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Tieliikenteen vakavista loukkaantumisista aiheutuvat kansanterveydelliset vaikutukset
ja kustannukset yhteiskunnalle ovat mittavat, joten ehkaisyty6té tulisi kuolemien lisaksi
kohdentaa myos erityisesti vakaviin loukkaantumisiin. Niisté ei ole ollut aiemmin kui-
tenkaan riittavasti tietoa saatavilla liikenneturvallisuusty6hon, silld virallisesta tieliiken-
neonnettomuustilastosta loukkaantumisten vakavuustietoa ei ole ollut saatavilla ja mui-
den tilastojen tieto on myos ollut vajavaista. Pitkén aikavalin liikenneturvallisuusvisio
huomioi vakavien loukkaantumisten véhentdmisen, mutta tilastotiedon puuttumisen
vuoksi lyhyen téahtdimen véhentdmistavoitetta ei ole voitu asettaa kuten kuolemille ja
kaikille loukkaantumisille.

Vakavista loukkaantumisista, joiden maéaritys perustuu ladkarin vammadiagnoosiin, tuli
tilastointiin uusi tunnusluku vuonna 2015 julkaistuista vuoden 2014 onnettomuustie-
doista alkaen. Tutkimuksessa selvitettiin onnettomuuksien osa-alueita ja taustatekijoit,
joihin ennaltaehkaisevéa liikenneturvallisuusty6té tulisi kohdistaa vakavien loukkaan-
tumisten vahentdmiseksi. Osa-alueiden tunnistamiseksi tutkimuksessa analysoitiin Ti-
lastokeskuksen tieliikenneonnettomuusaineistoa, josta saatua tietoa tdydennettiin sovel-
tuvin osin poliisin onnettomuusselostuksilla. Liséksi Euroopan tieliikenneturvallisuuden
karkimaiden liikenneturvallisuustilanteeseen tutustuminen erityisesti vakavien louk-
kaantumisten kannalta toi uusia nakdkulmia myds Suomeen sovellettavaksi.

Tieliikenteessd kuolleisiin verrattuna keskeisin ero liittyi yksittdis- ja kohtaamisonnet-
tomuuksiin, silla valtaosa vakavaan loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista oli
yksittdisonnettomuuksia, kun kuolemia tapahtuu vuosittain lahes yhté paljon seka yksit-
téis- ettd kohtaamisonnettomuuksissa. Yksittdisonnettomuuksien taustalla asenteeseen ja
ajokuntoon liittyvat tekijat olivat keskeisid, mitka vield korostuivat nuorilla miehill&.
Muutenkin miehille tapahtui selvésti enemmén vakavia loukkaantumisia kuin naisille.

Vakavan loukkaantumisen mééaritelma ja sen mukainen luokittelu voi vaikuttaa merkit-
tavéstikin tehtéviin johtopéatoksiin, eikd maaritelméksi ole olemassa yhté oikeaa tapaa.
Jatkossa loukkaantumisen vakavuutta onkin hyvé tarkastella kayttoonotetun kuusipor-
taisen luokituksen mahdollistamista erilaisista ndkokulmista. Sairaalatietojen taysiméaa-
rdinen hyddyntdminen toisi uutta tietoa vakavien loukkaantumisten maarasta erityisesti
polkupy6rdonnettomuuksien osalta, joten yhteistyota terveydenhuollon kanssa tulisi
kehittda liikenneturvallisuustyon tarvitseman tietopohjan parantamiseksi. Vuonna 2015
kayttoonotettu loukkaantumisen vakavuuden luokittelu mahdollistaa lisatiedon saami-
sen erityisesti vakavimmista onnettomuuksista, joten liikenneturvallisuustyon tehok-
kuutta ja kohdennettavuutta voidaan tdydennyksen myota parantaa entisestaan.
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Public health impact and the economic costs to society resulting from serious road traf-
fic injuries are significant. Therefore road safety work should be targeted in particular to
serious injuries besides road deaths. There has not been enough statistical information in
the past for the road safety work. Previous road traffic accident statistics didn’t separate
serious injuries from all injuries and other statistical information has somehow been
deficient. Reducing serious injuries is objective in the long-term road safety vision, but
due to the lack of statistical data, a short-term reduction target has not been possible to
set in the same way than deaths and all injuries.

Determining of the serious road traffic injuries, which are based on medical judgment,
became possible from the year 2015, when the accident data of the year 2014 became
available. The aim of the study was to research the characteristics and the backgrounds
of accidents to which the preventive road safety work should be directed to reduce seri-
ous injuries. To identify these characteristics, part of the road traffic accident data of
Statistics Finland was analyzed. Accident reports made by the police were also used. In
addition, some of the Europe’s best performing road safety countries were studied to
learn more about their situation concerning particularly serious injuries.

The majority of serious injuries were caused by single accidents, which differed from
road deaths, because they are mainly caused by both single and head-on accidents. A
driver’s attitude and a driving condition were usual keyfactors in single accidents. These
attributes were emphasized in the accidents involved by young men. Anyway the share
of men in serious injuries was distinctively higher than the share of women.

The definition and respective classification of serious injury can significantly affect on
the conclusions, and there is not only one right form to the definition. The six step clas-
sification system makes it possible to look at the severity of injury from different angles
which would be recommended in the future. Full use of needed hospital data would
provide new information about the amount of serious injuries, in particular concerning
bicycle accidents. Therefore co-operation with health care should be developed in order
to improve the needed knowledge for the road safety work. In the year 2015 introduced
classification of the severity of the injury enables to provide more information in parti-
cular of the most serious accidents, so the effectivity and the proper targeting of the road
safety work can be further improved.
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MAARITELMAT JA KASITTEISTO

Hoitoilmoitusrekisteri (Hilmo) Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen yllapitdma hoi-
toilmoitusrekisteri sisaltdd julkisen ja yksityisen terveydenhuollon laitoshoidon, paivé-
Kirurgisten toimenpiteiden ja julkisen terveydenhuollon erikoissairaanhoidon avohoidon
tietoja. Hilmo ei sisélla tietoja terveyskeskuksissa, yksityisladkarikdynneilla tai tyoter-
veyshuollossa hoidetuista potilaista.

KV-summa Kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden summa.

Lievad loukkaantuminen Tieliikenneonnettomuudessa loukkaantunut, jonka saaman
vakavimman vamman AlS-arvo eli loukkaantumisen vakavuutta kuvaava MAIS-arvo
on 1-2 tai MAIS-arvoa ei ole mééritetty.

Vakava loukkaantuminen Tieliikenneonnettomuudessa loukkaantunut, jonka saaman
vakavimman vamman AlS-arvo eli loukkaantumisen vakavuutta kuvaava MAIS-arvo
on 3-6.

Liikennevahinkotilasto Liikennevakuutuskeskuksen kokoama tietokanta liikenneva-
kuutuksesta korvatuista liikennevahingoista. Tilasto kattaa sekd henkil6- ettd omaisuus-
vahinko-onnettomuuksia.

Liikenneviraston onnettomuustietorekisteri Onnettomuustietorekisteri pohjautuu
poliisin ilmoittamiin tietoihin, joten sen sisaltd vastaa virallista tielitkenneonnettomuus-
tilastoa. Tietoja onnettomuuksista on kuitenkin tdydennetty tierekisterin tiedoilla onnet-
tomuuspaikasta.

Onnettomuudessa loukkaantunut Henkild, joka ei ole kuollut, mutta on saanut tielii-
kenneonnettomuudessa vammoja, jotka vaativat hoitoa tai tarkkailua sairaalassa, hoitoa
kotona (sairauslomaa) tai operatiivista hoitoa, esimerkiksi tikkeja.

Tieliikenneonnettomuustilasto Poliisin tietoihin perustuva virallinen tieliikenneonnet-
tomuustilasto, josta saadaan tietoa onnettomuuksista seké niissa kuolleista ja loukkaan-
tuneista. Tilastoa yllapitaé Tilastokeskus.

Kohtaamisonnettomuus Onnettomuudessa on osallisena kaksi tai useampia moottori-
ajoneuvoja. Osalliset tulevat vastakkaisista ajosuunnista. Kohtaamisonnettomuudet ei-
vat sisalla ristedmis-, ohitus-, mopedi- ja kddntymisonnettomuuksia.

Yksittaisonnettomuus Onnettomuudessa on osallisena vain yksi moottoriajoneuvo.
Mopojen yksittadisonnettomuudet eivét sisally téhan onnettomuusluokkaan.
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Vammaluokitukset:

AlS-luokitus (Abbreviated Injury Scale) Luokitusasteikko vamman vakavuu-
den méarittamiseen. Vamman vakavuus maaritetddn muuntamalla 1CD:n mukai-
nen diagnoosi AlS-asteikkoon 1-6.

ICD-10 (International Statistical Classification of Diseases and Related
Health Problems) Suomessakin kaytdssa oleva uusin versio kansainvalisesta tau-
tiluokitusjarjestelmasta. ICD:n avulla luokitellaan taudit, oireet ja sairauden ulkoi-

set syyt.

ISS-luokitus (Injury Severity Score) Loukkaantumisen vakavuutta kuvaava as-
teikko, joka pohjautuu AlS-luokitukseen. I1SS-arvo saadaan véliltd 1-75.

MAIS-luokitus (Maximum AIS) Loukkaantuneen saaman vakavimman vamman
AlS-arvo, joka kuvaa loukkaantumisen vakavuutta. MAIS-luokitus ei huomio
monivammatapausten yhteisvaikutusta vakavuuteen.

MAIS > 3 MAIS-luokitukseen perustuva mééritelma vakavalle loukkaantumisel-
le.

Pysyva hdirio toimintakyvyssa > 1 % Ruotsissa kaytossd oleva madritelmé va-
kavalle loukkaantumiselle perustuu vakuutustoiminnassa kéytettyyn menetelméaan
arvioida vammoista johtuvia pysyvia haitallisia vaikutuksia. Mikéli luokitukseksi
tulee vakava loukkaantuminen, vammasta johtuvien pitké&aikaisvaikutusten arvi-
oidaan vastaavan vahintaan 1 %:n tasoista toimintakyvyn heikkenemista.



1. JOHDANTO

1.1 Taustaa

Valtioneuvoston vuoden 2001 periaatepaatoksessa on hyvaksytty liikenneturvallisuusvi-
sio, jonka mukaan tieliikennejarjestelma on suunniteltava siten, ettd kenenkaan ei tarvit-
se kuolla tai loukkaantua vakavasti liikenteessd. Myohemmin on asetettu EU:n yhteinen
tavoite tielitkennekuolemien puolittamisesta seka loukkaantumisten vahentamisesta
neljannekselld vuoteen 2020 mennessa vuoden 2010 tasosta, jolloin Suomen tieliiken-
teessé kuoli 272 ja loukkaantui 7 673 henkilda. (Liikenne- ja viestintaministerié 2012.)

Kuolleiden méédra Suomessa on vuosittain vahentynyt tasaisesti, mutta vahentyminen ei
ole ollut tavoitteen mukaista, sill& vuonna 2014 tieliikenteessé kuoli 229 henkil6d, kun
vuoden 2020 tavoitetasoon tasaisesti vahentden vuonna 2014 kuolemia olisi saanut olla
enintdan 218 (Liikenne- ja viestintaministeri6 2012; Tilastokeskus 2015). Kaikkien
loukkaantuneiden maara on vahentynyt vuoteen 2014 mennessa vuoden 2020 tavoiteta-
son mukaisesti, silla loukkaantuneita oli 6 705 vuonna 2014 (Tilastokeskus 2015). Lii-
kenneturvallisuuden parantamiseksi pidemmaén tahtdimen visioksi on asetettu myds va-
kavien loukkaantumisten poistaminen kokonaan, mutta lyhyen tahtdimen vahennysta-
voitetta ei ole kuitenkaan asetettu kuten kuolemille. Myds kaikkia loukkaantumisia kos-
keva tavoite on asetettu, mutta se ei kuitenkaan erittele loukkaantumisen vakavuutta.
Keskeisenad ongelmana on ollut riittdvan luotettavan tiedon puute, koska vakavaan louk-
kaantumiseen johtaneista onnettomuuksista on vain vahan tilastotietoa. Ennaltaehkéise-
van liikenneturvallisuustyon tekemiseksi tarvittaisiin tietoa onnettomuuksien ominai-
suuksista ja taustatekijoista.

Niissa EU:n 23 maassa, jotka ovat véahintdan vuodesta 2010 tilastoineet vakavasti ja
lievasti loukkaantuneet erikseen, vakavien loukkaantumisten maara on sadilynyt lahes
ennallaan (véhentynyt vain 1,6 %) vuosien 2010 ja 2014 valilla. Suomi ei kuulu naihin
maihin. Vuonna 2014 EU:n tieliikenteessa loukkaantui vakavasti noin 200 000 henki-
164. Samaan aikaan néissa maissa tieliikennekuolemien mééara on kuitenkin véhentynyt
18 %. Vuonna 2014 EU:n tieliikenteess& kuoli noin 26 000 henkil6d. EU:n liikennetur-
vallisuustavoite, puolittaa liikennekuolemien maard, on osaltaan vaikuttanut liikenne-
kuolemien parempaan ehkaisytyohon vakaviin loukkaantumisiin nahden. (ETSC 2015.)
OECD:n (2008) ja Elvikin (1993) tutkimuksissa on todettu, ettd kunnianhimoiset pi-
demmén aikavalin numeeriset tavoitteet edesauttavat parempien tulosten saamista lii-
kennekuolemien ehkéisytytssd. Huomioitavaa on, ettd liikenneturvallisuustyd voi va-
hentad litkennekuolemien ma&raé siirtden niitd astetta lievempéén luokkaan eli vakaviin
loukkaantumisiin.



Suomen on tulevaisuudessa hyva sitoutua numeeriseen tavoitteeseen véhentaa vakavia
loukkaantumisia, sill& niiden yhteiskunnalle aiheuttamien vuotuisten kustannusten on
arvioitu olevan jopa liikennekuolemien luokkaa, kun huomioidaan my®s tilaston ulko-
puolelle jaadneet tapaukset (Tervonen 2016). Tieliikenne on myds merkittdva kansanter-
veydellinen ongelma, silla maailmanlaajuisesti tieliikenteesséd loukkaantuu vuosittain 50
miljoonaa ihmista ja tieliikenneonnettomuudet ovat jo nuorten yleisin kuolinsyy (World
Health Organization 2015). Jotta vakavien loukkaantumisten pidemmaén aikavélin va-
hennystavoite voitaisiin asettaa ja myds onnistua tavoitteessa, taytyy lahtétaso ja on-
gelmakohteet tuntea mahdollisimman hyvin. Vuoden 2014 onnettomuustiedoista alkaen
EU on asettanut jasenmailleen velvoitteen raportoida tieliikenteen vakavat loukkaantu-
miset yhteistd méaritelmaa kayttaen, jolloin loukkaantuneiden méaaria eri maissa voitai-
siin tulevaisuudessa verrata aiempaa luotettavammin (European Commission 2013).
EU:n jasenvaltioissa on ollut aiemmin kaytdssa erilaisia kriteereitd loukkaantumisen
vakavuuden maéarittdmiseksi. Useilla Euroopan mailla on kuitenkin ollut jo vuosia vé-
hintddn alustavat tiedot vakavien loukkaantumisten maéarista ja taustatekijoista, joten
my06s Suomen on kehitettdva tilastointiaan ja vakavien loukkaantumisten ehkaisytyota
pysyakseen muiden maiden kehityksessa mukana seka vertailumahdollisuuden saavut-
tamiseksi.

EU:n jasenmaana Suomi otti kayttoon yhteisen maaritelmén loukkaantumisen vakavuu-
den arviointiin vuoden 2014 onnettomuustiedoista alkaen. Loukkaantumisen vakavuus
maadritelld&n hoitavan ladkarin tekeman vammadiagnoosin perusteella. Taydennys tilas-
toinnissa mahdollistaa tarkemman vakaviin ja lieviin loukkaantumisiin johtaneiden tie-
liikenneonnettomuuksien taustatekijoiden analysoinnin ja kohdennettujen ennaltaehkai-
sevien toimenpiteiden selvittdmisen liikenneturvallisuustyota varten.

1.2 Tutkimuksen tavoitteet ja tutkimusmenetelmat

Taman tutkimuksen paatavoitteena on selvittdd, minkélaisiin onnettomuuksiin ja tausta-
tekijoihin ennaltaehkéisevaa liikenneturvallisuusty6té tulisi ensisijaisesti kohdistaa tie-
lilkenteen vakavien loukkaantumisten vahentdmiseksi. Tydssa tarkastellaan erityisesti
vakaviin loukkaantumisiin liittyvan ongelman merkitysta yhteiskunnalle, silla aiemmin
vakaviin loukkaantumisiin johtaneista onnettomuuksista on ollut vain vahan tietoa. Pa-
rannus tilastoinnissa mahdollistaa, ettd vakavat loukkaantumiset voidaan huomioida
yhtend liikenneturvallisuuden tunnuslukuna. Kuvassa 1 on esitetty tdmén tutkimuksen
tavoitehierarkia.



Kohdealueet vakavien

loukkaantumisten
viahentamiseksi

pPaatavoite
| ]
Vakavien Liikenneturvallisuustyon Vakavat
loukkaantumisten painopisteiden arviointi loukkaantumiset
analysointi (luvut 4 ja 5) (luku 5) Euroopassa (luku 3)
Alatavoite Alatavoite Alatavoite

Tilastoanalyysi ja poliisin
selostukset

Metodi Metodi Metodi

Tilastoanalyysi Kirjallisuusselvitys

Kuva 1. Diplomitydn tavoitehierarkia ja tavoitteisiin vastaaminen.

Tutkimus koostuu tilastoaineiston ja onnettomuusselostusten analyyseista sekéa kirjalli-
suusselvityksistd. Vakavien loukkaantumisten ehkaisytyon perustaksi tutkimuksessa
selvitetddn vakavaan loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien tarkeimpia tausta-
tekijoitd analysoimalla Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuusaineistoa. Taustatietoja
loukkaantumiseen johtaneista onnettomuustapauksista taydennetdan poliisin onnetto-
muusselostusten tiedoilla. Selostuksesta saadaan tarkempaa tietoa onnettomuuden ku-
lusta verrattuna onnettomuustilaston siséltdmiin tietoihin.

Myaos pelastustoimen Pronto-tietokannassa ja Liikennevakuutuskeskuksen vahinkotilas-
tossa erotellaan lievésti ja vakavasti loukkaantuneet, mutta vakavuuden méaritelma ero-
aa molemmissa tilastoissa EU:n suosittelemasta méaritelmésté. Tilastokeskuksen tielii-
kenneonnettomuustilastossa loukkaantumisen vakavuus maéritellaan nykyisin EU:n
suosittelemalla tavalla. Tastd syysta tdssa tutkimuksessa hyddynnetdan Tilastokeskuk-
sen tieliikenneonnettomuustilastoa.

Kohdealueita vakavien loukkaantumisten vahentdmiseksi seka liikenneturvallisuustydn
painopisteitd arvioidaan tygssa vakavien loukkaantumisen analysoinnin tulosten perus-
teella. Tutkimustuloksia analysoidaan vertailemalla vakavia loukkaantumisia lieviin
loukkaantumisiin ja liikennekuolemiin. Vertailemalla saadaan selville, mihin onnetto-
muusluokkiin, ikaryhmiin sekd muihin taustatekijoihin olisi kannattavinta puuttua vaka-
vien loukkaantumisten vahentdmiseksi. Samalla my6s selvitetddn, onko erityisesti lii-
kennekuolemien ja vakavien loukkaantumisten taustatekijoissé havaittavissa yhtenevai-
syyksia.

Tutkimuksen tavoitteena on myos tutkia Kirjallisuusselvityksind vakavien loukkaantu-
misten tilastointia ja m&ari& Euroopassa. Lisdksi selvitetddn tarkemmin Suomen kannal-
ta muutaman merkitsevdn Euroopan maan tieliikenneturvallisuustilannetta erityisesti



vakavien loukkaantumisten osalta sek& naiden maiden liikenneturvallisuusstrategioita.
Esimerkkimaiden liikenneturvallisuustilanteista ja erityisesti vakavista loukkaantumisis-
ta tutkija muodostaa hypoteeseja, joita verrataan Suomen tilanteeseen kehitystarpeiden
madrittamiseksi.

1.3 Tutkimuksen rakenne ja rajaukset

Luvussa kaksi kuvataan Suomen tieliikenneturvallisuustilanteen Idhtokohtia kuten on-
nettomuuksien maarig, tilastointia ja kustannuksia. Lisaksi kuvataan loukkaantumisen
vakavuuden tilastoimiseksi tehtyd muutosta. Lopuksi tarkastellaan asetettuja liikenne-
turvallisuustavoitteita ja toimenpiteitd tavoitteiden saavuttamiseksi. Luvussa kolme ku-
vataan vakavien loukkaantumisten tilastointia Euroopassa seka esitetadn tarkemmin
neljan eri maan tieliikenneturvallisuustilannetta erityisesti vakavien loukkaantumisten
osalta.

Tutkimusaineiston analysoinnin tulokset esitetddn luvussa nelja. Tutkimuksessa esite-
taén ja vertaillaan vakaviin ja lieviin loukkaantumisiin sekd kuolemaan johtaneiden on-
nettomuuksien ominaisuuksia sekd taustatekijoitd onnettomuus- ja selostusaineiston
perusteella. Vertailua tehdd&n myo6s vuosien 2010 ja 2011 vakaviin loukkaantumisiin,
joiden méaéra selvitettiin Airaksisen ja Kokkosen (2014) VAAKKU-tutkimuksessa.

Luvussa viisi vertaillaan luvussa kolme kasiteltyjen esimerkkimaiden liikenneturvalli-
suustilanteesta muodostettuja hypoteeseja Suomen tilanteeseen. Lisaksi tarkastellaan,
miten kuolemien ja vakavien loukkaantumisten summan tarkastelu vaikuttaa kasityk-
seen liikenneturvallisuuden tilasta Suomessa. Aineistoanalysoinnin ja vertailujen perus-
teella esitetdan tarkeimméat kohdealueet vakavien loukkaantumisten vahentamiseksi
lilkennekuolemien ehkaisytyota tukien. Yhteenveto ja suositukset esitetddn raportin
luvussa kuusi.

Tassa tutkimuksessa tarkastellaan kaikkia poliisin tietoon tulleita tieliikenteen vakavia
ja lievid loukkaantumisia sekd kuolemia vuonna 2014 Tilastokeskuksen tieliikenneon-
nettomuusaineiston muuttujien mukaan jaoteltuina. Aineisto sisaltaa tiedot esimerkiksi
onnettomuustyypistd, onnettomuuden osallisista, tapahtumapaikasta ja olosuhteista.
Padpaino tyossd on vakavissa loukkaantumisissa, mutta vertailun vuoksi myos lievia
loukkaantumisia ja liikennekuolemia tarkastellaan.

Tutkimuksessa selvitetddn onnettomuuksien ominaisuuksia ja taustatekijoita erityisesti
vakavien loukkaantumisten ehkaisytyohon. Liikenneturvallisuutta parantavien toimen-
piteiden suunnitteluun ei niink&an keskitytg, silla niiden méarittelyssa vaikuttavat useat
tekijat. Jatkotutkimus- ja toimenpidesuosituksia kuitenkin tehd&én, mutta paésaantoises-
ti yhden vuoden onnettomuusaineisto ei tuota riittdvan laajaa tietopohjaa toimenpiteiden
toteuttamiselle. Tassé tydssé luodaan analysoitua tietopohjaa tulevaisuuden ennaltaeh-
kaisevalle liikenneturvallisuustyolle, jolloin vakavat loukkaantumiset ovat liikenne-



kuolemien liséksi keskeinen tieliikenneturvallisuuden tunnusluku. Tutkimuksessa ei
tarkastella liikennekuolemia muuten kuin loukkaantumisiin vertailemalla, silld kuole-
maan johtaneista onnettomuuksista on jo olemassa paljon taustatietoa esimerkiksi yksi-
tyiskohtaisen tutkijalautakuntaty®n tuloksena. Kun vakavista loukkaantumisista on tule-
vaisuudessa tilastotietoa useammalta vuodelta, on tarkead selvittdd ehkaisytoimenpiteita
loukkaantumisten vahentamiseksi.

1.4 Aiemmat tutkimukset

Tieliikenteessd kuolleiden ja loukkaantuneiden maadrat ovat Suomessa keskeisimmat
litkenneturvallisuuden tunnusluvut, joiden kehitysta seurataan aktiivisesti. Liikenneon-
nettomuuksien tutkijalautakunnat tutkivat lakisaateisesti (laki tie- ja maastoliikenneon-
nettomuuksien tutkinnasta 24/2001) lahes kaikki kuolemaan johtaneet onnettomuudet
onnettomuuden kulun, riskitekijoiden ja parannusehdotusten selvittamiseksi, joten lii-
kennekuolemien taustatekijat ja maara tunnetaan tarkasti. Sen sijaan loukkaantuneista
arvioidaan vain noin 30 % tilastoitavan, ja tilaston peittavyys vaihtelee tienk&yttajaryh-
méan mukaan. Tieliikenneonnettomuustilasto on puutteellisin pyorailyonnettomuuksissa
loukkaantuneiden osalta ja kattavin henkildautoilijoiden osalta. (Kautiala & Seimel&
2012.)

Kokonaisvaltaisen liikenneturvallisuustyon tueksi tarvitaan tietoa kuolemaan ja louk-
kaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien mééristd ja ominaisuuksista, jotta ehkaisy-
ty6 voidaan kohdentaa oikein ja tehokkaasti. 2000-luvulla on useissa tieliikenteen tur-
vallisuuden pitk&n aikavalin tutkimus- ja kehittdmisohjelman (LINTU) tutkimuksissa
kasitelty onnettomuuksien tilastointia ja loukkaantumisen vakavuuden madrittelya.

Kautiala ja Reihe (2005) ovat todenneet, ettd terveydenhuollon tietokantoja tulisi hyo-
dyntédé loukkaantumisen vakavuuden madrittelyssé sekd loukkaantuneiden jalankulki-
joiden ja pyoradilijoiden todellisen maarén selvittdmisessd. Airaksinen (2008) on toden-
nut peittdvyysongelman erityisesti polkupyoratapaturmien osalta selvittdessaan yksittai-
sen sairaalan potilasaineistosta polkupy6ra-, mopo- ja moottoripydraonnettomuuksissa
loukkaantuneiden maarid ja néiden onnettomuusryhmien peittdvyytta tilastoinnissa.
Tutkimuksen mukaan tieliikenneonnettomuustilaston peittdvyys on ollut polkupyoréata-
paturmien osalta vain 22 % sairaalan tapaturmatilaston méaéarasta. Arvion mukaan pol-
kupyoratapaturmien hoitokustannukset ja tyokyvyttomyydestd aiheutuneet kustannukset
Suomessa olivat noin 18 miljoonaa euroa vuosien 2004 ja 2005 keskiarvona. Mopo- ja
moottoripyoratapaturmien kustannukset yhteensa olivat noin 14 miljoonaa euroa. Kes-
kimadraisen moottoripyoratapaturman yksikkokustannus oli kuitenkin néista suurin, ja
sen suuruus oli 1&hes kolminkertainen polkupyoratapaturmaan verrattuna. Tutkimuksen
mukaan terveydenhuollon tilastointia tulisi edelleen kehittdd, jotta onnettomuuksista
saataisiin enemman tietoa liikenneturvallisuustyéhon.



Vertanen et al. (2007) ovat TILHI-tutkimuksessa tutkineet tieliikenneonnettomuudesta
aiheutuneen loukkaantumisen luokittelua lievaksi tai vakavaksi tieliikenneonnettomuus-
tilaston ja sairaaloiden hoitoilmoitusrekisterin (Hilmo) yhdistdmisen avulla. Tutkimuk-
sen mukaan loukkaantumisen vakavuuden méaérittdminen tall4 tavoin olisi mahdollista,
silla aineistojen yhdistdminen onnistuu loukkaantuneen henkilétunnuksen avulla. TIL-
HI-tutkimuksen mukaan vakavia loukkaantumisia tapahtui 3 114 vuonna 2005, kun va-
kava loukkaantuminen maériteltiin siten, ettd henkild on ollut sairaalahoidossa onnet-
tomuutta seuraavan viikon aikana vahintdan yhden vuorokauden. Seuraavaksi vakavien
loukkaantumisten maaraa arvioitiin PEITTO-tutkimuksessa (2012), jonka mukaan va-
kavasti loukkaantuneita oli noin 6 500 vuonna 2011, kun vakavan loukkaantumisen
madritelmana oli vahintddn kaksi vuorokautta sairaalassa. Téssa tapauksessa arvion
loukkaantumisen vakavuudesta teki loukkaantunut itse, mika on saattanut vaikuttaa suu-
reen loukkaantuneiden méaardan TILHI-tutkimukseen verrattuna. (Kautiala & Seimela
2012.) Vakavan loukkaantumisen méaéaritelman muuttuminen vaikuttaa saatuihin maariin
ja vaikeuttaa eri vuosien maarien vertailua. TILHI-tutkimuksessa todettiin, ettd sairaala-
hoitoa vaativista loukkaantumisista alle puolet tuli poliisin tietoon, joten virallisen tie-
liikenneonnettomuustilaston ulkopuolisten loukkaantumisten selvittamiselle on myos
tarvetta kokonaiskuvan hahmottamiseksi (Vertanen et al. 2007).

Airaksinen ja Lithje (2012) ovat ehdottaneet, ettd pidemmalla aikavalilla tieliikenteen
vakava loukkaantuminen maariteltéisiin AlS-luokitukseen (Abbreviated Injury Scale)
perustuen siten, ettd Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuusaineisto ja Hilmo-rekisteri
yhdistettdisiin vakavuustiedon tuottamiseksi. Ehdotusta on kokeiltu Airaksisen ja Kok-
kosen VAAKKU-tutkimuksessa (2014), jonka mukaan vakavia loukkaantumisia tapah-
tui 1 326 vuonna 2010 ja 1 308 vuonna 2011. Naista loukkaantumisista noin 60 % oli
poliisin tiedossa ja loput vain sairaaloiden tiedossa. Vakavien loukkaantumisten maaran
seka taustatekijoiden jarjestelméllisen ja jatkuvan selvittdmisen liséksi tutkimuksessa on
suositeltu tieliikenneonnettomuustiedon peittavyyden parantamista.

Aiemmissa tutkimuksissa (Airaksinen 2008; Kautiala & Seimeld 2012) on todettu, etta
erityisesti  polkupydrédonnettomuuksia tapahtuu onnettomuustilastossa ilmoitettua
enemman, mikd nakyy myos VAAKKU-tutkimuksen tuloksissa. Loukkaantumisista,
joista oli tietoa vain Hilmo-rekisterissa eli tieliikenneonnettomuustilaston ulkopuolisista
loukkaantumisista, ldhes puolet tapahtui polkupyorédonnettomuuksissa. Tieliikenneon-
nettomuustilaston ja Hilmo-rekisterin valilla yhdistyneissa loukkaantumisissa polkupyo-
réilijéiden osuus oli vain noin 10 %, joten tilaston kattavuudessa on puutteita. Lisaksi
polkupyodra-, mopo- ja moottoripydrdonnettomuuksien hoitokustannukset kattoivat puo-
let kaikkien sairaalassa hoidettujen liikennetapaturmien (lievat ja vakavat) hoitokustan-
nuksista vuonna 2010, mik& vahvistaa tieliikenneonnettomuustilaston vaaristynytta
tienkayttajarynméjakaumaa loukkaantuneiden osalta. (Airaksinen & Kokkonen 2014.)



2. TIELIIKENNETURVALLISUUDEN LAHTO-
KOHDAT SUOMESSA

2.1 Liikenneturvallisuustilanne

Suomen tielitkenteen turvallisuustaso on liikenteessa kuolleiden maarallad mitattuna sel-
vasti parantunut 1970-luvun alun tilanteesta, jolloin tieliikennekuolemia oli ldhes 1 100
vuosittain. 1990-luvun lopulla kuolemien vuosittainen mééra vakiintui alle 400 kuole-
maan, minké jalkeen menehtyneiden maara on edelleen pienentynyt 2000-luvulla. 2010-
luvulla tieliikenteessa on vuosittain kuollut keskim&érin 260 ja loukkaantunut 7200
henkil6d. Kuolemien ja onnettomuuksien maaralla mitattuna vuosi 2014 oli 1&hihistori-
an turvallisin vuosi, silla kuolemia tapahtui 229 ja henkilévahinkoon johtaneita onnet-
tomuuksia 5 324. Kuitenkin vuonna 2015 palattiin 2010-luvun keskiarvon tilanteeseen.
Tieliikenteessé kuoli ennakkotietojen mukaan 260 henkil6a vuonna 2015, mik& on 14 %
enemman kuin vuonna 2014. Sen sijaan kaikkien loukkaantuneiden maéra vuonna 2015
(6 385) véheni 5 %. (Tilastokeskus 2015; Suomen virallinen tilasto 2016a.)

Euroopan unionin tasolla tarkasteltuna Suomi sijoittui liikennekuolemien vertailussa
keskitason paremmalle puolelle. Suomessa oli noin 42 kuolemaa miljoonaa asukasta
kohden vuonna 2014, joten talla mittarilla Suomen sijoitus oli yhdeksds EU-maista.
Esimerkiksi Ruotsi (28 per milj. asukasta) ja Tanska (32 per milj. asukasta) sijoittuivat
vertailussa Suomea paremmin. Vaestoon suhteutettuna EU:n tieliikenteessa kuoli kes-
kimé&arin 51 henkil64 miljoonaa asukasta kohden vuonna 2014. Suomen tieliikenteessa
kuolleiden maara on véhentynyt 16 % vuodesta 2010 vuoteen 2014, kun EU-maissa
keskimaarin kuolleiden maara on vahentynyt 18 %. (CARE 2016.)

Yleisesti tunnetaan péatekijat, jotka vaikuttavat litkenneonnettomuuksien maérdan ja
niiden vakavuuteen. Uhrien (kuollut tai loukkaantunut) maara liikenneonnettomuuksien
seurauksena méaaraytyy kolmesta paatekijéstéa:

- Liikenneméard (altistuminen liikenteelle)
- Onnettomuusriski (esimerkiksi onnettomuuksien maara suoritetta kohden)
- Loukkaantumisriski (todennédkoisyys loukkaantua onnettomuuden seurauksena)

Menetelmé& tunnetaan myos liikenneturvallisuuden kuutiona. Uhrien mé&éaraa on mahdol-
lista vdhent&& vaikuttamalla yhteen tai useampaan mainituista paatekijoista. Liséksi on
huomioitava loukkaantumisen vakavuus. Vammojen vaikutukset loukkaantuneen ela-
méanlaatuun riippuvat vammautumisasteesta ja hoidon onnistumisesta. (Hgye et al.
2012, s. 24.)



Kuvissa 2-4 on esitetty Suomen tieliikenteessé kuolleet tienkayttajaryhmittdin, ikaryh-
mittdin ja onnettomuustyypeittdin vuosina 2011-2015. Vuosina 2011-2013 tieliiken-
teessé kuoli vuosittain l&hes 270 henkil6a ja seuraavana vuonna 229 henkil6a. Ennakko-
tietojen mukaan vuonna 2015 tieliikenteessé kuoli 260 henkiléé. Yli puolet kuolemista
tapahtui henkil6autolla matkustaville. Vuoden 2014 muita vuosia pienempaan kuollei-
den madréan vaikutti erityisesti henkildautossa kuolleiden méaran vahentyminen.
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Kuva 2. Tieliikenteessa kuolleet tienkayttajaryhmittain vuosina 2011-2015 (Tilasto-
keskus 2014; Suomen virallinen tilasto 2016a).

Ikaryhmittéin tarkasteluna vuoden 2014 tilanne nékyi 21-24-, 35-64- ja yli 74-
vuotiaille tapahtuneiden kuolemien vahentymisend. Vuonna 2015 lasten ja nuorten kuo-
lemantapaukset lisadntyivat myos vuosien 2011-2013 keskiarvoon ndhden. Toisaalta
15-17-vuotiaiden kuolemien maara vaheni edelleen vuonna 2015.
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Kuva 3. Tieliikenteessd kuolleet ikaryhmittdin vuosina 2011-2015 (Tilastokeskus
2014; Suomen virallinen tilasto 2016a).

Onnettomuustyypeistd vastakkaiset ajosuunnat ja tieltd suistuminen olivat yleisimmat
onnettomuustyypit kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa. Vuonna 2015 erityisesti
vastakkaisten ajosuuntien osuus lisdantyi aiempiin vuosiin verrattuna. Ristedvien
ajosuuntien osuus oli muita vuosia selvéasti pienempi vuonna 2014.
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Kuva 4. Tieliikenteessa kuolleet onnettomuustyypeittdin vuosina 2011-2015 (Tilasto-
keskus 2014; Suomen virallinen tilasto 2016a).

Vuonna 2015 kuolemaan johtaneita onnettomuuksia tapahtui 237, joissa kuoli 260 hen-
kiloa. Tata edeltdvana vuonna kuolemaan johtaneita onnettomuuksia tapahtui 208, jois-
sa kuoli 229 henkil6a. Vuonna 2015 tieliikenteen kuolemista 167 (73 %) tapahtui taa-
jaman ulkopuolella. (Suomen virallinen tilasto 2016a.)
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2.2 Tieliikenneonnettomuuksien tilastointi

Onnettomuuksien sek& onnettomuuksissa kuolleiden ja loukkaantuneiden méaéran seu-
raaminen on keskeinen tapa arvioida tieliikenneturvallisuustilannetta ja sen kehitysta.
Tilastoista el saada taydellistd kuvaa liikenneturvallisuustilanteesta, mutta tilastojen
analysointi tuottaa térked& tietoa liikenneturvallisuustyon kohdentamisesta kaikkein
vakavimpien onnettomuuksien ehkéaisyyn. Tilastot myds mahdollistavat liikenneturval-
lisuutta parantavien toimenpiteiden vaikutusten seurannan. (Kautiala & Reihe 2005, s.
9.) Henkildvahinkoihin johtaneet onnettomuudet ovat kuitenkin pieni osa koko tielii-
kennettd, silla pa&osin litkenne on turvallista ja sujuvaa. Kattavampi kuvaus turvalli-
suustilanteesta vaatisi vaaratilanteiden eli l&hes-onnettomuuksien tilastoinnin ja analy-
soinnin kuten ammattiliikenteeseen perustuvissa ilmailussa, merenkulussa ja rautatielii-
kenteessa (Kallberg 2011, s. 29). Tieliikenteessd ammattiliikenteen osuus on huomatta-
vasti pienempi, joten kattavaa vaaratilanneraportoinnin jarjestdmistd ei ole pidetty toteu-
tuskelpoisena. Suppeampana jarjestelména esimerkiksi kuljetusyrityksissa tai joukkolii-
kenteessa se voisi olla mahdollinen.

Suomessa tilastotietoa liikenneonnettomuuksien méaristé on saatavilla kolmesta eri 1ah-
teestd: poliisin tietojarjestelmaan (PATJA) perustuvasta Tilastokeskuksen aineistosta,
vakuutusyhtididen liikennevahinkotilastosta ja sairaaloiden hoitoilmoitusrekisterista
(Hilmo). Eri tietol&hteisiin perustuvia tietokantoja ei voida suoraan vertailla toisiinsa,
koska onnettomuuksien ja loukkaantumisten maaritelmat seka tietokantojen muodostu-
misperusteet poikkeavat toisistaan. Toisaalta jokaisessa tietokannassa on ominaisuuksia,
jotka puuttuvat toisista tietokannoista ja siten tuottavat lisatietoa. Seuraavaksi kuvataan
Suomessa kaytdssa olevien tilastojen ja tietokantojen perusominaisuudet.

Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilasto

Tilastokeskus yllapitdd Suomen virallista tieliikenneonnettomuustilastoa, joka perustuu
poliisin tietoihin tieliikenneonnettomuuksista. Onnettomuustietojen tallentamiseen po-
liisi kayttaa poliisiasian tietojarjestelmaa (PATJA). Tilastokeskus tarkistaa poliisilta
saadut tiedot onnettomuuksista ja tdydentda niitd muiden rekisterien tiedoilla tai pyytaa
poliisilta lisatietoja. Aineistoa tdydennetddn kuolemansyystilaston tiedoilla, Liikennevi-
raston Digiroad-tietojarjestelman tiedoilla tapahtumapaikasta, lilkkenneonnettomuuksien
tutkijalautakuntien tiedoilla rattijuopumusonnettomuuksista, pelastustoimen PRONTO-
tilaston tiedoilla sekd Trafin moottoriajoneuvo- ja ajokorttitiedoilla. Tilastokeskus jul-
kaisee vuosittain vuosijulkaisun, jossa esitetddn edellisen vuoden viralliset tieliikenne-
onnettomuustiedot. (Tilastokeskus 2015, s. 6.)

Tielitkenneonnettomuustilastoon on koottu kuolleiden, loukkaantuneiden ja henkil6va-
hinko-onnettomuuksien maarat. Tieliikenneonnettomuus tarkoittaa henkilo- tai omai-
suusvahinkoon johtanutta tapahtumaa, jossa on osallisena ainakin yksi liikkuva kulku-
neuvo. Maaritelman mukaisesti onnettomuuden tulee myos tapahtua yleisesti liikenteel-
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le tarkoitetulla alueella. (Tilastokeskus 2015, s. 6.) Omaisuusvahinkoihin johtaneiden
onnettomuuksien mé&arid ei ole saatavilla tieliikenneonnettomuustilastosta. Onnetto-
muudessa loukkaantuneella tarkoitetaan henkil6d, joka on saanut onnettomuudessa
vammoja, jotka vaativat hoitoa tai tarkkailua sairaalassa, hoitoa kotona (sairauslomaa)
tai operatiivista hoitoa. Loukkaantumisen maaritelma perustuu poliisin ensiarvioon on-
nettomuuspaikalla. Tilastossa on eritelty tienkéyttajaan liittyvat tiedot kuten tienkéytta-
jaryhma, ika ja sukupuoli. Lisaksi onnettomuustyyppi, onnettomuuden tapahtuma-aika
ja olosuhteisiin liittyvat tiedot ovat saatavilla tilastosta. (Tilastokeskus 2014, s. 11-12.)

Tieliikenneonnettomuustilastoa kehitettiin vuodeksi 2015 siten, ettd loukkaantumisen
vakavuus tuli uudeksi muuttujaksi vuoden 2014 onnettomuustiedoista alkaen. Tayden-
nyksen jéalkeen loukkaantumiset erotellaan lievasti ja vakavasti loukkaantuneisiin.
Loukkaantumisen vakavuus maéaritetddn hoitavan laakérin tekemén vammadiagnoosin
perusteella. Vammadiagnoosit saadaan terveydenhuollon hoitoilmoitusrekisterista
(Hilmo). Uuden prosessin kuvaus loukkaantumisen vakavuuden madrittdmiseksi on
esitetty luvussa 2.3.2.

Tieliikenneonnettomuustilasto kattaa kaikki kuolemaan johtaneet onnettomuudet, mutta
tieliikenneonnettomuuksissa loukkaantuneiden osalta tilaston peittdvyys on vain noin 30
%. Tilaston perustuessa poliisin tietoihin, tarkoittaa 30 %:n peittavyys, etta poliisi kut-
sutaan onnettomuuspaikalle harvemmin kuin joka kolmannessa loukkaantumistapauk-
sessa. Toisaalta tieliikennelaki velvoittaa ilmoittamaan onnettomuudesta poliisille vain,
jos joku on loukkaantunut vakavasti. Tdman perusteella valtaosa tilaston ulkopuolelle
jadvista loukkaantumisista olisi lievia loukkaantumisia. (Tilastokeskus 2015, s. 6.) Ai-
raksinen ja Kokkonen (2014) ovat kuitenkin todenneet, ettd noin 40 % vuosien 2010 ja
2011 vakavista loukkaantumisista jai tieliikenneonnettomuustilaston ulkopuolelle, joten
my0s vakavia loukkaantumisia jaé paljon tilastoimatta. Tieliikenneonnettomuustilaston
peittavyys on huonoin yksittdisonnettomuuksissa loukkaantuneiden polkupyorailijéiden
osalta (Tilastokeskus 2015, s. 6).

Liikenneviraston liikenneonnettomuustietojarjestelma

Liikenneviraston liikenneonnettomuustietojarjestelmé pohjautuu Tilastokeskuksen tie-
lilkenneonnettomuustilastoon, joten liikenneonnettomuustietojarjestelman peittavyys
vastaa tieliikenneonnettomuustilastoa. Tilastokeskus yllapitad tieliikenneonnettomuusti-
laston liséksi myos Liikenneviraston onnettomuustietoja. Liikenneviraston liikenneon-
nettomuustietojérjestelmaén on lisatty tierekisterin siséltamat tiedot onnettomuuspaikas-
ta, joten tilastossa on virallista tieliikenneonnettomuustilastoa kattavammat tiedot onnet-
tomuudesta. Tierekisteri sisaltdd tiedot Suomen maanteistd, joten Liikenneviraston lii-
kenneonnettomuustietojarjestelmé tuo lisatietoa maanteilld tapahtuneiden onnettomuuk-
sien olosuhteista. (Liikennevirasto 2015.) Tierekisteri mahdollistaa paikkatietojen ja
muiden tieympadristoon liittyvien tietojen hyddyntamisen viralliseen tieliikenneonnetto-
muustilastoon verrattuna.
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Onnettomuustietorekisteri ja liikennevahinkotilasto

Liikennevakuutuskeskukseen (LVK) kuuluva vakuutusyhtididen liikenneturvallisuus-
toimikunta (VALT) yllapitaa sek& onnettomuustietorekisteria etta liikennevakuutuksesta
korvattujen vahinkojen tilastoa (liikennevahinkotilasto). Liikenneonnettomuuksien tut-
kijalautakunnat tutkivat lakisaateisesti lahes kaikki kuolemaan johtaneet tie- ja maasto-
liikenneonnettomuudet sekd lisdksi muita onnettomuuksia liikenneonnettomuuksien
tutkinnan neuvottelukunnan asettamien tutkintalinjojen mukaisesti. Tutkijalautakuntien
tutkinnan tuloksista kootaan onnettomuustietorekisteri. (Liikennevakuutuskeskus
2015a.) Liikennevakuutuskeskuksen tehtévasta pitdd onnettomuustietorekisteria on saa-
detty tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkintaa koskevan lain (24/2001) pykalas-
sa128.

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tutkimista kuolemaan johtaneista onnet-
tomuuksista kootaan onnettomuustietorekisteri. Onnettomuustietorekisterin siséltdmisté
kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien tiedoista julkaistaan vuosittain vuosiraportti.
Laajan onnettomuustutkinnan vuoksi onnettomuustietorekisterissdé on enemmaén ja tar-
kempia tietoja onnettomuudesta ja osallisista kuin muissa onnettomuustilastoissa. On-
nettomuuden kulun liséksi tutkijalautakunnat selvittavat onnettomuuden riskitekijat ja
laativat turvallisuuden parannusehdotuksia. (Liikennevakuutuskeskus 2014.) Onnetto-
muustietorekisterista puuttuu kevyen liikenteen onnettomuuksia, joissa ei ole ollut osal-
lisena moottoriajoneuvoa, mutta muilta osin rekisteri kattaa kaikki liikennekuolemat
(Kallberg 2011, s. 14).

Onnettomuustietorekisterin lisaksi Liikennevakuutuskeskus yllapitdd vahinkotilastoa,
joka sisaltaa liikennevakuutuksesta korvattujen vahinkojen tiedot (Liikennevakuutus-
keskus 2015a). Liikennevakuutuskeskus julkaisee vuosittain edellisen vuoden vahinko-
tilaston, jossa esitetddn liikennevahinkojen maarat ja ominaisuudet vahinkoilmoitusten
perusteella. Vahingosta kerattyja tietoja ovat esimerkiksi vahinkotyyppi, ajankohta, olo-
suhteet, ajoneuvon tiedot, kuljettajan tiedot ja vammautuneiden henkil6iden tiedot (Lii-
kennevakuutuskeskus 2015b). Vahinkotilastossa erotellaan lievésti ja vaikeasti vam-
mautuneet, mutta vammautumisen vakavuuden arviointi perustuu vahinkoilmoituksen
tekijan nakemykseen (Airaksinen & Lithje 2012, s. 76). Liikennevahinkotilaston vaka-
valle vammautumiselle ei ole siten olemassa tarkkaa méaaritelméaa.

Vahinkotilasto sisdltéda liikennevahingot, joista vakuutuksenottaja on tehnyt vahinkoil-
moituksen ja vahinkoilmoitus on johtanut maksettuihin korvauksiin liikennevakuutuk-
sesta. Korvausta voidaan maksaa sek& omaisuus- ettd henkildvahingoista, joten vahin-
kotilasto kattaa sekd omaisuus- etta henkildvahingot. Myos poliisi raportoi vain omai-
suusvahinkoihin johtaneita onnettomuuksia, joten tietoa niista on saatavilla Liikennevi-
raston litkenneonnettomuustietojarjestelmasta. Poliisin raportoimana omaisuusvahinko-
onnettomuustilaston peittdvyys on kuitenkin pieni, joten Liikennevakuutuskeskuksen
liikennevahinkotilasto on peittavyydeltddn parempi. Myos henkildvahinkojen osalta
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vahinkotilaston peittdvyys on parempi kuin poliisin tietoihin perustuva tilasto, silla
useista onnettomuuksista, joista poliisilla ei ole tietoa, on kuitenkin maksettu osapuolille
korvausta liikennevakuutuksesta. (Liikennevakuutuskeskus 2015b, s. 11-12.)

Vahinkotilastossa ei erotella tapauksia, joissa korvausta on maksettu useammasta kuin
yhden ajoneuvon liikennevakuutuksesta. Téallaisia tapauksia, joissa sama liikennevahin-
ko on tilastossa useamman kerran, on kuitenkin hyvin vahan. Vahinkotilastosta puuttu-
vat rattijuoppojen aiheuttamat henkilévahinkoihin johtaneet yksittdisonnettomuudet.
Myos sellaiset yksittdisonnettomuudet, joista ei ole aiheutunut henkildvahinkoja kenel-
lekadn tai omaisuusvahinkoja muille osapuolille, puuttuvat tilastosta. (Liikennevakuu-
tuskeskus 2015b, s. 11-12.)

Suomen tieliikenneonnettomuustietoja raportoidaan myds kansainvalisiin onnettomuus-
tietokantoihin, jotka mahdollistavat kansainvalisen vertailun. IRTAD-tyoryhma (Inter-
national Traffic Safety Data and Analysis Group) yllapitadéd kansainvalistd onnettomuus-
tietokantaa (International Road Traffic and Accident Database), joka sisaltad 32 maan
tieliikenneonnettomuustiedot. Tietokanta  sisaltdd  tietoja  henkildvahinko-
onnettomuuksista, lilkennekuolemista ja loukkaantumisista. (OECD/ITF 2015.) CARE-
tietokanta (Community Database on Accidents on the Roads in Europe) on EU:n yllapi-
tdma tietokanta, jossa on tietoja EU:n tieliikenteessd loukkaantumiseen ja kuolemaan
johtaneista onnettomuuksista. Suomen tiedot perustuvat virallisen tieliikenneonnetto-
muustilaston tietoihin. (Kallberg 2011, s. 14-15.)

2.3 Loukkaantumisen vakavuuden tilastointi

2.3.1 Vakava loukkaantuminen onnettomuuden seurauksena

Kuolemaan johtanutta tieliikenneonnettomuutta pidetéan yleisesti vakavana liikenneon-
nettomuutena ja toisaalta ainoastaan omaisuusvahinkoihin johtanutta onnettomuutta ei
pidetd vakavana. Loukkaantumiseen johtaneen onnettomuuden, josta ei aiheudu kuole-
mia, vakavuus ei ole edella esitettyjen tapausten kaltaisesti yhta helposti mééaritettavissa.
Kuitenkin loukkaantumiseen johtaneen onnettomuuden vakavuus maaraytyy yleensa
onnettomuudessa vaikeimmin loukkaantuneen perusteella. Loukkaantumisen vakavuus
voidaan esimerkiksi madritella laaketieteellisin perustein tai aiheutuneista kustannuksis-
ta, mutta vakavan ja lievan loukkaantumisen raja on aina sovittava. (Airaksinen & Lut-
hje 2012, s. 17.)

Vakavan loukkaantumisen maaritelmaén tai rajaan ei ole yksiselitteista oikeaa valintaa.
Tilastoa tulkittaessa on ymmarrettdvd, mitd kdytossa oleva maéritelmé mittaa ja mitka
tapaukset jaavat ulkopuolelle. Erilaiset vakavan loukkaantumisen maaritelmat vaikutta-
vat loukkaantuneiden maarista tehtyihin johtop&atoksiin jopa niin paljon, etté liikenne-
turvallisuutta parantavat toimenpiteet saatettaisiin valita eri tavoin eri méaritelmilla
(Tingvall et al. 2013, s. 9). Suomen tieliikenneonnettomuustilastossa vakavan loukkaan-
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tumisen maaritelma perustuu uhka ihmishengelle -l&hestymistapaan, joten vammojen
vakavuutta arvioidaan kuolettaviin vammoihin verrattuna. Maéritelman mukaan louk-
kaantuminen on sitd vakavampi mitd suuremman uhan se aiheuttaa ihmishengelle
(Cryer et al. 2011, s. 75). Loukkaantumisen vakavuus perustuu siis vammojen maéarit-
tdmiseen ladketieteellisesti pian onnettomuuden jalkeen.

Tieliikenteen turvallisuusjarjestelmaa kasittelevassa standardissa (ISO 39001) tieliiken-
neonnettomuudesta aiheutuva vakava loukkaantuminen maaritelld&n loukkaantumisena,
josta on pitkaaikaisia terveysvaikutuksia tai suurta haittaa ihmiskehoon tai sen toimin-
toihin. Uudenaikaisen liikenneturvallisuustyon lahestymistapana onkin huomioida
vammoista johtuvia pitkaaikaisvaikutuksia sen lisdksi, ettd vammojen vakavuus maéri-
tetddn pian onnettomuuden jalkeen. Vammojen pitk&aikaisvaikutusten arviointi voi esi-
merkiksi perustua pian onnettomuuden jélkeen tehdyn vammadiagnoosin avulla tehta-
vaan ennustukseen pitkaaikaisvaikutuksista. (Tingvall et al. 2013, s. 9-10.) Tdma mene-
telmé& kuvataan tarkemmin luvussa 3.2.

Tieliikenneturvallisuutta on aiemmin mitattu pééasiassa liikennekuolemien maarélla.
Kuolemien lisaksi myds vakavat loukkaantumiset aiheuttavat merkittavia kustannuksia
yhteiskunnalle ja inhimillista karsimysta yksilon nakokulmasta, joten vakavat loukkaan-
tumiset tulisi kuolemien tavoin huomioida tieliikenneturvallisuustavoitteissa. (European
Commission 2013, s. 3; Tingvall et al. 2013.) Vakavasta loukkaantumisesta johtuva
tyokyvyn valiaikainen tai pysyva menetys aiheuttaa yhteiskunnalle huomattavia kustan-
nuksia. Nuoret ovat vakavissa onnettomuuksissa suhteellisesti edustetuin ik&luokka,
joten hoidosta ja tydkyvyn menetyksesta aiheutuvat kustannukset voivat olla pitkaaikai-
sia. (European Commission 2013, s. 6.)

Vammautumisten aiheuttamien kérsimysten ja kustannusten vuoksi vakavia loukkaan-
tumisia pyritadn vahentdmaan. Ehkaisytyon tueksi tarvitaan riittdvan laadukasta tietoa
onnettomuuksista, jotta kehittdmistoimenpiteet voidaan kohdentaa tehokkaasti. Tasta
syystd loukkaantumisen vakavuus on tarked tilastoitava muuttuja. Luotettava tieto
vammojen vakavuudesta liikenneturvallisuusty6td varten vaatii laakérin tekeman diag-
noosin seka sairaaloiden ja poliisien tekemien raportointitietojen yhdistamista. Tervey-
denhuollon tiedonkeruussa ja ndiden tietojen hyddyntdmismahdollisuuksissa liikenne-
turvallisuustydssé on rajoitteita ja puutteita, joten luotettavaa tietoa vakavien loukkaan-
tumisten mé&arésta ei ole ollut saatavilla (Airaksinen & Lithje 2012, s. 9).

Liikennevakuutuskeskuksen liikennevahinkotilastossa, Pronton tilastossa ja T66l0n sai-
raalan traumarekisterissa tilastoidaan loukkaantumisen vakavuus, mutta valtakunnalli-
sen liikenneturvallisuustyon kannalta ndissa tilastoissa on myos puutteita. Tieliikenne-
onnettomuustilastossa loukkaantumisen vakavuus tuli uudeksi muuttujaksi vuoden 2014
tiedoista alkaen.
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2.3.2 Tielilkenneonnettomuustilasto

Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilastossa ei ole ennen vuoden 2014 tietoja
eroteltu lievid ja vakavia loukkaantumisia. Aiemmin kaikki loukkaantuneet luokiteltiin
samaan ryhmaan (loukkaantunut). Inhimillisen karsimyksen ja yhteiskunnalle aiheutu-
vien kustannusten ndkodkulmasta loukkaantumiset voivat erota toisistaan merkittavasti.
Esimerkiksi yhden paivan sairausloman aiheuttaneessa loukkaantumisessa ja elinikai-
seen vammaan johtavassa loukkaantumisessa on karsimyksen ja kustannusten kannalta
l&htokohtaisesti suuri ero.

Euroopan unionin tieliikenteen turvallisuuden korkean tason tyoryhma (The High Level
Group on Road Safety) esitti vuonna 2012, ettd EU:n jasenvaltioiden tulisi ottaa kéyt-
t0on yhteinen maéaritelmd vakavasti loukkaantuneille. Tdman pohjalta EU suosittelee
MAIS-luokitukseen (Maximum AIS) perustuvaa maaritelmaé, sill& se perustuu ladketie-
teessd kansainvalisesti kaytossé olevaan luokitusjarjestelmééan, miké lisdd menetelmén
luotettavuutta ja laatua. (European Commission 2013, s. 7.) Lisaksi MAIS-luokitus on
eréistd mahdollisista luokituksista talla hetkell& parhaiten soveltuvin maaritelma (Inter-
national Transport Forum 2011, s. 101). EU:n yhteinen maaritelma mahdollistaisi myds
vertailtavuuden jasenmaiden vélilla ja siten vakaviin loukkaantumisiin liittyvan ongel-
man laajuuden tarkemman selvittamisen. Jasenvaltioiden oli tarkoitus raportoida vaka-
vien loukkaantumisten méarad MAIS-luokitukseen perustuen EU:lle ensimmaisen kerran
vuonna 2015 vuoden 2014 tietojen osalta. (European Commission 2013, s. 7.) Kuiten-
kaan kaikki EU-maat eivat pystyneet raportoimaan uuden luokituksen mukaisesti vuon-
na 2015.

MAIS-arvo (Maximum AIS) perustuu AlS-luokitukseen (Abbreviated Injury Scale),
joka on kansainvalisesti hyvéksytty menetelma loukkaantumisen vakavuuden maaritta-
miseen (European Commission 2013, s. 17). AlS-luokituksen on perustanut poikkitie-
teellinen jarjestd (Association for the Advancement of Automotive Medicine), joka te-
kee liikenneturvallisuustyota liikenneonnettomuuksissa loukkaantuneiden maaran va-
hentamiseksi (AAAM 2016).

AlS-luokituksessa ihmisen keho jaetaan yhdeksaan eri osaan, joille jokaiselle annetaan
vakavuusluokitus, asteikolla 1-6. Korkein vakavuusluku yhdeksésta kehon osasta méaa-
rittelee loukkaantumisen kokonaisvakavuuden. AlS-luokitus ei huomioi eri kehon osien
vammojen yhteisvaikutusta, mika joissakin tapauksissa tekisi loukkaantumisesta vaka-
vamman. (International Transport Forum 2011, s. 26.) Vakavuusasteikko ja yleistavé
kuvaus vakavuusluokkaa vastaavista vammoista on esitetty taulukossa 1. Kéytetyimman
tulkinnan mukaan, jota myods EU:n alueella sovelletaan, MAIS-arvot 3-5 tarkoittavat
vakavaa loukkaantumista (MAIS > 3) ja arvot 1-2 lievaa loukkaantumista (European
Commission 2013, s. 17). MAIS-arvo 6 tarkoittaa kuolettavaa vammaa.
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Taulukko 1. AlS-luokituksen vakavuusluokat ja kuvaus vammoista vakavuusluokit-
tain (International Transport Forum 2011, s. 26; Airaksinen & Kokkonen 2014).

AlS-luockka Vakavuus Esimerkkeja vammoista
1 Lieva (minor) Eri kehonosien pinnalliset vammat ja palovammat
2 Kohtalainen (moderate) Pienempien luiden murtumat, sisdisten elinten vammat,

sijoiltaan menot sek& nyrjéhdykset

3 Vakava (serious) Kaulavammat seka isojen luiden murtumat ja ampu-
toinnit
4 Vaikea (severe) Kallonsisdiset vammat, verisuonivammat ja lonkan

tai reiden amputointi

5 Kriittinen (critical) Kallonsisdiset vammat tai kaulan alueen murska-
vamma
6 Kuolettava (unsurvivable)  Kuolettavat paén, kaulan ja rintakehén alueen vammat

AlS-luokitusta varten loukkaantuneen henkilén vammoista tarvitaan la&kérin tekemé
vammadiagnoosi (European Commission 2013, s. 17). Suomessa vammadiagnoosien
luokitusjarjestelmana kaytetaan 1CD-10 tautiluokitusjarjestelmaa (International Statisti-
cal Classification of Diseases and Related Health Problems), joka on myos kansainvali-
sesti tarkein tautiluokitusjarjestelma (Terveyden ja hyvinvoinnin laitos 2011, s. 14 &
21). ICD on WHO:n julkaisema tautiluokitusjarjestelmd, jonka avulla luokitellaan tau-
dit, oireet ja sairauden ulkoiset syyt. ICD-luokituksen tehtdvana on yhtendistaa sairaan-
hoidon termeja kansainvalisen vertailtavuuden mahdollistamiseksi. ICD:n mukainen
vammadiagnoosi muunnetaan AlS-luokitusta vastaavaksi vakavuusluokaksi, jonka jal-
keen MAIS-arvo on mahdollista maarittada. (European Commission 2013, s. 17.)

Useissa EU-maissa on ollut kéytossad kansallinen maéaritelmé tieliikenteen vakaville
loukkaantumisille ennen MAIS-luokitusta, mutta useimmissa maissa sairaalatietoja ei
ole kaytanndssa pystytty hyodyntdmaan loukkaantumisen vakavuuden méaarittamisessa
(ETSC 2015, s. 21). MAIS-luokitukseen perustuva méaaritelma kuitenkin edellyttaa sai-
raalatietojen hyddyntamistd. Suomessa loukkaantumisten vakavuutta ei ole tieliikenne-
onnettomuustilastossa eritelty vuosikymmeniin. EU:n suosituksen ja aiempien tutkimus-
ten perusteella Suomessa loukkaantumisen vakavuuden maaritelman on péatetty perus-
tuvan MAIS-luokitukseen (MAIS > 3), joka edellyttad poliisin ja sairaaloiden tietojen
yhdistdmistd. Menetelman soveltuvuutta Suomeen on aiemmin kokeiltu Airaksisen ja
Kokkosen VAAKKU-tutkimuksessa (2014). EU:n kannanoton vakavien loukkaantumis-
ten tilastoinnin kehittdmiseen lisdksi myds Suomen valtiontalouden tarkastusvirasto
(VTV) esitti liikenneturvallisuutta kasittelevassé tuloksellisuustarkastuskertomukses-
saan (2013), etta tieliikenneonnettomuuksien tilastoinnissa erityisesti vakavasti louk-
kaantuneiden tilastointia tulisi kehittaa.
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Loukkaantumisen vakavuus tieliikenneonnettomuustilastossa

Muutoksen my6td Suomessa lievien ja vakavien tieliikenneloukkaantumisten maara
muodostetaan yhdistdmalla Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen (THL) erikoissairaan-
hoidon hoitoilmoitusrekisteri (Hilmo) ja poliisin tietoon perustuva Tilastokeskuksen
tieliikenneonnettomuuksien osallistilasto. Hilmo-rekisterista poimitaan osallistilastossa
olevien henkildiden henkilétunnuksia vastaavat hoitojaksot ja erikoissairaanhoidon po-
liklinikkakaynnit. (Airaksinen & Kokkonen 2014, s. 4-5.) Talla tavoin saadaan yhdis-
tettyd loukkaantuneen henkilon tiedot poliisin ja sairaalan raportoimina. Liitteessa A on
tarkempi kuvaus Hilmo-rekisterin ja tieliikenneonnettomuustilaston yhdistdmisesté.

Sairaalan tiedoista saadaan 1CD-10 tautiluokituksen mukaisia vammadiagnooseja, joi-
den perusteella loukkaantumisen vakavuus maéaritetddn MAIS-asteikolla (Airaksinen &
Kokkonen 2014, s. 4-6). Jotta loukkaantumisen vakavuus MAIS-asteikolla voidaan
maarittdd, 1CD-10 tautiluokituksen mukainen vammadiagnoosi on ensin muunnettava
AlS-luokituksen mukaiseksi arvoksi. Muunnos tehdaan EU:n osoittamalla muunnosoh-
jelmalla, jonka kayttoon liittyy joitakin ongelmia. Ohjelma ei muunna kaikkia diagnoo-
seja eika automaattisesti toimivan muunnosohjelman antama arvo ole yhtd luotettava
kuin laékérin tekemd vastaavanlainen muunnos. Aiemmin on kuitenkin todettu, ettd
muunnosohjelman tekemat virheet liittyvét lievien (MAIS 1-2) ja vakavien (MAIS 3-5)
luokkien sisaisiin virheisiin eikéd niinkaan luokkien vélisiin virheisiin. (Airaksinen &
Kokkonen 2014, s. 10-11.) Luokkien sisaisilla virheilla ei ole merkitystd, kun tarkastel-
laan ainoastaan lievié ja vakavia loukkaantumisia tarkempien arvojen sijaan.

Vakavien loukkaantumisten osalta on huomioitava, ettd kaikki tapahtuneet vakavat
loukkaantumiset eivat paady tieliikenneonnettomuustilastoon. Arvion mukaan tieliiken-
neonnettomuustilaston peittavyys kaikkien loukkaantuneiden osalta on noin 30 %, mut-
ta vakavien loukkaantumisten osalta peittavyys lienee parempi (Tilastokeskus 2015, s.
6). Oletettavasti tilaston peittavyys ei ole vakavien loukkaantumistenkaan osalta taydel-
linen, sillda onnettomuuksista ei aina ilmoiteta poliisille, eivatkd kaikkien vakavasti
loukkaantuneiden tiedot paady sairaaloiden Hilmo-rekisteriin.

Tieliikenneonnettomuustilastoa taydentava aineisto

Poliisille ei aina ilmoiteta tieliikenneonnettomuudesta, mik& alentaa poliisin tietoihin
perustuvan tieliikenneonnettomuustilaston peittavyyttd. Vaikka poliisille ei ilmoiteta
onnettomuudesta, kyseessd voi olla onnettomuuden seurauksena sairaalahoitoa vaativa
loukkaantuminen. Talléin loukkaantuminen on sairaalan tiedossa (Hilmo-rekisterissa),
mutta poliisilla ei ole siita tietoa. Vakavien loukkaantumisten osalta on syytd olettaa,
etta niiden hoito padsaantoisesti vaatii sairaalahoitoa. Nain ollen Hilmo-rekisteri on po-
liisin tietoihin perustuvaa tieliikenneonnettomuustilastoa peittdvampi liikennetapatur-
missa vakavasti loukkaantuneiden madran osalta. Lievid loukkaantumisia hoidetaan
oletettavasti useammin muissa terveydenhuollon yksikdisséd kuin sairaaloissa, joten
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Hilmo-rekisterin peittdvyys lievien loukkaantumisten osalta on huonompi kuin vakavis-
sa loukkaantumisissa, silld Hilmo-rekisteri ei sisalla esimerkiksi terveyskeskuksissa
hoidettujen potilaiden tietoja.

Jotta saataisiin tietoa vakavista loukkaantumisista, joita tieliikenneonnettomuustilasto ei
sisalla, Hilmo-rekisterista tulisi poimia sellaisten henkil6iden tiedot, mitka eivat yhdisty
tieliikenneonnettomuustilaston henkil6ihin. Kaytanndssa Hilmo-rekisteristd poimittai-
siin henkil6tunnuksittain sellaiset hoitojaksot, joiden ulkoinen syy on liikennetapatur-
ma, ja hoitojaksoon liittyvd henkilétunnus on eri kuin varsinaisen tieliikenneonnetto-
muustilaston henkildilla. (Airaksinen & Kokkonen 2014, s. 7.) Téll4 tavoin muodostet-
tavaan taydentévaén aineistoon siséltyvat henkilét ovat saaneet sairaalahoitoa liikenne-
onnettomuudessa loukkaantumisen takia, mutta poliisille ei ole ilmoitettu liikenneonnet-
tomuudesta. Né&in ollen téllaiset tapaukset puuttuvat tieliikenneonnettomuustilastosta.
Hilmo-rekisterin avulla muodostettavaa tdydentdvaa aineistoa ei ole toistaiseksi mah-
dollista hyddyntaa liikenneturvallisuustyossé lainséadannollisista ja tietosuojaan liitty-
vista syistd, joten aineistoa ei voitu hyddyntéa tassa tutkimuksessa. On toivottavaa, etta
Hilmo-rekisterin perusteella muodostettua aineistoa voitaisiin jatkossa kuitenkin hyo-
dyntéa liikenneturvallisuus- ja tutkimustyossa.

2.3.3 Muut tilastot

Luvussa 2.2 esitettyjen tieliikenneonnettomuus- ja liikennevahinkotilastojen lisaksi
my0s pelastustoimella ja T66lon sairaalalla on kdytdssd omiin l&hteisiinsa perustuen
lilkenneonnettomuus- tai loukkaantumistilasto. Nama4 tilastot ovat kiinnostavia erityi-
sesti vakavien loukkaantumisten tilastoinnin vuoksi.

Pelastustoimen resurssi ja onnettomuustilasto PRONTO

Pelastustoimen resurssi- ja onnettomuustilastoon (PRONTO) on keratty hatdkeskuksen
valittamat pelastustoimen tehtdvét, joihin myos tieliikenneonnettomuudet lukeutuvat.
Prontossa liikenneonnettomuus voi olla kirjattuna pelastustoimen ensi- tai toissijaiseksi
tehtévéksi. Esimerkiksi ensisijaiseksi tehtdvéaksi on voitu kirjata 6ljyvahinko ja toissi-
jaiseksi liikenneonnettomuus. Tassd esimerkkitapauksessa tehtdva voidaan onnetto-
muuksien tilastoinnissa huomioida liikenneonnettomuutena, silla 6ljyvahinko johtuu
liilkenneonnettomuudesta. (Valtonen 2011, s. 7.)

Prontossa tilastoidaan vaarassa olleiden ja kuolleiden ihmisten lukumé&érat seka lievasti
ja vakavasti loukkaantuneiden lukumé&érat. Pronton etuna viralliseen tieliikenneonnet-
tomuustilastoon verrattuna on loukkaantumisen vakavuuden tilastointi pidemmalla ai-
kavalillg, silla vakavien loukkaantumisten tilastointi on aloitettu jo 2000-luvun alusta
lahtien. (Valtonen 2011, s. 9.) Tieliikenneonnettomuustilastossa vakavien loukkaantu-
misten maaré on saatavilla vuoden 2014 onnettomuustiedoista alkaen. Tieliikenneonnet-
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tomuustilastosta on kuitenkin saatavilla enemman tietoa onnettomuuden ominaisuuksis-
ta ja olosuhteista Prontoon verrattuna.

Prontossa loukkaantuneeksi méaaritellaan henkild, joka on saanut hoitoa onnettomuus-
paikalla tai jossain terveydenhoidon yksikdssd. Maaritelmé on kéytannossa sama kuin
tielitkenneonnettomuustilastossa. Prontossa vakavasti loukkaantuneeksi madritelldén
vamman saanut henkil®, jonka voidaan olettaa vaativan vahintdaan kaksi vuorokautta
sairaalahoitoa. Lisaksi madritelmaan kuuluu vammojen tarkempia kuvauksia. Luokittelu
vakavasti loukkaantuneeksi perustuu kuitenkin ensitietoon eika tutkittuun tietoon louk-
kaantuneen vammoista. Vaikka arvion loukkaantumisen vakavuudesta tekee pelastus-
toimen ammattilainen, paatos ei kuitenkaan perustu laékérin tekemaan diagnoosiin poti-
laasta. (\VValtonen 2011, s. 10.)

Vakavasti loukkaantuneiden mééra Prontossa oli noin 80 % Hilmo-rekisterin perusteella
saadusta vakavasti loukkaantuneiden méérasta vuonna 2005 (Valtonen 2011, s. 10).
Pronton vakavan loukkaantumisen maéritelma ei merkittavasti eronnut Hilmo-rekisterin
yhteydessé kéytetystd vakavasti loukkaantuneiden maaritelmastd vuonna 2005. Téllgin
vakavasti loukkaantuneeksi méariteltiin henkild, joka on onnettomuutta seuraavan seit-
seman paivan ajanjakson aikana ollut vahintddn yhden vuorokauden sairaalahoidossa
(Vertanen et al. 2007).

TOo6l6N sairaalan traumarekisteri

Toolon sairaalan traumarekisteri on vaikeasti vammautuneiden tapaturmapotilaiden
hoitoa koskeva rekisteri, joka on ollut kdytdssa vuodesta 2006 alkaen. Rekisteri siséltaa
erilaisissa liikennetapaturmissa loukkaantuneiden tietojen lisaksi myds muissa tapatur-
missa loukkaantuneiden tiedot. Pronton tavoin traumarekisterin ensisijaisena tarkoituk-
sena ei ole kuitenkaan liikenneonnettomuuksien tilastointi. Rekisteri kattaa kaikki T6o-
Ion sairaalassa hoidetut potilaat, joiden 1SS-arvo (Injury Severity Score) on yli 15.
(Brinck et al. 2014.) Kansainvalisesti kaytetyimmén tulkinnan mukaan potilas luokitel-
laan vaikeasti vammautuneeksi, mikéli ISS-pisteet ovat yli 15 (Handolin et al. 2007).

Potilaan saamien vammojen kokonaisvakavuutta voidaan MAIS-arvon (Maximum AIS)
lisaksi kuvata traumarekisterissa kéaytossa olevalla ISS-arvolla. 1SS-arvo perustuu
MAIS-arvon tavoin potilaan saamien vammojen AlS-luokitukseen. I1SS-arvo on kolmen
vakavimman elimiston eri osa-alueen vamman AlS-arvojen nelididen summa. ISS-
arvon madritysta varten elimistd on jaettu kuuteen eri osa-alueeseen, joista kolmen va-
kavimman arvon saanut osa-alue huomioidaan 1SS-arvoa varten. (Brinck et al. 2014.)
Nain ollen 1SS-luokituksen mukainen arvo saadaan véliltd 1-75, silla AlS-luokituksessa
arvot ovat valiltd 1-5, kun kuudes luokka tarkoittaa kuolettavaa vammaa. (Handolin et
al. 2007).

To0I0Nn sairaalan traumarekisteri kuvaa vaikeasti vammautuneiden osalta hyvin Helsin-
gin ja Uudenmaan sairaanhoitopiirin (HUS) tilannetta, silla HUS-alueella vaikeasti
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vammautuneiden potilaiden hoito keskittyy T66l6n sairaalaan (Vertanen et al. 2007;
Brinck et al. 2014.) Traumarekisterista ei saa kuitenkaan kattavaa kuvaa koko Suomen
vakavista vammautumisista. Traumarekisterin mukaan liikennetapaturmista erityisesti
moottoripydraonnettomuudet aiheuttavat potilaalle vakavia vammoja, silla niissa saadut
vammat olivat keskimadarin vakavampia (ISS 27,0) kuin muissa tapaturmissa (myos
muut kuin liikennetapaturmat) loukkaantuneilla keskiméaarin (ISS 24,8) aikavalilla
2006-2011. Traumarekisterissé olevista potilaista noin 20 % eli véhemman kuin 100
potilasta loukkaantui vakavasti liikennetapaturmissa vuonna 2011. (Brinck et al. 2014.)

Ennen MAIS-luokituksen kéyttéonottoa tieliikenneonnettomuustilaston loukkaantunei-
den vakavuuden méaérittamisessa, TOOIOn sairaalan traumarekisterid on pidetty yhtena
tarkedna tietol&hteend tieliikenteen vakavien loukkaantumisten mé&arén seuraamisessa
(Airaksisen ja Lithje 2012). Traumarekisteri ei kuitenkaan kuvaa koko Suomen tilan-
netta, joten se ei yksindan riita vakaviin loukkaantumisiin liittyvédn ongelman seuraami-
seen.

Luvuissa 2.2 ja 2.3 selvitettiin, ettd eri tilastojen antamat méaarat onnettomuuksille ja
loukkaantumisille vaihtelevat. Taulukkoon 2 on koottu eri onnettomuustilastojen mu-
kaisia méaaria vuodelta 2014. Hilmo-rekisterin tiedot eivét ole kaytettavissa, mutta Tilas-
tokeskus on kuitenkin voinut kayttdd Hilmo-rekisterin tietoja tieliikenneonnettomuusti-
laston loukkaantumisten vakavuuden méarittdmisessa.

Taulukko 2. Onnettomuuksien ja loukkaantuneiden maarat eri tilastoissa vuonna
2014 (Liikennevakuutuskeskus 2015b; Tilastokeskus 2016; Soininen 2016).

Liikenneonnetto- Henkildva- Lievéat Vakavat Loukkaantu-
muudet hinko- loukkaantu- loukkaantu- neet yhteen-
onnettomuu- miset miset sa.
det
Tieliikenneonnettomuus- | - 5 324 6 186 519 6 705
tilasto (Tilastokeskus)
Liikennevahinkotilasto 93 067 17 733 22 595 353 22 948
(LVK)
Pronto (Pelastustoimi) 13 318 6 910 8 959 911 9870

Liikennevakuutuskeskuksen mukaan liikennevahinkoja tapahtui noin 93 000, joihin
liittyen pelastustoimella on ollut noin 13 000 tehtdvaa vuonna 2014. Oletettavasti kaikki
pelastustoimen tehtavét eivat lukeudu liikennevahinkotilaston onnettomuuksiin. Vuoden
2014 tietojen perusteella henkildvahinkoon johtaneissa onnettomuuksissa pelastustoimi
oli useammin paikalla kuin poliisi. Loukkaantuneiden mé&éara oli selvasti suurempi Pron-
ton tilaston (9 870 loukkaantunutta) mukaan kuin poliisin tietoihin perustuvassa tielii-
kenneonnettomuustilastossa (6 705 loukkaantunutta). Ero loukkaantuneen méaritelmas-
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sé tai maaritelman soveltaminen saattaa olla osasyynéa loukkaantuneiden maaran merkit-
tavaan eroon. Vakavien loukkaantumisten méaran vertailu ei ole mahdollista erilaisista
maaritelmisté johtuen.

2.4 Onnettomuuskustannukset

Tieliikenneonnettomuuksista aiheutuu kustannuksia ja vaikeammin arvotettavia inhimil-
lisid menetyksid. Onnettomuuksia ehkdisemélla véhennetddn kustannuksia ja terveys-
haittoja seka sadstetdan ihmishenkid. Liikenneonnettomuudet aiheuttavat yhteiskunnalle
noin 2-3 miljardin euron kustannukset vuosittain (Liikenne- ja viestintaministerio
2012). EU:n tasolla vuosittaiset onnettomuuskustannukset ovat 2 % BKT:sta eli noin
250 miljardia euroa vuonna 2012 (Jacobs et al. 2000; European Commission 2013).
Onnettomuuskustannukset muodostuvat hallinnollisista kuluista, ajoneuvovahingoista,
sairaanhoitokuluista, tuotannon menetyksista seka inhimillisen hyvinvoinnin menetyk-
sestd (Liikennevirasto 2015). Taulukossa 3 on esitetty Suomessa kéytossa olevat henki-
I6vahinkojen ja onnettomuuksien yksikkoarvot, joita kaytetaan tieliikenteen hankearvi-
oinneissa.

Taulukko 3. Henkilévahinkojen ja onnettomuuksien yksikkoarvot vuonna 2013 (Lii-
kennevirasto 2015).

Henkilovahinkojen yksikkoarvot Euroa
Kuolema 2 406 200
Pysyva vamma 1349 600
Vaikea tilapdinen vamma 324 300
Lieva tilapdinen vamma 62 800
Tilapdinen vamma keskiméérin 193 500
Keskimdérdinen (ei kuolemaan johtanut) vamma 309 100
Onnettomuustyyppikohtaiset yksikkdarvot Euroa
Kuolemaan johtanut onnettomuus 2911100
Vammautumiseen johtanut onnettomuus 439 900
Henkildvahinko-onnettomuus keskimaérin 598 800
Omaisuusvahinko-onnettomuus, vahdisempi ajoneuvovaurio 3 200
Tieliikenneonnettomuus keskimaarin 135 500

Vaikealla tilapdisella vammalla tarkoitetaan pitkalla aikavélilla paranevia vammoja ja
lievalla vahalla hoidolla paranevia vammoja. Pysyva vamma tarkoittaa pysyvaa ja hyvin
vakavaa vammaa kuten halvaantuminen. (Liikennevirasto 2015.) Yksikkoarvojen louk-
kaantumisen vakavuutta ei ole kuitenkaan madritetty samalla tavoin, kuten ne on méari-
tetty virallisessa tieliikenneonnettomuustilastossa vuoden 2014 tiedoista alkaen.

Vuonna 2016 onnettomuuskustannukset péivitettiin vastaamaan uusia loukkaantumisen
luokkia ja nykytasoa, mutta toistaiseksi uusia yksikkoarvoja ei vield pystytad hyodynté-
mé&én hankearvioinneissa. Tamén tutkimuksen ndkodkulmasta uudet yksikkdarvot ovat
kuitenkin kiinnostavia, sill& ne erottelevat lievét ja vakavat loukkaantumiset samoin
perustein kuten tieliikenneonnettomuustilastossa. Péivitystyén mukaan tieliikenne-
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kuoleman uusi yksikkdarvo on 2,77 miljoonaa euroa, vakavan loukkaantumisen 0,79
miljoonaa euroa ja lievan loukkaantumisen 34 000 euroa. Vuonna 2014 henkilévahinko-
onnettomuuksien yhteiskustannukset olivat siten 1,3 miljardia euroa, mika koostuu kuo-
lemien (634 miljoonaa euroa), vakavien loukkaantumisten (412 miljoonaa euroa) ja
lievien loukkaantumisten (213 miljoonaa euroa) summasta. (Tervonen 2016.) Esitetyt
kokonaiskustannukset perustuvat virallisen tieliikenneonnettomuustilaston mukaisiin
kuolleiden ja loukkaantuneiden madriin, joten todellisuudessa lievien ja vakavien louk-
kaantumisten kokonaiskustannukset ovat esitettyd suuremmat.

Airaksisen ja Kokkosen (2014) mukaan vuosina 2010-2011 noin 40 % vakavista louk-
kaantumisista jai virallisen tilaston ulkopuolelle, kun loukkaantumisen vakavuus muo-
dostettiin ldhes samalla tavalla kuin tassa tutkimuksessa kéytettdvassa aineistossa vuo-
den 2014 osalta. Mikali tilaston peittdvyyden oletetaan olevan samanlainen vuoden
2014 osalta, vakavia loukkaantumisia tapahtui todellisuudessa noin 865, kun virallisen
tilaston mukaan niité oli 519. Ndin ollen vakavien loukkaantumisten vuosittainen koko-
naiskustannus olisi ollut 687 miljoonaa euroa, mika on enemman kuin kuolemien yh-
teiskustannus (634 miljoonaa euroa). Myos lievista loukkaantumisista aiheutuneet kus-
tannukset olivat todellisuudessa huomattavasti esitettyd suuremmat. Virallinen tilasto
kattaa kaytdnnossa kaikki liikennekuolemat, joten kuolemien osalta esitetty kustannus
on paras kaytdssa oleva arvio. Todelliset kustannukset ja huomattavat inhimillista kér-
simysté aiheuttavat seuraukset ovat térkeitd perusteita vakavien loukkaantumisten tilas-
toinnille ja vahentamiselle.

Jatkossa sairaalatietojen parempi hyodyntdminen voisi mahdollistaa onnettomuuksista
aiheutuneiden sairaanhoitokulujen tarkemman maarittdmisen loukkaantuneen vamma-
luokan ja tienkayttajaryhman mukaan sekéd kattavamman kuvan saamisen todellisesta
loukkaantuneiden maarastd. VAAKKU-tutkimuksessa on selvitetty, ettd vuonna 2010
48 % kaikkien loukkaantuneiden hoitokustannuksista on aiheutunut sellaisten potilaiden
hoidosta, jotka ovat jadneet virallisen tieliikenneonnettomuustilaston ulkopuolelle (Ai-
raksinen & Kokkonen 2014). Tieliikenneonnettomuustilaston ulkopuolelle jaéneiden
hoitokustannukset on muodostettu poimimalla Hilmo-rekisteristd liikennetapaturmissa
loukkaantuneiden tiedot, jotka eivat yhdisty viralliseen tieliikenneonnettomuustilastoon.
Hilmo-rekisterin hyddyntdminen parantaisi onnettomuustilaston peittdvyyttd, mutta
my0s tarkentaa onnettomuuksista aiheutuvien kokonaiskustannusten méaérittamista.

2.5 Toimenpiteet tielilkenneturvallisuustavoitteiden saavutta-
miseksi

Liikenneturvallisuuden parantaminen on pitkdjanteista tyotd, joka vaatii useiden toimi-
joiden panosta onnistuakseen. Viranomaisen vastuulla on luoda puitteet turvalliseen
lilkennejarjestelmaén, mutta tienkayttajan vastuu liikennesédéntéjen noudattamisessa on
yhtd tarkedd turvallisuuden kannalta. Suomen tieliikenneturvallisuusty6té ohjaa turvalli-
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suusvisio, jonka mukaan kenenk&én ei tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti liiken-
teessa. (Liikenne- ja viestintdministerio 2012, s. 14.)

EU:n jasenmaana Suomi on sitoutunut turvallisuustavoitteeseen puolittaa tieliikenne-
kuolemat ja vahent&é loukkaantuneiden méaraa neljannekselld vuoteen 2020 mennessé
vuoden 2010 tasosta. Tavoitteen mukaan liikennekuolemia saisi olla enintdan 136 ja
loukkaantuneita enintddn 5 750 vuonna 2020. (Liikenne- ja viestintdministerio 2012, s.
12.) Asetetun tavoitteen puolivélissa vuonna 2015 tieliikennekuolemia oli ennakkotieto-
jen mukaan 260, kun niita olisi saanut olla enintdan 204. Tavoitteen saavuttamiseksi
tieliikennekuolemien tasainen vuosittainen védheneméa on 14 kuollutta, joten vuonna
2015 tavoitteesta oltiin jaljessa nelja vuotta. Kaikkia loukkaantuneita oli ennakkotiedon
mukaan 6 386, kun niita olisi saanut olla enintd&n 6 700, joten loukkaantuneiden osalta
oltiin selvasti edelld vahimmaistavoitetta vuonna 2015. (Suomen virallinen tilasto
2016a.)

Liikennekuolemien liséksi Suomen liikenneturvallisuusvisio huomio myds vakavat
loukkaantumiset, mutta Suomessa ja EU:ssa ei ole kuitenkaan asetettu erillista vakavien
loukkaantumisten vahennystavoitetta. Suomessa ja EU:ssa kayttonotettu uusi yhteinen
madritelmd loukkaantumisen vakavuudelle (MAIS > 3) on askel kohti vakavien louk-
kaantumisten tehokkaampaa ehkéisytyota. European Transport Safety Council (ETSC)
suosittelee EU-maita hyvaksyméaén tavoite vahentéé vakavien loukkaantumisten maaraa
35 % vuoteen 2020 mennessé vuoden 2014 tasosta. Tavoite olisi vastaavanlainen kuin
tavoite puolittaa liikennekuolemat kymmenessa vuodessa. (ETSC 2015, s. 19.)

Suomen tieliikenteessa loukkaantui vakavasti 519 henkil6d vuonna 2014, kun huomioi-
daan vain poliisin raportoimat loukkaantumiset, joiden vakavuustieto on saatu Hilmo-
rekisteristd (Tilastokeskus 2015, s. 4). Osin vastaavan méaaritelmédn mukaan vuosina
2010-2011 vakavia loukkaantumisia tapahtui vuosittain keskiméaéarin 790 (Airaksinen &
Kokkonen 2014). Vuonna 2020 vakavasti loukkaantuneita saisi suositellun tavoitteen
mukaan enintddn olla 337. Vuosittaisena vahenemé&nd tdm4 tarkoittaisi noin 30 vakavaa
loukkaantumista.

Véeston ikdantyminen lahitulevaisuudessa muuttaa liikennekéyttaytymistd ja aiheuttaa
haasteita litkenneturvallisuudelle, silla i&dkkaille ihmisille tapahtuu suhteessa enemman
vakavia onnettomuuksia lieviin verrattuna kuin muille ik&ryhmille pd&osin elimiston
haurauden vuoksi (Liikenne- ja viestintdministerid 2012, s. 11). Yhdyskuntarakenteen
hajautuminen lis&a liikkumistarvetta, mikd on ongelma liikenneturvallisuuden edistami-
sen kannalta. Matkojen pituuksien kasvaessa henkildautoilu lisdantyy, mutta jalankulun
ja pyoréilyn edellytykset vahenevit. (Liikenne- ja viestintaministerio 2014, s. 2.) Alylii-
suuden edistdmisessd; esimerkiksi &alyliikenteen keinoin voidaan rajoittaa ajamista ajo-
kyvyttoména ja hallita ajonopeuksia ennen varsinaisten automaattiajoneuvojen kéyt-
toonottoa (Liikenne- ja viestintdministerid 2012, s. 14).
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EU:n liikenneturvallisuuden poliittisilla suuntaviivoilla vuoteen 2020 tavoitellaan ylei-
sen hallintorakenteen luomista ja kansallisia strategioita ohjaavien haasteellisten tavoit-
teiden vahvistamista. Suuntaviivojen keskeisimpané tavoitteena on vahvistaa jasenvalti-
oiden yhteisty6ta tieliikenneturvallisuuden tehokkaimpien parannustoimenpiteiden hyo-
dyntdmiseksi. Tarkednd tavoitteena on myo6s laatia strategia loukkaantumisten eh-
kaisyyn ja ensihoidolle seka edistdad loukkaantumisille alttiiden tienkayttajien kuten
moottoripyorailijoiden turvallisuutta. Néilla strategioilla pyritdédn pa&semaan tulosta-
voitteeseen puolittaa liikennekuolemat, ja liséksi loukkaantuneiden méérad on mahdol-
lista vahent&a. (Euroopan Komissio 2010, s. 2-3.)

Suomen kansalliset liikenneturvallisuuden tavoitteet on suunnattu vuoden 2030 tilantee-
seen, mutta toimenpiteitd tavoitteiden saavuttamiseksi toteutetaan jo nyt (Liikenne- ja
viestintdministerio 2014). Liséksi EU:n yhteinen tulostavoite liikennekuolemien méaarén
puolittamisesta ja loukkaantuneiden maéaardn vahentdmisestd neljannekselld vuoteen
2020 mennesséd, vaatii Suomelta toteutuakseen edelleen aktiivisia toimenpiteitd. Liiken-
neturvallisuuden strategiset tavoitteet kohdistuvat Suomessa:

Asenteisiin, ajokuntoon ja ajoterveyteen
Ajoneuvokantaan ja kulkutapoihin
Aluesuunnitteluun

Uuden teknologian mahdollisuuksiin

Eall A

Tavoitteiden saavuttaminen ja turvallisuuden parantaminen vaativat toimia liikennesek-
torin lisaksi myds muilta toimialoilta. (Liikenne- ja viestintdministerio 2014.)

Asenteiden, ajokunnon ja ajoterveyden osalta keskeisimpéna tavoitteena on vaikuttaa
liikennekayttaytymiseen siten, ettei kukaan vaaranna muiden liikkumista omalla toi-
minnallaan. Tahan liittyen raitis liikenne, tehokas ajoterveyden seuranta ja kansalaisten
turvallisuustietotaidon parantaminen ovat keskeisid osatavoitteita. Tavoitteena on myos,
ettd kaikki kulkutavat olisivat turvallisia ja kansalaisilla olisi valittavana vaihtoehtoisia
seka turvallisia kulkutapoja. Erityisesti kestavien kulkutapojen eli jalankulun, pyorailyn
ja joukkoliikenteen osuutta pyritddn kasvattamaan. Aluesuunnittelun keinoin tavoitel-
laan turvallisia ja esteettomia lilkenneympéristdja seka liikenneturvallisuuden parempaa
huomiointia eri kaavatasoilla. Lisaksi uuden teknologian ja viestinndn mahdollisuudet
litkenneturvallisuuden parantamisessa ovat pitkélla tahtdimella huomattavat. Uusi tek-
nologia mahdollistaa esimerkiksi ajankohtaisen tilannekuvan luomisen liikenteestd, au-
tomaattisen nopeus- ja ajotapavalvonnan laajentamisen sek& ajoneuvojen turvallista
kuljettamista tukevien jarjestelmien automatisoinnin. (Liikenne- ja viestintdministerio
2014.) Kuvassa 5 on esitetty toimenpiteitd edelld esitettyjen tavoitteiden
saavuttamiseksi.
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*  Muita kuinverotuksellsiakannusteita ajoneuvokannan
uusiutumiseksi

* Ajoneuvojen verotus hankinnasta kayttodn

* Sujuvien matkaketjujen edistaminen

*  Kawelyn, pydrailyn ja joukkoliikenteen tukeminen

1. Asenteet, ajokunto ja ajoterveys 2. Ajoneuvokanta ja kulkutavat
* Liikenteen paihdevalvennan kehittaminen

+  Alkoholin kulutukseen vaikutzminen

*  Ajoterveysprosessien kehittdminen

* Varhainen puuttuminen liikennerik komusten ehkasyssa
* Ajokorttikoulutuksen kehittaminen lisaamalla
simulagtorharjoitelua ja nettiopiskelua

*  Liikennekasvatus osana koulunkyntia

J/ J/
1\ 4. Uuden teknologian mahdollisuudet 1\
* Julkisten tietovarantojen avaaminen ja hyddyntEminen
» Turvallisa lilkkumista tukevien palveluiden kehittaminen
* Ajoneuvojen automatisoinnin mahdollsuuksien
edistaminen lainsaadannallisn ja infran keinoin

*  Automaattivalvonnan lisdaminen ja
seuraamusjarjestelman uudistaminen

* Ajo-ocpetuksen ja ajotaitoa yl lapitavien toimenpiteiden
kehittaminen

* Sovitetsanyhteen jatuetaan lilkennejarjestelma- ja
lilkenneturvallisuustyota seka kestavaa likkumisia

* Kehitetaan liikkenne- ja likenneturvallisuusvaik utusten
anviointa maankaytdn suunnittelussa

*  Hyddynnetasn julkisiatistovarantoja toimintojen
sijoitteluss=a

* Vastakkaiset gjosuunnat erotetazn vilkkammilla vaylilla
* Ajoneuvojen nopeudet sovitetaan rajoituksin
aluerakenteen mukasiksi /

J/

Kuva 5. Toimenpiteita liikenneturvallisuustavoitteiden saavuttamiseksi (perustuu lah-
teeseen Liikenne- ja viestintaministerio 2014).

Tieliikenneturvallisuuden tavoitteet kattavat laajalti koko liikennejérjestelmén. Tavoit-
teet huomioivat ihmisen kéyttaytymisen, kulkutapojen turvallisuuden, liikenneymparis-
ton seké uudet teknologian ja viestinnén keinot. Toimenpiteet liikenneturvallisuustavoit-
teiden saavuttamiseksi ovat myds monipuoliset, sill& ainoastaan liikennesektori ei pysty
niitd toimeenpanemaan. Jatkossa liikenneturvallisuuden edistdminen on entista enem-
man eri toimialojen yhteistyota.
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3. VAKAVAT LOUKKAANTUMISET EUROOPAS-
SA

Euroopan unioni velvoitti jdsenmaitaan ottamaan kayttéon uuden maaritelman vakaville
loukkaantumisille, mik& toimii keskeisend taustana myds Suomen muutokselle louk-
kaantumisten tilastoinnissa. Luvussa esitetddn EU:n kannanotto tilastoinnin uudis-
tukseksi sekd tarkastellaan Euroopan tieliikenteen parhaimpien maiden kaytantoja ja
liikenneturvallisuustilannetta erityisesti vakavien loukkaantumisten osalta.

3.1 Vakavien loukkaantumisten tilastointi

Lahes kaikki EU-maat tilastoivat vakavat tieliikenteen loukkaantumiset, useat maat ovat
tehneet sitd jo useamman vuoden. Suomi on yksi harvoista EU-maista, joka ei ole ennen
vuoden 2015 uudistusta eritellyt loukkaantumisen vakavuutta virallisessa tilastossaan.
Useimmissa EU-maissa lievan ja vakavan loukkaantumisen rajana kdytetdan yhden vuo-
rokauden sairaalahoitoaikaa siten, ettd vahintdan yksi sairaalavuorokausi aiheuttaa luo-
kituksen vakavaksi loukkaantumiseksi. Joissain maissa sairaalahoitoajan liséksi vaka-
van loukkaantumisen madritelmaan kuuluu myos erilaisia vammadiagnooseja. Louk-
kaantumisen luokkana vakavatkin loukkaantumiset siséltdvat monen tasoisia loukkaan-
tumisia, silla sek& elinikaiset vammautumiset ettd muutaman sairaalahoitopdivan vaati-
vat loukkaantumiset seka kaikki ndiden aaripdiden vélilta siséltyvat vakaviin loukkaan-
tumisiin. (ETSC 2015, s. 20-21.)

Useissa maissa sairaalahoitoaikaan perustuvaa maaritelmaa ei ole kuitenkaan mahdollis-
ta taysin soveltaa, silla onnettomuustilastot perustuvat Euroopassa padsaantoisesti aino-
astaan poliisin tietoihin. Niin ik&&n useimmissa maissa poliisin ja sairaaloiden tietokan-
toja ei systemaattisesti yhdistetd, silld niiden yhdistamiseen valttamattomien henkil6-
tunnuksien kaytto ei ole aina mahdollista. Sairaalahoitoajan todellista pituutta ei siten
ole mahdollista hyédyntad loukkaantumisen vakavuuden madrittdmisessé ilman jotain
muuta kytkentdd onnettomuustapahtumaan. N&in ollen sairaalahoitoajan pituuden ja
edelleen loukkaantumisen vakavuuden arviointi perustuu poliisin lausuntoon onnetto-
muudesta. (ETSC 2015, s. 21.) Sairaaloilla olisi useimmissa tapauksissa tietoja, joita
voisi kayttdd loukkaantumisen vakavuuden madrittdmisessd, mutta sairaaloiden tieto-
kantoja ei yleensa hyddynnetd maiden virallisissa onnettomuustilastoissa (International
Transport Forum 2011, s. 19). Joissakin maissa on mahdollista, ett& poliisi kysyy sairaa-
lasta tiedon loukkaantumisen vakavuudesta. Prosessi on kuitenkin ty6ladmpi kuin polii-
sin ja sairaaloiden tietokantojen yhdistaminen, mikali siihen on edellytykset.
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Euroopan unionin alueella tieliikenteen vakavien loukkaantumisten méara on viime
vuosina vahentynyt hitaammin kuin liikennekuolemien méara. Tama saattaa johtua siit,
ettd esimerkiksi potentiaalisia kuolemantapauksia on ’siirtynyt” loukkaantumiskatego-
riaan, mik& kokonaisuuden kannalta on suotuisa kehitys. Niissa EU-maissa (EU23),
jotka tilastoivat erikseen vakavat ja lievét loukkaantumiset, vakavien loukkaantumisten
maaré véaheni yhteensa vain 1,6 % vuosina 2010-2014, kun samaan aikaan ko. maissa
liikennekuolemien maara vaheni kuitenkin 18 %. Vakavien loukkaantumisten véhenty-
mistd voidaan kuitenkin pitad kohtalaisena tuloksena, silla vertailuvuosi 2010 oli edelli-
seen ja seuraavaan vuoteen verrattuna hyva. (ETSC 2015, s. 20 & 34.)

Néissd 23 EU:n maassa vakavien loukkaantumisten mééara lisaantyi jopa 3 % vuonna
2014 verrattuna vuoteen 2013. Vuonna 2014 vakavia loukkaantumisia tapahtui EU:n 23
maassa kaikkiaan 203 500 ja liikennekuolemien maara EU:ssa vaheni ainoastaan 0,6 %.
Siten vakavat loukkaantumiset ja kuolemat huomioiden vuosi 2014 oli ainakin huo-
nompi kuin edellinen vuosi tieliikenteen turvallisuudelle Euroopassa. (ETSC 2015, s.
7.) EU:n jasenmaiden vakavien loukkaantumisten kokonaismaardada muodostettaessa
vuodelle 2014, jasenmailla ei ollut kaytossa yhteistd maaritelméé vakavalle loukkaan-
tumiselle. Kuvassa 6 on esitetty EU-maiden vakavien loukkaantumisten maaran suhteel-
linen muutos vuosien 2010 ja 2014 valilla.
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Kuva 6. Vakavien loukkaantumisten maaran suhteellinen muutos EU-maissa vuosina
2010-2014. Useiden maiden luvut perustuvat ennakkotietoihin tai vuoden 2014 méaa-
ran sijasta on kaytetty vuoden 2013 maaraa. (perustuu lahteeseen ETSC 2015.)

EU-maista Kreikassa vakavien loukkaantumisten méaara vaheni eniten vuosina 2010—
2014 (-37 %). Kreikassa kaytetty maaritelma perustuu poliisin tietoihin, vaikka viralli-
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sesti mééaritelmané onkin vahintadan yksi vuorokausi sairaalahoitoa. Vuonna 2014 Krei-
kassa tapahtui 1082 vakavaa loukkaantumista. Tulos ei tarkoita sitd, ettd Kreikan liiken-
neturvallisuus olisi automaattisesti parhaimpien maiden tasolla, sill& vuoden 2010 laht6-
tasolla on huomattava vaikutus saatuun tulokseen. Esimerkiksi Ruotsi ja Iso-Britannia
kuuluvat Euroopan tieliikenneturvallisuuden parhaimpien maiden joukkoon, mutta siita
huolimatta vakavien loukkaantumisten maaré jopa nousi néissa maissa vertailuvuosina.
Yhtena selittdvana tekijana voidaan pitdd ndiden maiden hyvaa lahtotasoa vertailulle,
joten méaaran véhentdminen on vaikeampaa kuin heikomman lahtétason maissa. Maltal-
la puolestaan vakavien loukkaantumisten mééra nousi 38 % vuosina 2010-2014. Vaka-
vien loukkaantumisten vuosittainen maara Maltalla on vaihdellut noin 200 ja 300 henki-
I6n vélilla, mika on suuri maaré Maltan vakilukuun suhteutettuna. (ETSC 2015.)

EU:n jasenmaiden vakavien loukkaantumisten maéaria ei voida luotettavasti verrata toi-
siinsa, silla tilastojen peittavyys eroaa maiden vélilla, vaikka maaritelma on samankal-
tainen useissa maissa (ETSC 2015, s. 20). Yleisesti ongelmana on myds luotettavan
tiedon puute, silla lahes kaikissa maissa loukkaantumisen vakavuuden arviointi perustuu
vain poliisin lausuntoon. Ennen EU:n uudistusta vakavien loukkaantumisten tilastoin-
nissa MAIS > 3 -kriteeriin perustuen, Ruotsi ja Alankomaat ovat olleet ainoat EU-maat,
joiden tilastointi ei perustu ainoastaan poliisin tietoihin (ETSC 2015, s. 21).

Useimpien EU-maiden kéyttamat toimintatavat tieliikenteen loukkaantumisten vaka-
vuuden arvioinnissa perustuvat kaytannossa poliisin kirjaamiin tietoihin, vaikka méaari-
telma pohjautuu useissa maissa virallisesti sairaalahoidon pituuteen. Seuraavaksi EU-
maat ovat siirtymassa loukkaantumisen vakavuuden maarittdmisessa vaiheittain MAIS-
luokituksen kéyttéon, joka sekin perustuu sairaaloiden tietojen hyddyntdmiseen. Louk-
kaantumisen vakavuuden maarittamisessa pidemman téhtdimen tavoitteena on luoda
jarjestelmad, joka yhdistda poliisin ja sairaaloiden tietokannat, mutta alkuvaiheessa on
muitakin vaihtoehtoja. Tieliikenteen turvallisuuden korkean tason tyéryhma (The High
Level Group on Road Safety) on maarittanyt EU:n jasenvaltiolle kolme vaihtoehtoista
tapaa muodostaa vakavien loukkaantumisten maara jatkossa seuraavasti:

A. Jatkaa poliisin ilmoittamien tietojen kéayttoa soveltamalla korjauskerrointa

B. Raportoida vakavien loukkaantumisten mééré ainoastaan sairaalatietoihin perus-
tuen

C. Luomalla linkki poliisin ja sairaaloiden tietokantojen valille

Vakavien loukkaantumisten mééran nykyista tarkemman mééran muodostamisessa ei
ole yhtd oikeaa tapaa, jota kaikkien jdsenvaltioiden tulisi noudattaa. Madra voidaan
muodostaa jasenvaltiolle sopivalla tavalla. (European Commission 2013, s. 7-8.)

Korjauskerrointa hyédynnettdessa on hyvéksyttdva ne puutteet, joita poliisilta saadussa
tiedoissa on, mutta arvio vakavien loukkaantumisten méaréstd on lahempéna todelli-
suutta kuin ilman korjauskerrointa. Korjauskerroin tarkoittaa eroa poliisin onnettomuus-
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tilaston ja todellisen maaran valilla, mika pyritddn maarittdmaéan esimerkiksi laajemmal-
la kyselytutkimuksella. Vaikka korjauskerrointa paivitettaisiinkin sdannoéllisesti, niin
sen antama tulos ei ole yhtd tarkka kuin muissa vaihtoehdoissa. (European Commission
2013, s. 8.) Menetelméssa ei hyddynnetd vammadiagnoosiin perustuvaa MAIS-
luokitusta, joten pitkalla tahtaimell&d korjauskertoimen kayttd ei ole EU:n suosituksen
mukaista.

Pelkkiin sairaalatietoihin perustuva jarjestelma varmistaisi sen, ettd loukkaantumisen
vakavuus maaritelld&n oikein. Tilastoihin paatyva luokitus loukkaantumisen vakavuu-
desta ei siten perustuisi poliisin tekeméén ensiarvioon onnettomuuspaikalla. Loukkaan-
tumiseen liittyvét tiedot olisivat saatavilla sairaaloiden tietokannoista, joten menetelma
ei vaatisi tdysin uutta prosessia. Lisédksi vammadiagnoosin muuntamiseen MAIS-
luokitusta vastaavaksi arvoksi on jo olemassa muunnosohjelmia, joita kehitetdan edel-
leen. (European Commission 2013, s. 8.) Tietosuojaan liittyvien asioiden hallinta on
kuitenkin yksi ratkaistava tekija sairaalatietojen kdyttoonottamiseksi.

Ainoastaan sairaalatietoihin perustuva menetelmé ei kuitenkaan mahdollista riittdvén
kattavien tietojen saantia onnettomuudesta liikenneturvallisuusty6ta varten, miké olisi
mahdollista poliisin ja sairaaloiden tietojen yhdistdmisen pohjalta. Poliisin ja sairaaloi-
den tietojen yhdistdminen vakavien loukkaantumisten maarittamiseksi tuottaisi luotetta-
vimman arvion loukkaantumisten méaarasta ja kattavimmat tiedot onnettomuudesta. Uu-
desta lievien ja vakavien loukkaantumisten muodostamisen menetelmdstd huolimatta
suositellaan jatkamaan aiempaa kansallista menetelméé uuden rinnalla loukkaantumisen
vakavuuden maarittdmisessa. (European Commission 2013, s. 8-9.)

Vuoden 2015 tilanteen mukaan suurin osa EU-maista valmistautuu tai tutkii vaihtoehto-
ja MAIS-luokituksen kayttoonottamiseksi. Ruotsi, Belgia, Alankomaat, Espanja ja
Suomi olivat vuoden 2015 tietojen mukaan ainoat EU-maat, jotka jo kayttavat tai ovat
ottamassa kéayttoon MAIS > 3 -luokituksen vakavan loukkaantumisen madritelmana.
(ETSC 2015, s. 3.) Toisaalta kaikki maat eivat koe uuden luokituksen kayttéonottoa
mahdolliseksi vield t&ssé vaiheessa.

3.2 Ruotsin onnettomuustietokanta STRADA

Ruotsin onnettomuustietokanta STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition)
on GIS-pohjainen tieliikenteen onnettomuus- ja loukkaantumistietojen hallintajarjestel-
mé. Jarjestelma kokoaa tiedot sek& poliisilta ettd sairaaloilta ja se on otettu kayttoon
vuonna 2003. Kahden tietolahteen hyddyntdminen mahdollistaa paremman tietopohjan
ja kattavampien tietojen saannin tieliikenneonnettomuuksista ja niiden seurauksista.
(Transportstyrelsen 2015.) Poliisia ei kutsuta aina onnettomuuspaikalle, joten ainoas-
taan poliisin tietoihin perustuva tilasto on puutteellinen. Tdma korostuu onnettomuuksil-
le alttiiden tienkayttdjien kuten pyordilijoiden kohdalla. Lisaksi poliisin tietoihin perus-
tuen saa ainoastaan karkean, joskin ehk& lahell&kin oikeaa olevan kuvan loukkaantumi-
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sen vakavuudesta, joten kehitysty® poliisin raportoimien tietojen tdydentamisesta sairaa-
loiden tiedoilla on ollut tarke&&. Laadukas tieto onnettomuuksien ladketieteellisista seu-
rauksista mahdollistaa liikenneturvallisuustyon kohdentamisen vammojen vakavuuden
vahentadmiseksi. (VVagverket 2007, s. 6.)

Sairaaloiden raportoimien tietojen osalta STRADA siséltad ainoastaan vakavat louk-
kaantumiset. Lievasti loukkaantuneet ovat jarjestelmassa aliraportoituja, silla ne hoide-
taan useammin terveydenhuollossa kuin sairaaloissa. Terveydenhuollossa hoidettujen
loukkaantuneiden tiedot eivat sisally tietokantaan. Kuitenkin poliisin tietoihin perustu-
vat ja heidan luokittelemansa lievat loukkaantumiset raportoidaan STRADA-
jarjestelmaan. (OECD/ITF 2015, s. 434-435.)

Ruotsin virallinen tieliikenneonnettomuustilasto perustuu edelleen ainoastaan poliisin
raportoimiin tietoihin, sill& kaikki maan sairaalat eivat raportoi vakavia loukkaantumisia
STRADA-jarjestelmaan (Transportstyrelsen 2015). Vuonna 2014 virallisen tilaston eli
poliisin tietojen mukaan vakavasti loukkaantuneita oli 2 400 ja sairaaloiden raportoimia
vakavasti loukkaantuneita 4 900, joten ainoastaan poliisin tietoihin perustuva tilastointi
antaisi vajavaisen kuvan kokonaistilanteesta, vaikka tilasto kattaakin koko maan (Sveri-
ges officiella statistik 2015; OECD/ITF 2015, s. 436).

Ruotsissa vakavalla loukkaantumisella tarkoitetaan vammautumista, josta ei palaudu
ennalleen hyvéksyttavassa ajassa ja vamman vaikutukset voivat olla elinikaiset (Trafik-
verket 2012, s. 3). Useimmiten loukkaantumiset luokitellaan vakavuusasteittain vammo-
jen diagnostisoinnin perusteella pian onnettomuuden jalkeen, jolloin vammojen pitkaai-
kaisvaikutuksilla ei ole suoraa vaikutusta arvioituun loukkaantumisen vakavuuteen
(Malm et al. 2008). Sairaaloiden raportoimat vakavat loukkaantumiset perustuvat laaka-
rin tekemdan vammadiagnoosiin ja vammojen pitkdaikaisvaikutusten arviointiin
(OECDI/ITF 2015, s. 434). Poliisin raportoidessa vakavasti loukkaantuneella tarkoite-
taan henkil6d, jonka oletetaan vammojen seurauksena tarvitsevan sairaalahoitoa. Myos
henkild, joka onnettomuuden seurauksena saa murtuman, ruhjevammoja, repeaman,
vakavan viiltovamman, aivotarahdyksen tai sisdisen vamman, luokitellaan vakavasti
loukkaantuneeksi. (Transportstyrelsen 2015.)

Sairaaloiden raportoimiin tietoihin perustuvassa STRADA-jérjestelméssa henkild maa-
ritellddn vakavasti loukkaantuneeksi, kun han on liikenneonnettomuuden seurauksena
saanut vamman, jonka pitk&aikaisvaikutusten arvioidaan vastaavan vahintddan 1 %:n
tasoista toiminnallista hairi6ta (Trafikverket 2014, s. 15). Vammautumisesta johtuvan
toimintahairioén prosentuaalinen arviointi perustuu vakuutustoiminnassa kaytettyyn me-
netelm&an, jossa maaritetddn vammoista johtuvia véliaikaisia ja pysyvia haitallisia vai-
kutuksia (Malm et al. 2008). Téassa menetelmassa esimerkiksi kokovartalohalvaantumi-
nen arvioidaan taysin vammautuneeksi (100 %), kun vakavan loukkaantumisen rajana
on vahintdan 1 %. Vastaavasti kdden menetys arvioidaan 50-65 % tasoisena ja nimet-
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tdmén sormen uloimman nivelen menetys arvioidaan 2 % tasoisena toimintahairioné.
(OECD/ITF 2015, s. 434.)

Oleellisena osana STRADA-jarjestelmaa ovat pysyvat vammat, joiden luotettava méaéri-
tys voidaan tehdd vasta vuosien kuluttua onnettomuudesta, mika on ongelmallista esi-
merkiksi onnettomuustilastoinnin takia, silla tilastojen saaminen liikenneturvallisuus-
tyéhon voisi viivastya useita vuosia. Tastd syystd sairaaloiden raportoimina vakavan
loukkaantumisen méaéritelmé perustuu riskimatriisin avulla tehtdvdadn vammojen pysy-
vien vaikutusten ennustamiseen. Menetelmadssé heti onnettomuuden jalkeen tehty vam-
madiagnoosi yhdistetadn riskimatriisiin, mika tuottaa arvion vamman pysyvistd vaiku-
tuksista. (Trafikverket 2014, s. 15.) Pysyvéalla vammalla tarkoitetaan vammaa, joka ei
noin kolmessa vuodessa parane ennalleen ilman hoitoa (Malm et al. 2008). Sairaaloiden
raportoimina vakavien loukkaantumisten maéra on siten arvio pysyvia vammoja saanei-
den madrésta kyseisend vuonna eiké tarkka luku loukkaantuneiden maarasta.

Malmin et al. (2008) tutkimuksessa on osoitettu, ettd AlS-arvon 1 saaneilla on lahes 10
%:n todennakdisyys saada pysyvia vammoja (loukkaantua vakavasti). Vastaava toden-
nakoisyys AlS-arvolle 2 on noin 32 % ja AlS-arvolle 3 noin 38 %. Tutkimuksen mu-
kaan useat AlS-luokitukseen perustuvat lievésti loukkaantuneet (AIS 1-2) saavat silti
pitkdaikaisia vammoja. Vastaavasti on mahdollista, ettd AlS-luokitetut vakavasti louk-
kaantuneet (AIS 3-5) eivat saa pitkaaikaisia vammoja, jolloin Ruotsissa kéytdssa olevan
madritelman mukaisesti he eivat ole vakavasti loukkaantuneita. Pysyvien vammojen
arviointi mahdollistaa ennaltaehkaisevén liikenneturvallisuustyon kohdentamisen aiem-
paa tehokkaammin (Malm et al. 2008).

3.3 Vakavat loukkaantumiset liikkenneturvallisuustydsséa

Luvussa tarkastellaan Euroopan ja maailman turvallisimpien maiden tieliikenneturvalli-
suustilannetta erityisesti vakavien loukkaantumisten osalta. Kéytetyt maaritelmat ja ti-
lastointiperusteet vaativat selvittdmistd. Maiden osalta kuvataan myds keskeisimmét
lilkenneturvallisuustoimenpiteet asetettujen tavoitteiden saavuttamiseksi. Tarkastelta-
vien maiden (Ruotsi, Norja, Iso-Britannia ja Alankomaat) tieliikenneturvallisuudet ovat
tdssd mielessa Euroopan parhaimpia ja vuonna 2014 niissé kuoli alle 30 henkil6a mil-
joonaa asukasta kohden. Suomessa vastaava luku vuonna 2014 oli 42. (ETSC 2015;
CARE 2016.) Vakavia loukkaantumisia ei voida luotettavasti vertailla tilastoinnin eroa-
vaisuuksista johtuen.

Né&iden maiden tieliikenteessd loukkaantuneiden tilastoinnissa tai litkenneturvallisuus-
strategioissa on asioita, joita Suomen vakaviin loukkaantumisiin liittyvan problematii-
kan ymmartadmisen kannalta on hyva kuvata tarkemmin. Ruotsi on edellakévija poliisin
ja sairaaloiden tietojen yhdistdmisessda, mikda mahdollistaa tarkempien tietojen saannin
loukkaantumisen vakavuudesta tieliikenneturvallisuustyohon. Lisaksi Suomen ja Ruot-
sin tie- ja liikenneolosuhteet sek& ilmasto ovat hyvin samankaltaiset (Peltola & Luoma
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2016, s. 1). Norjassa tapahtuu vuosittain véhan tieliikennekuolemia, joten kansallinen
liikenneturvallisuustavoite perustuu kuolemien ja vakavien loukkaantumisten summaan.
Né&kokulma olisi sovellettavissa myds Suomeen. Isossa-Britanniassa puolestaan pyritaan
soveltuvin osin siirtdimaan paatoksentekoa paikallishallinnoille, mutta keskushallinnolla
on silti tarked johtajan rooli liikenneturvallisuuden edistdmisessa. Alankomaissa joka
neljas matka tehdaan polkupyorélla mutta Suomessa harvempi kuin joka kymmenes.
Kuten naapurimaassa Ruotsissakin, myds Suomessa tavoitteena on lisatd kavelyn ja
pyordilyn kulkutapaosuutta ja liikenneturvallisuus on yksi tavoitteeseen péasemisen
avaintekijoista. (Liikenne ja viestintaministerié 2011.)

3.3.1 Ruotsi
Edellakavija vakavien loukkaantumisten tilastoinnissa

Ruotsin tieliikenne on yksi Euroopan turvallisimmista. Vuonna 2014 Ruotsin tieliiken-
teessd kuoli 270 ja loukkaantui vakavasti 4 900 henkil6d. Kuolemien maaré kasvoi 1 %
ja vakavien loukkaantumisten maara 5 % vuosina 2010-2014. Turvallisuushaasteet ovat
siirtymdssé suojatuista tienkayttajista suojattomiin tienkayttajiin kuten jalankulkijoihin,
pyoréilijoihin ja moottoripyorailijoihin. (OECD/ITF 2015, s. 435-436; ETSC 2015, s.
34.)

Ruotsissa kansallisena liikenneturvallisuustavoitteena on kuolemien puolittaminen ja
vakavien loukkaantumisten vahentaminen neljanneksella vuosien 2007 ja 2020 valilla.
Tavoitteen mukaan kuolemia saisi olla enintdan 220 vuonna 2020. Vuonna 2014 tielii-
kennekuolemat (270) ovat tasaisesti vahentyneet vuoden 2007 lahtétilanteesta vastaten
asetetun tavoitteen mukaista vahennysté. (Trafikverket 2014, s. 13.) My0s vakavien
loukkaantumisten vahentdmisessa Ruotsi on onnistunut toimimaan tavoitteen mukaisesti
vuoteen 2013 asti, jolloin vakavien loukkaantumisten méarén arvioitiin olevan 4 800.
Tavoitellusta kehityssuunnasta poiketen vuonna 2014 vakavia loukkaantumisia tapahtui
sata enemman kuin vuonna 2013. Tavoitteen mukaisesti vuonna 2020 saisi olla enintéan
4 000 vakavasti loukkaantunutta, kun vuoden 2007 laht6taso on 5 400. (Trafikverket
2014, s.16.)

Kuten STRADA-jérjestelmédn kuvauksen yhteydessd todettiin, Ruotsissa on kaytdssa
kaksi madritelmé&a vakavalle loukkaantumiselle. Virallinen tilasto perustuu poliisin ra-
portoimiin tietoihin, mutta liikenneturvallisuustydsséd hyddynnetddn myos sairaaloiden
raportoimia tietoja. (OECD/ITF 2015, s. 434.) Ruotsin vakavien loukkaantumisten maa-
ran véhennystavoite ja tassa luvussa esitetyt méérat perustuvat sairaaloiden raportoimiin
loukkaantumisiin, joihin on yhdistetty poliisin tieto onnettomuuksista. Vakavan louk-
kaantumisen madritelm& perustuu pysyvaan terveystilan heikkenemiseen eli pysyvien
vammojen arviointiin. Henkilé madaritellddn vakavasti loukkaantuneeksi, kun han on
saanut litkenneonnettomuuden seurauksena véhintdan 1 %:a vastaavan toimintakyvyn
menetyksen, josta henkild ei palaudu ennalleen hyvaksyttdvassa ajassa. (OECD/ITF
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2015, s. 434.) Menetelma perustuu vammojen pitk&aikaisvaikutusten arviointiin, mistéa
on tarkempi kuvaus luvussa 3.2.

Ruotsissa liikenneturvallisuustydssa hyédynnetaan sairaaloiden STRADA-jarjestelmaan
raportoimia tietoja. Tilaston mukaan vakavien loukkaantumisten méara on pienentynyt
11 % vuosien 2007 ja 2014 valilla. Maaré kuitenkin kasvoi 8 % vuonna 2013 ja 1 %
vuonna 2014 verrattuna edelliseen vuoteen. Viimeaikainen kehitys johtuu padosin pol-
kupyoraonnettomuuksissa vakavasti loukkaantuneista, joiden maara kasvoi 22 % vuon-
na 2013. Nain ollen vakavasti loukkaantuneita pyoréilijoita oli 2 200 vuonna 2013.
Tienkayttajaryhmista seuraavaksi eniten vakavia loukkaantumisia tapahtui henkiléautol-
la matkustaville (1 600 vuonna 2013), joiden maara kuitenkin vaheni 6 % vuonna 2013
vuoteen 2012 verrattuna. (Trafikverket 2014, s. 16.)

Useat sairaaloiden raportoimista vakavan loukkaantumisen mééritelman tayttaneista
loukkaantuneista eivat koe itseddn vakavasti loukkaantuneeksi. Osin téstd syysta on
otettu kayttoon termi erittain vakavasti loukkaantunut, jolloin loukkaantuneella arvioi-
daan olevan vahintaan 10 % tasoinen pysyva vamma. Arvion mukaan vuonna 2013 erit-
téin vakavasti loukkaantuneita oli 672. M&aré kasvoi vakavien loukkaantumisten tavoin
8 % vuodesta 2012 vuoteen 2013. Erittdin vakavasti loukkaantuneiden kokonaismaara
kuitenkin vaheni 21 % vuosien 2007-2013 aikana, mutta erittdin vakavasti loukkaantu-
neiden pyorailijoiden méara kasvoi 26 %. (Trafikverket 2014, s. 16-17.) Kuvassa 7 on
esitetty vakavasti loukkaantuneiden (> 1 %) ja erittdin vakavasti loukkaantuneiden (> 10
%) maarét tienkayttajaryhmittain vuonna 2013.

Number/share of injured with Number/share of injured with
medical impairment of = 1% medical impairment of = 10%

M Pedestrians
M On bicycles

On mopads

On motorcycles
M In passanger cars

In buses/lorries,/ other

Kuva 7. Vakavasti loukkaantuneiden (> 1 %) ja erittiin vakavasti loukkaantuneiden
(= 10 %) miidrit tienkdyttijiaryhmittiin vuonna 2013 (Trafikverket 2014, s. 17).

Ruotsissa sairaalatietojen hyddyntdminen mahdollistaa myds jalankulkijoiden kaatumi-
sista johtuvien vakavien loukkaantumisten tilastoinnin, vaikka jalankulkijan kaatumista
ei Ruotsissakaan luokitella tieliikenneonnettomuudeksi kansainvalisen maaritelmén
mukaisesti. Jalankulkijoiden kaatumisista aiheutuvia vakavia loukkaantumisia tapahtuu
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arviolta lahes yhta paljon kuin sairaaloiden tilastoon sisaltyvid muita tieliikenteen vaka-
via loukkaantumisia. Vuonna 2013 jalankulkijoiden kaatumisista aiheutuvia vakavia
loukkaantumisia tapahtui arviolta 3 600. (Trafikverket 2014, s. 16.)

Erittain vakavasti loukkaantuneilla polkupyorailijoilla pagdvammat ovat yleisin vamma-
tyyppi, silla niiden osuus Kkaikista vammatyypeista oli 44 %. Henkildautolla matkusta-
villa niskavammoja diagnostisoidaan useammalla kuin joka toisella erittdin vakavasti
loukkaantuneella. Erittdin vakavasti loukkaantuneilla erityisesti aivovammat korostuivat
vakavasti loukkaantuneisiin néhden. Vuonna 2013 polkupyorélld erittdin vakavasti
loukkaantuneista 27 %:lla oli aivovamma ja henkildautolla matkustavilla vastaava luku
oli 18 %. Sen sijaan vakavasti loukkaantuneilla polkupyorailijoilla ja henkil6autolla
matkustavilla aivovammojen osuus oli molemmilla vain noin 5 %. (Trafikverket 2014,
s. 17.))

Ruotsin loukkaantuneiden tilastointi ja erityisesti vakavien loukkaantumisten tilastointi
on edistyksellista muihin maihin verrattuna, silla tilasto perustuu poliisin ja sairaaloiden
tietojen yhdistdmiseen (STRADA) ja vammojen pitkéaikaisvaikutusten arviointiin.
Kansallinen maaritelméa ei perustu EU:n suosittelemaan MAIS > 3 -kriteeriin, mutta
vakavat loukkaantumiset voidaan muodostaa myos silla tavoin. Vuonna 2014 MAIS > 3
-luokituksen mukaisesti vakavasti loukkaantuneita oli 1200. Loukkaantuneista 37 % oli
pyordilijoita ja 27 % henkildauton kuljettajia tai matkustajia. Vakavat loukkaantumiset
ovat vahentyneet 17 % vuosien 2007 ja 2014 valilla, mutta maara vaihtelee tienkayttaja-
ryhmittdin. Vakavasti loukkaantuneiden pyorailijéiden mééara oli vuonna 2014 hieman
suurempi kuin vuonna 2007. (OECD/ITF 2015, s. 434.) MAIS-arvon lisaksi loukkaan-
tumisen vakavuus on saatavilla myds I1SS-arvona (Vagverket 2007, s. 16).

Useiden maiden liikenneturvallisuustyon kohdentaminen ensisijaisesti kuolemien eh-
kaisyyn, jotka esiintyvat melko véhaisesti pyorailyonnettomuuksissa, seka onnetto-
muustilaston huono peittdvyys poliisin raportoimien pyorailyonnettomuuksien osalta
voivat vaikuttaa pyoréilyn turvallisuuden yliarviointiin. Polkupyorélla erittain vaikeasti
loukkaantuneita (lahes kuolettava vamma) ja poliisin raportoimia vakavia loukkaantu-
misia tapahtuu Ruotsissa vahédn, mutta vahemman vakavia loukkaantumisia (MAIS > 2)
tapahtuu paljon. Ruotsissa vuonna 2012 pyoréilijoiden vakavia loukkaantumisia tapah-
tui poliisin raportoimina noin 300, sairaaloiden MAIS > 3 -asteikolla noin 300 ja sairaa-
loiden MAIS > 2 -asteikolla noin 3 500. MAIS > 2 -madritelmalla tienkayttajaryhmista
seuraavaksi eniten loukkaantumisia tapahtui henkil6autolla matkustaville (noin 1 400),
joten pyorailijoiden loukkaantumisia tapahtui talla mééaritelmalld selvasti eniten. (Ting-
vall et al. 2013.)

Vuonna 2011 Ruotsissa onnettomuuskustannusten on arvioitu olevan 5,2 miljardia eu-
roa. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien kustannukset olivat 900 miljoonaa euroa,
sairaalahoitoa saaneiden kustannukset 2,7 miljardia euroa seka lievat loukkaantumiset ja
omaisuusvahingot 800 miljoonaa euroa kummatkin. (OECD/ITF 2015, s. 440.)
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Liikenteessa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden véhentdamistavoitteiden liséksi
Ruotsissa seurataan liikenneturvallisuuteen liittyvien indikaattoreiden kehittymista. In-
dikaattoreille on asetettu aloitusvuotta vastaava lahtétaso ja maaritetty haluttu tavoiteta-
so. Indikaattorit on asetettu paasaantoisesti vuosien 2007 ja 2020 véliseksi ajaksi mui-
den liikenneturvallisuustavoitteiden mukaisesti ja niiden vuotuinen kehitys kuvastaa
osaltaan liikenneturvallisuustydn onnistumista tai epdonnistumista. Indikaattorit kuvaa-
vat nopeusrajoitusten noudattamista, keskinopeutta, kuljettajien raittiutta, turvalaitteiden
kayttOastetta, turvallisten ajoneuvojen ja moottoripyorien osuutta seké keskikaiteellisten
teiden osuutta. Esimerkiksi nopeusrajoitusten noudattamisessa tieverkolla lahtétasona
on vuoden 2004 tilanne, jolloin 43 % liikennemé&érasta noudatti nopeusrajoitusta. Vuo-
den 2020 tavoitetasoksi on sovittu, ettd 80 % liikennemadrasta noudattaisi nopeusrajoi-
tusta. (Trafikverket 2014.)

Vakavia loukkaantumisia tapahtuu tienkayttajaryhmista eniten pyorailijoille, jotka kuu-
luvat suojattomiin tienkayttajiin. Pyorailyn edistdminen kasvattaa loukkaantuneiden
maaréé entisestdan, joten pyorailyn turvallisuus vaatii erityistd huomiota. Pyordilyyn
liittyen on vuonna 2013 otettu kayttéon uusia turvallisuusindikaattoreita aiemman pyo-
railykyparan kayton seurantaan liittyvan indikaattorin lisaksi.

Uudet indikaattorit liittyvat liikkumisympériston turvallisuuteen ja kunnossapitoon.
Turvallisiin taajamaliittymiin jalankulkijoille, pyoréilijoille ja mopoilijoille liittyva in-
dikaattori (safe PCM crossings) kuvaa turvallisten liittymien osuutta. Liittyma maaritel-
l4&n turvalliseksi, mikéali 85 % moottoriajoneuvoista ajaa liittymén lapi korkeintaan no-
peudella 30 km/h tai liittyméa on erikseen arvioitu turvalliseksi. Turvallinen-luokituksen
lisaksi kaytdossa on myos huonompaa turvallisuutta osoittavia luokituksia. Hidasteiden
arvioidaan olevan paras toimenpide vahentdd moottoriajoneuvojen nopeutta. Vuonna
2013 indikaattorin mukaisten turvallisten liittymien osuus kaikista liittymista oli 19 %.
(Trafikverket 2014, s. 52.)

Pyorailyn turvallisuuteen liittyva toinen uusi indikaattori muodostuu sellaisten kuntien
osuudesta, joiden pyoratiet pidetddn laadukkaassa kunnossa ympari vuoden. Vuonna
2013 kuntia, joissa pyoratiet ovat laadukkaassa kunnossa ja kunnossapito hyvalla tasol-
la, oli 15 %. Indikaattori ké&sittdd kunnat, joiden vékiluku on vahintdan 40 000. Pyo6ra-
teiden kéytettdvyyden ja kunnossapidon arviointi perustuu viranomaisen (the Swedish
Transport Administration) tekemaan kyselyyn kunnille. Toistaiseksi pyorateiden kun-
non yhteydesta vakavasti loukkaantuneiden madraén on véahan tietoa, mutta on syyta
olettaa, ettd laadukkaat ja hyvin kunnossapidetyt pyoratiet vahentdvat vakavasti louk-
kaantuneiden maaréda. (Trafikverket 2014, s. 54.) Molempien uusien indikaattoreiden
arvojen on parannuttava, jotta vuodelle 2020 asetettu tavoite vakavien loukkaantumisten
vahentadmiseksi saavutettaisiin (Trafikverket 2014, s. 58).

Yhteenvetona Ruotsi on edellédkavija loukkaantumisten tilastoinnissa, silla tilastointi on
Jo vuosia perustunut poliisin ja sairaaloiden tietojen yhdistdmiseen. Loukkaantumisten
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vakavuus voidaan muodostaa AlS-arvoon, 1SS-arvoon tai pitkdaikaisiin vammoihin
perustuen. Vakavasti loukkaantuneita on tienkéyttdjaryhmista eniten polkupyorailijois-
sé, joten pyorailyn turvallisuuteen liittyen on otettu kdyttoon uusia turvallisuusindikaat-
toreita. Ruotsissa tavoitteena on puolittaa kuolemien maéra ja vahentad vakavia louk-
kaantumisia neljannekselld vuoden 2007 tasosta alkaen vuoteen 2020 mennessa. Noin
puolivélissa vuonna 2014 nayttaisi silta, ettd molemmat tavoitteet vaikuttavat mahdolli-
silta saavuttaa. Vakavien loukkaantumisten osalta tavoitteesta ollaan hieman jaljessa.

3.3.2 Norja

Norjan liikenneturvallisuusstrategian tavoitteena on kuolemien ja vakavien loukkaan-
tumisten summan pienentaminen.

Vuonna 2014 Norjan tieliikenteessd kuoli 147 ja loukkaantui vakavasti 666 henkiloa
(yhteensa 813). Kuolemien mé&éard vahentyi yhteensa 30 % ja vakavien loukkaantumis-
ten maaréd 7 % vuosina 2010-2014. Tieliikenteessa kuoli 29 henkil6d miljoonaa asukas-
ta kohden vuonna 2014, joten kuolemien méaarélla mitattuna Norjan tieliikenne on yksi
Euroopan turvallisimmista. (ETSC 2015, s. 30-34.)

Norjan tieliikenteessa vakavasti loukkaantuneeksi luokitellaan henkild, joka on liiken-
neonnettomuuden seurauksena saanut henked uhkaavan vamman, pysyvan vamman tai
muun vakavan vamman. Lievemmat loukkaantumiset ovat aliraportoituja erityisesti
polkupyorailijoiden yksittdisonnettomuuksien osalta, koska oletettavasti niista ei rapor-
toida poliisille yhta usein kuin muista onnettomuuksista. Loukkaantumisen vakavuuden
arviointi perustuu poliisin raportoimiin tietoihin. Tulevaisuudessa sairaalatietojen olete-
taan olevan hyddynnettavisséd loukkaantumisen vakavuuden madrittdmiseen, jolloin
MAIS > 3 -madritelm&& on mahdollista hyodyntdd. Norjan Tilastokeskus ja tieviran-
omainen yhdistavat poliisin raportoimat onnettomuustiedot kansallisella tasolla.
(OECD/ITF 2015, s. 366.)

Norjan liikenneturvallisuusty6td ohjaa nollavisio, jonka mukaan kenenk&&n ei tarvitse
kuolla tai loukkaantua vakavasti liikenteessd. Tahan visioon pohjautuen Norjan tielii-
kenneturvallisuustavoitteena on vahentdd kuolemien ja vakavasti loukkaantuneiden
madrad (KV-summa) siten, ettd vuonna 2024 niita olisi yhteensa enintdén 500 ja vuoden
2014 lahtotaso olisi 840. Puolivélin seurantapisteessa (vuosi 2018) kuolemia ja vakavia
loukkaantumisia saisi olla enintdan 680. (Norwegian Public Roads Administration 2014,
S.6.)

Norjan vuonna 2013 laadittu tieliikenneturvallisuussuunnitelma 2014-2017 pit&a sisél-
l&4n odotetun 1,4 % vuotuisen kasvun liikennemadrissd, mika asettaa lisahaasteen ta-
voitteen toteutumiselle. Siten KV-summa olisikin arviolta 875 eikd asetettua vuoden
2018 seurantapisteen mukaista tavoitetta (680) saavutettaisi ilman lisattyja ennaltaeh-
kéisevia liikenneturvallisuustoimenpiteitd seké ajoneuvojen turvallisuuden ja loukkaan-
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tuneiden hoidon kehittymistd. (Norwegian Public Roads Administration 2014, s. 6.)
Tama vuoteen 2018 mennessa parantunut turvallisuustilanne toimenpitein (875 -> 680)
on kansallisessa liikenneturvallisuussuunnitelmassa jaettu seuraavasti (Norwegian Pub-
lic Roads Administration 2014, s. 6 & 8.):

e Tieympariston turvallisuuden parantuminen (KV-summan vahenemé 54)
e Tienkayttajien kdytoksen muuttuminen (KV-summan véhenema 73)
e Turvallisemmat ajoneuvot ja parantunut ensihoito (KV-summan vahenema 68)

Tieympériston turvallisuuden parantamiseen liittyvia tarkempia osa-alueita ovat esimer-
kiksi tyokalun kehittdminen parannustoimenpiteiden suunnitteluun ja priorisointiin seké
tieverkon kehittdminen ja kunnossapito. Tienkayttdjien kaytoksen muuttamisessa tee-
moja ovat esimerkiksi kampanjat ja tiedotus, tienkayttdjien koulutus seka nuoret ja iék-
kaat ihmiset liikenteessa. Lisaksi kehitetddn esimerkiksi ensihoitoa, onnettomuustietoja
seka tieliikenteen turvallisuuden hallintajarjestelmaa. (Norwegian Public Roads Admi-
nistration 2014.)

Noin 85 % kuolemista ja 75 % vakavista loukkaantumisista tapahtui kohtaamisonnet-
tomuuksissa, tieltd suistumisissa ja jalankulkijaonnettomuuksissa, joten ndiden onnet-
tomuuksien vahentdminen on turvallisuusvision toteutumisen kannalta ensiarvoista.
Edelld mainittujen onnettomuustyyppien osuus lievista loukkaantumista oli vain 52 %.
Kuolemista ja vakavista loukkaantumisista 82 % tapahtui tieverkolla ja 14 % kaduilla.
(Norwegian Public Roads Administration 2014, s. 9 & 11.)

Tieltd suistuminen on nuorten kuljettajien yleisin onnettomuustyyppi, silld 18-21-
vuotiailla noin 50 % onnettomuuksista oli tielt4 suistumisia. Sen sijaan 30—-69-vuotiailla
tielt4 suistumisten osuus oli alle 30 %. Kuolemat ja vakavat loukkaantumiset olivat nuo-
rilla muita ikaluokkia yleisempid. Yli 75-vuotiailla jalankulkijaonnettomuudet olivat
yleisin onnettomuustyyppi, mutta i&dkkailla kuolemia ja vakavia loukkaantumisia tapah-
tui yhteensa vahemman kuin muilla aikuisilla. (Norwegian Public Roads Administration
2014, s. 10-11.)

Tiehallinto (the Norwegian Public Roads Administration) johtaa Norjan liikenneturval-
lisuuspolitiikkaa. Terveys- ja koulutusviranomaiset sek& muut ei-hallinnolliset organi-
saatiot kuuluvat tarkeimpiin sidosryhmiin. Maakuntien ja kuntien rooli alueellisen ja
paikallisen tason tydssé on kaikkein térkein. (OECD/ITF 2015, s. 371.) Kansallinen
liikenneturvallisuustavoite, enintddn 500 kuolemaa ja vakavaa loukkaantumista vuonna
2024, on jaettu alueittain siten, ettd jokaisen maakunnan on véhennettava kuolemien ja
vakavien loukkaantumisten maaréé suhteellisesti saman verran. Turvallisuuden ongel-
makohdat ovat maakunnittain erilaisia, joten toimenpiteetkin eroavat maakunnittain.
Maakunnat ja useimmat kunnat laativat alueilleen liikenneturvallisuussuunnitelman,
jossa tunnistetaan ongelmakohtia ja esitetddn parannustoimenpiteitd. (Norwegian Public
Roads Administration 2014, s. 26.)



38

Norjassa on asetettu liikenneturvallisuusindikaattoreita, joiden kehitys kuvastaa epasuo-
rasti liikenneturvallisuuden kehitystd. Liikenneturvallisuussuunnitelmassa indikaatto-
reille on méaritetty laht6taso vuodelle 2013 ja haluttu tavoite vuodelle 2018. Indikaatto-
rit liittyvét tienkayttdjien kayttdytymiseen, ajoneuvojen turvallisuuteen ja tieverkon
ominaisuuksiin. Esimerkiksi turvavyonkéyttoaste henkildautoliikenteessa taajaman ul-
kopuolella oli 95,6 % vuonna 2013 ja vuoden 2018 tavoitteeksi on asetettu 98 %. (Nor-
wegian Public Roads Administration 2014, s. 6.)

Norjan onnettomuuskustannusten on vuonna 2012 arvioitu olleen noin 1,9 miljardia
euroa. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien kustannukset olivat noin 630 miljoonaa
euroa ja sairaalahoitoa vaatineiden onnettomuuksien kustannukset noin 790 miljoonaa
euroa. Lievaan loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien kustannukset olivat
noin 510 miljoonaa euroa. (OECD/ITF 2015, s. 369.)

Yhteenvetona Norjan tieliikenteen turvallisuustavoitteena on vahentda kuolemia ja va-
kavia loukkaantumisia siten, etta niita olisi yhteensa enintdan 500 vuonna 2024. Kuole-
mia tapahtuu vuosittain vahan suhteellisesti (alle 200), joten kuolemien ja vakavien
loukkaantumisten summa kuvastaa paremmin muutosta verrattuna vain kuolleiden maa-
ran tarkasteluun. Liikenneturvallisuustavoitteen toteutumisessa jokaisella maakunnalla
on suhteellisesti yhtd suuri vastuu. Loukkaantumisen vakavuuden arviointi perustuu
poliisin tietoihin, mutta jatkossa sairaalatiedot ovat kédytettavissa. Tieympaériston turval-
lisuuden parantaminen ja tienkéyttdjien kaytokseen vaikuttaminen ovat keskeisimmat
liikenneturvallisuustydn osa-alueet. Tavoitteen toteutuminen vaatii kuitenkin myds ajo-
neuvojen turvallisuuden ja loukkaantuneiden hoidon parantumista.

3.3.3 Iso-Britannia

Kansallisten numerollisten tavoitteiden sijaan tieliikenneturvallisuusstrategia korostaa
kansalaisten ja paikallisten viranomaisten yhteistyota liikenneturvallisuuden paranta-
miseksi.

Vuonna 2014 Ison-Britannian (Isolla-Britannialla tarkoitetaan Ison-Britannian ja Poh-
jois-Irlannin yhdistynyttd kuningaskuntaa) tieliikenteessa kuoli 1 807 ja loukkaantui
vakavasti 23 330 henkilod. Kuolemien maéra véhentyi yhteensd 5 % ja vakavien louk-
kaantumisten maara 1 % vuosina 2010-2014. Tieliikennekuolemien ma&ralla mitattuna
Iso-Britannia kuuluu Euroopan turvallisimpien maiden joukkoon, sill4& miljoonaa asu-
kasta kohden kuolemia tapahtui 28 vuonna 2014. (ETSC 2015, s. 30-34.)

Iso-Britannia ei ole asettanut erityisia numerollisia tavoitteita tieliikenneturvallisuudel-
le, silla paikallisen tason toimintaa rajoittavien kansallisten numerollisten tavoitteiden ei
uskota edistavén liikenneturvallisuutta. Isossa-Britanniassa seka keskus- ettd paikallis-
hallinnon odotetaan kuitenkin jatkuvasti edistavéan liikenneturvallisuutta esittamalla
parannustoimenpiteitd. (Department for Transport 2011, s. 8.) Numerollisten tavoittei-
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den sijaan kaytdssa on kuusi tieliikennekuolemiin liittyvaa indikaattoria, joilla osoite-
taan liikenneturvallisuusstrategian edistymista. Indikaattorit mittaavat tienkayttajaryh-
mittéin tieliikennekuolemien méaéraa liikennesuoritteisiin suhteutettuna ja erikseen vielé
nuorten kuljettajien osallisuutta kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa. (Department
for Transport 2011, s. 72.)

Viralliset tielilkenneonnettomuustiedot ilmoitetaan raportointijarjestelmassa
(STATS19), joka siséltéda poliisin raportoimat onnettomuustiedot. Tietoja tdydennetaan
kuolemansyyntutkijan ja sairaaloiden tiedoilla. Poliisi raportoi kaikki kuolemaan johta-
neet onnettomuudet, mutta loukkaantuneiden osalta raportointi on puutteellista. Tielii-
kenteessé loukkaantuu vuosittain arviolta 700 000 ihmisté, kun poliisin tilaston mukaan
loukkaantuneita oli 190 000 vuonna 2014. (OECD/ITF 2015, s. 456; Department for
Transport 2015, s. 20.)

Tilastossa henkilo luokitellaan vakavasti loukkaantuneeksi, mikali han on saanut sairaa-
lahoitoa tai hanelld on todettu vakavia vammoja kuten vakavia murtumia tai sisaisia
vammoja. Henkil6 luokitellaan lievasti loukkaantuneeksi, mikali héan on saanut vammo-
ja, joita ei luokitella vakaviksi kuten esimerkiksi revahdykset. Loukkaantuneen luokitte-
lu lievasti tai vakavasti loukkaantuneeksi perustuu poliisin raportoimiin tietoihin. Luo-
Kitusta ei yleensd tehda laaketieteellisten tutkimusten pohjalta. Tutkimustiedot voivat
olla kaytettavissa, mikali loukkaantunut henkilé on saanut sairaalahoitoa. (Department
for Transport 2015, s. 392.)

Tienkayttajaryhmista vakavasti loukkaantuu useimmiten henkildautolla matkustava,
silla vuonna 2014 heille tapahtui 35 % (8 000 henkil6d) kaikista vakavista loukkaantu-
misista. Moottoripyoréilijoita ja jalankulkijoita kaikista vakavista loukkaantumisista oli
yli 20 % kumpiakin. Polkupyordilijoiden osuus oli 15 %. (Department for Transport
2015, s. 23-26.)

Loukkaantumisen vakavuuden méaritys perustuu paaosin poliisin tietoihin, mutta tule-
vaisuudessa Isossa-Britanniassa loukkaantumisen vakavuus madritettdneen MAIS-
luokitukseen, jossa hyddynnetdan sairaaloiden tietoja. Lainsdadannollisista syista sairaa-
latietoja ei ole voitu aiemmin hyddyntéé loukkaantumisen vakavuuden maarittdmisessa.
EU:n suositteleman menetelmén tavoin lievésti loukkaantuneeksi luokiteltaisiin MAIS-
arvot 1-2 ja vakavasti loukkaantuneeksi MAIS-arvot 3-5 (MAIS > 3). (OECD/ITF
2015, s. 457.)

Ison-Britannian tieliikenneturvallisuusstrategian keskeisend tekijand on kansalaisten ja
paikallisten julkisia palveluja tuottavien tahojen vastuun ottaminen liikenneturvallisuu-
den edistdamisessd. Teollisuuden ja julkisen sektorin pitdd edelleen jatkaa turvallisem-
pien ajoneuvojen ja tienympaéristdjen kehitystd, mutta tienkayttgjan vastuuta omasta ja
muiden turvallisuudesta myos korostetaan. (Department for Transport 2011, s. 29.)
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Jotta Iso-Britannia jatkaisi tieliikenneturvallisuudessa parhaiden maiden joukossa, kan-
salaisten ja paikallisten toimijoiden yhteistyd on valttdmatonta. Asukkaiden toivotaan
esimerkiksi ilmiantavan vaarallisesti ajavia kuljettajia. Liséksi kehitteilld on liikenne-
turvallisuustyokalu, jonka avulla voidaan vertailla eri alueilla tehtyjen toimenpiteiden
vaikuttavuutta. Samalla kansalaiset voisivat helposti osoittaa paattéjille oman alueensa

parantamistoimenpiteitd vaativia osa-alueita. (Department for Transport 2011, s. 29—
30.)

Vaikka numerollisia liikenneturvallisuustavoitteita ei ole Isossa-Britanniassa asetettu,
ennusteita kuolleiden ja loukkaantuneiden maarista on tehty. Arviot perustuvat aiempiin
kuolleisuus- ja loukkaantumisasteisiin, nykyisten toimenpiteiden vaikutusten arviointiin
ja arvioituun liikenneméaran kasvuun. Varsinkin paikallisella tasolla, jossa kuolleiden
maaré on pieni ja herkka vaihtelulle, kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden yhteis-
maaran (KV-summa) tarkastelu tuottaa parempaa tietoa kuin ainoastaan kuolleiden
maarén tarkastelu. (Department for Transport 2011, s. 64 & 72.) Kuvassa 8 on esitetty
kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden summan (KV-summa) ennuste Isossa-
Britanniassa vuoteen 2030 saakka.

==p= Killed or seriously injured
== Central forecast

=@ =| ow variant

D T T T T T 1
2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Kuva 8. Ennuste tieliikenteessa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden maarasta
(KV-summa) Isossa-Britanniassa vuoteen 2030 saakka (Department for Transport
2011, s. 66).

Kuvan 8 ennustusta varten kuolemien ja vakavasti loukkaantuneiden méérat on ennus-
tettu erikseen, jonka jalkeen ne on yhdistetty. Keskiennuste on muodostettu aiempia
trendeja ekstrapoloimalla ja soveltamalla liikennemé&&rdennustetta. Alempi ennuste
huomioi paikallisen tason liikenneturvallisuustyén paremman onnistumisen kuin kes-
kiennuste. (Department for Transport 2011, s. 65-66.)

Mikali kaikki paikalliset alueet pystyisivat aiempaa tehokkaammin véhentdmaéan kuol-
leiden ja loukkaantuneiden méaaréd, KV-summa voisi keskiennusteen 55 % vahentymi-
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sen sijaan vahentya jopa 70 % vuoteen 2030 mennessa. Kuolleiden ja vakavasti louk-
kaantuneiden maara vuosien 2005-2009 keskiarvona oli 30 000, joten alemman ennus-
teen mukaan maaré olisi 9 200 (-70 %) vuonna 2030. Lukema ei ole varsinainen tavoite,
mutta se on mahdollista saavuttaa tehokkaan tyon tuloksena. (Department for Transport
2011, s. 67-68.)

Tarkeimmat tieliikenneturvallisuustyon painopistealueet, joilla ennuste vuodelle 2030
on mahdollista saavuttaa:

e Edesauttaa tienkayttdjaa tekeméan oikea paatos liikenteessa

Parempi koulutusjarjestelmé lapsille, opiskelijoille seka kokemattomille kuljetta-

jille

e Sakkojen sijasta tukikoulutusjarjestelmé virheitd ja matalan tason rikkomuksia
tekeville, kun sen arvioidaan olevan tehokasta

o Kovempi rangaistus kuljettajille, jotka tahallaan ajavat vaarallisesti

e Laajentaa tamé nakokulma kaikkiin tahallisiin rikkomuksiin, myds muihin kuin
ylinopeuteen

e Hyotykustannus-analyysin kehittdminen

e Paikallisen paatoksenteon edistdminen ja kehittdminen paikalliset asukkaat
huomioiden

e Parempien tyokalujen kehittdminen liikenneturvallisuustyohon

Useista liikenneturvallisuuteen liittyvisté asioista paatetdan edelleen kansallisesti, mutta
painopistettd pyritadn soveltuvin osin siirtdmaan paikalliselle tasolle. (Department for
Transport 2011, s. 6-8.)

Vuonna 2013 Isossa-Britanniassa onnettomuuskustannusten arvioitiin olevan noin 18,5
miljardia euroa vuoden 2016 tasossa. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien kustan-
nukset olivat noin 3,9 miljardia euroa sekd& vakavaan loukkaantumiseen johtaneiden
onnettomuuksien ja omaisuusvahinko-onnettomuuksien kustannukset olivat noin 5,5
miljardia euroa kummatkin. Lievien loukkaantumisten kustannukset olivat noin 3,5 mil-
jardia euroa. (OECD/ITF 2015, s. 461.)

Yhteenvetona Iso-Britannia ei ole asettanut numerollisia liikenneturvallisuustavoitteita,
sill& niiden ei uskota edistavén paikallisen tason liikenneturvallisuustyon tehokkuutta.
Padméaarand on edistad paikallistason toimintaa liikenneturvallisuuden parantamiseksi.
Vaikka numerollisia tavoitteita ei ole asetettu, ennusteen mukaan KV-summa voi pie-
nentya 70 % vuoteen 2030 mennessé. Paikallisella tasolla tehtdvan ennaltaehkéisevan
litkenneturvallisuustydn onnistuminen on ennusteen toteutumisen edellytys. NyKyisin
vakavat loukkaantumiset perustuvat poliisiin tietoihin, mutta jatkossa on tarkoitus hyo-
dyntdd MAIS-luokitusta loukkaantumisen vakavuuden maarittdmisessa.
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3.3.4 Alankomaat

Useampi kuin joka toinen tieliikenteen vakava loukkaantuminen tapahtuu polkupyoralléa
litkkuvalle.

Vuonna 2014 Alankomaiden tieliikenteessé kuoli 570 ja loukkaantui vakavasti 20 700
henkilod (ETSC 2015, s. 30; SWOV 2015, s. 1). Vuonna 2014 tieliikennekuolemia ta-
pahtui miljoonaa asukasta kohden 34 ja kuolemien mééara vaheni yhteensé 11 % vuosina
2010-2014. Sen sijaan vakavien loukkaantumisten maara on kasvanut vuodesta 2007
alkaen. Vuosina 2010-2014 vakavat loukkaantumiset lisaantyivat 8 %. Liikenneturval-
lisuuspolitiikka painottuu hitaammin litkkuviin tienkayttajiin, silla vakavia loukkaantu-
misia tapahtuu enemmaéan pyoralla kuin moottoriajoneuvoilla liikkuville. (OECD/ITF
2015, s. 328-331; ETSC 2015, s. 28 & 34.) Tieliikenneturvallisuustavoitteena on va-
hentad kuolemien ja loukkaantumisten mé&éraé siten, ettd vuonna 2020 on enintadn 500
kuolemaa ja 10 600 vakavaa loukkaantumista. (Ministry of Infrastructure and the Envi-
ronment 2012). Mikali kehitys jatkuu samanlaisena kuin viime vuosina, kuolemien va-
hentdmistavoite on mahdollista saavuttaa. Sen sijaan vakavien loukkaantumisten vahen-
tdmistavoite on vaikeampi saavuttaa ilman lisatoimenpiteitd. (OECD/ITF 2015, s. 337.)

Vakavien loukkaantumisten méaard muodostetaan poliisin ja sairaaloiden tietoja yhdis-
tdmalla. Loukkaantumisen vakavuutta kuvaava MAIS-arvo muodostetaan sairaaloiden
raportoimista ICD-koodeista. Alankomaissa kaytetty maaritelma eroaa kuitenkin EU:n
suosituksesta (MAIS > 3), silld Alankomaissa vakavasti loukkaantuneeksi méaaritell&dén
MAIS > 2 -kriteerin saaneet henkil6t. Vakavat loukkaantumiset perustuvat sairaalatie-
toihin, joten muissa terveydenhuollon yksikoissa hoidetut vakavat loukkaantumiset ei-
vat paady tilastoon. Muut loukkaantumiset ja MAIS-arvon 1 saaneet luokitellaan lievas-
ti loukkaantuneiksi. (OECD/ITF 2015, s. 328.)

Vakavien loukkaantumisten maaré voidaan muodostaa myods EU:n suosittelemalla ta-
valla (MAIS > 3), jolloin vakavasti loukkaantuneita vuonna 2013 olisi 6 500. Mé&ar& on
noin kolmasosa MAIS > 2 -kriteerin mukaan muodostetusta mé&érastd. (OECD/ITF
2015, s. 331.) Vakavasti loukkaantuneiden jakauma MAIS-arvoittain on pysynyt sa-
manlaisena useita vuosia. Noin 70 % vakavasti loukkaantuneista saa MAIS-arvon 2,
noin 20 % MAIS-arvon 3 ja noin 10 % MAIS-arvon 4 tai enemman. (SWOV 2015, s.
5-6.)

Poliisin raportoimat tiedot vakavasti loukkaantuneiden henkil6iden veren alkoholipitoi-
suudesta (BAC) eivét ole luotettavia. Sairaalatietoihin perustuen on kuitenkin selvitetty,
ettéd erdalla alueella vakavasti loukkaantuneista kuljettajista veren alkoholipitoisuus ylitti
sallitun rajan (0,5 g/l eli 0,5 %o) 28 %:lla tapauksista. Lisaksi sairaalatietojen mukaan 10
% vakavasti loukkaantuneista kaytti kiellettyjd huumeita. Vertailu kuolleiden henkil6i-
den arvoihin ei ole mahdollista, silla kuolleiden henkil6iden veren alkoholipitoisuuden
ja huumeiden kéyton testaaminen on kielletty. (OECD/ITF 2015, s. 334-335.)
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Alankomaissa joka neljas matka tehdaén pyoralla ja lisaksi 2000-luvulla pyorailtyjen
matkojen pituudet ovat kasvaneet 14 %. Matkojen pituudet ovat kasvaneet kaupunkialu-
eiden laajentumisen, parempien olosuhteiden seké sdhkopyorien lisdantymisen myota.
Arviolta joka kymmenes asukas omistaa sahképyoran ja yli 65-vuotiaista joka neljés.
Sahkopyoralla tehdaan keskiméarin kaksi kertaa pidempid matkoja kuin tavallisella
pyoralla. (OECD/ITF 2015, s. 329.) lakkaiden sahkopyodralla pyorailya kéasitteleva tut-
kimus on osoittanut, ettd yli 65-vuotiaiden sahkopyoralla pyorailevien suhteellisesti
hieman suurempi nopeus ja henkinen kuormitus monimutkaisissa liikennetilanteissa
verrattuna tavallisella pyoéralla pyoréilyyn saattaa kasvattaa onnettomuusriskia (Vlak-
veld et al. 2014).

Tienkayttajaryhmista pyorailijoille tapahtuu selvasti eniten vakavia loukkaantumisia,
silld noin 60 % Kkaikista vakavista loukkaantumisista tapahtuu pyordilijéille (SWOV
2015, s. 2-3). Huomioitavaa on, ettd Alankomaissa kaytssa oleva vakavan loukkaan-
tumisen maaritelma (MAIS > 2) korostanee pyorailijoiden vakavia loukkaantumisia
yleisimmin kdytossé olevaan MAIS > 3 -médritelmé&an verrattuna (Tingvall et al. 2013).
Pyorailijoiden vakavista loukkaantumisista viisi kuudesta tapahtuu sellaisissa onnetto-
muuksissa, joissa ei ole mukana moottoriajoneuvoa, joten pyoréilijan ja autoilijan vali-
set onnettomuudet eivat ole suurin ongelmakohta. Mopoilijoille ja moottoripyorailijoille
tapahtuu yhteensé noin 20 %, henkildautolla matkustaville noin 10 % ja jalankulkijoille
noin 5 % vakavista loukkaantumisista. Ainoa tienkayttadjaryhmd, jonka vakavat louk-
kaantumiset ovat viime vuosina vahentyneet, ovat henkildautolla ja pakettiautolla mat-
kustavat. Tienkayttajaryhmisté tieliikenteessa kuolee eniten henkil6autolla matkustavia
(noin kolmasosa kuolleista) ja pyorailijoitd (noin kolmasosa kuolleista). (SWOV 2015,
s.2-3)

Ikéryhmistd 15-19-vuotiaat ja yli 45-vuotiaat ovat yliedustettuina vakavissa loukkaan-
tumisissa ikdryhmansd kokoon nahden. 16-17-vuotiailla vakavia loukkaantumisia ta-
pahtuu erityisesti mopoilijoille ja 18-19-vuotiailla henkildauton kuljettajille. Yli 45-
vuotiailla vakavia loukkaantumisia tapahtuu erityisesti onnettomuuksissa, joissa ei ole
osallisena moottoriajoneuvoa. Vakavista loukkaantumisista noin 60 % tapahtuu taaja-
missa. Vakavien loukkaantumisten onnettomuuspaikasta ja onnettomuustyypisté ei ole
saatavilla tietoa sellaisten onnettomuuksien osalta, joissa ei ole osallisena moottoriajo-
neuvoa. Tallaiset vakavat loukkaantumiset perustuvat sairaaloiden rekisteriin, jossa ei
ole eriteltyd tietoa onnettomuudesta. (SWOV 2015, s. 3-5.)

Kansallisen liikenneturvallisuusstrategian kolme keskeisinta osaa ovat

e Hyvien yleisten toimenpiteiden toteuttaminen kuten kestdva ja turvallinen tie-
suunnittelu

e Tiukempi kohtelu vakavia liikennerikkomuksia tekeville kuten ylinopeutta aja-
ville
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e Onnettomuuksille alttiiden tienkayttajien, kuten lapsien, idkkaiden ja uusien kul-
jettajien, turvallisuuden parantaminen

Néiden lisaksi Alankomaissa on paatetty kiinnittdd erityistd huomiota pyorailijoiden,
iakkaiden ihmisten ja kokemattomien kuljettajien turvallisuuteen, silla ndiden ryhmien
kuolemat ja vakavat loukkaantumiset ovat viime vuosina lisaantyneet. (Ministry of Inf-
rastructure and the Environment 2012, s. 1-2.)

Pyoréailyn turvallisuuden parantamisessa kunnilla on keskeinen rooli, silla kuntien tulisi
tunnistaa ongelmakohdat kuten vaaralliset liittymat seké laatia turvallisuuden toimenpi-
desuunnitelma. Pyordilyn turvallisuuden edistdmiseksi ministerion (Ministry of Inf-
rastucture and the Environment), kuntaliiton ja asiantuntijoiden tehtdvana on tunnistaa
kuntia, jotka ovat onnistuneesti edistdneet pyorailyn turvallisuutta parhaimpien kaytan-
t0jen saamiseksi my6s muiden kuntien kayttoon. Lisdksi k&ynnissé on pyorailyn turval-
lisuuden kehitysohjelma, jonka kohdealueina ovat idkkaat pyoréilijat, séhkopyorét ja
turvallisen pyorailyliikenteen suunnittelu. lakké&iden tienkayttéjien turvallisuuden paran-
tamiseksi on esimerkiksi kdynnissad kampanja (Remain Safely Mobile), jossa on kehitet-
ty turvallisuutta edistdvia toimintoja iakkaille kuten liikkumispéivié ja tarkastuslista
suojatien ylitykseen. (Ministry of Infrastructure and the Environment 2012, s. 2-3.)

Kokemattomien kuljettajien turvallisuutta on parannettu esimerkiksi ottamalla k&ytt6éon
rangaistuspistejarjestelma, joka kytkeytyy uuden kuljettajan erilliseen ajo-oikeuteen
ennen varsinaista ajo-oikeutta. Nuori kuljettaja voi aloittaa ajotunnit 16,5-vuotiaana ja
suorittaa ajokokeen 17 vuotta taytettydan. Ajokokeen suoritettuaan nuori kuljettaja saa
ajaa ainoastaan kokeneen kuljettajan kanssa. 18-vuotiaana nuori saa ajaa lopulta itsendi-
sesti. Rangaistuspistejarjestelméssd kokematon kuljettaja saa liikennerikkomuksesta
rangaistuspisteitd normaalin rangaistuksen liséksi. Mikali asetettu pisteraja ylittyy rik-
komusten seurauksena, uuden kuljettajan ajo-oikeus perutaan maaréajaksi. Joissain ta-
pauksissa ajokoe pitaa suorittaa vield uudestaan. Liséksi turvallisuuden edistdmiseksi on
kehitetty kuljettajakoulutusta ja pidetty turvallisuuskampanjoita. (Ministry of Infrastruc-
ture and the Environment 2012, s. 4; SWOV 2012, s. 1.)

Alankomaiden onnettomuuskustannusten on arvioitu olevan noin 13,1 miljardia euroa
vuodessa (vuonna 2009). Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien kustannukset olivat
noin 1,9 miljardia euroa ja vakavaan loukkaantumiseen (MAIS > 2) johtaneiden onnet-
tomuuksien kustannukset noin 5,2 miljardia euroa. Lievadn loukkaantumiseen johtanei-
den onnettomuuksien kustannukset olivat noin 2,1 miljardia euroa ja omaisuusvahinko-
onnettomuuksien kustannukset 3,9 miljardia euroa. (OECD/ITF 2015, s. 334.)

Yhteenvetona tieliikenteessa vakavasti loukkaantuneista yli puolet tapahtuu polkupyo-
réilijoille. Suurin osa pyorailijoiden vakavista loukkaantumisista tapahtuu onnetto-
muuksissa, joissa ei ole osallisena moottoriajoneuvoa. Vakavan loukkaantumisen méaari-
telméand on MAIS > 2 -kriteeri, joten sairaalatietoja hyddynnetdan tilastoinnissa. Useista
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pyordilijoiden vakavaan loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista on saatavilla
vain véhén eriteltyé tietoa, joten oletettavasti poliisilla on harvoin tietoa onnettomuuk-
sista, joissa ei ole osallisena moottoriajoneuvoa. Useat liikenneturvallisuustoimenpiteet,
kuten pyoréailyn turvallisuuden kehitysohjelma, kohdistuvat pyoréilijoiden turvallisuu-
den parantamiseen, mutta myos idkkaat tienkayttdjat ja kokemattomat kuljettajat on
erityisesti huomioitu toimenpiteissa.
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4. VAKAVIEN LOUKKAANTUMISTEN OMINAI-
SUUDET

4.1 Aineiston ja analyysimenetelmien kuvaus

Tutkimuksessa analysoitiin Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuusaineistoa ja onnet-
tomuusselostuksia erityisesti vakavien loukkaantumisten ominaisuuksien ja taustateki-
joiden tunnistamiseksi, silla vakavista loukkaantumisista oli aiemmin vain vahan tietoa
saatavilla. Aineistot kattavat vain vuoden 2014, koska loukkaantumisen vakavuus viral-
lisessa Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilastossa on ollut saatavilla toistaiseksi
ainoastaan vuoden 2014 loukkaantumisten osalta. Tutkittavat aineistot perustuvat paa-
osin poliisin raportoimiin tietoihin onnettomuuksista taydennettynd soveltuvin osin
Hilmon tiedoilla. Tutkimuksen tulokset raportoitiin siten, etta yksittaisté tapausta ei ole
mahdollista tunnistaa.

Tieliikenneonnettomuusaineisto kattaa kaikki poliisin tietoon tulleet henkilévahinko-
onnettomuudet. Aineistosta saadaan tietoa onnettomuus-, osallis- ja henkil6tasolla. On-
nettomuuksista on tieto ajankohdasta ja paikasta, onnettomuustyypistd, nopeusrajoituk-
sesta, saa- ja keliolosuhteista, tienpitdjasta seka lievasti ja vakavasti loukkaantuneiden ja
kuolleiden maéarastd. Osallistasolla on tiedot liikenneyksikosta seka litkenneyksikdssa
loukkaantuneiden ja kuolleiden mé&é&rastd. Onnettomuudessa osallisesta henkil6std on
saatavilla tieto idstd ja sukupuolesta, henkilon asemasta liikenteessa (kuljetta-
ja/matkustaja/jalankulkija) ja kuljettajan péihteidenkdytosta. Tilastoaineistosta ei kui-
tenkaan saa tietoa esimerkiksi kuljettajan vireystilasta tai onnettomuuteen johtaneista
syista.

Tieliikenneonnettomuusaineistoa analysoitiin edella esiteltyjen ominaisuuksiensa mu-
kaan pa&osin Excel-taulukkolaskentaohjelmalla. Liséksi analysoinnissa kéytettiin inter-
net-pohjaista ONHA-tyokalua, joka on kehitetty tieliikenneonnettomuusaineistojen ana-
lysointiin. Eriteltyj& tietoja vakavista loukkaantumisista verrattiin soveltuvin osin vuo-
sien 2010 ja 2011 tietoihin, silla Airaksisen ja Kokkosen Vaakku-tutkimuksessa (2014)
vakavasti loukkaantuneiden mééra on muodostettu vastaavalla menetelmalla (MAIS >
3) vuosien 2010 ja 2011 loukkaantumisten osalta. Vaakku-tutkimuksessa on kéytetty
kuitenkin eri muunnosohjelmaa MAIS-arvon muodostamiseksi, joten kaikki diagnoosit
eivat muunnu samalla tavoin kuin tdman tutkimuksen aineiston muuntamiseen kaytetyl-
I& ohjelmalla. Tilastokeskuksen arvion mukaan tdssa tutkimuksessa kéytetty muunnos-
ohjelma tuotti noin sata vakavaa loukkaantumista vahemmaéan kuin Vaakku-
tutkimuksessa kéytetty muunnosohjelma olisi t&std vuoden 2014 aineistosta tuottanut.
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Tama on hyva pitdd mielessd, kun verrataan vuoden 2014 tietoja vuosina 2010-2011
vakavasti loukkaantuneisiin. Vuosilta 2012-2013 ei ole olemassa luokiteltua tietoa va-
kavuuden suhteen. Jatkossa vakavien loukkaantumisten méaara muodostetaan vuosittain,
joten tietojen vertailtavuuden kannalta on tarkeda kéayttdd samaa muunnosohjelmaa.

Vuoden 2014 lievia loukkaantumisia ei ollut mielekésté vertailla vuosien 2010 ja 2011
tuloksiin, silla Vaakku-tutkimuksessa (2014) lievét loukkaantumiset muodostettiin osit-
tain eri tavalla. Toisaalta tassa tutkimuksessa tarkasteltiinkin erityisesti vakavia louk-
kaantumisia, joten niiden vertailu on tarkeampaa. Vaakku-tutkimuksessa lievaksi louk-
kaantumiseksi madriteltiin vain MAIS-arvon 1 tai 2 saaneet henkil6t. Téssé tutkimuk-
sessa kaytetyssa tieliikenneonnettomuusaineistossa lievéksi loukkaantumiseksi maaritel-
tiin MAIS-arvon 1 tai 2 saaneiden lisaksi sellaiset loukkaantumiset, joille ei ole muo-
dostettu MAIS-arvoa, koska tieto tapahtumasta on vain poliisilla. Vaakku-tutkimuksen
mukaan MAIS-arvotta jadneita henkil6itd voidaan kuitenkin pitaa paaosin lievasti louk-
kaantuneina, silla heitd on todennadkdisesti hoidettu vain terveyskeskuksissa, yksityis-
laékareilla ja tyoterveyshuollossa. Tamén tutkimuksen aineistossa MAIS-arvon saaneita
ei voitu erottaa niistd, jotka eivédt saaneet MAIS-arvoa, joten vuoden 2014 aineisto
muodostui osittain eri tavoin kuin vuosien 2010 ja 2011 aineisto.

Kuvassa 9 on esitetty taustatiedoksi tieliikenteessa vakavasti (MAIS > 3) loukkaantu-
neiden ja kuolleiden maarét vuosilta 2010, 2011 ja 2014. Vakavasti loukkaantuneiden
maard perustuu siis poliisin raportoimiin loukkaantumisiin, joihin on yhdistetty tieto
vakavista vammoista sairaaloiden Hilmo-rekisteristd. Taman liséksi sairaaloilla on po-
liisin tietojarjestelmaa kattavammat tiedot erityisesti vakavasti loukkaantuneiden maa-
rastd, mutta téllaisia poliisin tietojarjestelman ulkopuolisia tapauksia ei toistaiseksi ole
mahdollistaa hyddyntaa liikenneturvallisuustyossa.



48

900
798
800 776
700 -
600 -
o 519 m 2010
S
;é 500 - 2011
>
- i 272 292 m 2013
300 929
2014
200 - — —
100 - _ —
0 T 1
Vakavat Kuolleet

Kuva 9. Vakavasti loukkaantuneiden ja kuolleiden mé&arat vuosina 2010, 2011 ja
2014 (perustuu lahteisiin Airaksinen & Kokkonen 2014; Tilastokeskus 2015; Tilasto-
keskus 2016).

Vuonna 2014 poliisin ja sairaaloiden tietojen yhdistdmisestd muodostuneita vakavia
loukkaantumisia tapahtui noin 250 vdhemman kuin vuosina 2010-2011 keskimé&arin.
Huomioitavaa kuitenkin on, ettd eri muunnosohjelmasta johtuen vuoden 2014 vakavat
loukkaantumiset eivat ole tdysin vertailukelpoisia aiempiin vuosiin. Liikenneturvalli-
suuden yleisestd kehityksestd johtuen vakavia loukkaantumisia tapahtui kuitenkin ole-
tettavasti vahemman vuonna 2014 kuin vuosina 2010-2011 keskimaérin. Tieliikentees-
sé kuoli keskimaarin 282 henkil6a vuosina 2010-2011 ja 229 henkil6d vuonna 2014.

Tieliikenneonnettomuusaineistoa analysoitaessa huomattiin, etta yksittdisonnettomuuk-
sien osuus vakavissa loukkaantumisissa oli merkittdva vuonna 2014. Myos Elinkeino-,
liikenne- ja ymparistokeskusten (ELY-keskus) liikenneturvallisuusasiantuntijat mainit-
sivat erddnd keskeisend osa-alueena yksittdisonnettomuudet, joista olisi tarpeen saada
lisatietoa. Nain ollen yksittdisonnettomuuksien tarkemmalle tutkimiselle oli tarvetta.
Tieliikenneonnettomuusaineiston lisdksi tutkimuksessa kéytettiin onnettomuusselostus-
aineistoa, jonka avulla tutkittiin tarkemmin vakavaan loukkaantumiseen johtaneita yk-
sittdisonnettomuuksia niiden ominaispiirteiden selvittdmiseksi. Poliisin raportoimista
onnettomuuksista laaditun selostusosan tietoja tarkasteltiin Liikenneviraston onnetto-
muustietojarjestelmdssé. Onnettomuusselostukset eivét ole julkisia, joten selostusten
avulla kasitellyt onnettomuudet esitettiin siten, ettei yksittéisia tapauksia voida tunnis-
taa.

Selostusosa on poliisin tekem& kuvaus onnettomuuden kulusta ja muista lisatiedoista,
joten siitd saadaan tarkempi kasitys tapahtuneesta kuin numeerisen tieliikenneonnetto-
muusaineiston perusteella, silld selostus on vapaamuotoisempi. Selostusosan perusteella
voidaan paremmin arvioida onnettomuuteen vaikuttaneita tekijoita. Selostuksia ei voida
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kuitenkaan verrata erillisten tutkijalautakuntien tekemiin tutkimustoihin, silla poliisi ei
tutki onnettomuuksia yhtd perusteellisesti. Poliisin selostukset perustuvat tyypillisesti
osallisten ja todistajien lausuntoihin siltd osin kuin ne ovat saatavilla seka poliisin teke-
miin havaintoihin onnettomuuspaikalla. Selostuksista saatavan tiedon laatu ja maaré
voivat vaihdella onnettomuuksittain, joten kaikista onnettomuuksista ei ole mahdollista
selvittad samoja tietoja samalla tarkkuudella.

4.2 Ominaisuudet ja taustatekijat

Vuonna 2014 tieliikenteessa kuoli 229 henkil6a. Vakavasti loukkaantuneita (MAIS > 3)
oli 519 ja lievasti loukkaantuneita (MAIS < 3 tai MAIS-arvoa ei mééritetty) 6 186. (Ti-
lastokeskus 2016.) Jokaista tieliikenteessa kuollutta kohti tapahtui noin kaksi vakavaa
loukkaantumista ja 27 lieva loukkaantumista.

Seuraavissa alaluvuissa 4.2.1-4.2.6 esitetddn vakavien loukkaantumisten keskeisimmat
ominaisuudet tieliikenneonnettomuusaineiston perusteella. Tulokset esitetadn suhteelli-
sina osuuksina ja absoluuttisina lukuarvoina, mutta suhteutusta esimerkiksi tiekohtaisiin
litkennemaéariin ei tehdd, silla yhden vuoden aineisto vakavista loukkaantumisista on
pieni. Tassé luvussa tuloksista tehdddn joitain paatelmid, mutta niitd tehddan myos lu-
vuissa 5-6. Kesan ja talven onnettomuuksien ominaispiirteitd tarkastellaan erikseen
luvussa 4.3.

4.2.1 lk&jaonnettomuuden ajankohta
Vakavia loukkaantumisia tapahtui suhteessa eniten nuorille.

Ikdryhméan kokoon suhteutettuna (vakavat / oma ikaryhmad) vakavia loukkaantumisia
tapahtui jopa moninkertaisesti 15-20-vuotiaille verrattuna muihin ikaryhmiin (kuva 10).
Alle 15-vuotiaille vakavia loukkaantumisia tapahtui suhteessa vahiten. Lukuun ottamat-
ta 18-20-vuotiaita vakavia loukkaantumisia vuonna 2014 tapahtui aikuisvaestolle
100 000 ikaryhmansé henkil6a kohden noin 10. Samana vuonna vakavasti loukkaantu-
neiden maaré véaheni kaikissa ikdryhmissa verrattuna vuosien 2010-2011 keskiarvoon.
Vertailuvuosien (2010-2011 ja 2014) luvut eivat ole kuitenkaan taysin vertailukelpoisia
eri muunnosohjelmien kéaytosta johtuen. Vuosina 2010-2011 poliisin tiedossa olevissa
tieliikenneonnettomuuksissa tapahtui yhteensé 1 574 vakavaa loukkaantumista.
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Huom. eri muunnosohjelman kaytto vertailuvuosina korostaa vakavasti loukkaantuneiden maaran vahentymista.

Kuva 10. Vakavasti loukkaantuneet suhteutettuna ikaryhman kokoon vuosina 2010-
2011 ja 2014 (perustuu lahteisiin Airaksinen & Kokkonen 2014; Suomen virallinen
tilasto 2016b; Tilastokeskus 2016).

15-17-vuotiaiden 69 vakavasta loukkaantumisesta 35 tapahtui mopolla ja 16 moottori-
pyoralla vuonna 2014. 18-20-vuotiaiden 41 vakavasta loukkaantumisesta lahes jokainen
tapahtui henkildautolla (kuljettajana 21 ja matkustajana 17). (Tilastokeskus 2016.) Tés-
sé ikaryhmaéssa erityisesti henkildauton matkustajana vakavasti loukkaantuneiden mééra
oli muihin ik&ryhmiin verrattuna suuri. Myos lievien loukkaantumisten osalta nuoret
olivat yliedustettuja. Yli 74-vuotiailla lievien loukkaantumisten suhteellinen osuus oli
pienin (pois lukien 0-14-vuotiaat), mutta vakavien loukkaantumisten osuus oli muiden
yli 20-vuotiaiden tasolla. Néain ollen loukkaantuessaan yli 74-vuotiaat olivat alttiimpia
loukkaantumaan vakavasti kuin muut ikdryhmét. Liitteen B taulukossa 1 on esitetty tar-
kemmat loukkaantuneiden méaarat ikaryhmittdin ja suhteutettuna ikaryhman kokoon.

Liitteen B taulukoissa 2—4 on esitetty loukkaantumiset kuukauden, viikonpaivén ja kel-
lonajan mukaan vertailuvuosina. Vakavia loukkaantumisia tapahtui eniten iltapaivélla,
mutta selvéa huipputuntia ei ollut tarkasteluvuosina havaittavissa. Viikonpaivista per-
jantai ja lauantai korostuivat vakavien loukkaantumisten ajankohtana tarkasteluvuosina,
mutta lievissa loukkaantumisissa vain perjantai korostui ajankohtana vuonna 2014. Ta-
pahtumakuukausissa merkittadvin ero vertailuvuosina oli, ettd vuonna 2014 vakavia
loukkaantumisia tapahtui eniten heindkuusta syyskuuhun, kun vuosina 2010-2011
loukkaantumisia tapahtui eniten kesakuusta elokuuhun. Kesakuussa vuonna 2014 erityi-
sesti henkilbautolla vakavasti loukkaantuneita (18 kpl) oli vdhan heind-, elo- ja syys-
kuuhun verrattuna (liitteen B kuva 1).

Yhteenvetona nuorille (15-20-vuotiaat) tapahtui suhteessa jopa moninkertaisesti vaka-
via loukkaantumisia muihin ik&ryhmiin verrattuna. Nuorten vakavat loukkaantumiset
tapahtuivat padosin henkildautolla tai mopolla. Verrattuna vuosiin 2010-2011 vakavien
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loukkaantumisten maaré on véhentynyt kaikissa ikaryhmissa. Vakavissa loukkaantumi-
sissa onnettomuuden ajankohtana korostui viikonloppu ja heindkuu.

4.2.2 Onnettomuusluokka, onnettomuustyyppi ja tienkayttgja-
ryhma

Yksittaisonnettomuudet korostuivat vakavissa loukkaantumisissa toisin kuin kohtaamis-
onnettomuudet kuolemantapauksissa.

Onnettomuusluokittain tarkasteltuna vuonna 2014 yksittdisonnettomuuksien osuus (35
%) oli selvasti suurin vakavissa loukkaantumisissa sekd ne korostuivat myos lieviin
loukkaantumisiin ja kuolemiin nahden. My6s vuosina 2010-2011 niiden osuus (30 %)
oli keskimaarin suurin. Kuolemantapauksissa kohtaamisonnettomuuksien osuus (29 %)
oli suurin, mutta vakavasti loukkaantuneiden osuus (11 %) niissé oli selvasti pienempi.
Kohtaamisonnettomuuksissa suuri térmaysvoima aiheuttaa useammin kaikista vaka-
vimpia seurauksia astetta lievempien sijaan. Mopedionnettomuuksissa tapahtui vain
muutama kuolema vuonna 2014, mutta vakavia loukkaantumisia tapahtui suhteessa sel-
vasti enemman, joten vakavien loukkaantumisten tilastointi mahdollistaa tarkeén lisa-
tiedon saamisen esimerkiksi mopedionnettomuuksien vakavuuksista. Mopoauto-
onnettomuuksia ei voitu erottaa omaksi luokaksi saadusta aineistosta, mutta niiden tar-
kastelu voisi olla mielenkiintoista mopoautokannan lisdédntymisen vuoksi. Vakavia
loukkaantumisia mopoautolla tapahtuu kuitenkin oletettavasti vahan, silld ne siséltyvat
luokkaan muut (kuva 11).
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Kuva 11. Vakavasti loukkaantuneiden ja kuolleiden suhteelliset osuudet onnetto-
muusluokittain vuonna 2014 (perustuu lahteeseen Tilastokeskus 2016).
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Kuvaan 11 verrattuna taulukossa 4 on lisaksi esitetty vuoden 2014 lievien loukkaantu-
misten ja vuosien 2010-2011 vakavien loukkaantumisten osuudet.

Taulukko 4. Lievasti ja vakavasti loukkaantuneet sekd kuolleet onnettomuusluokit-
tain vuosina 2010-2011 (vain vakavat) ja vuonna 2014 (perustuu lahteisiin Airaksi-
nen & Kokkonen 2014; Tilastokeskus 2016).

Lievat Vakavat Kuolleet !Vakavat

2014 2014 2014 2010-2011
Onnettomuusluokka (n=6186) (n=519) (n=229) (n=1574)
Yksittaisonnettomuus 27 % 35 % 25 % 30 %
Kaantymisonnettomuus 6 % 5% 4% 5%
Ohitusonnettomuus 2% 1% 0% 2%
Risteamisonnettomuus 11 % 6 % 2% 9 %
Kohtaamisonnettomuus 7% 11 % 29 % 11 %
Perdénajo-onnettomuus 10 % 4% 1% 4 %
Mopedionnettomuus 10 % 9% 1% 12 %
Polkupydraonnettomuus 13 % 11 % 12 % 10 %
Jalankulkijaonnettomuus 6 % 8 % 16 % 11%
Eldinonnettomuus 3% 3% 2% 2%
Muu onnettomuus 5% 7% 7% 5%
Yhteensa 100 % 100 % 100 % 100 %

Vuonna 2014 vakavaan loukkaantumiseen johtaneita onnettomuuksia tapahtui 475, jois-
sa 500 henkil6a loukkaantui vakavasti. Liséksi kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa
tapahtui 19 vakavaa loukkaantumista. Liitteen B taulukossa 5 on esitetty loukkaantumi-
seen ja kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien maarat onnettomuusluokittain vuonna
2014. Henkildtason (taulukko 4) tarkasteluun verrattuna onnettomuuksien jakaumat
onnettomuusluokittain olivat Idhes samat. Kohtaamisonnettomuuksien osuus onnetto-
muustasolla oli vahan pienempi kaikissa vakavuusluokissa kuin henkil6tasolla. Koh-
taamisonnettomuuksissa onnettomuuskohtainen vakavien loukkaantumisten méaéra oli
noin 1,4 (8 % -> 11 %), lievien loukkaantumisten 2,2 (4 % -> 7 %) ja kuolemien 1,2 (26
% -> 29 %). On yllattavaa, ettd vakavimmissa kohtaamisonnettomuuksissa kuolleiden ja
vakavasti loukkaantuneiden maaré oli jopa alle 1,5 onnettomuutta kohti. Kuolemaan
johtaneissa kohtaamisonnettomuuksissa tapahtui lisdksi 9 vakavaa loukkaantumista,
mikd nostaa hieman onnettomuuskohtaista uhrimaarad, jos vakavat loukkaantumiset
huomioidaan kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa. Muutos ei ole kuitenkaan mer-
kittdvd. Kuolemaan johtaneissa yksittaisonnettomuuksissa tapahtui liséksi 3 vakavaa
loukkaantumista.

Edelld esitettyd jakoa onnettomuusluokkiin k&ytetdan Liikenneviraston onnettomuustie-
tojarjestelmassd. Luokka madritetddn poliisin raportoimasta onnettomuustyypistad ja
osallislajista. Onnettomuusluokissa polkupyoré- ja mopedionnettomuudet erotetaan
omiin ryhmiin, mikd poikkeaa onnettomuustyypeistd. Onnettomuustyyppi on kuitenkin
yksityiskohtaisempi kuvaus tapahtuneesta, silld erilaisia tyyppeja on useita kymmenia.
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Esimerkiksi jalankulkijaonnettomuus jakaantuu 15 tapaukseen. Onnettomuustyypit voi-
daan esittdd myos yleistettyind kuvauksina (yhteensa 10 onnettomuustyyppid), jolloin
yhden vuoden aineiston tilastollinen tarkastelu on myds tarkoituksenmukaisempaa. On-
nettomuustyypeista tieltd suistuminen oli kyseessa useammassa kuin joka kolmannessa
vakavassa loukkaantumisessa (Liitteen B taulukko 6). Erityisesti tieltd suistumisissa ja
vastakkaisissa ajosuunnissa vakavien loukkaantumisten osuus korostui lieviin loukkaan-
tumisiin verrattuna. Lievien loukkaantumisten osuus korostui vakaviin loukkaantumi-
siin néhden erityisesti samoissa ajosuunnissa. Verrattaessa onnettomuustyyppien osuuk-
sia vuosina 2010-2011 ja 2014 suistumisten osuus vakavissa loukkaantumisissa lisaén-
tyi eniten vuonna 2014 (5 %).

Vuoden 2014 tieliikenneonnettomuustilaston mukaan tienkayttajaryhmista loukkaannut-
tiin eniten henkil6autossa (vakavat 49 % ja lievat 56 %). Huomioitavaa on myds moot-
toripyorélld vakavasti loukkaantuneiden osuus (14 %) verrattuna moottoripyorélla lie-
vasti loukkaantuneisiin (7 %) ja kuolleisiin (7 %). Vuonna 2014 vakavasti loukkaantu-
neiden maaré véaheni kaikissa tienkayttajaryhmissa verrattuna vuosien 2010-2011 kes-
kiarvoon. Sen sijaan vakavien loukkaantumisten osuuksissa vain jalankulkijoiden (-4
%) ja mopoilijoiden (-3 %) osuus oli pienempi kuin vertailuajankohtana. Kuvassa 12 on
esitetty tienkayttajaryhmittain loukkaantuneiden ja kuolleiden méaarét. Tienkayttajaryh-
mistd muut-luokka siséltaa linja-autot, pakettiautot, kuorma-autot, erikoisautot, traktorit,
muut moottorikayttdiset ajoneuvot, moottorikelkat ja raitiovaunut.

Lievat 2014 (n=6186) 553

Vakavat 2014 (n=519) 46
Kuolleet 2014 (n=229) 25
Vakavat 2010-2011 (n=1574) 109

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100 %

M Jalankulkija M Polkupyora ® Mopo
B Moottoripyora B Henkil6auto, kuljettaja m Henkil6auto, matkustaja
Muut

Kuva 12. Lievasti ja vakavasti loukkaantuneet seka kuolleet tienkayttajaryhmittain
vuosina 2010-2011(vain vakavat) ja vuonna 2014 (perustuu l&hteisiin Airaksinen &
Kokkonen 2014; Tilastokeskus 2016).

Sukupuolittain tarkasteltuna miehille tapahtui selvasti enemmaén vakavia loukkaantumi-
sia kuin naisille vuonna 2014, silld vakavista 72 % (375) ja lievistd loukkaantumisista
57 % (3 515) tapahtui miehille. Miesten osuus kuolemissa oli 73 % (167). Valtakunnal-
lisen henkil6liikennetutkimuksen mukaan vuosina 2010-2011 miesten osuus liikenne-
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suoritteesta oli 55 % (liikenteesséd kéytetysté ajasta 51 %), joten miehille tapahtui suh-
teessa liian paljon vakavimpia onnettomuuksia, kun liikennesuoritteen oletetaan olevan
samaa luokkaa vuonna 2014. Puolet vakavista loukkaantumisista tapahtui henkil6autol-
la, joten se on tienkéyttajaryhmista tarkein yksittdinen vaikuttava tekija kokonaisuudes-
sa. Henkildauton liikennesuoritteesta (kuljettaja ja matkustaja) miesten osuus oli 56 %
(henkil6auton kuljettajana 67 %), mutta henkildautossa vakavasti loukkaantuneista
miesten osuus oli 70 %, joten liikennesuoritteeseen suhteutettuna miehille tapahtui pal-
jon vakavia loukkaantumisia henkiléautolla. Vakavissa loukkaantumisissa tienkéyttaja-
ryhmistd miehilla korostuivat moottoripyorélla (miesten osuus 88 %) ja mopolla (79 %)
loukkaantumiset. Naisilla jalankulkijoiden vakavien loukkaantumisten osuus (61 %) oli
miesten osuutta suurempi, mutta naisten liikennesuoriteosuus jalankulkijana (57 %) oli
my06s miehid suurempi. (Liikennevirasto 2012; Tilastokeskus 2016.) Moottoripy6rien ja
mopojen liikennesuoritteesta sukupuolittain ei ole tietoa, mutta niiden voitaneen olettaa
olevan miesvaltaisia, jolloin suuret osuudet vakavissa loukkaantumisissa suhteutettuna
sukupuolittaisiin liikennesuoritteisiin eivét olisikaan merkittdvén suuria.

Onnettomuustyypeista miesten loukkaantumisten osuus oli suurin suistumisissa (lievéat
63 % ja vakavat 82 %) ja naisten jalankulkijaonnettomuuksissa (lievéat 52 % ja vakavat
55 %). Ikéryhmittéin tarkasteltuna miesten osuus korostui vakavissa loukkaantumisissa
erityisesti 15-24-vuotiaissa (80-83 %). Naisten osuus vakavissa loukkaantumisissa oli
suurin alle 15-vuotiaissa (40 %) seka yli 64-vuotiaissa (39-41 %). (Tilastokeskus 2016.)

Yhteenvetona tieliikennekuolemissa kohtaamis- ja yksittdisonnettomuuksien osuudet
olivat ldhes yhtd suuret, mutta vakavissa loukkaantumisissa yksittdisonnettomuuksien
osuus korostui selvasti. Mopedionnettomuuksissa vakavien loukkaantumisten osuus oli
huomattavasti suurempi kuin kuolemissa, joten tieto loukkaantumisen vakavuudesta
vaikuttaa kasitykseen mopoilun turvallisuudesta. Vakavista loukkaantumisista puolet
tapahtui henkil6autolla, mutta tienkéayttajaryhmista ainoastaan moottoripyoralla vaka-
vasti loukkaantuneiden osuus oli selvésti suurempi kuin lievasti loukkaantuneiden
osuus. Sukupuolista miesten ja erityisesti nuorten miesten osuudet olivat huomattavia
vakavissa loukkaantumisissa.

4.2.3 Taajama jatieluokka

Vakavia loukkaantumisia tapahtui lievia loukkaantumisia ja kuolemia tasaisemmin eri
tieluokissa, mutta seutu- ja yhdysteiden osuus korostui.

Vakavista loukkaantumisista 36 % (189) ja lievistd loukkaantumisista noin puolet
(3 015) tapahtui taajama-alueella. Vakavien loukkaantumisten osuus korostui lieviin
néhden taajaman ulkopuolella oletettavasti suuremman nopeustason vuoksi. Taajama-
alueella tarkoitetaan maastossa olevalla taajamamerkilld osoitettua tiealuetta. Taajaman
ulkopuolella loukkaantuneista selvésti suurin osa loukkaantui henkildautossa (62—74
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%). Tienkayttajaryhmista jalankulkijoiden, pyorailijoiden ja mopoilijoiden loukkaantu-
miset taajamassa korostuivat.

Jalankulkijoiden ja moottoripyorailijoiden taajamassa tapahtuneet vakavat loukkaantu-
miset korostuivat lieviin loukkaantumisiin nahden, silla jalankulkijoiden vakavien louk-
kaantumisten osuus oli 19 % ja lievien loukkaantumisten 12 %. Moottoripyorailijoille
vastaavat osuudet olivat 14 % ja 7 %. Taajamassa henkildautossa lievéasti loukkaantu-
neiden osuus (37 %) oli sen sijaan suurempi kuin vakavasti loukkaantuneiden osuus (26
%).

Taajaman ulkopuolella moottoripyoralla vakavasti loukkaantuneiden osuus (15 %) ko-
rostui lievasti loukkaantuneisiin (6 %) verrattuna. Sen sijaan taajaman ulkopuolella
henkildautossa vakavasti loukkaantuneiden osuus (62 %) oli pienempi kuin lievéasti
loukkaantuneiden osuus (74 %). Taajamassa ja sen ulkopuolella loukkaantuneet tien-
kayttajaryhmittéin ja vakavuusluokittain on esitetty kuvassa 13.

Taajama, lievdt (n=3015) Taajaman ulkopuolella, lievit (n=3171)
a%, 2% 3% 1% 2% M Jalankulkija
B Polkupydra
= Mopo

W Moottoripydra

B Henkildauto, kuljettaja

m Henkildauto, matkustaja

W Linja-, paketti- ja kuorma-autot

o Muut

Taajama, vakavat (n=189) Taajaman ulkopuolella, vakavat (n=330)
0% _ 3% 3% 19 u Jalankulkija
B Polkupyara
= Mopo

m Moottoripy&ra
m Henkiloauto, kuljettaja
M Henkildauto, matkustaja

m Linja-, paketti- ja kuorma-autot

W Muut

Kuva 13. Lievasti ja vakavasti loukkaantuneet tienkayttajaryhmittain taajamassa ja
sen ulkopuolella vuonna 2014 (perustuu lahteeseen Tilastokeskus 2016).

Taajamassa tapahtuneiden jalankulkijoiden (- 3 %) ja mopoilijoiden (- 3 %) vakavien
loukkaantumisten osuus vuonna 2014 véheni verrattuna vuosien 2010-2011 keskiar-
voon. Toisaalta polkupyérailijoiden (+ 5 %) ja moottoripyorailijéiden (+ 2 %) vakavien
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loukkaantumisten osuudet liséantyivat. Taajaman ulkopuolella linja-, paketti-, ja kuor-
ma-autossa vakavasti loukkaantuneiden osuus liséantyi (+ 3 %) verrattuna vuosien
2010-2011 keskiarvoon. Sen sijaan jalankulkijoiden vakavien loukkaantumisten osuus
pieneni (- 2 %). (Airaksinen & Kokkonen 2014.)

15-20-vuotiaiden osuus vdestdsta oli noin 7 % vuonna 2014, mutta nuorten osuus louk-
kaantuneista oli heidan véaestdosuuteen verrattuna nelinkertainen taajamissa tapahtu-
neissa loukkaantumisissa. 15-17-vuotiaiden osuus loukkaantuneista oli selvasti suu-
rempi taajamassa (19-23 %) kuin sen ulkopuolella (8-9 %). Sen sijaan 18-20-
vuotiaiden loukkaantumisia taajamassa (2-8 %) tapahtui vahemman kuin taajaman ul-
kopuolella (11-12 %). 15-17-vuotiaiden suuri osuus taajamassa johtunee onnettomuuk-
sista mopoilla ja kevyilla moottoripyorilla. Yli 64-vuotiaiden vakavat loukkaantumiset
(19-25 %) korostuivat lieviin loukkaantumisiin (13-14 %) verrattuna seké taajamassa
ettd taajaman ulkopuolella (kuva 14).

Taajama, lievat (n=3015) Taajaman ulkopuolella, lievat (n=3171)
H 0-14-vuotiaat
W 15-17-vuotiaat
® 18-20-vuotiaat
W 21-24-yuotiaat
B 25-34-yuotiaat
m 35-44-yuotiaat
W 45-54-yuotiaat
W 55-64-vuotiaat
65-74-vuoctiaat

m Yli 75-vuotiaat

Taajama, vakavat (n=189) Taajaman ulkopuolella, vakavat (n=330)
H 0-14-vuotiaat
W 15-17-vuotiaat
m 18-20-vuctiaat
N 21-24-yuctiaat
B 25-34-vuctiaat
B 35-44-yuotiaat
W 45-54-vuotiaat
m 55-b4-vuotiaat
65-74-vuctiaat
m Yli 75-vuotiaat

Kuva 14. Lievasti ja vakavasti loukkaantuneet ikdryhmittdin taajamassa ja sen ulko-
puolella vuonna 2014 (perustuu lahteeseen Tilastokeskus 2016).

Taajama-alueella loukkaantuneista ja kuolleista yli puolet tapahtui alueella, jossa no-
peusrajoitus oli korkeintaan 40 km/h ja noin 40 % tapahtui 50 km/h nopeusrajoitusalu-
eella. Lievien ja vakavien loukkaantumisten seké& kuolleiden osuuksissa ei ollut merkit-
tavia eroja nopeusrajoituksen suhteen. Taajaman ulkopuolella lievien ja vakavien louk-
kaantumisten osuudet nopeusrajoituksen suhteen olivat l&hes samat. Loukkaantumisten
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osuuksissa kuolleisiin verrattuna nopeusrajoituksen suhteen oli kuitenkin eroja, silla 80
km/h tai sitd suuremmalla nopeusrajoitusalueella tapahtuneiden kuolemien osuus oli
l&hes 90 %, kun loukkaantumisissa vastaava osuus oli noin 75 %. Kuvassa 15 on esitet-
ty loukkaantuneiden ja kuolleiden osuudet nopeusrajoituksen suhteen taajamassa ja sen
ulkopuolella.

0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %
Lievat
Taajama Vakavat
Kuolleet
Lievat
Taajaman Vakavat
ulkopuolella

Kuolleet

B -40km/h ®m50km/h  m60-70km/h W80 km/h m100km/h m120km/h

Kuva 15. Lievasti ja vakavasti loukkaantuneet seka kuolleet vaylan nopeusrajoituksen
suhteen taajamassa ja taajaman ulkopuolella (perustuu lahteeseen Tilastokeskus
2016).

Kuolemista lahes kolme neljastd, vakavista loukkaantumisista kaksi kolmesta ja lievista
loukkaantumisista yli puolet tapahtui maanteilla. Erityisesti kuolemissa paéteiden osuus
korostui, sill& kaikista tieliikennekuolemista lahes puolet tapahtui valta- tai kantateilla.
Katujen osuus korostui lievissa loukkaantumisissa. Vakavat loukkaantumiset jakautui-
vat tasaisemmin eri tieluokkiin, mutta muihin vakavuusluokkiin verrattuna seutu- ja
yhdysteiden osuus korostui. Tienkayttdjan nakokulmasta tarkasteltuna seutu- ja yhdys-
tiet ovat padosin samankaltaisia, mutta yhdysteilla kaytetddn suhteessa enemmén erilai-
sia sorapdéllysteitd. Kuvassa 16 on esitetty loukkaantumisten ja kuolleiden maarat tie-
luokittain.

Lievat (n=6186) Vakavat (n=519) Kuolleet (n=229)
H Valta- ja kantatie

m Seututie
M Yhdystie

B Kunta

W Yksityinen

Kuva 16. Lievasti ja vakavasti loukkaantuneet seka kuolleet tieluokittain vuonna 2014
(perustuu lahteeseen Tilastokeskus 2016).
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Jalankulkijoiden ja pyorailijoiden loukkaantumiset korostuivat katuverkolla, jossa nii-
den osuus loukkaantumisista oli noin 40 %. Sen sijaan valta- ja kantateilld seké seutu-
teilld& moottoriajoneuvossa loukkaantuneiden osuus oli yli 90 %, kun se katuverkolla oli
noin 60 %. Katuverkolla jalankulkijoiden vakavat loukkaantumiset korostuivat lieviin
loukkaantumisiin nahden. Toisaalta katuverkolla polkupyorélléd lievasti loukkaantunei-
den osuus korostui vakaviin loukkaantumisiin verrattuna. Moottoripyoréilijoiden vaka-
vat loukkaantumiset korostuivat lieviin loukkaantumisiin verrattuna kaikissa tieluokissa.
Kuvassa 17 on esitetty loukkaantuneet tienkayttajaryhmittdin ja tieluokittain.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90 % 100 %

Valta- ja Vakavat
kantatie Lievit 1
Seututie Vakavat

Lievat 5
Yhdystie Vakavat

Lievat
Katu Vakavat

Lievat
Yksityistie Vakavat

Lievat

m Jalankulkija ~ ® Polkupyora Mopo  ® Moottoripyéra  ® Muu moottoriajoneuvo

Kuva 17. Lievasti ja vakavasti loukkaantuneet tienkayttajaryhmittain ja tieluokittain
vuonna 2014 (perustuu lahteeseen Tilastokeskus 2016).

Vakavien loukkaantumisten osuudet tienkayttajaryhmittain ja tieluokittain olivat lahes
samat vuonna 2014 kuin vuosien 2010-2011 keskiarvona. Suurin ero oli valta- ja kanta-
teilld muussa moottoriajoneuvossa (koostuu péaédosin henkil6autoista) vakavasti louk-
kaantuneissa, silla niiden osuus oli noin 10 % suurempi vuonna 2014 kuin vertailuvuo-
sina. Vastaavasti jalankulkijoiden, mopoilijoiden ja moottoripyorailijdiden vakavien
loukkaantumisten osuudet olivat pienemmat valta- ja kantateilld vuonna 2014. (Airaksi-
nen & Kokkonen 2014.)

Onnettomuusluokittain tarkasteltuna yksittais-, polkupyora-, jalankulku- ja mopedion-
nettomuuksissa katuverkolla tapahtui kaikissa lahes yhté& paljon vakavia loukkaantumi-
sia, silla ndisté jokaisen onnettomuusluokan osuus oli noin 20 %. Maanteiden vakavista
loukkaantumisista 41 % (140) tapahtui yksittdisonnettomuuksissa (taulukko 5) ja 15 %
(51) kohtaamisonnettomuuksissa. (Tilastokeskus 2016.) Koska yksittdisonnettomuuk-
sien osuus maanteilla loukkaantuneista ja kuolleista oli suuri, ne on esitetty erikseen
taulukossa 5 tieluokittain.
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Taulukko 5. Maanteilla yksittaisonnettomuuksissa loukkaantuneiden ja kuolleiden
osuudet kaikista maanteilla loukkaantuneista ja kuolleista vuonna 2014 (perustuu
lahteeseen Tilastokeskus 2016).

Yksittdisonnettomuuksien osuus ! Valta- ja

maanteilla keskimaarin kantatiet Seututiet Yhdystiet
Lievat

(n=1 298) 37 % 29 % 37 % 47 %
Vakavat

(n=140) 41 % 32 % 51 % 47 %
Kuolleet

(n=46) 28 % 16 % 35 % 57 %

Yhdysteill& noin puolet loukkaantumisista ja kuolemista tapahtui yksittaisonnettomuuk-
sissa. Myos seututeilld puolet vakavista loukkaantumisista tapahtui yksittaisonnetto-
muuksissa. Sen sijaan valta- ja kantateilld yksittaisonnettomuuksien osuudet loukkaan-
tumisissa ja kuolemissa olivat seutu- ja yhdysteitd pienempié. Lahes kaikki yksittaison-
nettomuudet tapahtuivat taajaman ulkopuolella. Seutu- ja yhdysteiden onnettomuuksista
muutama tapahtui taajamassa.

Maanteiden yksittdisonnettomuuksissa vakavasti loukkaantuneista 39 % (140) tapahtui
kapeilla (p&éllysteleveys alle 8,0 m) seutu- ja yhdysteilla sekd 16 % kapeilla (p&aallyste-
leveys alle 9,5 m) valta- ja kantateilld. Maanteiden kohtaamisonnettomuuksissa vaka-
vasti loukkaantuneista 35 % (51) tapahtui kapeilla valta- ja kantateilld, 20 % kapeilla
seutu- ja yhdysteilld seké 14 % tierekisterin mukaisella taajamassa sijaitsevalla paatiel-
l4. (Peltola & Rajamaki 2008; Tilastokeskus 2016.) Vakavissa loukkaantumisissa erityi-
sesti kapeiden teiden osuus oli suuri sekd yksittais- ettd kohtaamisonnettomuuksissa.
Kohtaamisonnettomuuksissa vilkkaammin liikenndidyt pééatiet korostuivat seutu- ja
yhdysteihin verrattuna.

Vakavista loukkaantumisista 29 % (151) ja lievista loukkaantumisista 39 % (2 408) ta-
pahtui liittymissa vuonna 2014. Vuosina 2010-2011 vakavista loukkaantumisista 34 %
tapahtui liittymissa. Suurin osa liittymissa tapahtuneista loukkaantumisista tapahtui kar-
kikolmio-liittymissd vertailuvuosina ja lisdksi niiden osuus korostui vakavissa louk-
kaantumisissa verrattuna lieviin loukkaantumisiin (kuva 18). Vuosiin 2010-2011 verrat-
tuna karkikolmio-liittymissa tapahtuneiden vakavien loukkaantumisten osuus oli noin
10 % suurempi vuonna 2014. Kiertoliittymissé tapahtui vahan henkilévahinkoihin joh-
taneita onnettomuuksia, joten niiden lisdédminen on turvallisuuden parantamisen kannal-
ta perusteltua. Noin viidesosa loukkaantumisista tapahtui valo-ohjatuissa liittymissg,
joissa lievien loukkaantumisten osuus oli vakavia loukkaantumisia suurempi. Kuolemis-
ta vain 13 % (30) tapahtui liittymissa vuonna 2014.
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Kuva 18. Lievasti ja vakavasti loukkaantuneet liittyméatyypeittain vuosina 2010-2011
(vain vakavat) ja vuonna 2014 (perustuu lahteisiin Airaksinen & Kokkonen 2014;
Tilastokeskus 2016).

15-17-vuotiaiden vakavista loukkaantumisista 41 % tapahtui liittymissd, mutta 18-24-
vuotiaiden vakavista loukkaantumisista vain 15 %. 15-17-vuotiaiden kuljettajien taidot
liittymissé toimimiseen eivat mahdollisesti ole viel& riittdvat, joten vakavia loukkaan-
tumisia liittymissa tapahtui suhteessa paljon. Yli 74-vuotiaiden lievistd loukkaantumi-
sista l&hes puolet ja vakavista 40 % tapahtui liittymissa.

Tienkayttajaryhmistd ainoastaan polkupyorélld loukkaannuttiin useammin liittymissa
kuin muualla. Polkupyorélla lievistd loukkaantumisista 78 % ja vakavista loukkaantu-
misista 60 % tapahtui liittymisséd. Myds mopolla lahes puolet loukkaantumisista (47 %)
tapahtui liittymissa. Muu moottoriajoneuvo -luokassa, joka koostui pd&osin henkil6au-
toista, vakavasti loukkaantuneista noin joka viides loukkaantui liittymissé. Taulukossa 6
on esitetty liittymissé lievésti ja vakavasti loukkaantuneiden maarat ja osuudet tienkéayt-
tajaryhmittain.

Taulukko 6. Liittymissa tapahtuneiden lievien ja vakavien loukkaantumisten méaaréat
ja osuudet (Liittyma-%) tienkayttajaryhmittain vuosina 2010-2011 (vain vakavat) ja
2014 (perustuu lahteisiin Airaksinen & Kokkonen 2014; Tilastokeskus 2016).

Lievat 2014 Vakavat 2014 | Vakavat 2010-2011
Tienkayttajaryhma Lkm. Liittym&-% Lkm. Liittym&-% i Lkm. Liittyma-%
Jalankulkija 164 43 % 14 37 % 65 38 %
Polkupyoréa 599 78 % 35 60 % 97 64 %
Mopo 282 47 % 22 47 % 108 58 %
Moottoripy6ra 163 39% 16 21 % 63 30 %
Muu moottoriajoneuvo 1200 30 % 64 21 % 198 23 %
Yhteensa 2408 39% 151 29% 531 34 %
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Verrattuna vuosiin 2010-2011 erityisesti mopolla ja moottoripyoralla vakavasti louk-
kaantuneiden osuus liittymissa pieneni vuonna 2014. Kuitenkin kaikissa muissakin
tienkayttajaryhmissa liittymissa tapahtuneiden vakavien loukkaantumisten osuus véhe-
ni. Polkupyoralla 63 %, mopolla 45 % ja muilla moottoriajoneuvoilla 50 % liittymissa
vakavasti loukkaantumisista tapahtui kérkikolmiolla varustetuissa liittymissa. Lievissa
loukkaantumisissa vastaavat osuudet olivat polkupyoralla 44 %, mopolla 45 % ja muilla
moottoriajoneuvoilla 46 %. Liitteen B kuvassa 2 on esitetty tienkayttajaryhmittéin ja
liittymétyypeittdin lievasti ja vakavasti loukkaantuneiden méaarat.

Yhteenvetona taajaman ulkopuolella vakavia loukkaantumisia tapahtui suhteessa
enemman kuin lievid loukkaantumisia. Tama korostui erityisesti henkildautossa. Vaka-
via loukkaantumisia tapahtui suhteessa tasaisemmin eri tieluokissa kuin lievia loukkaan-
tumisia ja kuolemia. Muihin vakavuusluokkiin verrattuna alempiluokkaisen tieverkon
osuus korostui vakavissa loukkaantumisissa. Yksittdisonnettomuuksien osuus oli niissa
mya0s suuri. Liittymissa tapahtuneissa onnettomuuksissa vakavat loukkaantumiset eivét
korostuneet lieviin loukkaantumisiin verrattuna, mutta polkupyéralla ja mopolla tapah-
tui silti huomattava maara vakavia loukkaantumisia liittymissa.

4.2.4 Saaja keliolosuhteet
Vakava loukkaantuminen tapahtui tyypillisesti hyvissa olosuhteissa.

Lievien ja vakavien loukkaantumisten osuuksissa ei ollut merkittavid eroja vuonna
2014, kun tarkastellaan onnettomuuspaikan s&a- ja keliolosuhteita. Tyypillisessé onnet-
tomuudessa tien pinta oli paljas ja kuiva (60 %) sek& s&a kirkas tai pilvipoutainen (85
%). Paljaalla ja kuivalla kelilla tapahtuneiden tieliikennekuolemien osuus oli pienempi
kuin loukkaantumisissa, mutta kuolemissa oli suhteessa enemman tapauksia, joista ei
ollut saatavilla tietoa tien pinnasta ja sd&olosuhteista onnettomuuspaikalla. Kuvassa 19
on esitetty loukkaantumisten ja kuolemien osuudet onnettomuuspaikan tien pinnan ja
sé&an mukaan. Vuonna 2014 tapahtuneiden vakavien loukkaantumisten osuuksissa on-
nettomuuspaikan tien pinnan ja sédolosuhteiden perusteella ei ollut merkittavia eroja
verrattuna vuosiin 2010-2011 (Airaksinen & Kokkonen 2014).
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Kuva 19. Lievat ja vakavat loukkaantumiset seka kuolleet onnettomuuspaikan tien
pinnan ja sdan mukaan vuonna 2014 (perustuu lahteeseen Tilastokeskus 2016).

Lievien ja vakavien loukkaantumisten seka kuolemien osuuksissa oli eroja, kun tarkas-
teltiin onnettomuuspaikan valoisuutta. Kuolemissa onnettomuuspaikka oli pimeé tai
hamaéra joka neljannessa tapauksessa. Vastaava osuus vakavissa loukkaantumisissa oli
22 % ja lievisséd loukkaantumisissa 16 %. Vuosina 2010-2011 tapahtuneissa vakavissa
loukkaantumisissa onnettomuuspaikka oli suhteessa hieman harvemmin pimea tai ha-
mara (19 %) kuin vuonna 2014 (Airaksinen & Kokkonen 2014). Kuvassa 20 on esitetty
loukkaantumisten ja kuolemien osuudet onnettomuuspaikan valoisuuden mukaan.
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Kuva 20. Lievat ja vakavat loukkaantumiset sek& kuolleet onnettomuus-
paikan valoisuuden mukaan vuonna 2014 (perustuu lahteeseen Tilasto-
keskus 2016).

Pimealla loukkaannuttiin suhteessa eniten moottoriajoneuvolla vuonna 2014. Lisaksi
pimeélla onnettomuuksille alttiiden tienkéyttajien kuten jalankulkijoiden vakavat louk-
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kaantumiset korostuivat lieviin loukkaantumisiin ndhden. Tarkemmat luvut loukkaan-
tumisista tienkéyttajaryhmaén ja valoisuuden mukaan on esitetty liitteen B kuvassa 3.

Yhteenvetona saa- ja keliolosuhteissa ei ollut merkittavia eroja eri vakavuusluokkien
valilla. Tyypillisessa onnettomuudessa tien pinta oli paljas ja kuiva seké séé oli kirkas
tai pilvipoutainen. Sen sijaan onnettomuuspaikka oli sitd useammin pimea tai haméra
mitd vakavammat olivat onnettomuuden seuraukset. Onnettomuuspaikka oli pimeé tai
hamara noin joka viidennessa vakavassa loukkaantumisessa.

4.2.5 Maakunnat
Vakaviin loukkaantumisiin liittyvat ongelmat vaihtelivat maakunnittain.

Lievia ja vakavia loukkaantumisia tarkasteltiin myos maakunnittain. Vuonna 2014 Uu-
dellamaalla (98), Pirkanmaalla (56), Pohjois-Pohjanmaalla (50), Varsinais-Suomessa
(45) ja Lapissa (37) tapahtui 55 % kaikista vakavista loukkaantumisista. VVaestoon suh-
teutettuna vakavia ja lievid loukkaantumisia tapahtui véhiten Uudellamaalla, mik& voisi
johtua suhteessa laadukkaasta litkenneymparistosta ja hyvista joukkoliikenneyhteyksis-
t4. Taulukossa 7 on esitetty loukkaantuneiden marat maakunnittain ja suhteutettuna
vakilukuun. Lisaksi on esitetty suhdelukuja (lievét/vakavat ja vakavat/kuolleet) maa-
kuntien tilanteen havainnollistamiseksi. Suhdeluvuissa, kuten lievien loukkaantumisten
suhteessa vakaviin, oli huomattaviakin eroja maakuntien valill4. Eroihin voivat vaikut-
taa eri asiat, silla sama suhdeluku voidaan saada esimerkiksi pienell& tai suurella lievien
ja vakavien loukkaantumisten méaarélla, joten suhdelukuja suoraan vertailemalla ei voi-
da pééatella maakunnan tilannetta muihin néhden.
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Taulukko 7. Lievien ja vakavien loukkaantumisten maarat maakunnittain ja suh-
teutettuna maakunnan vakilukuun vuonna 2014. (perustuu lahteisiin Suomen viral-

linen tilasto 2016b; Tilastokeskus 2016).

Lievat 2014 Vakavat 2014
lievat / vakavat /
n=6186 100 000 n=519 100 000 Lievat/ Vakavat/

Maakunta asukasta asukasta vakavat kuolleet
Uusimaa 1339 84 98 6 14 4
Varsinais-Suomi 513 109 45 10 11 2
Satakunta 378 169 28 13 14 2
Hame 191 109 24 14 8 4
Pirkanmaa 456 91 56 11 8 3
Paijat-Hame 232 115 17 8 14 2
Kymenlaakso 270 150 16 9 17 3
Etela-Karjala 114 87 16 12 7 2
Etela-Savo 251 166 15 10 17 2
Pohjois-Savo 262 105 15 6 17 1
Pohjois-Karjala 244 148 16 10 15 2
Keski-Suomi 328 119 28 10 12 2
Eteld-Pohjanmaa 363 188 23 12 16 1
Pohjanmaa 200 110 19 10 11 2
Keski-Pohjanmaa 94 137 n/a n/a n/a n/a
S R R R T
Kainuu 126 159 12 15 11 6
Lappi 287 158 37 20 8 3
Ahvenanmaa 42 145 n/a n/a n/a n/a

Vakavien loukkaantumisten jakaumassa tienkayttajaryhmittain eri maakunnissa oli ero-
ja. Uudellamaalla tapahtui lahes kolmasosa kaikista mopoilijoiden ja neljasosa kaikista
jalankulkijoiden vakavista loukkaantumisista. Kuvassa 21 on esitetty tienkayttajaryh-
mittéin niiden maakuntien vakavat loukkaantumiset, joissa niitéa tapahtui eniten.
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Kuva 21. Vakavat loukkaantumiset tienkayttajaryhmittain niissé maakunnissa, joissa
tapahtui eniten vakavia loukkaantumisia vuonna 2014 (perustuu lahteeseen Tilasto-
keskus 2016).

Pirkanmaalla moottoripyoralla sek& Pohjois-Pohjanmaalla ja Lapissa henkiltautolla
vakavasti loukkaantuneiden osuudet korostuivat vertailtaviin maakuntiin nahden. Jalan-
kulkijoiden ja pyorailijoiden vakavien loukkaantumisten osuudet korostuivat Varsinais-
Suomessa.

Yhteenvetona vakavat loukkaantumiset painottuivat maakuntiin, joissa on eniten asuk-
kaita, mutta vakavia loukkaantumisia tapahtui silti koko Suomen alueella. Tienkéyttaja-
ryhmittain tarkasteltuna vakavat loukkaantumiset erosivat maakunnittain. Maakunnissa,
joissa sijaitsee suuria kaupunkeja, henkiléautossa vakavasti loukkaantuneiden osuus oli
tyypillisesti pienempi kuin muissa maakunnissa. Tama saattaisi johtua siité, ettd kau-
punkiympaéristdissd muut kulkutavat kuin henkildauto ovat muihin alueisiin verrattuna
suositumpia.

4.2.6 Osalliset kuljettajat

Miehet olivat naisia selvasti useammin osallisena kuljettajana seurauksiltaan vakavim-
missa onnettomuuksissa.

Mitd vakavammat olivat onnettomuuden seuraukset sitd useammin vahintaan yksi on-
nettomuudessa osallisena ollut kuljettaja tai jalankulkija oli alkoholin vaikutuksen alai-
sena (> 0,5 %o). 24 % kuolemista, 15 % vakavista loukkaantumisista ja 9 % lievista
loukkaantumisista tapahtui, kun jollakin onnettomuuden osapuolella (kuljettaja tai ja-
lankulkija) oli alkoholia veressa vahintdan 0,5 %.. Tienkayttajaryhmista erityisesti pol-
kupyoralla ja henkildautossa vakavasti loukkaantuneiden osuudet alkoholionnettomuuk-
sien seurauksena korostuivat lieviin loukkaantuneisiin ndhden. Onnettomuustyypeista
erityisesti suistumiset olivat muita onnettomuustyyppejd useammin alkoholionnetto-
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muuksia, silld suistumisista aiheutuneissa loukkaantumisissa kuljettajan veren alkoholi-
pitoisuus oli yli sallitun rajan useammin kuin joka viidennessa loukkaantumisessa (lie-
vat 21 % ja vakavat 24 %). Tarkempi erittely alkoholionnettomuuksista tienkayttéja-
ryhmittdin ja onnettomuustyypeittdin on esitetty liitteen B taulukoissa 7 ja 8. Muiden
paihteiden kuin alkoholin osuus vahintdén yhdellda onnettomuudessa osallisella kuljetta-
jalla tai jalankulkijalla oli lievissé loukkaantumisissa 2 %, vakavissa loukkaantumisissa
5 % ja kuolemissa 8 %.

Miehet olivat naisia selvasti useammin osallisena kuljettajana henkilévahinkoihin joh-
taneissa onnettomuuksissa vuonna 2014. Mieskuljettajien osuus lievaan loukkaantumi-
seen johtaneissa onnettomuuksissa oli 67 %, vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa
onnettomuuksissa 76 % ja kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa 81 %. Mieskuljetta-
jien osuus henkildauton kuljettajien liikennesuoritteesta oli 67 %, mutta muista ajoneu-
voista kuljettajien suoritetta ei ole saatavilla. Miesten osuus kaikista vakavimmissa on-
nettomuuksissa nayttaisi kuitenkin olleen liikennesuoritteeseen verrattuna suuri. 1ka-
ryhmistd nuoret (15-20-vuotiaat) kuljettajat olivat ikdryhmén kokoon suhteutettuna
muita ikaryhmid useammin osallisena onnettomuuksissa, kuten nuorten suhteellisen
suuresta loukkaantumisten maarasta saattoi olettaakin. (Liikennevirasto 2012; Tilasto-
keskus 2016.) Liikenneyksikoista henkiléauto oli useimmiten osallisena vakavaan louk-
kaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa (taulukko 8).

Taulukko 8. Liikenneyksikdiden osuudet henkilévahinkoihin johtaneissa onnetto-
muuksissa onnettomuuden vakavuusasteittain (perustuu lahteeseen Tilastokeskus
2016).

Onnettomuudet
Lievaan loukkaantu- Vakavaan loukkaan- Kuolemaan
miseen johtaneet tumiseen johtaneet johtaneet
Liikenneyksikkd Ikm. osuus Ikm. oSuus Ikm. osuus
Polkupydra 802 11 % 63 9% 29 9 %
Mopo 594 8 % 55 7% 3 1%
Moottoripyora 403 5% 78 11 % 19 6 %
Henkil6auto 4768 63 % 422 57 % 159 51 %
Pakettiauto 443 6 % 28 4 % 23 7%
Kuorma-auto 269 4% 49 7% 56 18 %
Muut 310 4% 39 5% 25 8 %
Yhteensa 7 589 100 % 734 100 % 314 100 %

Osallisista litkenneyksikoista moottoripyoréd oli ainoa, jonka osuus (11 %) oli suurin
vakavissa loukkaantumisissa eri vakavuusluokkia vertailtaessa. Muuten eri liikenneyk-
sikdiden osuudet vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa olivat lie-
vaan loukkaantumiseen ja kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien vastaavien osuuk-
sien valissé.
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Yhteenvetona alkoholin ja muiden pdihteiden kéyttd6 onnettomuudessa osallisella kul-
jettajalla oli yleisempéé seurauksiltaan vakavimmissa onnettomuuksissa kuin lievem-
missa onnettomuuksissa. My6s mieskuljettajien osuus oli suurempi vakavaan loukkaan-
tumiseen ja kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa kuin seurauksiltaan lievemmissa
onnettomuuksissa. Vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa ainoas-
taan moottoripy6ran osuus oli muita vakavuusluokkia suurempi.

4.3 Erot kesélla jatalvella
Onnettomuuksien ominaispiirteet vaihtelivat vuodenajan mukaan.

Talven ja kesén sdé- ja keliolosuhteet eroavat toisistaan huomattavasti, mika vaikuttaa
suoraan tieliikenteen olosuhteisiin eri vuoden aikoina. Talven poikkeavista olosuhteista
johtuen Suomessa on kaytossa talviajan nopeusrajoitukset ja talvirenkaiden kayttovel-
voite. Sekd talviajan nopeusrajoitusten ettd talvirenkaiden kayttovelvoitteen tarpeelli-
suuksista kdydaan aika ajoin julkista keskustelua, mutta ainakaan toistaiseksi lainséa-
dantoa ei ole nédiden osalta muutettu. Suomen siséll4 vaihtelevat olosuhteet ovat yksi
ongelma, silla olosuhteet samaan aikaan Eteld- ja Pohjois-Suomessa voivat erota toisis-
taan huomattavasti. T&ssé luvussa esitetdan kesé- ja talviolosuhteissa vakavaan louk-
kaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien merkittdvimmat erot ja yhtélaisyydet. Li-
séksi vakavia loukkaantumisia verrataan myos lieviin loukkaantumisiin ja kuolemiin.
Myos syksyn ja kevddn olosuhteissa on omia erityispiirteitadn, silla lampdétila voi laskea
pakkaselle, mutta toisaalta voi olla hyvinkin lamminté.

Talviolosuhteissa teiden liukkaus ja liukkauden torjunta seka toisaalta olosuhteisiin so-
vitettu oikea tilannenopeus ovat olennaisia tieliikenneturvallisuuteen vaikuttavia tekijoi-
t4. Vilkkaasti liikennoidyilla vaylilla (maanteistd noin 6500 km) suolaus on kéytetyin
menetelmd liukkauden torjuntaan, mutta myods hiekoitusta kdytetddn. Padasiassa suo-
lausta kaytetdan lampdtilan ollessa alimmillaan noin -5 °C, mutta suolausta voidaan
kayttad myods lampdtilan ollessa plussan puolella, mikali 1ampétila on laskemassa tai
kovan tuulen arvioidaan vaikuttavan tien pinnan jaatymiseen. (Liikennevirasto 2016.)
Taulukossa 9 on esitetty loukkaantuneiden ja kuolleiden osuudet tieluokittain onnetto-
muushetken lampatilan ollessa alimmillaan -5 °C ja enintadn +5 °C verrattuna kaikkiin
tapauksiin.
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Taulukko 9. Lievasti ja vakavasti loukkaantuneiden sek& kuolleiden maarat tieluokit-
tain onnettomuushetken ilman lampdatilan ollessa -5 °C — +5 °C sekd osuudet kaikkiin
tapauksiin verrattuna vuonna 2014 (perustuu lahteeseen Tilastokeskus 2016).

Lievat (n=6186) Vakavat (n=519) Kuolleet (n=229)
Tieluokka Ikm. + 5°C-osuus lkm. + 5°C-osuus lkm. + 5°C-osuus
Valta- ja kantatie 615 39 % 70 46 % 47 45 %
Seututie 322 42 % 30 36 % 9 35 %
Yhdystie 428 37 % 42 40 % 8 23 %
Maantiet yhteensa 1365 39 % 142 42 % 64 39 %
Katu 807 34 % 37 26 % 18 39 %
Yksityinen 80 27 % 14 38 % 7 39 %
Yhteensa 2252 36 % 193 37 % 89 39 %

Vajaat 40 % tieliikenteen loukkaantumisista ja kuolemista tapahtui lamp@étilan ollessa -5
°C — +5 °C. Maanteilla lievien ja vakavien loukkaantumisten osuudet olivat katuja ja
yksityisteitd suuremmat. Maanteistd valta- ja kantateilld vakavia loukkaantumisia (46
%) ja kuolemia (45 %) tapahtui huomattavasti, kun lampétila oli -5 °C — +5 °C. Seutu-
teill& lievien loukkaantumisten (42 %) osuus oli muita tieluokkia suurempi, mutta muu-
ten seutu- ja yhdysteilld osuudet olivat valta- ja kantateitd pienemmat eri vakavuus-
luokissa.

Vuonna 2014 lievaan loukkaantumiseen ja kuolemaan johtaneista onnettomuuksista yli
neljasosa ja vakavaan loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista yli kolmasosa oli
yksittaisonnettomuuksia. Yksittdisonnettomuus oli selvasti yleisin onnettomuusluokka
lievaén ja vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa, mutta kuolemaan
johtaneissa onnettomuuksissa kohtaamisonnettomuuksien osuus oli samansuuruinen
kuin yksittaisonnettomuuksien. Taulukossa 10 on esitetty yksittdis- ja kohtaamisonnet-
tomuuksien osuudet vakavuusluokittain ja tapahtumakuukauden mukaan.
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Taulukko 10. Lievaan ja vakavaan loukkaantumiseen seka kuolemaan johtaneiden
yksittais- ja kohtaamisonnettomuuksien osuudet tapahtumakuukausittain vuonna
2014 (perustuu lahteeseen Tilastokeskus 2016).

Yksittdisonnettomuus Kohtaamisonnettomuus

Lievat Vakavat Kuolleet Lievat Vakavat Kuolleet
Kuukausi (n=1304) (n=172) (n=52) (n=194) (n=39) (n=54)
Tammikuu 7 % 8 % 10 % 10 % 5% 9%
Helmikuu 7 % 2% 4% 8 % 18 % 13 %
Maaliskuu 8 % 5% 4% 8 % 13 % 6 %
Huhtikuu 8 % 11 % 4% 4% 0% 2%
Toukokuu 9 % 8 % 10 % 7% 3% 7%
Kesakuu 9 % 10 % 12 % 5% 3% 15 %
Heinakuu 12 % 19 % 13 % 8 % 10 % 6 %
Elokuu 8 % 9 % 12 % 9 % 8 % 7%
Syyskuu 7 % 12 % 13 % 7% 8 % 6 %
Lokakuu 8 % 6 % 12 % 8 % 5% 9%
Marraskuu 8 % 8% 4% 8 % 10 % 9 %
Joulukuu 10 % 2% 4% 19 % 18 % 11 %
Yhteensa 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Yksittaisonnettomuuksia tapahtui eniten kesdaikaan ja erityisesti heindkuussa vuonna
2014. Lievaan ja vakavaan loukkaantumiseen johtaneet onnettomuudet heindkuussa
erottuivat selvasti muista kuukausista, mutta kuolemissa heinédkuu ei erottunut muista
kesan ja syksyn kuukausista. Lievaan loukkaantumiseen johtaneita yksittaisonnetto-
muuksia tapahtui heindkuuta lukuun ottamatta melko tasaisesti vuoden eri aikoina. Sen
sijaan vakavaan loukkaantumiseen ja kuolemaan johtaneita onnettomuuksia tapahtui
kesan ulkopuolella vahemmaén joitakin poikkeuksia lukuun ottamatta. Erityisesti helmi-
ja joulukuussa vakavimpia yksittdisonnettomuuksia tapahtui vahan. Toisaalta vakavaan
loukkaantumiseen ja kuolemaan johtaneita kohtaamisonnettomuuksia tapahtui eniten
juuri helmi- ja joulukuussa. Tammikuussa yksittdis- ja kohtaamisonnettomuuksia tapah-
tui suhteessa lahes yhté paljon. Kohtaamisonnettomuuksia tapahtui eniten talvella, mika
eroaa yksittdisonnettomuuksista.

Jotta vakavien loukkaantumisten analysointi vuodenaikojen mukaan on mahdollista
tehdd, kevadn ja syksyn kuukaudet rinnastetaan joko talveen tai kesaan. Téalla tavoin
saadaan riittdva mééara vakavaan loukkaantumiseen johtaneita tieliikenneonnettomuuk-
sia tarkasteltavaksi sekd keséén etté talveen. Mikaéli vakavat loukkaantumiset jaettaisiin
neljd&n vuodenaikaan ja edelleen jonkin muuttujan mukaan, tapausten méaéara olisi mel-
ko pieni analysoitavaksi.

Seuraavissa tarkasteluissa on kaytetty kesa- ja talvikuukausijaottelua. Kesdkuukausia
ovat touko-, kesé-, heina-, elo- ja syyskuu. Talvikuukausia ovat loka-, marras-, joulu-,
tammi-, helmi-, maalis- ja huhtikuu. Kesédkuukausiksi on valittu kuukaudet, joiden kes-
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kilampdtila oli suurempi kuin koko vuoden keskilampétila ja vastaavasti talvikuukau-
sien keskilampdtila oli pienempi. Jaottelussa kéytettiin Helsingin ja Sodankylan kuu-
kausittaisia keskilampdétiloja vuonna 2014, jotta jaottelu kesé- ja talvikuukausiksi vas-
taisi paremmin koko Suomea. Analyyseisséa tarkastellaan kuitenkin koko Suomen onnet-
tomuuksia. Seka Helsingin ettd Sodankylan osalta vuoden keskilampétila sijoittui samo-
jen kuukausien keskildmpdtilojen valiin kesé- ja talvikuukausijaottelussa. Kevaalla
vuoden keskilampétila sijoittui huhtikuun ja toukokuun keskilampdétilojen valiin seké
syksylla syyskuun ja lokakuun valiin. Helsingissad vuoden 2014 keskilampdtila oli 7,3
°C ja Sodankylédssa 1,5 °C. Valittujen talvikuukausien keskilampdtila oli Helsingissé
1,8 °C ja Sodankyléssa -5,5 °C vuonna 2014. Kesakuukausien keskilampdtila oli Hel-
singissa 15,0 °C ja Sodankyléssé 11,2 °C vuonna 2014, joten talvi- ja kesakuukausien
ero oli huomattava, kun tarkastellaan keskilampdtilaa. (Ilmatieteen laitos 2016.)

Kesé- ja talvikuukausijaottelun mukaan kesékuukausina tapahtui suhteellisesti enem-
man loukkaantumisia ja kuolemia kuin talvikuukausina. Kesakuukausina loukkaantumi-
sia ja kuolemia tapahtui noin 49 %, joka on noin 7 % enemmaén kuin kesédkuukausina
olisi tapahtunut tasaisen jakauman mukaan. Tasaisen jakauman mukaisesti joka kuukau-
tena tapahtuisi yhtd monta loukkaantumista ja kuolemaa, joten viiden kesakuukauden
aikana tapahtuisi noin 42 % (5/12 * 100 %) vuoden kaikista loukkaantumisista ja kuo-
lemista tasaisen jakauman mukaan.

Kesékuukausina tapahtui suhteellisesti selvasti enemmén mopedi-, polkupyoré- ja kéan-
tymisonnettomuuksia. Sen sijaan kohtaamis- ja jalankulkijaonnettomuuksia tapahtui
suhteellisesti enemman talvikuukausina. Huomioitavaa on myads, etta yksittdis-, kaan-
tymis- ja ohitusonnettomuuksien seuraukset olivat kesakuukausina suhteessa vakavam-
pia, silld vakavien loukkaantumisten ja kuolemien suhteelliset osuudet olivat néissa on-
nettomuusluokissa lievid loukkaantumisia selvasti suurempia. Taulukossa 11 on esitetty
onnettomuusluokittain loukkaantumiset ja kuolemat kesékuukausina verrattuna koko
vuonna tapahtuneisiin.
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Taulukko 11. Onnettomuusluokittain lievat ja vakavat loukkaantumiset seka kuole-
mat kesdkuukausina verrattuna kaikkiin vuonna 2014 tapahtuneisiin (perustuu lah-
teeseen Tilastokeskus 2016).

Kesakuukausien osuus

Lievasti Vakavasti Kuolleet
loukkaantuneet loukkaantuneet
Ero Ero Ero
tasaiseen tasaiseen tasaiseen
jakaumaan jakaumaan jakaumaan
Onnettomuusluokka (n=3039) (42 %) (n=260) (42 %) (n=112) (42 %)
Yksittais 44 % 2% 58 % 16 % 60 % 18 %
Kéaantymis 52 % 10 % 67 % 25 % 67 % 25 %
Ohitus 48 % 6 % 57 % 15 % n/a n/a
Risteamis 45 % 3% 52% 10 % n/a n/a
Kohtaamis 36 % -6 % 27 % -15 % 39 % -3%
Peraanajo 51 % 9% 32% -10 % n/a n/a
Mopedi 74 % 32% 59 % 17 % n/a n/a
Polkupyora 57 % 15% 59 % 17 % 61 % 19 %
Jalankulkija 35 % -7 % 27 % -15% 38 % -4 %
Elain 59 % 17 % 53 % 11 % n/a n/a
Muu 40 % 2% 38 % -4 % 44 % 2%
Yhteensa 49 % 7% 50 % 8 % 49 % 7%

Tienkayttajaryhmista polkupyoralld, mopolla ja moottoripyorélld jouduttiin kesakuu-
kausina talvikuukausia useammin onnettomuuksiin. Sen sijaan jalankulkijoilla onnetto-
muuksia tapahtui suhteessa enemman talvikuukausina. Jalankulkijoilla erityisesti vaka-
vien loukkaantumisten osuus talvikuukausina (73 %) korostui tasaiseen jakaumaan ver-
rattuna. Henkilbautolla lievid ja vakavia loukkaantumisia sekd kuolemia tapahtui kesa-
ja talvikuukausina suhteessa saman verran. Liitteen C taulukossa 1 on esitetty kesédkuu-
kausina tapahtuneiden loukkaantumisten ja kuolemien osuudet tienkayttajaryhmittain.

Tieluokista ainoastaan valta- ja kantateilld tapahtui talvikuukausina tasaista jakaumaa
enemman (1-3 %) vakavia loukkaantumisia ja kuolemia. Alempiluokkaisella tieverkolla
ja kaduilla tapahtui kesakuukausina tasaista jakaumaa enemman erityisesti vakavia
loukkaantumisia ja kuolemia. Kaduilla vakavia loukkaantumisia tapahtui kesakuukausi-
na 17 % tasaista jakaumaa enemman, mika johtunee pé&&osin kaksipyoréisten onnetto-
muusmaédrien lisddntymisestd kesdaikana. Taulukossa 12 on esitetty kesdkuukausina
tapahtuneiden loukkaantumisten ja kuolemien osuudet tieluokittain.
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Taulukko 12. Kesdkuukausina tapahtuneiden lievien ja vakavien loukkaantumisten
sekd kuolemien osuudet tieluokittain vuonna 2014 (perustuu lahteeseen Tilastokes-
kus 2016).

Kesakuukausien osuus

Lievasti Vakavasti Kuolleet
loukkaantuneet loukkaantuneet
Ero Ero Ero
tasaiseen tasaiseen tasaiseen
jakaumaan jakaumaan jakaumaan
Tieluokka (n=3039) (42 %) (n=260) (42 %) (n=112) (42 %)
Valta- ja
kantatie 47 % 5% 39 % -3% 41 % -1%
Seututie 44 % 2% 49 % 8 % 54 % 12 %
Yhdystie 47 % 6 % 55 % 13 % 60 % 18 %
Maantiet 47 % 5% 47 % 5% 47 % 6 %
Katu 51 % 9% 59 % 17 % 52 % 11 %
Yksityinen 62 % 21 % 49 % 7% 56 % 14 %
Yhteensda 49 % 7 % 50 % 8 % 49 % 7 %

Ikdryhmistd 15-17-vuotiaille tapahtui kesdkuukausina 17-23 % tasaista jakaumaa
enemman loukkaantumisia ja kuolemia (liitteen C taulukko 2). Sen sijaan 18-20-
vuotiaille tapahtui kesakuukausina suhteellisesti vahemman vakavia loukkaantumisia ja
kuolemia. 21-24-vuotiaille vakavia loukkaantumisia ja kuolemia tapahtui 21-23 % ta-
saista jakaumaa enemman kesakuukausina, mutta lievia loukkaantumisia tapahtui tasai-
sen jakauman mukaisesti. Sukupuolista miehille tapahtui suhteessa naisia enemmaén
loukkaantumisia kesakuukausina kuin talvikuukausina. Ero miesten ja naisten valilla
korostui vakavissa loukkaantumisissa ja kuolemissa.

Yhteenvetona onnettomuuksia tapahtui suhteessa enemmén kesaaikaan kuin talvella,
mutta onnettomuuksien ominaispiirteet myos vaihtelivat vuodenaikojen mukaan. Vaka-
via yksittdisonnettomuuksia tapahtui erityisesti kesdaikaan, mutta kohtaamisonnetto-
muuksia tapahtui maéarallisesti eniten talvella. Myos kaksipyordisten onnettomuudet
korostuivat kesaaikana. Maanteistd valta- ja kantateillad tapahtuneissa vakavissa louk-
kaantumisissa korostui talviaika, mutta seutu- ja yhdysteilla vakavimpia onnettomuuk-
sia tapahtui suhteessa enemman kesédaikaan kuten myds kaduilla.

4.4 Yksittaisonnettomuudet keskeisend ongelmana

Vakavaan loukkaantumiseen johtaneiden yksittdisonnettomuuksien taustalla oli useim-
missa tapauksissa jokin kuljettajan ajokuntoon liittyva riskitekijé.

Vakavaan loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista yli kolmasosa oli yksit-
taisonnettomuuksia ja maanteilla yksittaisonnettomuuksien osuus oli vielda suurempi.
Yksittaisonnettomuuksien onnettomuusluokkaan ei lasketa mopolla ja polkupyéralla
tapahtuneita yksittaisonnettomuuksia, silla ne kuuluvat mopedi- ja polkupydrdonnetto-
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muuksiin. Yksittdisonnettomuuksien osuus lievissé loukkaantumisissa (25 %) ja kuole-
missa (28 %) oli myo6s suuri. Koska yksittdisonnettomuuksien osuus vakavaan louk-
kaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa oli selvasti suurin, tallaiset onnettomuudet
koettiin tarkedksi tutkia tarkemmin ennaltaehkdisevan tyon taustaksi, jotta vakavia
loukkaantumisia voitaisiin vahentaa. Liséksi tdman tutkimuksen yhteydessa kysyttiin
epavirallisesti ELY-keskusten liikenneturvallisuusvastaavilta, mistd osa-alueista vaka-
viin loukkaantumisiin johtaneista onnettomuuksista olisi tarpeen saada liséé tietoa. Suu-
resta yksittdisonnettomuuksien méérasta johtuen asiantuntijat mainitsivat eraané oleelli-
sena osa-alueena yksittaisonnettomuudet seka toisaalta kesan ja talven vertailun vaka-
vissa loukkaantumisissa.

Tassa luvussa vertaillaan vuoden 2014 kesalld ja talvella tapahtuneita vakavaan louk-
kaantumiseen johtaneita yksittdisonnettomuuksia tieliikenneonnettomuus- ja onnetto-
muusselostusaineiston perusteella. Tavoitteena on selvittdd yksittaisonnettomuuksien
ominaispiirteita seka eroja kesélla ja talvella tapahtuneiden onnettomuuksien valilla.
Valittuja onnettomuuksia analysoitiin tieliikenneonnettomuusaineiston lisdksi onnetto-
muuksien selostusosan tiedoilla, joita tarkasteltiin Liikenneviraston onnettomuustieto-
jarjestelmassa. Selostusten tiedot luokiteltiin tulosten esittdmisté ja analysointia varten.
Tulokset esitetadn siten, ettd yksittdista tapausta ei voida tunnistaa.

Kaikkiaan vakavaan loukkaantumiseen johtaneita yksittdisonnettomuuksia tapahtui 172
vuonna 2014, mika on 36 % kaikista vakavaan loukkaantumiseen johtaneista onnetto-
muuksista. Suuresta onnettomuusmaarasté ja resursseista johtuen kaikkia onnettomuus-
selostuksia ei analysoitu. Analysointiin valittiin suurin osa kesélla ja talvella tapahtu-
neista yksittdisonnettomuuksista, mutta kevaan ja syksyn onnettomuuksia ei juurikaan
valittu, mika kuitenkin tukee aiemmin esille tullutta tarvetta kesalla ja talvella tapahtu-
neiden onnettomuuksien vertailusta. Jatkossa on myos selvitettava, ovatko kevéalla ja
syksylla tapahtuneiden yksittdisonnettomuuksien ominaispiirteet vastaavia kuin kesalla
ja talvella tapahtuneissa onnettomuuksissa.

Analysointiin valittiin riittdvd maard seka kesalla ettd talvella tapahtuneita onnetto-
muuksia siten, ettd valitun kuukauden kaikki vakavaan loukkaantumiseen johtaneet yk-
sittdisonnettomuudet analysoitiin. Vertailua varten selostuksista analysoitiin talvikuu-
kausista tammikuussa (14), helmikuussa (4), marraskuussa (13) ja joulukuussa (3) ta-
pahtuneet vakavaan loukkaantumiseen johtaneet yksittdisonnettomuudet, joita tapahtui
yhteensd 34. Kesakuukausista valittiin kesédkuussa (18) ja heindkuussa (33) vakavaan
loukkaantumiseen johtaneet yksittdisonnettomuudet, joita tapahtui yhteensa 51. Kaikki-
aan onnettomuusselostuksista analysoitiin siten 85 yksittdisonnettomuutta, joka on puo-
let kaikista vuonna 2014 tapahtuneista vakavaan loukkaantumiseen johtaneista yksit-
taisonnettomuuksista. Tutkituissa onnettomuuksissa tapahtui 91 vakavaa loukkaantu-
mista.
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Vuoden 2014 heindkuussa (33 onnettomuutta) onnettomuuksia tapahtui selvasti eniten,
mutta my6s kesdkuun onnettomuudet valittiin mukaan tadydentaméan keséajan tuloksia.
Tammi- ja marraskuussa onnettomuuksia tapahtui véhemmaén kuin kesalla mutta huo-
mattavasti enemman kuin helmi- ja joulukuussa. Kuolemien ja kaikkien loukkaantunei-
den mé&érallad mitattuna vuosi 2014 oli Suomen lahihistorian turvallisin vuosi tieliiken-
teessd, mutta vakavien loukkaantumisten osalta vertailua ei voida tehda aiempiin vuo-
siin. Siten on huomioitava, etta satunnaisvaihtelulla seka saa- ja keliolosuhteilla voi olla
huomattavakin vaikutus onnettomuuksien maaraan tiettyna ajankohtana. VVuosi 2014 oli
Suomen mittaushistorian yksi lampimimmistd vuosista. Talvikuukausista erityisesti
helmikuu oli pitkén ajan keskiarvoa selvésti lampimémpi koko maassa. Tuolloin vaka-
vaan loukkaantumiseen johtaneita yksittaisonnettomuuksia tapahtui véhan. Vastaavasti
tammikuu oli keskiarvoa kylmempi. Marraskuu ja joulukuu olivat hieman pitkén ajan
keskiarvoa leudompia. (IImatieteen laitos 2016.) Olosuhteista lampdtila tai sen muuttu-
minen ei yksistaan vaikuta onnettomuusmaarien vaihteluun, silla tarkeé vaikutuksensa
on myo6s muilla saa- ja keliolosuhteilla.

Selostuksista tutkituista talviajan onnettomuuksista lahes kaikki tapahtuivat maanteilld,
silla maanteilld tapahtui 30, kaduilla kaksi ja muualla kaksi onnettomuutta. Kesdajan
onnettomuuksista maanteilla tapahtui 38, kaduilla kahdeksan ja muualla viisi onnetto-
muutta. Maanteilla tapahtuneista onnettomuuksista noin 70 % tapahtui seutu- ja yhdys-
teilld sekd kesélla etta talvella.

Tutkituissa keséajan yksittaisonnettomuuksissa ajoneuvon kuljettajana oli mies 45 ta-
pauksessa ja nainen kuudessa tapauksessa. Sukupuolijakauma talviaikana erosi huomat-
tavasti keséajasta, silla talviajan onnettomuuksissa mieskuljettajia oli 22 ja naiskuljetta-
jia 12. Kuljettaja ei ollut kaikissa tapauksissa vakavasti loukkaantunut henkild, mutta
tdman tutkimuksen kannalta on olennaisinta selvittaa kuljettajan tiedot. Henkildauto oli
yleisin liikenneyksikko erityisesti talviajan onnettomuuksissa (31/34). Muut liikenneyk-
sikdt talviajan onnettomuuksissa olivat kuorma-auto (yksi), traktori (yksi) ja pakettiauto
(yksi). Kesaajan onnettomuuksissa oli osallisena 25 henkildautoa, 21 moottoripyoraa,
nelja pakettiautoa ja yksi linja-auto. Hypoteettisesti voidaan todeta, ettd ilman moottori-
pyorida vakavaan loukkaantumiseen johtaneita onnettomuuksia tapahtuisi keséaikana
ldhes talviajan tavoin tai ainakin selvésti vahemman. Sukupuoli- ja liikenneyksikkotie-
tojen perusteella naisilla voisi olla parannettavaa talviolosuhteiden vaatimissa ajotai-
doissa. Sen sijaan mieskuljettajien suuri osuus kesalla voisi tarkoittaa asenteisiin liitty-
vaad ongelmaa. Myds moottoripyorailyssa tarvittavissa taidoissa voisi olla parannettavaa.

Kesédajan onnettomuuksissa kuljettaja oli ialtaan alle 25-vuotias joka viidennessa (11
kuljettajaa) ja talviaikana joka kolmannessa (12 kuljettajaa) onnettomuudessa. Seké&
kesé- etté talviaikana joka viides kuljettaja oli idltd&dn 25-34-vuotias. Kesdaikana 35-74-
vuotias kuljettaja (53 %) oli suhteessa useammin onnettomuudessa kuin talviaikana (38
%). Yli 74-vuotias oli vakavaan loukkaantumiseen johtaneessa yksittaisonnettomuudes-
sa kuljettajana vain muutamassa onnettomuudessa seké kesa- etta talviaikana.
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Taulukossa 13 on esitetty onnettomuusselostusten perusteella havaittuja merkittdvimpia
riskeja keséd- ja talviaikana vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa yksittaisonnetto-
muuksissa. Onnettomuudessa on voinut olla useampi riskitekija, mutta jokaisesta onnet-
tomuudesta on esitetty taulukossa 13 vain yksi riskitekija, jotta analysoinnissa voitaisiin
kasitella merkittdvimpia riskeja onnettomuuksille. Valinta onnettomuuden ensisijaiseksi
riskiksi perustuu tdman tutkimuksen tekijan nakemykseen onnettomuusselostusten pe-
rusteella.

Rattijuopumus (> 0,5 %o) tai torkeé rattijuopumus (> 1,2 %o) valittiin moniriskisisséa
tapauksissa merkittavimmaksi riskiksi, joten mikéli kyseessa olisi ollut esimerkiksi rat-
tijuopumus ja ajo-oikeudettomana ajaminen, riskiksi valittiin vain rattijuopumus. Huo-
mioitavaa on myos, etté liukkaalla kelill& tapahtuneissa onnettomuuksissa tilannenopeus
on ollut yleensa vaara, mutta liukkaalla tapahtuneet onnettomuudet haluttiin silti huo-
mioida erikseen. Liukkaalla tai lumisella tien pinnalla tapahtuneisiin onnettomuuksiin ei
kuitenkaan selostusten perusteella liittynyt muita taulukossa 13 esitettyja riskeja kuin
vaara tilannenopeus.

Taulukko 13. Ensisijaiset riskit vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa yksittaison-
nettomuuksissa kesalla ja talvella selostusten perusteella.

Kes& | Talvi | Yhteensa
Torkea rattijuopumus tai rattijuopumus (alkoholi) | 13 8 21
Rattijuopumus (muu paihdyttava aine) 2 2 4
Kuljettajalla ei ajo-oikeutta 6 2 8
Nukahtaminen rattiin 5 4 9
Ajoneuvon kasittelyvirhe 6 2 8
Vaara tilannenopeus/ mitattu ylinopeus 7 4 11
Ajorata liukas tai luminen 0 11 11
Sairauskohtaus 5 0 5
Muut 7 1 8
Yhteensa 51 34 85

Selostusaineiston perusteella voidaan todeta, ettéd l&hes jokaisen onnettomuuden taustal-
la oli kuljettajaan liittyva riski, joten ainoastaan tienpidollisilla toimenpiteilla ei olisi
valttamatta voitu estdd tallaisia onnettomuuksia. Tutkitun aineiston perusteella voidaan
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kuitenkin todeta, ettd esimerkiksi parempi liukkaudentorjunta liukkaan kelin onnetto-
muuksien estamiseksi tai taristdvien reunaviivojen lisdédminen rattiin nukahtamisten
estamiseksi olisi oletettavasti vahentanyt onnettomuuksien maaréa. Kuitenkaan nailla
toimenpiteilla onnettomuuksien vahenema ei luultavasti olisi ollut kovin suuri. Toisaalta
on todettava, ettd kuljettajan taidoissa tai ominaisuuksissa saattoi ndissa onnettomuuk-
sissa olla my0s puutteita.

Paihteet (alkoholi tai muu paihdyttédva aine) olivat onnettomuuden taustatekijané lahes
joka kolmannessa onnettomuudessa seka kesalla etta talvella. Alkoholionnettomuuksiin
liittyi usein myds muita riskejéd alkoholin liséksi kuten ajo-oikeudettomana ajaminen tai
katsastamattomalla ajoneuvolla ajaminen. Rattiin nukahtaminen arvioitiin olevan syyné
noin joka kymmenennessa onnettomuudessa. Rattiin nukahtamista ei voida todistaa
varmaksi, mutta kuljettajan ja silminnékijoiden lausuntojen perusteella rattiin nukahta-
mista on voitu epéilld onnettomuuden syyksi. Tutkijalautakunta-aineiston mukaan nu-
kahtaminen oli vélittdméana riskitekijand 8 %:ssa kuolemaan johtaneista onnettomuuk-
sista vuonna 2014 (Liikennevakuutuskeskus 2015c). Useimmat ajoneuvon késittelyvir-
heistd tapahtuivat moottoripyoréllé ja niilla tarkoitetaan esimerkiksi voimakkaan jarru-
tuksen seurauksena kaatumista tai moottoripyéran matkustajan ajoasennon korjaamises-
ta aiheutunutta kaatumista.

Selostusten perusteella on syyta olettaa, ettd useimmissa onnettomuuksissa vaara tilan-
nenopeus oli taustalla vaikuttava riski onnettomuudelle, vaikka se valittiin ensisijaiseksi
riskitekijéksi vain 11 onnettomuuteen, silla tutkija painotti ensisijaisesti muita riskeja
kuin tilannenopeutta. Lisaksi on todettava, ettd onnettomuushetken ajonopeutta on vai-
kea silminndkijalausuntojenkaan perusteella varmentaa ja oikea tilannenopeus riippuu
mya0s kuljettajan ja ajoneuvon ominaisuuksista, joten arviota vaarasta tilannenopeudesta
voidaan pitédé vain karkeana arviona. Onnettomuuksissa, joihin liittyi vaara tilanneno-
peus, ei kuitenkaan havaittu muita riskitekijoitd onnettomuusselostusten perusteella.
Néistd onnettomuuksista muutamassa poliisi mittasi huomattavan ylinopeuden hetkea
ennen onnettomuutta, mutta muuten tilannenopeuden arviointi perustui tutkijan teke-
miin paatelmiin poliisin Kirjaamista havainnoista. Silminnakijalausuntojen mukaan yli-
nopeutta saatettiin ajaa muissakin onnettomuuksissa, mutta tietoa ei voida pitéé luotet-
tavana.

Viidessa tapauksessa (6 %) epailladn onnettomuuden syyksi sairauskohtausta. Epéily
sairauskohtauksesta perustuu kuljettajan itsensa tai matkustajan lausuntoon. Joissakin
tapauksissa sairauskohtauksesta on saatu varmistus sairaalatiedoista. Tutkijalautakunta-
aineiston mukaan sairauskohtaus oli véalittomana riskitekijand joka viidennessa kuole-
maan johtaneessa onnettomuudessa vuonna 2014 (Liikennevakuutuskeskus 2015c). Li-
séksi luokituksessa muut ensisijaiset riskit (kahdeksan onnettomuutta) neljassa tapauk-
sessa ei voida selostuksen perusteella sanoa selvdé riskid onnettomuudelle. Yhdessa
tapauksessa epadillaan itsemurhan yritystd. Kaksi tapausta liittyi moottoripy6raan; toises-
sa tapauksessa epdilldén jarruvikaa ja toisessa vieras esine aiheutti mahdollisesti ren-
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kaan lukkiutumisen ja siten suistumisen. Yhdessa suistumisonnettomuudessa oli mah-
dollisesti liian suuri tilannenopeus, mutta selostuksen perusteella tien optinen ohjaus
antoi ymmartaa tien olevan suora kuperan pyoristyskaareen jalkeen, vaikka tie kaartoi-
kin vasemmalle.

Joka kolmannessa talvella tapahtuneessa yksittdisonnettomuudessa tien pinta oli liukas
tai luminen. Néaissd onnettomuuksissa tilannenopeus oli oletettavasti liian suuri ja osa-
syyna onnettomuuteen, mutta tienpidon kehittdmisen nakdkulmasta liukkaan ja lumisen
kelin onnettomuudet valittiin omaksi luokaksi. Liukkaan kelin onnettomuuksiin ei kui-
tenkaan liittynyt muita merkittévia riskeja kuten péihteiden vaikutuksen alaisena ajamis-
ta. Liukkaan kelin onnettomuudet on esitetty ominaisuuksiensa mukaan taulukossa 14.
Kaksi lumisella ja sohjoisella kelilla tapahtunutta onnettomuutta jatettiin pois, silla nii-
hin katsottiin liittyvan muita ensisijaisia riskeja.

Taulukko 14. Liukkaalla tai lumisella tien pinnalla tapahtuneet vakavaan loukkaan-
tumiseen johtaneet yksittaisonnettomuudet.

Tieluokka | Lampétila | Nopeusrajoitus | Kuukausi | Ajankohta

Valtatie -10 100 Tammikuu | arkipdiva, paiva
Valtatie -13 80 Tammikuu | viikonloppu, yo
Kantatie |0 100 Tammikuu | viikonloppu, iltapéiva
Seututie | -15 60 Tammikuu | arkipdiva, ilta
Seututie | -5 60 Tammikuu | viikonloppu, iltapaivé
Seututie | -21 60 Tammikuu | arkipéiva, paiva
Yhdystie | -6 40 Tammikuu | viikonloppu, iltapéiva
Valtatie -3 80 Helmikuu | arkipdiva, ilta
Yhdystie |0 50 Helmikuu | arkipdiva, yo
Kantatie | -2 80 Marraskuu | viikonloppu, ilta
Seututie | -2 80 Marraskuu | arkipdiva, paiva

Liukkaan tai lumisen kelin onnettomuuksista suurin osa tapahtui tammikuussa, mika
osaltaan selittdd tammikuun suurempaa méaardd onnettomuuksia helmikuuhun verrattu-
na. Vuoden 2014 tammikuu oli keskimaaraista kylmempi ja helmikuu leudompi. Kaikki
liukkaan tai lumisen kelin onnettomuudet tapahtuivat maanteilld ja niistd hieman yli
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puolet tapahtui seutu- ja yhdysteilld. Liukkaan kelin onnettomuuksissa nopeusrajoitus
oli paaasiassa 60 tai 80 km/h. Kahdessa valta- ja kantateilld tapahtuneessa onnettomuu-
dessa nopeusrajoitus oli 100 km/h.

Talviaikana 38 %:ssa (13) onnettomuuksista tien pinta oli jainen tai luminen. Naista
kahdeksan onnettomuutta tapahtui tammikuussa. 41 %:ssa (14) talviajan onnettomuuk-
sista, joista suurin osa tapahtui marraskuussa, tien pinta oli marka. Noin joka viidennes-
sé (7) talviajan onnettomuudessa tien pinta oli kuiva. Kesdajan onnettomuuksista lahes
kaikki (44) tapahtui kuivan kelin aikana. Ainoastaan seitsemassa kesaajan onnettomuu-
dessa tien pinta oli mérkd. Onnettomuuspaikan valoisuudessa oli myds eroja kesén ja
talven valilla. Kesalla l&dhes kaikki onnettomuudet (43/51) tapahtuivat valoisaan aikaan
tai valaistulla vaylalla. Talviaikana erityisesti tammikuussa tapahtui suhteessa paljon
onnettomuuksia valoisalla tai valaistulla vaylalla (10/14). Sen sijaan marraskuun onnet-
tomuuksista vain kolme tapahtui valoisalla.

Onnettomuuksien tapahtumaselostuksissa kuvataan melko hyvin onnettomuuden kulku
ajoneuvon hallinnan menettamisen jalkeen, sill& renkaiden jarrutusjaljista tiella ja jaljis-
ta tieymparistossa voidaan osin péatella ajoneuvon kulkeutuminen. Tarkastelluissa yk-
sittdisonnettomuuksissa ajoneuvon nopeus suistumisissa oli paasaantdisesti melko suuri,
joten oletettavasti vammat aiheutuivat padosin ajoneuvon térmayksesta ojaan, puuhun
tai johonkin muualle tieymparistdssa. Useissa onnettomuuksissa ajoneuvo meni yhden
tai useamman kerran katon kautta ympari, mika aiheutti my6s vammoja erityisesti ilman
turvavyota olleille. Liséksi torméamisissé ajoneuvo saattoi tormétd useampaan kohtee-
seen, eikd vammojen syntymisen kannalta olennaisinta tormaysta pystytd useimmiten
kuvaamaan. Karkealla tasolla tieymparistén torméyskohteita voidaan kuitenkin tarkas-
tella, jotta tieymparistoa olisi mahdollista kehittda turvallisemmaksi. Useimmiten ajo-
neuvo térmasi ojaan, ojan penkkaan tai ojarumpuun (kuva 22). Valta- ja kantateilla kah-
dessa tapauksessa kolmesta térmayskohde oli oja. Seutu- ja yhdysteilla oja (41 %) oli
myos yleisin tormayskohde, mutta térméaykset puuhun (29 %) olivat myos yleisia.



79

H Oja

N Puu

B Reunakaide

m Kivi/kallio

B Valaisinpylvas

B Muut

Kaatuminen tiella

Kuva 22. Ajoneuvon ensisijainen tormayskohde onnettomuusselostusten perusteella
vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa yksittdisonnettomuuksissa.

Nuorille kuljettajille (alle 25-vuotias) tapahtui paljon onnettomuuksia. Naisté lahes jo-
kaisessa kuljettaja oli sukupuoleltaan mies (21/23). Joka toiseen (12/23) alle 25-
vuotiaan  kuljettajan  yksittdisonnettomuuteen  liittyi  rattijuopumus  tai  ajo-
oikeudettomana ajaminen, kun muissa iké&luokissa téllaisia onnettomuuksia oli joka
kolmas. Kuudessa nuoren kuljettajan onnettomuudessa kyseessé oli torked rattijuopu-
mus tai rattijuopumus ja kahdeksassa onnettomuudessa kuljettajalla ei ollut ajo-oikeutta.
Néistd kahdessa tapauksessa kyseessa oli seka rattijuopumus ettd ajo-oikeudettomana
ajaminen. Nuoren kuljettajan vakavat rikkeet korostuivat kesdaikana, silla seitsemassa
onnettomuudessa yhdestétoista kuljettaja oli alkoholin vaikutuksen alaisena tai kuljetta-
jalla ei ollut ajo-oikeutta kyseiseen ajoneuvoon.

Vain joka toiseen (11/23) alle 25-vuotiaan kuljettajan onnettomuuteen ei liittynyt alko-
holia tai ajo-oikeudettomana ajamista. Naistd onnettomuuksista yhdessé tapauksessa
epéilldén olleen kysymys rattiin nukahtamisesta. Kahdessa tapauksessa tie oli liukas.
Kahdessa tapauksessa ajoneuvo suistui tielta vaistoliikkeen tai ajoneuvon késittelyvir-
heen seurauksena ja yhdessa tapauksessa epdilladn itsemurhan yritystad. Naiden lisaksi
tapahtui viisi onnettomuutta, joissa ei ollut selostusten perusteella havaittavissa selvaa
riskia onnettomuudelle. Kuitenkin kaikissa nuorten kuljettajien henkiléautolla tapahtu-
neissa onnettomuuksissa kuljettaja oli melko kokematon, silla kuljettajalla oli ollut mel-
ko vahan aikaa henkildauton ajo-oikeus.

Alle 25-vuotiaiden kuljettajien onnettomuuksista seitsemén tapahtui tammikuussa ja
viisi marraskuussa, mutta helmi- ja joulukuussa ei tapahtunut yhtaan nuorten kuljetta-
jien yksittdisonnettomuutta. Mikali tammi- ja marraskuussa ei olisi tapahtunut yhtaan
nuorten Kkuljettajien yksittdisonnettomuutta, tammi- ja marraskuu eivat eroasi onnetto-
muusmaadrissd helmi- ja joulukuusta. Tammi- ja marraskuussa tapahtuneet onnettomuu-
det olivat erilaisia, joten yksittéista syytd onnettomuuksiin ei ollut havaittavissa.
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Nuorten kuljettajien onnettomuuksille oli tyypillista, ettd ajoneuvossa oli kuljettajan
lisaksi matkustajana vahintaan yksi nuori henkil®, sill& joka toinen nuorten onnettomuus
oli tallainen. Alle 25-vuotiaan Kkuljettajan onnettomuuksista kaksi kolmesta tapahtui
illalla tai yolla ja 43 % onnettomuuksista tapahtui viikonloppuna. Alle 25-vuotiaiden
kuljettajien onnettomuuksissa liikenneyksikkéna oli lahes aina henkiléauto (19/23).
Kahdessa tapauksessa liikenneyksikkdna oli moottoripyord, yhdesséd kuorma-auto ja
yhdessa traktori.

Yhteenvetona yksittaisonnettomuuksien osuus (36 %) vakavissa loukkaantumisissa oli
huomattava, joten tallaisten onnettomuuksien tarkemmalle tutkinnalle koettiin tarvetta.
Useammassa kuin joka kolmannessa onnettomuudessa kuljettaja oli alkoholin tai muun
paihdyttdvan aineen vaikutuksen alaisena tai kuljettajalla ei ollut tarvittavaa ajo-
oikeutta. Nuorten mieskuljettajien onnettomuuksissa tdmé osuus oli vield suurempi.
Liséksi rattiin nukahtaminen tai sairauskohtaus oli joka kuudennen onnettomuuden taus-
talla. Talvella tapahtuneissa onnettomuuksissa ajorata oli liukas tai luminen joka kol-
mannessa onnettomuudessa. Naihin onnettomuuksiin liittyi tyypillisesti vaaran tilanne-
nopeuden kayttdminen, mutta paremmalla talvihoidolla olisi my6s voinut olla vaikutus-
ta liukkaan kelin onnettomuuksien maaraan.
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5. VAKAVIEN LOUKKAANTUMISTEN VAHEN-
TAMINEN

5.1 Esimerkit Euroopasta Suomeen verrattuna

Luvussa kolme kasiteltyjen Euroopan tieliikenneturvallisuuden kérkimaiden vakavista
loukkaantumisista, tilastoinnista ja muista tieliikenneturvallisuuteen vaikuttavista asiois-
ta tutkija muodosti hypoteeseja, joiden toteutumista verrattiin Suomen tilanteeseen. Ver-
tailemalla voidaan osoittaa eroja Suomen ja Euroopan edistyneimpien maiden tieliiken-
neturvallisuudessa. Tavoitteena oli ottaa oppia muista maista ja tunnistaa Suomen tielii-
kenneturvallisuuden osa-alueita, joissa olisi erityisesti kehitettavaa.

Ruotsin ja Alankomaiden tieliikenneonnettomuustilastoihin siséltyvat myos sellaiset
tapaukset, joista on tietoa vain sairaaloilla, mik& ainakin toistaiseksi poikkeaa Suomen
tilanteesta edukseen. Suomessa ja monissa muissakin maissa virallinen tieliikenneonnet-
tomuustilasto perustuu vain poliisin raportoimiin tietoihin onnettomuuksista. Seka
Ruotsissa ettd Alankomaissa tapahtui polkupyordilijoille eri tienkayttajaryhmista eniten
vakavia loukkaantumisia, mik& eroaa poliisin raportointiin perustuvista onnettomuusti-
lastoista Isossa-Britanniassa, Norjassa ja Suomessa, joissa loukkaannuttiin eniten henki-
I6autossa. Sairaaloiden tietojen taysiméaardinen hyédyntaminen tieliikenneonnettomuus-
tilaston tukena voisi muuttaa vakavasti loukkaantuneiden tienkayttdjaryhmajakaumaa
nykyiseen verrattuna myods Suomessa. Poliisin raportoimien tietojen yhdistdminen sai-
raaloiden tietoihin loukkaantumisen vakavuuden mé&érittdmiseksi oli jo askel oikeaan
suuntaan, mutta jatkossa sairaaloiden tiedot liikennetapaturmista pitéisi saada kokonai-
suudessaan liikenneturvallisuustyon kéayttoon.

Suomessa tavoitellaan kestdvien kulkumuotojen kuten pyordilyn lisddmistd suhteessa
kestamattomampiin liikkumistapoihin. Pyoréilyn lisddntyessa myds onnettomuuksia
tapahtuu enemman, joten turvallisuuskin vaatii huomiota. On oletettavaa, ettd pyoraily-
maana tunnetussa Alankomaissa tapahtuu suhteessa enemman pyoréilytapaturmia kuin
Suomessa. Myos liikenneolosuhteiltaan Suomea vastaavassa Ruotsissa pyorailyonnet-
tomuuksia tapahtuu paljon, joten Suomen kannattaisi tutkia ndissa maissa ja erityisesti
Ruotsissa pyoradilyn lisddntymisestd aiheutuneita vaikutuksia ja tehtyja turvallisuustoi-
menpiteita.

Jalankulkijan kaatumisesta aiheutuvaa loukkaantumista ei kansainvélisen maaritelmén
mukaan luokitella tieliikenneonnettomuudeksi, vaikka kaatuminen tapahtuisikin yleisel-
le liikenteelle tarkoitetulla alueella ja vammat olisivat vakavia. Ruotsissa kuitenkin
muodostetaan sairaalatietoihin perustuen jalankulkijoiden kaatumisista aiheutuneiden



82

vakavien loukkaantumisten lukumaarg, joka osoittaa jalankulkijoiden kaatumisten ole-
van yksi merkittavd kansanterveydellinen ongelma, silld niitd tapahtuu saman verran
kuin virallisista tieliikenneonnettomuuksista aiheutuvia vakavia loukkaantumisia. Sai-
raalatietojen hyoddyntdmisen yhteydessd Suomessakin voitaisiin jatkossa muodostaa
jalankulkijoiden yksittdisonnettomuuksista aiheutuneiden vakavien loukkaantumisten
maaréd ongelman suuruuden selvittdmiseksi.

Jalkakéytéavien liukkaus ja yleinen kunto ovat merkittavia kaatumisiin ja liukastumisiin
vaikuttavia tekijoita, joten jalkakaytavien ympdrivuotisen kaytettdvyyden mittaaminen
tuottaisi tietoa ongelmien ratkaisemiseksi kuten Ruotsissa pyorateiden kaytettavyyden
mittaaminen tuottaa pyo6railyn turvallisuuden parantamiseksi. Ruotsissa seurataan tur-
vallisuusindikaattorien avulla yleisemminkin tieliikenneturvallisuuden kehitystd, ja eras
indikaattori on kayttéonotettu erityisesti pyorateiden ympérivuotisen kaytettavyyden
mittaamiseksi. Pyorateiden kunnon yhteydestd vakavasti loukkaantuneiden méardaan on
toistaiseksi vahan tietoa, mutta kunnossapidolla ja onnettomuuksien méaarélla on oletet-
tavasti yhteys. Ottamalla tarkasteluun myos erityyppiset jalkakaytavéat olisi mahdollista
selvittdad kunnossapidon vaikutusta myos jalankulkijoiden kaatumisista johtuviin vaka-
viin loukkaantumisiin.

Suomen onnettomuusaineiston perusteella ei voida ottaa kantaa pydrateiden kunnon
aiheuttamaan vaikutukseen onnettomuusmaariin. Aineiston perusteella voidaan kuiten-
kin todeta, ettd varsinkin moottoriajoneuvoilla vakavasti loukkaantuneiden maaraan
liukkauden torjunnalla on oletettavasti vaikutusta. Maanteilla vakavasti loukkaantuneis-
ta jopa noin 40 % tapahtui ilman lampdtilan ollessa otollinen (-5 °C — +5 °C) tien pin-
nan liukkaudelle, mik& on huomattavan suuri osuus. Taman perusteella kunnossapidon
kehittdminen on yksi tarkea tieliikenneturvallisuutta parantava tekija.

Jalankulkijoiden, pyordilijoiden ja mopoilijoiden turvallisten liittymien osoittamiseksi
Ruotsissa on myos kaytossa turvallisuusindikaattori, joten oikeanlaisilla liittymilla vai-
tetddn olevan vaikutusta erityisesti jalankulkijoiden ja kaksipyoréisten turvallisuuteen.
Suomessa yli puolet polkupyoérailijoiden ja lahes puolet mopoilijoiden vakavista louk-
kaantumisista tapahtui liittymissé, joten turvallisemmat liittymat parantaisivat erityisesti
naiden tienkayttajaryhmien turvallisuutta. Liittymissé tapahtui vakavia loukkaantumisia
suhteessa enemman kuin kuolemia, mika voidaan selittdd keskimadraista alhaisemmalla
nopeudella liittymissd, joten tormayksesta aiheutuvat vammat eivét ole yht4 usein kuo-
lettavia kuin suuremmilla nopeuksilla. Liittymien l&piajonopeuden pienentaminen edel-
leen véhentdisi myos vakavien loukkaantumisten maaraa liittymissa. Kiertoliittymissé
loukkaantumisia tapahtui vahan, mika olisi yksi peruste niiden lisddmiselle.

Suomessa nuoret (15-20-vuotiaat) ovat ikaryhmansd kokoon nédhden yliedustettuina
vakavissa loukkaantumisissa. Samanlainen trendi on havaittavissa my6s Euroopan lii-
kenneturvallisuuden kérkimaissa. Alankomaissa 16—17-vuotiailla vakavia loukkaantu-
misia tapahtui erityisesti mopoilijoille ja 18-19-vuotiailla henkil6auton kuljettajille,
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mika on verrattavissa Suomen tilanteeseen. Nuorten kuljettajien turvallisuuden paran-
tamiseksi Alankomassa on kaytdssa rangaistuspistejarjestelma. Liséksi on panostettu
siihen, ettd 18-vuotiaalla kuljettajalla olisi riittdvat taidot itsendiseen ajamiseen, silla jo
17-vuotiaalla on mahdollisuus ajaa henkildautolla kokeneemman kuljettajan ohjeista-
mana. Norjassa 18-21-vuotiaiden vakavista loukkaantumisista puolet oli tieltd suistumi-
sia, mik& korostaa kuljettajan vééranlaista asennetta turvallista liikkumista kohtaan ja
toisaalta ajotaitojen yliarvioimista. Asenteeseen vaikuttaminen onkin yksi tarkeé liiken-
neturvallisuuden teema my6s Suomessa.

Alankomaissa yksittdisessa tutkimuksessa on selvitetty, ettd erdalla alueella vakavasti
loukkaantuneista kuljettajista noin joka neljas oli alkoholin vaikutuksen alaisena ja joka
kymmenes kéytti muita paihdyttavia aineita. Suomen osalta voidaan todeta, ettd alkoho-
likuljettajien osuus (15 %) ei ollut yhtéd suuri vakavissa loukkaantumisissa kuin Alan-
komaissa, mutta alkoholikuljettajien osuus oli kuitenkin suurempi kuolemissa ja vaka-
vissa loukkaantumisissa kuin lievissd loukkaantumisissa. Tulokset olivat vastaavat
my06s muiden péihteiden kuin alkoholin kaytdssa, mutta muiden paihteiden osuus oli
kokonaisuutena pienempi. Alankomaissa 60 % ja Suomessa 11 % vakavista loukkaan-
tumisista tapahtui polkupyorailijoille, mika saattaa olla yhtena selittavéna tekijana ver-
tailun eroihin. Alkoholikuljettajan kiinnijaamisriskid polkupyoralla liikuttaessa ei mah-
dollisesti pidetd yhta suurena kuin henkildautolla liikuttaessa, mika saattaa selittda alko-
holikuljettajien suuremman maaran pydrailymaana tunnetussa Alankomaissa.

52 KV-summa

Tieliikenteessd kuolleiden maé&ra on ollut keskeisin tunnusluku tieliikenneturvallisuus-
toimenpiteiden suunnittelussa. Ainoastaan kuolleiden mé&arén tarkastelu tuottaa kuiten-
kin kapean nakokulman liikenneturvallisuuden tilasta, silla kaikista vakavimmat onnet-
tomuudet ovat vain pieni osa koko tieliikennetta. Tieliikenteessa kuolleiden ja vakavasti
loukkaantuneiden summan (KV-summa) tarkastelu mahdollistaa kattavamman ja luotet-
tavamman tiedon liikenneturvallisuustilanteesta ja sen muutoksista verrattuna vain kuol-
leiden m&é&ran tarkasteluun.

Vakavien ja kuolettavien vammojen raja voi toisinaan olla pieni, joten kuolleiden maa-
ran vahentyminen voisi lisatd vakavien loukkaantumisten méaaraa. Kuolemien vuosittai-
sen satunnaisvaihtelun haittavaikutuksia liikenneturvallisuuden kehityksen seurantaan
voidaan siten vahentdd KV-summan tarkastelemisella. Toisaalta on myos seurattava
erikseen kuolemien ja vakavien loukkaantumisten maarén kehittymista turvallisuustilan-
teen osoittamiseksi, silla kehitys voi olla erilainen toisessa vakavuusluokassa. Myds
tutkimustieto osoittaa niiden maiden, joissa tieliikennekuolemia tapahtuu suhteessa vé-
hemmaén, voivan menestya liikenneturvallisuusvertailuissa huonommin, kun vakavat
loukkaantumiset otetaan tarkasteluun mukaan (Shen et al. 2015).
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Vuosittain tieliikenteessd kuolleiden mééra esimerkiksi joissakin tienkayttaja- ja ikéa-
ryhmittdisissé tarkasteluissa voi olla nolla tai hyvin pieni, joten vuosittaiset vaihtelut
ovat suhteellisesti merkittavid, vaikka turvallisuustilanteessa ei tapahtuisikaan suurta
muutosta. Kansainvalisista esimerkkimaista Isossa-Britanniassa seurataan alueellisesti
kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden maaran summan kehittymista, sill& alueelli-
sesti tieliikennekuolemia tapahtuu vahéan, joten kuolleiden mééra on herkka suhteellisel-
le vaihtelulle. Valtakunnalliset tunnusluvut perustuvat kuitenkin kuolleiden mééran seu-
rantaan. Toisaalta Norjassa, joka on tieliikenteessa kuolleiden maardssé verrattavissa
Suomeen, kansallisena tieliikenneturvallisuustavoitteena on kuolleiden ja vakavasti
loukkaantuneiden maaréan summan pienentdminen erillisten tavoitteiden sijaan. Vahen-
tdmistavoitteen ndkdkulmasta kuolemat ja vakavat loukkaantumiset ovat siten samanar-
voisia. Lisaksi onnettomuuskustannusten ndakdkulmasta vakavia loukkaantumisia tulisi
ehkéistd kuolemien tavoin, silla vakavien loukkaantumisten vuosittaisten kokonaiskus-
tannusten on Suomessa arvioitu olevan kuolemien tasolla, kun my®s tilaston ulkopuoli-
set tapaukset huomioidaan.

Tassa luvussa vertaillaan tieliikenteesséa kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden
summaa lieviin loukkaantumisiin onnettomuuksien ominaisuuksien ja taustatekijoiden
mukaisesti. Tarkasteluihin ei valittu kaikkia tieliikenneonnettomuusaineistosta saatavilla
olevia onnettomuuksien ominaisuuksia ja taustatekijoitd, silla tarkoituksena on alusta-
vasti osoittaa mydhempia tarkasteluita varten, miten KVV-summan tarkastelu voi vaikut-
taa kasitykseen tieliikenneturvallisuuden ongelmakohdista. Talla tavoin voidaan myos
osoittaa keskeisimmat osa-alueet ennaltaehkdisevaa liikenneturvallisuustyota varten
vakavien loukkaantumisten vahentdmiseksi tieliikennekuolemien ehkéisytyota tukien.
Lievid loukkaantumisia kannattaa myos ehkaéista ja tyypillisesti parantamistoimenpiteet
ehkaisevat seurauksiltaan vakavimpien onnettomuuksien liséaksi my6s seurauksiltaan
lievempid onnettomuuksia. Onnettomuuskustannusten ja inhimillisen karsimyksen takia
kuolemia ja vakavia loukkaantumisia tulisi kuitenkin ensisijaisesti ehkaisté.

Lievien loukkaantumisten ja KV-summan eroa onnettomuuksien ominaisuuksien ja
taustatekijoiden mukaan tarkasteltuna testattiin myos tilastollisella y?-testilld (’khii toi-
seen” -testi), jonka tulokset ilmoitetaan taulukoiden 15-18 alimmalla rivilla. Testin tu-
loksista tehdyt paatelméat kuvataan tekstiosuudessa. Tilastollisen testin avulla voidaan
osoittaa tieteellisemmalla tavalla, ettd otoksessa havaitun eron vélilla on eroa myos laa-
jemmassa joukossa. Havaittujen erojen voidaan sanoa olevan tilastollisesti merkitsevia,
mikali y*-testista saatava p-arvo on pienempi kuin 0,05. (Yhteiskuntatieteellinen tietoar-
kisto 2004.)

Vuonna 2014 Suomen tieliikenteen KV-summa (kuollut tai vakavasti loukkaantunut) oli
748 henkil64, joten jokaista kuolemaa ja vakavaa loukkaantumista kohden tapahtui kah-
deksan lievad loukkaantumista. Miljoonaa asukasta kohden kuolemia ja vakavia louk-
kaantumisia tapahtui 137. (Tilastokeskus 2016.)
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Vain kuolemaan johtaneita onnettomuuksia tarkastelemalla erityisesti kohtaamis- ja
yksittédisonnettomuuksien véhentdminen olisi kannattavin toimenpide, silla molempien
onnettomuusluokkien osuus kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa oli noin neljasosa
vuonna 2014. Sen sijaan yhteensa 33 % kuolemaan ja vakavaan loukkaantumiseen joh-
taneista onnettomuuksista oli yksittdisonnettomuuksia, mutta kohtaamisonnettomuuk-
sien osuus oli vain 14 % (taulukko 15). KV-summan mukaan tarkasteltuna yksittaison-
nettomuuksien vahentamisesta olisi siten eniten hyotyd. Toisaalta kuolemaan ja vaka-
vaan loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa polkupyora- (12 %) ja jalankulki-
jaonnettomuuksien (11 %) osuudet olivat lahes yhta suuret kuin kohtaamisonnetto-
muuksien osuus, joten KV-summan pienentdmisen kannalta polkupyora-, jalankulku- ja
kohtaamisonnettomuudet olivat ldhes samanarvoisia. Huomioitavaa on, ettd onnetto-
muuksien sijaan loukkaantuneiden méaaraé tarkasteltaessa KV-summa olisi hieman suu-
rempi kohtaamisonnettomuuksissa ja pienempi jalankulkija- seka yksittaisonnettomuuk-
sissa kuin onnettomuustason tarkastelussa taulukossa 15. Onnettomuusluokittain tarkas-
teltuna lievien loukkaantumisten ja KV-summan vélilla oli tilastollisesti merkitseva ero
(p-arvo<0,001).

Taulukko 15. Lievaan loukkaantumiseen sekd kuolemaan tai vakavaan loukkaantu-
miseen johtaneiden onnettomuuksien osuudet onnettomuusluokittain vuonna 2014
(perustuu lahteeseen Tilastokeskus 2016).

Lievaan loukkaan- Kuolemaan tai

tumiseen vakavaan loukkaan-

johtaneet tumiseen johtaneet
Onnettomuusluokka n=4641 n=683
Yksittdisonnettomuus 28 % 33 %
Kéaéntymisonnettomuus 5% 5%
Ohitusonnettomuus 2% 1%
Risteamisonnettomuus 9% 5 %
Kohtaamisonnettomuus 4 % 14 %
Perdanajo-onnettomuus 9 % 3%
Mopedionnettomuus 11 % 7%
Polkupy6raonnettomuus 16 % 12 %
Jalankulkijaonnettomuus 8 % 11 %
Eldinonnettomuus 3% 3%
Muu onnettomuus 5% 7%
Yhteensa 100 % 100 %

x?=172,681, df=10, p-arvo<0,001

Nopeustaso vaikuttaa onnettomuuden vakavuuteen, mika voidaan havainnollistaa no-
peusrajoitusta tarkastelemalla, kun tarkoista nopeuksista ei ole tietoa. Nopeusrajoituksit-
tain tarkasteltuna lievien loukkaantumisten ja KV-summan vélilla oli myds tilastollisesti
merkitseva ero (p-arvo<0,001). Nopeusrajoituksen ollessa vahintdan 80 km/h, KV-
summan osuus oli suurempi kuin lievien loukkaantumisten. Toisaalta nopeusrajoituksen
ollessa enintadn 70 km/h, lievien loukkaantumisten osuus oli KVV-summan osuutta suu-
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rempi. Varsinkin nopeusrajoituksen 80 km/h laskeminen tasoon 70 km/h voisi tulosten
perusteella vahentdd onnettomuuksien mééria ja vakavuusastetta yleiselld tasolla, joten
tallaisen muutoksen muitakin vaikutuksia kannattaisi tutkia laajemmin. Taulukossa 16
on esitetty lievien loukkaantumisten ja KV-summan osuudet nopeusrajoituksittain. No-
peudella on melko suora vaikutus onnettomuuden seurausten vakavuuteen, silla vaka-
vien loukkaantumisten osuus nopeusrajoituksittain sijoittuu melko tasaisesti lievien
loukkaantumisten ja kuolemien nopeusrajoitusosuuksien valiin. Ylinopeus yhdessa
muun véaaranlaisen liikennekayttdytymisen kanssa on oletettavasti merkittdva onnetto-
muuden vakavuuteen vaikuttava tekijd, mutta ylinopeudesta ei saa tietoa tieliikenneon-
nettomuustilastosta.

Taulukko 16. Lievien loukkaantumisten ja KV-summan osuudet nopeusrajoituksit-
tain vuonna 2014 (perustuu lahteeseen Tilastokeskus 2016).

Lievdt Kuolleet+vakavat
Nopeusrajoitus n=6186 n=748

-40 km/h 27 % 20 %
50 km/h 21 % 16 %
60-70 km/h 13 % 11 %
80 km/h 28 % 38 %
100 km/h 9 % 14 %
120 km/h 1% 1%
Yhteenséa 100% 100 %

£?=61,609, df=5, p-arvo<0,001

Tieluokista valta- ja kantateilla KV-summan osuus (34 %) oli suurin. Valta- ja kantatiet
olivat myds ainoa tieluokka, jossa KV-summan osuus oli selvésti suurempi kuin lievien
loukkaantumisten osuus (taulukko 17). Vastaavasti kaduilla lievien loukkaantumisten
osuus oli KV-summan osuutta suurempi. N&in ollen tieluokittain (maantiet, kadut ja
muut) tarkasteltuna lievien loukkaantumisten ja KV-summan valill& oli tilastollisesti
merkitseva ero (p-arvo<0,001). Valta- ja kantateillda KV-summan suuruuteen vaikutti
erityisesti suuri kuolleiden osuus (45 %). Seutu- ja yhdysteilld sek& kaduilla vakavien
loukkaantumisten suhteelliset osuudet olivat sen sijaan kuolemia suuremmat.
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Taulukko 17. Lievien loukkaantumisten ja KV-summan osuudet tieluokittain vuonna
2014 (perustuu lahteeseen Tilastokeskus 2016).

Lievat Kuolleet+vakavat

Tieluokka n=6186 n=748
Valta- ja kantatie 26% 34 %
Seututie 12 % 15 %
Yhdystie 19 % 19 %
Maantiet 57 % 68 %
Katu 38 % 25 %
Yksityinen 5% 7%
Yhteenséa 100% 100 %

x>=53,960, df=2, p-arvo<0,001

Nuorille tapahtui ikd&ryhman kokoon suhteutettuna jopa moninkertaisesti loukkaantumi-
sia muihin ikaryhmiin verrattuna (taulukko 18). My06s kuolemia tapahtui 15-20-
vuotiaille enemman kuin muille ikdryhman kokoon suhteutettuna, mutta ero muihin
ikdryhmiin ei ollut kuolemissa yhta suuri kuin vakavissa loukkaantumisissa. Ero alle
15-vuotiaiden ja 15-17-vuotiaiden onnettomuusmadarissé ikdryhman kokoon suhteutet-
tuna oli huomattava. 15-vuotiaiden mahdollisuus mopon ja mopoauton ajo-oikeuteen on
tarkein selittava tekija onnettomuusmadrien eroon néissé ikaryhmissa. Myos iakkaisiin
ithmisiin liittyy ongelmia, silla i&kkaille tapahtui suhteessa eniten kuolemia ja vakavia
loukkaantumisia lieviin loukkaantumisiin verrattuna. V&hintddn 65-vuotiaille lievid
loukkaantumisia tapahtui noin viisi jokaista heidan kuolemaa ja vakavaa loukkaantu-
mista kohden. Elimiston hauraudesta johtuen iakké&illa ihmisilld onnettomuuden seu-
raukset ovat useimmin vakavammat kuin nuorilla. Ikaryhmittéin tarkasteltuna lievien
loukkaantumisten ja KV-summan vélilld oli myds tilastollisesti merkitseva ero (p-
arvo<0,001).
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Taulukko 18. Lievien loukkaantumisten ja KV-summan osuudet ikaryhmittain ja
suhteutettuna ikaryhman kokoon vuonna 2014 (perustuu l&hteisiin Tilastokeskus
2016; Suomen virallinen tilasto 2016b).

Lievat/ Kuolleet+vakavat/
100 000 Kuolleet+ 100 000 Lievat/
Lievat henkil6a per vakavat henkiléa per kuolleet+

Ikdryhma n=6186 ikaryhma n=748 ikaryhma vakavat
0-14-vuotiaat 6 % 44 4% 3 13
15-17-vuotiaat 14 % 485 11 % 45 11
18-20-vuotiaat 10 % 326 8 % 30 11
21-24-vuotiaat 9% 193 7% 18 11
25-34-vuotiaat 15 % 131 14 % 15 9
35-44-vuotiaat 11 % 107 9 % 10 10
45-54-vuotiaat 12 % 99 14 % 14 7
55-64-vuotiaat 10 % 82 11 % 11 7
65-74-vuotiaat 7 % 75 11 % 14 5
75-vuotiaat 6 % 74 11 % 17 4
Yhteenséa 100 % 113 100 % 14 8

x°=67,183, df=9, p-arvo<0,001

Vertailu sukupuolittain (liitteen D taulukot 1-4) osoittaa, ettd miehille tapahtui naisia
enemman vakavia onnettomuuksia. Miesten ja naisten valilla oli myos tilastollisesti
merkitseva ero lievien loukkaantumisten ja KV-summan vililld (x>=67,223, df=1, p-
arvo<0,001). Kuolemista ja vakavista loukkaantumisista 72 % tapahtui miehille. Lievis-
s& loukkaantumisissa naisten ja miesten ero ei ollut yhta suuri, silld lievistd loukkaan-
tumisista 57 % tapahtui miehille. Miesten liikennesuoriteosuuteen (55 %) verrattuna
erityisesti vakavimpia onnettomuuksia tapahtui suhteessa liikaa miehille (Liikenneviras-
to 2012). Onnettomuusluokissa miesten osuus korostui yksittdis-, mopedi- ja polkupyo-
réonnettomuuksissa, joissa miesten osuus kuolemista ja vakavista loukkaantumisista oli
75-83 %. Ohitusonnettomuus oli ainoa onnettomuusluokka, jossa naisten osuus KV-
summasta (62 %) oli suurempi. Onnettomuustyypeissa erityisesti miesten osuus tielta
suistumisissa oli suuri.

Miesten osuus KV-summasta oli kaikissa ik&ryhmissa selvésti suurempi kuin miesten
osuus lievistd loukkaantumisista lukuun ottamatta 0—14-vuotiaita ja yli 74-vuotiaita,
joissa osuus KV-summasta ja lievista loukkaantumisista oli sukupuolittain l&hes sama.
15-24-vuotiaiden miesten osuus tamén ikaryhman kaikista kuolemista ja vakavasti
loukkaantuneista oli huomattava (80-84 %). Miesten osuus KV-summasta oli vahintaan
70 % kaikissa tienkayttdjarynmissa lukuun ottamatta jalankulkijoita, joissa naisten
osuus (53 %) oli hieman miesten osuutta suurempi. Miesten osuus moottoripyoralla
kuolleista ja vakavasti loukkaantuneista (89 %) oli erityisen suuri, mutta olettavasti
my06s miesten osuus moottoripyorailijéista on naisia selvésti suurempi.



89

Edella esitetyissé tarkasteluissa lievien loukkaantumisten ja KV-summan valilla oli ti-
lastollisesti merkitseva ero kaikissa tapauksissa. Tilastollisten testien tuloksista voidaan
sanoa, ettd kaikissa tapauksissa merkitsevaa eroa ei ollut kuten esimerkiksi onnetto-
muuspaikan séassé (p-arvo=0,055) ja tien pinnan olosuhteissa (p-arvo=0,394). Namé
tulokset olivat havaittavissa my6s luvussa nelja. Liséksi tarkasteluissa liittymatyypeit-
tain ei ollut tilastollisesti merkitsevad eroa (p-arvo=0,148) vakavuusluokkien vélilla.
Liittymatyypeissa oli joitakin eroja havaittavissa lievien ja vakavien loukkaantumisten
valilla, mutta liittymissé tapahtuneiden kuolemien osuus (13 %) oli pieni, joten se saat-
toi vaikuttaa tilastollisen testin tulokseen.

5.3 Kohdealueet vakavien loukkaantumisten ehkaisytyohon

Tassa luvussa kootaan yhteen keskeisimmat tieliikenteen vakavien loukkaantumisten
osa-alueet tutkimuksessa kaytetyn tieliikenneonnettomuus- ja selostusaineiston analy-
soinnin perusteella. Vakavien loukkaantumisten ja kuolemien samat ominaisuudet ja
taustatekijat tulisi olla jo huomioituna kansallisessa litkenneturvallisuustyossa, silla ny-
kyinen ty0 perustuu erityisesti liikennekuolemien vahentdmiseen. Sen sijaan eroavai-
suudet tai jonkin erityisosa-alueen painottuminen vakavissa loukkaantumisissa ja kuo-
lemissa voivat aiheuttaa tarvetta kehittdd ennaltaehkaisevaa liikenneturvallisuustyota.
Tassa tutkimuksessa on kuitenkin tarkasteltu vain yhden vuoden tieliikenneonnetto-
muusaineistoa vakavista loukkaantumisista, mika ei ole riittdvéan laaja tietopohja ennal-
taehkéisevien toimenpiteiden toteuttamiselle, mutta toimii alustuksena jatkotarkasteluil-
le. Kuvassa 23 on esitetty keskeisimpid onnettomuuksien ja niiden taustatekijéiden osa-
alueita, kun tarkastellaan yhdessa kuolemia ja vakavia loukkaantumisia. Liséksi kuvassa
on eroteltu kuolemien ja vakavien loukkaantumisten painottuminen keskeisissa osa-
alueissa.

Keskeiset osa-alueet KVV-summaa tarkasteltaessa:

Korostui kuolemissa Korostui vakavissa Korostui molemmissa -
Onnettomuus- . - . Tienkadyttaja- Onnettomuu- .
luokka Ikdryhmat Tieluokka ryhmi det liittymissa Sukupuoli
Valta- ja -
. Seutu- ja
Kohtaamis - Mopo
=1 Jalankulkija

Kuva 23. Tieliikenneturvallisuuden keskeisimmat osa-alueet, kun kuolemia ja va-
kavia loukkaantumisia tarkastellaan yhdessa.
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Vuonna 2014 kolmasosa kuolemaan ja vakavaan loukkaantumiseen johtaneista onnet-
tomuuksista oli yksittaisonnettomuuksia, kun kohtaamisonnettomuuksien osuus oli vain
14 %. Viime vuosina kohtaamis- ja yksittdisonnettomuudet ovat olleet yleisimmat on-
nettomuusluokat kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa, mutta KV-summassa koros-
tuivat vain yksittaisonnettomuudet. Kohtaamisonnettomuuksissa véhintaan kahden ajo-
neuvon yhteenlaskettu liike-energia johtaa todennakadisesti useammin vakavampiin seu-
rauksiin kuin yhden ajoneuvon onnettomuuksissa, joten kohtaamisonnettomuuksien
osuus on taménkin takia pienempi vakavissa ja lievissa loukkaantumisissa. Yli puolet
kuolemaan johtaneista kohtaamisonnettomuuksista tapahtui paateilld, joilla on muita
vaylia vilkkaamman liikenteen ja suuremman nopeustason takia todennékdisempaa
tormata vastaantulijaan kuolettavin seurauksin omalta kaistalta vastaantulijoita kohti
suistuttaessa. Vakavaan loukkaantumiseen johtaneista yksittdisonnettomuuksista valta-
osa tapahtui maanteilla ja erityisesti seutu- ja yhdysteiden osuus korostui muihin vaka-
vuusluokkiin verrattuna. Seutu- ja yhdysteiden vakavimpia onnettomuuksia tapahtui
useimmin kesdolosuhteissa, kun valta- ja kantateilld onnettomuuksia tapahtui tasaisesti
eri vuodenaikoina.

Onnettomuusselostuksista tutkittiin puolet (padosin kesa ja talvi) vakavaan loukkaantu-
miseen johtaneista yksittaisonnettomuuksista, joiden perusteella yksittaisonnettomuuk-
sien taustalla nayttéisi useimmissa tapauksissa olevan tienpidosta riippumattomia syita
kuten alkoholin kayttod, ajo-oikeudettomana ajamista ja rattiin nukahtamista. Varsinkin
kesdaikana tapahtuneissa onnettomuuksissa, jolloin yksittdisonnettomuuksia tapahtui
suhteessa enemman kuin talvella, olosuhteet olivat hyvat, joten kuljettajan asenteeseen
ja turvallisuuskulttuuriin vaikuttaminen olisikin térkein toimenpide yksittaisonnetto-
muuksien vahentamiseksi. Koko tieliikenneonnettomuusaineiston perusteella ilmeni,
ettd mitd vakavammat olivat onnettomuuden seuraukset sita yleisempéaa oli ajoneuvon
kuljettaminen alkoholin vaikutuksen alaisena, joten rattijuopumusten ehkaisyyn liittyvat
toimenpiteet, kuten esimerkiksi alkolukon kayton lisdédminen ja rattijuopumuksen rajan
alentaminen, ovat edelleen kannattavia.

Kuljettajan vaaranlainen asenne turvallista liikkumista kohtaan néyttdisi korostuvan
erityisesti nuorten kuljettajien (alle 25-vuotiaat) vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa
yksittdisonnettomuuksissa, silla joka toisessa onnettomuudessa nuori kuljettaja oli alko-
holin vaikutuksen alaisena tai kuljetti ajoneuvoa ilman ajo-oikeutta. Yli 24-vuotiailla
kuljettajilla joka kolmas vakava yksittdisonnettomuus oli sellainen. Liséksi tutkituista
nuorten kuljettajien yksittdisonnettomuuksista kaksi kolmesta tapahtui illalla tai yolla,
mik& nuorilla yleensd kytkeytyy alkoholiin tai muuten huonoon viretilaan. Kaikissa
vuonna 2014 tapahtuneissa vakavissa loukkaantumisissa 15-20-vuotiaiden osuus iké-
ryhméan kokoon suhteutettuna oli jopa moninkertainen muihin ikdryhmiin verrattuna,
joten nuorten liikenneturvallisuuden parantaminen on erds keskeisimmista kehitysalu-
eista. Uusien Kkuljettajien alempi nopeusrajoitus ja kovemmat sanktiot voisivat parantaa
turvallisuutta varsinkin henkildautolla liikuttaessa.
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Vuonna 2014 miesten osuus kaikissa vakavissa loukkaantumisissa ja kuolemissa (7273
%) oli huomattavan suuri varsinkin lievien loukkaantumisten osuuteen (57 %) verrattu-
na. Miesten osuus kaikkien kulkutapojen liikennesuoritteesta (55 %) oli vain vahan nai-
sia suurempi, joten siihenkin verrattuna miehille tapahtui selvasti enemman seurauksil-
taan vakavampia onnettomuuksia kuin naisille. Ika- ja tienkéayttajaryhmittdiset erot va-
kavien loukkaantumisten sukupuoliosuuksissa olivat huomattavia, joten erityisesti nuor-
ten miesten (15-24-vuotiaat) osuus (81 %) seké yleensa miesten osuus moottoripyéralla
(88 %) ja mopolla (79 %) nostavat heidan osuutta kokonaistarkastelussa. 25-44-
vuotiaiden miesten osuus vakavista loukkaantumisista (70 %) oli selvésti pienempi nuo-
rempiin miehiin verrattuna, mihin voi vaikuttaa kokemuksen lisédntyminen ja asenteen
muutos esimerkiksi henkilokohtaisen turvamarginaalin kasvamisen seurauksena. Mies-
ten osuus moottoripyoralla vakavasti loukkaantuneissa (88 %) voisi hyvinkin vastata
miesten osuutta moottoripyorailijoista (ei tietoa saatavilla), jolloin tdméa ei olisikaan
yht& suuri erityinen epakohta sukupuolieron kannalta, mutta on toki muuten vakavan
huomion vaativa osa-alue. Liikenneturvallisuuden nakoékulmasta on myos tarkeéé osata
valita liikkujan ominaisuuksiin sopiva ja turvallinen kulkutapa, missé voisi olla paran-
nettavaa esimerkiksi nuorten miesten kohdalla. Naiset saattavat olla miehia parempia
valitsemaan taitoihinsa ja asenteisiinsa sopivan kulkutavan, jolloin tdma voisi vaikuttaa
mya0s naisten yleisesti pienempédéan osuuteen vakavissa loukkaantumisissa.

Puolet vakavista loukkaantumisista tapahtui henkildautolla, joten se on yksittdisena
ryhména merkittdvin kokonaisuuden kannalta. Miehet olivat tassékin osuudessa (70 %)
yliedustettuina henkil6auton liikennesuoriteosuuteen (56 % kuljettajana tai matkustaja-
na) verrattuna. Liikennesuoritteeseen suhteutettuna miesten osuus henkiléauton kuljetta-
jista (67 %) kuitenkin lahes vastasi heidan osuuttaan vakavista loukkaantumisista, mutta
tarkempia johtopaatoksia varten ei ole tutkittua tietoa mies- ja naiskuljettajien onnetto-
muuksien seurauksista mahdollisille ajoneuvon matkustajille ja onnettomuuden muille
osapuolille. Joka tapauksessa kuljettaja on todenndkdinen onnettomuuden paa- tai osa-
aiheuttaja ja samalla my6s sen paras mahdollinen ennaltaehkaisija.

Hypoteettisesti voidaan todeta, ettd ilman moottoripyorid vakavaan loukkaantumiseen
johtaneita yksittaisonnettomuuksia olisi tapahtunut l&dhes yhté paljon kesalla ja talvella.
Kesélld moottoripydrien osuus selostuksista tutkituista yksittdisonnettomuuksista oli 40
% ja henkildautojen 50 %, kun talvella lahes kaikki tutkitut yksittdisonnettomuudet ta-
pahtuivat henkildautolla. Kesalla tapahtuneissa onnettomuuksissa olosuhteet olivat
yleensd hyvéat, mutta talvella tien pinta oli liukas tai luminen joka kolmannessa selos-
tuksista tutkitussa vakavaan loukkaantumiseen johtaneessa yksittdisonnettomuudessa.
Liukkaan kelin onnettomuuksissa tienkéyttdjan oikea ja henkilokohtaiseen taitotasoon
sopiva tilannenopeus on turvallisuuden kannalta olennaista, silla talviolosuhteet eroavat
kesastd varsinkin alempiluokkaisella tieverkolla, jossa auraus ja liukkauden torjunta
voivat viivastya.
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KV-summan tarkastelussa polkupydrédonnettomuuksien (12 %) ja jalankulkijaonnetto-
muuksien (11 %) osuudet olivat lahes kohtaamisonnettomuuksien (14 %) tasolla. Pol-
kupyoraonnettomuuksissa erityisesti vakavien loukkaantumisten maara kasvatti KV-
summaa, silla kuolemia tapahtui suhteessa vahan. Jatkossa sairaalatiedot liikennetapa-
turmissa loukkaantuneista saataneen kayttoon aiempaa laajemmin, joten oletettavasti
erityisesti polkupyorélla vakavasti loukkaantuneiden osuus tulee olemaan tieliikenneon-
nettomuustilastossa esitettya suurempi. Nykytrendin mukainen pyorailyn lisdantyminen
ja sen poliittinenkin edistdminen nostanevat onnettomuusmaaria, vaikka lisaéntyneisiin
pyordiltyihin kilometreihin suhteutettuna onnettomuusmaaréd voikin pienentya. Polku-
pyora oli ainoa tienkayttdjarynmad, jossa yli puolet vakavista loukkaantumisista tapahtui
liittymissd, joten pyorailijéiden ja muiden tienkayttdjien ristedmiset ovat turvallisuuden
parantamisen kannalta tarked kehitettdvd osa-alue. Jatkossa pyorailyn turvallisuuden
tulisi olla yksi tarkeimmista teemoista tieliikenneturvallisuudessa pitden siséllaan lii-
kennesaantojen selkeyttdmisen ja pyorailyn vaylien kehittamisen.

Tieto loukkaantumisen vakavuudesta muuttaa kasitysta erityisesti mopolla tapahtunei-
den onnettomuuksien vakavuudesta. Viime vuosina mopolla on vuosittain tapahtunut
vain muutama kuolema ja loukkaantuneiden maaré on myos pienentynyt, mutta vuonna
2014 vakavia loukkaantumisia tapahtui suhteessa paljon. Mopoautot eivét kuulu tahan
luokkaan. Vuonna 2014 vakavaan loukkaantumiseen johtaneet mopedionnettomuudet
(10 %) olivat kolmanneksi yleisin onnettomuusluokka. Mopolla vakavasti loukkaantu-
neet ovat yleensa nuoria henkil6itd, joten vammoilla voi pahimmillaan olla hyvin pitka-
aikaisia terveysvaikutuksia. Vuoden 2011 mopokorttiuudistuksen myoéta pakollisiksi
tulleet ajo- ja teoriatunnit ovat kuitenkin osaltaan vaikuttaneet onnettomuusmaarien
vahentymisen lisdksi myos liittymissa tapahtuneiden mopo-onnettomuuksien vahenty-
miseen, silla vuosina 2010-2011 lahes 60 % mopo-onnettomuuksista tapahtui liittymis-
sé, kun vuonna 2014 niita oli alle puolet.

Vakavimpia onnettomuuksia tapahtui lahinnd maanteilld ja kaduilla tapahtuneet olivat
yleensa seurauksiltaan lievempid, silla katujen nopeusrajoitukset ovat paaosin pienem-
pia kuin maanteilld. Vakavissa loukkaantumisissa maanteiden osuus (66 %) oli pienem-
pi kuin kuolemissa (72 %) mutta suurempi kuin lievissd loukkaantumisissa (57 %).
Maanteistd valta- ja kantateiden osuus korostui kuolemissa (45 %), mutta vakavissa
loukkaantumisissa seutu- ja yhdysteiden osuus (36 %) oli suurempi kuin valta- ja kanta-
teiden osuus (29 %). Seutu- ja yhdysteilla K\VV-summa oli sama kuin valta- ja kantateill&.
Vaikka onnettomuustiheys (onnettomuudet per tiekilometri) onkin pienempi seutu- ja
yhdysteilld, turvallisuutta parantavia investointeja ei tulisi unohtaa véhéliikenteisill&-
kaan teilla.

Valtakunnallisia tieliikenneturvallisuuden keskeisid osa-alueita ja toimenpiteitd on vii-
meksi kasitelty liikenneturvallisuuden tulevaisuuskatsauksessa (Liikenne- ja viestinta-
ministerio 2014) ja tieliikenteen turvallisuussuunnitelmassa vuoteen 2014 (Liikenne- ja
viestintdministerio 2012). Naissé raporteissa keskeisimmiksi tieliikenneturvallisuuden
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osa-alueiksi on tunnistettu asenne ja ajokunto, taajamaliikenne, maanteiden turvallisuus,
ajoneuvokanta ja kulkutavat, aluesuunnittelu sekd uuden teknologian mahdollisuudet.
Vakavien loukkaantumisten tarkastelun perusteella mieskuljettajien ja erityisesti nuor-
ten mieskuljettajien osuudet olivat huomattavia, mika nakyi tarkemmin tutkituissa yksit-
taisonnettomuuksissa huonona ajokuntona ja asenteena etenkin jalkimmaéisten osalta.
Vakavissa loukkaantumisissa yleisiin yksittdisonnettomuuksiin liittyi usein tienpidosta
selvasti riippumattomia tekijoitd, joten turvallisuuskulttuurin edistdminen on keskeinen
osa-alue vakavien loukkaantumisten vahentamiseksi. Esimerkiksi turvallisen liikkumi-
sen opetus voisi olla keskeisemmassd osassa peruskoulua, jotta asenteisiin voitaisiin
paremmin vaikuttaa. Pidemmall& aikavalilla myos liikenteen automatisointi ja palvelut
tuovat uusia mahdollisuuksia liikenneturvallisuuden edistdmiseen.
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6. YHTEENVETO JA PAATELMAT

6.1 Vakava loukkaantuminen uutena tunnuslukuna

Suomen liikenneturvallisuusvision pohjalta tavoitellaan kuolemien ja vakavien louk-
kaantumisten poistamista kokonaan, mutta lyhyemman aikavalin vahennystavoite on
asetettu vain liikennekuolemien osalta. Keskeisena ongelmana on ollut, ettd vakavista
loukkaantumisista on ollut vain véhan tietoa, joten véhennystavoitetta ei ole ollut mah-
dollista asettaa. Myds EU:n velvoittamana loukkaantumisen vakavuus tieliikenteessa on
muodostettu vasta vuoden 2014 onnettomuustiedoista. Loukkaantumisen vakavuuden
arviointi perustuu ladkérin vammadiagnoosiin, joka muunnetaan kuusiportaiseen MAIS-
luokitukseen. MAIS-arvot 1-2 luokitellaan lievéaksi loukkaantumiseksi ja MAIS-arvot
3-5 vakavaksi loukkaantumiseksi. Viimeinen luokka (MAIS 6) tarkoittaa kuolettavaa
vammaa.

Vuonna 2014 Suomen tieliikenteessa kuoli 229 ja loukkaantui vakavasti (MAIS > 3)
519 henkil6a. Lievasti loukkaantuneita (MAIS < 3 tai ei MAIS-arvoa) oli 6 186. Jokais-
ta tieliikenteen kuolemaa kohti tapahtui noin kaksi vakavaa loukkaantumista ja 27 lie-
vaé loukkaantumista. Vakavien loukkaantumisten vertailua muihin maihin ei voida luo-
tettavasti tehda, silla tilaston peittavyys vaihtelee maittain ja vain harvat maat kéayttavat
toistaiseksi MAIS-luokitusta. Aiemman tutkimuksen perusteella vakavien loukkaantu-
misten maard Suomessa nayttdisi kuitenkin vahentyneen ainakin vuosiin 2010-2011
verrattuna. Vakavien loukkaantumisten vuosittaisten kokonaiskustannusten arvioidaan
olevan jopa kuolemien luokkaa, kun myds virallisen tilaston ulkopuolelle jaéneet ta-
paukset huomioitaisiin. Kansanterveydelliset vaikutukset ovat myds huomattavat. Jat-
kossa onnettomuuksien ehkaisytoimenpiteitd onkin kohdistettava myods vakaviin louk-
kaantumisiin. Vakavat loukkaantumiset ovat onnettomuuksien ominaisuuksiltaan ja
taustatekijoiltadn erilaisia lieviin loukkaantumisiin ja kuolemiin nahden, joskin saman-
laisen onnettomuuden seurauksen tilastollinen vakavuusluokitus on pienesta Kiinni.
Painotuksen kohdentaminen vakavien loukkaantumisten véhentdmiseen asettaa osin
uusia vaatimuksia liikenneturvallisuustydélle.

Suomen tieliikenteen vakavista loukkaantumisista on saatavilla tietoa virallisesta tielii-
kenneonnettomuustilastosta toistaiseksi vain vuoden 2014 osalta. Koko vuoden ennak-
kotiedot kuolemista ja kaikista loukkaantumisista julkaistaan tyypillisesti pian vuoden
paattymisen jélkeen, mutta tieto vakavista loukkaantumisista saadaan vasta tilastovuotta
seuraavan vuoden lopulla, jolloin loukkaantumisen vakavuuden méaéarittamiseen tarvit-
tava Hilmo-rekisteri valmistuu. Liikenneviranomaisilla ja tutkijoilla on vain vahan tie-
toa vakavista loukkaantumisista, joten tdman tutkimuksen tarkoituksena oli tunnistaa
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keskeisimmat osa-alueet vakavien loukkaantumisten vahentdmisessa. Tarkempien eh-
kaisytoimenpiteiden suunnittelu vaatii useamman vuoden tietopohjan, joten tdma tutki-
mus toimii alustuksena jatkotoimenpiteille.

Verrattuna tieliikenteessé kuolleisiin vakavia loukkaantumisia tapahtui erityisesti yksit-
taisonnettomuuksissa. Kuolemia on viime vuosina tapahtunut kohtaamis- ja yksittaison-
nettomuuksissa lahes yhta paljon, mutta vakavissa loukkaantumisissa yksittdisonnetto-
muuksien osuus oli selvaésti suurin. Vakavaan loukkaantumiseen johtaneita yksittaison-
nettomuuksia tutkittiin tarkemmin ja useimmiten niihin liittyi asenteeseen ja ajokuntoon
liittyvia tekijoita kuten alkoholin vaikutuksen alaisena tai ilman ajo-oikeutta ajaminen.
Keskeiseksi ongelmaksi tunnistettiin myds nuorten miesten huomattavan suuri osuus
vakavissa loukkaantumisissa, silla ikaryhman kokoon suhteutettuna 15-20-vuotiaille
tapahtui vakavia loukkaantumisia selvasti enemman kuin muille ikaryhmille. 15-17-
vuotiaiden vakavista loukkaantumisista valtaosa tapahtui mopolla tai moottoripyoralla
ja 18-20-vuotiailla lahes kaikki tapahtuivat henkildautolla. Myds miesten liikennesuori-
teosuuteen (noin 55 %) verrattuna miesten osuus yleensa vakavissa loukkaantumisissa
(72 %) oli huomattavan suuri.

Tieliikenteen kuolemien ja vakavien loukkaantumisten vélilla oli myds selkea ero, kun
tarkasteltiin eri tieluokkien osuuksia. Kuolemissa korostui valta- ja kantateiden osuus,
mutta vakavissa loukkaantumisissa seutu- ja yhdysteiden osuus oli suurempi. Lievissé
loukkaantumisissa katujen osuus oli suurin. Nopeus on téarkeé selittdva tekija onnetto-
muuden seuraukselle, mutta silti joka viides vakava loukkaantuminen tapahtui nopeus-
rajoituksen ollessa 40 km/h tai vdhemman. Vakavimpia valta- ja kantateiden onnetto-
muuksia tapahtui tasaisesti kaikkina vuodenaikoina. Sen sijaan seutu- ja yhdysteilla
sekd kaduilla kuolemia ja vakavia loukkaantumisia tapahtui suhteessa enemman kesalla
kuin talvella. Vakavimpia yksittdisonnettomuuksia tapahtui suhteessa enemman kesélla
ja kohtaamisonnettomuuksia talvella.

Vuosittainen tieliikennekuolemien méaara on useissa maissa suhteellisen pieni, joten
maaran on todettu olevan herkka satunnaisvaihtelulle. Esimerkiksi Norjassa kansallisen
ja Isossa-Britanniassa alueellisen tieliikenneturvallisuuden kehityksen seuranta perustuu
kuolemien ja vakavien loukkaantumisten summan (KV-summan) tarkastelemiseen, joka
antaa luotettavamman kuvan liikenneturvallisuustilanteesta. My6s Norjan kansallinen
liikenneturvallisuustavoite perustuu KV-summaan, joten kuolemat ja vakavat loukkaan-
tumiset ovat liikenneturvallisuustyén néakokulmasta samanarvoiset. KV-summa antaa
osittain erilaisen kuvan Suomen liikenneturvallisuustilanteesta kuin pelkkd kuolemien
maarén tarkastelu. Kiinnostavin ero oli onnettomuusluokissa, joissa yksittdisonnetto-
muuksien osuus oli selvasti suurin KV-summassa, kun kuolemissa yksittdis- ja kohtaa-
misonnettomuuksien vaikutus oli suunnilleen yhta suuri, mik& kuvaa kohtaamisonnet-
tomuuksien suurienergisten tormaysten kohtalokkaimpia seurauksia. Toisaalta polku-
pyo6ra- (12 %) ja jalankulkijaonnettomuuksien (11 %) KV-summien osuudet olivat jo
ldhes kohtaamisonnettomuuksien tasolla (14 %), joten KV-summan mukainen priori-
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sointi painottaisi aiempaa enemman pyoraily- ja jalankulkuturvallisuutta nykyisiin lii-
kenneturvallisuustoimenpiteisiin nédhden.

Vakava loukkaantuminen on uusi tieliikenteen turvallisuuden tunnusluku, joten siité ei
ollut juurikaan tietoa ennen uutta luokitusta. Vakavat loukkaantumiset on jatkossa ai-
heellista ottaa tarkedksi liikenneturvallisuustoimenpiteitd -ja tavoitteita maarittavaksi
tekijaksi kuolemien lisaksi. Yhtena tehtavénad onkin sopia, miten kuolemien ja vakavien
loukkaantumisten méaérat vaikuttavat tehtéviin johtopaatoksiin liikenneturvallisuuson-
gelmista, kun nykyisin kuolemat ja henkilévahinkoon johtaneet onnettomuudet ovat
olleet keskidssd. Kuolemien arvoa voidaan painottaa kertoimen avulla, mutta joka ta-
pauksessa KV-summan tarkastelu kuolemia painottavalla kertoimella tai ilman sitd on
kayttokelpoinen tapa seurata tieliikenneturvallisuuden kehitysta.

Diplomitydn tavoitteena oli tunnistaa keskeisimpid onnettomuuksien ja liikenneturvalli-
suustyon kohdealueita vakavien loukkaantumisten vahentamiseksi. Tydssa analysoitiin
vakavia loukkaantumisia useasta nakokulmasta, joiden perusteella 16ydettiin vakavien
loukkaantumisten keskeisimpid ongelmia kuten yksittdisonnettomuudet ja nuoret mie-
het. Myods Euroopan liikenneturvallisuuden karkimaista saatiin haluttuja tietoja vaka-
vien loukkaantumisten maaréasté ja tilastoinnista, joita verrattiin soveltuvin osin Suomen
tilanteeseen. Erityisesti liikennekuolemat ovat toimineet aiemmin liikenneturvallisuus-
tyén pohjatietona, joten uusi tieto vakavista loukkaantumisista tuo pidemmalla aikava-
lillda uusia painotuksia liikenneturvallisuusty6hon. Asenteisiin ja ajokuntoon vaikutta-
minen vaikuttaisivat tassa vaiheessa jopa aiempaa tarkedmmilta liikenneturvallisuustyon
kohdealueilta, joihin painopistetta tulisi kohdentaa viela nykyistd enemman. Vakavat
loukkaantumiset tdydentdvat tietoutta kaikista vakavimmista onnettomuuksista, joten
jatkossa kaytossa olevat maararahat voitaisiin osoittaa jopa aiempaa tehokkaammin kai-
Kista vaikuttavimpiin kohteisiin.

6.2 Tutkimuksen luotettavuus

Tutkimuksen luotettavuuden arvioinnissa keskeisinta on kaytetty aineisto seké sen késit-
tely ja siitd tehdyt havainnot. Virheitd aineiston késittelyssé véhennettiin tarkastuskier-
rosten avulla. Lisaksi keskeisimmista tuloksista ja niiden tulkinnasta keskusteltiin mui-
den asiantuntijoiden kanssa.

Aineisto perustuu poliisin ja sairaaloiden tuottamaan tietoon, jonka tilastoviranomainen
(Tilastokeskus) on muuttanut tutkimuskéyttéon soveltuvaksi. Tietoldhteitd voidaan pitéé
luotettavina, mutta joitain virheitd onnettomuustietojen koodaamisessa on voinut tapah-
tua. Tielitkenneonnettomuusaineisto kattaa lahes 7 000 loukkaantumista tai kuolemaa,
joten muutamalla kirjausvirheelld ei ole kokonaisuuden kannalta suurta merkitysta. Li-
séksi Tilastokeskuksessa kaytetty vammadiagnoosien muunnosohjelma, joka on EU:n
toimittama, ei muunna kaikkia diagnooseja luotettavasti MAIS-luokitukseen sopivaksi,
joten loukkaantumisten vakavuuksissa voi olla virheitd. Aiemmassa tutkimuksessa (Ai-
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raksinen & Kokkonen 2014) on kuitenkin todettu, ettd muunnosvirheet liittyvat erityi-
sesti lievien ja vakavien loukkaantumisluokkien sisdisiin virheisiin eivatka niiden vali-
siin virheisiin. Tassé tutkimuksessa oli mahdollista hyddyntaa vain loukkaantumisluok-
kia (lievd/vakava) tarkempien MAIS-arvojen (1-6) sijaan, joten muunnosvirheilld ei
ollut olettavasti merkittavéa haittavaikutusta tutkimuksen luotettavuuteen.

Tutkimuksen tuloksia tarkasteltaessa on huomioitava, ettd kaytdssa oli vain yhden vuo-
den tieliikenneonnettomuusaineisto vakavista loukkaantumisista. Satunnaisvaihtelusta
johtuen vuoden 2014 tilanne voi poiketa muiden vuosien tilanteesta huomattavastikin.
Liikennekuolemia tapahtui noin 12 % vahemman vuonna 2014 kuin vuosina 2013 ja
2015, joten kuolemien osalta vuosi 2014 oli poikkeava. Tilanteen ei voida kuitenkaan
olettaa olevan verrannollinen vakaviin loukkaantumisiin, silla kuolemien ja vakavien
loukkaantumisten suhteesta toisiinsa ei ole tietoa pidemmalta aikavaliltd. Kuolemaan ja
vakavaan loukkaantumiseen johtavan vamman raja on toisinaan pieni, joten poikkeuk-
sellisen pieni kuolemien maara voisi hypoteettisesti tarkoittaa suurempaa vakavien
loukkaantumisten maaraa. Tasté ei ole varmuutta, mutta tilastollisen testin avulla voitiin
kuitenkin varmentaa aineistosta havaittuja eroavaisuuksia erilaisten onnettomuuksien
ominaisuuksien ja taustatekijoiden valilla. Tilastollisen testin mukaan KV-summan ja
lievien loukkaantumisten vélilla naytti tdman aineiston perusteella olevan tilastollisesti
merkitseva ero useimmissa tarkasteluissa, kuten ilman tilastollista testidkin naytti ole-
van, joten ndiden tarkasteluiden voidaan olettaa antavan samankaltaisia tuloksia laa-
jemmassakin aineistossa.

Tarkentavana aineistona yksittaisonnettomuuksien tutkinnassa kaytettiin poliisin onnet-
tomuusselostuksia. Selostuksista saatiin lisatietoa onnettomuuksien kulusta ja tausteki-
joistd, mutta aineiston tietojen laajuutta ei voida verrata tutkijalautakuntatyon tuotta-
maan tietoon kuolemaan johtaneista onnettomuuksista. Kyseessé ei siten ollut laaja ta-
paustutkinta, joten kattavaa kuvausta onnettomuuksista ja riskeistéd ei voitu muodostaa.
Tavoitteena oli kuitenkin tunnistaa onnettomuuksien keskeisimmat riskit. Resurssien
puitteissa selostuksista oli mahdollista tutkia puolet vakavaan loukkaantumiseen johta-
neista yksittdisonnettomuuksista, joka on yksi vakavien loukkaantumisten keskeisimpia
osa-alueita.

6.3 Jatkotutkimus- ja toimenpidesuosituksia

Vakavissa loukkaantumisissa erityisesti asenteeseen ja turvallisuuskulttuuriin liittyvat
tekijat korostuivat, silla varsinkin yksittdisonnettomuuksiin liittyi usein kuljettajan alko-
holin kaytto tai ajo-oikeudettomana ajaminen. Tama vield korostui nuorilla mieskuljet-
tajilla. Vakavien loukkaantumisten vahentdmisessd asenteisiin vaikuttaminen, kuten
peruskouluissa liikennekayttaytymiseen liittyvan koulutuksen lisédminen, nayttéisi tar-
keéltd jatkotoimenpiteeltd. Toisaalta myds alkolukon aktiivisemman kéytén ja ratti-
juopumuksen rajan alentamisen vaikutusten tutkiminen olisi kannattava toimenpide,
silla alkoholikuljettajien mé&aran vahentdminen parantaisi liikenneturvallisuutta, mika
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olisi oletettavasti ndiden toimenpiteiden seuraus. Ajo-oikeudettomana ja ydaikana aja-
minen kytkeytyvat myds osaltaan tahén. Nuorten liian suurta osuutta vakavimmista on-
nettomuuksista voitaisiin vahentéa lisaksi uusien kuljettajien erityisell& nopeusrajoituk-
sella kuten esimerkiksi 1900-luvun lopulla uusilla kuljettajilla k&ytossa ollut kuljettaja-
kohtainen enimmaisnopeusrajoitus 80 km/h. Uusien kuljettajien muutkin kuin ylino-
peussanktiot voisivat muuttua samalla tiukemmiksi. Tahan liittyen esimerkiksi Alanko-
maissa kaytossa oleva rangaistuspistejarjestelméa voisi myos olla yksi ratkaisu nuorten
aiheuttamien onnettomuuksien vahentdmisessé.

Suositus 1: Edistetdaan alkolukon aktiivisempaa kayttoa alkoholikuljettajien mééran va-
hentdmiseksi. Alkolukko voisi tulla pakolliseksi jo ensimmadisesta alkoholin kéyttéon
liittyvésta liikennerikkomuksesta.

Suositus 2: Alennetaan rattijuopumuksen rajaa. Suositeltavaa on vahintdankin tutkia
rajan alentamisen vaikutuksia.

Suositus 3: Kaynnistetdan tutkimus uusien ja erityisesti nuorten kuljettajien turvallisuut-
ta parantavien parhaimpien toimenpiteiden selvittdmiseksi. Uusien kuljettajien henkilo-
kohtainen nopeusrajoitus ja rangaistuspistejarjestelmé ovat mahdollisia toimenpiteita.

Pyorailyn edistaminen lisda sen kulkutapaosuutta, joten pydrailyn turvallisuuteenkin on
Kiinnitettdvd enemméan huomiota. Onnettomuustilastossa polkupyorien osuus ei ollut
vield suuri, mutta pyorailyn lisdédntymisen ja tilastoinnin kehittymisen myota sen osuus
vakavista loukkaantumisista tulee olemaan suurempi. Ruotsissa polkupyéraily on suo-
sittua ja pyoréilijoille tapahtuu jo eniten vakavia loukkaantumisia eri tienkéyttajaryh-
mistd, joten Suomessa Vvoitaisiin tutkia tarkemmin Ruotsin tilannetta ja sen kehittymista
tulevaisuuden ennakoimiseksi seka oikeiden toimenpiteiden toteuttamiseksi. Ruotsi on
my0s olosuhteiltaan Suomen kanssa samankaltainen, joten se on sikélikin hyvé vertai-
lukohde. Liséksi Alankomaissa pydraily on erittdin suosittua, joten sekin voisi toimia
mallimaana.

Suositus 4: Tutkitaan selvasti nykytasosta lisdéédntyneen pyorailyn vaikutuksia ja edelly-
tyksia liikennejarjestelmaan ja turvallisuuteen mahdollisen tulevaisuuskuvan ennakoi-
miseksi. Vertailukohteina toimisivat ainakin Ruotsin ja Alankomaiden tilanne ja koke-
mukset.

Myos vakavien loukkaantumisten tilastointiin ja tilaston peittavyyteen liittyvia tekijoita
tulisi edelleen kehittdd. MAIS-luokitus on erds mahdollinen tapa maarittdéd loukkaantu-
misen vakavuus, mutta se ei ole ainoa mahdollinen. Erilaiset vakavuusluokitukset voi-
vat antaa liikenneturvallisuustilanteesta hyvinkin erilaisen kuvan, joten jatkossa olisi
ainakin hyddynnettdvd MAIS-luokituksen kaikkia kuutta porrasta, eikd ainoastaan tar-
kasteltaisi lievia (MAIS 1-2) ja vakavia loukkaantumisia (MAIS 3-5) kahtena luokka-
na. Esimerkiksi Ruotsissa ja Alankomaissa on todettu, ettd vdhemman vakavia louk-
kaantumisia (MAIS 2) tapahtuu huomattava maard, joten myos téllaisia tapauksia tulisi
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tarkastella sdanndollisesti erillaan lievista loukkaantumisista. Ruotsissa vakavan louk-
kaantumisen méaaritelma perustuu vammojen pitkaaikaisvaikutuksiin, joka antaa MAIS-
luokitukseen verrattuna uuden nakokulman vakavan loukkaantumisen maarittamiseen.
Tallainen pysyva toimintakyvyn heikentyminen vammoista johtuen on yksi mahdolli-
nen tulevaisuuden maaritelma vakavalle loukkaantumiselle, mitda Suomessakin voitai-
siin tutkia jatkoa varten joko omana jarjestelmanaan tai MAIS-luokitusta tdydentavana
elementtind.

Suositus 5: Tutkitaan liikenneonnettomuuksista aiheutuneiden vammojen pitkaaikais-
vaikutuksia ja miten ne voitaisiin liittaa tilastoitaviin luokituksiin.

Tilaston peittdvyyden parantamiseksi ne tieliikenteen loukkaantumiset, joista poliisilla
ei ole tietoa, mutta tiedot ovat sairaaloiden rekistereissa, olisi aiheellista saada myos
liikenneturvallisuustydn kayttéon. Ainakin tietosuojaan liittyvien kysymysten vuoksi
terveydenhuollon tuottamaa tietoa liikenteessa loukkaantuneista on téalla hetkella vaike-
aa saada liikenneviranomaisten ja tutkijoiden kéayttéon, joten vain sairaaloiden tuotta-
maa aineistoa ei voitu tassédkaan tutkimuksessa hyoddyntad. Tiedolla asianmukaisesti
anonymisoituna olisi merkittava lisdarvo eri tienkayttdjaryhmien tasapuolisemmaksi
huomioimiseksi ennaltaehkéisevassa liikenneturvallisuustyossa. Jalankulkijoiden yksit-
taisonnettomuudet kuten liukastumiset eivét ole kansainvélisen maaritelman mukaan
tieliikenneonnettomuuksia, mutta myos tallaisista tapauksista aiheutuneet loukkaantu-
miset voisi olla mahdollista selvittda sairaalatiedoista. Sairaalatietoihin perustuen aina-
kin Ruotsissa jalankulkijoiden kaatumisista aiheutuneita loukkaantumisia tapahtuu
huomattavasti. Kansanterveydellinen vaikutus on oletettavasti merkittava, joten myos
Suomessa olisi hyva selvittaa tahan liittyvan problematiikan laajuus. Jatkossa sairaala-
tietojen tdysimaarainen hyddyntaminen liikenneturvallisuustydssa mahdollistaisi monia
hyotyja kuten tilaston paremman peittavyyden ja erilaisten vammatyyppien analysoin-
nin.

Suositus 6: Edistetaan yhteistyoté liikennesektorin ja terveydenhuollon vélilla seka tun-
nistetaan kehityskohteita liikenneturvallisuustyon tarvitseman tietopohjan paranta-
miseksi.



100

LAHTEET

AAAM. (2016). Association for the Advancement of Automotive Medicine. Saatavissa
(viitattu 20.1.2016): http://www.aaam.org/index.html.

Airaksinen, N. (2008). Pyoréilijoiden, mopoilijoiden ja moottoripyoréilijdiden liikenne-
tapaturmat — Erikoissairaanhoitoon johtaneet tapaturmat Pohjois-Kymenlaaksossa.
LINTU-julkaisuja 4/2008. Helsinki, Liikenne- ja viestintdministerid. 138 s. + liitt. 11 s.
Saatavissa: http://www.lintu.info/POMO.pdf.

Airaksinen, N. & Ldthje, P. (2012). Liikenneonnettomuuksien vakavuuden tilastoinnin
kehittaminen. LINTU-julkaisuja 5/2012. Helsinki, Liikenne- ja viestintaministerio. 83 s.
+ liitt. 3 s. Saatavissa: http://www.lintu.info/KUUVA .pdf.

Airaksinen, N. & Kokkonen, M. (2014). Tieliikenteessa vakavasti loukkaantuneiden
maarén arviointi - VAAKKU. Trafin tutkimuksia. Helsinki. 10/2014. 67 s. + liitt. 23 s.
Saatavissa:
http://www.trafi.fi/filebank/a/1416923679/b8f9e9b07b0dcal231c3958a3c995e52/16298
-Trafin_tutkimuksia_10-2014_- Vakavasti_loukkaantuneet.pdf.

Brinck, T., Soderlund, T., Pajarinen, J., Willa, K. & Handolin, L. (2014). T6616n sairaa-
lan traumarekisteri on tyokalu laadunarviointiin ja suunnitteluun. Suomen Laakarilehti,
4/2014. 69, ss. 227-232.

CARE. (2016). EU road accident database. Saatavissa (viitattu 29.3.2016):
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/statistics/index_en.htm.

Cryer, C., Gulliver, P., Davie, G., de Graaf, B., Langley, J., Boufous, S., Fingerhut, L.,
Lauritse, J., Lyons, R., Macpherson, A., Miller, T., Perez, C., Petridou, E. & Steiner, C.
(2011). NZIPS serious injury case definition review. Empirical validation of the New
Zealand Injury Prevention Strategy indicators: The identification of ICD diagnoses as-
sociated with a high probability of inpatient hospital admission. Injury Prevention Re-
search Unit (University of Otago) OR 086. Dunedin, New Zealand. p. 84 + 46. Saata-
vissa: http://ipru3.otago.ac.nz/ipru/ReportsPDFs/OR086.pdf.

Department for Transport. (2011). Strategic Framework for Road Safety. London, Great
Britain. May 2011. p. 75. Saatavissa:
https://www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/8146/stra
tegicframework.pdf.


http://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/statistics/index_en.htm

101

Department for Transport. (2015). Reported Road Casualties Great Britain: 2014 Annu-
al Report. Moving Britain Ahead. London, Great Britain. September 2015. p. 414. Saa-
tavissa:
https://www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/467465/r
rcgb-2014.pdf.

Elvik, R. (1993). Quantified road safety targets: A useful tool for policy making? Acci-
dent Analysis and Prevention, Vol. 25, pp. 569-583.

ETSC. (2015). Ranking EU progress on road safety - 9th Road Safety Performance In-
dex Report. p. 26. Saatavissa:
http://www.aci.it/fileadmin/documenti/studi_e_ricerche/dati_statistiche/ETSC_Annual _
Report_2014.pdf.

Euroopan Komissio. (2010). Kohti eurooppalaista tieliikenneturvallisuusaluetta: tielii-
kenneturvallisuuden poliittiset suuntaviivat 2011-2020. Brysseli. 15 s. Saatavissa:
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/road safety citizen/road_safety citizen_1
00924 _fi.pdf.

European Commission. (2013). On the implementation of objective of the European
Commission’s policy orientations on road safety 2011-2020 - First milestone towards
an injury srtategy. Brussels. p. 13 + 8. Saatavissa:
http://ec.europa.eu/archives/commission_2010-
2014/kallas/headlines/news/2013/03/doc/swd(2013)94.pdf.

Handolin, L., Tirkkonen, S., Pihlstrom, K., Sillanpaa, K. & Pajarinen, J. (2007). T60616n
sairaalan traumarekisteri: alkuvaiheen kokemuksia traumapotilaiden hoidon rekisterdin-
nistd. Suomen laakarilehti. No. 20-21. s. 2077-2080.

Hoye, A., Elvik, R., Sgrensen, W.J. & Vaa, T. (2012). Trafikksikkerhetshandboken.
Oslo, Norway. Transportgkonomisk institutt. 4. painos. s. 821. Saatavissa:
http://tsh.toi.no/files/trafikksikkerhetshandboken.pdf.

lImatieteen  laitos.  (2016). IImasto.  Saatavissa  (viitattu  20.4.2016):
http://ilmatieteenlaitos.fi/ilmasto.

International Transport Forum. (2011). Reporting on Serious Road Traffic Casualties:
Combining and using different data sources to improve understanding of non-fatal road
traffic crashes. Paris. p. 106. Saatavissa:
http://www.internationaltransportforum.org/irtadpublic/pdf/Road-Casualties-Web.pdf.

ISO 39001:2012. Road traffic safety (RTS) management systems — Requirement with
guidance for use. p. 37. Saatavissa: https://www.iso.org/obp/ui/#iso:std:is0:39001:ed-
l:vlien.


http://ec.europa.eu/archives/commission_2010-2014/kallas/headlines/news/2013/03/doc/swd(2013)94.pdf
http://ec.europa.eu/archives/commission_2010-2014/kallas/headlines/news/2013/03/doc/swd(2013)94.pdf

102

Jacobs, G., Aeron-Thomas, A. & Astrop, A. (2000). Estimating global road fatalities.
Transport Reasearch Laboratory. Berkshire, England. p. 28 + 8. Saatavissa:
http://www.transport-
links.org/transport_links/filearea/publications/1_329 TRL445.pdf.

Kallberg, V-P. (2011). Eri liikennemuotojen onnettomuuksien tilastointi. Esitutkimus.
Trafin julkaisuja. Helsinki. 1/2011. 37 S. Saatavissa:
http://www.trafi.fi/filebank/a/1322207626/197dad3cafd1fche9692828144c7949¢e/1646-
Eri_liikennemuotojen_onnettomuuksien_tilastointi_12011.pdf.

Kautiala, C. & Reihe, H. (2005). Liikenneonnettomuuksien tilastointi, selvitys nykyti-
lasta ja kehittamistarpeista. LINTU-julkaisuja 8/2015. Helsinki, Liikenne- ja viestinta-
ministerio. 44 s. + liitt. 12 s. Saatavissa: http://www.lintu.info/LONTTI.pdf.

Kautiala, C. & Seimeld, S. (2012). Tieliikenteen onnettomuusrekistereiden peittavyys-
tutkimus. Lintu-julkaisuja 7/2012. Helsinki, Liikenne- ja viestintaministeri6. 24 s. +
liitt. 76. Saatavissa: http://www.lintu.info/PEITTO.pdf.

Liikennevakuutuskeskus. (2014). VALT-vuosiraportti 2013. Liikenneonnettomuuksien
tutkijalautakuntien tutkimat kuolemaan johtaneet tieliikenneonnettomuudet. VVakuutus-
yhtididen liikenneturvallisuustoimikunta VALT. Helsinki. 59 s. + liitt. 4 s. Saatavissa:
http://www.Ivk_fi/fi/tilastot-ja-raportit/onnettomuuksien-tutkinnan-raportit/.

Liikennevakuutuskeskus.  (2015a). Liikenneturvallisuustyd. Saatavissa (viitattu
11.11.2015): http://www.Ivk fi/fi/liikenneturvallisuustyomme/.

Liikennevakuutuskeskus. (2015b). Vakuutusyhtididen liikennevahinkotilasto 2014. Va-
kuutusyhtitiden liikenneturvallisuustoimikunta VALT. Helsinki. 67 s. + liitt. 30 s. Saa-
tavissa: http://www.lvk fi/fi/tilastot-ja-raportit/liikennevakuutuskeskuksen-tilastot/.

Liikennevakuutuskeskus. (2015¢). VALT-vuosiraportti 2014. Liikenneonnettomuuksien
tutkijalautakuntien tutkimat kuolemaan johtaneet tieliikenneonnettomuudet. Vakuutus-
yhtididen liikenneturvallisuustoimikunta VALT. Helsinki. 59 s. + liitt. 4 s. Saatavissa:
http://www.Ivk_fi/fi/tilastot-ja-raportit/onnettomuuksien-tutkinnan-raportit/.

Liikennevirasto. (2012). Henkil6liikennetutkimus 2010-2011. Suomalaisten liikkumi-
nen. Helsinki. 98 d. + liitt. 5 S. Saatavissa:
http://wwwz2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/Ir_2012_henkiloliikennetutkimus_web.pdf

Liikennevirasto. (2015). Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkoarvot 2013.
Liikenneviraston ohjeita 1/2015. Helsinki. 22 S. Saatavissa:
http://www.liikennevirasto.fi/documents/20473/34253/Tie-



103

+ja+rautatieliikenteen+hankearvioinnin+yksikk%C3%B6arvot+2013.pdf/5f165edd-
c827-4f2a-95a6-5h17649340d4.

Liikennevirasto. (2016). Tieverkon kunnossapito. Liukkauden torjunta. Saatavissa (Vvii-
tattu 6.4.2016):
http://www.liikennevirasto.fi/tieverkko/kunnossapito/talvihoito/liukkauden-
torjunta#.VwSrcDGRP20.

Liikenne- ja viestintaministerio. (2011). Kéavelyn ja pyoréilyn valtakunnallinen strategia
2020. Ohjelmia ja strategioita 4/2011. Helsinki. 30 s. Saatavissa:
http://www.lvm.fi/documents/20181/814192/Ohjelmia+ja+strategioita+4-

2011 _K%C3%A4velyn+ja+py%C3%B6r%C3%Adilyn+strategia+2020/1598cf68-
2d3d-478e-8221-4185215c3f27?version=1.0.

Liikenne- ja viestintdministerid. (2012). Tavoitteet todeksi — Tieliikenteen turvallisuus-
suunnitelma vuoteen 2014. 34 S. Saatavissa:
http://www.lvm.fi/documents/20181/812548/Tavoitteet+todeksi.+Tieliikenteen+turvalli
suussuunnitelma+vuoteen+2014/47d781cf-d0df-4805-a19c-5e83eld57cac?version=1.0-

Liikenne- ja viestintdministerid. (2014). Yhteinen tie tulevaisuuteen. Liikenneturvalli-
suuden tulevaisuuskatsaus. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 25/2014. 9 s.
Saatavissa:
http://www.lvm.fi/c/document_library/get_file?folderld=3082174&name=DLFE-
25126.pdf&title=Julkaisuja 25-2014.

Malm, S., Krafft, M., Kullgren, A., Ydenius, A. & Tingvall, C. (2008). Risk of Perma-
nent Medical Impairment (RPMI) in Road Traffic Accidents. Association for the Ad-
vancement of Automotive Medicine. Vol 52. pp. 93-100.

Ministry of Infrastructure and the Environment (The Netherlands). (2012). Policy Doc-
ument Road Safety. The Netherlands. p. 8. Saatavissa:
https://www.government.nl/documents/leaflets/2012/11/14/policy-document-road-
safety.

The Norwegian Public Roads Administration., the National Police Directorate., the
Norwegian Directorate of Health., the Norwegian Directorate for Education and Train-
ing. & the Norwegian Council for Road Safety. (2014). National Plan of Action for
Road Traffic Safety 2014-2017. Short version. p. 28. Saatavissa:
http://www.vegvesen.no/_attachment/646945/binary/968554?fast_title=National+Plan+
of+Action+for+Road+Traffic+Safety+2014%E2%80%932017.+Short+version.pdf.

OECD. (2008). Towards Zero — Ambitious Road Safety Targets and the Safe System
Approach. p. 198 + 44 Saatavissa:
http://www.internationaltransportforum.org/Pub/pdf/08 TowardsZeroE.pdf.



104

OECD/ITF. (2015). Road Safety Annual Report 2015. OECD. Paris. p. 485. Saatavissa:
http://www.oecd-

ilibra-
ry.org/docserver/download/7515011e.pdf?expires=1450095306&id=id&accname=guest
&checksum=EAD760A5DFIA81C98122AE2103596A50.

Peltola, H. & Luoma, J. (2016). Road accidents in Finland and Sweden. A comparison
of associated factors. Trafin julkaisuja 2/2016. Helsinki. 36 s. Saatavissa:
http://www.trafi.fi/filebank/a/1453805909/bf0e9e4f3f9492480bc0b561d4d99217/19608
-Trafin_tutkimuksia_2-2016 - FINENS report 20 01 2016.pdf.

Peltola, H. & Rajaméki, R. (2008). Tarva-ohjelman onnettomuusmallien kehittdminen.
Vuosien 2002-2006 onnettomuustarkastelu. Tiehallinnon siséisia julkaisuja 52/2008.
Helsinki. 79 s. + liitt. 2 s. Saatavissa: http://alk.tiehallinto.fi/julkaisut/pdf2/4000650-v-
tarvaonnettomuusmallit.pdf.

Shen, Y., Hermans, E., Bao, Q., Brijs, T. & Wets, G. (2015). Serious injuries: an addi-
tional indicator to fatalities for road safety benchmarking. Traffic Injury Prevention,
Vol. 16, pp. 246-253.

Soininen, J. (2016). Pelastustoimen resurssi- ja onnettomuustilasto Pronto: tieliikenne-
onnettomuudet vuonna 2014. Séhkdinen tiedonanto: Jari Soininen, Pelastusopisto
20.1.2016.

Suomen virallinen tilasto (2016a). Tieliikenneonnettomuustilasto. Tilastokeskus, Hel-
sinki. Saatavissa (viitattu 29.3.2016):
http://tieliikenneonnettomuudet.stat.fi/tieliikenneonnettomuudet_fi.html.

Suomen virallinen tilasto (2016b). Véestérakenne. Tilastokeskus, Helsinki. Saatavissa
(viitattu 8.3.2016): http://tilastokeskus.fi/til/vaerak/index.html.

Sveriges  officiella  statistik.  (2015).  Vagtrafikskador  2014.  Saatavissa:
http://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/vagtrafikskador/vaegtrafikskador_20
14.pdf.

SWOV Institute for road safety research. (2012). Fact sheet: Demerit points systems.
The Hague, the Netherlands. p. 5. Saatavissa:
https://www.swov.nl/rapport/Factsheets/UK/FS_Demerit_points.pdf.

SWOV Institute for road safety research. (2015). Fact sheet: Serious road injuries in the
Netherlands. The Hague, the Netherlands. p. 6. Saatavissa:
https://www.swov.nl/rapport/Factsheets/UK/FS_Serious_road_injuries.pdf.


http://tilastokeskus.fi/til/vaerak/index.html
http://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/vagtrafikskador/vaegtrafikskador_2014.pdf
http://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/vagtrafikskador/vaegtrafikskador_2014.pdf

105

Terveyden ja hyvinvoinnin laitos. (2011.) Tautiluokitus ICD-10. Mikkeli. Saatavissa:
http://www.julkari.fi/bitstream/handle/10024/80324/15¢30d65-2b96-41d7-aca8-
1a05aa8a0al9.pdf?sequence=1.

Tervonen, J. (2016). Tieliikenteen onnettomuuskustannusten tarkistaminen. Kuolemat
sekd vakavat ja lievat loukkaantumiset. Trafin tutkimuksia. Helsinki. 5/2016. 67 s. Saa-
tavissa:
http://www.trafi.fi/filebank/a/1465362476/fa32ed8734d6d77c0940820166f21987/2171
2-

Tra-

fin_tutkimuksia_5 2016 _Tieliikenteen_onnettomuuskustannusten_tarkistaminen.pdf.

Tilastokeskus. (2014). Tieliikenneonnettomuudet 2013. Liikenne ja matkailu 2014. Hel-
sinki. 69 S. + liitt. 7 S. Saatavissa:
http://www.liikenneturva.fi/sites/default/files/materiaalit/Tutkittua/Tilastot/tilastokirja/ti
eliikenneonnettomuudet_2013 netti_id_15139.pdf.

Tilastokeskus. (2015). Tieliikenneonnettomuustilasto 2014. Liikenne ja matkailu 2015.
8 s. Saatavissa: http://www.stat.fi/til/ton/2014/ton_2014 2015-12-16_fi.pdf.

Tilastokeskus. (2016). Tieliikenneonnettomuusaineisto 2014. Vain tutkimuskayttoon
(kayttolupa myodnnetty 8.2.2016).

Tingvall, C., Ifver, J., Krafft, M., Kullgren, A., Lie, A., Rizzi, M., Sternlund, S., Stig-
son, H. & Strandroth, J. (2013). The Consequences of Adopting a MAIS 3 Injury Tar-
get for Road Safety in the EU: a Comparison with Targets Based on Fatalities and
Long-term Consequences. IRCOBI  Conference 2013. p. 11. Saatavissa:
http://www.ircobi.org/downloads/irc13/pdf files/10.pdf.

Trafikverket. (2012). Road Safety — Vision Zero on the move. The Swedish Transport
Administration. p. 19. Saatavissa:
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/20151210 1 sweden.pdf.

Trafikverket. (2014). Analysis of road safety trends 2013. Management by objectives
for road safety work towards the 2020 interim targets. The Swedish Transport Admin-
istration. Borlénge, Sweden. p. 62. Saatavissa:
http://www.trafikverket.se/en/startpage/operations/Operations-road/vision-zero-
academy/Effects-of-Vision-Zero/.

Transportstyrelsen. (2015). Strada — informationssytem for olyckor och skador i trafi-
ken. Saatavissa (viitattu 18.12.2015): http://transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik-
och-register/STRADA-informationssystem-for-olyckor-skador/.


http://www.julkari.fi/bitstream/handle/10024/80324/15c30d65-2b96-41d7-aca8-1a05aa8a0a19.pdf?sequence=1
http://www.julkari.fi/bitstream/handle/10024/80324/15c30d65-2b96-41d7-aca8-1a05aa8a0a19.pdf?sequence=1
http://transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik-och-register/STRADA-informationssystem-for-olyckor-skador/
http://transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik-och-register/STRADA-informationssystem-for-olyckor-skador/

106

Valtiontalouden tarkastusvirasto. (2013). Tuloksellisuustarkastuskertomus aiheesta Lii-
kenneturvallisuus. 6/2013. Helsinki. 108 S. Saatavissa:
https://www.vtv.fi/files/3542/6 2013 Liikenneturvallisuus NETTI.PDF.

Valtonen, J. (2011). Tieliikenteen vakavasti loukkaantuneet pelastuslaitoksen tilastossa.
Liikenneturvan tutkimusmonisteita 111/2011. Helsinki. 21 s. + liitt. 7 s. Saatavissa:
https://www.liikenneturva.fi/sites/default/files/materiaalit/Tutkittua/Tutkimukset/2011 t
ieliikenteen_loukkaantuneet.pdf.

Vertanen, V., Aitolehti, L., Kanninen, S. & Ostlund, R. (2007). Loukkaantumisten va-
kavuus tieliikenneonnettomuuksissa. LINTU-julkaisuja 3/2007. Helsinki, Liikenne- ja
viestintdministerio. 35 s. + liitt. 19 s. Saatavissa: http://www.lintu.info/TILHI.pdf.

Vlakveld, W P., Twisk, D., Chirstoph, M., Boele, M., Sikkema, R., Remy, R. & Scwab,
A L. (2014). Speed choice and mental workload of elderly cyclist on e-bikes in simple
and complex traffic situations: A field experiment. Accident Analysis and Prevention,
Vol. 74, pp. 97-106.

Végverket. (2007). Nytt nationellt informationssystem foér skador och olyckor inom hela
vagtransportsystemet. STRADA slutrapport. Borlange, Sverige. s. 44 + 59. Saatavissa:
http://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/vag/strada/2007 147
_nytt_nationellt_informationssystem_for_skador_och_olyckor_inom_hela_vagtransport
systemet.pdf.

World Health Organization. (2015). Brasilia Declaration on Road Safety. Second Glob-
al High-level Conference on Road Safety: Time for Results. Brasilia, 18-19 November
2015.

Yhteiskuntatieteellinen tietoarkisto (2004.) Menetelméopas. Ristiintaulukointi. Tampe-
reen yliopisto. Saatavissa (viitattu 11.5.2016):
http://www.fsd.uta.fi/menetelmaopetus/ristiintaulukointi/ristiintaulukointi.html#merkits

evyys.


http://www.lintu.info/TILHI.pdf

107

LITE A: HILMO-REKISTERIN JA TIELIKENNEONNETTOMUUK-
SIEN OSALLISTILASTON YHDISTAMINEN

Suomessa vakavien ja lievien loukkaantumisten maarad muodostetaan yhdistaméalla Ter-
veyden ja hyvinvoinnin laitoksen (THL) erikoissairaanhoidon hoitoilmoitusrekisteri
(Hilmo) ja poliisin tietoon perustuva Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuuksien osal-
listilasto siten, ettd Hilmo-rekisteristd poimitaan osallistilastossa olevien henkildiden
henkildtunnuksia vastaavat hoitojaksot ja erikoissairaanhoidon poliklinikkakéaynnit.
Puutteellisia ja muiden maiden kansalaisten henkildtunnuksia ei huomioida yhdistami-
sessd. (Airaksinen & Kokkonen 2014, s. 4-5.)

Osallistilastosta saatujen loukkaantuneiden henkilétunnuksilla poimitaan Hilmo-
rekisteristd kaikki henkilon hoitokéynnit ja -jaksot kyseisen vuoden aikana. Poiminta
saadaan varmimmin rajaamaan vain liikennetapaturmissa loukkaantuneita kayttamalla
ICD-10 tautiluokitusjarjestelméan vammadiagnooseja S00-T93. (Airaksinen & Kokko-
nen 2014, s. 5-6.) Diagnoosit S00-T93 sisaltavat erilaisia vammoja, joita liikennetapa-
turmasta johtuen on mahdollista saada kuten eri kehon osien vammoja (Terveyden ja
hyvinvoinninlaitos 2011). Lisaksi sellaiset hoitojaksot jatetddn pois, joiden alkamispai-
vamaara on yli kuusi vuorokautta onnettomuuden tapahtumisen jalkeen. Rajaus tehddén
siksi, silla epdvarmuus potilaan syystd hakeutua sairaalahoitoon liikennetapaturmasta
johtuen kasvaa, kun onnettomuudesta on kulunut useita péivia. (Airaksinen & Kokko-
nen 2014, s. 5-6.) Varsinkin vakavan loukkaantumisen osalta on syytd olettaa, etta
loukkaantunut hakeutuu hoitoon pian onnettomuuden jalkeen. Aiemmin on todettu, etta
noin 80 % loukkaantuneista tuli sairaalahoitoon viimeistd&n vuorokauden kuluessa on-
nettomuudesta ja 85 % loukkaantuneista tuli hoitoon kuuden vuorokauden kuluessa
(Vertanen et al. 2007, s. 23).

Hilmo-rekisteri ei sisalla terveyskeskuksissa, yksityislaakarikaynneilld tai tyoterveys-
huollossa hoidettujen potilaiden tietoja, mutta se sisdltdéd julkisen ja yksityisen tervey-
denhuollon laitoshoidon, paivakirurgisten toimenpiteiden ja julkisen terveydenhuollon
erikoissairaanhoidon avohoidon tiedot. Tieliikenneonnettomuustilasto perustuu poliisil-
ta saatuihin tietoihin. (Airaksinen & Kokkonen 2014, s. 4.) Hilmo-rekisterin puutteet
terveyskeskuksissa, yksityislaakarikaynneilla ja tydterveyshuollossa hoidettujen potilai-
den osalta heikentévét kokonaiskuvan saamista loukkaantumisen vakavuuden muodos-
tamisessa. Oletettavaa kuitenkin on, ettd puuttuvista liikennetapaturmissa loukkaantu-
neista suurin osa on lievésti loukkaantuneita (Airaksinen & Kokkonen 2014, s. 9). Ndin
ollen vakavat loukkaantumiset paatyisivét lievid paremmin Hilmo-rekisteriin.

Mikali onnettomuuteen yhdistyy useampi hoitojakso, ensimmaiseksi hoitojaksoksi vali-
taan hoitojakso, joka alkaa ensimmaéisend onnettomuuden jalkeen. Mikali hoitojaksoon
yhdistyy useampi onnettomuus, yhdistyvaksi onnettomuudeksi valitaan viimeisimpéna
ennen hoidon alkamista tapahtuva onnettomuus. Hoitojaksot ja -k&ynnit yhdistetdén



108

toisiinsa, mikali niiden valilla on korkeintaan yksi vuorokausi. Toimintatapa varmistaa
hoitojakson ja -kaynnin liittymisen samaan liikenneonnettomuuteen.



109

LIITE B: VAKAVIEN LOUKKAANTUMISTEN OMINAISUUDET

Liitetaulukko 1. Lievasti ja vakavasti loukkaantuneiden maara ikaryhmittain ja suh-
teutettuna ikaryhméan kokoon (perustuu lahteisiin Airaksinen & Kokkonen 2014;
Suomen virallinen tilasto 2016b; Tilastokeskus 2016).

N Vakavat ka.
Lievat 2014 Vakavat 2014 2010-2011
Lievat / Vakavat / Vakavat /
100 000 100 000 lievat/ 100 000
Lkm. henkil6ad Lkm. henkil6a Lkm. henkil6a
vakavat
per per per
Ikaryhmé ikéryhma ikéryhma ikédryhma
0-14-vuotiaat 392 44 20 2 20 41 5
15-17-vuotiaat 868 485 69 39 13 116 59
18-20-vuotiaat 635 326 41 21 15 78 38
21-24-vuotiaat 531 193 35 13 15 57 22
25-34-vuotiaat 911 131 71 10 13 103 15
35-44-vuotiaat 703 107 43 7 16 70 11
45-54-vuotiaat 724 99 70 10 10 88 12
55-64-vuotiaat 611 82 59 8 10 95 12
65-74-vuotiaat 460 75 54 9 9 68 13
75-vuotiaat 351 74 57 12 6 73 16

Liitetaulukko 2. Lievasti ja vakavasti loukkaantuneet sekd kuolleet kuukausittain
vuosina 2010-2011 (vain vakavat) ja vuonna 2014 (perustuu lahteisiin Airaksinen &
Kokkonen 2014; Tilastokeskus 2016).

Lievat 2014 Vakavat 2014 Kuolleet 2014 | Vakavat 2010-2011

Kuukausi n=6186 osuus n=519 osuus n=229 osuusin=1574 osuus
Tammikuu 380 6 % 38 7% 17 7% 80 5%
Helmikuu 372 6 % 26 5% 14 6 % 72 5%
Maaliskuu 393 6 % 32 6 % 13 6 % 85 5%
Huhtikuu 444 7% 35 7% 12 5% 88 6 %
Toukokuu 522 8 % 41 8 % 16 7% 163 10 %
Kesakuu 503 8 % 45 9% 24 10% (207 13 %

Heindkuu 767 12 % 66 13 % 30 13% {190 12 %
Elokuu 638 10 % 57 11 % 22 10% |168 11 %
Syyskuu 609 10 % 51 10 % 20 9% 128 8 %
Lokakuu 506 8 % 45 9% 18 8 % 134 9%
Marraskuu 454 7% 43 8 % 18 8% 146 9%
Joulukuu 598 10 % 40 8 % 25 11% (113 7%
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Liitetaulukko 3. Lievasti ja vakavasti loukkaantuneet sekd kuolleet viikonpaivittain
vuosina 2010-2011 (vain vakavat) ja vuonna 2014 (perustuu l&hteisiin Airaksinen &
Kokkonen 2014; Tilastokeskus 2016).

Lievat 2014 Vakavat 2014 Kuolleet 2014 | Vakavat 2010-2011
Viikonpaiva n=6186 osuus n=519 osuus n=229 osuusi{n=1574 osuus
Maanantai 817 13% 69 13% 33 14% (221 14 %
Tiistai 884 14% 58 11% 38 17% (213 14 %
Keskiviikko 932 5% 72 14% 30 13% (208 13%
Torstai 831 13% 76 15% 21 9 % 226 14 %
Perjantai 1071 17% 91 18% 36 16% (233 15 %
Lauantai 880 14% 90 17% 36 16 % (260 17 %
Sunnuntai 771 12% 63 12% 35 15% (213 14 %

Liitetaulukko 4. Lievasti ja vakavasti loukkaantuneet seka kuolleet kellonajan mu-
kaan vuosina 2010-2011 (vain vakavat) ja vuonna 2014 (perustuu lahteisiin Airaksi-
nen & Kokkonen 2014; Tilastokeskus 2016).

Lievat 2014 Vakavat 2014 Kuolleet 2014 | Vakavat 2010-2011
Kellonaika n=6186 osuus n=519 osuus n=229 osuus {n=1574 osuus
0-1 108 2% 11 2% 6 3% 29 2%
1-2 73 1% 16 3% 8 3% 29 2%
2-3 100 2% 13 3% 9 4% 30 2%
3-4 64 1% 9 2% 3 1% 30 2%
4-5 52 1% 7 1% 5 2% 30 2%
5-6 81 1% 6 1% 5 2% 29 2%
6-7 154 2% 21 4% 7 3% 38 2%
7-8 238 4% 27 5% 7 3% 63 4%
8-9 255 4% 17 3% 5 2% 56 4%
9-10 229 4% 16 3% 11 5% 62 4%
10-11 222 4% 27 5% 15 7% 60 4%
11-12 312 5% 33 6 % 12 5% 76 5%
12-13 343 6 % 21 4% 11 5% 71 5%
13-14 361 6 % 34 7% 10 4% 92 6 %
14-15 481 8 % 27 5% 15 7% 132 8 %
15-16 551 9% 39 8 % 22 10% {133 8 %
16-17 611 10% 32 6 % 15 7% 133 8 %
17-18 448 7% 33 6 % 9 4 % 111 7%
18-19 369 6 % 32 6 % 12 5% 72 5%
19-20 336 5% 23 4% 15 7% 84 5%
20-21 262 4% 28 5% 8 3% 76 5%
21-22 209 3% 15 3% 9 4% 61 4%
22-23 169 3% 16 3% 7 3% 41 3%
23-24 158 3% 16 3% 3 1% 36 2%
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Liitetaulukko 5. Lievaan ja vakavaan loukkaantumiseen seka kuolemaan johtaneiden
onnettomuuksien maarat onnettomuusluokittain vuonna 2014 (perustuu lahteeseen

Tilastokeskus 2016).

Lievaan loukkaan-
tumiseen johtaneita
onnettomuuksia

Vakavaan loukkaan-
tumiseen johtaneita
onnettomuuksia

Kuolemaan johtaneita

onnettomuuksia

Onnettomuusluokka n=4641 osuus n=475 oSuus n=208 osuus

Yksittdisonnettomuus 1304 28 % 172 36 % 52 25 %
Kéantymisonnettomuus 254 5% 25 5% 8 4%
Ohitusonnettomuus 74 2% 6 1% 1 0%
Risteamisonnettomuus 434 9% 26 5% 5 2%
Kohtaamisonnettomuus 194 4% 39 8 % 54 26 %
Perdanajo-onnettomuus 400 9 % 18 4 % 3 1%
Mopedionnettomuus 495 11% 46 10 % 3 1%
Polkupy6raonnettomuus 758 16 % 56 12 % 27 13 %
Jalankulkijaonnettomuus 370 8 % 39 8 % 36 17 %
Eldinonnettomuus 147 3% 15 3% 3 1%
Muu onnettomuus 211 5% 33 7% 16 8 %

Liitetaulukko 6. Lievasti ja vakavasti loukkaantuneet seka kuolleet onnettomuustyy-
peittain vuosina 2010-2011 (vain vakavat) ja vuonna 2014 (perustuu l&hteisiin Airak-
sinen & Kokkonen 2014; Tilastokeskus 2016).

Lievat Vakavat Kuolleet !Vakavat
2014 2014 2014 2010-2011
Onnettomuustyyppi (n=6186) (n=519) (n=229) (n=1574)
Samat ajosuunnat
: 15 % 7% 4% 7%
(ajo suoraan)
Samat ajosuunnat
C 8% 6 % 3% 6 %
(ajo kaantyen)
Vastakkaiset ajosuunnat
. 8 % 14 % 30 % 13 %
(ajo suoraan)
Vastakkaiset ajosuunnat
C 4% 4% 3% 4%
(ajo kéantyen)
Risteavat ajosuunnat
. 15 % 12 % 2% 13%
(ajo suoraan)
Risteavat ajosuunnat
C 7% 5% 3% 7 %
(ajo kéantyen)
Jalankulkijaonnettomuus
T 3% 4% 3% 5 %
(suojatielld)
Jalankulkijaonnettomuus
2% 3% 12 % 4%
(muualla)
Tieltd suistuminen 29 % 36 % 31% 31%
Muu onnettomuus 7% 9% 9% 8 %
Yhteensa 100 % 100 % 100 % 100 %
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Liitetaulukko 7. Lievasti ja vakavasti loukkaantuneet seka kuolleet tienkayttajaryh-
mittain, kun vahintaan yksi onnettomuuden osapuoli (kuljettaja tai jalankulkija) oli
alkoholin vaikutuksen alaisena (> 0,5 promillea) vuonna 2014. (perustuu lahteeseen
Tilastokeskus 2016).

Lievat 2014 Vakavat 2014 Kuolleet 2014
Tienkayttdjaryhma n=6186 osuus n=519 osuus n=229 osuus

Jalankulkija 25 7% 2 5% 13 36 %
Polkupydréa 32 4% 7 12% 4 15 %
Mopo 37 6 % 6 13% 1 33 %
Moottoripyora 34 8 % 10 13% 6 35%
Henkildauto 372 11% 48 19% 23 19 %
Muu 60 11% 5 11% 8 32 %
Yhteensa 560 9 % 78 15% 55 24 %

Liitetaulukko 8. Lievasti ja vakavasti loukkaantuneet sek& kuolleet onnettomuustyy-
peittain, kun vahintaan yksi onnettomuuden osapuoli (kuljettaja tai jalankulkija) oli
alkoholin vaikutuksen alaisena (= 0,5 promillea) vuonna 2014. (perustuu lahteeseen
Tilastokeskus 2016).

Lievat 2014 Vakavat 2014 Kuolleet 2014

Onnettomuustyyppi n=6186 osuus n=519 osuus n=229 osuus
Samat ajosuunnat

(ajo suoraan) 46 5% 7 19% 1 11%
Samat ajosuunnat

(ajo kééntyen) 12 2% 3 9% 0 0 %
Vastakkaiset ajosuunnat

(ajo suoraan) 44 8 % 10 14 % 11 16%
Vastakkaiset ajosuunnat

(ajo kééntyen) 4 1% 0 0% 1 13%
Risteavat ajosuunnat

(ajo suoraan) 24 3% 2 3% 0 0 %
Risteavat ajosuunnat

(ajo kééntyen) 11 3% 3 13% 0 0 %
Jalankulkijaonnettomuus

(suojatielld) 6 3% 1 5% 1 13%
Jalankulkijaonnettomuus

(muualla) 16 12% 3 17% 12 44 %
Tielt suistuminen 370 21% 45 24 % 27 38%
Muu onnettomuus 27 6 % 4 8 % 2 10%

Yhteensa 560 9 % 78 15% 55 24 %
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Liitekuva 1. Vakavasti loukkaantuneet kuukausittain ja tienkayttajaryhmittain vuon-

na 2014 (perustuu lahteeseen Tilastokeskus 2016).

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80 % 90 % 100 %

Karki- Vakavat

kolmio

Kierto- Vakavat

liittyma Lievat

Valo- Vakavat

ohjaus Lievat

Muu Vakavat

liittyma

Tasa- Vakavat

arvo Lievat

m Jalankulkija ® Polkupyérd = Mopo M Moottoripyéra B Muu moottoriajoneuvo

Liitekuva 2. Lievasti ja vakavasti loukkaantuneet tienkayttajaryhmittéin ja liittyma-

tyypeittdin vuonna 2014 (perustuu lahteeseen Tilastokeskus 2016).
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Liitekuva 3. Lievasti ja vakavasti loukkaantuneet tienkayttajaryhman ja onnetto-
muushetken valoisuuden mukaan vuonna 2014 (perustuu lahteeseen Tilastokeskus

2016).
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LITE C: VAKAVAT LOUKKAANTUMISET KESALLA JA TAL-

VELLA

Liitetaulukko 1. Kesédkuukausina tapahtuneiden lievien ja vakavien loukkaantumis-
ten seka kuolemien osuudet tienkayttajaryhmittéain vuonna 2014 (perustuu lahteeseen
Tilastokeskus 2016).

Kesakuukausien osuus

Lievat Vakavat Kuolleet

Ero Ero Ero

tasaiseen tasaiseen tasaiseen

jakaumaan jakaumaan jakaumaan
Tienkayttdjaryhma (n=3039) (42 %) (n=260) (42 %) (n=112) (42 %)
Jalankulkija 35 % -7 % 26 % -15 % 36 % -6 %
Polkupyora 56 % 15 % 62 % 20 % 67 % 25 %
Mopo 74 % 32 % 57 % 16 % n/a n/a
Moottoripy6ré 79 % 37 % 87 % 45 % 100 % 58 %
Henkil6auto 42 % 1% 40 % -1 % 41 % 0 %
Muu
moottoriajoneuvo 42 % 0% 41 % 0% 52 % 10 %
Yhteensa 49 % 7% 50 % 8 % 49 % 7%

Liitetaulukko 2. Kesédkuukausina tapahtuneiden lievien ja vakavien loukkaantumis-
ten seka kuolemien osuudet ikaryhmittain vuonna 2014 (perustuu lahteeseen Tilasto-

keskus 2016).
Kesakuukausien osuus
Lievat Vakavat Kuolleet

Ero Ero Ero

tasaiseen tasaiseen tasaiseen

jakaumaan jakaumaan jakaumaan
Ikdryhma (n=3039) (42 %) (n=260) (42 %) (n=112) (42 %)
0-14-vuotiaat 53 % 12 % 40 % -2% n/a n/a
15-17-vuotiaat 64 % 23 % 62 % 21 % 58 % 17 %
18-20-vuotiaat 46 % 5% 39 % -3 % 33 % -8 %
21-24-vuotiaat 42 % 1% 63 % 21 % 64 % 23 %
25-34-vuotiaat 47 % 6 % 45 % 3% 53 % 11 %
35-44-vuotiaat 46 % 4% 40 % -2 % 48 % 6 %
45-54-vuotiaat 51 % 9 % 50 % 8 % 59 % 18 %
55-64-vuotiaat 44 % 3% 59 % 18 % 31 % -11 %
65-74-vuotiaat 46 % 4% 44 % 3% 53 % 11 %
75-vuotiaat 42 % 1% 49 % 7% 50 % 8 %
Yhteensa 49 % 7% 50 % 8 % 49 % 7%
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LIITE D: KV-SUMMA

Liitekuva 1. Miesten osuus lievasti loukkaantuneista ja KV-summasta onnettomuus-
luokittain (perustuu lahteeseen Tilastokeskus 2016).

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Yksittdisonnettomuus

Kaantymisonnettomuus

Ohitusonnettomuus M Lievat

Risteamisonnettomuus M Kuolleet+vakavat

Kohtaamisonnettomuus
Peradnajo-onnettomuus
Mopedionnettomuus
Polkupydrdaonnettomuus
Jalankulkijaonnettomuus

Eldginonnettomuus

Muu onnettomuus

Liitekuva 2. Miesten osuus lievasti loukkaantuneista ja KV-summasta onnettomuus-
tyypeittain (perustuu lahteeseen Tilastokeskus 2016).

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Samat ajosuunnat (ajo suoraan)

Samat ajosuunnat (ajo kdantyen)
Vastakkaiset ajosuunnat (ajo suoraan)
Vastakkaiset ajosuunnat (ajo kadntyen)

Ristedvat ajosuunnat (ajo suoraan)

Ristedvat ajosuunnat (ajo kaantyen)

Jalankulkijaonnettomuus (suojatielld) M Lievat

Jalankulkijaonnettomuus (muualla) M Kuolleet+vakavat

Tieltd suistuminen

Muu onnettomuus
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Liitekuva 3. Miesten osuus lievasti loukkaantuneista ja KV-summasta ikaryhmittéin
(perustuu lahteeseen Tilastokeskus 2016).

0% 20% 40% 60% 80% 100%

0-14
15-17
18-20

21-24

25-34 W Lievit

35-44 B Kuolleet+vakavat

45-54
55-64
65-74

75-

Liitekuva 4. Miesten osuus lievasti loukkaantuneista ja KV-summasta tienkayttaja-
ryhmittain (perustuu lahteeseen Tilastokeskus 2016).

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Jalankulkija

Polkupyora

Mopo B Lievadt

M Kuolleet+vakavat

Moottoripyora

Henkil6auto

Muu moottoriajoneuvo




