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Liikenneturvallisuusstrategian vaikutusten kohderyhmat ja arviointi

1

2.1

N

1.1

Tyon rajaukset ja arvioinnin periaatteet

Tydssa arvioitiin liikenneturvallisuusstrategian luonnoksen (8.6.2021) toimenpiteiden liiken-
neturvallisuusvaikutuksia. Toimenpidekohtainen vaikutusarviointi koski tilaajan maarittelemia
toimenpiteita, joita oli yhteensa 53. Lisdksi laadittiin yleiskuvaus koko strategian vaikutuk-
sista.

Toimenpiteiden vaikutuksia kohdejoukkoihin eli kohteena oleviin ominaisuuksiltaan tietynlai-
siin lilkkennekuolemiin tai loukkaantumisiin arvioitiin ensisijaisesti ja mahdollisuuksien mu-
kaan kirjallisuudessa seka tutkimuksissa todettujen vaikutusten perusteella. Liséksi tehtiin
joitakin asiantuntijahaastatteluja. Vaikutukset esitettiin maarallisessa, muodossa aina, kun
se oli mahdollista. Maaralliset arviot ovat kuitenkin hyvin karkeita ja niihin tulee suhtautua
suuntaa-antavina. Lisdksi laadittiin sanallinen arvio.

Toimenpiteiden kohdejoukot maaritettiin tydn alussa tilaajan ehdotusten pohjalta, ja niihin

tehtiin tydn aikana joitakin tarkistuksia. Kohdejoukkojen maarityksessa kaytettiin Onnetto-
muustietoinstituutin (OTI) tutkijalautakunta-aineistoa seka Tilastokeskuksen tieliikenneon-
nettomuustilastoja. OTI teki poiminnat tietopyyntdjen perusteella. Tilastokeskuksen tiedot

saatiin avoimista tietokannoista. Joidenkin toimenpiteiden kohdejoukon maarityksessa hyo-
dynnettiin myo6s Vaylaviraston onnettomuusrekisteria.

Jokaisesta toimenpiteestd esitetiin

o kohdejoukko maaritysperusteineen
o maarallinen karkea vaikutusarvio lahdetietoineen ja
o sanallinen vaikutusarvio.

Liikennekasvatukseen, koulutukseen ja valistukseen liittyvien toimenpiteiden kohdalla arvioi-
tiin, onko toimenpide osa esimerkiksi mm. Liikenneturvan olemassa olevaa jatkuvaa perus-
toimintaa eli ns. elinikadista liikennekasvatusta, mika on tarkea liikenneturvallisuusty6n pe-
ruselementti, mutta ei sisalld uutta toimenpidetta tai kehittamista. Tahan luokkaan maaritel-
tyjen toimenpiteiden vaikutus arvioitiin yhtena kokonaisuutena. Toiminnan kehittamista tai
kokonaan uutta toimintaa sisaltavien toimenpiteiden vaikutukset arvioitiin erillisina toimenpi-
teind, ja niiden katsottiin tuovan ns. lisatehoa perustoimintaan. Ennaltaehkaisevan liikenne-
turvallisuusty®én merkityksen arvioinnissa on syyta muistaa, etta ennalta ehkaistyt kuolemat
eivat koskaan paady tilastoihin.

Arvioinnissa ei otettu kantaa kaytdssa oleviin resursseihin ja toimenpiteiden kustannuksiin,
mutta jotta arviointi voitiin tehda, liikenneympariston parantamiseen kohdistuvissa toimenpi-
teissa tehtiin oletuksia toteutuksen laajuudesta.

Vaikutusten arviointi

Arvioinnin tausta- ja lahtodtiedot

Yleista

Liikenneturvallisuusty6n tavoitteena on ehkaista liikkenneonnettomuuksia luomalla turvallinen
liikkumisymparisto kaikille, my6s heikoimmille tienkdyttajille. Paras lopputulos saadaan, kun
toteutetaan samanaikaisesti erityyppisia toimenpiteita. Eri keinoilla on erilaisen vaikuttavuu-
den lisaksi erilainen aikajanne ja kustannukset. Onnettomuuden syntymisen perusteita ja
teoriaa voidaan kuvata esimerkiksi Onnettomuustietoinstituutin riskikasaumamallin (OTI
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vuosiraportti 2019) avulla. Siina taustatekijat, joihin vaikuttamalla ehkaistéan onnettomuu-
teen johtavien riskien realisoitumista, jaetaan neljaan paaryhmaan:

1. Liikenneymparist6. Infrastruktuurin parantaminen (ml. kunnossapito) on keskeinen lii-
kenneturvallisuutta edistava keino. Oikein kohdistettuna toimenpiteet ovat tehokkaita,
mutta paikallisia ja kalliita toteuttaa. Tiekilometrien kasvaessa my&s yllapitokustannuk-
set kasvavat.

2. Tienkayttéja eli ihminen. Koulutuksen ja valistuksen avulla pystytdan lisaamaan ihmis-
ten tietoja ja taitoja eli valmiuksia selvitéd vammoitta liikenteessa, mutta aina ei saavu-
teta haluttua muutosta kayttaytymisessa. Kayttaytymiseen vaikuttamalla voidaan kui-
tenkin parhaimmillaan saada aikaan muutoksia heti, laajalle ja edullisesti.

3. Ajoneuvo. Ajoneuvoja kehittamallé voidaan edistéad kommunikointia kulkijoiden valilla,
parantaa ajo- ja turvallisuusominaisuuksia ja vdahentaa inhimillisia virheita. Useimmiten
ne saadaan kayttdédn kuitenkin hitaasti ajoneuvokannan uudistuessa.

4. Jarjestelma. Saantely lakien ja valvonnan seka eri kulkutapojen tarjonnan ja hinnoitte-
lun kautta luo ja tukee kulttuuria ja trendeja, ja nayttaa halutun suunnan toiminnalle.
Jarjestelmaan tehtdvat muutokset voivat aiheuttaa mydés voi aiheuttaa myés muutos-
vastarintaa.

Huomionarvoista on, ettd ihmiseen vaikuttamisen keinoihin lukeutuvien ennaltaehkaisevan
mielenterveys- ja paihdetydn seka syrjaytymisen ehkdisyn merkitys lilkkenneturvallisuuden
parantamisessa on kasvanut ajan myo6ta. Riskialtis kayttdytyminen nakyy tieliikennekuole-
mien taustalla: onnettomuudet, joissa otetaan tietoinen riski (paihteet, itsemurhat, suuret
ylinopeudet) edustavat jo reilusti yli puolta kaikista kuolemaan johtaneista onnettomuuk-
sista.

Maailmanpankin tuoreessa erilaisten toimenpiteiden tehokkuutta (kuolemien ja vakavien
loukkaantumisten ehkdisemisen ndkdkulmasta) arvioivassa oppaassa (Turner ym. 2021) ko-
rostetaan Safe System-ldhestymistapaa, jossa liikenneturvallisuutta ja riskeja kasitelldan jar-
jestelman laajuisesti. Se perustuu oletukseen, etta tienkayttajat ovat virheita tekevia ihmisia
ja virheet voivat johtaa onnettomuuteen. Ihmiskehon kesto on rajallinen, ja jarjestelman tu-
lee antaa virheitd anteeksi (vrt. inhimillinen virhe ei saa johtaa kuolemaan tai vakavaan
loukkaantumiseen). Turvallinen jarjestelma koostuu useista keskeisista osista, jotka yhdessa
oikein toimiessaan ehkaisevat kuolemantapauksia ja vakavia vammoja. Jarjestelman avain-
komponentteja ovat (Turner ym. 2021):

Turvallinen lilkkenneymparist6
Turvalliset nopeudet

Turvalliset tienkayttajat

Turvalliset ajoneuvot

Tehokas onnettomuuden jalkeinen hoito

Turvallisen lilkkennejarjestelman saavuttamiseksi tarvitaan kaikkiin osa-alueisiin liittyvia toi-
menpiteitd. Toimenpiteet tulee valita tutkittuun tietoon perustuen, kuitenkin raataléiden pai-
kalliseen kulttuuriin sopiviksi. Oppaassa luokiteltiin nayttédn perustuen 52 toimenpidetta nii-
den tehokkuuden mukaan: erittain tehokas, tehokas, ei vaikutusta ja tehoton (onnettomuus-
riskia lisdava). Opas suosittelee seuraavia tehokkaiksi todettuja toimenpiteitd (Turner ym.
2021):

e liikenneympiiristo: integroitu joukkoliikenne, reuna- ja keskikaiteet, vastakkaisten
ajosuuntien erottelu, turvallista ajonopeutta tukevat ratkaisut, kiertoliittymat ja eri-
tasoratkaisut, turvalliset jalankulkuvaylat ja tienylitykset, erilliset pydrakaistat, lii-
kennemerkit ja maalaukset (ml. taristavat viivamerkinnat).

e ajonopeus: liikkenteen rauhoittaminen (ml. hidasteet ja sivuttaissiirtymat), kiertoliit-
tymat, korotetut liittymaalueet ja suojatiet, alemmat nopeusrajoitukset (ml. 30 km/h
aluerajoitukset) ja nopeuskamerat.
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e tienkdyttédja: laaja ohjattu ajoharjoittelu yhdistettynd vaiheittaiseen ajo-oikeusjar-
jestelmaan, ajo-oikeusidn nostaminen (henkildéautot), vaaratilanteiden havaitsemi-
seen liittyva koulutus ja harjoittelu, yleinen koulutus ja kampanjat osana laajempaa
toimenpidekokonaisuutta (erityisesti valvonnan tukena lisaamassa kiinnijaamispelo-
tetta), valvonta ja rangaistukset, alkolukot, vdsymyksen ja nopeuden valvonta seka
kyparan kayton lisaaminen (moottoripydrailijat/mopoilijat ja polkupyérailijat).

e ajoneuvo: ajoneuvojen turvallisuuden vahimmaisstandardien ja ajoneuvoluokituk-
sen soveltaminen (Global New Car Assessment Program eli "NCAP"), turvavyo6t, ajo-
neuvon maaraaikaishuolto, paivaajovalot, kuorma-autojen etu- ja sivusuojat (muiden
ajoneuvojen ja suojaamattomien tienkayttdjien raskaan ajoneuvon alle ajautumisen
estaminen térmaystilanteessa), elektroninen ajonvakautusjarjestelma seka muu
edistyksellinen ajoneuvotekniikka.

e onnettomuuden jalkeinen hoito: ensiavun saamista nopeuttavat jarjestelméat, en-
siavun (taidot ja valineet)ja sairaalahoidon tehostaminen seka yleisten ensiaputaito-
jen parantaminen.

Oppaassa on kuvattu myods tehottomia, ja jopa onnettomuusriskia lisdavia toimenpiteita,
joita tulisi valttaa. Tallaisia ovat ajonopeuksien nostaminen (mm. heikkolaatuisen tien paal-
lystaminen) ilman muita infran laatua parantavia toimenpiteitd seka useimmat kuljettajan-
tutkinnon jalkeiset kuljettajan koulutukset seka koulutukset, joilla pyritdaan lisdamaan auton
kasittelytaitoja (kuten liukkaan kelin koulutukset ym.). Riskin kasvu johtuu tyypillisesti siitg,
etta koulutukset lisaavat itseluottamusta ja riskinottoa. Muita toimenpiteitd, joille ei ole osoi-
tettu hyotyja, ovat vain hakemukseen tai maksuun perustuvat ajo-oikeusjarjestelmat ilman
koulutusvaatimusta, lilkkenneturvallisuustietdmyksen lisddmiseen pyrkiva satunnainen liiken-
neturvallisuuskoulutus kouluissa seka erillisena toteutetut kampanjat. Opas korostaa, etta
liilkenneturvallisuuden parantamisessa resurssit tulisi kohdistaa tehokkaisiin toimenpiteisin.
(Turner ym. 2021)

Liikenneturvallisuuskampanjoiden, viestinnan ja koulutuksen vaikutukset

Liikenneturvallisuusstrategiassa on useita menetelmiltdan vield tarkemmin maarittamattémia
viestintatoimenpiteita. Kampanjat ovat hyotykustannussuhteeltaan hyvia, koska ne ovat
edullisia toteuttaa ja niilla saadaan laaja kattavuus. Korkein hydtykustannussuhde on todettu
olevan turvavyo6- ja pyorailykyparakampanjoissa (Wieser ym. 2009). Liikenneturvallisuuteen
liittyvien viestintakampanjoiden vaikutuksia onnettomuuksiin on tutkittu jonkin verran,
mutta tulokset vaihtelevat suuresti ja tilastollisesti merkitsevia vaikutuksia on todettu melko
harvoin. Kampanjoita ei yleensa arvioida systemaattisesti ja empiirisesti. Phillips ym. 2011
laajan meta-analyysin mukaan kampanjointi yleisesti vahensi liikenneonnettomuuksien maa-
raa noin 9 % (95 % luottamusvali: -12 %...-6 %), loukkaantumiseen johtaneita onnetto-
muuksia 8 % (-13 %...-2 %) ja kuolemaan johtaneita onnettomuuksia 11% (-22 %...+1 %),
mutta viimeisin tulos ei ole tilastollisesti merkitseva). Lisaksi Phillips ym. (2011) totesivat,
etta onnettomuuksien suurempaan vahenemiseen liittyivat merkittavasti rattijuopumuskam-
panjat, kampanjan lyhyt kesto (alle kuukausi), henkilékohtainen viestinta, tievarressa toteu-
tettava viestintd, viestintaa tukeva valvonta, tunneperadisen viestinnan yhdistaminen ns. jar-
kiviestintéan sekad kampanjan tukeminen massamediaviestinnalla. Sen sijaan yksin mas-
samediaviestinnalla ei ndyta olevan vaikutusta onnettomuuksiin (Vaa ym. 2004). 2000-luvun
lilkenneturvallisuuskampanjoiden vaikutus oli 80- ja 90-luvun kampanjoista pienempi, vaiku-
tus kaikkiin onnettomuuksiin oli -5 % (-10 %...0 %), eli kampanjoiden teho laski ajan myo6ta
(Phillips ym. 2011). Aiemmassa meta-analyysissa (Phillips ym. 2009) todettiin, etta eri tee-
moihin liittyvilla kampanjoilla oli vaikutusta ihmisten kayttdytymiseen; kampanjat lisasivat
turvavyon kayttdéa 25 %, vahensivat ylinopeuksia 16 %, ja lisdsivat riskien ymmartamista
noin 16 %.

Turner ym. (2021) tuoreen oppaan mukaan yleisen tietoisuutta lisdavan kampanjoinnin vai-
kutuksista on hyvin ristiriitaisia tuloksia, mutta valvonnan liittdminen kampanjaan voi johtaa
onnettomuuksien véahenemiseen (Hoekstra ja Wegman 2011). Koulutus ja kampanjat voivat
vaikuttaa myds epasuorasti muuttamalla tienkayttajien kasitysta tietyn toiminnan tai kayt-
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taytymisen riskeista. Kampanja voi myds lisata tietoisuutta aiheesta tai esimerkiksi toimenpi-
teen hyvaksyttavyytta. Kuljettajat ovat kuitenkin alttiita vakiintuneille tavoille, ennakkoluu-
loille, tilannekohtaisille tekijéille seka henkilékohtaisen riskin virhearvioinnille, ja sen vuoksi
kampanjoinnilla on vaikea muuttaa kayttaytymistda. Kampanjan viesti my6s unohtuu pian.
Taman vuoksi yleiset, erilliset kampanjat ovat tehokkuudeltaan melko vaatimattomia ja vaa-
tivat toistoa ja muita tukevia toimia. Kampanja toimii siis myds valvontaa tukevana toimen-
piteena - valvonta on tehokkainta, kun siihen yhdistetdan kampanja, jossa korostetaan kiin-
nijdamisriskia ja seurauksia. Sisalldltaan ja ajoitukseltaan valvontaan yhdistettyna Turner
ym. (2021) luokittelivat kampanjat tehokkaiksi toimenpiteiksi.

Valistus ja kampanjat eivat kuitenkaan vaikuta kaikkiin samalla tavalla. Parhaiten voidaan
vaikuttaa jo ennestaan turvallisuushakuisiin ihmisiin. Lisdksi sosioekonomisilla tekijoilla on
yhteys turvallisuuteen ja tapaturmiin - alhaisemman koulutustason ihmisillé on korkeampi
erilaisten onnettomuuksien riski. Koulutuksella on selkea yhteys terveyteen ja hyvinvointiin.
Ongelmat terveydessa ja hyvinvoinnissa ovat huomattavasti yleisempia vahan koulutetuilla
korkeammin koulutettuihin verrattuna. (THL, Hyvinvointi- ja terveyserot)

Liikenneturva tekee pitkdjanteista kampanjointia Cast-mallin mukaan (Campaigns and Awa-
reness Raising Strategies in Traffic Safety, www.cast-eu.org) ja yhteistydssa eri toimijoiden
kanssa. Kuten edelléd on todettu, hyvin suunnitelulla, kohdistetulla ja toteutetulla kampanjalla
on mahdollista saavuttaa positiivisia lilkkenneturvallisuusvaikutuksia, etenkin kun niihin yhdis-
tetdan muita toimenpiteita. Liikenneturvallisuusstrategian toimenpiteiden vaikutusarvioin-
nissa on sovellettu yleisen kampanjoinnin vaikutusarviota (-5 %), mikali toimenpiteelle ei ole
kayttokelpoisempaa arviota olemassa. Liikenneturvan asiantuntijahaastatteluiden perusteella
Liikenneturvan kampanjat tavoittavat 50-80 % kohderyhmdsta kampanjasta riippuen. Kam-
panjointiin ja viestintdan liittyvien toimenpiteiden tavoittavuusarviona on kaytetty paasaan-
toisesti keskiarvoa 65 %.

Rattijuopumuskampanjoiden vaikutukset

Elvikin kasikirjan mukaan rattijuopumuskampanjat vahentavan onnettomuuksia etenkin, mi-
kali niihin liitetdan poliisivalvontaa. Phillips ym. 2011 laajaan meta-analyysin mukaan ratti-
juopumuskampanjat vahensivat kaikkia alkoholin vaikutuksen alaisena tapahtuneita onnetto-
muuksia (vakavuutta erittelematta) 18 % (95 % luottamusvali: -23 %...-12 %) (tilastolli-
sesti luotettava tulos). Suurimmassa osassa oli mukana polisiin valvonta. Elder ym. (2004)
useita 1980- ja 90-luvun tutkimuksia sisaltdvassa katsauksessa puolestaan todettiin 13 %
mediaanivahenema kaikissa alkoholionnettomuuksissa ja 10 % mediaanivdhenema louk-
kaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa. Kuolemaan johtaneista onnettomuuksista ei
esitetty luotettavaa tulosta. Kaiken kaikkiaan rattijuopumuskampanja on todettu vaikutuksil-
taan tehokkaammaksi kuin liikenneturvallisuuskampanjat keskimaarin (Phillips ym. 2011).
Kampanjat toimivat parhaiten, kun tarjotaan vaihtoehtoisia kayttaytymismalleja (Turner ym.
2021). Esimerkiksi rattijuopumuskampanjassa olisi hyodyllista korostaa vaihtoehtoisia liiken-
nemuotoja tai sitd, ettda humalassa ajamisen sijaan tulisi hankkia ajokuntoinen kuski.

Strategiassa on esitetty toimenpiteena laaja, valtakunnallinen rattijuopumusta ja huumerat-
tijuopumusta torjuva lilkenneturvallisuuskampanja. Sen vaikutusarviona kaytettiin -7 %. Pe-
rusteluna tahan on tutkimuksiin perustuva tieto siita, etta rattijuopumuskampanjat ovat ylei-
sia kampanjoita tehokkaampia, mutta kampanjoiden teho on laskenut ajan mydéta. Lisdksi
oletuksena on, etta kampanjaan liitetdan valvonta.

Paihteet ja ajoterveys

Strategiassa on useita ajoterveyden edistamiseen liittyvia toimenpiteita, kuten mielenter-
veys- ja paihdeongelmaisten tunnistamisen, varhaisen puuttumisen ja hoitoonohjauksen
sekd alkolukon kaytén edistéminen, ajoterveysohjeiden kayton tehostaminen ja Idakareiden
poliisin valisen tiedonkulun parantaminen. Elvikin kasikirjassa on esitetty meta-analyysiin
(Vaa 2003) perustuen eri sairauksien seka ladkkeiden ja huumeiden kaytén aiheuttama riski
joutua onnettomuuteen verrattuna normaalikuljettajien onnettomuusriskiin. Riski on sairau-
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desta riippuen 0,9-2,0. Suurin suhteellinen riski on alkoholismia (2,0) ja neurologista sai-
rautta sairastavilla (1,75). Sairauksien paaryhmien painotettu keskiarvo on 1,33. Kasikirjan
ja tarkemmin 105 tutkimuksen meta-analyysin Wells-Parker ym. (1995) tulosten mukaan
rattijuoppojen hoito- ja koulutustoimenpiteet puolestaan johtivat keskimaarin 7-9 % vahe-
nemiseen seka rattijuopumuksessa etta alkoholiin liittyvissa onnettomuuksissa. Tuloksissa on
kuitenkin suurta vaihtelua, eika tulos ole tilastollisesti luotettava - suurimmat vaikutukset
havaittiin pienimmissa tutkimuksissa. Alkolukko rattijuopumuksesta tuomituilla vahensi Elvi-
kin kasikirjassa esitettyjen tutkimusten mukaan alkoholiin liittyvien onnettomuuksien maaraa
7-15 %, mutta joissakin tutkimuksissa vaikutuksia havaittiin vain vahan tai ei lainkaan. Tur-
ner ym. (2021) puolestaan maarittelivat oppaassaan alkolukon tehokkaaksi liikenneturvalli-
suustoimenpiteeksi. Vaikutusten arvioinnissa sovellettiin edella esitettyja tuloksia alarajoja
hyédyntden. On kuitenkin syyta huomioida, ettd ne eivat valttdmatta ole soveltamiskelpoisia.
Lisaksi arvioitiin, kuinka suuri osa kohderyhmastd mahdollisesti esitetyilla toimenpiteilla ta-
voitetaan eli saadaan esimerkiksi hoidon tai palvelujen piiriin. Yleisimmin kdytetiin osuutena
5 % tai 10 %. On syytd mainita, etta ajoterveyteen seka paihteisiin liittyvissa onnettomuuk-
sissa on toimenpiteiden onnistuessa suuri vdhentdmispotentiaali.

Ajoneuvoteknologia

Kehittyva ajoneuvoteknologia yksi keskeisistd mahdollisuuksista lilkkenneturvallisuuden pa-
rantamisessa tulevaisuudessa. Vaikutukset vaihtelevat teknologioiden ja jarjestelmien valilla.
Kaista-avustin (LKA) voi estaa erityisesti kohtaamisonnettomuuksia (ns. nokkakolarit) ja yk-
sittdisonnettomuuksia, kuten suistumisonnettomuudet. Automaattinen hatajarrutusjarjes-
telma (AEB) ja mukautuva nopeudensaadin (ACC) voivat taas estdaa mm. peraanajoja, jalan-
kulkijaonnettomuuksia ja risteysonnettomuuksia. Nopeusrajoitusten noudattamiseen liittyvat
ongelmat olisi taas mahdollista poistaa esimerkiksi alykkaiden nopeuden saatbjarjestelmien
(ISA), nopeustietojen tallennuslaitteiden ja ajoneuvojen elektronisten tunnistusjarjestelmien
(EVI) avulla. (Utriainen 2021)

Norjalaisessa raportissa (Vaa ym. 2014) Intelligent Speed Adaptation (ISA) arvioitiin tehok-
kaimmaksi kuljettajaa tukevaksi jarjestelmaksi ja saastdisi keskimaarin 41 henkea vuodessa.
Turner ym. (2021) puolestaan ovat arvioineet raportissaan mm. térmayksia estdavat tai va-
hentavat jarjestelmat erittdin tehokkaiksi lilkkenneturvallisuustoimenpiteiksi. Nain ollen, mi-
kali kaikissa autoissa mukautuva nopeudenrajoitin, térmayksenestojarjestelma ja lisaksi kul-
jettajan tilaa arvioiva jarjestelma, niilla yhdessa olisi todennakoisesti suuri vaikutus kaikkiin
onnettomuuksiin, myds kaikkein vaikeimpiin tapauksiin kuten tahalliseen riskinottoon liitty-
vat onnettomuudet seka itsemurhat.

Strategian vaikutusten arvioinnissa ajoneuvotekniikan yleistyminen on otettu huomioon ajo-
neuvokannan uudistumisen myoéta. Kotimaisissa ja kansainvalisissa tutkimuksissa on arvi-
oitu, etta kuoleman tai loukkaantumisen todennakdisyys on uusissa autoissa noin 10-40 %
pienempi kuin esimerkiksi kymmenen vuotta vanhoissa autoissa. (Koisaari 2019, Wang ym.
2020, Utriainen 2021) Uudenlaiset aktiiviset ja passiiviset turvalaitteet ovat siis vahentaneet
ja vahentavat edelleen henkilévahinkoihin johtaneiden onnettomuuksien maaraa. Esimerkiksi
viimeisimpien tutkimusten mukaan ajonvakautuksella varustetuille henkildautoille sattui mer-
kittavasti vahemman seka vammautumiseen (-29 %) etta kuolemaan (-58 %) johtaneita on-
nettomuuksia kuin vanhemmille, ilman ajonvakautusta olleille henkildéautoille. Kun ajonva-
kautusjarjestelmalla varustettua autoa verrataan uudempaan, miltei kaikilla saatavilla ole-
villa aktiivisilla turvalaitteilla varustettuun autoon, aiheutettujen kuolemaan johtaneiden on-
nettomuuksien voidaan arvioida laskevan viela 20-27 % kilometria kohden, aina 0,48-0,53
onnettomuutta/miljardi kilometria saakka, kun sairauskohtauksia ja itsemurhia ei huomioida.
(Koisaari 2021)

Ajoneuvokannan uudistuminen on Suomessa kuitenkin hidasta, joten sen mydta vaikutukset-
kin realisoituvat hitaasti. Lisédksi ajoneuvon idn ohella on muita tekijoitd, jotka vaikuttavat eri
ikaisten ajoneuvojen onnettomuusalttiuteen. Esimerkiksi nuorilla ja uusilla kuljettajilla on
kaytdssa keskimaaraista vanhempia ajoneuvoja, ja nuorella kuljettajalla on keskimaaraista
korkeampi onnettomuusriski. Lisaksi turvalaitteiden hyddyn ulosmittaaminen on ajoneuvo-
teknologiasta saataviin liikenneturvallisuushyétyihin liittyvé epavarmuustekija.

Sitowise Oy Y-tunnus 2335445-0, Kotipaikka Espoo

Linnoitustie 6D, 02600 Espoo Sahkoposti etunimi.sukunimi@sitowise.com



2.1.6

2.1.7

7/ 48

Lilkenneymparistdon liittyvien toimenpiteiden vaikutukset

Liikenneturvallisuusstrategia sisaltaa useita liikkenneymparistdon liittyvia toimenpiteita, joissa
lilkenneinfrastruktuuria parannetaan konkreettisilla liikenneturvallisuuteen liittyvilla toimenpi-
teilla. Eri toimenpiteiden vaikutuksista on saatavilla kohtuullisesti tutkimustietoa muun mu-
assa Vaylaviraston julkaisemissa selvityksista ja tutkimuksista. Lisaksi toimenpiteiden vaiku-
tuksista on koottu yhteenvetotietoa myds liikenneturvallisuusvaikutusten arviointiin kehitet-
tyyn Tarva-ohjelmistoon (rataverkolla Tarva LC), jota hyddynnettiin my6s soveltuvin osin lii-
kenneymparistéon liittyvien toimenpiteiden vaikutusarvioinnissa. Tarvassa esitettyja vaiku-
tuskertoimia (kohtaamisonnettomuudet, jk/pp-onnettomuudet, muut onnettomuudet) on tar-
vittaessa painotettu eri onnettomuusluokkien toteutuneilla osuuksilla niissa tapauksissa,
joissa vaikutukset ovat kohdistuneet kaikkiin tiellaliikkujiin. Tietoja on tadydennetty ja tarken-
nettu ELY-keskusten ja Vayldviraston asiantuntijoita haastattelemalla. Toimenpiteiden maa-
rien ja laajuuden taustatietona on hyddynnetty myds valtakunnallista liikennejarjestelma-
suunnitelmaa (Liikennel2) ja sen osana laadittua investointiohjelmaa vuosille 2022-2029.
Kansainvalista tutkimustietoa eri toimenpiteiden vaikutuksista on haettu suomalaisten tutki-
musten rinnalla Elvikin turvallisuuskasikirjasta.

Eri toimenpiteiden vaikutukset onnettomuusmaariin vaihtelevat suuresti. Toimenpiteiden te-
hokkuuteen vaikuttaa olennaisesti myo6s liikenneymparistdén nykytila ja [ahtétason turvalli-
suustilanne. Tietyilld toimenpiteilld, kuten nopeusrajoituksen laskemisella, ajosuuntien erot-
telulla tai oikein kohdistetuilla kdavelyn ja pyoérailyn liikenneturvallisuustoimilla, saadaan par-
haimmillaan paikallisesti useiden kymmenien prosenttien vdhenemavaikutuksia vakavimpien
onnettomuuksien syntyyn. Tyypillisemmin lopulliset toimenpiteiden vaikutukset ovat kuiten-
kin muutaman prosentin tasolla, kun otetaan huomioon toimenpiteen kohdistuminen vain
pieneen osaan vayldaverkkoa. Laajuuden kasvattaminen luonnollisesti kasvattaa myds toi-
menpiteen kustannuksia. Toisaalta liikenneturvallisuuden parantaminen vahentaa yhteiskun-
tataloudellisia kustannuksia ja esimerkiksi useilla kavelyn ja pyoérailyn olosuhteita paranta-
villa hankkeilla voi olla pitkdaikaisia vaikutuksia muun muassa kulkumuotojakauman kehitty-
miseen.

Ohjeiden, turvallisuussuunnitelmien ja tiedon lisdamisen vaikutukset

Erilaisten ohjeiden, suunnitelmien, turvallisuuskaytantéjen kehittdmisen ja tiedon lisaamisen
vaikutuksia on kasitelty useissa liikenneturvallisuusstrategian toimenpiteissa. Vaikutusten
arvioinnin tueksi on kuitenkin |16ydettavissa heikosti tutkimustietoa. Elvikin lilkkenneturvalli-
suuskasikirjassa esitetyista tiedon lisaamiseen tahtaavista tutkimuksista suurin osa kasittelee
kampanjoinnin, koulutuksen tai valmennuksen vaikutuksia, jotka eivat suoraan ole sovellet-
tavissa ohjeiden tai turvallisuussuunnitelmien laatimisen vaikutuksiin. Elvikin turvallisuuska-
sikirjassa on myds esitetty joukko yli 30 vuotta vanhoja tutkimuksia, joissa kuljettajien teo-
reettisen tiedon ja onnettomuusriskin valista yhteytta on selvitetty. Tutkimustulosten perus-
teella selkeda yhteytta ei kuitenkaan ole havaittu. Kuitenkin yksittaisissa tapaustutkimuk-
sissa esimerkiksi liikenneturvallisuuteen liittyvalla aloitetoiminnalla, turvallisuuteen liittyvien
ryhmakeskustelujen aloittamisella ja toiminnan suunnittelun tehostamisella on saatu positii-
visia turvallisuusvaikutuksia. Vaikutusten suuruudesta on kuitenkin heikosti tietoa saatavilla.

Suomen osalta ei mydskaan ole |6ydettavissa valmiita ennen-jalkeen-vaikutusarviointeja esi-
merkiksi liikenneturvallisuussuunnitelmien laatimisen vaikutuksista onnettomuusmaariin.
Vaylaviraston asiantuntijahaastattelun perusteella vaikutukset kuitenkin ovat vaistamatta po-
sitiivisia ja karkeana arviona voidaan pitaa esimerkiksi 5 % vahenemaa onnettomuusmaa-
rissa turvallisuussuunnitelman laatimisen jalkeen.

Alkoholi ja pyoréliikenne

Seka strategiassa etta vaihtoehtoisena toimenpiteena on esitetty alkoholin vaikutuksen alai-
sena pyorailyyn ja sahképotkulautailuun liittyvia lakimuutoksia. Tahan lukuun on koottu
taustatietoa aiheesta seka arvioinnissa kaytetyn kohdejoukon maarityksen perusteista.
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Vuosina 2015-20109 tieliikenteessa kuolleista pyorailijoistéd 17 oli alkoholin vaikutuksen alai-
sena (>0.5 %o0) onnettomuushetkella (OTI vuosiraportit). Suuri osa oli pyoérailijéiden yksit-
taisonnettomuuksia. Paihtyneiden osuus kaikista kuolleista pyo6railijéista vaihteli vuosittain
vdlilla 10-25%. Paihtyneena loukkaantuneista pyorailijoista ei ole tilastotietoa saatavilla,
koska tapaukset paatyvat hyvin harvoin kdytdssa oleviin onnettomuustilastoihin. Sairaala-
aineistoon perustuvassa tutkimuksessa (Airaksinen ym. 2017, Airaksinen 2018) kahden vuo-
den aikana Pohjois-Kymen sairaalan vaikutusalueella (noin 100 000 as.) pyorailytapaturman
vuoksi hoitoon tulleista (n=217) 31 % oli alkoholi vaikutuksen alaisena. Naista valtaosa (91
%) oli yksin kaatumisia, ja humalassa loukkaantuneista pyo6railijéista 87 % oli yli 1,2 promil-
len humalassa. Kaikista loukkaantuneista pyorailijoistd noin kolmasosa joutui osastohoitoon
ja keskimaarinen hoitoaika oli noin viikon. My6s noin kolmasosa joutui sairauslomalle, jonka
pituus oli keskimaarin yli kuukauden. Osastohoidon ja tydkyvyttdmyysajan valilla ei ollut ti-
lastollisesti merkitsevaa eroa selvin pain ja humalassa loukkaantuneiden valilla. Tutkimusai-
neiston perusteella lasketun pyérailytapaturmien ilmaantuvuuden (130/100 000 as., Airaksi-
nen 2008) perusteella arvioituna pyoérailijéiden alkoholitapaturmia tapahtuisi koko Suomessa
vuosittain noin 2 000, ja pyorailijéiden polikliinista tai osastohoitoa vaativia tapaturmia koko-
naisuudessaan noin 6 700. Taman lisaksi lievemmin loukkaantuneita hoidetaan myds ter-
veyskeskuksissa. Arvio on uskottava my0s siitda nakokulmasta, ettd Terveydenhuollon ja hy-
vinvoinnin laitoksen hoitoilmoitusrekisterin mukaan pyorailytapaturmissa loukkaantuneiden
osastohoitojaksoja on vuosittain noin 2 000 (THL, tilastollinen vuosikirja 2020).

Alkoholi lisda useiden tutkimusten perusteella pyoérailijéoiden vammautumisen ja kuoleman
riskid, ja erityisesti pddvammat ovat humalassa kaatuneilla yleisia (Olkkonen ja Honkanen
1990, Li ym. 2001, Sethi ym.2016, Airaksinen ym. 2018). Humalassa loukkaantuneet ovat
useimmiten miehid, kayttavat selvana loukkaantuneita harvemmin kyparaa ja joutuvat tapa-
turmaan ilta- tai yoaikaan (Crocker ym. 2010, De Waard ym. 2016, Airaksinen ym. 2018).
Tutkimusten mukaan alkoholi heikentaa psykomotorisia taitoja, joita tarvitaan pyodrailyssa
enemman kuin autolla ajettaessa (Schewe ym. 1978, Schewe ym. 1985, Hartung ym.2015,
Anderssen ym. 2020). Loukkaantumisriski humalassa kasvaa, koska alkoholi heikentaa ky-
kya ylldpitaa tasapainoa, ennakoida ja havaita vaaratilanteita seka reagoida niihin. Lisdksi
riskiin vaikuttaa alkoholin kanssa korreloiva riskikayttdytyminen, kuten ajaminen liian suu-
rella nopeudella, y6lla tai huonoissa olosuhteissa. (Li ym. 2001)

Sahkdépotkulautailijoiden tapaturmatietoja ei saa avoimista tilastotietokannoista, koska tapa-
turmat paatyvat harvoin poliisin tietoon ja sen myoéta viralliseen onnettomuustilastoon. Niita
ei mydskaan erotella omana ryhmanaan tilastoissa. Tapaturma-asemat ovat kuitenkin keran-
neet tietoa tapaturmista. Naiden tietojen perusteella sahkdpotkulautailijoiden tapaturmia on
vuokralautojen yleistyessa tapahtunut paljon ja alkoholilla on ollut usein osuutta tapaturmiin
(Oksanen ym. 2019, Virtanen 2019). Pdavammat seka kasvojen vammat ovat yleisia. Aihe
on ollut myds mediassa paljon esilla (Kotitapaturma.fi, tapaturmapaiva 10.8.2021).

Edella esitettyjen tietojen perusteella voidaan todeta, etta alkoholilla on usein osuutta pyo-
railijéiden ja sahkdpotkulautailijoiden tapaturmissa Suomessa. Vaikka humalaiset pyoérailijat
ja lautailijat aiheuttavat tapaturmariskin pdaaasiassa itselleen, aiheutuu tapaturmista paljon
tyokyvyttomyytta seka terveydenhuollon kuormitusta. Puutteet tilastoinnissa jattavat mitta-
van tankojuopumusongelman huomiotta.

Suomalaisen tutkimuksen (Airaksinen 2008, Airaksinen ym. 2017) tutkimusaineisto on vuo-
silta 2004-2006, mutta tilanteen voidaan arvioida pysyneen samankaltaisena. Mahdollisia
tapaturmamaaraan vaikuttavia tekijoita voivat olla pydrailyn mahdollinen lisdantyminen ai-
van viime vuosina, alkoholin kokonaiskulutuksen véaheneminen 2010-luvun puolivalista al-
kaen seka toisaalta vuoden 2018 alkoholisaantelyn purku (mm. vahittadismyynnin enim-
maisalkoholipitoisuuden korotus sekd anniskeluajan pidentaminen). Ilmiéta indikoi myés hu-
malassa liikenteessa kuolleiden pyorailijdiden maara, joka pysynyt pitkalla aikavalilla tasai-
sena, ja humalaisten osuus kaikista kuolleista pyorailijdista on kasvanut vuodesta 2006 (OTI
vuosiraportit). Liikenneturvan kyselyjen mukaan suomalaiset suhtautuvat humalassa pyo6rai-
lyyn varsin sallivasti; juopuneena pyorailya piti hyvaksyttavana lahes joka toinen vastaajista,
ja viimeisen viiden vuoden aikana useampi kuin joka neljas (28 %) oli pydraillyt humalassa.
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Lisaksi perati joka viides (22 %) suomalainen oli siina uskossa, ettd laki ei kieltaisi tai rajoit-
taisi humalassa pyordilya. (Liikenneturva 11.7.2017 ja 25.6.2020) Nayttda siltd, etta nykyi-
nen lainsaadanto ei ole tehokas keino tankojuopumuksen ehkdisemiseksi.

Useimmissa Euroopan maissa on asetettu promilleraja pyo6rdilijoille, ja useimmiten raja on
0,5%o0, mutta kdytanndssa sita ei valvota laajasti (ADAC 2020, Adminaite-Fodor ja Jost
2020). Pyorailijéiden promillerajan asettamisen vaikutuksia ei ole tutkittu. Suuntaa-antavan
vertailun perusteella alkoholin osuus pydrailijéiden kuolemissa nayttda Suomessa olevan var-
sin suuri verrattuna muutamaan Euroopan maahan (Adminaite-Fodor ja Jost 2020, s. 58,
Taulukko 6). IRTAD!-ryhman jasenille tehtyyn kyselyyn perustuvan tutkimuksen (Yannis ym.
2020) johtopaatoksenad todettiin, ettd paihtyneena pyoérailyyn ja pdihtyneena tapahtuvien
pyorailijdiden tapaturmien ehkadisyyn ei kiinniteta riittdvaa huomiota. Pyo6raily paihtyneena
on ongelma, joka kasvaa pydrailyn lisaantyessa. Lisaksi ETSC suosittelee jdsenmaita seuraa-
maan pyorailijéiden kuolemaan ja vakavaan loukkaantumiseen johtaneiden tapaturmien
maaraa (Adminaite-Fodor ja Jost 2020).

2.2 Toimenpiteiden vaikutusarviointi

2.2.1 Yhteistyon lisaédminen

Toimenpiteet 2 ja 5 arvioitiin yhtena kokonaisuutena, koska molemmat liittyvéat yhteistydn
lisaamiseen ja syventamiseen itsemurhien ehkaistytydssa seka itsemurhien ehkdisyohjelman
toteuttamisessa.

Toimenpide 2: Tuetaan ennaltaehkéisevédéd mielenterveystyotéd tekemdlla tiivisté poikkihallin-
nollista yhteistyétéd viranomaisten ja muiden tahojen kesken seké sovitetaan tie- ja raidelii-
kenteen itsemurhien ehkdisy yhdeksi ndkdkulmaksi muihin julkisen hallinnon strategioihin.

Kohdejoukko: Kuolemat, joissa taustalla vaikuttaa mielenterveysongelmat. Vuosina
2015-2019 tutkijalautakunnat tutkivat kaikkiaan 147 sellaista kuolemaan johtanutta
tieliikenneonnettomuutta, jossa vahintaan yhden onnettomuudessa osallisena olleen
moottoriajoneuvon kuljettajan vélittéméné riskind oli tietoinen ajo tilanteeseen, eli teko
oli tahallinen2. Onnettomuuksissa kuoli 159 henkilda, keskimaarin 32 henkil6a vuo-
dessa. Vastaavasti tutkittiin 192 sellaista kuolemaan johtanutta tieliikenneonnetto-
muutta, jossa vahintdaan yhden onnettomuudessa osallisena olleen moottoriajoneuvon
kuljettajan taustarisking oli mielenterveysongelma3. Onnettomuuksissa kuoli yhteensa
208 ihmistd, keskimaarin 42 vuodessa (joukko on osittain paallekkainen edellisen
kanssa).

Toimenpide 5: Syvennetdan ja lisétdadn eri toimijoiden vélistd poikkihallinnollista yhteistyota
tahallisten allejééntien ehkédisemiseksi raideliikenteessad. Tuetaan ja osallistutaan yhteistyo-
hén itsemurhien ehkédisyohjelman toteuttamisessa.

Kohdejoukko: Tilastokeskuksen kuolinsyytilaston mukaan tie- ja raideliikenteen itse-
murhia (kuolinsyyt X81 ja X82) tapahtui vuosina 2015-2019 yhteensa 384, keskimaarin
77 vuodessa. Naista noin kaksi kolmasosaa tapahtui raideliikenteessa ja yksi kolmasosa
tieliikenteessa.

Itsemurhakuolleisuus Suomessa on puolittunut vuoden 1990 jalkeen. Mydnteinen
kdanne tapahtui edellisen valtakunnallisen itsemurhien ehkaisyprojektin (1986-1996)

! International Traffic Safety Data and Analysis Group

2 Tahallisesti aiheutettujen onnettomuuksien osalta paadyttiin arvioon, etta kuljettajalla olisi ollut jonkinasteinen
mielenterveysongelma, vaikkei nain todellisuudessa olisikaan diagnoositietojen pohjalta ollut.

3 Rajaus: kuljettajalla tuli olla todettuna vahintadn yksi seuraavista mielenterveytta heikentdvista sairauksista/viit-
teitd pitkaaikaisesta itsetuhoisesta kayttdytymisestd: masennus, psyykkinen sairaus/hairio tai itsemurha-ajatuk-
sia/-yrityksia.
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aikana (STM, kansallinen mielenterveysstrategia ja itsemurhien ehkadisyohjelma vuosille
2020-2030). Edellisen ohjelman aikaan itsemurhien maara vaheni 9 %, ja 1990-luvun
aikana vahennystd oli 18 %. Tarkkaa syyta itsemurhien vahentymiseen ei voida kuiten-
kaan osoittaa (Ladkarilehti 9/1999). 2000-luvun alun jalkeen kaikki itsemurhat ovat
edelleen vahentyneet noin 15 %, mutta viime vuosina itsemurhakuolleisuuden hyva ke-
hitys on pysahtynyt (Partonen 2019). Lisaksi lilkkenteen itsemurhissa véhennystd ei ole
tapahtunut: raideliikenteen itsemurhien maara on pystynyt kutakuinkin ennallaan ja tie-
liikenteen itsemurhat ovat kaksinkertaistuneet, ja niiden osuus kaikista kuolemaan joh-
taneista onnettomuuksista on kasvanut. Asiaan vaikuttavat kuitenkin myds tilastoinnin
ja itsemurhien tunnistamisen kehittyminen. Liikenteen itsemurhien osuus kaikista itse-
murhista on noin 10% (Tilastokeskus, kuolinsyytilasto). Liikenteen itsemurhien taus-
talla on usein mielenterveys- ja eldmahallintaongelmia (Airaksinen ym. 2016). Nykyi-
seen itsemurhien ehkdisyohjelmaan ei ole asetettu maarallista itsemurhien vahentamis-
tavoitetta, mutta tarkoituksena on jatkaa ja parantaa toimenpiteita itsemurhien esta-
miseksi. Mielenterveysstrategian oletetun mydnteisen yleisen vaikutuksen ohella itse-
murhien ehkaisy vaatii paitsi hyvien kaytantdjen tehostamista myds lisaa uusia keinoja.
Tavoitteena on tukea yhteiséllisyytta ja ihmisten yhteista vastuuta toisistaan. (Partonen
2020) Nayttoa vaikuttavista itsemurhien ehkaisykeinoista on rajallisesti, mutta todet-
tuja vaikutuksia tai viitteitd on mm. monipuolisten mielenterveyspalveluiden tarjonnasta
ja mielenterveyspalveluiden kehittamissuositusten noudattamisesta, koulutuksellisin ja
interaktiivisin menetelmin kouluissa toteutetuista ohjelmista sekd monimuotoisista alu-
eellisista itsemurhien ehkaisyohjelmista. (Itsemurhien ehkaisy ja itsemurhaa yrittaneen
hoito. Kaypa hoito -suositus 2020)

Karkea vaikutusarvio: Mikali nykyisella, aiempaa laajempaan poikkihallinnolliseen yh-
teisty6hon perustuvalla itsemurhien ehkadisyohjelmalla saavutettaisiin liikkenteen itse-
murhissa samansuuruinen vahennys kuin edellisen ohjelman aikana tapahtunut vahen-
nys kaikissa itsemurhissa, se tarkoittaisi vuosittain noin 1 % eli 0,8 kuoleman vahen-
nystd lilkkenteen itsemurhissa. Lisaksi ohjelmalla voitaisiin todennakdisesti vaikuttaa jos-
sain maarin myds muihin kuolemaan johtaneisiin onnettomuuksiin, joissa on taustalla
mielenterveysongelmia. Vaikutusarvio kuvaa ohjelman toteuttamisen kokonaisvaiku-
tusta liikenteen itsemurhiin, joten se on pdéllekkdinen muiden samaan kohderyhméén
kohdistuvien toimenpiteiden (3, 10, 31, 38, 46) kanssa. Viimeaikaisen kehityksen va-
lossa arvio tuntuu kuitenkin optimistiselta.

Sanallinen arvio: Itsemurhien ehkaisy on yksi keskeisista toimenpiteista myds lilkenne-
turvallisuuden nakoékulmasta. Valtaosa itsemurhan tieliikenteessa tehneista on miehia,

joten suurimmat vaikutukset kohdistuvat tdhan ryhmaan. Liikenneitsemurhien ehkaisy
edistaa myds muiden osallisten, kuten raskaan liikenteen kuljettajien, veturinkuljetta-

jien seka uhrien laheisten hyvinvointia seka sairauspoissaoloja.

Paihteet ja ajoterveys

Toimenpide 3: Paihteiden kdyttéon ja sen vaikutuksiin liikenneturvallisuuteen puututaan sys-
temaattisesti mahdollisimman varhaisessa vaiheessa. Henkilblle, jolla on pdihdeongelma ja
hénen léheisilleen tarjotaan apua ja tukea, ja ohjataan asianmukaiseen hoitoon seka kerro-
taan mahdollisuudesta ottaa alkolukko kaytté6n vapaaehtoisuuteen perustuen.

Kohdejoukko: Paihdeongelmaisten onnettomuuksissa kuolleet. Pdaihdeongelmaisen kul-
jettajan maaritelma: vahintdan yhden onnettomuudessa osallisena olleen moottoriajo-
neuvon kuljettajan taustariskina oli paihteiden kayttd JA yli 2 promillen humalatila,
paihteiden sekakdyttd tai vahintaan yksi aiempi rattijuopumusrikkomus ajohistoriassa
viimeisen 5 vuoden aikana. Vuosina 2015-2019 tutkijalautakunnat tutkivat kaikkiaan
164 kuolemaan johtanutta moottoriajoneuvo-onnettomuutta, jossa vahintaan yksi on-
nettomuudessa osallisena ollut oli paihdeongelmainen ja paihteet oli mainittu onnetto-
muuden taustariskina. Onnettomuuksissa kuoli yhtensa 184 henkilda, keskimaérin 36
henkilda vuodessa.
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Karkea arvio: Elvikin turvallisuuskasikirjan mukaan hoito- ja koulutustoimenpiteet joh-
tavat keskimaarin 7-9 % vahenemiseen seka rattijuopumuksessa etta alkoholiin liitty-
vissa onnettomuuksissa. Tuloksissa on kuitenkin suurta vaihtelua, eika yhteisvaikutus
ole tilastollisesti luotettava. Saman lahteen mukaan alkolukon kayttémahdollisuus va-
hensi tutkimusten mukaan alkoholiin liittyvien onnettomuuksien maaraa 7-15 %, mutta
joissakin tutkimuksia vaikutuksia havaittiin vain vahan tai ei lainkaan. Turner ym.
(2021) maarittelivat oppaassaan alkolukon tehokkaaksi liikenneturvallisuustoimenpi-
teeksi. Mikali toimenpide on systemaattinen ja kohdistettaisiin tunnistettuihin paihde-
ongelmaisiin, ja hoito tavoittaisi esimerkiksi 10 % pdihdeongelmaisten joukosta, seka
vahentadisi alkoholi- ja paihdeonnettomuuksien ja uhrien maaraa 7 %, sen kuolemia va-
hentava vaikutus olisi noin 0,3 vuodessa. Vaikutus on p&déllekkdinen toimenpiteiden 10
Jja 31 vaikutusten kanssa.

Sanallinen arvio: Toimenpiteessa keskeista on mm. ajoterveysohjeiden mukaisen ajo-
terveyden arvioinnin tehostaminen seka paihteiden ongelmakaytén nykyistéd varhai-
sempi tunnistaminen ja niihin puuttuminen laajasti eri palveluissa. Ajoterveyteen seka
paihteisiin liittyvissa onnettomuuksissa on toimenpiteiden onnistuessa suuri vahenta-
mispotentiaali.

Toimenpide 10. Parannetaan tieliikenteen terveysvalvontaa selvittdmélléa 1aékarien mahdolli-
suutta tarkistaa tarvittaessa luotettavasti hoitokontakteissa potilaan ajo-oikeus ja ajokielto.

Toimenpiteen kohdejoukko: Onnettomuudet, joissa taustalla ajoterveyteen liittyvat
asiat, kuten itsetuhoisuus, mielenterveysongelmat, paihteet. Vuosina 2015-2019 tutki-
jalautakunnat tutkivat kaikkiaan 281 sellaista kuolemaan johtanutta moottoriajoneuvo-
onnettomuutta, jossa vahintdan yhden onnettomuudessa osallisena olleen moottoriajo-
neuvon kuljettajan vélittbméané risking oli ajoterveyteen liittyva asia (kaytannossa sai-
raus tai itsetuhoisuus). Onnettomuuksissa kuoli yhteensa 295 henkil6d, keskimaarin 59
henkil6a vuodessa. Valittdmien riskien kautta ei kuitenkaan voida tarkastella paihteiden
kayton vaikutusta onnettomuuksien taustalla, joten joukko on suppea. Saamaan ai-
kaan tutkijalautakunnat tutkivat kaikkiaan 583 sellaista kuolemaan johtanutta tieliiken-
neonnettomuutta, jossa vahintaan yhden onnettomuudessa osallisena olleen moottori-
ajoneuvon kuljettajan taustarisking oli jokin ajoterveyteen liittyva asia (edellisten lisdksi
myds padihteet). Onnettomuuksissa kuoli yhtensa 636 henkilda, keskimaarin 127 henki-
I16a vuodessa. Luvut sisaltavat sairauksien lisaksi mielenterveyteen ja paihteisiin liittyvat
taustariskit. Yhteensa onnettomuuksissa kuoli vuosittain 132 henkil6a. Huomaa, etta
jos kuolinsyy on sairauskohtaus, kyseessa ei ole liikennekuolema virallisessa Tilastokes-
kuksen tilastossa.

Karkea vaikutusarvio: Elvikin kasikirjan mukaan eri sairauksiin liittyva riski verrattuna
normaalikuljettajien onnettomuusriskiin on sairaudesta riippuen 0,9-2,0. Sairauksien
paaryhmien painotettu keskiarvo on 1,33. Jos ajo-oikeuden paremmalla tarkistamisella
tavoitettaisiin 5 % kuljettajista, joilla on ajoterveysriskejd, ja naiden tavoitettujen koh-
dalla liikennekuoleman riski vahenisi 30 %, toimenpiteen vaikutus olisi talléin noin 2 es-
tettya lilkkennekuolemaa vuodessa. Vaikutus on pédéllekkdinen toimenpiteiden 3, 31 ja 46
vaikutusten kanssa.

Sanallinen arvio: Laakareilla tulee olla ajantasainen ja luotettava tieto potilaan ajo-oi-
keudesta ja poliisin tulee valvontatilanteessa saada tieto ladkareiden maaraamista,
myos alle 6 kk mittaisista, ajokielloista. Tiedonkulkua parantamalla voidaan vahentaa
fyysisien tai psyykkisen sairauden aiheuttamia onnettomuuksia. Oleellista on, etta sa-
manaikaisesti tehostetaan ajoterveysohjeiden mukaista ajoterveyden arviointia ja hoi-
toonohjausta. Ajoterveyteen seka paihteisiin liittyvissa onnettomuuksissa on toimenpi-
teiden onnistuessa suuri vahentamispotentiaali.
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Toimenpide 15: Alkoholin vaikutuksen alaisena ajavien maéraa liikenteessé selvittdvada R-
tutkimusta jatketaan.

Kohdejoukko: Onnettomuudet, joissa moottoriajoneuvon kuljettaja oli alkoholin vaiku-
tuksen alaisena. Rattijuoppojen (alkoholia vahintdén 0,5 %o0) aiheuttamia moottoriajo-
neuvo-onnettomuuksia tapahtui vuosina 2015-2019 yhtensa 204, joissa kuoli yhteensa
235 henkil6a. Lisdksi rattijuoppojen aiheuttamissa onnettomuuksissa kuoli viisi jalankul-
kijaa tai pyorailijaa. Keskimaarin onnettomuuksissa kuoli 47 henkil6a vuodessa.

Karkea vaikutusarvio: Kyse on nykyisen toiminnan jatkamisesta, jolloin vaikutusten voi-
daan olettaa pysyvan nykyisella tasolla, ja eikd muutosta kuolleiden tai loukkaantunei-
den maardssa nykytilanteeseen verrattuna ole odotettavissa.

Sanallinen arvio: R-tutkimus tuottaa tietoa paihteiden vaikutuksen alaisena ajavien to-
dellisesta osuudesta liikennevirrassa, ja aineistoa kdytetaan laajasti tutkimuksissa seka
paihdeonnettomuuksien ehkaisytydn tausta- ja seurantatietona. Rattijuoppojen osuus
lilkennevirrasta on myds yksi seurattavista EU:n turvallisuusindikaattoreista. Tutkimuk-
sen jatkamisella nykylaajuudessa varmistetaan nykytilanteen mukainen tiedonsaanti,
mika on keskeistd liikenneturvallisuustydn nakdkulmasta. Huumerattijuopumusten yleis-
tyessa, R-tutkimusta olisi tarpeen laajentaa koskemaan myds muita paihdyttavia ai-
neita.

Toimenpide 31. Poliisin liikennevalvonnan ja liikenneturvallisuuden toimintaohjelman mukai-
sesti tuetaan ja kehitetd&n poliisin henkil6stén osaamista ja valmiutta ohjata rattijuopumuk-
sesta epdillyn, tai muuten alentuneessa ajokunnossa olevan tieliikenteen kdyttdjdn matalan
kynnyksen palvelujen piiriin tai arviointiin.

Kohdejoukko: Vuosina 2015-2019 tutkijalautakunnat tutkivat kaikkiaan 339 sellaista
kuolemaan johtanutta tieliikenneonnettomuutta, jossa vahintéaan yhden onnettomuu-
dessa osallisena olleen moottoriajoneuvon kuljettajan taustarisking oli pdihteiden
kdytto. Onnettomuuksissa kuoli yhteensa 375 henkilda eli keskimaarin 75 henkiléa vuo-
dessa. Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilaston mukaan keskimaarainen vuotui-
nen paihdeonnettomuuksissa kuolleiden maara oli 71. Lisdksi Tilastokeskuksen mukaan
paihdeonnettomuuksissa loukkaantui keskimaarin 680 henkilda, joista 80 oli vakavasti
loukkaantuneita.

Karkea vaikutusarvio: Elvikin turvallisuuskasikirjan mukaan hoito- ja koulutustoimenpi-
teet johtavat keskiméaarin 7-9 % vahenemiseen seka rattijuopumuksessa etta alkoholiin
liittyvissa onnettomuuksissa. Mikali henkildita saadaan ajoterveyden arvioinnin piiriin,
voidaan sairauden aiheuttamaa kohonnutta onnettomuusriksia alentaa (riski keskimaa-
rin 30 % suurempi). Mikali toimenpiteelld saadaan ohjattua 5 % kohderyhmasta hoidon
piiriin, ja se vahentaisi paihdeonnettomuuksissa kuolleiden maaraa 10 %, olisi vahe-
nema 0,4 kuolemaa, 0,4 vakavaa loukkaantumista ja 3 loukkaantumista vuodessa. Vai-
kutus on pédéllekkadinen toimenpiteiden 3, 10 ja 46 vaikutusten kanssa.

Sanallinen arvio: Toimenpide on tarkea ja poliisin tavoitteena on lisata henkilékunnan
valmiuksia puuttua ja ohjata paihdeongelmaisia hoitoon seka liikkennevalvonnan etta
myds esimerkiksi rikostutkinnan yhteydessa. Nykyisissa prosesseissa ndhdaan selvaa
tehostamispotentiaalia. Lisaksi ajoterveyteen seka paihteisiin liittyvissa onnettomuuk-
sissa on toimenpiteiden onnistuessa suuri véhentamispotentiaali.

Toimenpide 33. Tuetaan ja kehitetddn ehkéisevan paihdetyon tavoitteita ja menetelmia huo-
mioimaan pédihteet liikenteessad. Kehitetddn nuorten parissa tybskenteleville ehkdisevédé péaih-
detyéta seka liikennekasvatusta yhdistévié toimintamalleja, jotka huomioivat vertaisryhmén
merkityksen nuoren pdihteiden kdyttéén ja liikkennekdyttdytymiseen, tarjoavat nuorille kei-
noja torjua ryhmdépaineita sekd vahvistavat turvallisia valintoja tukevaa sosiaalista normia.
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Kohdejoukko: Nuorten kuljettajien pdihdeonnettomuudet. Vuosina 2015-2019 tutkija-
lautakunnat tutkivat kaikkiaan 94 sellaista kuolemaan johtanutta tieliikenneonnetto-
muutta, jossa vahintdan yhden onnettomuudessa osallisena olleen 15—-24-vuotiaan
moottoriajoneuvon kuljettajan taustarisking oli paihteiden kayttd. Onnettomuuksissa
kuoli yhteensa 111 henkiléa, (joista 4 oli jalankulkijoita tai py6railijoitd), keskimaarin 22
henkilda vuodessa.

Karkea vaikutusarvio: Uusien toimintamallien kehittéamisen vaikutukset realisoituvat nii-
den kayttdonoton jalkeen ja vaikutus riippuu siitd kuinka laajaan ja tehokkaaseen kayt-
toé6n toimintamallit saadaan. Maarallista vaikutusta toimenpiteelle ei tdssa yhteydessa
esiteta.

Sanallinen arvio: Tutkimusten mukaan palkitsemalla turvallisia valintoja saadaan vdhen-
nettya riskialtista ajotyylia erityisesti nuorilla kuljettajilla (Hinnant ja Stravinos 2020).
Myo6s ns. matkustajataitojen, kuten puuttuminen kuljettajan riskialttiiseen ajoon, opet-
tamisesta on todettu olevan hyétya (Basse ym. 2020). Ika nayttaa liittyvan tunteiden
hallintakykyyn: mita nuorempi kuljettaja, sitd enemman on vaikeuksia tunteiden hallin-
nassa, mika nakyy myos holtittomana, vihaisena ja ylivireisena ajamisena. Tunnetaito-
jen opettamisella saatetaan saavuttaa turvallisuushyotyja. (Navon-Eyal M. ja Taubman-
Ben-Ari O 2020). Esitetyn toimenpiteen arvioidaan olevan hyvin tarpeellinen. Liikenne-
turva tekee jo nykyisin samankaltaista toimintaa mm. yhteistydssa Ehyt ry:n kanssa.

Toimenpide 35. Liikenne- ja viestintdviraston ajoterveyden arvioinnin ohjeistuksessa tervey-
denhuollon ammattilaisille huomioidaan ammattiliikenne.

Kohdejoukko: Ammattiliikenteen ajoterveysonnettomuudet. Vuosina 2015-2019 tutki-
jalautakunnat tutkivat kaikkiaan yhdekséan sellaista kuolemaan johtanutta tieliikenneon-
nettomuutta, jossa vahintaan yhden onnettomuudessa osallisena olleen ammattikuljet-
tajan valittomana riskind oli ajoterveyteen liittyva asia. Onnettomuuksissa kuoli myds
yhdeksan ihmistd, keskimaarin 1,8 vuodessa.

Karkea vaikutusarvio: Elvikin kasikirjan mukaan eri sairauksiin liittyva riski verrattuna
normaalikuljettajien onnettomuusriskiin on sairaudesta riippuen 0,9-2,0. Sairauksien
paaryhmien painotettu keskiarvo on 1,33. Jos ohjeiden paremmalla noudattamisella ta-
voitettaisiin 10 % ammattikuljettajista, joilla on ajoterveysriskeja, ja naiden tavoitettu-
jen kohdalla liikennekuoleman riski vahenisi 30 %, toimenpide vahentaisi 0,05 kuole-
maa vuodessa.

Sanallinen arvio: Traficomin ajoterveyden arvioinnin ohjeistukseen ladkareille sisaltyy jo
nykytilanteessa ammattiliikenne (ryhma R2). Jatkossa ammattiliikenteeseen liittyvia
vaatimuksia voidaan korostaa, pyrkimyksena ammattiliikenteen ajoterveyden arvioinnin
nykyista parempi huomiointi. Oleellista on, etta samanaikaisesti tehostetaan ajoterveys-
ohjeiden mukaista ajoterveyden arviointia kokonaisuudessaan.

Toimenpide 71. Turvataan poliisin mahdollisuudet tunnistaa huumeiden vaikutuksen alainen
pysédytystilanneissa, esimerkiksi riittévilld huumepikatesteilla.

Kohdejoukko: Huumeonnettomuudet. Vuosina 2015-2019 tutkijalautakunnat tutkivat
kaikkiaan 74 sellaista kuolemaan johtanutta tieliikenneonnettomuutta, jossa vahintaan
yhden onnettomuudessa osallisena olleen moottoriajoneuvonkuljettajan taustariski oli
huumeiden vaikutus. Onnettomuuksissa kuoli yhteensa 81 henkilda, eli keskimaarin 16
henkiléa vuodessa.

Karkea vaikutusarvio: Elvikin turvallisuuskasikirjan mukaan huumeista ja psykoaktiivi-
sista aineista johtuva suhteellinen riski joutua onnettomuuteen on keskimdarin 1,58.
Rajattaessa aineet pelkastdan huumeisiin, on riskiluku 1,96. Tietyilla huumausaineilla
riski on edelleen moninkertainen (esimerkiksi amfetamiinilla 5,70-8,98).
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Huumeiden testauksen vaikutuksista liikenneturvallisuuteen on Iéydettavissa heikosti
tutkimustietoa. Alkoholin testaamisen vaikutuksia voidaan kuitenkin olettaa sovelletta-
vaksi kohtuullisesti myds huumeiden testaamiseen. Elvikin turvallisuuskasikirjan mu-
kaan satunnaisten alkoholitestien lukumaaran kolminkertaistaminen vahentaa kuole-
maan johtaneita onnettomuuksia 3 %. Huumeiden testauksessa satunnaistestien teke-
minen ei ole kuitenkaan mahdollista samassa laajuudessa, kuin alkoholin havaitsemi-
seen liittyvien puhallustestien. Toisaalta testien kohdistamisella otollisiin tilanteisiin, voi-
daan kiinnijadmisprosenttia tehostaa huomattavasti satunnaistesteihin nahden. Oletta-
malla, ettd testauskapasiteetti kaksinkertaistetaan ja silld saavutetaan 2 % vdhenema
kuolemantapauksissa, voidaan olettaa huumeista aiheutuvien liikennekuolemien vahen-
tyvan 0,32 tapauksella vuodessa.

Sanallinen arvio: Eri huumeiden vaikutukset ihmiskehoon ovat yksiléllisia, mutta tyypil-
lisesti huumeiden vaikutuksen alaisena ajaminen aiheuttaa vastaavan kaltaisia vaiku-
tuksia ajokykyyn kuin alkoholin vaikutuksen alaisena ajaminen. Ladketieteen aikakaus-
kirja Duodecimissa on esitetty huumeiden testaamiseen liittyvien pikatestien yleisyytta
ja menetelmia. Huumeiden kaytdn havaitseminen ei kuitenkaan onnistu yhta yksinker-
taisesti hajun tai uloshengitysilman perusteella. Huumeiden havaitsemiseen tarvitaan
erillisia analyysitekniikoita, kuten huumepikatestia, jolla nayte voidaan ottaa syljesta ja
varmistaa mahdollinen positiivinen tulos myéhemmin laboratoriokokeilla. Pikatestit eivat
sovellu alkoholin mittauksen tapaan otettavaksi satunnaisesti laajalta joukolta, vaan
vaativat tyypillisesti taustaksi epadilyn huumeiden kaytosta.

Toimenpide 96. Kdynnistetddn huumerattijuopumuksien seuraamusten arviointihanke, jonka
tavoitteena on nykyistd paremmin huomioida eri pdihdyttédvien aineiden ja niiden pitoisuuk-

sien vaikutukset kuljettajien riskeihin liikenteesséa. Selvitetdén erityisesti Norjan ja Tanskan

kokemukset aiheesta.

Kohdejoukko: Onnettomuudet, joissa huumausaine on vaikuttanut taustalla.
Karkea vaikutusarvio: Hankkeen kaynnistdminen ei véahenna onnettomuuksia.

Sanallinen arvio: Hankkeen myoéta tietdmyksen lisdantyessa voidaan tarkentaa huume-
rattijuopumusten seuraamuksia ja tehostaa valvontaa. Huumausaineiden osalta ajoky-
vyn mittaaminen on alkoholia vaikeampaa. Suomessa, toisin kuin esimerkiksi Norjassa
ja Tanskassa, ei toistaiseksi ole huumausaineiden aiheuttaman paihtymyksen arviointiin
kaytettavaa mittaristoa. Lisaksi muihin Pohjoismaihin verrattuna suomalaiset huumekul-
jettajien ajokiellot ovat hyvin lyhyitd. Ruotsissa, jossa huumerattijuopumus maaritelldan
suunnilleen samoin kuin Suomessa, rattijuopumuksista tulee ajokielto hallinnollisena
seuraamuksena ja téma on yleensa vahintdan vuoden mittainen*. Tanskassa huumerat-
tijuopumus taas on paasaantdisesti torkea rattijuopumus, ja ajokiellot perati kolme
vuotta®. Tanskassa kannabikselle on moniportainen rangaistuasteikko veren THC-pitoi-
suuden perusteella, enimmilldaan kannabiksen kaytdsta tulee kuitenkin kolmen vuoden
ajokielto. Norjassa on useille eri huumeille (20:1le) kolmiportainen rangaistusasteikko®.
Ankarimmassa portaassa, eli torkedta rattijuopumusta vastaavissa huumepitoisuuksissa
ajokielto on tavallisesti 2-5 vuotta. Suomessa tulisi pohtia huumeiden vaikutuksen alai-
sena ajamisen seuraamuksia seka eri huumausaineiden rangaistusten porrastamista
muiden Pohjoismaiden mallin mukaisesti.

Huumekuljettajien maara poliisiratsioissa ja liikenneonnettomuuksissa kasvaa vuosi
vuodelta. Tahan liikenneturvallisuusongelmaan tulisi puuttua kokonaisvaltaisesti nyt.
Valvonnan, valistuksen ja lainsaadannon lisaksi on erityisen tarkeaa, etta terveyden-

4 https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/Trafiksakerhet/Din-sakerhet-pavagen/Rattfylleri/Vad-sager-lagen-om-rattfylleri/,
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/Trafiksakerhet/Din-sakerhet-pa-vagen/Rattfylleri/Vad-hander-den-som-rapporteras-
for-rattfylleri/

5 https://www.sikkertrafik.dk/raad-og-viden/ibil/ulovlige-stoffer

6 https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2012-01-20-85
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huollon ja hoitoonohjauksen ratkaisuihin ohjataan riittavasti resursseja. Huumeisiin liit-
tyvien ongelmien torjunta yhteiskunnassa vahentaa myds liikkenteen huumeongelmia.
(Haastattelu, Liikenneturva)

Kampanjat, viestinta ja koulutus

Toimenpide 20: Vesiliikenteen turvallisuuskampanjointia suunnataan vesiliikenneonnetto-
muus- ja hukkumistilastojen perusteella niille alueille, joilla onnettomuuksia tapahtuu. Vesilii-

pienveneilla liikkuville.

Kohdejoukko: Kuolemaan johtaneet vesiliikenneonnettomuudet, joissa syy on hukkumi-
nen. Vesiliikenteessa menehtyi Traficomin vesiliikenneonnettomuustilaston mukaan
vuosina 2018—-2020 yhteensa 128 henkil6a, keskimdarin 43 vuodessa. Menehtyneista
63 (keskimaarin oli 21 vuodessa) oli yli 64-vuotiaita, 1ahes kaikki miehid. Useimmiten
kuoleman syy on hukkuminen.

Karkea vaikutusarvio: Kohderyhman tavoittaminen voi olla keskimaaraista vaikeampaa,
minka vuoksi kampanjan tavoittavuusarviona kaytettiin 50 %. Vaikutusarviona kayte-
taan onnettomuusvahenemaa -5 % (ks. luku 2.2, 2000-luvun liikenneturvallisuuskam-
panjat). Onnettomuuksissa tapahtuneet hukkumiskuolemat vahenisivat noin 0,5 vuo-
dessa.

Sanallinen arvio: Suomen Uimaopetus- ja Hengenpelastusliitto totesi lausunnossaan,
ettd kampanjoinnin nykyistd vaikuttavampi kohdentuminen edellyttaa lisédresursseja.
Vesiliikenneonnettomuuksien maaraan vaikuttaa vuosittain myoés kesan lampétila.

Toimenpide 27. Alaikdisen lapsen suorittaessa kuljettajatutkintoa huoltajille tarjotaan pdéa-
téksenteon tueksi tietoa nuorten kehityksestd sekad kuljettajalta edellytettévistd valmiuksista.
Vanhempien merkitys liikkennekasvatusty6ssd otetaan jatkossa paremmin huomioon ja selvi-
tetddn muita tehokkaita vanhempiin kohdistuvia opastamisen ja tiedottamisen toteutusta-

poja.

Kohdejoukko: Alaikaisten kuljettajien auto-, mopo- ja moottoripyéraonnettomuudet.
Vuosina 2015-2019 tutkijalautakunnat tutkivat kaikkiaan 27 alaikaisen (15—17-vuoti-
aan) nuoren kuljettajan aiheuttamaa tieliikenneonnettomuutta. Onnettomuuksissa kuoli
yhteensa 27 henkil6a (23 moottoriajoneuvossa ja 4 jalankulkijaa tai pyorailijaa), keski-
maarin 5 henkil6a vuodessa.

Karkea vaikutusarvio: Viestinnan tavoittavuusarviona kaytetdan 65 % ja toimenpiteen
vaikutusarviona kaytetaan onnettomuusvahenemaa -5 % (ks. luku 2.2, 2000-luvun lii-
kenneturvallisuuskampanjat). Alaikdisten kuljettajien onnettomuuksissa tapahtuneiden
kuolemien vahenema olisi noin 0,2 vuodessa.

Sanallinen arvio: Toimenpide on tarked, koska tdlla hetkelld huoltajille suunnattua vies-
tintaa ei kuljettajatutkinnon aikana ole. Jatkossa todenndkdisesti vanhempien rooli ala-
ikdisen nuoren ajokortin hankinnassa tulee kasvamaan, mikali ajokorttilain uudistus to-
teutuu. Tutkimuksissa on todettu, etta vanhempiin kohdistuvilla toimenpiteillad seka van-
hempien nuorille asettamilla rajoituksilla ja valvonnalla voidaan vahentaa nuorten ris-
kialttiita tilanteita liikenteessa (Hartos ym. 2000, O. Taubman - Ben-Ari ym. 2014,).
Vaikutukset ovat kuitenkin pienempia perheisséa, joissa vanhemmat eivat itse ole sitou-
tuneita turvalliseen kayttaytymiseen. Riskikdyttaytyminen ja persoonallisuus nayttaa
periytyvan (Miller G ja Taubman - Ben-Ari 2010). Nain ollen kaikki vanhemmat eivat to-
dennakdisesti vapaaehtoisesti vastaanota tarjottua tietoa. Naissa tapauksissa, joissa
myds nuorten riski vakavaan onnettomuuteen joutumiseen on suurempi, tarvitaan to-
dennakdisesti myds em. mainittuja muita tehokkaita toimenpiteita.
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Seuraavat toimenpiteet 28, 34, 42, 44 ja 49 arvioitiin maarallisesti kokonaisuutena ja osana
liilkennekasvatuksen ja -valistuksen ns. perustoimintaa.

Toimenpide 28: Tarjotaan vapaaehtoisia kursseja sekéd koulutuksia ikdéntyneille ajotaitojen
ylldpitdmiseksi ja tiedon lisddmiseksi uusista liikennesddnndista.

Kohdejoukko: Ikaantyneiden (yli 64-vuotiaiden) onnettomuudet. Vuosina 2015-2019
tutkijalautakunnat tutkivat kaikkiaan 239 sellaista kuolemaan johtanutta tieliikenneon-
nettomuutta, jossa onnettomuuden aiheuttajana oli yli 64-vuotias moottoriajoneuvon
kuljettaja. Onnettomuuksissa kuoli yhteensa 257 henkil6d, keskimaarin 51 henkil6a
vuodessa.

Sanallinen arvio: Erilaisilla tutkimuksilla on osoitettu, etta ikakuljettajille suunnatulla
kurssitoiminnalla voidaan parantaa kuljettajien ajosuoritusta onnettomuusriskiin vaikut-
tavilla osa-alueilla (Levin ym. 2012, Sangar ym. 2019, Castellucci ym. 2020). Erityisesti
yksittaisten osallistujien osaamistarpeiden mukaan raataloéity koulutuksellinen interven-
tio nayttaisi olevan naiden pohjalta vaikuttavaa. Liikenneturva jarjestaa ikakuljettajille
luentoja ja kursseja seka jakaa tietoa materiaalien, viestinnan ja tapahtumakohtaamis-
ten muodossa turvallisesta autoilusta. Vuonna 2019 tapahtumia, luentoja ja kursseja oli
yhteensa lahes 100 (Lahde: Liikenneturvan tapahtumapaivakirja). Liikenneturva koulut-
taa myos kouluttajia ja muita ammattilaisia ikdantyneiden turvallisen autoilun tukemi-
sessa. Norja on varsin esimerkillinen maa ikakuljettajien kurssien jarjestdajana. Yhta
kattavan jarjestelmdn luominen Suomeen vaatisi lisda resursseja ja toteutusta yhteis-
tydssa eri tahojen kesken siten, ettd osa kdaytanndn jarjestelyista olisi automatisoitu
(esim. osallistumiskutsu kaikille 70-vuotiaille kuljettajille ajokortin uudistamisesta lahte-
van kirjeen yhteydessa ja sahkoéinen ilmoittautumisjarjestelma) seka osa toiminnasta
resursoitu esimerkiksi hankerahoituksen voimin. Liikenneturva voisi talléin omilla re-
sursseillaan vastata kouluttajien seka muiden ikdkuljettajia kohtaavien ammattiryhmien
osaamisen lisdamisesta ja yllapitamisesta. (Liikenneturva, haastattelu)

Toimenpide 34: Edistetdéan turvallista liikkumista varhaiskasvatuksessa, esi- ja perusope-
tuksessa. Pydréilykasvatuksessa painotetaan erityisesti ennakointi- ja vuorovaikutustaitoja,
turvavarusteiden kdyttéa seké kiinnitetddn huomiota turvallisten asenteiden kehittymisen
tukemiseen. Edistetdan liikkumissuunnitelmia seké turvallisten ja sujuvien reittien suunnitte-
lua ja opastetaan joukkoliikenteen kayttdon.

Kohdejoukko: Alle 16-vuotiaiden polkupyéraonnettomuudet. Viimeisen viiden vuoden
aikana kuolleita yhteensa 2 (keskimaarin 0,2 vuodessa), lievasti loukkaantuneita noin
600 (keskimaarin 120 vuodessa) ja vakavasti loukkaantuneita 89 (keskimaarin 18 vuo-
dessa).

Sanallinen arvio: Lasten pyorailykuolemat ovat nykytilanteessa melko harvinaisia,
mutta toimenpide on térkea ennaltaehkaisevasta nakdkulmasta. Pyodraliikenteen kulku-
tapaosuutta halutaan tulevaisuudessa kasvattaa, ja hyvan turvallisuustilanteen sailytta-
miseksi pyordilykasvatukseen ja turvalaitteiden kayton edistamiseen tulee panostaa
aiempaa enemman.

Toimenpide 42. Tarjotaan opastavia materiaaleja muun muassa lapsen turvalliseen kuljetta-
miseen pydrélla. Huoltajille korostetaan heidén merkitystéén liikennekasvatuksessa ja hei-
dén oman esimerkkinsa térkeyttéd esimerkiksi turvavarusteiden kdytossé.

Kohdejoukko: Onnettomuudet, joissa lasta on kuljetettu pyorélla ja jompikumpi on me-
nehtynyt tai loukkaantunut. Vuosina 2015-2019 ei ole tapahtunut yhtaan sellaista kuo-
lemaan johtanutta onnettomuutta, jossa lasta olisi kuljetettu pydran kyydissa. Tilasto-
keskuksen tilastossa on viimeisen viiden vuoden aikana loukkaantunut yhteensa 11
0—14-vuotiasta pydran matkustajaa, keskimaarin kaksi vuodessa.

Sanallinen arvio: Lasta kuljetettaessa vakavia onnettomuuksia tapahtuu hyvin harvoin,
mutta toimenpide on tarkea ennaltaehkaisevasta nakdkulmasta. Tulevaisuudessa myos
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kuljettaminen todenndkdisesti lisaantyy pyorailyn suosion kasvaessa ja polkupyéran
kaytdn monipuolistuessa. Hyvan turvallisuustilanteen sailyttamiseksi vanhempien esi-
merkin tarkeytta tulee korostaa aiempaa enemman.

Toimenpide 44. Elinikdisen liikennekasvatuksen merkitystd korostetaan lisddmaélla erityisesti
tybikdisten tienkdyttdjien ymmarrystd omasta roolista ja sen vaikutuksesta tieliikenneturval-
lisuuteen.

Kohdejoukko: Tydikadisten aiheuttamat liikenneonnettomuudet. Vuosina 2015-2019 tut-
kijalautakunnat tutkivat kaikkiaan 634 sellaista kuolemaan johtanutta tieliikenneonnet-
tomuutta, jossa onnettomuuden aiheuttajana oli 25—-64-vuotias moottoriajoneuvon kul-
jettaja, jalankulkija tai polkupyoérailija. Onnettomuuksissa kuoli yhteensa 685 henkil6éa,
keskimaarin 137 henkiléa vuodessa.

Sanallinen arvio: Tydikaisten aiheuttamia kuolemaan johtaneita onnettomuuksia tapah-
tuu paljon, joten tydikaiset on keskeinen liikenneturvallisuustydén kohderyhma. Heidan
kauttaan vaikutetaan myds lapsiin ja nuoriin kasvatuksen ja esimerkin kautta. Joukon
tavoittaminen on haastavaa ja se vaatii erityyppisia toimenpiteita ja sekd mm. ty6paik-
kojen kautta vaikuttamista. Tyodn tulee olla jatkuvaa ja pitkdjanteista. Suuren joukon
vuoksi myo6s kuolemien vahentamispotentiaali on suuri.

Toimenpide 49. Jatketaan turvallisten ajonopeuksien edistdmistd muun muassa poliisin val-
vonnan sekd koulutuksen ja turvallisuusviestinndn keinoin.

Kohdejoukko: Onnettomuudet, joissa on nopeuteen liittyva taustariski. Vuosina
2015-2019 tutkijalautakunnat tutkivat kaikkiaan 369 sellaista kuolemaan johtanutta
tieliikenneonnettomuutta, jossa vahintaan yhden onnettomuudessa osallisena olleen
moottoriajoneuvon kuljettajan taustariskina oli jokin ajonopeuteen liittyva asia. Onnet-
tomuuksissa kuoli yhteensa 480 henkiléa (joista 30 oli jalankulkijoita tai pyorailijoita),
keskimaarin 96 henkiléa vuodessa.

Sanallinen arvio: Kyseessa on nykyinen toimenpide, jota jatketaan. Ajonopeus onnetto-
muustilanteessa on yksi keskeisista onnettomuuden vakavuuteen ja seurauksiin vaikut-
tavista tekijoista. Turvallisten ajonopeuksien edistdminen yleisesti seka mm. kuntien
kannustaminen alhaisten nopeusrajoitusten kayttéonottoon taajamien keskustoissa ja
asuinalueilla ovat tarkeita toimenpiteita kuolemien ja vakavien loukkaantumisten eh-
kaisyssa.

Karkea arvio: Edelld mainitut toimenpiteet 28, 34, 42, 44 ja 49 luokiteltiin ns. jatku-
vaksi elinikdisen liikennekasvatuksen perustoiminnaksi, ja toimenpiteiden maarallinen
vaikutusarvio esitetaan tassa kokonaisuutena. Toimenpiteiden vastuutahoja ovat Liiken-
neturva, kunnat, eldkejarjestot, Pyodraliitto, Autoliitto, Autokoululiitto, Liikenteen turval-
lisuuskouluttajat ry ja ELY-keskukset. Elinikdinen, jatkuva liikennekasvatus ja -valistus
on liikenneturvallisuustyon tarkea peruselementti, jonka mydota todellinen liikkennetur-
vallisuustilanne on muuttunut edelleen parempaan suuntaan niin onnettomuuslukujen
kuin Liikenneturvan tekemien kayttaytymisen seurantojenkin perusteella (turvavyo, lii-
kennevalojen noudattaminen, kyparat, pyéran valot, vilkku, heijastin). Myds jatkossa
silla on merkittava liikenneturvallisuutta parantava vaikutus. Perustoiminnan vaikutus
arvioitiin kayttamalla yleisen kampanjoinnin vaikutusta onnettomuuksiin (-5 %) ja koh-
dejoukkona tieliikenteessa kuolleita pois lukien sairauskohtaukset, itsemurhat ja ns. on-
gelmakayttajat (maaritelty toimenpiteen 3 yhteydessa). Nain rajattuja kuolemia on noin
162 vuodessa. Oletuksena on, etta téhan joukkoon pystytaan vaikuttamaan viestinnalla
ja kampanjoilla. Vahenemadksi saadaan 162 * 0,65 * 0,05 = 5,3 kuolemaa vuodessa.

Toimenpide 38. Lisatddn raideliikenteen parissa tydskentelevien henkilbiden kykyéd tunnistaa
kdyttdytymists, joka viittaa henkilén itsetuhoisiin aikeisiin sekad puuttumaan tilanteeseen tur-
vallisesti.
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Kohdejoukko: Tahalliset allejaannit eli raideliikenteen itsemurhat. Raideliikenteen itse-
murhia tapahtuu noin 50 vuosittain. Silla ym. (2019) selvityksessa mainitaan, etta
aiemman tutkimuksen (Silla ym. 2017, julkaisematon tieto) tutkimuksen mukaan raide-
lilkenteen itsemurhista 70 % tehtiin linjaosuuksilla, 23 % kaytdssa olevan tai entisen
aseman tai seisakkeen valittémassa laheisyydessa (enintddn 100 metrin etdisyydelld), 2
% ratapihalla seka 5 % tasoristeyksissa tai niiden valittdmassa laheisyydessa olevalla
rautatiealueella.

Karkea vaikutusarvio: Toimenpiteen vaikutuksista ei ole tutkimustietoa, kyse on puuttu-
misesta ns. viime hetkella eli juuri ennen mahdollisen itsemurhatilanteen syntymista.
Tavoitteena on mahdollisuuksien mukaan myd6s ohjata henkilé avun piiriin. Toimenpi-
teelld voidaan todenndkodisesti vaikuttaa vain laiturialueilla seka mahdollisesti joihinkin
nykyisten tai entisten asemien laheisyydessa tapahtuneisiin itsemurhiin. Mikali kohde-
ryhmana kaytetdan 10 % itsemurhista ja nadistd esimerkiksi 5 % saataisiin estettya ti-
lanteeseen henkilékunnan puuttumisella, se tarkoittaisi noin 0,25 itsemurhan vahene-
maa vuodessa. Vaikutus on pdéllekkdinen toimenpiteiden 2 ja 5 vaikutusten kanssa.

Sanallinen arvio: Traficomin selvityksessa (Silla 2019) asiantuntijat pitivat raideliiken-
teen henkilékunnan kouluttamista tunnistamaan itsetuhoisia henkilditd yhtena kustan-
nustehokkaimmista ja helpoiten toteutettavissa olevista toimenpiteista raideliikenteen
itsemurhien ehkaisyssa. Henkilokunnan koulutuksen avulla siten on todennakoisesti
mahdollista estaa itsemurhatilanteita. Keskeista olisi myds henkilén hoitoon ohjaami-
nen. Samassa selvityksessa (Silla ym. 2019) todetaan, etta rautateiden henkilokunta
tulisi ymmartaa laajasti (kaikki liikkennepaikalla tydskentelevat tydntekijat, liikenteenoh-
jaus, esimiehet yms.). Haasteena mainitaan, ettd asemilla ei ole juurikaan henkilékun-
taa.

Toimenpide 40: Jaetaan tietoa miehittdmattémien ilma-alusten turvallisesta kdytdstéa eri
kdyttdjaryhmille, ottaen huomioon muun muassa eri ammattikunnat ja ikéryhmét. Tuotetaan
monipuolista koulutus- ja kampanjamateriaalia, josta viedadan tietoa toimijoiden viestintdka-
navien lisdksi myds uusien miehittdmé&ttémien ilma-alusten oston yhteyteen sek& kouluihin.

Kohdejoukko: Vaikutukset erilaisiin ammattiryhmiin, jotka kayttavat toiminnassaan
dronea. Traficomin ilmailun turvallisuuskatsauksen mukaan miehittamattéman ilmailun
lisdantyminen on nakynyt ilmailun turvallisuudessa lahelta piti -tilanteina, joissa toisena
osapuolena on ollut useimmiten kaupallista ilmakuljetusta harjoittanut ilma-alus. Laheta
piti -tilanteet vahentyivat vuonna 2020 edellisvuodesta.

Sanallinen arvio: Tietoa jakamalla kayttdjille kerrotaan uusista vaatimuksista (kuten
esimerkiksi rekisterdityminen ja koulutus) ja lisataan tietoisuutta saannoista.
Toimenpide edistaa uusien vaatimusten jalkauttamista seka auttaa osaltaan ennaltaeh-
kdiseman dronejen aiheuttaman lahelta piti- ja vaaratilanteita seka onnettomuuksia.
Tavoitteena on sailyttda hyva turvallisuustaso miehittdmattdman ilmailun yleistyessa.

Toimenpiteet 41, 57 ja 80 arvioidaan yhtena kokonaisuutena (sama kohderyhma):
Toimenpide 41. Harrasteilmailun lennonopettajien tieto- ja taitotasoa ylldpidetddn saannélli-
sesti vapaaehtoisilla jatkokoulutuksilla, jotta varmistetaan oppilaiden saaman koulutuksen

yhdenmukaisuus.

Toimenpide 57. Siséllytetddn harrasteilmailun lentolupakirjoja suorittavien henkil6iden kou-
lutukseen nykyistd enemmaén asenteisiin ja kdyttdytymiseen liittyvaéa oppimateriaalia.

Toimenpide 80. Jatketaan Suomen Ilmailuliiton laatiman turvallisuuden hallintajérjestelmén
eli SMS:n (Safety Management System) jalkauttamista ilmailukerhoihin.

Kohdejoukko: Harrasteilmailun onnettomuudet. Harrasteilmailun onnettomuuksia tapah-
tui vuosina 2016—-2019 Traficomin tilastojen mukaan yhteensa 28, keskimaarin 5,6
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vuodessa. Vakavia vaaratilanteita tapahtui samalla aikajaksolla yhteensa 21, keskimaa-
rin 5 vuodessa. Vuonna 2011 onnettomuuksia on kolmen ensimmaisen neljanneksen
aikana tapahtunut 4 ja vakavia vaaratilanteita 11. Harrasteilmailun onnettomuuksissa
oli kyse pddosin joko hallinnan menetys -tilanteista tai kiitotieltd suistumisista. Monessa
onnettomuudessa myo6tavaikuttavana tekijana olivat sadaolosuhteet. Harrasteilmailun
onnettomuuksissa on menehtynyt ihmisia viimeksi vuonna 2019 (1 hld) ja 2014 (2 hld).
Kuolemat ovat vdhentyneet selvasti 2010-luvun alkupuolen jalkeen.

Karkea vaikutusarvio: Henkilévahinkoihin johtaneita onnettomuuksia on sattunut hyvin
vahan. Tavoitteena on sailyttéaa hyva turvallisuuskehitys ja ehkdista kuolemaan johta-
neet onnettomuudet. Vaikutus vuositasolla on ldhella nollaa.

Sanallinen vaikutusarvio: Toimenpiteilla pyritdan vahentdmaan onnettomuuksia ja va-
kavia vaaratilanteita, mika on kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien ennaltaeh-
kdisyn kannalta olennaista. Vakavan vaaratilanteen, onnettomuuden ja kuolemaan joh-
taneen onnettomuuden ero on usein hyvin pieni. Toimenpiteet tukevat hyvan turvalli-
suuskehityksen jatkumista.

Toimenpide 43. Kuljettajakoulutuksissa kiinnitetddn huomiota kasvavaan pydréilyn méaéardan,
ml. sédhkéavusteisen pyoéréilyn madarddn ja ndiden huomioimiseen liikenteessa.

Kohdejoukko: Pydrailyonnettomuudet, joissa toisena osapuolena moottoriajoneuvo. Ti-
lastokeskuksen poliisin tietoon perustuvan tilaston mukaan viimeisen viiden vuoden ai-
kana (2016—-2020) tieliikenteessa kuoli yhteensa 124 pyorailijaa, keskimaarin 25 vuo-

dessa. Naista reilu puolet, keskimaarin 14 vuosittain, oli onnettomuuksia, joissa toisena
osallisena oli moottoriajoneuvo. Pyo6radilijoitd loukkaantui vastaavissa onnettomuuksissa
keskimaarin 615 vuodessa (570 lievasti ja 40 vakavasti).

Karkea vaikutusarvio: Kyse on kuljettajatutkinnon sisaltd- tai painopistemuutoksesta
ilman tuntimdaran lisaamistd. Vaikutukset realisoituvat pikkuhiljaa uusien kuljettajien
saaman koulutuksen kautta ja koulutus koskisi ilmeisesti vain autokoulussa suoritettuja
tutkintoja. Valitén vuotuinen laskennallinen vaikutus lilkkennekuolemiin on pieni.

Sanallinen arvio: Toimenpide on tarkea pydrailijéiden onnettomuuksien ennaltaehkaisyn
kokonaisuudessa ja nykyisessa tilanteessa, jossa tavoitellaan pyérailyn kulkumuoto-
osuuden voimakasta lisaamistd, ja sahkdpyodrien suosion kasvua.

Toimenpide 46. Yllapidetdan ja vahvistetaan yleistd kielteistd suhtautumista pdihtyneend aja-
miseen (ml. lIdékkeiden vaikutuksen alaisena ajamiseen) viestinndn ja koulutuksen keinoin.
Kéynnistetddn laaja, valtakunnallinen rattijuopumusta ja huumerattijuopumusta torjuva lii-
kenneturvallisuuskampanja, joka perustuu sosiaalisen normin vahvistamiseen.

Kohdejoukko: Vuosina 2015-2019 tutkijalautakunnat tutkivat kaikkiaan 339 sellaista
kuolemaan johtanutta tieliikenneonnettomuutta, jossa vahintaan yhden onnettomuu-
dessa osallisena olleen moottoriajoneuvon kuljettajan taustariskina oli pdihteiden
kdytto. Onnettomuuksissa kuoli yhteensa 375 henkilda eli keskimaarin 75 henkilda vuo-
dessa. Kohdejoukosta rajattiin kuitenkin pois ns. ongelmakayttajat (ks. maaritys, toi-
menpide 3.), joihin ei kampanjoinnin katsota vaikuttavan. Rajauksen jalkeen onnetto-
muuksia jai yhteensa 175 ja niissa kuoli 194 henkil6a, keskimaarin 40 vuodessa.

Karkea vaikutusarvio: Elvikin kasikirjan ja Phillips ym. 2011 metatutkimuksen mukaan
rattijuopumuskampanjat vahentavan onnettomuuksia yleista liikenneturvallisuuskam-
panjaa enemman, etenkin mikali niihin liitetdan poliisin valvonta. Kampanjan vaikutuk-
sena kuolemaan johtaneisiin onnettomuuksiin ja kuolemiin kaytetaan -7 % (ks. luku
2.3) ja kampanjalla oletetaan tavoitettavan 65 % kohderyhmasta, jolloin se vahentaa
lilkennekuolemia 1,8 vuodessa. Vaikutus on paéllekkéinen toimenpiteiden 10 ja 31 vai-
kutusten kanssa.
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Sanallinen arvio: Vaikutuksen realisoituminen edellyttaa laajaa kampanjaa, johon liite-
taan poliisin valvonta. Toimenpide tukee yhteiskunnan tahtotilaa paihteettémasta liiken-
teesta.

Toimenpide 47. Kohdistetaan turvallisuusviestintda erityisesti ikdantyville miehille liittyen
ajoterveyteen ja ikddntymiseen. Hybédynnetdan Idheisten kautta vaikuttamista.

Kohdejoukko: Ikaantyneiden onnettomuudet (yli 65 vuotiaat). Vuosina 2015-2019 tut-
kijalautakunnat tutkivat kaikkiaan 200 sellaista kuolemaan johtanutta tieliikenneonnet-
tomuutta, jossa onnettomuuden aiheuttajana oli yli 64-vuotias moottoriajoneuvon mies-
kuljettaja. Onnettomuuksissa kuoli yhteensa 206 henkil6a, keskimaarin 41 henkilda
vuodessa.

Karkea vaikutusarvio: Viestinnan tavoittavuusarviona kaytetdan 50 % kohdejoukosta
(keskimaaraista haastavammin tavoitettava kohdejoukko) ja toimenpiteen vaikutusar-
viona kdytetaan onnettomuusvahenemaa -5 % (ks. luku 2.2, 2000-luvun liikenneturval-
lisuuskampanjat). Yli 64-vuotiaiden mieskuljettajien aiheuttamissa onnettomuuksissa
kuolleiden vahenema olisi noin 1 vuodessa.

Sanallinen arvio: Vaikutus on melko suuri, koska kohdejoukko on my®&s suuri. Vaikutuk-
sen realisoituminen edellyttdisi todenndkdisesti hyvin kohdistettua ja henkil6kohtaista
viestintaa yleisen kampanjoinnin tueksi.

Toimenpide 48. Viestitdédn ikdéntyville eri yhteyksissd pydrdilyn turvalaitteista sekd heille
suunnatuista polkupyérista.

Kohdejoukko: Ikaantyneiden pyorailyonnettomuudet. Vuosina 2016-2020 Tilastokes-
kuksen mukaan tieliikenteessa kuoli yhteensa 67 yli 64-vuotiasta pyorailijaa, keskimaa-
rin 13 vuosittain. Vakavasti loukkaantuneita oli viimeisimman tiedon mukaan (vuosina
2015-2019) yhteensa 615 eli keskimaarin 123 vuosittain. Iakkaat ovat yliedustettuina
pyorailijdiden kuolemaan ja vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa.

Vaikutusarvio: Iakkaisiin kohdistuvaa viestintaa ja kampanjointia tehostetaan selvasti
aiempiaan verrattuna, koska idkkaiden vakavia pyoérailyonnettomuuksia sattuu paljon
verrattuna nuorempiin ikaryhmiin. Yleisesti liikenneturvallisuuskampanjoiden vaikutus
on Elvikin kasikirjan mukaan 2000-luvun tutkimuksissa ollut onnettomuuksien 5 % va-
henema. Mikali viestintakampanjalla tavoitetaan 65 % kohderyhmasta, se vahentaisi
kuolemia noin 0,4 ja vakavia loukkaantumisia noin 4 vuodessa.

Sanallinen arvio: Idkkaat ovat yliedustettuina pyérailijéiden kuolemaan ja vakavaan
loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa, ja idkkadiden pydrailyturvallisuuden
edistamiseen tulee kiinnittaa aiempaa enemman huomiota.

Toimenpide 50. Kannustetaan henkil6- ja tavarakuljetusyrityksia ja liikenteenharjoittajia ot-
tamaan toiminnassaan kéyttdon Liikenne- ja viestintdviraston laatiman Vastuullisen kuljetus-
toiminnan suuntaviivat, jonka mukaan kuljetusyritysten vastuullinen toiminta tarkoittaa eri-
tyisesti turvallisuus- ja ympéristéasioiden johtamista.

Kohdejoukko: Ammattiliikenteen onnettomuudet, joista itsetuhoisuuteen liittyvat onnet-
tomuudet on rajattu pois. Vuosina 2015-2019 tutkijalautakunnat tutkivat kaikkiaan 196
sellaista kuolemaan johtanutta tieliikenneonnettomuutta, jossa vahintaan yhtena osalli-
sena oli ammattikuljettaja ja onnettomuus ei johtunut aiheuttajana olleen henkildn
(moottoriajoneuvon kuljettaja, jk tai pp) tietoisesta teosta. Onnettomuuksissa kuoli yh-
teensa 217 henkilda (joista 37 oli jalankulkijoita tai pyo6railijoita), keskimaarin 43 vuo-
dessa. Huomiona, etta ammattiliikenteen kuljettaja on ollut osallinen onnettomuudessa,
mutta ei valttamatta aiheuttaja.

Karkea vaikutusarvio: Toimenpiteen maarallista vaikutusta ei arvioitu johtuen luotetta-
van sovellettavan tiedon puutteesta.

— Sitowise Oy Y-tunnus 2335445-0, Kotipaikka Espoo

Linnoitustie 6D, 02600 Espoo Sahkoposti etunimi.sukunimi@sitowise.com



21/ 48

Sanallinen arvio: Elvikin kasikirjan mukaan on joitakin tutkimuksia, joissa on todettu,
ettd yritysten turvallisuusohjelmat ja johdon sitoutuminen vdhentdavat onnettomuusris-
kida. Tapaustutkimuksissa on esitetty erilaisten toimenpiteiden yhteydessa havaittuja on-
nettomuusriskin vahenemia (mm. -20%), mutta muiden mahdollisten toimenpiteiden
vaikutuksia ja tapaturmariskin yleista vahenemista ei ole eroteltu. Kirjallisuustutkimuk-
sen mukaan turvallisuuteen liittyvat seuraavat tekijat: johdon sitoutuminen, turvalli-
suuskoulutus ja kuljettajien aikataulujen suunnittelu. Tutkimukset eivat kuitenkaan
kerro vaikutusten suuruutta. Vaikka maardllista arviota ei pystyta tekemaan, toimenpi-
teen voidaan todeta edistdvan liikenneturvallisuutta. Vaikutuksen suuruuteen vaikuttaa
myds lahtétaso, eli kuinka monessa yrityksessa on jo turvallisuusjohtamisjdrjestelma
kaytossa.

Toimenpide 52. Viestitddn, ettd asiaton liikkuminen raiteilla on lailla kiellettya.

Kohdejoukko: Raideliikenteen allejaannit, pl. tahalliset (itsemurhat). Vuosina
2011-2020 rautatieonnettomuuksissa kuolleista 21 ja vakavasti loukkaantuneista 12 oli
luvatta rautatiealueella liikkuneita. Keskimaarin kuolleita oli noin kaksi ja vakavasti
loukkaantuneita noin yksi vuosittain.

Karkea vaikutusarvio: Viestinndn tavoittavuusarviona kdytetdan 65 % ja toimenpiteen
vaikutusarviona kaytetaan onnettomuusvahenemaa -5 % (ks. luku 2.2, 2000-luvun lii-
kenneturvallisuuskampanjat). Vahenema luvattomasti raiteilla liikkuneiden kuolemissa
olisi noin 0,01 vuodessa. Vaikutus on p&éllekkdinen toimenpiteen 79 vaikutuksen
kanssa.

Sanallinen arvio: Asiaton raiteilla liikkuminen on aina riski. Viestinta siita, etta se on
kiellettya, on tarkeaa ennalta ehkadisevaa toimintaa. Jatkuvalla viestinnalla ja kampan-
joilla tavoitellaan, etta allejéanteja ei asiattoman lilkkumisen seurauksena tapahdu lain-
kaan.

Toimenpide 53. Viestitddn tasoristeyksessé liikkumisen vaarallisuudesta.

Kohdejoukko: Tasoristeysonnettomuudet. Tasoristeysonnettomuuksia on tapahtunut
viime vuosina keskimaarin 27 vuodessa, ja niissa on kuollut vuodessa viisi henkil6a,
loukkaantunut vakavasti kolme henkiléa ja lievasti nelja henkilda (Lahde Vaylavirasto).

Karkea vaikutusarvio: Tiedotuskampanjoiden vaikutuksesta tasoristeysonnettomuuksiin
ei ole tutkimustuloksia. Yleisesti liikenneturvallisuuskampanjoiden vaikutus on 2000-
luvun tutkimuksissa ollut onnettomuuksien 5 % vahenema. Mikali kampanjalla tavoite-
taan 65 % kohderyhmastd, tasoristeyksia koskevalla viestinnalla estettdisiin 0,2 kuole-
maa ja 0,1 vakavaa loukkaantumista seka 0,1 lievaa loukkaantumista vuodessa. Vaiku-
tus on pééllekkdinen toimenpiteen 78 vaikutuksen kanssa.

Sanallinen arvio: Tienkayttdjien puutteelliset tiedot turvallisesta kayttdytymisesta taso-
risteysta ylitettdessa tai virheellinen vaaran arviointi ovat usein myoétavaikuttamassa
tasoristeysonnettomuuksien tapahtumiseen. Turvallisuuskampanjoiden ja tiedotuksen
tavoitteena on tiedottaa yleisesti tasoristeysten vaaroista ja informoida tasoristeyksen
ylittamiseen liittyvista turvallisista toimintatavoista. Turvallisuuskampanjoita, tiedotusta
ja valistamista tehddan maailmanlaajuisesti. Turvallisuuskampanjoiden turvallisuushyo-
tyihin kohdistuu usein suuria odotuksia, vaikkei toteutettujen kampanjoiden vaikutuksia
ole juuri tutkittu. Suosituksena onkin, ettd valtakunnallisten kampanjoiden lisaksi myds
Suomessa kokeiltaisiin kohdistettua kampanjointia esimerkiksi ammattiautoilijoille tai
nuorille kuljettajille mahdollisesti internetia hyddyntden ja kampanjaan liitettdisiin sen
vaikutusten arviointi. (Anne Silla 2015)
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Toimenpide 77. Listdan tietoisuutta hirvieldinonnettomuuksista jatkamalla Hirvimerkki-kam-
panjaa.

Kohdejoukko: Hirvieldinonnettomuudet. Hirvieldinonnettomuuksissa on kuollut viime
vuosina keskimaarin 2,8 henkild6d vuodessa. Kaikkiaan 33 % hirvieldinonnettomuuksista
on sattunut hirvivaroitusalueella, jolloin hirvivaroitusalueella sattuneita kuolemanta-
pauksia on sattunut vuosittain keskimaarin 0,9 kappaletta.

Karkea vaikutusarvio: Hirvimerkki-kampanjan tavoitteena on kouluttaa autoilijoita en-
nakoimaan hirvikolareita, kehittda uusia tapoja varoittaa riskialueista ja opastaa kuinka
toimia kolarin sattuessa. Hirvimerkki-kampanjaa on toteutettu erilaisin toimenpitein jo
usean vuoden ajan, joten kampanjan jatkamisella ei voida katsoa olevan suoraa vaiku-
tusta onnettomuusmaarien kehitykseen. Pidemmalla aikavalilla tarkasteltuna hir-
vieldinonnettomuuksien madraan vaikuttavat useat tekijat, jolloin kampanjan vaikutuk-
set haviavat muiden tehokkaampina vaikuttimina olleiden (mm. kannan koko) muuttu-
jien sekaan.

Yleisesti liikenneturvallisuuskampanjoiden vaikutus on Elvikin liikenneturvallisuuskasikir-
jan mukaan 2000-luvun tutkimuksissa ollut onnettomuuksien vaheneminen 0-10 %.
Liikenneturvan mukaan kampanjat tavoittavat tyypillisesti 50-80 % kohdejoukosta. Ar-
vioimalla, etta kampanjoinnilla voidaan saavuttaa 5 % vahenema hirvieldainonnetto-
muuksiin ja kampanjan tavoittavan 65 % autoilijoista, saadaan kuolemia véahennettya
keskimaarin 0,09 kappaletta vuodessa verrattuna tilanteeseen, jossa kampanjointia ei
tehtaisi ollenkaan. Mikali ajatellaan kampanjoinnin vaikuttavan ainoastaan hirvivaroitus-
alueella sattuneisiin onnettomuuksiin, saadaan kuolemien vahenemaksi ainoastaan 0,03
kappaletta vuodessa.

Sanallinen arvio: Kampanjoinnin jatkamisella ei voida katsoa olevan suoraa vaikutusta
muutoksiin hirvieldinonnettomuusmaarissa. Kampanjoinnin jatkamista voidaan kuitenkin
pitaa tarkeana ja sen lopettamisella olisi todennakodisesti negatiivisia vaikutuksia onnet-
tomuusmaariin tai ainakin tietoisuuteen hirvieldinonnettomuuksista.

Toimenpide 81. Edistetddn toimintamallia, jossa &dlykkaasta liikenneinfrastruktuurista ja kul-
kuneuvoista mitatusta sda- ja kelitiedosta tuotetaan reaaliaikaista ja ennakoivaa olosuhdeti-
lannekuvaa muutaman kymmenen metrin tarkkuudella tie-, vesi- ja raideliikenteen tarpei-
siin.

Kohdejoukko: Tieliikenteen keliin liittyvat sisaantulovaylien onnettomuudet. Vaylaviras-
ton onnettomuusrekisterin mukaan paakaupunkiseudun merkittavimmilla sisdantulo-
vayliksi lasketuilla osuuksilla (Keha III:n sisapuolinen osuus teista 1, 3, 4, 7, 45, 51 ja
170) on sattunut vuosina 2016-2020 yhteensa 367 henkilévahinko-onnettomuutta.
Madra vastaa 7,5 % osuutta koko Uudenmaan alueen kaikista henkildvahinko-onnetto-
muuksista (4883 kpl). Sisdantulovaylien henkilévahinko-onnettomuuksista 17 on tapah-
tunut lumisateella, 9 rantdsateella ja 46 vesisateella. Suhteutettaessa maarat koko Suo-
messa vuodessa sattuneisiin kuolemaan johtaneisiin onnettomuuksiin (keskimaarin 234
kuollutta vuosina 2016-2020) ja arvioitaessa, etta 7,5 % onnettomuuksista sattuu si-
saantulovaylilla ja 20 %:ssa (72/367) sisaantulovaylien onnettomuuksista on huono keli
taustalla, on huonon kelin sisaantulovaylien onnettomuuksissa kuollut keskimaarin 3,51
henkilda vuodessa.

Karkea vaikutusarvio: Elvikin turvallisuuskdsikirjan mukaan tiedonpuute ymparistésta
seka virheelliset arviot tilanteeseen sopivasta ajonopeudesta ja muista ajamiseen liitty-
vista asioista (mm. turvavali) ovat yksi yleisimpia taustatekijoita liikenneonnettomuuk-
sien synnylle. Tuoretta tutkimustietoa saa- ja kelitietojen hyddyntamisesta on kuitenkin
heikosti saatavilla. Kelivaroituspalvelun vaikutusta liikenneturvallisuuteen on arvioitu
vuonna 2007 julkaistussa diplomitydssa “Tieliikenteen tietopalveluiden vaikutusmahdol-
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lisuudet liikenneturvallisuuteen” (Aittoniemi Elina). Julkaisussa esitettyjen asiantuntija-
kyselyn arvioiden perusteella kelivaroituspalvelulla voidaan vahentda kayttdjiensa huo-
non kelin henkilévahinko-onnettomuuksia Suomessa 11-18 %.

Paakaupunkiseudun sisadntulovaylilla vuosina 2016-2020 sattuneista henkildvahinko-
onnettomuuksista 20 % on sattunut lumi-, ranta- tai vesisateella. Kelin vaikutuksesta
onnettomuuden syntyyn ei ole kuitenkaan aineiston perusteella voida muodostaa suoraa
yhteytta. Arvioitaessa, etta sisadantulovaylien lumi-, ranta- tai vesisateen onnettomuuk-
sissa kelilld on vaikutusta onnettomuuden syntyyn 30 %:ssa tapauksia ja kelivaroitus-
palveluilla onnettomuuksia voidaan vahentaa 15 %, saadaan tieliikenteen liikennekuole-
mien vahenemaksi 0,16 tapausta vuodessa.

Sanallinen arvio: Alykk&at ratkaisut sekd ajoneuvoissa ettd liikenneinfrastruktuurissa
yleistyvat jatkuvasti. Ymparistdn ja ajoneuvojen yhteen kytkennalla ja informaation ja-
kamisella saavutetaan useita liikenneturvallisuushyoétyja.

2.2.4 Liikenneympadristdn parantaminen, kunnossapito ja matkaketjut (ml. tietopohjat ja
selvitykset)

Toimenpiteet 18 ja 79 arvioitiin yhtena kokonaisuutena (sama kohderyhma):

Toimenpide 18: Kerédtéén tietoa sellaisista rautateiden ongelmakohdista, joissa tapahtuu lu-
vattomia ylityksia. Luodaan veturinkuljettajille sopiva tybkalu, jolla ongelmakohdista on
mahdollista ilmoittaa helposti.

Toimenpide 79. Arvioidaan kulkureitteja, dénitehosteiden ja rata-alueiden aitaamisen mah-
dollisuuksia kartoitetuissa ongelmakohdissa, joissa rautateitd ylitetddn luvattomasti. Lisdtdén
tarkoituksenmukaista valvontaa ratapiha-alueella.

Kohdejoukko: Tahattomat allejaannit luvattomilla ylityspaikoilla. Vuosina 2015-2019 ei
ole tapahtunut yhtaan kuolemaan johtanutta moottoriajoneuvo-onnettomuutta, jossa
ajoneuvo olisi ylittdnyt rautatieta muualla kuin tasoristeyksessa. Kyseisena ajanjaksona
ei ole tapahtunut myéskaan yhtaan jalankulkijan tai polkupyoréilijan kuolemaan johta-
nutta onnettomuutta, jossa jalankulkija tai pyorailija olisi ylittdnyt rautatietéa muualla
kuin tasoristeyksessa.

Traficomin tilastojen mukaan vuosina 2011-2020 rautatieonnettomuuksissa kuolleista
21 ja vakavasti loukkaantuneista 12 oli luvatta rautatiealueella liikkuneita (ei sis. itse-
murhia). Keskimaarin kuolleita oli noin kaksi ja vakavasti loukkaantuneita noin yksi vuo-
sittain. Luvattomia ylityspaikkoja, kuten polkuja ym. on olemassa, ja luvattomia ylityk-
sia (oikaisu) tapahtuu my®és ratapihoilla. Kuolemia luvattomassa ylityskohdassa tapah-
tuu kuitenkin harvoin, useammin on kyse padihtyneena tai muusta syysta luvattomasta
oleskelusta rata-alueella.

Karkea vaikutusarvio: Vuosittainen vahenema kuolemien ja loukkaantumisten maarassa
on hyvin lahella nollaa.

Sanallinen arvio: Asiantuntijahaastattelun (Vaylavirasto) perusteella luvattomiin ylitys-
paikkoihin toteutettavilla toimenpiteilld saatava vaikutus vuotuisiin kuolemin on hyvin
pieni. Tarkempaa analyysia raideliikenteen kaikista allejéanneista ollaan kuitenkin teke-
massa. Sen perusteella katsotaan kokonaisuus ja pyritdan tunnistamaan myés mahdolli-
set luvattomiin ylityspaikkoihin liittyvat toimenpidetarpeet. Toimenpiteet voivat olla tar-
ked ennalta ehkaisevasta nakdkulmasta luvattomiin ylityspaikkoihin liittyvan riskin va-
hentamiseksi, mutta niilld voi olla vaikea saavuttaa kustannustehokkuutta.
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Toimenpiteet 19 ja 78 arvioitiin yhtena kokonaisuutena (sama kohderyhma):

Toimenpide 19: Selvitetddn, miten tasoristeyksissé tapahtuneista havainnointivirheista voi-
daan kerétéa tietoa mybs muissa kuin onnettomuustilanteissa, tasoristeyksien turvallisuuden
parantamiseksi.

Toimenpide 78. Jatketaan Véyléviraston tasoristeysohjelmaa, jolla parannetaan rautatie- ja
tienkdyttdjien turvallisuutta. Ohjelmassa poistetaan tasoristeyksid tai parannetaan niiden
turvallisuutta muilla keinoilla kuten varustamalla tasoristeys varoituslaittein, korjaamalla ta-
soristeyksen olosuhteita tai parantamalla ndkemé&éa radan suuntaan.

Kohdejoukko: Tasoristeysonnettomuudet. Vaylaviraston tasoristeysonnettomuustilas-
toinnin mukaan tasoristeysonnettomuuksia on tapahtunut vuosina 2016-2020 yhteensa
134 kappaletta, eli keskimdarin 26,8 kappaletta vuodessa. Niissa on kuollut vuosittain
keskimaarin viisi henkilda, loukkaantunut vakavasti 3,2 henkilda ja loukkaantunut lie-
vasti 2,8 henkil6a.

Karkea vaikutusarvio: Vayldviraston tasoristeysohjelman mukaan vuoden 2020 lopussa
Suomessa oli noin 2600 tasoristeysta valtion rataverkolla. Noin 70 % tasoristeyksista on
vartioimattomia, eli varustettu ilman varoituslaitteita. Nykyisessa valtion tasoristeysoh-
jelmassa on merkitty poistettavaksi tai parannettavaksi yli 260 tasoristeysta vuosien
2021-2022 aikana. Kustannusarvio (31 milj.€) mahdollistaa arviolta noin 100 tasoris-
teyksen poistamisen vuositasolla. Vaylaviraston turvallisuusvaikutusten arviointiin kdy-
tetyn Tarva-ohjelman perusteella eritasoliittyman rakentamisella tasoristeyksen tilalle
(ja tasoristeyksen kokonaan sulkemisella) saavutetaan 60 % vahenema tasoristeyson-
nettomuuksiin.

Tasoristeysohjelman hankekortin perusteella suunnitellulla tasoristeysohjelmalla (300
poisto-/parantamiskohdetta) saadaan vahennettya arviolta noin 40 onnettomuutta 10
vuoden aikana. Laskennallisesti tama tarkoittaisi neljaa onnettomuutta vuositasolla ja
kdytettaessa kuolleiden maaran ja onnettomuuksien suhdelukuna vuosien 2016-2020
toteutunutta arvoa 18,7 % (5 kuoll. / 26,8 onn.), tulisi vuosittaisten kuolemien vahe-
nemaksi 0,75 henkilda.

Vaikutuksia onnettomuuksiin voidaan arvioida myos laskennallisesti tasoristeysohjel-
massa esitettyjen poistettavien tasoristeysten maaran ja Tarva:n vaikutuskertoimien
avulla. Poistamalla 100 kpl 2600 tasoristeyksesta vuodessa, saadaan vastaava vahe-
nemavaikutus potentiaalisiin onnettomuuksiin (=100/2600=3,8 %). Mikali kutakin pois-
tettua tasoristeystd kohden kuolemantapausten arvioidaan vahenevan 60 %, saadaan
kokonaisvahenemaksi 0,11 kuollutta vuodessa, silla oletuksella, etta tasoristeysten
poistoa tehtaisiin satunnaisesti. Todellisuudessa tasoristeyksia poistetaan kuitenkin tur-
vallisuusperusteisesti, jolloin vaikutus on suurempi. Tasoristeysohjelman hankekortin
mukaan Vaylavirasto on luokitellut tasoristeykset seitsemaan turvallisuusluokkaan,
joista kahteen heikoimpaan luokkaan kuuluu 10 % tasoristeyksista (n. 260 kpl) ja niissa
tapahtuu 42 % (n. 2,1 kuolemaa/v) kaikista onnettomuuksista. Poistamalla tasoristeyk-
sia turvattomimmasta paastd, saataisiin siten kuolemien vahenemaéksi 1,2 tapausta
vuositasolla (100/260 * 60 % * 5 kuolemaa). Arvio on hieman suurempi kuin tasoris-
teysohjelman hankekortin onnettomuusmaarasta sovellettu arvio (1,2 vs. 0,75). Vaiku-
tus on pééllekkainen toimenpiteen 53 vaikutusten kanssa.

Sanallinen arvio: Tasoristeysten turvallisuuden parantaminen on keskeista raideliiken-
teen onnettomuuksien vahentamisessa, koska tasoristeysonnettomuudet ovat suurin
raideliikenteen kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien ryhma itsemurhien jalkeen.
Tasoristeysonnettomuuksien vahentamisella on vaikutuksia myds veturinkuljettajien
seka uhrien laheisten hyvinvointiin.
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Toimenpide 59. Perusvéylédnpidolla ja katujen kunnossapidolla parannetaan liikenneturvalli-
suutta.

Kohdejoukko: Onnettomuudet, joissa vaylan kunto tai kunnossapito on taustalla. Vuo-
sina 2015-2019 tutkijalautakunnat tutkivat kaikkiaan 55 sellaista kuolemaan johtanutta
tieliikenneonnettomuutta, jossa vahintaan yhdelld onnettomuudessa osallisena olleella
moottoriajoneuvon kuljettajalla oli taustariskind jokin tien kuntoon tai kunnossapitoon
liittyva tekija. Onnettomuuksissa kuoli yhteensa 57 moottoriajoneuvoliikenteen kuljetta-
jaa tai matkustajaa (keskimdarin 11,4 vuodessa) ja 3 jalankulkijaa tai pyordilijaa (kes-
kimaarin 0,6 vuodessa). Onnettomuuksissa on huomioitu ainoastaan moottoriajoneuvon
kuljettajaan liittyvat tien kuntoon tai kunnossapitoon liittyvat taustariskit. Lisdksi vuo-
sina 2015-2019 tutkijalautakunnat tutkivat kaikkiaan nelja sellaista jalankulkijan tai
polkupyérailijan kuolemaan johtanutta tieliikenneonnettomuutta, jossa kyseessé oli py6-
rdilijdn yhteenajo joko toisen pyoérdilijan, moottoriajoneuvon tai jalankulkijan kanssa ja
vahintaan yhden onnettomuudessa osallisena olleen polkupydrailijan taustariski oli jokin
tien kunnossapitoon liittyva tekija.

Karkea vaikutusarvio: Elvikin turvallisuuskdsikirjan mukaan tien pinnan kunnon ja on-
nettomuusriskin valilla on tehty useita tutkimuksia. Useat tutkimuksista sisadltavat kui-
tenkin epavarmuuksia tuloksissa. Norjalaisessa tutkimuksessa on arvioitu onnettomuus-
riskin kasvua ajan mittaan tilanteessa, jossa vaylalle ei tehda kunnossapitoa. Tutkimuk-
sen mukaan tien pinnan epatasaisuuksien kasvun voidaan olettaa kasvattavan onnetto-
muuksien maaraa noin 2,3 % 10 vuoden kuluttua ja 4,8 % 20 vuoden kuluttua alkuhet-
kesta. Osassa tutkimuksia kunnossapito on kuitenkin myds kasvattanut onnettomuus-
riskid. Uudelleenpaallystyksen keskimaarainen vaikutus henkilévahinko-onnettomuusris-
kiin on tutkimusten mukaan vaihdellut vélilla -11 % ja +6 % keskiarvon ollessa -3 %.

Tien kunnon yhteytta liikenneturvallisuuteen on tutkittu myds Liikenneviraston vuoden
2016 julkaisussa “Tien kunnon vaikutukset liikenneturvallisuuteen” (Liikenneviraston
tutkimuksia ja selvityksia 53/2016). Esimerkiksi tienpinnan uraisuuden ja pituussuuntai-
sen epatasaisuuden seka myds nakemien parantamisen yhteyksista lilkkenneturvallisuu-
teen on myds tassa julkaisussa ldydetty ristiriitaisia tutkimustuloksia: suuremmat arvot
ovat seka lisanneet etta vahentaneet onnettomuuksia. Yleisena tutkimustuloksena on
esitetty, etta taristavia tiemerkintdja lukuun ottamatta kunnossapitotoimenpiteiden vai-
kutukset liikenneturvallisuuteen jaavat selvasti monia muita toimenpiteitd vahaisem-
miksi eika niiden vaikutuksista ole mahdollista antaa yksiselitteisia tuloksia.

Vaylavirasto on laatinut osana Liikennel2-suunnitelman toimeenpanoa investointiohjel-
man vuosille 2022-2029. Investointiohjelman luonnosversiossa perusvaylanpitoon on
kohdistettu yhteensa 1498 miljoonaa euroa vuodessa. Vaylaviraston vuoden 2020 bud-
jetti- ja toimenpide-esityksen perusteella vuosina 2015-2019 perusvaylanpidon rahoitus
on ollut keskimaarin 1169 euroa. Investointiohjelman mukaan rahoitustaso olisi siten
noin 28 % korkeammalla tasolla vuodesta 2022 eteenpain.

Mikali perusvaylanpidon ja kunnossapitotoimien arvioidaan vahentavan tien kuntoon liit-
tyvia lilkkenneonnettomuuksia 3 %, voitaisiin kunnossapitotoimilla saastaa nykytilan-
teessa maksimissaan 0,38 tien kuntoon liittyvaa liikennekuolemaa vuodessa. Edelleen
arvioimalla, etta kunnossapidon rahoitusta kasvatettaisiin 30 % ja tehostus kohdistuu
10 %:iin koko vaylaverkosta, saadaan kuolemien vahenemaksi 0,05 vuodessa. Vaikutus
on pé&éllekkdinen toimenpiteen 72 vaikutusten kanssa.

Sanallinen arvio: Tien pinnan huono kunto liséa onnettomuusriskia. Aina tien pintojen
huoltamisella (mm. uudelleenpaallystys) ei kuitenkaan saada mydnteista vaikutusta lii-
kenneturvallisuuteen, silld parempi tien kunto lisaa samalla ajonopeuksia. Vastaavan
kaltaisia tuloksia on saatu myds esimerkiksi tutkittaessa soratien muuttamista paallys-
tetyksi tieksi.
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Toimenpide 60. Kohdistetaan parantamisrahoitusta maanteiden pieniin tie- ja liittymd&jérjes-
telyihin erityisesti taajamiin liikenneturvallisuusperusteisesti. Osassa kohteista voi olla yh-
teisrahoitusta esim. kuntien kanssa.

Kohdejoukko: Taajama-alueella tapahtuneet onnettomuudet. Vaylaviraston onnetto-
muusrekisterin mukaan taajamissa (taajamamerkin vaikutusalueella) sattuneissa maan-
teiden liikenneonnettomuuksissa kuoli vuosina 2016-2020 yhteensa 68 henkiloa eli kes-
kimaarin 13,6 henkil6a vuodessa. Kuolleista 17 (3,4 vuodessa) oli jalankulkijoita tai
pyorailijoita.

Karkea vaikutusarvio: Elvikin turvallisuuskdsikirjassa on esitetty vain yksi tutkimus,
joka kasittelee ensisijaisesti pienia parantamistoimenpiteita kaupunkien paateilla ja kul-
kuvaylilla. Tutkimuksella ei kuitenkaan voitu osoittaa tilastollisesti merkittavaa muu-
tosta onnettomuusmaarissa huomioiden satunnaisvaihtelun vaikutus onnettomuuksissa.

Vaylaviraston turvallisuusvaikutusten arviointiin kaytetyn Tarva-ohjelman perusteella
pieniksi lilkkenneturvallisuustoimenpiteiksi lasketuilla toimenpiteilld saadaan keskimaarin
5 % vahenemavaikutus onnettomuusmaariin. Vaikutukset kuitenkin vaihtelevat suuresti
toimenpiteesta riippuen. Joillakin pienilla liikenneturvallisuustoimenpiteilld voidaan
saada merkittaviakin vaikutuksia erityisesti kavelijéiden ja pydrailijdiden liikenneturvalli-
suuteen. Esimerkiksi korotetun suojatien toteuttamisen arvioidaan vdahentavan kavely-
ja pyorailyonnettomuuksia 35 %.

ELY-keskusten liikenneturvallisuusasiantuntijoiden mukaan pieniksi liikenneturvallisuus-
hankkeiksi luokiteltuja parannustoimenpiteita teetetaan vuosittain keskimaarin noin 5-
10 kappaletta yhta ELY-aluetta kohden. Koko Suomessa tehdaan siten arviolta noin 75
tallaista toimenpidettd vuosittain. Toimenpiteiden kokoluokka vaihtelee pienista suoja-
tien parantamisista (esim. suojatien korotus tai varoitusvalojen lisaaminen) aina hieman
laajempiin liittyman tai bussipysékin parantamishankkeisiin. Usein hankkeita toteute-
taan yhteistydssa kuntien kanssa. Aiempina vuosina toteutuneiden pienien liikennetur-
vallisuustoimenpiteiden vaikutuksista (ennen-jalkeen) onnettomuusmaariin ei ollut suo-
raan saatavilla lukuarvoja.

Vaylaviraston laatimassa investointiohjelman luonnoksessa (2022-2029) on esitetty pe-
rusvaylanpitoon ja parantamiseen sisaltyviin lilkkenneturvallisuutta parantaviin toimenpi-
teisiin, kuten pieniin tie- ja liittymadjarjestelyihin kaytettavaksi 5-10 miljoonaa euroa
vuosittain. Turvallisuusvaikutusten arviointiohjelman Tarva:n mukaan pieniksi liikkenne-
turvallisuustoimenpiteiksi lasketut toimenpiteet maksavat keskimaarin noin 20 000 eu-
roa hanketta kohden. Osa toimenpiteistd, kuten keskisaarekkeen rakentaminen, maksaa
kuitenkin yli 50 000 euroa. ELY-keskusten asiantuntijahaastattelujen perusteella jotkin
kohteet vaativat lopulta useamman toimenpiteen toteuttamista. Arvioitaessa hankkeita
toteutuvaksi vuosittain 75 kappaletta ja niiden maksavan keskimaarin 30 000 euroa,
saadaan vuositason kustannuksiksi 2,25 miljoonaa euroa. Summa on alle puolet Vayla-
viraston investointiohjelmassa esitetysta 5-10 miljoonan euron rahoitushaarukasta,
joka sisaltaa todennakdisesti myds suurempia liittymien parantamishankkeita. Lisdksi
kunnat osallistuvat monin paikoin toimenpiteiden toteuttamiseen.

Arvioimalla, etté keskimaarin yhdella pienella litu-toimenpiteelléd saadaan 5 % véahe-
nema onnettomuusmaariin, pieniin liikkenneturvallisuustoimenpiteisiin kaytetaan jat-
kossa 5 miljoonaa euroa vuodessa, kohdejoukkona on kaikki maanteiden taajamissa ta-
pahtuneet liikennekuolemat ja parantamisrahoitus saadaan kohdistettua 5 %:iin niista
liittymista tai muista kohteista, joissa kuolemia tapahtuu, tulee liikennekuolemien vahe-
nemadksi 0,03 henkilda vuodessa.

Sanallinen arvio: Pienien liikenneturvallisuustoimenpiteiden vaikutusten yleisarviointi on
haastavaa, silla vaikutukset vaihtelevat suuresti toimenpiteesta ja lilkkenneymparistosta
riippuen. Mydskaan toimenpiteen kohdejoukon arviointi ei ole yksiselitteistd, silla tietoa
ei ole siita, mille kaikille alueille toimenpiteita tullaan kohdistamaan.
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Toimenpide 61. Tehd&én valtion verkolla kdvelyn ja pydéréliikenteen liikenneturvallisuutta pa-
rantavia toimenpiteitd, jotka parantavat myds yhteyksid kuntien verkkoon sekd kédvelyn ja
pyéréliikenteen houkuttelevuutta. Osa parantamiskohteista voi olla yhteisrahoitteisia kuntien
kanssa.

Kohdejoukko: Onnettomuudet ja vaikutukset toteutuneista toimista valtion verkolla.
Vaylaviraston onnettomuusrekisterin mukaan Vaylaviraston hallinnoimien maanteiden
varsilla kuoli vuosina 2016-2020 yhteensa 51 kavelijaa ja 42 polkupydrailijda. Yhteensa
kavely- ja pyordilyonnettomuuksissa kuoli siten keskimaarin 18,6 kavelijaa tai pyoraili-
jaa vuosittain. Onnettomuuksista 18 % (3,4/v) sattui taajama-alueella.

Karkea vaikutusarvio: Elvikin turvallisuuskdsikirjan mukaan erillisia pyo6rateita (sekalii-
kenteen tai pydrakaistojen sijaan) kasittelevissa tutkimuksissa vaikutuksissa onnetto-
muusmaariin on suurta hajontaa ja prosentuaalisten vaikutusten esittaminen ei ole mie-
lekasta. Joissain tutkimuksissa absoluuttinen pyérailyonnettomuuksien maara on lisdan-
tynyt pyorailyolosuhteiden parantamisen jalkeen, silla myds pyo6railijamaarat ovat kas-
vaneet selvasti. Joillakin pydrailyn olosuhteita edistavilla toimilla, kuten pydrakaistoilla
(sekaliikenteen sijaan) voidaan saavuttaa parhaillaan useiden kymmenien prosenttien
vdahenemavaikutus onnettomuuksien maaraan. Vaikutus on suurimmillaan liittymaalu-
eilla. Tutkimustulokset kuitenkin vaihtelevat myds sen osalta suuresti.

Vaylaviraston turvallisuusvaikutusten arviointiin kdaytetyn Tarva-ohjelman perusteella
erilaisilla jalankulun ja pyorailyn olosuhteita parantavilla toimenpiteilla saadaan 5-30 %
vahenemavaikutus onnettomuusmaaraan. Toimenpiteita voivat olla uuden jk/pp-vaylan
rakentaminen, pyodrakaistan toteuttaminen, jalankulun ja pyorailyn siirtédminen rinnak-
kaisvaylalle, ali-/ylikulun rakentaminen tai erilaiset kevyemmat jalankulun ja pyoérailyn
olosuhteita parantavat hankkeet.

ELY-keskusten liikenneturvallisuusasiantuntijoiden mukaan vuosittain toteutetaan keski-
maarin yhdesta kolmeen jalankulku- ja pyéravaylahanketta yhta ELY-aluetta kohden.
Vaylien pituudet vaihtelevat noin yhden ja viiden kilometrin valilla. Usein hankkeet to-
teutetaan yhteisrahoituksena kuntien kanssa. Keskimaarin hankkeita toteutuu Suomen
tasolla siten noin 15 vuosittain ja niiden yhteenlaskettu pituus on karkeasti noin 40 kilo-
metrid. Vaylaviraston tierekisteriaineiston perusteella maanteiden varsilla on kavely- ja
pyoratieta (tienumero yli 70 000) yhteensa noin 6672 kilometrid. Tasta maarasta noin
70 % eli 4671 kilometria on taajama-alueella (YKR). Rakentamalla vuosittain noin 40
kilometria uutta kavely- ja pyorailyvaylaa taajama-alueelle, kasvaa osuus alle yhdella
prosentilla vuosittain. Oletettavaa on, etta rakentaminen kohdistuu niille alueille, joilla
on eniten tunnistettuja kavelyn ja pyorailyn liikenneturvallisuuspuutteita. Aiempina vuo-
sina toteutuneista jk/pp-vayldhankkeista ja niiden vaikutuksista (ennen-jdlkeen) onnet-
tomuusmaariin ei ollut suoraan saatavilla lukuarvoja.

Vaylaviraston investointiohjelman luonnoksessa vuosille 2022-2029 valtion verkolla
tehtaviin kavelya ja pyorailya edistaviin kohteisiin on esitetty kaytettavaksi 10 miljoo-
naa euroa vuosittain. Turvallisuusvaikutusten arviointiohjelman Tarva:n mukaan jk/pp-
vaylan rakentaminen maksaa keskimaarin 250 000 euroa kilometriltd, jolloin 40 kilo-
metrin rakentaminen maksaisi 10 miljoonaa euroa. Summa vastaa investointiohjelman
mukaista rahoitustasoa. Otettaessa kuitenkin huomioon kuntien osallistuminen nykyti-
lan laskettuihin kustannuksiin, voidaan rahoituksen olettaa investointiohjelman mukai-
sesti hieman kasvavan nykytilanteesta. Vaylaviraston investointiohjelmassa uusia seu-
dullisen pyorailyn tavoiteverkon yhteystarpeita on kuitenkin tunnistettu noin 500 kilo-
metrin matkalla.

Arvioimalla, etta jalankulun ja pydrailyn hankkeiden rahoitusta kasvatetaan nykytilasta
10 %, parannustoimia kohdistetaan 5 %:iin onnettomuusalttiista vaylaverkosta ja pa-
rannustoimenpiteelld (esimerkiksi uuden vaylan rakentamisella) saadaan vahennettya
keskimaarin 10 % onnettomuuksia, saadaan kuolemia vahennettya keskimaarin 0,1
kappaletta vuositasolla. Vaikutus on p&éallekkéinen toimenpiteen 73 vaikutusten kanssa.
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Sanallinen arvio: Kavely- ja pyoraliikenteen liikenneturvallisuutta parantavien toimenpi-
teiden vaikutus onnettomuusriskiin vaihtelee suuresti sen mukaan, minkalaisesta toi-
menpiteesta ja liikenneympadristdsta on kyse. Huomioitava on myds, etta kavelyn ja
pyoérailyn vaylia parantamalla saadaan kavelyn ja pyorailyn houkuttelevuutta ja kulku-
muoto-osuutta kasvatettua, milla edelleen on vaikutusta kokonaisliikenneturvallisuu-
teen.

Toimenpide 63. Selvitetddn, ovatko maanteiden seka taajamien nopeusrajoitukset nopeusra-
Joitusohjeiden mukaisia. Paivitetddn Nopeusrajoitukset-ohje. Ohjeen péivitykseen siséltyisi,
ettd taajamien nopeusrajoitukset tukevat 30 km/h nopeusrajoitusten laajentamista. Péivityk-
sessd arvioitaisiin myds nopeusrajoituksen laskemista 80 km/h -tasolle nykyisilld 100 km/h
teilld, joilla ajosuuntia ei ole eroteltu. Péivityksessa kiinnitettadisiin erityistd huomiota nopeus-
rajoitusten turvallisuusvaikutuksiin suhteessa muihin yhteiskunnallisiin vaikutuksiin, joita
ovat esimerkiksi valtakunnallisen liikennejarjestelmédsuunnitelman tavoitteet saavutettavuu-
desta, kestdvyydesté ja tehokkuudesta.

Kohdejoukko 1: Onnettomuudet teilld, joissa nopeusrajoitus on yli 80 km/h ja jossa ei
ole ajosuuntien erottelua. Vuosina 2015-2019 tutkijalautakunnat tutkivat kaikkiaan 160
sellaista kuolemaan johtanutta moottoriajoneuvo-onnettomuutta, jossa onnettomuus-
paikan nopeusrajoitus oli yli 80 km/h ja ajosuuntia ei ollut eroteltu. Onnettomuustyy-
peistd noin neljannes oli suistumisia. Kohtaamisonnettomuuksia oli 105. Kaikissa tutki-
tuissa onnettomuuksissa kuoli yhteensa 180 henkiléa (36/vuosi) ja kohtaamisonnetto-
muuksissa 122 henkil6a (24,4/vuosi). Jalankulkijoiden ja pyorailijoiden osalta aineistoa
ei ole haettu erikseen, silla ndiden onnettomuuksien tarkastelu ajosuuntien erottelun
nakdkulmasta ei ole mielekasta.

Kohdejoukko 2: Onnettomuudet taajamissa, joissa tien tai kadun nopeusrajoitus on va-
hintdan 50 km/h. Vuosina 2015-2019 tutkijalautakunnat tutkivat kaikkiaan 92 sellaista
kuolemaan johtanutta tieliikenneonnettomuutta, jossa onnettomuus oli tapahtunut taa-
jamassa ja nopeusrajoitus oli vahintdan 50 km/h. Onnettomuuksissa kuoli yhteensa 98
henkiléa (19,6/v), joista 32 (6,4/v) oli jalankulkijoita tai pyorailijoita. Jalankulkijan tai
pyoérailijan kuolemaan johtaneista onnettomuuksista 19 tapahtui suojatiella tai pyoratien
jatkeella. Onnettomuuksissa on huomioitu vain ne tapaukset, joissa vahintdan yhtena
osapuolena on ollut moottoriajoneuvo ja jotka ovat tapahtuneet ajoradalla (liittymassa
tai tien/kadun linjaosuudella).

Karkea vaikutusarvio: Vayldviraston turvallisuusvaikutusten arviointiin kehitetyn Tarva-
ohjelman perusteella kes@nopeusrajoituksen laskemisella 100 km/h:sta 80 km/h:een
saavutetaan 23 % vahenemavaikutus onnettomuusmaariin. 120 km/h rajoitusalueilla
ajosuunnat on poikkeuksetta eroteltu, jolloin yli 80 km/h alueiden tarkastelun voidaan
katsoa koskevan ainoastaan nopeusrajoitusmuutoksia 100 km/h-> 80 km/h. Nopeusra-
joitusmuutosten vaikutuksista erityisesti sellaisilla vaylilla, joilla ei ole ajosuuntien erot-
telua, ei kuitenkaan ole tutkimustietoa.

Tierekisteritiedon perusteella Suomen tieverkolla (pl. eritasoliittymien rampit) on 100
km/h rajoitusaluetta yhteensa noin 19 690 tiekilometria (molemmat suunnat yhteenlas-
kettuna). Ajosuuntia ei ole eroteltuna noin 18 340 tiekilometrilla eli 93 prosentilla koko
nopeusrajoitusalueen kokonaiskilometrimaarasta. Arvioitaessa, ettd nopeusrajoitusta
laskettaisiin 5 %:lla 100 km/h alueista, olisi vahenema kuolemissa 0,41 henkilda vuo-
dessa. Vaikutus on paéllekkdinen toimenpiteen 63 vaikutusten kanssa.

Tarva-ohjelman perusteella nopeusrajoituksen laskemisella 50 km/h:sta 30 km/h:een
saavutetaan niin ikdan 35 % vahenemavaikutus ja nopeusrajoituksen laskulla 40
km/h:sta 30 km/h:een 18 % vahenemavaikutus onnettomuusmaariin. Arvioimalla, etta
taajamien 50 km/h alueista 5 % voitaisiin jatkossa laskea 30 km/h tasolle, saataisiin
kuolemien vahenemaksi 0,34 henkiloa vuodessa.

Taajamien 30 km/h nopeusrajoitusalueiden laajentamisella ja nopeusrajoituksen laske-
misella yli 80 km/h keskikaiteettomilla jaksoilla edelld mainitussa laajuudessa voitaisiin
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saavuttaa arviolta yhteensa noin yhden henkildn véhenema vuosittaisissa liikennekuole-
missa. Ohjeen pdivitys itsessadn ei kuitenkaan vield vahenna onnettomuuksia, vaan vai-
kutukset nakyvat pidemmalla aikavalilla, kun ohjeen mukaisia toimenpiteitd toteute-
taan.

Vaikutukset ovat pééllekkéisid toimenpiteiden 66 ja VE3 vaikutusten kanssa.

Sanallinen arvio: Seka 30 km/h alueen laajentamisella taajamissa ettd nopeusrajoituk-
sen laskemisella niilld 100 km/h vaylilla, joilla ajosuuntia ei ole eroteltu, saavutetaan
selkeitd liikenneturvallisuushyotyja. Nopeusrajoituksen alentaminen on tehokas toimen-
pide, ja mikali toimenpide toteutettaisiin edella esitettya laajempana, saataisiin selvasti
suurempia vaikutuksia. On kuitenkin tdrkeaa varmistaa etta liikkenneymparisto tukee
alempaa nopeusrajoitusta. 100 km/h vaylien nopeusrajoituksen laskemisen vaihtoeh-
tona voidaan pitaa ajosuuntien erottelua (kasitelty toimenpiteessa VE3), jolla saadaan
tehokkaasti vahennettya kaikkein vakavimpien onnettomuuksien syntyd. Ohjeen paivi-
tys itsessddn ei vaikuta suoraan onnettomuusmaariin lyhyelld tahtdimelld, mutta tukee
toimenpiteiden toteuttamista tulevaisuudessa.

Toimenpide 66. Rauhoitetaan ajonopeudet, esimerkiksi laskemalla nopeusrajoitus 30 kilometriin tun-
nissa sellaisilla alueilla, joilla on runsaasti pyéréliikennettd ja jalankulkua. Lisdksi kiinnitetdén erityis-
huomiota koulujen ja pédivédkotien liikkenneympdristén rauhoittamiseen.

Kohdejoukko: Jalankulku ja pyorailyonnettomuudet taajamissa, joissa hopeusrajoitus on
vahintaan 40 km/h. Vuosina 2015-2019 tutkijalautakunnat tutkivat kaikkiaan 193 sel-
laista kuolemaan johtanutta tieliikenneonnettomuutta, jossa onnettomuus oli tapahtu-
nut taajamassa ja nopeusrajoitus oli vahintaan 40 km/h. Onnettomuuksissa kuoli yh-
teensa 203 henkiléa (40,6/v), joista 84 (16,8/v) oli jalankulkijoita tai pydrailijoita. Ja-
lankulkijan tai pyorailijan kuolemaan johtaneista onnettomuuksista 54 tapahtui suoja-
tiella tai pydratien jatkeella. Rajattaessa aineisto ainoastaan 40 km/h nopeusrajoitus-
alueeseen, on onnettomuuksissa kuollut yhteensa 105 henkiléa (21/v), joista 52
(10,4/v) on ollut jalankulkijoita tai pyoérailijéita. Onnettomuuksissa on huomioitu vain ne
tapaukset, joissa vahintaan yhtena osapuolena on ollut moottoriajoneuvo ja jotka ovat
tapahtuneet ajoradalla (liittymassa tai tien/kadun linjaosuudella).

Karkea vaikutusarvio: Vayldviraston turvallisuusvaikutusten arviointiin kdaytetyn Tarva-
ohjelman perusteella nopeusrajoituksen laskemisella 40 km/h:sta 30 km/h:een saavu-
tetaan 18 % vahenemavaikutus jalankulun ja pyorailyn onnettomuusmaariin. Vastaava
vahenemavaikutus laskemalla nopeusrajoitusta 50 km/h:sta 30 km/h:een on 35 %. Yli
50 km/h nopeusrajoitusalueille vastaavaa vaikutuskerrointa ei ole saatavilla ja onkin
oletettavaa, ettd nykyisia 60 km/h tai korkeampia nopeusrajoitusalueita ei ole realistista
laskea 30 km/h tasolle ilman muita liikennettd rauhoittavia toimenpiteita.

Kuten toimenpiteen 63 kohdalla on selvitetty, noin puolet tieliikenteen henkilévahinko-
onnettomuuksista sattuu taajama-alueilla. Liikenneturvan selvityksen mukaan keski-
maarin noin neljasosalla Suomen kuntien kaduista on 30 km/h enimmaisnopeus. Suu-
rilla kaupunkiseuduilla osuus on kuitenkin selvasti korkeampi (Espoo 59 %, Tampere 56
%, Helsinki 51 %...). Kuntien ja kaupunkien hallinnoimia katuja on Suomessa kaikkiaan
yhteensa noin 26 000 kilometrid. Tierekisterin nopeusrajoitustiedon perusteella puoles-
taan maanteiden taajamamerkin vaikutusalueella olevasta tiepituudesta (poikkileikkaus-
pituus yhteensa 2324 km) noin 12 % on 60 km/h aluetta, 48 % 50 km/h aluetta, 39 %
40 km/h aluetta ja vain 1 % 30 km/h aluetta.

Arvioimalla, etta kuntien ja kaupunkien kaduilla 30 km/h nopeusrajoituksen osuus saa-
taisiin kasvatettua kolmannekseen koko vaylapituudesta, kasvaisi 30 km/h rajoituksen
pituus noin 1300 kilometrilla, mika vastaisi muutoksen toteuttamista viidelld prosentilla
koko katuverkon pituudesta. Arvioimalla, ettd maantieverkon taajamissa 40 km/h
osuuksista 20 % muutettaisiin 30 km/h tasolle, tulisi muutettavaa maantieverkkoa yh-
teensa noin 180 kilometria, eli noin 8 % koko taajamien maantieverkon pituudesta. Ar-
vioimalla myds katuverkon muutosten olevan kdytannéssa muutoksia 40 km/h:sta 30
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km/h:een ja painottamalla vaikutuksia vaylaverkon pituuden suhteessa, saataisiin on-
nettomuuksien vahenemaksi 18 % ja vaikutusalueeksi 5,2 % koko tie- ja katuverkon
vayldpituudesta. Kohdistamalla muutokset kaikkein turvattomiksi koettuihin vayla-
osuuksiin (esimerkiksi koulujen ja paivakotien laheisyyteen), voidaan vaikutusalueen
arvioida kasvavan selvasti suuremmaksi. Arvioimalla vaikutusten kohdistuvan 20 %:iin
onnettomuusalttiista vaylapituudesta, saadaan jalankulkijoiden ja pyérailijéiden kuole-
mien vahenemaksi 0,37 vuositasolla. Mikali myés 50 km/h alueita muutettaisiin 30
km/h tasolle toimenpiteessa 63 esitetyin vaikutuksin, saataisiin lisaksi jalankulkijoiden
ja pyordilijéiden kuolemien vdhenemadksi 0,11 tapausta vuodessa. Kokonaisvaikutus olisi
talldéin 0,5 liikkennekuoleman véahenema vuodessa. Vaikutus on pééllekkéinen toimenpi-
teen 63 vaikutusten kanssa.

Sanallinen arvio: Ajonopeuksien rauhoittaminen on tehokas keino liikkenneonnettomuuk-
sien vdhentamisessd, Turner ym. (2021) ovat arvioineet sen oppaassaan 30 km/h rajoi-
tusalueiden toteuttamisen erittain tehokkaiden toimenpiteiden joukkoon. 30 km/h no-
peusrajoitusalueen laajentaminen yhdessa muiden liikkenneympariston rauhoittamistoi-
menpiteiden kanssa vaikuttaa positiivisesti erityisesti kavelijdéiden ja pydrailijéiden lii-
kenneturvallisuuteen seka koettuun turvallisuuteen.

Toimenpide 68. Ikdédntyneiden seké niiden ihmisten osalta, joilla on jokin fyysinen vamma tai
muu toimintaan vaikuttava rajoite, matkoja tarkastellaan kokonaisuutena asiakkaiden tarpei-
den, esteettémyyden ja turvallisuuden ndkdékulmasta. Huomio kiinnitetdén erityisesti lakisda-
teisiin ja Kela-kuljetuksiin.

Kohdejoukko: Ikaantyneiden seka sellaisten ihmisten onnettomuudet, joilla on fyysinen
vamma tai muu toimintaan vaikuttava rajoite. Vuosina 2015-2019 tutkijalautakunnat
tutkivat kaikkiaan 71 sellaista kuolemaan johtanutta tieliikenneonnettomuutta, jossa
vahintdan yhden onnettomuudessa osallisena olleen moottoriajoneuvonkuljettajan taus-
tariski oli jokin puutteelliseen toimintakykyyn liittyva tekija. Onnettomuuksissa kuoli yh-
teensa 81 henkil6a, eli keskimaarin 16,2 henkiléa vuodessa. Tilastokeskuksen liikenne-
onnettomuustilastojen perusteella 75 vuotta tayttaneita on loukkaantunut liikenteessa
vuosina 2016-2020 keskimaarin 140 henkildé vuodessa ja kuollut keskimaarin 16 hen-
kil6a vuodessa.

Karkea vaikutusarvio: Tilastokeskuksen ja Traficomin tilastojen mukaan 75 vuotta tayt-
téneille on sattunut keskimaarin 0,63 henkilévahinko-onnettomuutta 1 000 ajokorttia
kohden vuosina 2016-2020. Vastaava luku koko vaestélla on 0,52 ja alle 75-vuotiailla
0,51. Ajokortteihin suhteutettuna riski joutua onnettomuuteen on iakkailla siten 23 %
korkeampi kuin muulla vaestélla keskimaarin. Elvikin turvallisuuskasikirjan mukaan eri-
laisista fyysisista sairauksista johtuva suhteellinen riski joutua onnettomuuteen vaihte-
lee paaluokittain valilla 1,09-1,75 (terveen henkilén riskin ollessa 1). Suurin riski on
neurologisissa sairauksissa (1,75). Esimerkiksi nakdvammojen osalta keskimaarainen
riskiluku on 1,09 ja nadntarkkuuden heiketessa yli 20 % on onnettomuusriski 14-24 %
suurempi kuin terveella ihmisellda. Kuulovammojen osalta keskimaarainen riskiluku on
1,19, liikkuvuuteen liittyvien hairididen osalta 1,17 ja sydan- ja verisuonitautien osalta
1,23.

Lakisaateisilla iakkaiden liikkumista tukevilla kuljetuspalveluilla voidaan turvata iakkai-
den lilkkkumismahdollisuuksia, jolloin ajamisen tarve tai ajokortin omistaminen ylipaa-
taan jaa iakkailla véhaisemmaksi. Samalla liikenneturvallisuuden nakdékulmasta riskiryh-
mien osuus kaikista tiellaliikkujista jaa vahaisemmaksi. Toimenpiteen mukaisen matko-
jen tarkastelun vaikutusta onnettomuuksiin on kuitenkin vaikea arvioida, mika vuoksi
kuolemien vahenemaa ei arvioitu.

Sanallinen arvio: Iakkaat kuljettajat seka muut kuljettajat, joilla on fyysiseen toiminta-
kykyyn vaikuttavia rajoitteita, muodostavat riskiryhman liikenteessa. Neurologiset sai-
raudet sekd rajoitteet esimerkiksi ndadssd, kuulossa ja reaktiokyvyssa altistavat onnetto-
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muuksille keskimaaraistd herkemmin. Tukemalla ndiden ryhmien liikkumista lakisaatei-
silla kuljetuksilla, voidaan ajamisen tarvetta vdahentaa rajoittamatta kuitenkaan liikku-
mismahdollisuuksia.

Toimenpide 72. Pyéréily- ja jalankulkuvdylien kunnosta huolehditaan kaikkina vuodenaikoina,
muun muassa hyvélld suunnittelulla, yllapitotoimenpiteillé ja hoidolla. Turvallisuuden lisdksi
tulee erityisesti kiinnittdd huomiota esteettémdaan liikkkumiseen talvisin. Kehitetddn kunnossa-
pitoon liittyvaa kdyttdjadgymmadrrysta, vuorovaikutusta ja tietopohjaa kunnossapidon vaikutuk-
sista liikenneturvallisuuteen.

Kohdejoukko: Jalankulku ja pyorailyonnettomuudet, kun taustariskina on (talvi)kunnos-
sapito. Vuosina 2015-2019 ei tapahtunut yhtaan sellaista polkupyérailijan kuolemaan
johtanutta tieliikenneonnettomuutta, jossa kyseessa oli pydrailijan yksittdisonnettomuus
ja taustariski oli jokin tien kunnossapitoon liittyva tekija. Samalla aikajaksolla tutkijalau-
takunnat tutkivat nelja sellaista jalankulkijan tai polkupyérailijéan kuolemaan johtanutta
tieliikenneonnettomuutta, jossa kyseessa oli pyorailijan yhteenajo joko toisen pyoraili-
jan, moottoriajoneuvon tai jalankulkijan kanssa ja vahintéan yhden onnettomuudessa
osallisena olleen polkupyoérailijan taustariski oli jokin tien kunnossapitoon liittyva tekija.
Jokaisessa onnettomuudessa kuoli yksi pyo6railija, eli keskimaarin aikajaksolla kuole-
mantapauksia oli 0,8 vuodessa. Kaikissa onnettomuuksissa lumi-/sohjovallilla tai jaisella
pientareella oli vaikutusta onnettomuuden syntyyn, eli ne liittyivat nimenomaan puut-
teelliseen talvikunnossapitoon. Jalankulkijoiden osalta vastaavia kuolemaan johtaneita
onnettomuuksia ei ollut samalla aikajaksolla.

Karkea vaikutusarvio: Elvikin turvallisuuskasikirjan mukaan pydéraily- ja jalankulku-
vaylien tehokkaalla kunnossapidolla on saatu myodnteisia liikenneturvallisuusvaikutuksia
erityisesti talviaikaan. Lumi- ja pakkaskeleilld pyéraily- ja kavelyolosuhteita voidaan pa-
rantaa ensisijaisesti vaylan pinnan kitkaa lisdamalla. Keinoja ovat muun muassa lumen
ja jaan auraus, harjaus, hiekoitus, suolaus ja lammitys. Ruotsalaisen tutkimuksen mu-
kaan talvisen saan aiheuttama onnettomuusriski jalankulku- ja pyoérailyvaylilld on suu-
rimmillaan sellaisilla alueilla, joilla talviolosuhteet ovat kaikkein harvinaisimpia. Tal-
viajan ulkopuolella erityisesti polkupy6riin kohdistuvia riskitekijoéita ovat muun muassa
irtosora ja -lehdet, jotka heikentavat kitkaa tien pinnan ja py6ran renkaan valilla. Ylei-
sesti merkittavia asioita ovat myo6s vaylan pintavesien hallinta ja poisohjaus, kasvillisuu-
den raivaus, vaylan pinnan epatasaisuuksien poisto ja valaistuksen tehostaminen. Nor-
jalaisen tutkimuksen mukaan kunnossapidon tehostamisella voidaan saavuttaa hieman
yli 8 % vahenema pyorailijdiden loukkaantumisiin. Tutkimukseen sisaltyy kuitenkin epa-
varmuuksia ja muutokset ajokayttdytymisessa (mm. ajonopeuden kasvu) voivat pie-
nentaa todellista vaikutusta. Vaylaviraston turvallisuusvaikutusten arviointiin kaytetyn
Tarva-ohjelman perusteella talvikunnossapidon selvalld parannuksella voidaan saavut-
taa keskimaarin 2 % vahenemavaikutus jalankulku- ja pyoérailyonnettomuuksiin. Selva
parannus voi tarkoittaa toimenpideaikojen selvaa lyhentamista, kunnossapitoluokan
muutosta tai vastaavaa liukkaudentorjunnan tehostusta. Yleisesti jalankulku- ja pyo6ra-
vaylien olosuhteiden parantamisella voidaan Tarva-ohjelman mukaan saavuttaa 5 % va-
henema onnettomuuksiin.

Toimenpiteessa 59 kuvatun mukaisesti, Vaylaviraston laatiman investointiohjelman mu-
kaan vuosille 2022-2029 varattu perusvaylanpidon rahoitus on noin 25-30 % korkeam-
malla tasolla kuin vuosina 2015-2019. Arvioimalla, etta kunnossapidon tehostamisella
saavutettaisiin 5 % vahenema pyorailyn ja jalankulun onnettomuuksiin ja arvioimalla,
ettad rahoitusta kasvatettaisiin 30 % nykytilasta ja kunnossapitoa voitaisiin tehostaa 10
%:lla jk/pp-verkosta, olisi vaikutus kuitenkin vain 0,01 kavelijoiden tai pydrailijdiden
kuolemantapausta vdahemman vuodessa. Edelleen arvioimalla, etta kayttajdaymmarryk-
sen, vuorovaikutuksen ja tietopohjan kehittamiselld on mahdollista tehostaa kunnossa-
pitoa vain rajallinen maara, jaa todellinen vaikutus kuolemien maaralld mitattuna hyvin
pieneksi. Vaikutus on pééllekkdinen toimenpiteen 59 vaikutusten kanssa.
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Sanallinen arvio: Tehokkaalla pyéra- ja jalankulkuvaylien kunnossapidolla voidaan pa-
rantaa liikenneturvallisuutta. Parantamisvaikutus on kuitenkin rajallinen ja tilastojen va-
lossa kunnossapitoon liittyvat jalankulun ja pyorailyn kuolemantapaukset ovat vahaisia.
Talvikunnossapidon parantamisella voidaan kuitenkin ennaltaehkaista jalankulkijoiden
kaatumisia, joista aiheutuu vuosittain paljon sairaalahoitoa ja tyokyvyttémyytta. Eten-
kin iakkaille kaatumiset aiheuttavat mm. lonkkamurtumia, jotka voivat olla loppuelaman
kannalta kohtalokkaita. Paremmalla jalankulku- ja pyoéravaylien kunnossapidolla voi-
daan edistad myos pyodrailyn ja kavelyn houkuttelevuutta kulkumuotona, mika tuo ter-
veyshyo6tyja, mutta voi pyordilysuoritteen lisdantyessa lisata myds tapaturmia.

Toimenpide 73. Laadukkaalla pyéréliikenteen ja jalankulun infrastruktuurilla taataan turvalli-
nen ja sujuva liikkuminen. Pydréliikenne ja kdvely huomioidaan suunnittelussa mydés osana
matkaketjuja. Erityistd huomiota kiinnitetdén liittymdéalueiden ja ajoradan ylityspaikkojen
seké liikenteen solmukohtien ja asemanseutujen kehittémiseen.

Kohdejoukko: Jalankulun ja pyoérailyn onnettomuudet, joissa taustariskina on infrastruk-
tuuri. Vuosina 2015-2019 tutkijalautakunnat tutkivat kaikkiaan 11 sellaista polkupy®6rai-
lijan kuolemaan johtanutta tieliikenneonnettomuutta, jossa kyseessa oli polkupyérailijan
yksittdisonnettomuus ja vahintdan yksi onnettomuuden taustariskeista oli jokin infra-
struktuuriin liittyva tekija. Lisaksi vuosina 2015-2019 tutkijalautakunnat tutkivat kaikki-
aan 39 sellaista jalankulkijan tai polkupyoérailijan kuolemaan johtanutta tieliikenneon-
nettomuutta, jossa kyseessa oli pyorailijan yhteenajo joko toisen pydrailijan, moottori-
ajoneuvon tai jalankulkijan kanssa ja vahintdan yhden onnettomuudessa osallisena ol-
leen polkupyoérailijan taustariski oli jokin infrastruktuuriin liittyva tekija. Naiden lisdksi
tutkijalautakunnat tutkivat vield kaikkiaan 35 sellaista jalankulkijan tai polkupyorailijan
kuolemaan johtanutta tieliikenneonnettomuutta, jossa kyseessa oli jalankulkijan yh-
teentdrmays joko pydrailijan tai moottoriajoneuvon kanssa ja jossa jalankulkijan tausta-
riski oli jokin infrastruktuuriin liittyva tekija. Kaikissa onnettomuuksissa kuoli yhteensa
85 henkiléa (50 polkupydrailijaa ja 35 jalankulkijaa), eli keskimaarin 17 henkiléa vuo-
dessa.

Karkea vaikutusarvio: Vaylaviraston turvallisuusvaikutusten arviointiin kaytetyn Tarva-
ohjelman perusteella jalankulku- ja pyoravaylien olosuhteita parantamalla voidaan saa-
vuttaa keskimaarin 5 % vahenemavaikutus jalankulku- ja pydrailyonnettomuuksien
maaraan. Parantamistoimenpiteita voivat olla muun muassa ndkemdaesteiden poisto,
vaylan siirtaminen pois linja-autopysakin edustalta, jalankulun ja pyo6railyn erottaminen
toisistaan, vaylan leventaminen tai vaylan kunnon huomattava parantaminen.

Arvioimalla, etta jalankulun ja pyorailyn infrastruktuurin olosuhteita parantamalla saa-
vutaan 5 % vahenema onnettomuusmaariin, voidaan kuolemantapauksia vahentaa 0,85
vuodessa tilanteessa, jossa parantamistoimenpiteet kohdistuisivat koko vaylaverkkoon.
Edelleen arvioimalla, ettd parantamista voidaan tehda 10 %:lla onnettomuusalttiista ja-
lankulku- ja pyorailyverkosta, saadaan kuolemien vahenemaksi 0,085 vuositasolla. Vai-
kutus on péaéllekkdinen toimenpiteen 61 vaikutusten kanssa.

Sanallinen arvio: Pyoraliikenteen ja jalankulun infrastruktuurin parantamisella on suoria
vaikutuksia liikenneturvallisuuteen. Vaikutukset riippuvat kuitenkin merkittavasti paran-
tamistoimenpiteesta ja |ahtoétilanteesta liikkenneymparistdssa, johon parantamistoimen-
teitd tehdaan. Laadukkaalla pyorailyn ja jalankulun vaylaverkostolla lisataén kuitenkin
myo6s pyo6railyn ja kavelyn houkuttelevuutta kulkumuotona ja edelleen edistetaan siirty-
maa kestaviin kulkumuotoihin. Lisdantyva pydrailysuorite ja laadukkaammasta infrasta
aiheutuva pyoraliikenteen nopeustason nousu voi kuitenkin myos lisata tapaturmia.

Toimenpide 74. Maastoliikenne ja erityisesti moottorittoman liikenteen lisddntyminen maas-
tossa huomioidaan alueellisissa turvallisuussuunnitelmissa, erityisesti alueilla, joilla sen vai-
kutukset ovat merkittavia.

— Sitowise Oy Y-tunnus 2335445-0, Kotipaikka Espoo

Linnoitustie 6D, 02600 Espoo Sahkoposti etunimi.sukunimi@sitowise.com



33/ 48

Kohdejoukko: Maastoliikenneonnettomuudet. Vuosina 2015-2019 tutkijalautakunnat
tutkivat kaikkiaan 49 kuolemaan johtanutta maastoliikenneonnettomuutta (=ML-tutkin-
taprojekti). Onnettomuuksissa kuoli yhteensa 52 henkiléd, eli keskimaarin 10,4 henkilda
vuodessa.

Karkea vaikutusarvio: Turvallisuussuunnitelman laatimisen suoria vaikutuksia onnetto-
muusmaariin on haastavaa arvioida ja tutkimustietoa aiheesta on heikosti saatavilla.
Liikenneturvallisuustilannetta voidaan kehittaa turvallisuussuunnitelmalla, jolloin oletet-
tavasti myds onnettomuuksia saadaan karsittua. Vaikutuksia voidaan tehostaa kohdista-
malla suunnitelmia erityisesti alueille, joilla maastoliikenne on merkittdvassa roolissa tai
joilla on tunnistettuja turvallisuuspuutteita.

Vaylaviraston asiantuntijatuntijahaastattelun perusteella esimerkiksi kuntien liikennetur-
vallisuussuunnitelmien laatimisella on varmasti saavutettu liikenneturvallisuushyétyija,
vaikka onnettomuusvaheneming asiasta ei olekaan saatavilla suoraa tutkimustietoa.
Karkean arvion mukaan suunnitelman laatimisella voitaisiin paasta noin viiden prosentin
vahenemaan henkilévahinko-onnettomuuksissa. Mikali arviota sovelletaan maastoliiken-
teen turvallisuussuunnitelman laatimisen tehokkuuteen, ja arvioidaan turvallisuussuun-
nitelma laadittavaksi 10 %:iin alueista, joissa maastoliikenneonnettomuuksia tapahtuu,
saadaan maastoliikennekuolemia vahennettya 0,05 vuodessa.

Sanallinen arvio: Turvallisuussuunnitelman laatimisella voidaan kehittaa tietopohjaa
maastoliikenteestd ja sille ominaisista piirteista erityisesti alueilla, joissa se on merkitta-
vdssa asemassa.

Toimenpiteet 75 ja 76 arvioitiin yhtena kokonaisuutena (kohdejoukkona eldinonnettomuu-
det/hirvieldinonnettomuudet):

Toimenpide 75. Parannetaan liikenneturvallisuuden ndkékulmasta tietopohjaa riistaeldinon-
nettomuuksien médrista ja onnettomuuspaikoista hirvieldinten kannan koon asettamisen tu-
eksi. Laaditaan asialle valtakunnalliset yleislinjaukset huomioiden sen, ettd kannan kokota-
voitteet asetetaan hirvitalousaluekohtaisesti.

Toimenpide 76. Hirvieldinkantojen sdatelyssd otetaan osaltaan huomioon hirvieldinten ai-
heuttamien liikennevahinkojen séilyminen kohtuullisella tasolla. Riistahallinto toimii yhteis-
tyosséa liikenneturvallisuudesta vastaavien tahojen kanssa.

Kohdejoukko: Eldainonnettomuudet/hirvieldinonnettomuudet. Tilastokeskuksen mukaan
riistaeldinonnettomuuksia on sattunut vuosina 2017-2020 keskimaarin noin 12 500
vuodessa. Eldinonnettomuuksissa on kuollut vuosittain (2015-2019) keskimaarin 2,8
henkilda, loukkaantunut vakavasti 11,2 henkil6a ja loukkaantunut lievasti 171 henkil6a.
Hirvieldinonnettomuuksia (osallisena kuusipeura, metsakauris, hirvi, valkohantapeura
tai metsapeura) on sattunut vuosina 2017-2020 keskimaarin noin 12 460 vuodessa. Vil-
lisikaa lukuun ottamatta hirvieldimet kattavat siten kaikki riistaeldainonnettomuudet ja
edustavatkin yli 99 % kaikista riistaeldginonnettomuuksista. Kuolemaan johtavien
elainonnettomuuksien voidaankin katsoa koostuvan kaytanndssa kokonaan hirvieldinon-
nettomuuksista, jolloin hirvieldginonnettomuuksissa kuolleiden (2015-2019) maara on
ollut niin ikaan keskimaarin 2,8 henkil6éa vuodessa. Vaylaviraston onnettomuusrekisterin
mukaan vuosina 2016-2020 sattuneista 677 henkilévahinkoja vaatineesta hirvi- tai
peuraonnettomuudesta 222 tapahtui hirvivaroitusalueella, 33 hirviaidan alueella (joka
mahdollisesti siséltyi laajempaan varoitusalueeseen), 10 peuravaroitusalueella ja 1 alu-
eella, jossa oli seka hirviaita etta hirvivaroitusmerkki. Onnettomuuksista 61 % eli 411
puolestaan sattui alueella, jossa ei ollut minkdanlaista varoitusta hirvieldimista.

Karkea vaikutusarvio: Suomen riistakeskuksen mukaan Suomi on jaettu 59 hirvitalous-

alueeseen, joista jokaiselle on maaritetty lahivuosiksi hirvitiheyshaarukka ja kannan ra-

kennetta koskevat tavoitteet, joiden puitteissa kantaa saadellaan kullakin hirvitalousalu-
eella. Hirvieldinten kantojen koon tavoiteasettelussa on pyritty ottamaan huomioon
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eléinten aiheuttamat vahingot mm. liikenteessa seka riistataloudelliset hyoédyt. Asetet-
tujen tavoitteiden toteuttamisesta vastaavat Suomen riistakeskus seka riistanhoitoyh-
distykset metsastyksen suunnittelun, ohjauksen ja pyyntilupahallinnon avulla. Luonnon-
varakeskus puolestaan tuottaa arviot kulloisenkin hirvikannan koosta ja rakenteesta
mm. metsadstyksen yhteydesséa keratyn saalis- ja havaintoaineiston perusteella. Tavoit-
teiden toteutumista seurataan vuosittain.

Tietopohjan ja yhteistyoén parantamisen vaikutuksia kannan asettamiseen ja sen kautta
onnettomuusmaariin on tutkimustiedon valossa hankala arvioida. Kuolemien maaralla
mitattuna nykytilaan ndhden vaikutukset jaévat todenndkodisesti pieniksi. Arvioitaessa
onnettomuusmaaran vahenemaksi 0-3 % ja vaikutusten kohdistuvan 20 %:iin hirvita-
lousalueista, jaa kuolemien vdahenema alle 0,02:een vuodessa.

Sanallinen arvio: Tietopohjan parantamisen ja tiedon jakamisen avulla voidaan edistaa
jo saavutettuja hydtyja riistaeldainonnettomuuksien maarien kehityksessa ja niiden koh-
distumisessa eri alueille. Valtakunnallisten yleislinjausten luomisella ja tiedon jakamisen
tehostamisella saadaan entista tehokkaammat lahtokohdat kannan koon asettamisen
tueksi.

2.2.5 Lainsaadanto ja ajoneuvokanta

Toimenpide 82. Parannetaan liikenneturvallisuutta uudistamalla ajoneuvokantaa. Ajoneuvo-
kannan uudistamiseksi toteutetaan fossiilittoman liikenteen tiekartan toimenpiteet.

Kohdejoukko: Vanhojen autojen onnettomuudet. Vuosina 2015-2019 tutkijalautakunnat
tutkivat kaikkiaan 465 sellaista kuolemaan johtanutta moottoriajoneuvo-onnettomuutta,
jonka aiheuttajana oli vahintaan 12 vuotta vanhalla henkil6- tai pakettiautolla ajanut
henkild. Yksikdan onnettomuuksista ei kuitenkaan ollut sellainen, jossa valitdn riski olisi
liittynyt jotenkin kdytetyn auton kuntoon tai autoon ylipaansa. Taustariskina jokin au-
toon liittyva ominaisuus vaikutti kuitenkin 173 onnettomuudessa, joissa kuoli yhteensa
193 henkil6a (38,6/v). Kaiken kaikkiaan vahintaan 12 vuotta vanhoissa autoissa kuoli
vuosina 2015-2019 519 henkiléa (103,8/v) onnettomuuden syyta erittelematta.

Karkea vaikutusarvio: Traficomin ajoneuvokantatilastojen ja Liikennefakta.fi:hin kootun
selvityksen mukaan liikennekaytdssa olevien henkildautojen ika oli Suomessa vuoden
2020 lopulla keskimaarin 12,5 vuotta (ilman museoautoja 12,1 vuotta). Keski-ika on
lahes kaksi vuotta korkeampi kuin vuonna 2010 ja myds eurooppalaista keskiarvoa kor-
keammalla. ACEAN:n (European Automobile Manufacturers’ Accociation) mukaan henki-
I6autojen keski-ika EU:n alueella oli vuonna 2019 11,5 vuotta.

Elvikin turvallisuuskasikirjan mukaan keskimaarainen riski loukkaantua tai kuolla onnet-
tomuudessa kasvaa henkildautoilla keskimaarin 2,3 % yhta auton ikdavuotta kohden.
Esimerkiksi viiden vuoden ero vastaa siten noin 12,3 % kohonnutta riskia henkilévahin-
kojen syntyyn onnettomuuden sattuessa. Onnettomuuteen joutumisen todennakdisyy-
desta ja sen yhteydesta ajoneuvon ikaan on sen sijaan heikosti tutkimustietoa saata-
villa. Norjalaisen tutkimuksen mukaan auton ikaan liittyvat tekijat vaikuttavat eniten
juuri kaikkein vakavimpien onnettomuuksien syntyyn. Osaltaan asiaan vaikuttaa kuiten-
kin myos se, ettd kaikkein vanhimpien autojen kuljettajat ovat tyypillisimmin nuoria
miehid, ajavat keskimaaraista useammin humalassa, tilannenopeus on liian suuri ja tur-
valaitteiden kaytdssa on puutteita.

Arvioimalla, ettéd suomalainen autokanta saataisiin uudistettua EU:n keskiarvotasolle (eli
autokannan keski-ika pienenisi yhdelld vuodella), voitaisiin saavuttaa arviolta 2,3 %
pienentynyt riski henkildvahinkoihin onnettomuuden sattuessa. Mikali arvioidaan, etta
onnettomuuteen joutumisen todenndkdisyys sailyisi kuitenkin samalla tasolla, mutta au-
ton ialla voitaisiin vaikuttaa 20 %:iin niistd onnettomuuksista, joissa autoon liittyva omi-
naisuus on ollut yhtena taustarisking, saavutettaisiin 0,18 kuolemantapausta véhem-
man vuosittain.
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Sanallinen arvio: Ajoneuvojen turvalaitteissa ja tormaysturvallisuudessa on tapahtunut
jatkuvasti kehitysta parempaan suuntaan. Turner ym. (2021) ovat arvioineet raportis-
saan mm. térmayksia estavat tai vahentavat jarjestelmat erittdin tehokkaiksi lilkkenne-
turvallisuustoimenpiteiksi. Liikenneturvallisuuden voidaan siten katsoa parantuvan sita
myotd, kun ajoneuvokanta uudistuu. Olemassa olevien tutkimusten pohjalta riski kuolla
tai loukkaantua onnettomuudessa kasvaa kuitenkin ldhes poikkeuksetta auton ian
myotd. Suomessa henkildautokantaa on pyritty uudistamaan muun muassa verotuksen
ja vanhojen autojen romutuspalkkiokokeilujen avulla, mutta muutos on hidas. Pelkas-
tdan ajoneuvon ikaan liittyvassa tilastollisessa tarkastelussa on kuitenkin huomioitava,
ettd ajoneuvon ian ohella on muita tekijoita, jotka vaikuttavat eri ikaisten ajoneuvojen
onnettomuusalttiuteen. Tyypillisesti nuorilla ja uusilla kuljettajilla on kdytdssa keski-
maaraista vanhempia ajoneuvoja, ja kuljettajan nuorella ialld onkin selkea kohottava
vaikutus onnettomuusriskiin. Toisaalta vanhemmille ajoneuvoille kertyy tyypillisesti uu-
sia autoja véahemman ajokilometreja, jolloin altistuminen onnettomuuksille on vahai-
sempaa.

Toimenpide 92: Vaarallisten aineiden kuljetusta koskeva lainsdadénté uudistetaan ja lain vai-
kutuksia seurataan.

Kohdejoukko: VAK-onnettomuudet. Radyn ja Lansivuoren (2015) tutkimuksen mukaan
tutkijalautakuntien tutkimia kuolemaan johtaneita onnettomuuksia, joissa oli osallisena
VAK-ajoneuvo, tapahtui vuosina 2004—-2013 yhteensa 36. Naista kahdessa onnetto-
muudessa paadaiheuttaja oli VAK-ajoneuvo. Onnettomuuksissa menehtyi yhteensa 47
henkil6a, keskimaarin nelja henkiléa vuodessa.

Karkea vaikutusarvio: Turvallisuuden arvioidaan pysyvan nykyiselld hyvalla tasolla.

Sanallinen arvio: VAK-lain uudistus on kdynnissa. Sen tavoitteena on poistaa lainsaa-
dantda rasittavaa tulkinnanvaraisuutta ja puutteellisuuksia seka saattaa lainsaadanté
johdonmukaiseksi kokonaisuudeksi. Nain ylldpidetaan liikenneturvallisuutta ja vaikute-
taan ympariston tilaan mydnteisesti sekd mahdollistetaan liiketoimintaa. Lainsaadanto-
uudistuksen lisaksi edellytetdan muiden ohjauskeinojen kayttamista, kuten asianmu-
kaista viranomaisten neuvontaa, ohjausta, tutkimusta ja selvitysty6ta. Eri osapuolien
hyvalla yhteistoiminnalla on tarkea merkitys, sitd tehostetaan lakimuutoksella. Hyvan
turvallisuuskulttuurin keskeinen osatekija ovat liséksi kuljetustoiminnassa mukana ole-
vat yritykset. (LVM065:00/2018) Lakiuudistus on téarkea vaarallisten aineiden kuljetus-
ten hyvan turvallisuustason yllapitamiseksi seka turvallisuuskulttuurin ja yhteystyon
edistamiseksi.

Toimenpide 95. Alkolukon kdyttda edistetddn edellyttdmaélld lainsddddnndsséd sen kdyttéa yh-
teiskunnan korvaamissa tai jarjestdmisséd kuljetuksissa.

Kohdejoukko: Yhteiskunnan korvaamien kuljetusten kuolemaan johtaneita onnetto-
muuksia, joissa alkoholi on taustalla, tapahtuu yksittaisia ja harvemmin kuin kerran
vuodessa.

Karkea vaikutusarvio: Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia tapahtuu harvoin, minka
vuoksi vaikutuksia onnettomuuksiin ei laskettu.

Sanallinen arvio: Tavoitteena on, etta alkoholin aiheuttamia kuolemia ja vakavia louk-
kaantumisia ei tapahdu yhteiskunnan korvaamissa onnettomuuksissa lainkaan. Alkolu-
kon kaytoén edistaminen on keskeinen toimenpide tavoitteen saavuttamiseksi. Turner
ym. (2021) maarittelivat oppaassaan alkolukon tehokkaaksi liikenneturvallisuustoimen-
piteeksi.

Toimenpide 97: Muutetaan tieliikennelain 183 §:a niin, ettd poliisilla ja muilla lainkohdassa
mainituilla olisi mahdollisuus kieltdd ja tarvittaessa estdd kuljettamasta mitd tahansa ajoneu-
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voa, kuten pydréé tai sdhkbpotkulautaa, jos pdihtymys selvasti vaikuttaa kuljettajan ajoky-
kyyn. Seurataan 183 §:n soveltamiskdytdntda ja arvioidaan sen liikenneturvallisuusvaikutuk-
sia.

Kohdejoukko: Pyoérailijdiden onnettomuudet, joissa alkoholi vaikuttaa taustalla. Vuosina
2015-2019 tieliikenteessa kuolleista pyorailijoistda 17 (keskimaarin 3,4 vuodessa) oli al-
koholin vaikutuksen alaisena (>0.5 %o0) onnettomuushetkella (OTI vuosiraportit). Suuri
osa oli pyérailijéiden yksittdaisonnettomuuksia. Paihtyneiden osuus kaikista kuolleista
pyorailijoista vaihteli valilla 10—25%. Paihtyneena loukkaantuneista pydérailijdista ei ole
tilastotietoa saatavilla, koska tapaukset paatyvat hyvin harvoin kaytdssa oleviin onnet-
tomuustilastoihin ja ongelma jaa huomiotta. Sairaala-aineiston perusteella lasketun
pyoérailytapaturmien ilmaantuvuuden (130/100 000 as., Airaksinen 2008) perusteella
arvioituna pyo6railijéiden alkoholitapaturmia tapahtuu koko Suomessa noin 2 000 vuosit-
tain (huom! tapaukset eivat nay poliisin tilastoissa). Taman lisdksi lievemmin loukkaan-
tuneita hoidetaan myos terveyskeskuksissa. Lisaa kohdejoukosta ja ongelman laajuu-
desta luvussa 2.7.

Sahkdpotkulautailijoiden tapaturmatietoja ei saa avoimista tilastotietokannoista, koska
tapaturmat paatyvat harvoin poliisin tietoon ja sen myéta viralliseen onnettomuustilas-
toon. Niita ei mydskaan erotella omana ryhmanaan tilastoissa. Tapaturma-asemat ovat
kuitenkin kerdnneet tietoa tapaturmista. Helsingin ja Turun tapaturma-asemilta saatu-
jen tietojen perusteella séhkdpotkulautailijoiden tapaturmia on vuokralautojen yleisty-
essa tapahtunut paljon ja alkoholilla on ollut usein osuutta tapaturmiin (ks. luku 2.7)
Aihe on ollut myds mediassa paljon esilla.

Karkea vaikutusarvio: Tutkimuksiin perustuvaa vaikutusarviota ei ole kdytdssa. Kaytan-
ndsséa toimenpide olisi jonkin verran nykyista kaytantda ankarampi. Talla hetkella poliisi
voi kehottaa paihtynytta pyoérailijaa keskeyttdmaan ajo (taluttamaan pyoéraa), mutta
jatkossa olisi mahdollisuus kieltda ja tarvittaessa estaa ajon. Jos kuljettaja noudattaa
poliisin ohjeita ja maarayksia, ei tilanteesta koidu seuraamuksia. Mikali kuljettaja rikkoo
hanelle maadrattya kieltoa, voidaan asiaan puuttua niskoitteluna, josta voi seurata sak-
koa. Kaytanndssa paihtymyksen vaikutus ajokykyyn voi usein olla hankala todeta yksi-
selitteisesti, etenkin mikali humalatilaa ei voi todeta puhallutuksella. Toteaminen vie po-
liisin resursseja, koska se edellyttda todennakdisesti useimmiten pyoérailijan ja tilanteen
seuraamista jonkin aikaa. Lisaksi kiellon noudattamista on kdytanndssa hyvin hankala
valvoa. Toimenpiteen vaikuttavuuteen vaikuttaa keskeisesti valvonnan maara ja tiedot-
taminen. Mikali poliisi aktiivisesti puuttuu ajokyvyttémiin kuljettajiin, ja kuljettajat paa-
saantodisesti noudattavat kieltoa, voidaan toimenpiteelld todennakdisesti jonkin verran
vahentdaa humalassa pyorailemista ja sen myo6ta tapaturmariskia. Se vaikuttaa kuitenkin
epatodenndkdiselta. Vaikutuksen katsotaankin olevan kuitenkin nykytilanteeseen ver-
rattuna hyvin pieni, koska ajon estamiseen ei liity sanktiota ja valvonta on poliisille ty6-
lasta. Erilaisten toimenpiteiden vaikutuksia arvioivassa oppaassa (Turner ym. 2021) to-
detaan tutkimuksiin perustuen, etta lakeihin tulisi liittaa aina varma ja vaistamaton ran-
gaistus.

Sanallinen arvio: Humalassa pyoérailyyn ja sdhképotkulautailuun puuttuminen tukisi yh-
teiskunnallista viestid, ettd ajoneuvon kuljettaminen paihtyneena ei ole hyvaksyttavaa
ja paihteettémyys kuuluu myds pyorailijén ja sahkodpotkulautailijan velvollisuuksiin ajo-
neuvon kuljettajana. Humalassa pyoérailyyn puuttuminen nykyistd tehokkaammin on
tarkea myos siksi, etta Suomessa tavoitteena on kasvattaa pyorailyn kulkumuoto-
osuutta ilman ettd turvallisuus heikkenee. Laki ei olisi kansalaisten suuntaan kuiten-
kaan yhta selkea kuin esimerkiksi yksiselitteinen promilleraja. Ennalta ehkaisevasta na-
kdkulmasta keskeistd on lain selkeys kansalaisille, kiinnijadmisriksi seka sanktio. Erit-
tain tarkeaa olisi kehittaa tilastointia siten, ettd pyorailijdiden tapaturmien kokonais-
maaraa seka alkoholin osuutta niissa olisi mahdollista seurata.
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2.3 Vaihtoehtoisten toimenpiteiden arviointi

Toimenpide VE1: Lasketaan tieliikenteen promilleraja 0,5 promillesta 0,2 promilleen.

Kohdejoukko: Onnettomuudet, joissa alkoholi vaikuttaa taustalla. Vuosina 2015-2019
tutkijalautakunnat tutkivat kaikkiaan 234 sellaista kuolemaan johtanutta tieliikenneon-
nettomuutta, jossa vahintaan yhden onnettomuudessa osallisena olleen moottoriajoneu-
von kuljettajan taustariskina oli alkoholin vaikutus. Onnettomuuksissa kuoli yhteensa
266 ihmistd, keskimdarin 53 vuodessa. Tilastokeskuksen poliisin tietoon perustuvan on-
nettomuustilaston mukaan alkoholionnettomuuksissa kuoli viimeisen viiden vuoden ai-
kana keskimaarin 59 henkil6a ja loukkaantui keskimaarin 558 henkil6a vuosittain.

Karkea vaikutusarvio: Liikenneturvallisuusstrategialuonnoksessa (8.6.2021) on jo kayty
lapi aiheeseen liittyvia tutkimuksia ja eri nakékulmia promillerajan alentamiseen. Elvikin
turvallisuuskasikirjan mukaan moottoriajoneuvojen kuljettamiseen asetetun promillera-
jan alentaminen (0,5->0,2) Ruotsissa vdahensi kahden tutkimuksen perusteella kuole-
maan ja henkildvahinkoon johtaneita alkoholionnettomuuksia noin 10 %. Tutkimustu-
loksissa on kuitenkin vaihtelua ja muiden mahdollisten toimenpiteiden vaikutuksia ei
pystyta tdysin sulkemaan pois. Ruotsin tulokset lienevat kuitenkin parhaiten sovelletta-
vissa Suomeen. Mikali arvioidaan, etta kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneet alko-
holionnettomuudet vahenisivat varovaisemmin arvioituna 5—10%, toimenpide vahen-
taisi liikkennekuolemia noin 3-5 ja loukkaantuneita noin 28—56 vuodessa.

Sanallinen arvio: Toimenpiteen tehokkuuteen vaikuttavat myés muut mahdollisesti sa-
maan aikaan toteutetut toimenpiteet, kuten kampanjointi, valvonta ja tiedottaminen.
Promillerajan lasku tukee yhteiskunnan tahtotilaa paihteettomasta liikenteesta. Alkoho-
lin ongelmakayttajien kohdalla keskeinen toimenpide on ongelmakaytén tunnistaminen
ja hoitoonohjaus.

Toimenpide VE2: Asetetaan pyorédilyyn ja sdhkdpotkulautailuun 0,5 promillen promilleraja.

Kohderyhma: Pyorailijdiden onnettomuudet, joissa alkoholi vaikuttaa taustalla. Vuosina
2015-2019 tieliikenteessa kuolleista pyorailijoista 17 (keskimaarin 3,4 vuodessa) oli
alkoholin vaikutuksen alaisena (>0.5 %o0) onnettomuushetkelld (OTI vuosiraportit).
Suuri osa oli pyorailijdiden yksittdisonnettomuuksia. Paihtyneiden osuus kaikista kuol-
leista pyorailijoista vaihteli vuosittain valilla 10—25%. Paihtyneena loukkaantuneista
pyorailijoista ei ole tilastotietoa saatavilla, koska tapaukset paatyvat hyvin harvoin kay-
tossa oleviin onnettomuustilastoihin ja ongelma jaa huomiotta. Sairaala-aineiston pe-
rusteella lasketun pydrailytapaturmien ilmaantuvuuden (130/100 000 as., Airaksinen
2008) perusteella arvioituna pyorailijéiden alkoholitapaturmia tapahtuu koko Suomessa
noin 2 000 vuosittain (huom! tapaukset eivat nay poliisin tilastoissa). Taman lisaksi lie-
vemmin loukkaantuneita hoidetaan myds terveyskeskuksissa. Lisaa kohdejoukosta ja
ongelman laajuudesta luvussa 2.7.

Sahkopotkulautailijoiden tapaturmatietoja ei saa avoimista tilastotietokannoista, koska
tapaturmat paatyvat harvoin poliisin tietoon ja sen myéta viralliseen onnettomuustilas-
toon. Niita ei myodskaan erotella omana ryhmadnaan tilastoissa. Tapaturma-asemat ovat
kuitenkin keranneet tietoa tapaturmista. Helsingin ja Turun tapaturma-asemilta saatu-
jen tietojen perusteella sahkdépotkulautailijoiden tapaturmia on vuokralautojen yleisty-
essa tapahtunut paljon ja alkoholilla on ollut usein osuutta tapaturmiin (ks. luku 2.7)
Aihe on ollut myds mediassa paljon esilla.

Karkea vaikutusarvio: Promillerajan kayttéénoton vaikutuksen suuruudesta ei ole tutki-
mustietoa, mutta monessa Euroopan massa pyorailijoille on asetettu promilleraja,
useimmiten 0,5 %o (ADAC). Moottoriajoneuvojen kuljettamiseen asetetun 1,0 tai 0,8
promillerajan asettaminen vahensi Elvikin liikenneturvallisuuskasikirjan mukaan ja usei-
siin tutkimuksiin perustuen alkoholiin liittyvia kuolemaan johtaneita onnettomuuksia
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noin 6 % (Yhdysvallat) ja promillerajan alentaminen (0,5->0,2) kuolemaan ja loukkaan-
tumiseen johtaneita onnettomuuksia noin 10 % (Ruotsi). Tutkimustuloksissa on kuiten-
kin vaihtelua ja muiden mahdollisten toimenpiteiden vaikutuksia ei pystyta taysin sulke-
maan pois. Ei ole selvaa, voidaanko moottoriajoneuvojen promillerajan asettamisen tai
muutosten aiheuttamia todettuja vaikutuksia soveltaa pyérailijoihin. Mikali laki vahen-
taisi pyorailijéiden kuolemaan johtaneita onnettomuuksia 6—10 % ja loukkaantumisia
10 %, se tarkoittaisi 0,2—0,3 kuoleman ja noin 200 loukkaantumisen vdhenemaa vuo-
dessa. Lisaksi promilleraja vahentaisi sahképotkulautailijoiden loukkaantumisia.

Sanallinen arvio: Polkupydrailijéiden ja sahkdpotkulautailijoiden promillerajan asettami-
sella annettaisiin selva yhteiskunnallinen viesti, etta ajoneuvon kuljettaminen paihty-
neena ei ole hyvdksyttavaa, ja pdihteettdémyys kuuluu myods pyorailijan ja sdhképotku-
lautailijan velvollisuuksiin ajoneuvon kuljettajana. Promillerajan asettaminen vahentaisi
todennakdisesti tehokkaasti etenkin satunnaisten seka kohtuukadyttdjien alkoholin vai-
kutuksen alaisena pyoérailemista/sahkdpotkulautailua ja tapaturmia, vahentaisi tervey-
denhuollon kuormitusta seka tapaturmista aiheutuvia sairauslomia ja kustannuksia. Al-
koholin ongelmakayttajien kohdalla tarkeinta olisi myds ongelman tunnistaminen ja
henkilén hoitoonohjaus. Promilleraja olisi hyvin selkea ja ymmarrettava seka kansalai-
sille etta viranomaisille. Ennalta ehkaisevasta nakdkulmasta keskeista onkin lain sel-
keys, kiinnijadmisriski seka sanktio. Promilleraja tekisi poliisin puuttumisen humalassa
pyorailyyn selvasti tehokkaammaksi ja vahemman kuormittavaksi verrattuina nykytilan-
teeseen tai toimenpiteeseen, jossa lakia muutettaisiin siten, etta poliisilla olisi mahdol-
lista esta@a humalaisen pyérailijan ajo. Toimenpide on tarkeda myds siksi, etta Suomessa
tavoitteena on kasvattaa pyoérailyn kulkumuoto-osuutta ilman etta turvallisuus heikke-
nee, ja ilman toimenpiteitd absoluuttinen tapaturmamaara tulee todennakdisesti kasva-
maan. Erittdin tarkeda olisi kehittad myads tilastointia siten, etta pyorailijdéiden tapatur-
mien kokonaismaaraa seka alkoholin osuutta niissé olisi mahdollista seurata. Promille-
rajan tueksi ja vaikutusten realisoitumiseksi tarvitaan valvontaa ja etenkin asettamis-
vaiheessa laajaa tiedottamista.

Toimenpide VE3: Rakennetaan keskikaiteita niille yli 80 km/h nopeusrajoitusten teille, joilla
ajosuuntia ei ole eroteltu.

Kohderyhma: Onnettomuudet, joissa tien nopeusrajoitus on yli 80 km/h ja jossa ei ole
ajosuuntien erottelua. Vuosina 2015-2019 tutkijalautakunnat tutkivat kaikkiaan 160
sellaista kuolemaan johtanutta moottoriajoneuvo-onnettomuutta, jossa onnettomuus-
paikan nopeusrajoitus oli yli 80 km/h ja ajosuuntia ei ollut eroteltu. Onnettomuustyy-
peista noin neljannes oli suistumisia. Kohtaamisonnettomuuksia oli 105. Kaikissa tutki-
tuissa onnettomuuksissa kuoli yhteensa 180 henkil6a (36/vuosi) ja kohtaamisonnetto-
muuksissa 122 henkilda (24,4/vuosi). Jalankulkijoiden ja pyoérailijdiden osalta aineistoa
ei ole haettu erikseen, silld ndiden onnettomuuksien tarkastelu ajosuuntien erottelun
nakokulmasta ei ole mielekasta.

Karkea vaikutusarvio: Keskikaiteen vaikutusta liikkenneonnettomuusriskiin on tutkittu
Vaylaviraston julkaisussa “Keskikaiteiden toteutuneet turvallisuusvaikutukset Suo-
messa” (Vaylaviraston tutkimuksia 4/2019). Tutkimuksessa keskikaiteellisten teiden
vertailujoukkona oli mahdollisimman suuri maara 1-ajorataisia paavaylia, joissa KVL oli
yli 6000. Tutkimustulosten perusteella (uskottavin vaikutus) keskikaiteella saavutetaan
12 % vahenema henkildvahinko-onnettomuusriskiin (ei-tilastollisesti merkitseva tulos)
ja 80 % vahenema kuolemaan johtavaan onnettomuusriskiin (tilastollisesti merkitseva
tulos 95 % luottamusvalilld). Testijoukossa kohtaamis- ja ohitusonnettomuuksissa hen-
kildvahinko-onnettomuusriski laski noin puoleen vertailujoukosta. Tutkimustietoa eri no-
peusrajoitusalueilta ei ollut saatavilla. Vaylaviraston turvallisuusvaikutusten arviointiin
kaytetyn Tarva-ohjelman mukaan ajosuuntien rakenteellisella erottamisella voidaan
saavuttaa 30 % vahenemavaikutus kohtaamisonnettomuuksiin ja 15 % vahenemavai-
kutus muihin moottoriajoneuvojen onnettomuuksiin (onnettomuuden vakavuutta erotte-
lematta).
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Tierekisteritiedon perusteella Suomen tieverkolla (pl. eritasoliittymien rampit) on 100
km/h rajoitusaluetta yhteensa noin 19 690 tiekilometria (molemmat suunnat yhteenlas-
kettuna). Ajosuuntia ei ole eroteltu noin 18 340 tiekilometrilla eli 93 prosentilla koko no-
peusrajoitusalueen kokonaiskilometrimaadrastd. Suurella osalla naista teista on kuitenkin
80 km/h talvi- ja pimean ajan rajoitus. 120 km/h rajoitusalueilla ajosuunnat on poik-
keuksetta eroteltu toisistaan. Teoreettinen maksimaalinen vaikutus saavutettaisiin, kun
kaikilla yli 80 km/h nopeusrajoitusalueilla ajosuunnat erotettaisiin. Talldin keskikaidetta
pitdisi rakentaa 9170 kilometria ja vaikutuksena olisi n. 80 % * 36 eli 29 kuollutta va-
hemmadn vuodessa. Arvioimalla, ettd keskikaidetta rakennettaisiin 100 km/h nopeusra-
joitusalueelle vuodessa 50 kilometrid, saataisiin kuolemien vahenemdksi 0,16 henkilda
vuodessa.

Sanallinen arvio: Keskikaiteen rakentaminen on korkeilla nopeusrajoitusalueilla tehokas
liilkkenneturvallisuustoimenpide ja silld voidaan vaikuttaa erityisesti kaikkein vakavimpien
onnettomuuksin syntyyn. Toimenpiteen toteutuslaajuutta kasvattamalla myds vaikutuk-
set onnettomuuksiin ovat suurempia. Yli 80 km/h nopeusrajoitusalueilla, joilla ajosuun-
tia ei ole eroteltu, keskikaiteen rakentamisen vaihtoehtona voidaan pitdé nopeusrajoi-
tuksen laskua (kasitelty toimenpiteessa 63). Keskikaiteella saavutetaan tehokkaampi
vaikutus onnettomuuksien syntyyn ja niiden vakavuuteen, mutta rakentamiskustannuk-
set huomioiden nopeusrajoitusmuutokset ovat toteutukseltaan selvasti kevyempia.
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3 Yhteenveto

3.1 Arvioinnin kohteena olevat toimenpiteet

Liikenneturvallisuusstrategia sisaltaa monipuolisesti liikenneturvallisuustyén eri osa-alu-
eisiin liittyvia toimenpiteita. Vaikutusarviointi tehtiin noin puolelle strategiassa esite-
tyista toimenpiteistd. Mukana on myds toimenpiteitd, joita tehddan jo talla hetkella,
mutta joiden jatkuminen nahdaan erityisen tarkedksi liikenneturvallisuustilanteen yllapi-
tamisessd. Kaikille toimenpiteille ei tehty laskennallista, numeerista vaikutusarviota,
koska vaikutukset ovat hyvin pienid, ne eivat ole suoria tai arvioinnin pohjaksi ei ollut
riittdvan luotettavaa tietoa saatavissa. Liikenneymparistén parantamiseen ja kunnossa-
pitoon liittyvien toimenpiteiden toteutuslaajuudesta tai tarkemmasta kohdistumisesta ei
ollut tietoa, joten laajuus arvioitiin toimenpidekohtaisesti perustuen arvioon nykyisesta
tai Liikennel2-suunnitelmaa tarkentavassa Vaylaviraston investointiohjelmassa
2022-2029 esitetysta rahoitustasosta. Lisdksi arvioitiin, kuinka suurelle osalle tiever-
kosta toimenpide kohdistuisi. Huomioitavaa on, etta samaan kohderyhmaan kohdistu-
vien toimenpiteiden vaikutukset ovat usein osittain pdallekkaisia, jolloin yhteisvaikutus
lienee todellisuudessa pienempi kuin kyseisten toimenpiteiden vaikutusten summa,
mutta suurempi kuin vain toisen toimenpiteen vaikutus. Naissd tapauksissa kaytettiin
ns. paallekkaisyyskerrointa 0,7.

Osa liikenneympariston toimenpiteista on vuosittain toteutettavia, jolloin myds vaiku-
tukset realisoituvat vuosittain. Laskelmassa on huomioitu, ettéd kohdejoukko pienenee
vuosittain saavutetun kuolemien vaheneman myo6tda. Kampanjoinnin ja muun viestinnan
toimenpiteet ovat puolestaan kertaluonteisia eli ne toteutetaan kerran strategiakaudella
ja vaikutuksen oletettiin olevan pysyvia. Liikenneturvan ja osittain muiden toimijoiden
niin sanottuun perustoimintaan lukeutuvien toimenpiteiden vaikutukset arvioitiin yhtena
kokonaisuutena, laajalla kohderyhmalla ja hyédyntden kampanjoinnin yleista vaiku-
tusta. Taman vaikutuksen oletettiin realisoituvan kaksi kertaa strategiakauden aikana.
Nain siksi, etta elinikdisella koulutuksella ja valistuksella tapahtuva turvallisuuskulttuu-
rin muuttaminen ja ylldpitaminen on vaikuttavaa, ja on verrattavissa koulutukseen yh-
teiskunnassa yleisesti. Liséksi toimenpiteiden joukossa oli uusia kayttéon otettavia toi-
mintatapoja, joiden vaikutukset riippuvat siita, kuinka nopeasti ja laajasti ne saadaan
kayttdéon. Tallaisia olivat erityisesti ajoterveyden edistamiseen liittyvat toimenpiteet,
joissa nahtiin potentiaalia, mutta toimintatapojen laaja kdytté6notto voi olla hidasta.

On myds tarkea tiedostaa, etta arvioitaessa liikenneturvallisuustydn vaikuttavuutta ta-
pahtuneiden onnettomuuksien perustella, ennalta ehkadisevan tydn ansioista tapahtu-
matta jaaneet liikennekuolemat jaavat huomiotta. Jos esimerkiksi turvattomaksi koettu
liittyma tai suojatie parannetaan ennen kuin kuolemia tapahtuu, ei toimenpiteelld saas-
tettya kuolemaa voida koskaan todeta. Suuri osa strategian toimenpiteista on esimerk-
kiin rinnastettavaa ennalta ehkaisevaa toimintaa.

Poistamalla laskennallisesti keskeisimmat paallekkaiset vaikutukset, karkean arvion pe-
rusteella strategian toimenpiteilld voidaan laskennallisesti saavuttaa koko strategiakau-
della noin 20 lilkkennekuoleman véahenema (Kuva 1 ja Taulukko 1). Arvioiduilla toimenpi-
teilld saavutettava vahenema on noin kolmannes strategiakauden kokonaistavoitteesta
(kuolemien vahenema 62), kun oletetaan etta kuluvana vuonna ollaan tavoitteen mu-
kaisessa kehityksessa. Arvioitu toimenpidejoukko edustaa kuitenkin vain osaa liikenne-
turvallisuusvaikutuksia tuottavasta toiminnasta (Kuva 1). Vaikutuksia on myds muilla
liilkenneturvallisuusstrategian toimenpiteilld sekad strategiaan kirjaamattomilla toimenpi-
teilla Vaylaviraston investointiohjelmassa sek@ muissa strategioissa ja ohjelmissa, kuten
myds eri viranomaisten ja jarjestdjen jatkuvalla toiminnalla, jota tassa arvioitiin paaasi-
assa vain Liikenneturvan osalta.

Tehokkaimpia yksittaisia toimenpiteitd olivat laaja ratti- ja huumerattijuopumuskam-
panja, ladkareiden mahdollisuus tarkistaa ajo-oikeus ja ajokielto ja liikenneymparistoon
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kohdistuvista toimenpiteistéa nopeusrajoitusten laskeminen. Vaihtoehtoisilla toimenpi-
teilla voidaan saavuttaa arviolta 3,1 liikennekuoleman vahenemd, joista 2,65 arvioidaan
saatavan promillerajojen alentamisista (0,5->0,2), 0,27 promillerajan alentamisesta
pyorailijoille ja potkulautailijoille ja 0,16 keskikaiteen rakentamisesta (yhteensa 50 km
koko strategiakaudella). On huomattava, etta toimenpiteilld voidaan vahentaa merkitta-
vasti myos liikenteessa loukkaantuneiden maaraa. Loukkaantuneiden maaran vahe-
nemia ei ollut mahdollista arvioida kattavasti, koska kohdejoukkoja ei ollut mahdollista
rajata samaan tapaan kuin kuolemien kohdalla. Lisdksi toimenpiteilléd on vaikutusta
mm. koettuun turvallisuuteen ja liikenneilmapiiriin, eli laskennallinen kuolemien vahe-
nema ja ns. suorat vaikutukset ovat vain yksi osa kokonaisuutta.

Tieliikennekuolemien vahenematavoite ja
lilkenneturvallisuutta edistdvat strategiat, ohjelmat ja toiminta

200

150
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Kuva 1. Tieliikennekuolemien vdhenemétavoite ja liikenneturvallisuusvaikutuksia tuotta-
vat strategiat, ohjelmat ja toiminta.
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Taulukko 1. Vaikutusarviointiin siséltyvien toimenpiteiden médérélliset vaikutukset ryh-
mittdin. Taulukossa esitettyjen lisdksi arvioitiin kolme vaihtoehtoista toimenpidetta.

Laskennallinen
Toimenpideryhma kuolemien vahenema
vuonnha 2026

1. Yhteistydn lisdadminen itsemurhien ehkéisysséa, paéllek- -3,9
kdinen muiden kanssa, ei mukana yhteissummassa (n=2)
2. Paihteet ja ajoterveys (n=8) -2,2
3. Kampanjat, viestinta, koulutus (n=21)
- uudet tai kehitettavat toimenpiteet* -3,9
- ns. perustoiminnan toimenpiteet -9,8
- vesiliikenne -0,5
4. Liikenneymparistd (n=15) -3,7
5. Lainsaadanto ja ajoneuvokanta (n=4) -0,2
Arvioidut toimenpiteet yhteensa
- tielilkenne -19,8
- vesiliikenne -0,5

* sis. laajan rattijuopumusta ja huumerattijuopumusta torjuvan liikenneturvallisuuskampanjan

Koko strategian vaikutukset

Kuten luvussa 1 todettiin, liikenneturvallisuus koostuu monesta eri tekijasta ja kaikkia toimia
samanaikaisesti edistamalla paastaan parhaaseen lopputulokseen. Kaikkia toimia tarvitaan,
koska niilld on erilainen vaikuttavuus, aikajéanne ja kustannukset. Liikenneturvallisuusstrate-
gialla saavutettavat liikenneturvallisuushyddyt ovat edellisessa esitettya laskelmaa suurem-
mat, koska kaikille toimenpiteille ei ole laskettu maarallistd, numeerista vaikutusta ja osa
vaikutuksista realisoituu valillisesti vasta pidemmalla aikavalilla. Tallaisia suuria kokonaisuuk-
sia ovat muun muassa eri hallinonalojen yhteistyon tiivistaminen, tilastoinnin kehittdminen,
poliisin liikennevalvonta, eri tahojen osaamisen vahvistaminen (mm. ajoterveys- ja mielen-
terveysosaaminen) seka liikkenteen automaation kehittyminen. Lisaksi strategian laadinta it-
sessaan seka monialainen ja osallistava laadintaprosessi edistavat yhteista sitoutumista ta-
voitteisiin ja liikenneturvallisuustyéhon.

Strategiassa yhteiskuntaan halutaan jalkauttaa kokonaisvaltainen lapileikkaava turvallisuus-
ajattelu, ja silla on toteutuessaan todenndkdisesti merkittava vaikutus. Kyse on ajattelu- ja
toimintatavan muutoksesta, joka vaatii tuekseen rakenteen. Liikenneturvallisuutta tulee ai-
heena pitaa jatkuvasti esilla ja kayda laajaa keskustelua seka seurata turvallisuuteen vaikut-
tavia toimintaymparistdn muutoksia, ilmi6ita ja tutkimuskenttda. Mukaan tarvitaan myos
alueiden ja tiedeyhteison edustajia seka vuorovaikutusta kansalaisten suuntaan. On tarkeaa,
etta yhteiskunnan tahtotila lilkkenteen nollavisiosta ja esimerkiksi paihteettomasta liiken-
teesta on kansalaisille hyvin selkea. Norja on esimerkki siitd, etta laaja-alaisilla toimenpi-
teilla, yhteistydlla, riittédvalla resursoinnilla ja seurannalla voidaan saavuttaa merkittava posi-
tiivia lilkenneturvallisuusvaikutuksia. Inhimillisen kdarsimyksen vahenemisen lisdksi lilkkenne-
turvallisuuden paranemisella on merkittavia taloudellisia vaikutuksia, joten kehityksella on
yhteiskunnallista merkitysta monesta nakdkulmasta.

Kuten edellisessa kappaleessa esitettiin, strategiassa esitettyjen toimenpiteiden liséksi tule-
vina vuosina liikenneturvallisuuteen vaikuttavat myés muut monialaiseen liikenneturvalli-
suusty6hon linkittyvien strategioiden ja ohjelmien toteuttaminen, Vaylaviraston investoin-
tiohjelman toimenpiteet, kuntien investoinnit ja liikkenneturvallisuustyd seka eri viranomais-
ten ja jarjestdjen toiminta kokonaisuudessaan. Lisdksi turvallisuuskehitykseen vaikuttavat
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muut mahdolliset liikenteen ja liikkumisen muutokset yhteiskunnassa, kuten esimerkiksi lii-
kennemaarien ja autokannan kehitys seka kulkumuotojakauman muutokset.

Vaikutusarviointi oli periaatteessa nykyisen liikenneturvallisuustoiminnan ja osittain toimin-
nan uudelleen suuntaamisen tai tehostamisen arviointia, koska strategia toteutetaan pdaasi-
assa nykyisilla resursseilla. Arviointi koski kuitenkin vain strategiaan kirjattuja toimenpiteita,
joten on hyva tiedostaa, ettd arvioinnin ulkopuolelle jdi paljon eri osapuolien nykyista toimin-
taa. Mydskaan toiminnan uudelleen suuntaamisen muita mahdollisia liikenneturvallisuusvai-
kutuksia ei arvioitu.

Strategia on monipuolinen ja laaja-alainen, joka toteutuessaan vahentaa lilkkennekuolemia
yhdessa muiden strategioiden ja ohjelmien kanssa. Eri ohjelmien tiivis linkitys edistda myos
strategiassa korostuvaa monialaista yhteistydta. Tavoitteen mukaisen kehityksen varmista-
miseksi jatkuva toiminnan arviointi ja tiivis seuranta on tarkead. Seuraava askel voisi olla
jasennellyn, konkretisoidun ja ajoitetun toimeenpanosuunnitelman tai -ohjelman laadinta
sekd seurannan suunnittelu. Ohjelmassa maariteltdisiin kunkin strategisen linjauksen toi-
menpiteiden toteutusaikataulu ottaen huomioon toimenpiteiden erilainen vaikuttavuus, aika-
janne ja kustannukset. Vaikutusarviointia voi hyddyntaa mahdollisessa priorisoinnissa. Nu-
meerisesti tehokkaita toimia ei tule kuitenkaan automaattisesti nostaa muita tarkeammiksi.
Muu arviointi ja ennalta ehkéiseva toiminta tulisi myds huomioida. Lisdksi tulee varmistaa
toimenpiteiden laaja-alaisuus ja oikea suuntaaminen nykytilanteen ongelmien ja tiedetyn tu-
levaisuuden kehityksen valossa.

Arviointi osoitti, ettd erilaisten toimenpiteiden liikenneturvallisuusvaikutuksista tarvittaisiin
lisda tutkimustietoa myds Suomesta. Olisi suositeltavaa, ettd vaikutustutkimukset kytkettai-
siin toimenpiteiden toteuttamiseen.
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