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Liikenneturvan lausunto

Suomi tarvitsee kunnianhimoisen liikkenneturvallisuusstrategian

Liikenneturva kiittdd mahdollisuudesta osallistua lilkenneturvallisuusstrategian eri tyéryhmiin seka
ohjausryhmaan. Tyoryhmatyoskentely on ollut monipuolista ja monidanista ja toteutettu
osallistavasti. Koronavirusepidemia asetti kuitenkin etayhteyksineen sellaisia haasteita yhteiselle
tekemiselle, etta kirjallisiin lausuntoihin on syyta kiinnittaa erityista huomiota ja pitaa auki
mahdollisuus lisatad aivan uusia, ei tydoryhmatyoskentelyssa esiin nostettuja, liikenneturvallisuutta
parantavia toimenpiteita.

Lilkenneturva pitaa nyt tehtya liikkenneturvallisuusstrategiaa tarkeana ja merkittavana
lilkenneturvallisuustekona, mutta liikkenneturvallisuustavoiteisiin verrattuna liian vaatimattomana.

Erittdin vaativia tieliikenteen turvallisuustavoitteita tavoittelevaa lilkkenneturvallisuusstrategiaa ei voi
rajata toimenpiteisiin, joilla ei olisi kustannusvaikutuksia tai jotka eivat vaadi suurempia

Lausuntopalvelu.fi 112



lainsdadannollisia toimia. Liikenneturva toivoo, etta strategiatyota pidettaisiin keinovalikoimaltaan
yha avoimena ja suhteutettaisiin toimenpiteiden hintaa liikenneonnettomuuksien yli miljardin euron
yhteiskunnalliseen taakkaan. Kdaytannossa tama tarkoittaa lilkkenneturvallisuustyon lisdresurssointia
monin eri keinoin. Strategian tulisi ohjata taloudellisia lisdresursseja liikenneturvallisuustyohon niin
tutkimukseen, poliisivalvontaan kuin ennaltaehkaisevaan liikenneturvallisuustyohonkin. llman
riittavia panostuksia kunnianhimoiset liikkenneturvallisuustavoitteet eivat ole uskottavia.

European Transport Safety Council (ETSC) korostaa suunnitelmallisen liikenneturvallisuustyon
merkitysta ja on tarkeda, ettd Suomelle tehddaan mahdollisimman kunnianhimoinen ja selkeasti
toimintaa ohjaava ja sitova liikenneturvallisuusstrategia. Ndin Suomikin vastaa WHO
yksinkertaisimpaan hallinnolliseen liikenneturvallisuustavoitteeseen, jossa kukin maa laatii kattavan
kansallisen monialaisen liikenneturvallisuussuunnitelman.

On myos tarkea lahtokohta, ettd strategiatyd nahdaan jatkuvana ja etta valtakunnallisen
liikennejarjestelmasuunnitelman mukaisesti, liikenneturvallisuusstrategia laaditaan jatkossa myos
vuosille 2026—-2030. On hyva tiedostaa, etta liikkenneturvallisuusstrategia luo puitteet myos
paikalliselle liikkenneturvallisuustyélle kunnissa.

Uusia turvallisuustoimia tarvitaan, jotta lilkennekuolemien ja -loukkaantumisten maaraa saadaan
jatkuvasti vahennettya. Suomen tieliikenteen turvallisuuskehitys on ollut yksi Euroopan
heikoimmista sekd 10 etta 20 vuoden aikajanteelld. Viimeisimmassa eurooppalaisessa vertailussa
olemme vajonneet sijalle 15, kun verrataan tieliikenteessa menehtyneita suhteutettuna vakilukuun
(ETSC PIN 15/2021). Suomen tieliikenteen turvallisuuskehitys on ollut liian hidasta. Uusi strategia
nostaa odotuksia paremmalle turvallisuuskehitykselle.

Liikenneturvallisuusstrategiassa on tarkoitus I6ytaa vaikuttavia keinoja lilkkenneturvallisuuden
parantamiseksi erityisesti kansallisella tasolla. Rajaus ei kuitenkaan strategian tuloksellisuuden
kannalta ole kannatettava. Strategian tulisi ohjata Suomen virkamiesedustajia myo6s kansainvalisilla
foorumeilla ajamaan mm. EU:n piirissa direktiivimuutoksia, jotka vaikuttavat siihen, miten Suomessa
liilkutaan. Esimerkiksi ajokorttidirektiiviin tulisi saada muutoksia, jotka mahdollistavat alkolukon
tehokkaamman kayton.

Liikenneturvallisuusstrategia on tehty niin, ettd se kasittaa kaikki likennemuodot. Rohkea ja uusi
lahestymistapa ei ole kuitenkaan tuottanut ndkyvia synergiahyotyja. Sen sijaan eri liikkumismuotojen
vield tarkempi erikoispiirteitd hyodyntava kasittely on suositeltavaa jatkossa. Liikenneturva keskittyy
lausunnossaan tieliikenteeseen.
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Nollavisio suunnitelman ytimessa

Liikenneturvallisuusstrategian kulmakivi on nollavisio — visio liikenteesta, jossa kenenkaan ei tarvitse
kuolla tai vakavasti loukkaantua. Tama hallitusohjelman mukainen ja
liilkennejarjestelmasuunnitelmassa jo lyhyemmalle aikavalille konkretisoitu tavoite
lilkenneturvallisuuden jatkuvasta parantamisesta on tuotava kaytannon toimiksi myos
strategiatyossa.

Kaytanndssa nollavision mukainen lilkennekuolemien vahentamistavoite tulee olla alle 100
lilkennekuolemaa vuoteen 2030 mennessa. Lisdksi vakavien loukkaantumisten maara tulee vahentaa
vahintaan puoleen. Tama tarkoittaa, etta strategiakauden paattyessa vuonna 2026
tielilkennekuolemien méaaran tulee vahentaa alle 160 ihmisen.

Nollavision laajentaminen koskemaan kaikkia liikennemuotoja on kannatettavaa, mutta vaatii
tarkempia rajauksia. Tieliikenteessa on tarkat tilastolliset maaritelmat, joissa mm.
onnettomuustyyppi seka sijainti vaikuttavat onnettomuuksien ehkaisyn tydnjakoon ja jossa
erityisesti jalankulkijoiden kaatumiset ja liukastumiset kuuluvat tapaturmatorjunnan piiriin. Kaikkien
lilkennemuotojen osalta selkein rajaamisen tarve lienee vesiliikkenteen ja etenkin
hukkumiskuolemien osalta. Nadiden tapausten torjunnan tulisi selkedammin liittya
tapaturmatorjunnan piiriin. Hukkumisten sisallyttaminen osaksi liikenteen onnettomuuksia ja
kuolemia ei liene tarkoituksenmukaista. Yksi rajausmahdollisuus on hyédyntaa tieliikenteesta
kaytossa olevaa toimivaa maarittelya, jossa lilkkenneonnettomuuksissa on oltava osallisena ainakin
yksi ajoneuvo. Hukkumiset voisi kasitelld samalla rajauksella ja jattdaa osan niista koti- ja vapaa-ajan
tapaturmien torjunnan piiriin, jonne ne luontevasti sopivat.

On arvokasta, etta strategia sisdltaa nollavisioon liitetyn jaetun vastuun kasitteen. Jaettu vastuu
tarkoittaa, etté liikennejarjestelman yllapitdjilla on jaettu vastuu liikenneturvallisuuden
edistamisestd. Tama vastuu toteutuu parhaiten, kun strategiatyossa eri toimenpiteet nimetdan eri
toimijoille ja toimiin liitetdaan onnistumista seuraavat mittarit. Elinikdinen liikkennekasvatus voidaan
nahda tukevan tata jarjestelman vastuuta.

Osana jaettua vastuuta on tiedostettava myos yksilon - tienkayttdjan vastuu. Ndin huomioidaan
esimerkiksi kuljettajan oma vastuu ajokuntonsa arvioinnissa ja vasymyksen tunnistamisessa.
Toisaalta jos kuljettaja ei toimi turvallisesti ja vastuullisesti, on jarjestelmalla vastuu tehda tarvittavia
rajoittavia ja ohjaavia toimenpiteita.

Strategian jaetun vastuun kuvausta tulisi laajentaa yksittaisiin tienkayttajiin, vaikkakin jarjestelman
yllapitajilla on kiistatta ensisijainen vastuu. Tienkayttajat vaikuttavat toinen toistensa
turvallisuuteen. Erityisesti lasten liikenneturvallisuuden toteutuminen vaatii lahipiirilta tukea ja
tienkayttajilta huomiota.
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Siksi nollavision kannalta on tarkead, etta turvallisuustoimet mitoitetaan heikoimman ja
suojaamattomimpien liikkujien kuten idkkaiden ja lasten mukaisesti.

Moderni tieliikenteen turvallisuustyo lahtee siita, etta inhimillinen virhe ei saisi johtaa kuolemaan tai
vakavaan loukkaantumiseen. On tarkeaa, etta tahan ajatukseen liittyva inhimillisyys nakyy myos
strategiassa linjatuissa turvallisuustavoitteissa. Turvallisuustavoitteet eivat voi sisaltaa
kompromisseja, kuten onnettomuuksien maaran suhteuttamista lilkkennemaariin, tai muita
reunaehtoja. Liikenneturvallisuutta on arvioitava seuraamalla todellista liikkennekuolemien ja
vakavien loukkaantumisten maaraa ilman kulkutapaosuuksiin tai matkamaarin tehtyja suhteutuksia.

Liikenneturvallisuusstrategia tarvitsee selkedt mittarit ja ndakemyksen vaikuttavuudesta

Liikenneturvallisuusstrategian tulee sisaltaa uskottavat keinot paasta alle 160 tieliikenteessa
tapahtuvan kuoleman vuoteen 2026 mennessa. Koko liikenneturvallisuusstrategiaa tuleekin punnita
tasta tavoitteellisesta nakdkulmasta. Riittavatko strategiaan kirjatut turvallisuustoimet siihen, etta
tielilkenteessa menehtyy vuosittain 60 henkildé vahemman viiden vuoden sisalla?

Nykymuodossaan strategia ei erityisemmin arvioi, riittavatko siihen kirjatut toimet
turvallisuustavoitteiden saavuttamiseksi, ja jos turvallisuustilanne ei kohene, mihin toimiin
ryhdytaan.

Vaikuttavuusarviointia onkin syyta teravoittaa. Strategia tarvitsee konkreettiset onnistumisen
mittarit, jotta strategian toteutumista voidaan seurata ja tarpeen mukaan ryhtya korjaaviin
toimenpiteisiin.

Liikenneturva arvioi nykytiedon varassa, etteivat nyt lilkkenneturvallisuusstrategiaan kirjatut
tielilkenteen turvallisuutta koskevat toimet ole riittdvan vaikuttavia tai ettei niiden vaikuttavuutta
pystyta osoittamaan riittavalla varmuudella. Tasta syysta Liikenneturva esittaa, etta
liilkenneturvallisuusstrategiaan lisdtdan uusia toimenpiteita, jotta valtakunnallinen
lilkenneturvallisuustavoite saavutetaan.

Liikenneturvallisuusstrategian tavoitteet

Lilkenneturvallisuusstrategian tavoitteet ovat kannatettavia. Niiden muotoa voisi vield tarkentaa.
Lahtokohtaisesti suomalaisilla on varsin turvallisuusorientoituneet asenteet liikenteessa, joten
muotoilu “asenteiden on muututtava” voi johtaa vaariin mielikuviin. Koska tdman tavoitteen alle
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kuuluvat laajat koulutus-, kasvatus- ja viestintdatoimet, voisi laajempi kuvaus "yleinen asenneilmapiiri
on lilkenneturvallisuutta arvostava" toimia kuvaavampana tavoitteena.

On myos hyva asia, etta strategisena linjauksena nostetaan paatoksenteon tietoperusteisuus.
Tilastojen kehittaminen, erityisesti loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien osalta, on
tarkea tavoite. Lilkenneonnettomuustutkinta ja tilastot eivat usein tavoita kaikkia onnettomuuksien
taustalla olevia tekijoitd, kuten kuljettajan tai muiden tienkayttadjien tilaan liittyvia taustoja.
Tilastoinnin kehittamisen lisaksi onkin tarkeda panostaa myds muihin tutkimusmenetelmiin. Eri
menetelmia tarvitaan vaikuttavan liikkenneturvallisuustyon ja -kasvatuksen kehittamisen tueksi.
Luotettavan tiedon tuottamiseksi on tarkeda tukea tieteellista ja rijppumatonta tutkimustyota. Tata
voisi korostaa lisdamalla tavoitteessa sanan tutkittua tietoa ja myohemmin kuvatuilla eri
toimenpiteilla.

Liikenneturvallisuusstrategian toimenpiteiden arviointi

Lilkenneturva on tassa lausunnossa keskittynyt erityisesti niihin toimenpiteiseen, jotka on maaritelty
koskemaan tieliikennetta.

Toimenpide:

1.Toimenpiteen vastuutahot ja niiden kiintedt tyonjakoa edistavat toimintatavat seka tyéryhmat
tulisi kirjata tarkemmin

3. Toiminnan vaikuttavuutta tulisi lisatd varmistamalla, ettd puuttuminen on systemaattista.
Alkolukkojen osalta maarallinen kasvutavoite ohjaisi kayttoonotettujen alkolukkojen maaraa.

10. Erityisesti tiedon keruuta uusien liikkkumismuotojen osalta tulisi kehittaa.

11. Toimenpidetta tulisi kohdentaa niin, etta laakarit nakevat kollegoidensa kirjoittaman kielteisen
lausunnon ajo-oikeudesta. Tama estaisi ns. ajokorttishoppailun.

15. Tilastointitarpeen tulee huomioida sahkoisten ajoneuvojen moninaisuus ja varautua myos
tulevaisuuden liikkumisvalineisiin.
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18. Maastoliikenteen osalta tilastoinnin kehitys on kannatettavaa, mutta strategia tarvitsee myds
lisatoimenpiteita talle kulkumuodolle.

22. Oikeusministerio tulisi lisata yhdeksi vastuutahoksi.

24. Selkeampi olisi muotoilu: "Opetushallitus varmistaa, etta lilkkennekasvatus on mukana
opetussuunnitelmissa esi-, perus, ja toisella asteella seka opetussuunnitelmien toimeenpanon
tukimateriaaleissa.”

27. Ajokorttiopetus esimerkkina voi antaa lilan suppean kuvan liikennekasvatuksen
mahdollisuuksista ja merkityksesta. Kuvaavampi esimerkki olisi: ” teeman yhdistamisessa osaksi
kansalaisyhteiskunnan jaseneksi kasvamista”.

28. Kuvaavampi muotoilu olisi: “Kehitetdaan varhaiskasvatuksen ja perusopetuksen
lilkenneturvallisuuskasvatusta yhteistyossa eri toimijoiden kanssa. Sitoutetaan tydssa lasten
huoltajat mukaan kasvatustyohon. Liikenneturvallisuuskasvatuksessa, kuten pyorailykasvatuksessa,
painotetaan ennakointi - ja vuorovaikutustaitoja ja kiinnitetdan huomiota turvallisten asenteiden
kehittymisen tukemiseen. Huomioidaan lisdksi eri-ikdisten lasten ja nuorten kehitys ja
lilkkumistarpeet seka valmiudet liikennekasvatuksen sisalldissa.”

Toimenpiteen muu osio mainitaan jo toimenpiteessa 37, joten sen voi jattaa pois.

Lisaksi erotetaan toimenpiteen viimeisen lause “Kiinnitetaan erityishuomiota koulujen ja paivakotien
liilkenneympariston rauhoittamiseen” erilliseksi toimenpiteeksi, jossa vastuullisena kunnat ja elyt.

32. Lisataan toimenpiteeseen konkreettinen mittari, jolla voidaan seurata ohjeen kayttoa.

35. Toimenpidetta on tarkennettava ja “mydnteinen mielenterveys” maariteltava.

37. Kuvaavampi muotoilu olisi: "Edistetaan liikkkumissuunnitelmia seka turvallisten ja sujuvien
suunnittelua erityisesti haavoittuvat ryhmat huomioiden, kuten lapset ja ikaantyneet. Kiinnitetaan
erityishuomiota koulujen ja paivakotien liikenneympariston rauhoittamiseen. "

38. Tarvitsee konkreettisemman ohjeen.
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39. Aikaisemmasta vastuullisuusmallista poiketen Traficom ei tee vastuullisuuteen liittyen
auditointeja tai hyvaksyntoja eikd myonna vastuullisuustodistuksia. Toimenpide vaatii
nykymuotoiselle toiminnalle onnistumista seuraavan mittarin. Vastuutahoksi voisi tulla myos
Tyoturvallisuuskeskus.

46. Laajempi muotoilu: “Lasten huoltajille korostetaan heidan merkitystdan lasten
lilkennekasvattajina ja roolimalleina. Tarjotaan lasten huoltajille tukea esimerkiksi opastavien
materiaalien kautta.”

47. Sisaltaa kaksi erillista toimenpidetta. Erotellaan kuljettajakoulutus ja viestintda omiksi
toimenpiteiksi.

53. Mainitaan erikseen, ettd hyodynnetdan laheisten kautta vaikuttamista.

69. Muokkaustarve: “Tehdaan kadvelyn ja pyoraliikenteen houkuttelevuutta ja lilkkenneturvallisuutta
parantavia toimenpiteita”.

70. Lausetta tulisi tarkentaa: "tulisi varmistaa lainsaddannon turvallisuusvaatimusten tayttyminen ja
liilkenneturvallisuuden parantamisen vaikuttavuus.". Viittaus epadselva.

71. Nopeusrajoitusohjeita on kaksi ja ne voisi erotella eri toimenpiteiksi.

74. Toimenpiteen edistymista voidaan seurata Liikenneturvan yllapitamalla mittarilla, jossa jokaisen
Suomen kunnan tieosuuksia ja 30 km/h tieosuuksien maaraa ja edistymista voidaan seurata.

75. Kehittaminen, eli mm. keskinopeusvalvonnan hyddyntaminen on yksi toimenpide. Valvonnan
lisddminen on erillinen toimenpide.

76. Vaatii selkeammat perustelut, miksi tdma on osa liikenneturvallisuusstrategiaa.

77. Lisdys: ja turvallisuuden nakdkulmasta
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78. Lisdys: ja turvallisuuden

80. Varmistetaan myos poliisien koulutustarve.

81. Lisdys: Turvallisuuden lisaksi

83. Viranomaisten valvontatehtadva on syyta pitaa erillaan ”palvelujen kehittamiseen”
osallistumisesta.

84. Lisaksi tulisi ennakoida moottorittoman liikenteen, kuten sahkémaastopyorien, lisddntynyt
kaytté maastossa.

86: Muokkaus: Hirvieldinkantojen saatelyssa otetaan osaltaan huomioon, ettei hirvieldinten
aiheuttamien lilkkennevahinkojen maara saa kasvaa.

88. Liikenneturva on valmis auttamaan liikenne- ja viestintavirastoa hirviviestinnassa ja
kampanjoinnissa, joten lisataan vastuutahoksi Liikenneturva.

108. Toimenpide on oikeansuuntainen, mutta ei ongelmaan verrattuna riittava. Liikenneturva
kannattaa vaihtoehtoisissa toimenpiteissd mainitun tankojuopumuksen promillerajan selvittamista.

112. Selvitykseen tulisi liittda myds promillerajan tarkastelu moottorittomalla ajoneuvolla seka
alhaisempi 0,2 promillerajan selvitys moottoriliikenteeseen.

Strategiassa mainittujen vaihtoehtoisten toimenpiteiden arviointi

Pyorailykypara

Lilkkenneturva pitaa itsestaanselvyytena, etta 1.6.2020 tieliikennelaissa sadadetysta pyorailykyparan
kaytosta saadetty laki sailyy. Pyorailykypara on likkenneturvallisuutta lisaava turvavaruste, jonka mm.
WHO on tuoreeltaan listannut todistettavasti toimivien turvallisuustoimenpiteiden listalle. Laajoja
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kyparan turvallisuusvaikutuksista todistavia Olivier ja Creightonin sekd Hgyen tutkimustuloksia ei voi
sivuuttaa.

Lisaksi tulee huomioida, etta pyorailykypara ei ole muita pyorailyn turvallisuutta lisaavia
toimenpiteita poissulkeva tai korvaava toimenpide. Hollannissa, jossa on yksi maailman
kehittyneimmista pyoraily-ymparistdista, on arvioitu, etta kypara pelastaisi vuosittain 85 ihmisen
hengen ja estaisi yli 2500 loukkaantumista. (SWQV)

Strategiassa viitataan pyorailykyparan kayttovelvoitteen mahdollisiin negatiivisiin vaikutuksiin
heikoin tieteellisin ndytoin. Perusteluihin tulisi lisata laadukkaampaa tutkimusnayttoa. Olivier,
Esmaeilikia & Grzebieta (2018) julkaisivat Ruotsin Trafikverketille tehdyn laajan metatutkimuksen
pyorailykyparalaeista ja niiden vaikutuksesta kaikissa maailman maissa, joissa on kyparalaki
olemassa. Pyorailykyparalaki [6ytyi 28 maasta ja erilaisia kypéardlakeja 273 kappaletta. Lait
poikkeavat toisistaan lahinnd sen mukaan, mita ikdryhmaa ne koskevat ja kuinka lakia valvotaan.
Tutkimuksen paatulokset osoittivat, ettd pyorailykyparalaeilla ei ole pyorailyn maaraa vahentavaa
vaikutusta.

Radun & Olivier (2018) osoittivat lisdksi, ettd Suomen pyorailykyparalaki ei ole syy pyorailyn
kulkutapaosuuden pieneen vahenemiseen vuosikymmenten aikana. Huomattavasti
todennakoisempaa selitysta voidaankin hakea kulkutapojen monipuolistumisesta.

Lasketaan rattijuopumuksen alarajaa 0,2 promilleen

Lilkkenneturva pitaa moottoriliikenteen promillerajan alentamista, etenkin uusille kuljettajille
mahdollisena, muttei ensisijaisena liikkenneturvallisuustoimena. Strategiakautena tulisi seurata
tarkasti muun muassa nuorten rattijuopumusten maaran kehittymista ja tarvittaessa tehda korjaavia
toimenpiteita.

Ruotsi alensi promillerajan 0,5 promillesta 0,2 promilleen vuonna 1990. Lain vaikutuksia
selvittdvassa tutkimuksessa (Nordstrom 1997) on todettu, etta lilkkennevahingot kokonaisuudessaan
vahenivat noin 7 %, yksittdisonnettomuudet 11 % ja kuolemaan johtaneet liikenneonnettomuudet
10 %. Myos yli 0,5 promillen rattijuoppojen veren alkoholipitoisuus oli 9 % alhaisempi vuonna 1991
verrattuna vuoteen 1987.

Jo nyt toimenpiteisiin sisaltyy eri promillerajoihin liittyvia selvityksia. Lilkenneturva esittaa, etta
oikeusministerio ottaa selvityksen alle, miten alhaisempaa moottoriliikkenteen promillerajaa
voitaisiin soveltaa kevyemmin. Vuonna 2020 voimaan tulleen uuden tieliikennelain 183 §:n myo6ta
poliisilla on entistd paremmat keinot puuttua rattijuopumuksiin. Liikenneturvan mielesta olisi syyta
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selvittda, miten ajon keskeyttamista voitaisiin hyodyntaa laajamittaisemmin 0,2-0,5
promillerajoissa. Toteutettuna esimerkiksi hallinnollisena toimenpiteena tama voisi olla kevyt, mutta
toimiva tapa ohjata toistuvasti humaltuneena ajavia terveydenhoidon palvelujen piiriin. Jos taas
saados jaa vahalle kaytolle, ei silla ole liikenneturvallisuusvaikutuksia.

Promilleraja pyo6railyyn ja sahképotkulautailuun

Liikenneturva kannattaa vahvempaa puuttumista humalassa pyorailyyn ja sahkdpotkulautailuun.
Nykymuodossaan poliisille lainsaadannon kautta tarjottu keino puuttua paihtyneena ajoon
moottorittomalla ajoneuvolla on osoittautunut heikoksi keinoksi vahentaa tankojuopumusta. Poliisi
puuttuu tankojuopumukseen vuosittain vain kymmenia kertoja. Viela arveluttavampaa on, ettei
poliisilla ole edes oikeutta puhalluttaa humalassa pyorailevaa tai sahkdpotkulautailevaa. Sen sijaan
valvonnassa on odotettava, ettd syntyy vaaratilanne, jossa mukana on jokin toinen liikkuja ennen
puuttumista.

Selkea promilleraja tarvitaan, silla Liikenneturvan kyselyssa 2020 joka viides suomalainen oli
virheellisessa uskossa, etta laki ei kieltdisi tai rajoittaisi humalassa pyorailya. Nyt lainsaadanto ja
kaytanto ovat epaselvia.

Strategiaan kirjattu toimenpide muuttaa tieliikennelain 183 §:4 niin, etta poliisilla ja muilla
lainkohdassa mainituilla olisi mahdollisuus kieltda ja tarvittaessa estda kuljettamasta mita tahansa
ajoneuvoa, on oikeansuuntainen, mutta voi jaada turvallisuusvaikutuksiltaan vaatimattomaksi.
Selkea promilleraja ennaltaehkaisisi ja mahdollistaisi asianmukaisen valvonnan. Arviolta joka kolmas
pyoradilyonnettomuus ajetaan humaltuneena, joten toimenpiteella olisi merkittavia
lilkenneturvallisuusvaikutuksia. (Airaksinen 2018)

Promilleraja pyorailyyn 16ytyy jo monessa EU-maassa (ETSC 2020). Pyorailyn kulkutapaosuutta ei
tulisi pyrkia kasvattamaan keinolla milla hyvansa. Humalassa pyorailyn mahdollistamisen asemesta
tulisi korostaa pyorailya vastuullisena, turvallisena ja tasavertaisena liikkkumismuotona ja
polkupyorada ajoneuvona, jota ei tule ajaa paihtyneend. On myds hyva huomioida, etta pyorailyn
terveyshyodyt menetetdan kolarin sattuessa. Vain turvallinen pyoraily on terveellista.

Lisaksi Liikenneturva esittaa lisatoimenpiteina

Kehitetaan erityisesti taajamien nopeusvalvontaa ja tehostetaan kuntien ja poliisin yhteistyota.

Torjutaan rattijuopumuksen uusimista lisdamalla velvoite keskustelusta terveydenhuollon
ammattilaisen kanssa ennen rattijuopumuksesta seuranneen ajokiellon paattymista.
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Pilotoidaan Direct Vision Standard —muotoinen raskaan liikenteen kalustoa turvallisemmaksi ohjaava
sdannosto kolmessa Suomen kaupungissa.

Selvitetdan aktiivisen turvatekniikan, esim. automaattisen hatajarrutusjarjestelman, kaista-
avustimen seka ajonvakautusjdrjestelman, yleistymista suomalaisessa ajoneuvokannassa ja
asetetaan niiden yleisyydelle tavoitearvot.

Pyritaan vaikuttamaan ajokorttidirektiiviin, jotta tuleva direktiivi mahdollistaisi alkolukon kayton
ajokortin edellytyksena helpommin.

Tuetaan riippumatonta tutkimustyotd, jonka paamaarana on liikenneturvallisuuden edistaminen,
kuten vaikuttavien liikennekasvatusmenetelmien kehittaminen.

Kerataan systemaattisesti tietoa tienkayttajien asenteista ja kokemuksista eri menetelmin, kuten
kyselyin, tarkkailuin ja kokeellisesti. Hyddynnetdan tata tietoa lilkenneturvallisuuden edistamisessa.

Selvitetdaan, mita moottoripyorien pakollisen katsastuksen kansallisena vaihtoehtona olevat
vaihtoehtoiset liikenneturvallisuustoimet ovat olleet, ja miten ne ovat toteutuneet ja vaikuttaneen.

Teiden paallystys- ja parannushankkeissa lisatdan vahintaan tehostetut keskimerkinnat ja
reunamerkinnat (taristavat merkinnat tai levea keskimerkinta) erityisesti niille teille, joiden
nopeusrajoitus on 80 km/h tai yli. Ajosuuntien jareampi erottelumahdollisuus ja -tarpeellisuus on
selvitettava aina uusia vaylia suunniteltaessa tai vanhoja perusparannettaessa, jos nopeusrajoitus
tiella on yli 80 km/h.

Lahteet:

Airaksinen Noora, 2018

Polkupyorailijoiden, mopoilijoiden ja moottoripydrailijoiden tapaturmat: vammojen vakavuus ja
tapaturmien tilastointi http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-61-2865-8

ETSC PIN Flash Report 38, 2020,

Lausuntopalvelu.fi 11/12



How safe is walking and cycling in Europe?

https://etsc.eu/wp-content/uploads/PIN-Flash-38_FINAL.pdf

Haye, A. (2018a) Bicycle helmets — To wear or not to wear? A meta-analyses of the effects of bicycle
helmets on injuries. Accident Analysis & Prevention Volume 117, 85-97.

Norstrom T., 1997. Assess of the impact of the 0,02 % BAC-limit in Sweden. Studies on crime and
crime prevention 6, 245 — 258.

Olivier, J., Esmaceilikia, M. & Grzebieta, R. (2018) Bicycle Helmets: Systematic Reviews on Legislation,
Effects of Legislation on Cycling Exposure, and Risk Compensation. School of Mathematics and
Statistics Transport and Road Safety (TARS), Sydney, Australia.

Olivier, J. & Creighton, P. (2016) Bicycle injuries and helmet use: a systematic review and meta-
analysis. International Journal of Epidemiology, 1-15.

Radun, I. & Olivier, J. (2018) Bicycle helmet law does not deter cyclists in Finland. Transportation
Research Part F 58, 1087-1090.

SWOV https://www.swov.nl/en/facts-figures/factsheet/bicycle-helmets

WHO: Cyclist safety: an information resource for decision-makers and practitioners

Anteroinen Pasi
Liikenneturva - Pasi Anteroinen, toimitusjohtaja
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