ennalta ehkai-
sevaa tyota tiedottamalla epéakohdista ja kouluttamalla pa-
rempiin kaytantéihin. Esimerkiksi ylikuormat ja kuormien si-
donnan puutteet on pyrittava eliminoimaan jo kuljetusten lah-
topaikoilla. Valvontaviranomaisen tehtédvana on kohdentaa ras-
kaan liikenteen valvontatoimet riskianalyysin perusteella.
Luonnollisia valvontapaikkoja ovat siten terminaalit ja muut
kuljetusten lahtopaikat, rajanylityspaikat, jne. My&s turvallis-
ten liikkennevalvontapaikkojen rakentaminen ja yllapitaminen
vilkkaiden kuljetusreittien varteen on tarkeaa. Samoin tulee
huolehtia my6s ybaikaisten kuljetusten valvonnasta.

Seurantaindikaattorit

Raskaan liikenteen valvontasuoritteet
(mm. VAK-tarkastukset ja tienvarsitarkastukset)

Raskaan liikenteen aiheuttamat onnettomuudet
Ajo- ja lepoaikarikkomusten seuranta

Toteuttamisvastuu

Vastuutahona valvonnan osalta olisivat ajo- ja lepo-
aikojen valvojat eli poliisi ja tydsuojeluviranomaiset
(sisdasiainministerio ja sosiaali- ja terveysministe-
rio) seka muissa yhteyksissa soveltuvin osin myos
Rajavartiolaitos ja tulli.

Muita toimenpiteitd ammattiliikenteen
turvallisuuden parantamiseksi

Toimenpiteet, joilla ehkaistdan kohtaamisonnettomuuksia, ku-
ten ajosuuntien erottaminen, palautetta antavat reuna- ja kes-
kiviivat ja teiden talvihoito ovat samalla toimenpiteitd myos
raskaan ammattiliikenteen onnettomuuksien véhentamiseksi.

Kuljetusalan koulutukselle on tulossa huomattavasti lisa-
vaatimuksia. Toisaalta vaatimuksia tulee saadésmuutosten
kautta ammattipatevyysdirektiivin taytantédnpanon muodossa.
Toisaalta paineita tuo kuljettajatarpeen tayttaminen nykyisen
kuljettajakunnan ikdantymisen ja alalta poistumisen seurauk-
sena. Uusia kuljettajia ammattikuntaan tulee jatkossa yha
enemman erilaisin lahtdkohdin kuten erilaisista kulttuureista
maahanmuuttajien hakeutuessa ammattikuljettajiksi. Koulu-
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tuksen aseman vahvistaminen ja tydkokemuksen onnistunut
yhdistdminen koulutukseen on samalla iso mahdollisuus kul-
jettajien ammattilaisuusprofiilin nostamiseksi ja liikennetur-
vallisuuden arvostuksen parantamiseksi siind. Ennakoivan ja
taloudellisen ajon opetuksen sisélldista on saatavissa hyvaa pe-
rustaa opetukseen.

Seka kuljetuspalveluja tarjoavissa yrityksissa ettd niita
hankkivissa yrityksissa on niin ikaan tarvetta parantaa kulje-
tustoiminnan osalta riskien hallintaa ja liikenneturvallisuus-
johtamista. Joillakin teollisuuden aloilla téssa ollaan jo muita
pidemmalla. Varsinkin suuressa osassa vaarallisten aineiden
kuljetuksia on luotu kaytantdja, joita voitaisiin helposti sovel-
taa my6s muille aloille.

Kuljetusten turvallisuus tulisi olla kilpailutekijana. Varsin-
kin julkisissa hankinnoissa tulee edellyttda ehdotonta lainsaa-
dannén ja sopimusten noudattamista kuljetuksissa. Samoin
turvallisuustekijat, kuten esimerkiksi alkolukko tai nopeuden-
hallintajarjestelma, voisivat olla kilpailuetuina tai hankintaeh-
toina julkisissa kuljetuksissa alkaen esimerkiksi koulukulje-
tuksissa ja muissa yhteiskunnan hankkimissa henkil6kulje-
tuksissa.

Ammattiliikenteessa ajomaaréat ovat suuria ja liikenteessa
on oltava yleensa olosuhteista riippumatta. Uusilla informaa-
tiojarjestelmilla voidaan kuljettajille tarjota aikaisempaa pa-
remmin ja tarkemmin tietoa esimerkiksi muuttuvista olosuh-
teista tai hairidista liikkenteessa. Naiden keinojen kayttddnotto
edellyttaa panostamista tutkimukseen ja kehittamiseen.

Raskaan liikenteen turvallisuustutkimuksen johtoryhma on
kevaalla 2005 laatinut arvion raskaan liikenteen turval-
lisuustilanteesta ja tutkimustarpeista. Kartoittaessaan ras-
kaan liikenteen tutkimustarpeita johtoryhma on todennut, et-
ta kaikilla keskeisilla liikenneturvallisuuden osa-alueilla (kul-
jettaja, ajoneuvo, lilkkenneymparistd) on erityisia raskaan tie-
litkenteen turvallisuuden parantamiseen tahtaavia tutkimus-
ja kehittdmistarpeita. Tydryhméa on myos esittéanyt tutkimuk-
sia, jotka koskevat kuljetusketjun vastuuta ja taloudellisten
ohjauskeinojen kayttéa liikenneturvallisuustydssa. Johtoryh-
maé on esittényt yhteensa 24 tutkimusaihetta, joiden osalta
tarvitaan lisaselvityksia. Osa naihin aihepiireihin liittyvista tut-
kimuksista on jo kdynnistetty. Pidetaan tarkeéna, ettd ryhman
esittamien tutkimushankkeiden toteuttamismahdollisuudet
turvataan.



Keinot turvallisuuden parantamiseksi

5.5 Liian suuri ajonopeus

Nopeuden noustessa onnettomuuden riski ja seuraamukset pahenevat jyrkasti, mika
nékyy kuolonkolareiden syykuvassa: ajonopeus on niissé tarkein riskitekija seké tiever-
kolla etté taajamissa. Rajoitusten taso ja niiden noudattaminen sadatelevat turval-
lisuustasoa. Nopeusrajoitusten méarittdmisohjeita uudistetaan. Uusissa ohjeissa ote-
taan nykyistd paremmin huomioon liikenteen mééréa, tienvarsiasutus ja ajosuuntien
erottelu. Tiekohtaisten nopeusrajoitusten kattavuutta laajennetaan. Talvi- ja pimeé&n
kauden rajoituksia laajennetaan, ja niitd tehostetaan taloudellisen kannattavuuden
mahdollistaessa vaihtuvilla merkeilld, koska vaikeutuvissa olosuhteissa ajonopeuksien
Jousto on muuten riittdmatonta.

Ylinopeuksiin liittyvé liikenneturvallisuusongelma on kahtalainen. Toisaalta ongel-
mana ovat suuret ylinopeudet, joissa tapahtumakohtainen riski on suuri. Vaikka néi-
den osuus liikennevirrassa on suhteellisen pieni (noin kymmenen prosenttia yli 10
km/h ja yhden promillen erittédin suuria ylityksia), niiden osuus onnettomuuksissa on
suuri. Toisaalta ongelmana on myds suuri maara pienia ylinopeuksia (esimerkiksi yli
50 prosenttia enintaan 10 km/h ylityksia). Néissé tapahtumakohtainen riskin lisdys
voi olla hyvinkin pieni, mutta tapausten suuri méaéra tuottaa liilkennejarjestelmétasol-
la merkittavan riskilisdn. Valvonnalla ohjataan nopeuksien noudattamista. Nopeuk-
sien hillinnésséa paépaino on voimakkaalla ohjelmallisella panostuksella automaatti-
seen nopeusvalvontaan.

Poliisin hanke liilkennekeskuksista toteutetaan valvontaprosessin tehostamiseksi ja
automatisoimiseksi seké valvonnan suunnittelun, yhteistyén ja tiedottamisen paran-
tamiseksi. Valvontatekniikkaa kehitetdan ajoneuvojen identifioinnin parantamiseksi ja
matkanopeuksien mittaamiseksi. EU:ssa otetaan esille kysymys raskaiden ajoneuvo-
Jen rajoitinarvojen tarkistamisesta vastaamaan nykyista paremmin sédédettyja ajoneu-
vokohtaisia rajoituksia. Alykkaiden nopeudenhallintajérjestelmien kdyttéonottoa edis-
tetdan ja vaikeasti valvottavia ajoneuvoja ja toistuvasti rajoituksia rikkovia kuljettajia
varten otetaan kéayttéon ajonopeudet tallentavia seurantavélineita.

teisiin esteisiin tormaamisen ollessa todenn&koista tulisi no-
peuden olla rajoitettu 70 km/h:iin. On selvaa, ettd turval-

Ongelman kuvaus

Liian suuri ajonopeus lisdd onnettomuusriskia ja onnetto-
muuksien seurausten vakavuutta. Nopeus on térkein liikenne-
turvallisuustekija kaikissa toimintaymparistdissa niin asutus-
alueilla kuin paatieverkollakin.

Mikali nopeusrajoitukset asetettaisiin pelkastaan turval-
lisuusvaatimusten mukaisesti, korostuisivat ihmiskehon sieto-
kyvyn rajat erilaisissa onnettomuustilanteissa. Se merkitsisi si-
ta, etta liilkenneymparistoissa, joissa on jalankulkijoita ja pyd-
railijoita, tulisi nopeus olla rajoitettu 20-30 km/h:iin. Mikali
ajoneuvojen risteamiset ovat mahdollisia, tulisi nopeus olla ra-
joitettu 50 km/h:iin ja kohtaamisonnettomuuksien tai kiin-

lisuusperusteisten nopeusrajoitusten ja nykyisten kaytannén
ajonopeuksien valilla on ristiriita. Nopeustason valinnassa mer-
kityksellista on se, minka painoarvon turvallisuus saa muihin
tavoitteisiin ja arvoihin nahden.

Nopeustason maaraytyminen voidaan karkeasti jakaa kah-
teen tekijaan, eli nopeusrajoituksen oikeaan maarittdmiseen
litkenneympéaristén mukaan ja nopeusrajoituksen noudattami-
seen. Paikallisesti ongelmatilanteessa on vaihtoehtona liiken-
neymparistdn parantaminen vastaamaan nopeustasoa tai ra-
joituksen laskeminen ymparist6a vastaavaksi.
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Nopeusrajoituksia noudatetaan Suomessa kansainvélises-
ti vertailtaessa varsin hyvin. Seurannan mukaan 8-14 pro-
senttia autoilijoista on ylittanyt rajoituksen 80 km/h enemmaén
kuin 10 km/h:lla. Vastaavasti 100 km/h rajoituksen ylittanei-
td enemman kuin 10 km/h:lla on ollut 7-10 prosenttia. Kes-
kinopeuksissa ei ole viime vuosina tapahtunut olennaisia muu-
toksia yleisesti eikd mydskaan esimerkiksi viikonloppudina.

Erittéin suurten ylinopeuksien osuus liikennevirrassa on
pieni, maarittelysta riippuen yleisilla teilld esimerkiksi noin
promillen luokkaa. Mutta sekin merkitsee paivittéin tuhansia
yksittéistapauksia ja yhteensd ne muodostavat ison riskiteki-
jan. Isoissa ylinopeuksissa on lahes aina kyseessa tietoinen ja
harkittu riskinotto, tai alkoholin, tunnekuohun tai muun vas-
taavan aiheuttama harkinnan pettdminen. Harvoin kyseesséa on
epadhuomiossa tapahtunut virhe tai todellisesta kiireesta joh-
tuva tarve ylinopeuden kayttamiseen.

Nopeusrajoitusten ja vallitsevan ajonopeuksien tason suh-
teen ongelmana on kuitenkin se, ettd Suomessa on omaksut-
tu tapa ajaa hieman yli nopeusrajoituksen. Tata kaytantoa tu-
kee nopeusvalvonnassa kaytetyt puuttumiskynnykset ja nykyi-
sin raskaan liikenteen yleinen tapa ajaa ns. nopeudenrajoitin-
ta vasten. Kaytannossa Suomen 80 km/h nopeusrajoitus tar-
koittaa useille autoilijoille 90 km/h rajoitusta. Teilla, joilla on
80 km/h rajoitus, yli puolet ajaa yli sallitun rajoituksen. Ylei-
sesti varsinaiseksi ylinopeudeksi ilmeisesti ymmarretdan no-
peudet, jotka ylittavat rajoituksen yli 10 km/h:lla.

Suomalaiseen nopeusrajoitusjarjestelmaan ollaan yleisesti
melko tyytyvaisia. Tiehallinto on seurannut kyselyilla mielipi-
teitd nopeusrajoituksista, ja suurin osa vastaajista pitaa niita
oikean tasoisina. Talvikaudeksi 2004-2005 tehdyn talvino-
peusrajoitusten lisaamisen jalkeen tyytyvaisyys parani edelli-
sesta kyselysta.

Nopeusrajoitukset koetaan tavoitenopeuksiksi ja hieman al-
le nopeusrajoitusten ajavia pidetdan arsyttévina. Puhutaan jo-
pa alinopeuksista. Kuitenkin usein on joko olosuhteista tai
henkildkohtaisista syisté johtuen, esimerkiksi vieraassa ympa-
ristdssé ajettaessa, turvallisinta ajaa hiljempaa kuin nopeus-
rajoituksen osoittamaa nopeutta.

Liikenteessa kuljettajat mukauttavat ajonopeuksiaan hei-
kosti erilaisiin keli- ja séd&olosuhteisiin. Sateella ja varsinkin
liukkaalla kelilla nopeuksia alennetaan riittamattémasti. Va-
hiten nopeudet alenevat raskaalla liikenteelld. Perussaatelyna
ajonopeuksille toimii talvi- ja pimeén ajan nopeusrajoitukset,
jossa korkeimpia nopeusrajoituksia on alennettu osalla tie-
verkkoa. Talvesta 2004 lahtien on jonkun verran alettu kayt-
téda myos 80 km/h nopeusrajoituksen alentamista 70 km/h:iin
talviajaksi. Automaattisesti muuttuvia nopeusrajoituksia no-
peuksien saatelemiseksi keliolosuhteiden mukaisesti on tois-
taiseksi voitu kayttaa vain hyvin rajoitetusti. Niidenkin osalta
nopeuksien saantely on kaytanndssa ollut aika varovaista.
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Nopeuksien hillitseminen
nopeusrajoitusten ja nopeusvalvonnan avulla

Nopeusrajoitusten maarittelyohjeita uudistetaan ja niiden so-
veltamista arvioidaan jatkossa entista tarkemmin ja saannolli-
semmin. Uusissa ohjeissa otetaan nykyista paremmin huomi-
oon liikenteen maara, tienvarsiasutus seka erilaiset tietyypit.
Tiekohtaisten nopeusrajoitusten jarjestelmaa laajennetaan ny-
kyista suuremmalle osalle yleisten teiden verkkoa, siten etta
se kattaa kaikki liikenteellisesti merkittavat tiet.

Talvi- ja pimean ajan nopeusrajoitussaatelya laajennetaan ja
tehostetaan. Muuttuvia nopeusrajoitusjarjestelmia otetaan kayt-
t66n sielld missa se on taloudellisesti jarkevaa. Muuttuvilla no-
peusrajoituksilla voidaan parantaa vaihtuvien olosuhteiden huo-
mioon ottamista ajonopeuden valinnassa seka parantaa no-
peusrajoitusten hyvaksyttavyytta autoilijoiden keskuudessa. Jar-
jestelmien nopeusrajoituskaytantdja tulee edelleen kehittaa.

Taajamien osalta nopeusrajoituksista on esitetty kappa-
leessa 5.2.

Ajonopeuksien hillinnassa paapaino suunnitelmakaudella
on voimakas panostaminen automaattiseen liikennevalvon-
taan. Vilkkailla paateilla ja myos taajamaliikenteessa ainoa kei-
no lisatd valvonnan tehokkuutta ja pysyvia vaikutuksia ajono-
peuksiin on automaattinen kameravalvonta. Kameravalvon-
nalla on voitu védhentaa pysyvasti 80 prosenttia suurimmista
ylinopeuksista ja 70 prosenttia ylinopeuksista, jos laskentape-
rusteeksi otetaan vahintdan 10 km/h ylinopeustapaukset. Au-
tomaattisen nopeusvalvonnan vaikutuksista ajonopeuksiin ja
liikkenneturvallisuuteen on myds vakuuttavia nayttdja ulkomai-
sista kokemuksista.

Automaattisella nopeusvalvonnalla alennetaan nykyisin lii-
an korkeita puuttumiskynnyksia. Kattavan ja tehokkaan auto-
maattisen nopeusvalvonnan ja tiekohtaisen nopeusrajoitusjar-
jestelman avulla optimoidaan ajonopeuskaytéannét turval-
lisuusperusteisesti erilaisilla tietyypeilla ja erilaisissa liikenne-
ymparistoissa liikenteen sujuvuus ja rajoitusten hyvaksyttavyys
huomioon ottaen. Uusien toimintamallien I6ytamiseksi jarjes-
tetdan kokeiluja.

Automaattisen liikennevalvonnan lisddminen siséltyy lii-
kenne- ja viestintaministerién ja sisdasiainministerién yhteis-
tyéna valmistuneeseen liikennevalvonnan kehittdmisohjelmaan
vuosille 2005-2007. Kiinteaa automaattista nopeusvalvontaa
laajennetaan vuoteen 2009 mennessa yhteensa 1 600 kilo-
metrilla niilla paatieverkon osuuksilla, joilla onnettomuusriski
on suurin. Kiinteda kameravalvontaa tdydentdamaén ja erityi-
sesti taajamien liikennevalvontaa tehostamaan hankitaan vuo-
teen 2009 mennessa 20 siirrettavaa valvontayksikkoa.

Automaattiseen liikennevalvontaan ja sen tehokkuuteen
liittyy kiintedsti sanktioprosessin automatisointi. Sen edelly-
tys on rikesakkomenettelyn yksinkertaistaminen, joka télla het-
kella on eduskunnan kasittelyssa. Prosessin automatisoinnin



kaytannon toteuttamiseksi poliisi keskittdd kameravalvonnan
toiminnot alueellisiin liikennekeskuksiin.

Liikenteen valvonnasta ja sen johtamisesta paavastuu on
poliisilla. Paatieverkon liikenteen ohjauksen ja valvonnan koh-
dentamisen ja suunnittelun sekéa tiedottamisen parantamisek-
si lisatédan yhteisty6ta muiden liikennealan toimijoiden kans-
sa (mm. Tiehallinto, Liikenneturva). Valvonnan suunnittelus-
sa voidaan kayttaa tietoja liikenteen seurannasta ja mittauk-
sista, silla valvonnan kohdentaminen edellyttda entista tar-
kempaa analyysia paikallisista ja alueellisista turvallisuuson-
gelmista. Valvonnan toteutuksesta ja seuraamuksista saatavia
tietoja kaytetaan puolestaan toiminnan tehokkuuden arvioimi-
seksi ja parantamiseksi. Liikennevalvontaan ja erityisesti au-
tomaattiseen nopeusvalvontaan kehitetdan uusia tulosmitta-
reita. Valvonnasta tiedottamista sen eri vaiheissa lisataan val-
vonnan ohjaavan ja ennaltaehkaisevan vaikutuksen paranta-
miseksi. Liikennekeskuksiin liitetddn myds toimintoja alueel-
lisen yhteistydn tehostamiseksi. Niiden yhteistyd esimerkiksi
Tiehallinnon, Liikenneturvan ja tyésuojelupiirien kanssa tuo
etuja ja tehokkuutta yhteisten ongelmien ratkaisuun.

Uutta valvontatekniikkaa tarvitaan kayttdon kehitystyon ja
kokeilujen avulla. Nopeuksien pistekohtaisista mittauksista tu-
lee tavoitteeksi ottaa siirtyminen valvomaan nopeuden noudat-
tamista myds pidemmilla valimatkoilla. Automaattinen nopeus-
valvonta tulee mahdollistaa myds vaihtuvissa nopeusrajoitus-
jarjestelmissa. Osana valvonnan automatisointia on ajoneuvojen
elektroninen tunnistaminen. Kameravalvonnassa sitd voidaan
toteuttaa ottamalla kayttdédn automaattisia rekisteritunnusten
lukulaitteita, joita pyritddn saamaan kokeiluun vuonna 2006.
Myés mahdollisuudet kehittyneempien ajoneuvokohtaisten tun-
nistusmenetelmien kayttdon tulee pikaisesti selvittaa.

Automaattinen liikennevalvonta ei korvaa, vaan taydentaa
ja tehostaa perinteista liikennevalvontaa antamalla mahdolli-
suuden suunnata sité uudella tavalla. Tieverkolla tuleekin esi-
merkiksi huolehtia riittavista turvallisista valvontapaikoista,
joissa voidaan hoitaa myos raskaan liikenteen valvonta.

Seurantaindikaattorit
Valvontasuoritteet

Mitatut nopeudet
Nopeusrajoitustoimenpiteet

Toteuttamisvastuu

Valvonta: sisaasiainministerid
Nopeusrajoitukset: Tiehallinto ja kunnat
Lainsaadanto: lilkenne- ja viestintaministerio,
opetusministeriod

Tiedotus ja valistus: Liikenneturva

Keinot turvallisuuden parantamiseksi

Muita keinoja nopeuksien hillitsemiseksi

Teknisesti nopeuksien hillintd&n on jo olemassa monia mah-
dollisia keinoja. Kuorma- ja linja-autoissa on EU-direktiivin
vaatimuksesta nopeudenrajoittimet. Niissa kuitenkin sallitut
enimmaisnopeudet ovat korkeammat kuin kyseisten ajoneu-
vojen ajoneuvokohtaiset nopeusrajoitukset Suomessa. Tama
on johtanut yleiseen tapaan ajaa ns. rajoitinta vasten, mika
johtaa keskinopeuksien nousemiseen varsinkin, kun kevyem-
pi autoliikenne helposti mukautuu raskaan liikenteen no-
peuksiin. Suomi ottaa raskaan liikenteen rajoittimien enim-
maisnopeuteen liittyvan kysymyksen esiin tulevalla EU-pu-
heenjohtajakaudella.

Nykyisenlaiset nopeusrajoitusten rikkomiseen ja valvontaan
liittyvat ongelmat on mahdollista poistaa teknisin keinoin esi-
merkiksi dlykkaiden nopeuden saatdjarjestelmien (ISA), no-
peustietojen tallennuslaitteiden (ns. mustat laatikot) ja ajo-
neuvojen elektronisten tunnistusjarjestelmien (EVI) avulla. Nii-
den laajamittainen kayttédnotto edellyttaa kuitenkin kansain-
valistd saannostoa ja yhteista asioista sopimista. Naiden jar-
jestelmien kayttdédnottoa tulee edistaa kokeiluin ja tutkimuk-
sin sekd varmistamalla kansalliset valmiudet jarjestelmien
kayttéonottoon. Esimerkiksi ISA-jarjestelmat yleensa edellyt-
tavat nopeusrajoitustietojen sahkoista karttapohjaista taltioi-
mista, johon Suomen DIGIROAD-jarjestelma antaa edellytyk-
set. Ensi vaiheessa jarjestelmia tulisi saada kéyttdéon tapauk-
sissa, joiden valvonta on muuten vaikeaa (esimerkiksi moot-
toripyorat) tai kuljettajille, joille nopeusrajoitusten noudatta-
minen on osoittautunut vaikeaksi (toistuvat rikkojat).

Koska nopeuden sopeuttaminen vaihtuvissa olosuhteissa
on osoittautunut erityiseksi ongelmaksi, tulee keli- ja sdéolo-
jen ja muiden poikkeuksellisten tilanteiden tiedottamiseen ke-
hittda uusia menetelmia ja kaytantéja. Tahan tarjoaa mahdol-
lisuuksia esimerkiksi kehitteilla oleva VARO-jarjestelma.

Nopeusrikkomusten osalta rikkomuksien vakavuudesta tai
toistuvuudesta koituu seuraamuksia myds ajo-oikeuteen. Ajo-
korttiseuraamusmenettelyyn liittyvdad seurantaa ja tiedotta-
mista tulee parantaa jérjestelman ennaltaehkéaisevan tehok-
kuuden lisddmiseksi.
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5.6 Liikenneonnettomuuksien vakavuuden lieventaminen

Turvavyé on térkein véline kuljettajan ja matkustajien vammautumisen lieventdmi-
seksi onnettomuustilanteissa. Arviolta noin 50 liikennekuolemaa vuodessa on mah-
dollista saastaa estamalla turvavéiden kayton laiminlydnti. Kaytén laiminlyénnin es-
tédmiseksi tulee pyrkid saamaan teknisid keinoja. Laiminlydnti tulee saada myds ajo-
korttiseuraamuksia aiheuttaviin rikkeisiin, mika edellyttdéa seuraamusjarjestelman
kehittdmista niin sanotuksi virhepistejarjestelmaéksi. Myds turvavéiden automaattival-
vontaa tulee kokeilla. Tekniikan kehitys tarjoaa mahdollisuuksia niin ajoneuvojen
passiivisen kuin aktiivisenkin turvallisuuden parantamiseksi. Teknisten parannusten
Ja ajoneuvojen turvallisuushydtyjen saamiseksi kdyttéon on toimittava usealla tasolla.
Kansainvélista saaddsvalmistelua (EU/ECE) on tuettava normien ja méaéraysten
kehittdmiseksi ja nopeuttamiseksi, autoilun hinnoittelulla on ohjattava markkinoita,
Jja tiedotuksella on edistettéavé autoilijoiden turvallisuushakuista kéyttéytymisté. Kor-
kea pelastus- ja sairaanhoitotoiminnan taso on osa onnettomuuksien seurausten lie-
ventdmista. Turvalaitteiden ja -varusteiden kayttoa ja saatavuutta tulee seurata ja ar-

vioida sdanndllisesti.

Ongelman kuvaus

Kolaritilanteissa ajoneuvon kuljettajalle ja matkustajille ai-
heutuvien seurausten vakavuuteen vaikuttavat eniten tor-
mayksessa tapahtuvat nopeuden muutokset. Seurausten py-
symiseksi ihmisen sietokyvyn rajoissa voidaan vaikuttaa huo-
lehtimalla ensinnakin siitd, ettd nopeudet ennen térmaysta ei-
vat ole liian suuria. Toiseksi voidaan huolehtia siita, etta ym-
paristéssa on mahdollisimman vahan kiinteita esteita. Liiken-
neympariston pehmentamisella, kuten myétaavilla valaisin-
pylvailla, kaiteilla jne. on voitu, ja voidaan edelleen, huomat-
tavasti vahentda ajoneuvoon aiheutuvia hidastuvuuksia tér-
maystilanteissa. Kolmas, ja kolaritapahtuman kannalta vii-
meinen keino, on ajoneuvon itsensa antama suoja kolaritilan-
teessa. Autojen rakenteet on viime vuosina kehitetty yha pa-
remmiksi ottamaan vastaan térmaysenergiaa ja toisaalta suo-
jaamaan matkustamoa siten, etta tormayksissa sinne jaa riit-
tavasti elintilaa. Tahan voidaan lukea myos se, etté autojen ra-
kenteella ja muotoilulla pyritddn vahentamaan myos vasta-
puolelle, esimerkiksi jalankulkijalle, tdrmayksessa aiheutuvia
vammoja.

Edellytys sille, etta kuljettaja ja matkustaja hydtyvat ajo-
neuvon antamasta térmaysturvallisuudesta, on turvavdiden tai
vastaavien turvalaitteiden asianmukainen kaytté. llman sita
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ajoneuvossa oleva sinkoaa kolaritilanteessa vasten ajoneuvon
sisdrakenteita, ja joutuu vastaanottamaan suurten nopeuden
muutosten aiheuttamat voimat taysin hallitsemattomasti.

Automaattisesti kolaritilanteissa laukeavilla turvatyynyilla
varustettujen autojen maara on viime vuosina lisdantynyt ja tur-
vatyynyjen maara autoissa on lisaantynyt (etumatkustajan tur-
vatyynyt, sivutyynyt jne.). Turvatyynyt on kehitetty suojaamaan
yhdessé turvavéiden kanssa, joten turvavyd on kuitenkin edel-
leen tarkein autojen turvalaite, on autossa turvatyynyt tai ei.
Turvavdiden heikkous on siina, ettd ne eivat suojaa automaat-
tisesti, vaan ne edellyttavat aktiivista kayttoa.

Turvavoiden kayttd on pakollista henkild- ja pakettiautois-
sa, ja vuoden 2006 aikana se tulee pakolliseksi myos takseis-
sa, kuorma-autoissa ja linja-autoissa paikallisliikennetta lu-
kuun ottamatta. Henkildautojen etuistuimilla turvavyon kayt-
téaste on taajamien ulkopuolella yli 90 prosenttia ja taajamis-
sa noin 85 prosenttia. Takaistuimilla kayttéaste on jonkin ver-
ran pienempi.

Kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa turvavyén kayt-
téaste on vuosina 1999-2005 ollut alle 70 prosenttia ja on-
nettomuuksissa kuolleilla alle 60 prosenttia. Liikenneonnet-
tomuuksien tutkijalautakunnat arvioivat, ettd vuosina
1999-2003 yksistaan turvavyota kayttamalla olisi pelastunut
vuosittain keskimaérin 50 henkilda kuolemalta. Lisaksi muut



turvavarusteet ja ajoneuvojen turvallisemmat rakenteet olisivat
pelastaneet useita henkildita.

Henkildautojen kolariturvallisuus on viime vuosina paran-
tunut merkittavasti. Suomalaisen tutkimuksen mukaan vam-
mautumisriski uusimmissa henkildautoissa on 20 prosenttia
pienempi kuin kymmenen vuoden ikaisissa autoissa. Kehityk-
seen on vaikuttanut mm. térmayskoevaatimus vuodesta 1998
alkaen uusille henkil6autoautomalleille ja vuodesta 2003 al-
kaen kaikille kaytossa oleville malleille. Toisaalta turvallisuus-
kehitysta ovat nopeuttaneet osaltaan EuroNCAP-térmaystestit
ja niiden julkinen arviointi.

Autojen kuljettajien ja matkustajien passiivisen turvalli-
suuden kehittdmisen lisaksi on viime vuosina alettu kiinnittaa
huomiota myds turvallisuuteen autojen térmaystilanteissa ja-
lankulkijoiden kanssa seka yleensakin autojen téormayksessa
vastapuoleen aiheuttamaan tuhovoimaan. Térmaystesteihin on
otettu mukaan esimerkiksi jalankulkijan vammautumista ar-
vioiva osa. Ei kuitenkaan pida unohtaa, etta teknisesta kehi-
tyksesta huolimatta tarkein vammojen vakavuuteen vaikutta-
va tekija autojen térmayksissa jalankulkijan tai polkupyoraili-
jan kanssa on kuitenkin térmaysnopeus.

Mybs raskaiden ajoneuvojen térmaysturvallisuuteen on alet-
tu kiinnittdd enemman huomiota. Niihin on kehitetty ja otettu
kayttoon alleajosuojia, jotka vahentévat jalankulkijoiden ja ke-
vyiden ajoneuvojen joutumista kolaritilanteessa raskaan ajo-
neuvon alle. Myés erilaisten tormaysvydhykkeiden kehittamis-
ta raskaisiin ajoneuvoihin on alettu suunnitella.

Suojattomien moottoriajoneuvojen eli moottoripydrien ja
mopojen kuljettajilla ja matkustajilla ainoa passiivinen suoja
on toistaiseksi saatavissa suojakyparasta ja ajovaatteista. Suo-
messa moottoripyorailijoista ja mopoilijoista lahes kaikki kayt-
tévat suojakyparaa. Varsinkin mopoilijat tekevat kuitenkin
usein virheita ja laiminlydnteja kyparan kiinnityksessa, jolloin
térmaystilanteessa kypara ensimmaisena lentaa paasta ja sen
tarjoama suoja jaa saamatta.

Polkupyérailijoiden kyparan kaytdn lisddntyminen on lahes
pysahtynyt runsaan neljanneksen tasolle siitéd huolimatta, et-
ta kayttovelvollisuudesta tuli maininta lainsaadanté6n vuonna
2003. Vuonna 2005 kypéaraa kaytti keskimaarin 29 prosent-
tia pyorailijoista. Kyparan kayttd on tyydyttavalla tasolla aino-
astaan lasten osalta. Kaytto vahenee lasten tullessa koulujen
ylaasteikaan. Liikennevahinkojen tutkijalautakuntien mukaan
vuonna 2002 menehtyneista pyoréilijoista puolet (52 pro-
senttia) kuoli paan alueen vammoihin. Niista, jotka eivat kayt-
taneet kyparéa, olisi puolella (49 prosenttia) ollut mahdolli-
suus selvita hengissa kyparaa kayttamalla.

Osa tarkeimmistakin vammoja lieventavista turvalaitteista,
kuten turvavydt, edellyttaa aktiivista kayttéa. Ongelma naiden
kohdalla on se, ettd kayttdastetta edistavista toimenpiteista,
kuten tiedotuksesta ja valvonnasta, huolimatta kayttéaste py-
sahtyy jollekin tasolle eika laheskaan taydellistd kayttda aina
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saavuteta. Osa liikkujista jattaa siten syysta tai toisesta hyo-
dyntamatta tarjotun ja tarkoituksenmukaiseksi suunnitellun
suojan ilmeisesti luottaen siihen, ettd tormays ei osu omalle
kohdalle. Yleistd on myds se, ettéd turvalaitteiden kayton lai-
ajamiseen, ylinopeuteen jne.

Ajoneuvotekniset turvallisuusratkaisut, niin uudenlaiset
turvalaitteet kuin rakenteetkin, kehittyvat ja tulevat kayttéon
vain ajoneuvokannan uudistumisen myo6ta. Yleensa viela siten,
ettd uudet ratkaisut tulevat ensin automalliston kalleimpaan
osaan sekéa valinnaisvarusteiksi ja hitaammin vakiovarusteek-
si kaikkiin malleihin. Vaikka jokin tekninen ratkaisu tulisi pa-
kollisena kaikkiin uusiin autoihin t&naan, olisi niiden osuus au-
tokannasta suunnitelmakauden jalkeen vasta noin kolmannes.
Talla hetkella suuri osa paivittaisessa kaytdssa olevista ajo-
neuvoista on vailla sita turvalaitevarustusta ja térméayssuojaa,
joka jo on uusissa autoissa vakiovarusteena. Suomessa auto-
kannan kiertonopeus on korkean autoverotuksen vuoksi viela
kansainvalisestikin hidasta. Autokannan keski-ika on yli kym-
menen vuotta ja romutusika 18 vuotta, kun esimerkiksi Ruot-
sissa keski-iké on noin yhdeksan vuotta ja Keski-Euroopassa
yleisesti 7-8 vuotta. Lisaksi ialtaan vanhemmat ja turvavarus-
tukseltaan vaatimattomammat autot jakautuvat autonkaytta-
jille turvallisuuden kannalta epasuotuisasti. Ne ovat useammin
kaytossa nuorilla tai vahan ajavilla, esimerkiksi perheen va-
hemman ajavalla ns. kakkosautona ja maaseudulla, jossa suh-
teellinen liikennekuolemanriski on suurempi.

Onnettomuuksien vakavuuden
lieventdminen turvalaitteiden kadyttéa lisdamalla

Turvalaitteiden kaytté on Suomessa kansainvalisesti tarkastel-
tuna hyvalla tasolla. Sita on perinteisesti pyritty lisadmaéan
mm. saannoksilla, valistuksella ja valvonnalla. Nama toimen-
piteet luovat edelleenkin pohjan, josta kayttda voidaan lahtea
lisaamaan uusin toimenpitein. Mutta esimerkiksi henkildau-
tojen etuistuimilla turvavéiden kayttdosuuden lisdamisessa
"viimeisen viiden prosentin” tavoittaminen ei onnistune ilman
teknisia ratkaisuja.

Kun turvavoiden kayttévelvoite laajenee vuoden 2006 ai-
kana uusiin ajoneuvoluokkiin turvavyddirektiivin kansallisen
toimeenpanon seurauksena, tulee velvoite koskemaan sellaisia
ajoneuvoja, joissa turvavoita ei ole aiemmin juurikaan totuttu
kayttamaan. Lainsdadannén muuttumista on syyta hyddyntaa
ja tukea sita tehokkaalla tiedottamisella. Linja-autojen mat-
kustajien turvavyon kayttovelvoitteesta tulee myés kuljettajal-
le tai mahdolliselle muulle henkilékunnalle aivan uudenlaisia
velvoitteita tiedottaa matkustajia turvavdiden kaytosta.

Liikennevalvonnassa turvavydn kaytén laiminlyénnin va-
hentadmiseksi tulee kokeilla automaattivalvonnan keinoja. Ta-
maé voisi olla keino lisata kiinnijadmisriskia ja parantaa varsin-
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kin taajamissa heikkoa turvavdiden kayttdastetta. Turvavdiden
tai kyparan kayton laiminlydnti tulee ottaa myds mukaan niihin
rikkeisiin, jotka toistuvana vaikuttavat ajo-oikeuteen. Tama voi
edellyttdd nykyisen ajokorttiseuraamusjarjestelman muutta-
mista kohti niin sanottua virhepistejarjestelmaa.

Tehokkaimmin turvavdiden kayttdéa voidaan kuitenkin lisa-
ta teknisilla laitteilla, jotka voivat olla joko muistuttavia tai pa-
kottavia. Jalkimmainen olisi esimerkiksi sellainen, etta turva-
vyon kytkematta jattaminen milla tahansa matkustajapaikalla
estaa auton liikkeellelahdén tai rajoittaa enimmaisnopeuden
esimerkiksi enintdan 20 km/h:iin. Vahimmaisvaatimuksena
laitteelle voidaan pitaa tehokasta &anisignaalia. Tallainen tur-
vavydmuistutin onkin yleistyméassa uusissa autoissa. Laite on
huomioitu muun muassa EuroNCAP-pisteytyksessa. Pakolli-
sena ajoneuvon varusteena laitteiden kaytt66n saaminen edel-
lyttada asian paattamista EU-tasolla. Suomen pitaa aktiivisesti
ja aloitteellisesti tukea tata vaatimusta EU- ja ECE-ty6ssa.

Autojen turvalliset rakenteet ja uudet turvalaitteet tulevat
kayttéon autokannan uudistuessa. Autoilun verotusta on kehi-
tettava siten, etta se nopeuttaa uusien autojen kayttéonottoa,
ohjaa turvallisten autojen valintaan, lisaa uusien turvalaitteiden
hankintaa ja varsinkin nopeuttaa vanhojen autojen poistamista
liilkenteesta. Korkea ja arvoperustainen autovero toimii nyt nai-
ta tavoitteita vastaan. Pelkk& autoveron alentaminen ei yksindan
ole riittdva toimenpide tuottamaan tarvittavaa ohjaavuutta. Van-
hojen turvattomien autojen poistaminen liikenteesta pitaa omis-
tajalle olla vahintaankin helppoa ja edelleen ilmaista. Sen li-
saksi on syyta selvittdd mahdollisuudet jopa kannustaa vanhan
auton poistamiseen liikenteesta. Lahivuosina auton verotusta
tultaneen uudistamaan myds ymparistosyista. Viimeistaan tas-
sa yhteydessa tulee varmistaa, etta lilkenneturvallisuuden na-
kdkohdat tulevat riittdvasti huomioiduksi.

Polkupyérailijalle kyparén kayttdvelvoite muotoiltiin lain-
saadantéon vuonna 2003 siten, ettd kaytdn laiminlydnti ei ole
rangaistavaa (”...polkupyéréilijan on yleensa kéytettéva pyo-
réilykypdréda...”). Kypéran kaytto ei ole kuitenkaan lisédantynyt
tyydyttavalle tasolle pienten lasten kypéaran kayttéa lukuun ot-
tamatta Alueellisesti kyparaa kaytetdan paremmin paakau-
punkiseudulla kuin muualla maassa. Polkupy6ran kyparan kay-
tén lisadaminen tulee ottaa tavoitteellisen edistamisen koh-
teeksi, missa panostetaan kaikkien perheenjasenten kyparéan
kayttda seka pyritddan saamaan kyparankayttosuositukset
yleisiksi kouluissa ja tydpaikkojen ty6turvallisuuselimissa. Ta-
voitteeksi otetaan kyparan keskimaaraisen kayttdasteen ko-
hottaminen kolmessa vuodessa 40 prosentin tasolle.

Turvalaitteiden kaytdn seurannan tulee olla saénnéllista ja
riittavaa, jotta voidaan arvioida toimenpiteiden vaikuttavuutta
ja hyddyntaa tietoa muun muassa tiedotuksessa ja valvonnas-
sa. Turvalaitteiden kayt6ssa tapahtuvia muutoksia voidaan seu-
rata vuosittain tapahtuvilla laskennoilla sekd muutosten taus-
toja selvittavilla haastatteluilla. Ajoneuvokannassa tapahtuvia
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muutoksia voidaan seurata ajoneuvorekisterin avulla. Uusien
myytavien autojen varusteista ja niiden saatavuudesta tulee ke-
rata ja julkaista nykyista paremmin tietoja kuluttajavalistuksen
parantamiseksi. Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien
kerd@ma tutkinta-aineisto antaa mahdollisuuden arvioida toi-
menpiteiden vaikutusta liikennekuolemiin.

Seurantaindikaattorit

Turvalaitteiden kayttdasteet, seurantatiedot
Turvavéiden valvontatiedot

Uusien ja kaytdssa olevien ajoneuvojen varusteet

Toteuttamisvastuu

Lainsdadannon osalta (kansallinen/EU):
liilkenne-ja viestintaministerid

Valvonta: sisdasiainministerio, Poliisi

Tiedottaminen

Liikenneturva, liikenne-ja viestintaministerio,
sisdasiainministerid, Autoliitto, Autotuojat,
Ajoneuvohallintokeskus

Muita keinoja onnettomuuksien
vakavuuden lieventimiseksi

Kuluttajavalistuksessa tulee korostaa autojen kolariturvalli-
suuden huomioon ottamista. EuroNCAP:n ja muun vastaavan
kansainvalisen testaustoiminnan avulla on saatavissa yha
enemman riippumatonta ja luotettavaa tietoa aiheesta. Auto-
alan markkinointia ja tiedottamista tulee pyrkid muuttamaan
enemman turvallisuusperusteiseksi, ja muun muassa huo-
mioimaan uusien turvallisuusvarusteiden kaytén opastaminen
ja kouluttaminen autojen ostajille. Yhta lailla tulee pyrkia vai-
kuttamaan yleiseen mielipideilmastoon turvallisuushakuisen
ajattelun lisdamiseksi liikenteessa.

Passiivisen kolariturvallisuuden lisdksi myds muita ajoneu-
vojen teknisia ominaisuuksia kehitetdén koko ajan. Kehitysta
on odotettavissa mm. monista kuljettajan ajotoimintoja tuke-
vista laitteista, joita ovat mm. lukkiintumattomat jarrut, ajo-
hallinnan vakautusjarjestelma, nopeuden saatelyjarjestelmat
(ISA), térmaystutka, kaistanvaihtotutka, tilanteen mukaan
muuntuvat ajovalot, jarrutusavustajat, térmayksen valttamis-
jarjestelmat jne. Esimerkiksi ajohallinnan vakautusjarjestel-
mien voidaan odottaa véhentdvan myés onnettomuuksien va-
kavuutta véhentamalla ajohallinnan menetyksesta johtuvia au-
ton sivuun kohdistuvia térmayksia. Myds naiden ominaisuuk-
sien kayttdonottoa tulee edistaa turvallisuusperusteisesti mah-
dollisuuksien mukaan.



Teiden ja katujen reunaymparistdjen pehmentédmisella
(suojakaiteet, myotaavat rakenteet jne.) on voitu lieventaa ta-
pahtuvien onnettomuuksien seurauksia. Tieympéaristojen peh-
mentaminen tulee edelleen nahda jatkuvana térkeana toi-
menpidealueena tienpidossa, ja se tulee huomioida tienpidon
rahoituksessa.

Onnettomuuspaikalle saatava nopea ensihoito, nopea sai-
raankuljetus ja terveydenhuollon kyky toimenpiteisiin suuris-
sakin onnettomuuksissa on tarked. Halytyksen antamista voi-
daan nopeuttaa ja onnettomuuspaikka tarkentaa eCall-jarjes-
telmén avulla. Tuore tutkijalautakunta-aineistoihin perustuva
selvitys osoittaa, etté jérjestelma olisi viime vuosina véhenta-
nyt moottoriajoneuvossa mukana olleiden kuolemia 5-10 pro-
senttia. Pelastushelikopterien avulla voidaan nopeuttaa sai-
raankuljetusta ja ensihoidon antamista varsinkin harvaanasu-
tuilla pitkien etaisyyksien alueilla seka toisaalta alueilla, jois-
sa liikenneruuhkat hidastavat perinteista kuljetusta. Myos nai-
ta osa-alueita tulee kehittéda edelleen.

Elainonnettomuuksista yleensa vain hirvionnettomuudet
ovat seurauksiltaan vakavia. Moottoripyérien osalta myos pie-
nempaan eldimeen térmaaminen voi helpommin olla kohtalo-
kas. Eldinonnettomuuksien vahentamiseksi tulee hirvieldin-
kanta pitaa suunnitelmallisesti niin pienena kuin luonnon kan-
nalta on mahdollista. Tunnetuilla hirvialueilla tulee raivata
tienvarsialueiden nakemia, alentaa nopeusrajoituksia ja kayt-
tda enemman aitausta.

Toteutusvastuu

Kuluttajavalistus: Autoliitto, Autotuojat,
lilkenne-ja viestintaministerio
Hirvielainvahinkojen torjunta: Tiehallinto,
maa- ja metsatalousministerio

Keinot turvallisuuden parantamiseksi
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5.7 Muita ongelma-alueita ja toimenpiteiti

Ikdéntyvat jalankulkijat ja pydréilijat sekd myds auton kuljettajat ja matkustajat ovat
yliedustettuina onnettomuuksissa. Vaikka kuljettajan ikd sindnsé ei ndytd merkitta-
vasti lisdavan alttiutta joutua vakaviin onnettomuuksiin, ovat sairaudet yleisempia
onnettomuuksien riskitekijoitd vanhemmissa ikdryhmisséa ja elimistén hauraus pa-
hentaa vammoja térméyksissa. Taajamaliikenteen rauhoittaminen parantaa myds
ikdantyvien selviytymista.

Ajo-oikeuteen liittyvaé terveydentilan seurantaa ja sairauksien diagnostisointia tu-
lee edelleen kehittéé ja ikdkuskeja opastaa itsearviointiin ja heille soveltuvien selviy-
tymiskeinojen kayttéon. Ikdkuskien méaéardn nopeaan lisdykseen vuodesta 2010 alka-
en tulee varautua laatimalla erityinen idkdsohjelma. Ladkéareille on tullut uudenlaisia
velvollisuuksia ajokorttidirektiivin terveysvaatimusten ja ilmoitusvelvollisuuden myéd-
ta. Liikenneldaketieteellistd koulutusta pitada liséta laakéreiden ja muun terveyden-
hoitoalan henkildstdn peruskoulutuksessa, ja tehostaa liikenneldéketieteellistéd osaa-

yksikkoon.

Ikddntymisen huomioiminen liikenteessa

lakkaiden maaran ja osuuden kasvuun varautuminen on suun-
nitelmakaudella valttaméatonta. Vaestéennusteen mukaan 65
vuotta tayttaneiden kansalaisten maara alkaa kasvaa tuntu-
vasti vuoden 2010 tienoilla, jolloin ensimmaiset suurista ika-
luokista saavuttavat 65 vuoden ian. Yha useammalla iakkaal-
|a on ajokortti ja heidén osuutensa autoliikenteessa lisaantyy.
Tulee yha tarkedmmaksi sovittaa vaatimukset idkkaiden mah-
dollisuudesta sailyttaa lilkkkumismahdollisuutensa ja kysy-
mykset liikenteen turvallisuudesta toisiinsa.

lakkaat ovat ikdryhménsa kokoon ndhden yliedustettuina
vakavissa liikenneonnettomuuksissa. lakkaiden riski menehtya
liikenteessa niin jalankulkijoina, pyérailijéina kuin autolla mat-
kustettaessa on mm. kehon haurauden takia keskimaaraista
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mista keskittdmalla opetus- ja tutkimustoimintaa sitd varten perustettavaan erikois-

Mopo- ja moottoripydrdkannan kasvu nékyy jo motoristien vakavien vahinkojen Ii-
sdyksend. Vahinkojen syykuvassa korostuu kova vauhti. Alkoholi on riskitekijana vii-
denneksessa vahingoista, kuten autoilijoillakin. Mopoilijoiden ja motoristien ajokort-
ti- ja ajo-opetusvaatimuksia tulee tiukentaa liikennetilanteiden ja riskien hallinnan
parantamiseksi. Ikdrajojen nostoa mopoilijoilla 16:een ja motoristeilla 18:aan vuo-
teen tulee harkita. Pitkdn tauon jdlkeen moottoripydréilyn uudelleen tai ensi kertaa
ennen 1990 suoritetulla ajoluvalla aloittavilta tulee vaatia jatkokoulutusta. Mopojen
Ja tehorajoitettujen moottoripydrien virittdmiseen tulee puuttua huomioiden myds
myyjén ja maahantuojan vastuu.

suurempi. Kaikista kuolleista jalankulkijoista noin 40 pro-
senttia on ollut yli 64-vuotiaita ja loukkaantuneista lahes nel-
jannes. Kaksi kolmesta suojatiella menehtyneestéd on niin
ikadan ollut yli 64-vuotiaita. Onnettomuusriski nousee ikaan-
tyvilla kuljettajilla, jotka ajavat paljon ja joilla on runsaasti
sairauksia. Onnettomuusriskin kasvuun ovat erityisesti yh-
teydessa dementoivat, kognitiiviseen suorituskykyyn vaikut-
tavat sairaudet. Terveydentilan seuranta ja dementoivien sai-
rauksien diagnostisointi ovat tarkeita tekijoitéd ikaantyvien
kuljettajien ajokykya arvioitaessa. Laakareille tarvitaan lisaa
tiedotusta ajokorttidirektiivin sisallosta seké tarkempia me-
netelmia ajokyvyn arvioimiseen. Luotettavamman kuvan ajo-
taidosta ja selviytymisesta liikenteessa antaa kaytannén ajo-
kokeen suorittaminen liilkenneopettajan kanssa. Témén vuok-
si tulisi kouluttaa kuljettajatutkinnon vastaanottajia ja lii-



kenneopettajia, joilla olisi riittdvat valmiudet iakkaiden kuljet-
tajien ajokyvyn arvioimiseen.

Laaketieteellinen arvio ajokyvysta tulee jatkossa entista tar-
kedammaksi ajokorttioikeuden perusteena. Tata edellyttavat
ajokorttidirektiivin mukaiset ajoterveysvaatimukset. Merkitta-
va askel tahan suuntaan otettiin, kun laadkareille tuli velvolli-
suus ilmoittaa ajokorttiviranomaisille potilaan pysyvaisluontoi-
sesta ajokyvyn heikkenemisesta. Parempien ohjeiden, yhtene-
vien ja oikeudenmukaisten kaytantdjen turvaamiseksi seka
lainsaadannon edelleen kehittamiseksi liikennelaaketieteellis-
ta koulutusta tulee kehittaa niin perusopetuksessa kuin myods
keskittamalla ja kerdadmalla liikennelaaketieteellistéd osaamis-
ta alan erikoisyksikkdon. Tallainen erikoisyksikkd voi myés toi-
mia ja tukea vaativimpien tapausten ratkaisijoina kdytdnnén
ajoterveyskysymyksissa. Yksikkd voisi toimia myds alan tutki-
muksen laaketieteellisend osaamiskeskuksena. Laaketieteel-
listd osaamista on toistaiseksi ollut vaikea 10ytaa liikennetur-
vallisuuden poikkitieteellisiin hankkeisiin, koska tarvittava
asiantuntemus on hajallaan ladketieteen erikoisalojen kentas-
sa. Liikenteen kysymysten kiinnostus ladkarien keskuudessa ja
terveydenhuollossa yleensa palvelisi liikenneturvallisuutta pal-
jon laajemminkin kuin vain idkkaiden erityiskysymysten osal-
ta. Se voisi toimia my6s muiden liikennemuotojen kuin tielii-
kenteen alueella.

Terve ikaantyva pystyy suhteellisen hyvin itse sadatelemaan
ajosuoritustaan ja paatdksentekoaan, vaikka yleinen suoritus-
kyky véhitellen heikkeneekin. Ikdihmisten liikkuvuuden kan-
nalta on térkeaa, ettd oman auton kayttddn tottuneet iakkaat
voivat jatkaa turvallisesti autoilua niin pitkdan kuin mahdol-
lista. On tarpeellista, etta kuljettajille itselleen on tarjolla eri-
laisia menetelmia omaehtoisesti tehtavaan itsearviointiin, se-
ka koulutusta ja opastusta.

Vanhetessa ihminen tarvitsee enemman aikaa, mika tulee
huomioida erityisesti ajonopeuksien saatelyssa. Liikenneym-
pariston kehittamista iakkaille jalankulkijoille ja pyorailijoille
turvalliseksi on jatkettava muun muassa rakentamalla keski-
saarekkeita kadunylityksen helpottamiseksi, tarkistamalla no-
peusrajoituksia tarvittaessa ja pidentamalla vihrean valon pa-
lamista liikennevaloin ohjatuissa ylityspaikoissa.

On myos kehitettava vaihtoehtoisia tapoja jarjestaa joka-
paivainen liilkkuminen siina tilanteessa, kun autolla ajamises-
ta on jo perusteltua luopua. Joukkoliikenteen kehittamista ika-
ihmisille toimivaksi, turvalliseksi ja esteettémaksi vaihtoeh-
doksi on jatkettava. Palveluliikennetta on oltava tarjolla niille,
jotka eivat voi enada kayttaa perinteista joukkoliikennetta.

Liikennejarjestelman kehittamista iakkaille turvalliseksi
auttaa vuorovaikutteinen suunnittelu ja kansalaisten osallis-
tuminen kehittamistydhén. Muun muassa vanhusjarjestot,
kuntien vanhus- ja vammaisneuvostot, vammaisjarjestdt ja
alan asiantuntijat tulee ottaa mukaan kehittamistyéhon. 1&k-
kaiden itsensad tekemat vaaranpaikkakartoitukset antavat tie-
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toa tienpitajille iakkaiden kokemista ongelmista liikenteessa.
Myds 75 vuotta tayttaneiden kotikayntien yhteyteen voidaan
liittda likkkuvuuteen ja sen turvallisuuteen liittyvia asioita.

Suunnitelmakaudella on perusteltua tehda erillissuunni-
telma idkkaiden turvallisuuden parantamisesta ennen suurten
ikaluokkien saapumista iakasryhmaan.

Toteutusvastuu

Saadostoimenpiteet ja idkkaiden turvallisuus-
suunnitelma: lilkenne- ja viestintaministerio
Liikennelaaketieteen koulutus: Helsingin Yliopisto,
sosiaali- ja terveysministerid, likkenne- ja
viestintdministerio, opetusministerio

Moottoripyéréilyn ja mopoilun méaardn kasvu

Moottoripyérien ja mopojen lukumaarat ovat kasvaneet kiihty-
vasti viime vuosien aikana. Kumpikin ajoneuvotyyppi kuuluu
erittain riskialttiiseen ja suojattomaan ajoneuvoryhmaan. Se-
k& mopojen etta varsinkin moottoripydrien kaytto liittyy lahin-
na ajanviete- ja harrastustarkoituksiin. Mopojen ja kevyiden
moottoripydrien kuljettajiksi padsee muita nuorempana ja si-
ten vahaisella kokemuksella liikenteestd. Myos ajokoulutus ja
tutkintovaatimukset ovat vahaisia. Nuorten 15-17-vuotiaiden
riski kuolla liikenteessa on huomattavasti keskimaaraista ris-
kia korkeampi, ja mopoilijat ja moottoripyéréailijat muodosta-
vat noin neljasosan ikdryhman liikenneuhreista.

Moottoripyéraily on yleistynyt huomattavasti myés jo nuo-
ruusikaa vanhempien miesten harrastuksena. Tama nakyy sel-
vasti myos liikennekuolemien maarassa. Moottoripydraturmis-
sa kuolee useimmiten kuljettaja itse tai matkustaja, tavalli-
simmin suistumisen tai kumoon ajon seurauksena. Ajohallin-
nan menetyksen syyna on tavallisesti ylinopeudella ajaminen
ja tottumattomuus ajoneuvoon.

Mopoilijoiden liikkkuminen keskittyy taajamiin, joissa lii-
kenneturvallisuus on viime vuosina yleisesti parantunut. Nain
myds mopoilijoiden liikennekuolemat eivéat ole toistaiseksi li-
saantyneet huolimatta mopokannan kasvusta. Sen sijaan louk-
kaantumisten maarissa kasvu nakyy.

Mopoja koskevat maaraykset oikeudesta kuljettaa matkus-
tajaa muuttuivat syksylla 2005. Muutoksen jalkeen mopolla
saa kuljettaa matkustajaa, mikali mopo on siihen tarkoitukseen
rekisterdity. Mopon matkustajaa koskee kyparén kayttdpakko
kuten kuljettajaakin. Aiemmin mopolla sai kuljettaa matkus-
tajana enintadn kymmenvuotiasta lasta.

Molempien ajoneuvoryhmien ajokortti- ja ajo-opetusvaati-
muksia tulee tarkistaa. Mopokortin saa talla hetkella pelkalla
teoriakokeen suorittamisella. Mopokortin vaatimuksiin on syy-
ta lisatd myos ajo-opetusta ja ajotutkinto (edellyttdd mopokor-
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tin ikarajan nostoa). Moottoripy6réilyn ajo-opetuksessa tulisi
puolestaan siirtya henkildautokortin tavoin kaksivaiheiseen
opetukseen. My6s vaadittavat ikarajat on syyta arvioida uudel-
leen. Harkittavana vaihtoehtona nykykaytannélle tulisi olla mo-
pojen ajokortin ikdrajan nostaminen 16 vuoteen ja kevyiden
moottoripydrien vastaavasti 18 vuoteen. Lisdksi on syyta ar-
vioida, onko ennen vuotta 1990 henkildautokortin yhteydessa
automaattisesti saadun moottoripyéran ajoluvan saaneilta syy-
ta vaatia jatkokoulutusta ennen moottoripydrailyn aloittamista,
mikali aikaisempaa ajokokemusta ei ole tai siitd on kulunut pit-
ka aika.

Mopojen samoin kuin tehorajoitettujen moottoripydrien vi-
rittdmiseen ja nopeuden- ja tehorajoittimien "peukalointiin” eli
saatdarvojen virheelliseen muuttamiseen tulee puuttua tehok-
kaammin. Samalla tulee ottaa huomioon valmistajan tai tata
edustavan maahantuojan ja myyntiliikkeen vastuu. Kaikkiaan
moottoripydrien enimmaisnopeudet tulee pyrkia saamaan saa-
telyn alaiseksi EU-tasolla seka parantaa moottoripy6rien no-
peuden ja turvallisuuden kannalta keskeisten teknisten vaati-
musten kunnon valvottavuutta ja valvontaa liikenteessa.

Toteutusvastuu

Saaddsasiat: likkenne-ja viestintaministerio
Virittdminen: Ajoneuvohallintokeskus, liikenne- ja
viestintaministerid, valmistajien edustajat

Liikenneturvallisuuden seurannan kehittiminen

Vuosittaiset liikennekuolemien maaréat ovat liikenneturvalli-
suuden tilastollisen seuraamisen kannalta niin pienia, etta
varsinkin alueellisissa tai esimerkiksi tienkayttajaryhmit-
taisissa tarkasteluissa satunnainen vaihtelu on suurta. Kayt-
témalla loukkaantuneiden tai henkildvahinkojen (kuolemat
ja loukkaantumiset) lukumaaria, voidaan valttaa pienten lu-
kujen satunnaisuuden aiheuttamaa ongelmaa. Naissa lu-
vuissa on puolestaan ongelmana tilastointiin tulon perusteet.
"Loukkaantunut” on tilastointiperusteeksi epamaérainen, ja
se saattaa vaihdella ilmoittajien kaytantdéjen mukaan esi-
merkiksi alueellisesti tai ajallisesti. Loukkaantumisen ar-
viointi tapahtuu luotettavasti vasta terveydenhuollon puolel-
la, mutta tata tietolahdetta kaytetdan Suomessa vahan lii-
kenneonnettomuustilastointiin. Samoin kansainvalisesti ai-
noa luotettavasti vertailukelpoinen tilastointiperuste on kuol-
leiden lukumaara (esimerkiksi suhteutettuna vakilukuun),
joskin siinakin esiintyy maittain eroja maarittelyissa ja tilas-
tojen peittavyydessa.

Liikenneonnettomuuksien tilastointia tulee kehittaa niin,
ettd vakavien vammautumisten maaraa voidaan seurata riit-
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tavalla tarkkuudella. Yksi mahdollisuus on luokitella erikseen
sairaalahoitoa vaatineet loukkaantumiset, esimerkiksi vahin-
taan yksi vuorokausi ja kolme vuorokautta tai enemman hoi-
toa vaatineet tapaukset. Tilastoinnin kehittdmisessa tavoit-
teena tulee olla my6s mahdollisuuksien parantaminen kan-
sainvalisten vertailujen tekoon. Tata ajatellen tulisi selvittaa
mahdollisuudet ainakin yhteisen kaytannoén luomiseen Poh-
joismaissa ja pitemmalla kantamalla myo6s koko EU-alueella
tai OECD:n piirissa.

Liikenneonnettomuuksien tilastoinnin yllapitamisesta vas-
tuuta tulee siirtdd enemman tienpitajalle, kaytannossa Tie-
hallinnolle, jolla tulisi olla niin sanottu sektorivastuu poliisin
ilmoittamien onnettomuuksien tietojen hyddyntédmisesta tien-
ja kadunpidon tarpeisiin. Kaikilla tie- ja liikkenneymparistos-
ta vastaavilla toimijoilla tulee olla paasy omakustannusperi-
aatteella tietomateriaaliin. Asiaan liittyvat yksilénsuoja- yms.
kysymykset tulee ratkaista koko tietoketjussa siten, etta tie-
tojen kaytettavyys ei liikaa kérsi tietojen hyddyntéjien kan-
nalta. Yhteistyéta onnettomuustilastoinnista vastaavien seka
tilastoja hydédyntavien kesken tulee lisata. Varsinkin kartta-
pohjaisten tydkalujen kayttamista tilastojen hyddyntamiseen
tulee kehittaa.

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntajarjestelma tuot-
taa yksityiskohtaista tietoa ja turvallisuuden parantamisehdo-
tuksia, joiden hyvaksikayttéa niin paikallisella kuin valtakun-
nankin tasolla tulee parantaa. Turvallisuusehdotusten toteutu-
mista tulee seurata nykyista séannénmukaisemmin.

Liikenneonnettomuustietojen lisaksi liikenneturvallisuus-
toiminnassa tarvitaan myds muita seurantamenetelmia, jotta
kyetaan ymmartamaan, mitka tekijat vaikuttavat havaittuihin
onnettomuuksien ja niiden seurausten muutoksiin. Vaikutta-
vuuden liséksi on myos tarkeaa seurata itse turvallisuustoi-
mintaan liittyvaa kehitysta. Tutkimustoiminnan organisoinnis-
sa ja resursoinnissa tulee olla jatkuvuutta ja tarvittaessa kan-
sainvalista yhteisty6ta siten, etta seuranta antaa paivitettya ja
ajantasaista tietoa.

Lahtdkohtana on hallinnossa kayttéén otettu tulosprisma.
Siina vaikuttavuuden aikaansaaminen muodostuu eri hallin-
nonalojen ja toimijoiden yhteisten toimenpiteiden tuloksena.
Vaikuttavuuden aikaansaaminen on yhteiskunnallinen paata-
voite ja erityisesti ministerididen vastuulla. Toiminnasta vas-
taavat organisaatiot ottavat luonnollisesti vastuuta myds vai-
kuttavuudesta, mutta niiden erityisena vastuualueena on tur-
vallisuuteen vaikuttavien laadukkaiden toimenpiteiden teho-
kas tuottaminen. Samalla ne myds vastaavat alueellaan tarvit-
tavan osaamisen kehittdmisesta.

Seurannassa tarvitaan siten seké tulos- etta prosessi-indi-
kaattoreita. Tulosindikaattorit osoittavat vaikuttavuutta tai nii-
ta edeltdvia vaiheita kuten liikennekayttaytymiseen liittyvia
vaikutuksia. Prosessi-indikaattorit taas kertovat mitd toimen-
piteitd ja missa laajuudessa niita on toteutettu. Tavoiteltua



vaikuttavuutta ei voida saada aikaiseksi ilman hyvia proses-
seja ja niiden hoitamiseen tarvittavia resursseja mukaan lu-
kien osaaminen.

Seurannan kehittiminen edellyttia:

Maaritellaan riittavén laaja joukko tulosindikaatto-
reita vaikuttavuuden saavuttamisen arvioimiseksi.

Kehitetaan valillisia indikaattoreita sellaisten toi-
menpiteiden osalta (esim. valistus, koulutus, vies-
tintd), joiden osalta vaikuttavuuden suora arviointi
on vaikeaa.

Maéritellaan tarkeimmille hallinnon toiminta-
alueille prosessi-indikaattorit toiminnan laajuuden,
laadun ja vaikutusten seurantaa varten.

Seurataan suunnitelmien toteutumista, vaikutta-
vuutta, toimenpiteiden vaikutuksia ja itse toimintaa
sekd maaritetdan poikkeamien edellyttamat korjaa-
vat toimenpiteet.

Seurantaindikaattorit

Toimivien tulos- ja prosessi-indikaattoreiden
kayttoonotto

Toteutusvastuu

Kaikki organisaatiot omien tulos- ja prosessi-
indikaattorien kehittamisessa ja kayttéonotossa

Edellytysten turvaaminen ja kehittiminen

Hallitusohjelman periaatteiden mukaisesti liikenneturval-
lisuustydssakin tarvitaan vahvempaa johtamista, sitoutumista
ja parempaa hallinnonalojen yhteistyotd. Tehokkuuden tavoit-
telu ja niukat resurssit ovat johtaneet eri organisaatioissa sii-
hen, etta keskitytdan entistd enemman oman toiminnan ydin-
alueisiin. Turvallisuustydsséa tarvitaan kuitenkin hyvien tulos-
ten takaamiseksi samanaikaisia toisiaan tukevia eri alueiden
toimenpiteita. Talléin joudutaan ottamaan huomioon tarpei-
den kokonaisuus ja panostamaan myos sellaisille alueille, jot-
ka eivat valttamatta ole aina oman toiminnan kannalta kaik-
kein ajankohtaisimpia.

Hallinnolla on my6s uutena haasteena vahvemman johta-
misotteen kehittdminen turvallisuustydhon. Liikenneturval-
lisuustyon johtaminen ja tekeminen on pitkaan ollut vahvasti
keskitettya toimintaa. Turvallisuusty6ta ja siihen liittyvaa vas-
tuuta on kuitenkin entista enemman jaettava hallinnossa alas-

Keinot turvallisuuden parantamiseksi

pain alueellisten ja paikallisten organisaatioiden (esim. laanit,
kunnat) vastuulle. Nain voidaan turvallisuus tuoda lahemmaksi
itse toimijoita ja ihmisid ja mahdollistaa erilaisten tarpeiden
tyydyttdminen ja uusien ideoiden syntyminen.

Liikenneturvallisuustydn edellytysten kehitiaminen edellyttia:

Hallinnonalojen yhteistoiminnan ja sen johtamisen
seka organisoinnin kehittamista ja vahvistamista.
Neuvottelukunnan ohella tarvitaan strategisen joh-
don muodostama liikenneturvallisuustyén ohjaus-
ryhma.

Riittavien resurssien osoittamista avainalueilla tar-
vittavaan turvallistoiminnan toteuttamiseen. Tata
varten on syyta kehittaa uusia turvallisuustyon ra-
hoitusmuotoja.

Liikennejarjestelmaan ja sen palveluiden periaat-
teisiin liittyvia muutoksia mm. liikkumisen ja sen
kehittymiseen seka vaihtoehtoisten ja turvallisten
kulkutapojen mahdollistamiseen.

Turvallisuuden ja inhimillisten vaatimusten parem-
paan huomioon ottamiseen suunnittelussa ja suun-
nitteluperiaatteissa.

Sitoutumista valittujen ja pitkaaikaisia ponnisteluja
vaativien linjausten toteuttamiseen turvallisuuden
parantamiseksi.

Vastuun uudenlaista ottamista yrityksissé, eri orga-
nisaatioissa ja itse liikkujien osalta.

Vastuun hajauttamista hallinnossa alaspain ja sen
edellyttamaa resursointia (esim. laéneissé ja kun-
nissa).

Uusien ideoiden tuottamista ja kayttéonottoa mah-
dollistamalla tarvittava tutkimus- ja kehittamistoi-
minta.
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6 Oh"elman toteuttamisen "a valkuttavuuden seuranta

Ohjelman toteuttamisesta ja tuloksista raportoidaan liikenne-
turvallisuusalan neuvottelukunnalle vuosittain. Kaikkien

ohjelmaa toteuttavien tahojen yhteisend tulosmittana on vakavien
vahinkojen ja niiden uhrien méaéra, joita verrataan ohjelman
tavoitteisiin. Ohjelman toteutusvastuussa olevien organisaatioiden
toimintaa seurataan kunkin tahon tehtéviin liittyvin prosessimitoin
Jja myds yhteistyén toimivuutta arvioidaan.

Ohjelman ja siihen sisaltyvien keinojen vaikuttavuudesta on
tehtévissé suuntaa antavia arvioita, joita voidaan verrata myds vastaa-
viin kustannuksiin. Tdma tarkastelu osoittaa, ettd ohjelman tavoitteet
ovat realistisia; asianmukaisesti resursoituna ohjelmalla paéastéaan
asetettuihin tavoitteisiin.
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6.1 Ohjelman toteuttamisen seuranta

Hallinnossa seurataan ohjelmille ja toimenpiteille asetettujen
tavoitteiden toteutumista tuottamalla méaéaraajoin selontekoja
tuloksista. Taman ohjelman toteuttamisesta ja tuloksista teh-
daan vuosittain raportti liikkenneturvallisuusasiain neuvottelu-
kunnalle.

Tuloksia voidaan tarkastella monella tavalla ja monella ta-
solla. Monitasoisuutta kuvataan ns. tulosprisman avulla. Tulos-
prisman kaikilla kolmella tasolla voidaan — ja tulee — kayttaa
mittavélineitd, jotka osoittavat toiminnan tavoitteiden suuntai-
sia muutoksia. Liikenneturvallisuusalan organisaatioissa ylinté
tasoa, yhteiskunnallista vaikuttavuutta mitataan turvallisuuden
muutoksina, tavallisimmin liikkennekuolemien maarana.

Seuraavalla eli prosessien tasolla mitat voivat olla suunni-
teltujen toimenpiteiden toteutusta osoittavia lukuja tai muita
litkenneturvallisuuden parantamiseen tahtaavien toimenpitei-
den mittoja.

Resurssien tasolla puolestaan mitattavana on ammatillisen
osaamisen ja henkisten voimavarojen kehitys seka naihin liit-
tyen henkiléston tydhyvinvointi kussakin organisaatiossa. Ko-
ko ohjelman toteuttamisen resurssina on yhteisty, jonka tasoa
ja kitkattomuutta voidaan sitakin arvioida. Poikkihallinnolli-
sissa ohjelmissa toteutusta ohjaamaan tarvitaan vastuutahojen
edustajista koottu yhteistyéryhma, jossa kdytannon koordinaa-
tiosta ja keskindisesta tuesta voidaan sopia.

Tavoitteiden asettamisen ja seurantamittauksen kannalta
on eduksi, jos niitd voidaan kuvata kvantitatiivisesti. Jos tdma
ei ole mahdollista — luontevaa mittayksikkoa ei 16ydy — on tyy-
dyttava kvalitatiiviseen arviointiin. Ohjelmiin sisaltyvien kerta-
luonteisten toimenpiteiden osalta riittaa sen toteaminen, on-
ko toimenpide toteutettu vai ei.

Kolmitasoinen seurantajérjestelma

rakentuu siten seuraavasti:

1. Kaikille organisaatioille yhteisena karkimittana ohjelman
yhteiskunnallisesta vaikuttavuudesta on liikenneturvalli-
suuden kehitys, jota mitataan vakavien tieliikenteen on-
nettomuuksien ja niissa kuolleiden ja vammautuneiden
maarilla. Vertailuperustana kehityksen arvioinnille ovat
suunnitelman tavoitteet, keskimaarin 6-7 prosentin pa-
rannus turvallisuustasoon vuosittain. Suotuisa kehitys tuot-
taa samalla subjektiivista turvallisuuden tunnetta, jota
kansalaiset arvostavat elinympéristénsa laatutekijana.

2. Ohjelman toteuttamiseen osallistuvien organisaatioiden
toimintaa ja sen tuloksellisuutta kuvataan kunkin toimi-
jan keskeisiin vastuisiin liittyvilla indikaattoreilla:
Liikenne- ja viestintaministerio:
vuosittain kaytettavissa olevat taloudelliset resurssit lii-
kenneturvallisuuden edistdmiseen

Ohjelman toteuttamisen ja vaikuttavuuden seuranta

Tiehallinto:
yleisilla teilla kuolleiden ja loukkaantuneiden maara

Ajoneuvohallinto:

ajoneuvokannan liikenneturvallisuustaso
Sisdasiainministerid, Poliisi:

paihdeonnettomuuksien uhrien maéara, automaattisen
liilkennevalvonnan maara

Sosiaali- ja terveysministerio:
ajo- ja lepoaikojen valvonnan maara

Kuntaliitto ja kunnat:
lilkenteen rauhoittamisalueiden méaara asutuskeskuksissa

Rajavartiolaitos, Tulli:
vuosittainen valvontasuorite

Liikenneturva:
tienkayttajien turvallisuushakuisuus turvavarusteiden
kayttdna ja oman turvallisuuden aktiivisena vaalimisena

3. Tulosprisman perustana ovat organisaatioiden henkiset re-
surssit, asiantuntemus ja valmiudet sen kayttédn niin hy-
vin oman organisaation tavoitteiden kuin yhteisen ohjel-
man hyvéksi. Ohjelman tuloksia vuosittain raportoitaessa
keratdan kaikilta toteuttajatahoilta arviot yhteistydn toimi-
vuudesta.

6.2 Toimenpiteiden vaikuttavuuden arviointi

Esitetty tavoite liikenneturvallisuuden parantamiseksi on
haasteellinen, mutta se on tehty perustaen arvioihin, etta ta-
voite on myds mahdollista saavuttaa. Tata tukee myos viime-
aikainen kehitys liikenneturvallisuuden karkimaissa, joissa
suhteellinen turvallisuustilanne jo nyt lahentelee Suomen ta-
voitetta vuodelle 2010.

Ennen suunnitelman laatimista teetettiin liikenneturvalli-
suuden pitkan aikavalin tutkimusohjelmassa (LINTU) hanke,
jossa arvioitiin eri toimenpiteiden liikenneturvallisuusvaiku-
tuksia ja turvallisuuspotentiaalia Suomen tilanteessa. Hank-
keen (Peltola ym.; Tieliikenteen turvallisuustoimenpiteiden ar-
viointi ja kokemukset turvallisuussuunnitelman laatimisesta;
Lintu-julkaisuja 1/2005) yhteydessa syntyi tarkoitukseen me-
netelma ja tyokalu (ns. TEPA-tydkalu), jota kayttdmalla on
mahdollisuus arvioida erilaisten toimenpidekokonaisuuksien
vaikuttavuutta Suomen liikenneturvallisuustilanteeseen. Lii-
kenneturvallisuussuunnitelmassa esitettyjen toimenpiteiden
vaikuttavuutta ja aiheutuvia kustannuksia on arvioitu tamén
menettelyn mukaisesti tutkimuksen tekijéiden toimesta.

Alkuperaisessa tutkimuksessa esitetyt toimenpiteiden vai-
kutusarviot on puolestaan poimittu norjalaisesta liikennetur-
vallisuusalan kasikirjasta (Elvik & Vaa 2004), johon on koottu
liikkenneturvallisuusalan tutkimustulokset maailmanlaajuises-
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ti. Tietoja ja vaikutusarvioita on liséksi tdydennetty kotimaisil-
la tutkimustuloksilla.

Liikenneturvallisuustavoitteen saavuttamiseksi tarvittavien
toimenpiteiden arviointi on erittdin haastava tehtavd mm. sik-
si, etta liilkenneturvallisuuden kehittymiseen vaikuttavat myos
monet muut asiat kuin varsinainen liikkenneturvallisuusty6. Tut-
kimustietoa aiheesta on paljon, mutta tieto vaikutuksista on
usein hajanaista, laadultaan vaihtelevaa ja ristiriitaista seka
pieniin aineistoihin perustuvaa. Parhaiten arviointimenetelmat
sopivat suhteellisen pitkdan tunnettujen toimenpiteiden kes-
kimaaraisten vaikutusten arviointiin. Sen sijaan kokonaan
uusien ennen kayttdmattdmien toimenpiteiden arviointiin ei
luonnollisestikaan ole niin luotettavia arviointimenetelmia.
Tiettyyn tienkohtaan tai onnettomuustyyppiin vaikuttavien toi-
menpiteiden vaikutukset ovat rajaustensa vuoksi helpommin
arvioitavia kuin yleisesti turvallisuuteen vaikuttavat toimenpi-
teet, kuten tyypillisesti esimerkiksi koulutus ja kampanjointi.

Alla olevassa taulukossa on arvioitu liikenneturvallisuus-
suunnitelmassa ehdotettujen toimenpiteiden vaikutusta lii-
kennekuolemiin sekéa toteuttamiskustannuksia. Toimenpiteen
tésmallinen laajuus, esimerkiksi tiepituus, on liikenneturval-
lisuussuunnitelmassa esitetty vain joillekin toimenpiteille, jo-
ten tdman taulukon vaikutuslaskelmat perustuvat paaasiassa
esimerkinomaisiin oletuksiin toimenpiteiden laajuudesta. Mo-
net toimenpiteista ovat kuitenkin sellaisia, ettei niiden vaiku-
tuksia kyetty arvioimaan, koska tutkimuksiin perustuvaa tie-
toa toimenpiteen vaikutuksen suuruudesta ei ole saatavana.
Niinpd tassa taulukossa esitettyja liikennekuolemien va-
henemia ja toimenpiteiden toteutuskustannuksia tulee pitaa
suuntaa-antavina.

Taulukossa on arvioitu liikenneturvallisuussuunnitelmassa
esitettyjen toimenpiteiden mahdollista vaikuttavuutta vuoden
2010 tilanteessa. Monien suunnitelmassa esitettyjen tekniik-
kaan liittyvien toimenpiteiden, kuten esimerkiksi pakollisen al-

kolukon, arvioidaan olevan vield vuonna 2010 siina vaihees-
sa, ettd vaikutuksia turvallisuuteen ei ole saatavissa. Toimen-
piteiden kustannuksina on otettu huomioon vain tienpitajan,
poliisin tms. kustannukset, ei liikenteen polttoaine- tai aika-
kustannuksia. Toimenpiteiden kustannukset on laskettu 20
vuoden vaikutusajalle.

Taulukossa olevat liikennekuolemien véahenemat on lasket-
tu tilanteessa, jossa vain kyseinen toimenpide toteutetaan. Toi-
menpiteet vaikuttavat osittain samoihin onnettomuuksiin, jo-
ten toimenpiteiden yhteisvaikutus jaa pienemmaksi kuin yk-
sittaisten toimenpiteiden vaikutusten summa. Tepa-tykalun
perusteella toimenpiteiden paallekkaisyyksien huomioon otta-
minen pienentaa vaikutusarviota noin kymmenen prosenttia.

Arvioidut toimenpiteet vahentavat noin 147 liikennekuole-
maa vuodessa, kun toimenpiteiden paallekkaisyyksia ei oteta
huomioon, ja noin 132 kuolemaa, kun paallekkaisyydet ote-
taan huomioon. Koska osa toimenpiteista jai vaikutuslaskel-
man ulkopuolelle, liikenneturvallisuussuunnitelman toteutta-
minen vahentaisi liilkennekuolemia oletettavasti enemman
kuin arvioidut 132 liikennekuolemaa.

Téman arviointimallin mukaan suunnitelman toimenpiteil-
la yhden vuodessa saastettavan kuoleman hinta vastaa likimain
yhden kuoleman laskennallista hintaa. Esimerkiksi toimenpi-
teista koituvien sakkotulojen huomioon ottamatta jattdminen
heikentaa laskennallista hy6ty-kustannus-suhdetta ja lasken-
tatapa jattaa ottamatta huomioon muut turvallisuuden paran-
tumisesta aiheutuvat hyddyt kuin kuolemien véhenemisen.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettéd arvioitujen toimenpitei-
den toteuttamista voidaan pitaa turvallisuushyétyjen perus-
teella kannattavana. Samalla on kuitenkin syyta korostaa, etta
laskelma on suuntaa antava ja sisaltaa suuren maaran erilai-
sia oletuksia muun muassa toimenpiteiden toteutustavasta.

toimenpide

5.1 Kohtaamisonnettomuudet paateilla

5.2 Jalankulkijoiden ja pyorailijoiden onnettomuudet asutuskeskuksissa
5.3 Péihdeonnettomuudet

5.4 Ammattiliikenteen onnettomuudet

5.5. Liian suuri ajonopeus

5.6 Liikenneonnettomuuksien vakavuuden lieventdminen

5.7 Muita ongelma-alueita ja toimenpiteitd

yhteensé kaikki toimenpiteet, joiden vaikutusarviot ovat kaytettavissa

1) Jos vain tam4 toimenpide toteutetaan (ei paallekkdisyyksié)
2) Vyosittaiset kustannukset yhden vuosittaisen kuoleman saastamiseksi.

kuolemien
vahenema /vuosi 1)

kustannus 1 000 euroa
/ yhden kuolleen
vahenema 2)

72 2800

20,2 2 600

4.8 6 600

33 1300

35,0 590
76,5
0,2

147,2 2800

Yhteensa-rivilld laskettu vain niista toimenpiteistd, joissa kustannukset ovat tiedossa.

Taulukko: Suunnitelmassa
esitettyjen toimenpiteiden
arvioitu vaikuttavuus TEPA-
arviointimenettelyn perusteella.
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